UBECR-BUGCHENER EISENBAHN-
(GESELLSCHAFT,
LLUBECK.

Erster Abschnitt.

Entstehung und Erweiterung des Libeck-Biichener Eisenbahnunternehmens.

lie Blite Litbecks zur Zeit der deutschen Hanse beruhte einerseits auf der Lage der Stadt im stidwest-
lichen Winkel der Ostsee, deren Schiffahrtsverkehr damals im Verhiltnis zu dem Verkehr der westlichen
Meere eine weit grossere Bedeutung hatte, als jetzt, andererseits auf dem Umstande, dass sich in Litbeck
die Schiffahrtswege in zwei grosse Handelsstrassen umsetzten, die den westlichen und den mitteldeutschen Haupt-
verkehrspunkten zustrebten.  Die eine filhrte nach Hamburg, die andere iiber Molln und die Artlenburger Elb-
fahre auf Lineburg. Die iibermachtige Entwickelung der Schiffahrt auf den westlichen Meeren seit dem 15. Jahr-
hundert, die Abschiittelung der handelspolitischen Bevormundung durch die Hanse seitens der nordischen Staaten
und die Uebernahme der fithrenden Rolle in der Ostseeschiffahrt erst durch die Hollinder, dann durch die Englander

Der Bahnhof in Libeck 1853.

liessen den Handel Liibecks von Jahrhundert zu Jahrhundert mehr zuriickgehen. Ganz verhdngnisvoll schien es der
ohnehin durch die Franzosenzeit verarmten Stadt zu werden, dass durch die Beschliisse des Wiener Kongresses neben
dem schon vorher unter dinischer Herrschaft stehenden Herzogtum Holstein auch das bis dahin hannoversche
Herzogtum Lauenburg an Dinemark angegliedert wurde. Denn nunmehr waren jene beiden fiir Litbeck wichtigsten
Handelswege in den Hénden eines ausldndischen Staates, dem an ihrer Entwickelung nichts gelegen war, der viel-
mehr von einer Hebung des libeckischen Handels sowohl eine Schméilerung seiner Einnahmen aus dem Sundzoll, wie
eine Benachteiligung der in Kopenhagen einflussreich vertretenen Interessen Holsteins und besonders derjenigen
des Verkehrs zwischen Kiel und Altona-Hamburg befiirchtete. :

Den Ersatz der verwahrlosten Litbeck-Hamburger Landstrasse durch eine Chaussee durchzusetzen, gelang
erst dem Einfluss der russischen Diplomatie, nachdem 1831 die Fahrten der St. Petersburg-Liibecker Dampfschiff-
fahrtsgesellschaft eroffnet waren. Aber die Ausnutzung der neuen Strasse wurde sehr erschwert durch die gleich-
zeitige Einfihrung eines danischen Transitzolls, der die Warensendungen durch Holstein und Lauenburg mit einer
Abgabe von s Schillingen fiir 100 Pfund brutto nebst 6 Proz. Zuschlag fiir Sporteln belastete. Liibeck und
Hamburg sahen sich 1840 genotigt, diesen auf Grund fritherer Vertrage anfechtbaren Zoll auf 28 Jahre anzuerkennen,
um die ordnungsméifBige Unterhaltung der Chaussee in Holstein zu sichern.

Allein die Zeit erforderte leistungsfihigere Verkehrswege, als befestigte Landstrassen. Fir Liibeck war es
vor allem gewiesen, den Ersatz der beiden alten Handelsstrassen nach Hamburg und nach Limneburg durch
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Schienenwege anzustreben. Der Plan einer Eisenbahnverbindung zwischen Litbeck und Hamburg war schon
1843 von englischen Unternehmern. verfolgt worden, jedoch an dem’ Widerspruch der danischen Regierung
gescheitert. Dagegen erteilte diese 1842 einer Aktiengesellschaft die Konzession zum Bau einer Eisenbahn von
Kiel uber Neumtnster nach Altona, nachdem im Jahre vorher die Verhandlungen iiber den Bau der Berlin-Ham-
burger Bahn zum Abschluss gekommen waren: In Verbindung mit diesen, Litbeck in weitem Bogen umspannenden
Schienenwegen wurde ferner eine Bahn von Neumiinster tber Oldesloe nach der Berlin-Hamburger Station
Schwarzenbek mit einer Abzweigung nach Neustadt in Holstein und von Boizenburg iiber Schwerin nach Wismar
und Rostock projektiert. ‘Erhielten Kiel, Neustadt und die mecklenburgischen Seestidte Bahnverbindungen,
wihrend Libeck eine solche versagt blieb, so war dessen Existenz als Handelsstadt untergraben. Es galt daher,
dieser Gefahr mit allen Mitteln zu begegnen.

In Hannover zeigte man sich dem liibeckischen Wunsche nach Herstellung einer Bahnverbindung von
Liuneburg tber Lauenburg und Biichen nach Litbeck entgegenkommend, und auch die mecklenburgischen
Regierungen waren bereit, die fur den Fall des Scheiterns dieses Planes ins Auge gefasste, unabhingig von
Dénemark durchfahrbare Erbauung einer Bahn von Libeck durch Mecklenburg, sei es auf Schwerin oder auf
Boizenburg, zu fordern, fir welche Hannover ebenfalls die Herstellung einer Schienenverbindung mit Liineburg
in Aussicht nahm. Gleichzeitig wurde in den Kreisen der Altona-Kieler Eisenbahngesellschaft eine Bahnverbindung
von Kiel iiber Eutin nach Litbeck in der Erwartung geplant, dass diese eine Fortsetzung tiber Biichen finden werde,

: und es bhildete sich
1844 zur Forderung
dieses Planes ein aus
Kielern, Eutinern und
Lubeckern zusam-
mengesetzter  Aus-
schuss.  Allein die
dénische Eisenbahn-
kommission  lehnte
die wiederholten Ge-
suche dieses Aus-
schusses um Erteilung
der Erlaubnis zur
Vornahme der Vor-
arbeiten beharrlich ab,
weil der Plan den Lan-
desinteressen  nicht
entspreche.  Gleich-
wohl wurde in Litbeck
‘vor allem die Anlage
einer Bahn nach
Biichen weiter be-

Der Litbecker Personenbahnhof in Hamburg vor seinem Abbruch 1go7. trieben; denn diese
‘ " gewdhrte  einerseits

die Aussicht auf kinftige Fortsetzung nach Luneburg, und es wurde durch sie andererseits immerhin eine
Schienenverbindung nach Hamburg, wenn auch mit grossem Umwege, geboten. Im Frithjahr 1845 richtete
daher ein aus Vertretern der Stadte Liibeck, Mélln und Lauenburg gebildetes Gesamtkomitee an den Liibeckischen
Senat und an die dinische Eisenbahnkommission ein Gesuch um die Genehmigung zur Vornahme der Vor-
arbeiten fiir jene Bahn, das in Kopenhagen durch eine Eingabe der lauenburgischen Stinde sowie von dem
Senate durch eine Gesandtschaft an den Konig von Dinemark unterstiitzt wurde. Der mit dieser Mission
betraute Syndikus Dr. Elder fand bei dem Konige eine wohlwollende Aufnahme; aber die Eisenbahnkommission
erklirte die kiirzere Bahnverbindung Lubeck-Biichen-Lineburg fir ein die Altona-Kieler Bahn schidigendes
Konkurrenzunternehmen, und der Staatsrat, dem der Konig prasidierte, schloss sich dieser Auffassung an. Ein
am 29. Juli 1845 vom Minister der auswirtigen Angelegenheiten Grafen von Reventlow an den Senat gerichtetes
Antwortschreiben brachte die ablehnende Entscheidung. In dem den lauenburgischen Stinden erteilten Bescheide
wurde’ ausgesprochen, dass die Libeck-Biichener Bahn, ebenso wie die frither beantragte Libeck-Hamburger, aus
dem Grunde abgelehnt sei, damit nicht dem Verkehr eine den ‘allgemeinen Interessen des Inlandes nachteilige
Richtung auf die auslindische Stadt Libeck gegeben werde.

So blieb nur noch die Aussicht auf die weit ungunstigere Bahnverbindung iiber Schwerin und Boizenburg
bestehen.  Allein auch diese Hoffnung wurde zunichte, indem am 1. Dezember 1845 die mecklenburgischen
Landstinde sich, zur Zeit wenigstens, gegen die Anwendung des Enteignungsgesetzes auf die geplante Bahn
erklarten. '

Der Unwille tiber die systematische Unterdriickung, welche die libeckischen Verkehrsinteressen auf diese
Weise erfuhren, fand einen lebhaften Ausdruck in der libeckischen und deutschen Tagespresse sowie in mehreren
Druckschriften. Insbesondere unterzog der damalige Sekretir des Libecker Eisenbahnkomitees und nachmalige
Burgermeister Dr. Th. Behn das Verhalten Danemarks einer scharfen Kritik in einer 1845 erschienenen Schrift mit
dem Titel ,Die Verweigerung der Liibeckischen Eisenbahnen. Von der litbeckischen Biirgerschaft wurde dem




Senate die Einreichung einer Beschwerde bei dem deutschen Bundestage empfohlen. Dem Senate schien jedoch
ein solcher Schritt nur dann aussichtsvoll zu sein, wenn man zuvor sich der Unterstitzung Oesterreichs und
Preussens vergewissert hitte. Er liess daher eine Darstellung der Sachlage den Gesandten der beiden Michte
in Hamburg tberreichen und deren Verwendung bei Dinemark erbitten. Beide Regierungen kamen bereit-
willigst dieser Bitte nach und liessen Anfang Februar 1846 entsprechende Noten in Kopenhagen tibergeben. Dort
suchte man aber die Sache zu verschleppen. Auch dass fast unaufgefordert die Vertreter Frankreichs, Russlands,
Englands und Schwedens sich in Kopenhagen dieser in der &ffentlichen Meinung immer weitere Kreise ziehenden
- Angelegenheit annahmen, vermochte ihr keine andere Wendung zu geben. Nunmehr entschloss sich der Senat -
zu einer Inanspruchnahme des Bundestages. Zunichst ging im August 1846 Senator Dr. Curtius in vertraulicher
Sendung nach Hannover und dann nach Berlin. Die an beiden Orten gepflogenen Besprechungen fielen giinstig
aus. Der preussische Minister der auswartigen Angelegenheiten von Canitz empfahl jedoch, nicht den Weg einer
Beschwerde beim Bundestag einzuschlagen, sondern nur dessen Vermittelun g zu beantragen. Schliesslich
suchte Senator Dr. Curtius den Fiursten Metternich in Konigswart auf und erhielt dessen Zusage, dass auch der
osterreichische Hof sich der Sache Liibecks annehmen wiirde. Auf seiner Riickreise iiber Berlin hatte der
Gesandte noch Gelegenheit, sein Anliegen dem damaligen Prinzen von Preussen, nachmaligem Kaiser Wilhelm I,
sowie dem Konige selbst zu unterbreiten, die beide das Vorgehen Liibecks billigten.

In der Bundesver-
sammlung zu Frankfurt ge-
langte das (Gesuch Liitbecks
um Vertretung seiner Inte-
ressen zam Schutze gegen die
ihm durch Dinemark aufge-
notigte Isolierung am 1. Ok-
tober 1846, in der letzten
Sitzung vor den Ferien, zur
Verlesung. Auf Vorschlag
des Prasidialgesandten wurde
jedoch die Verlesung einst-
weilen als eine vertrauliche
angesehen und der Hoffnung
Ausdruck gegeben, dass die
Zeit bis zur Wiederaufnahme
der Sitzungen im Januar 1847
benutzt werden mochte, die
Angelegenheit in freundnach-
barlicher Weise zu regeln. Im
November 1846 tiberreichten
darauf der Osterreichische und
der preussische Gesandte in
Kopenhagen abermalige

ernste Vorstellungen. Auch
die schwedische Regierung Das alte Bahnhofsempfangs- und ngaltungsgebiiude in Libeck 1907.

liess erkliren, dass sie sich

durch jede dem lubeckischen Handel feindselige Mafregel mit betroffen sehe, und hnlich dusserte sich der russische
Gesandte. So gewann am dinischen Hofe die Auffassung mehr und mehr Boden, dass eine vollige Absperrung
Libecks sich nicht werde durchfiithren lassen, und es besser sei, beizeiten freiwillig einzulenken. Nicht ohne Zutun
der Regierung gingen um diese Zeit aufs neue Eingaben der Stinde und der Stadte des Herzogtums Lauenburg
wegen der Liibeck-Biichener Bahn ein. Am 14. Januar 1847 wurde dem osterreichischen Gesandten vom Minister
Grafen von Reventlow erklirt, der Konig wirde ein’ Gesuch des Litbecker Senates um Bewilligung einer Liibeck-
Bichener Bahn mit Vergniigen entgegennehmen. Am 2. Februar stellte der Senat einen entsprechenden Antrag
bei dem Konige und dehnte ihn sogleich auf die Fortfthrung der Bahn nach Liineburg aus. In dem ein Viertel-
jahr spiter eingegangenen Antwortschreiben wurde die Bereitwilligkeit des Konigs erklirt, die Erlaubnis zum
Bau der Bahn zu erteilen, sofern sich Liibeck in Bezug auf die Schiffahrts- und Zollverhiltnisse der Stecknitz und
die Verhaltnisse der Trave entgegenkommend erweisen werde.

Mit moglichster Beschleunigung begannen nunmehr zu Kopenhagen die beziiglichen Verhandlungen, welche
dénischerseits vom Vorsitzenden der Eisenbahnkommission, Etatsrat C. P. Francke, libeckischerseits vom Syndikus
Dr. Elder gefithrt wurden. Am 23. Juni 1847 wurde von beiden Bevollméachtigten ein Staatsvertrag iber den
Bahnbau abgeschlossen. Fiir den neuen Schienenweg wurde jedoch -— im Gegensatz zur Altona-Kieler Bahn als
einer das dénische Staatsgebiet nicht verlassenden Verbindung — der Transitzoll aufrecht erhalten. Die Frage
der Verlingerung der Bahn bis Lauenburg war bereits erledigt, da inzwischen zum Bau dieser Strecke die Berlin-
Hamburger Eisenbahngesellschaft verpflichtet worden war. Hinsichtlich der Gestattung der Fortfihrung dieser
Bahn nach Liineburg wurde eine allgemeine Zusicherung erteilt. In Betreff der Konzessionierung wurde zugesagt,
dass die Vorschriften fir die Eisenbahngesellschaft gleichformig mit den Anordnungen fir die holsteinischen



Bahnen getroffen werden sollten. Als Entgelt fir die Zugestindnisse musste von Litbeck eine Reihe nicht
unwichtiger, auf verschiedenen Gebieten des Staatswesens liegender Gegenkonzessionen gemacht werden.

Einen hierauf noch von der Direktion der Altona-Kieler Eisenbahngesellschaft angestellten Versuch, die
Konzession fir die neue Bahn fiir ihre eigene Gesellschaft zu erlangen, gelang es durch schnelles einmiitiges
Vorgehen des Liibeck-Lauenburgischen Generalkomitees und mit Hilfe einer nochmaligen Entsendung des
Syndikus Dr. Elder nach Kopenhagen zu Falle zu bringen. Das Komitee erhielt am 28. August 1847 von
Dénemark und am 1. September von Litbeck die nachgesuchte Erlaubnis zur Vornahme der Vorarbeiten, die so
schnell gefordert wurden, dass im Friibling 1848 der von dem libeckischen Baudirektor Scheffer entworfene
Bauplan nebst Kostenanschlag vorlag. Aber jetzt hemmten wieder die politischen Umwilzungen dieses Jahres und
die aus ihnen erwachsende Schwierigkeit, die erforderlichen Geldmittel aufzubringen, den Fortgang des Unter-
nehmens. Erst am 22. Januar 1850 konnte, nachdem das veranschlagte Bau- und Betriebskapital von 2 558 ooo Talern
durch Zeichnung von 12790 Aktien zu je 200 Talern — weitaus zum grossten Teile von seiten des Litbeckischen
Staates selbst — sichergestellt war, die erste Generalversammlung der Aktionare stattfinden und ein
aus 15 Mitgliedern gebildeter Ausschuss mit den weiteren MaBnahmen betraut werden.

Die nachste Aufgabe dieses Ausschusses war die Ausarbeitung der Statuten. Sie wurden am 18. Februar 18 50
seitens der damaligen, vom Bundestage eingesetzten Statthalterschaft des Hefzogtums Lauenburg der ,Libeck-
Btchener Eisenbahn-
gesellschaft® zugleich
mit der Erteilung der
Baukonzession  bestatigt,
wahrend die zustimmenden
Erklarungen des Liibecker
Senates am 27. Februar
und am 2. Mérz erfolgten.
Am - 27. Februar 1850
wurde ferner die finf-
gliederige Direktion der
Gesellschafteingesetzt. Zum
Vorsitzenden und Betriebs-
direktor wurde Dr. = iur.
Joh. Heinr. Behn, zum
technischen Direktor der
Baudirektor Scheffer ge-
wihlt.

Bereits am 13,
Oktober 1851 konnte
der Betrieb der Bahn auf
der ganzen, eingleisig an-
gelegten Strecke eroffnet
werden.

Die Ausgabe der
Blick auf die Stadt von dem alten Bahnhofsgebiude in Liibeck 1go7. Aktien musste noch aus-

gesetzt bleiben, weil die
Krone Dénemark die Genehmigung des Statuts und die Konzessionserteilung seitens der Statthalterschaft des Herzog-
tums Lauenburg als rechtsbesténdig nicht anerkannte und verschiedene Aenderungen hinsichtlich ihrer Befugnisse ver-
langte, namentlich der Eisenbahngesellschaft das Recht, TarifermiBigungen vorzunehmen, mit Riicksicht auf die Kon-
kurrenz mit der Altona-Kieler Eisenbahn nicht zugestehen wollte. Die Ordnung der Angelegenheit bedurfte noch
mehrjahriger Verhandlungen, in deren Verlauf die Direktoren Dr. Behn und Benda, der Nachfolger des Ende 1853 in
den dénischen Staatsdienst Gbergetretenen Direktors Scheffer; die Interessen der Eisenbahngesellschaft in Audienzen
bei dem Ministerium in Kopenhagen und bei dem der Stadt Litbeck freundlich gesinnten Kénige personlich vertraten,
und die in der Folge von dem liibeckischen Ministerresidenten Dr. Friedr. Kriiger mit grossem Geschick gefithrt wurden.
Erstam 7. April 1857 erteilte der Konig dem veridnderten Statute und den neuen Konzesswnsbedmgungen die der
Senat am 2. Mai auch fiur Liibeck genehmigte, die Bestitigung. Hierauf erfolgte die Ausgabe der Aktien.
Hinsichtlich der Verlangerung der Liibeck-Lauenburger Bahnstrecke bis Lineburg neigte
man in Hannover anfanglich der Absicht zu, den Uebergang iiber die Elbe mittels einer festen Briicke herzu-
stellen. Ein von der Litbeck-Biichener Direktion schon Ende 1852 vorgelegtes Briickenbauprojekt wurde jedoch
von der hannoverschen und dénischen Regierung nicht verfolgt. Mitte 1855 brachte der Direktor Benda in einer
Besprechung mit den beteiligten Eisenbahnverwaltungen die vorliufige Emrlchtung eines Elbtrajekts in Vorschlag. -
Hannover befiirwortete diesen Vorschlag in Kopenhagen, gab aber hierbei der Hoffnung Ausdruck, dass fir den
Verkehr der neuen Bahnstrecke der lauenburgische Transitzoll betrachtlich ermafigt werden mochte. Da Danemark
eine Erérterung dieses Punktes ablehnte, brach Hannover die Verhandlungen ab. Erst nachdem es den Bemiihungen
des Ministerresidenten Dr. Kriiger gelungen 'war, die Frage des Transitzolles mit den seit 1855 gepflogenen Ver-
handlungen iiber die Ablosung des Sundzolles zu verbinden und durch den am 14. Mirz 1857 unterzeichneten
europdischen Vertrag mit Danemark eine Herabsetzung jenes Zwischenzolls von 5 Schillingen auf 1 Schilling fir



den Zentner zu erreichen, kam eine Vereinbarung iiber die Anlage einer Elbfihre zwischen Lauenburg und Hohn-
storf zu stande. Im Juli 1858 bewilligten die hannoverschen Stinde die fur dieses Projekt und fir den Bahnbau
von Hohnstorf nach Liineburg benctigten Mittel. Am 5. Dezember 1860 wurde unter den beteiligten Eisenbahn-
verwaltungen ein Abkommen getroffen, durch welches die Anlagekosten und die Ertrige der Elbfihre der
Lubeck-Biichener Eisenbahngesellschaft mit 3 Achtel, der Berlin-Hamburger mit 1 Achtel und der Hannoverschen
Eisenbahn mit der Halfte zugemessen wurden. Es dauerte noch bis zum April 1862, ehe die auf Begehren der
Berlin-Hamburger Direktion eingeholten Zustimmungserklirungen simtlicher an dem Vertrage iiber den Bau der
Berlin-Hamburger Eisenbahn beteiligten Regierungen vorlagen. Am 15. Mérz 1864 konnte dann die Trajektanstalt
gleichzeitig mit der Hohnstorf-Liineburger Bahnstrecke in Betrieb gesetzt werden. ,

~ Somit war endlich die eine der beiden zu Litbecks Gedeihen unentbehrlichen Eisenbahnverbindungen in
voller Ausdehnung verwirklicht. Der hierfir schliesslich ausschlaggebende Abschluss des Sundzollvertrags hatte
aber auch die Herstellung der zweiten von diesen Verbindungen, der direkten Bahn von Liibeck nach
‘Hamburg, im Gefolge.. Denn durch die Aufhebung des Sundzolls war ein wichtiger Beweggrund fur den Wider-
stand der danischen Regierung gegen eine Forderung des Gitterverkehrs iiber Libeck und Hamburg in Wegfall
gekommen, da im Gegenteil dieser Verkehr durch den Transitzoll trotz dessen Herabsetzung nach wie vor will-
kommene Einnahmen erbrachte, wihrend solche aus dem Schiffsverkehr durch den Sund nicht mehr erwuchsen.
Andererseits konnte die nunmehrige Bevorzugung des direkten Schiffsverkehrs zwischen der Ost- und Nordsee vor
dem noch zollpflichtigen
Eisenbahnverkehr nur dann
ausgeglichen werden, wenn
durch die Abkurzung der
tiber Biichen fast 13 Meilen
betragenden  Bahnverbin-
dung zwischen den beiden
Hansestddten auf das nur
8—¢ - Meilen Dbetragende
nattirliche MaB die unmittel-
barste Verbindung der Ost-
see mit Hamburg geschaffen
wurde. Senator Dr. Curtius
und  Ministerresident Dr.
Kriiger betrieben die Her-
stellung der direkten Bahn
auf das eifrigste. In einer
Uebereinkunft vom 5. Sep-
tember 1857 gab die ddnische
Regierung dem Libecker
Senate die Zusicherung, dass
der Konig der Libeck-
Biichener Eisenbahngesell-
schaft die Konzession zum
Bau der Bahn erteilen werde. Der Strandbahnhof in Travemiinde 1907.
Daraufhin wurden die Vor- '
arbeiten in Angriff genommen, und am 17. Juni 1858 kam zwischen Litbeck und Hamburg einerseits und
Dinemark andererseits ein Staatsvertrag iiber die Anlage der Bahn zu stande. Am 30. Juli beschloss die
Generalversammlung der Gesellschaft den Bau der Bahn und die Aufbringung des auf 3600000 Taler ver-
anschlagten Baukapitals durch Ausgabe von 18000 neuen Stammaktien zu 200 Taler. Nach Ausarbeitung der
Bauplane fir das holsteinische Gebiet wurde dinischerseits am 24. April 1860 die Bau- und Betriebskonzession
erteilt, obwohl die Pline noch einer Umarbeitung in Bezug auf die Lage des Wandsbeker Bahnhofes unter-
zogen werden mussten. Erst nachdem die letztere Frage im Herbst 1861 erledigt war, konnte zur Feststellung
der Bahnlinie fur das hamburgische Gebiet geschritten werden. Am 29. November und 1. Dezember 1862
erfolgten dann die Konzessionserteilungen seitens der Senate von Libeck und Hamburg. Hierbei wurde die
Abtretung des fur den Bahnbau beanspruchten Grundeigentums des Hamburgischen Staates an die Gesellschaft
zum Preise von Y/, Million Taler unter der MaBgabe vereinbart, dass sich Hamburg mit dieser Summe als Aktiondr
an dem Unternehmen beteiligte. Im Marz 1863 begannen unter Leitung des Direktors  Benda die Bauarbeiten, die
bedeutende und wegen des schweren Tonbodens und des quelligen und moorigen Untergrundes recht schwierige
Erdarbeiten erforderten. Doch konnte die neue Bahn, die in Hamburg Anschluss fir den Giiterverkehr an die
Berlin-Hamburger Bahn und durch diese auch an die 1866 in Betrieb -genommene Hamburger Hafenbahn,
sowie an die Hamburg-Altonaer Verbindungsbahn erlangte, schon am 1. August 1865 fiir den Personenverkehr
und am 8. August fiur den Giterverkehr eroffnet werden. ,

Im Jahre 1865 wurden auch die neuen Aktien ausgegeben. Der Hauptinhaber wurde wiederum der
Lubeckische Staat, der, nachdem er auch einen Teil der von Hamburg tibernommenen Aktien als Entgelt fur die Ab-
tretung seiner Herrschaftsrechte ber das friher ,beiderstidtische” Gebiet von Bergedorf in Zahlung genommen hatte,
28 144 Stiick von den insgesamt ausgegebenen 30790 Aktien besass, also das Unternehmen vollstindig beherrschte.

.




Die durch die Aktienausgabe beschafften Summen erwiesen sich jedoch als nicht ausreichend. Es wurde
deshalb 1866 eine 5-proz. Anleihe von 700000 Talern aufgenommen die im ]ahre 1876 mit Ausnahme des
damals bereits getilgten Betrages von 29300 Talern zuriickgezahlt worden ist.

Da Libeck nach zwanzigjihrigen Bemithungen nunmehr seine wichtigsten Eisenbahnverbindungen erlangt
hatte, beschrinkte sich die eigene bauliche Tétigkeit der Lubeck-Biichener Eisenbahnverwaltung fir lange Zeit
auf die Ausgestaltung der vorhandenen Anlagen. Diese betraf vorzugsweise den Bahnhof in Libeck und den
zweigleisigen Ausbau der Libeck-Hamburger Bahn. In Liubeck wurden Erweiterungen einerseits durch das
Anwachsen des Verkehres, andererseits durch die Aufnahme fremder Bahnlinien erforderlich. Die Steigerung des
tiberseeischen Durchgangsverkehres nach und von Hamburg, sowie des Holz- und Getreideverkehres erheischte
namentlich eine Erweiterung der fiir den Wasserumschlag dienenden Anlagen. Zu diesem Zwecke
bestimmte Gleise waren schon 1851 auf der zwischen der Trave und dem Stadtgraben liegenden sogenannten Wall-
halbinsel und 1855 auf dem rechten Traveufer angelegt worden. Sie wurden im Laufe der Jahre entsprechend
den staatlichen Hafenerweiterungen ausgedehnt, sind auf der vollstindig mit Kaimauern und Schuppen versehenen
Wallhalbinsel durch Herstellung je zweier ~Wasserseitiger und zweier landseitiger Gleise auf beiden Seiten der
Halbinsel, sowie eines Verkehrsgleises seit 1go5 vollendet und bestehen auf dem rechten Traveufer gegenwirtig
aus einer 2700 m langen, meist dreigleisigen Hafenbahn, die von der Wallhalbinsel aus mittels einer 1892 auf
gemeinsame Kosten des Staates und der Eisenbahn erbauten Drehbriicke zuginglich ist, und an die seit 1go2
noch Kanalhafengleise angeschlossen sind.

An fremden Bahnen wurden in den Liibecker Bahnhof aufgenommen die 1870 erdffnete mecklenburgische
Bahn von Litbeck nach Kleinen und die 1873 eroffnete Eutin-Libecker Bahn. Die erstere gewihrte
namentlich die Verbindung mit Schwerin, Wismar, Rostock und Stettin. Ihre Wichtigkeit fir die Litbeck-Biichener
Eisenbahngesellschaft, insbesondere fiir die Befruchtung des Verkehrs der Litbeck-Hamburger Bahn, fand ihren
Ausdruck in der Uebernahme einer zeitlich begrenzten Ertragsgewdhr seitens der Gesellschaft, die jedoch nicht zur
Anwendung gekommen ist.
Die Eutin-Libecker Bahn
brachte Liibeck die lang
erstrebte direkte Verbin-
dung mit dem Furstentum
Libeck, dem ostlichen Hol-
stein und Kiel und befruch-
tete ebenfalls die Liibeck-
Biichener Bahnlinien. Fur
beide Bahnen wurde der
gesamte Personen- und
Giiterdienst auf dem Li-
becker Bahnhofe von der
Lubeck-Biichener Verwal-
tung gegen miflige Ver-
glitungen tibernommen, fur
die Eutin-Lubecker Bahn, die nur einen kleinen eigenen Rangierbahnhof noérdlich des Liibeck-Biichener Bahnhofs
anlegte, auch der grosste Teil des Rangierdienstes.

Weitere wertvolle Bahnanschliisse wurden durch die 1874 voll in Betrieb genommene Venlo-Ham-
burger Bahn gewonnen, mit der die Verbindung fiur den Guterverkehr, ebenso wie mit den Hamburger Kais,
iiber den Berlin-Hamburger Bahnhof vermittelt wurde, sowie durch die 1875 eroffnete Eisenbahnlinie Neu-
miinster-Oldesloe der Altona-Kieler Eisenbahngesellschaft, der die Mitbenutzung des auf ihre Kosten
erweiterten Bahnhofes Oldesloe eingerdumt wurde. ’

Schon vorher war die Notwendigkeit hervorgetreten, zur Bewiltigung des gestiegenen Verkehres den
zweigleisigen Ausbau der Lubeck-Hamburger Bahn auszufithren. Zu diesem Zwecke, sowie zur
Beschaffung der Mittel fir sonstige Erweiterungsbauten, Vermehrung der Betriebsmittel und Rickzahlung der
Anleihe von 1867 wurde nach Beschluss vom 15. Januar 1875 eine Priorititsanleihe von 12000000 M. aufgenommen,
deren urspriinglich 4!/, Proz. betragender Zinsfuss im September 1881 auf 4 Proz. herabgesetzt wurde, und die
im Jahre rgoz mit Ausnahme des damals bereits getilgten Teilbetrages von 2217 ooo M. zuriickgezahlt worden ist.
Das zweite Gleis der Libeck-Hamburger Bahn wurde 1877 in voller Ausdehnung in Benutzung genommen,

Die Trajektanstalt bei Lauenburg zeigte sich im Laufe der Jahre ebenfalls dem gestiegenen Verkehr nicht
mehr gewachsen. Im Jahre 1872 begannen daher die Verhandlungen iiber den Bau einer festen Elbbriicke
zwischen Lauenburg und Hohnstorf und sie fanden ijhren Abschluss in einem Vertrage vom April 1876
zwischen der Konigl. Eisenbahndirektion zu Hannover und den Direktionen der Liibeck-Biichener und Berlin-Ham-
burger Eisénbahngesellschaft, durch welchen der Bau der Bricke und der Anschlussanlagen vereinbart und die
Verteilung der Kosten derart geregelt wurde, dass die zu 3000000 M. veranschlagten Kosten der Briicke zu
3 Sechsteln von Preussen, zu 2 Sechsteln von Liibeck-Biichen und zu 1 Sechstel von Berlin-Hamburg, diejenigen
der Anschlussbauten auf dem linken Elbufer von Preussen, auf dem rechten von den Privatbahnen iibernommen
wurden. Von der Libeck-Bichener Gesellschaft sind im ganzen 1006 104,50 M. beigetragen. — In dem Vertrage
wurde ferner vereinbart, dass nach Fertigstellung der Briicke ein gemeinschaftlicher durchgehender
Fahrbetrieb zwischen Libeck und Liineburg eingerichtet und von der Hannoverschen Staatsbahn und
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der Liubeck-Buchener Verwaltung gegen entsprechende Vergiitung seitens der Berlin-Hamburger Bahn gefiihrt
werden solle. Die Eroffnung der Briicke und des durchgehenden Betriebes fand am 1. November 1878 . statt.

Im Jahre 1878 wurde von Liibeck die erste Korrektion der unteren Trave in Angriff genommen, und
im Anschluss hieran kam der schon in den Jahren 1864 und 1865 bearbeitete, jedoch von der libeckischen
Burgerschaft vorldufig abgelehnte Plan einer Eisenbahnverbindung Litbeck-Travemiinde wieder in Anregung.
Abweichend von der fritheren, in erster Linie auf Forderung des iiberseeischen Giiterverkehrs Liibecks durch
Gestaltung Travemiindes zu einer Hafenstation gerichteten Absicht fasste man aber bloss die Anlage einer voll-
spurigen Nebenbahn ins Auge, die im wesentlichen nur dem lokalen Personenverkehr zwischen Liibeck und dem
Stadtchen Travemtnde sowie dem dortigen, damals fast lediglich von Liibeck aus besuchten Seebade dienen sollte.
Demgeméss erschien es unbedenklich, stirkere Steigungen und Krimmungen und einen schwicheren Oberbau fiir
diese Bahn vorzusehen, als fiir die beiden slteren Bahnen. Um die Fithrung der Bahn tber die bei der Traven-
korrektion durch einen Durchstich abgetrennte, nunmehr , Teerhofsinsel® genannte, Schwartau gegeniiberliegende
frihere Halbinsel zu vermeiden, die den Bau einer, bei dem moorigen Boden nur mit erheblichen Kosten und
betrachtlichem Zeitaufwande herzustellenden Briicke erfordert haben wiirde, wurde mit der Eutin-Litbecker Eisen-
bahngesellschaft gegen eine jahrliche Vergiitung von 12000 M. die dauernde Mitbenutzung des Eutiner Haupt-
gleises bis kurz vor Schwartau vereinbart, und die sich dadurch ergebende, nicht unbetrachtliche Ausdehnung der
Betriebsldnge der Bahn in den Kauf genommen. Bei der Anlage des selbstindigen Gleises der Travemiinder Bahn von
dessen Abzweigung ab lings der durch die Korrektion abgeschnittenen Schleife des Travenlaufes wurde darauf Be-
dacht genommen, den schmalen, dem libeckischen Staatsgebiete angehorenden Uferstreifen nicht zu iiberschreiten,
um die Vereinbarung eines
Vertrages mit der olden-
burgischen Regierung ent-
behrlich zu machen, welche
die Fithrung der Bahn durch
die Dorfer des Fiirstentums
Lubeck lieber gesehen
hatte. Hierdurch wurde
die Einlegung scharfer
Kriimmungen und die
Durchschiittung einestiefen
Moores notwendig, die be-
deutende Erdarbeiten er-
forderte. Gleichwohl ge-
lang es, den am 1. No-
‘vember 1881 begonnenen
Bau der Bahn so zu be-
schleunigen, dass diese am
1. August 1882 fir den ' An der See in Travemiinde.

Personenverkehr, am 15, '

Oktober fir den Giiterverkehr in Betrieb genommen werden konnte. Im Jahre 18835 wurde ein Gleisanschluss
von der Travemiinder Bahn aus nach der zur Lagerung von Teer, Petroleum und Sprengstoffen eingerichteten
Teerhofsinsel hergestellt. : :

In Verbindung mit der spiterhin staatsseitig in Angriff genommenen Forderung des Seebades Trave-
miinde durch Beseitigung der sehr verwickelten, das Gedeihen des Bades schwer beeintrachtigenden Grundbesitz-
verhdltnisse, durch Ermoglichung der Erbauung von Wohn- und Gasthéusern unmittelbar am Strande, durch Anlage
einer stattlichen befestigten Strandpromenade und durch andere zweckmiBige Einrichtungen wurde 1898 die Trave-
miinder Bahn bis in die Nahe des Seestrandes verldngert, und dort der nur fiir den Sommerbetrieb bestimmte
Strandbahnhof angelegt. Durch die erwahnten Verinderungen ist die Bedeutung und der Besuch des See-
bades wesentlich gehoben worden. Es wurde deshalb die Einfithrung des Hauptbahnbetriebes auf der Trave-
miinder’ Bahn erforderlich, der nach entsprechender Verstirkung des Oberbaues am 1. Mai 1goo ins Leben
getreten ist.

Mit dem Bau der Travemtnder Bahn hielt man seinerzeit die Anlage speziell libeckischer Bahnen fiir-
beendet. Um so weniger trugen deshalb Senat und Birgerschaft Bedenken, sich des bedeutenden Besitzes an
Lubeck-Biichener Aktien, die der Staat iibernommen hatte, um die fir Libeck notwendigen Bahnen zu stande zu
bringen, nunmehr zu entdussern und dadurch das Staatsfinanzwesen aus seiner bisherigen Abhingigkeit von dem
Ertrage des Eisenbahnunternehmens zu befreien, sowie die Mittel fiir neue, der wirtschaftlichen Entwickelung der Stadt
dienende Unternehmungen zu gewinnen. Da der bis 1870 sehr miBige Ertrag des Unternehmens sich seitdem
schnell gehoben hatte, so gelang es, im September 1883 die Aktien des Staates zum Preise von 153 Proz. an ein
Bankkonsortium unter Fithrung der Berliner Handelsgesellschaft zu iibertragen. Gleichwohl blieb noch bis 1894
ein Mitglied des Senates in der Direktion der Gesellschaft, und der Vorsitz “im Ausschusse ist auch fernerhin
von einem Senatsmitgliede gefithrt worden.

Das seit dem Bau der Libeck-Hamburger Bahn unverdndert gebliebene Gesellschaftsstatut musste
infolge des Reichsgesetzes iiber die Aktiengesellschaften vom 18. Juli 1884 vielfachen Aenderungen unterzogen
werden, was im Jahre 1885 und in umfassenderer Weise unter Aufhebung oder Umgestaltung veralteter Bestim-




mungen im Jahre 1888 durch den dritten und vierten Statutnachtrag geschah. Durch einen finften Nachtrag von
1891 wurde die Vermehrung des Aktienkapitals auf .20790000 M. durch Ausgabe von 1930 neuen Aktien zu
1200 M. Nennwert bestimmt, um-die seit 1889 aus den laufenden Einnahmen bereits fir das Baukonto geleisteten
Vorschusse zu decken und neue Mittel fir Ergénzungsbauten und fir die Beschaffung von Betriebsmitteln zu
gewinnen. Die Begebung geschah zu 145 Proz.

Die erforderlich gewordenen Ergénzungshauten bestanden in fortschreitenden Ausdehnungen der Hafen-
bahnanlagen in Liibeck, in zahlreichen Erweiterungen auf vielen Stationen, hauptsichlich aber in dem Bau des
sogenannten Geniner Rangierbahnhofs in Libeck und der neuen Hauptwerkstatt daselbst, sowie in
der als unabweislich erkannten volligen Umgestaltung der Bahnhofsanlagen in Hamburg, Wandsbek und Libeck.
Neben diesen letzteren bedeutendsten baulichen Aufgaben der Eisenbahnverwaltung in der neueren Zeit sind noch
erhebliche bauliche Aenderungen zu erwihnen, welche die Bahnhofe Oldesloe, Ratzeburg und Mélln aus Anlass
der Anlage der neuen Staatsbahnlinien Oldesloe-Schwarzenbek, Oldesloe-Ratzeburg-Hagenow und Molln-Hollen-
bek (eroffnet 1887, 1897, 1899) erfahren haben. Ferner ist die Umwandlung des Haltepunktes Altrahlstedt in
einen Bahnhof mit vollen Abfertigungsbefugnissen (ervffnet 1893) zu nennen, der seitdem infolge der ausserordent-
lich starken Besiedelung Altrahistedts und der Nachbarorte die wichtigste Station des seit 1888 allmihlich ent-
wickelten Hamburg-Ahrensburger Vorortverkehrs geworden ist und noch grossere Bedeutung dadurch gewonnen
hat, dass 1904 eine elektrische Kleinbahn von Altrahlstedt nach Volksdorf und 1907 von da weiter nach Wohldorf
— beides ,Hamburger Walddorfer — in Betrieb genommen ist. — Auch vom Bahnhofe Ratzeburg ist eine Klein-
bahn (mit Dampfbetrieb) nach der Stadt Rétzeburg erbaut und 1g9o3 erdffnet worden, die jetzt nach der Mecklen-
burg-Schweriner Grenze bei Thurow fortgesetzt wird. Sowohl fiir die Altrahlstedt-Volksdorfer wie fur die Ratze-
’ burger Kleinbahn werden

von der Libeck-Biichener
Eisenbahngesellschaft zeit-
lich begrenzte Zuschiisse
geleistet, fur die letztere
an die Stadt Ratzeburg.
Es sel schliesslich
gleich an dieser Stelle noch
 bemerkt, dass neuerdings
die Nebenbahu Elmshorn-
Barmstedt - Oldesloe  (er-
offnet am ¢. Juni 1907) in
den  Bahnhof Oldesloe
aufgenommen ist, so dass
in  diesen Bahnhof  jetzt
Bahnlinien aus 6 Rich-
tungen einlaufen, sowie dass
gegenwirtis  bedeutende
Erweiterungen der Haupt-
werkstatt und die Erbauung
Das neue Bahnhofsempfangsgebiiude in Liibeck. einer Fettgasanstalt in

Ltbeck zur Erzeugung des

Gases fur die Gliihlichtbeleuchtung der Personenwagen in der Ausfithrung begriffen sind.
Zur Umgestaltung der Bahnhofsanlagen in Hamburg, Wandsbek und Libeck gaben in erster Linie die
— in Hamburg nicht bloss bei der Liibeck-Hamburger, sondern namentlich bei der Berlin-Hamburger und
bei der Hamburg-Altonaer Verbindungsbahn vorhandenen — lastigen Strassenkreuzungen in Schienenhshe die

Anregung. ‘

- Die Verhandlungen tiber die Umgestaltung der Eisenbahnanlagen in Hamburg begannen
18go, fithrten 1892 zu einem vorldufigen Vertrage, ruheten dann auf Veranlassung Preussens mehrere Jahre
fast ganzlich, wurden unter Zugrundelegung inzwischen ausgearbeiteter vervollstindigter Projekte 1898 wieder auf-
genommen und fanden ihren Abschluss durch einen am 30. Dezember 1898 zwischen der Hamburgischen Senats-
kommission fir die Eisenbahnangelegenheiten, der Konigl. Eisenbahndirektion zu Altona und der Direktion der
Lubeck-Buchener Eisenbahngesellschaft geschlossenen Vertrag. Die letztere stellte den nordlichen Teil ihres
Grundeigentums auf hamburgischem Gebiete von einem Punkte nahe der Grenze von Wandsbek bis zum west-
lichen Ende ihres Hamburger Personenbahnhofes zur Anlage der hamburgischen Stadtbahn und zur Einfihrung
der Berlin-Hamburger Bahn in den neuen Haupt-Personenbahnhof am Steintor zur Verfugung; sie tbernahm es,
fir den von ihrer alten Strecke Wandsbek-Hamburg ginzlich zu entfernenden Griiterverkehr eine neue Bahn von
Wandsbek nach dem bei Rothenburgsort anzulegenden neuen Rangierbahnhofe zu erbauen, welche von hier aus
in ihren umzubauenden Giiterbahnhof auf dessen siidlichem Ende einzufiihren war, und sie erlangte das Recht
zur dauernden Mitbenutzung des im Eigentum und in der Verwaltung der preussischen Staatsbahn stehenden
Haupt-Personenbahnhofes gegen vereinbarte Entschidigung. Samtliche Strassenkreuzungen in Schienenhshe auf
hamburgischem Gebiete wurden beseitigt. Die neue Giiterbahn von Wandsbek nebst dem Rangierbahnhofe
Rothenburgsort und der Einfithrang in den Giiterbahnhof konnte am 1. Oktober 19o2 eroffnet werden. Die
Ueberleitung des Personenverkehrs in den neuen ,Hauptbahnhof Hamburg” geschah am 5. Dezember 19o06.



‘Infolge nachtraglicher Vereinbarung wurden auf der Strecke zwischen Wandsbek und dem Hauptbahnhof Hamburg

noch zwei fur den Vorortverkehr der Libeck-Hamburger Bahn bestimmte Haltepunkte in Verbindung mit den
Haltepunkten Hasselbrook und Berliner Tor der Stadtbahn angelegt. Seit dem 1. Oktober 1907 wird gemaf einer
in dem Vertrage von 1898 enthaltenen Vereinbarung die Giiterbahn zwischen Rothenburgsort und einem Ab-
zweigungspunkte vor Wandsbek von der preussischen Staatsbahn fiir den Verkehr mit Barmbeck mitbenutzt.

Ueber den Umbau des Wandsbeker Bahnhofes wurden ebenfalls bereits in den Jahren 1890 bis 1892
mit dem Wandsbeker Magistrate Verhandlungen gepﬂogen auch Landankdufe dazu gemacht. Der Magistrat liess
jedoch nachher die Angelegenheit ruhen, und sie wurde erst nach Beendigung der Hamburger Verhandlungen
wieder aufgenommen und durch einen Vertrag vom 17./30. April 1gos zum Abschluss gebracht. Nach Genehmigung
des Umbauplanes konnte der Bau im Juli 19o5 begonnen werden. Der neue, &stlich der unterfithrten Rennbahn-
strasse angelegte Guter- und Rangierbahnhof ist im September 1907 in Betrieb genommen worden. Der Umbau
des Personenbahnhofs, der an der bisherigen Stelle verbleibt, aber von Strassenkreuzungen befreit wird und einen
Mittelbahnsteig mit schienenfreien Zugéngen erhilt, nihert sich gleichfalls der Beendigung.

Fur den Umbau des Liibecker Bahnhofs wurden seit 1888 mehrere Projekte aufgestellt, die teils die
Belassung des Bahnhofs an seiner bisherigen Stelle, teils seine Verschiebung nach den sidlichen Wallanlagen'vor-
sahen. Der Wunsch der Staatsbehorden, die Wallanlagen zu erhalten und die an der Trave und am Stadtgraben
liegenden Teile des bisherigen Bahnhofs fir Hafenzwecke zu gewinnen, fithrte jedoch zur Verlegung des Bahnhofs
in die Vorstadt St. Lorenz unter Mitbenutzung des Gelidndes der dem Staate gehorenden Retteichwiesen, wo auch.
eine ausgiebigere Entwicke-
lung der Anlagen fiur den
Personen-, Giiter- und Ran-
gierverkehr moglich war.
Inmitten der vorbereitenden
Arbeiten kamen die Ver-
handlungen zwischen Liibeck
und Preussen iiber den Bau
des Elbe-Travekanals zum
Abschluss, und es machte
sich' ausserdem das schon
frither hervorgetretene Be-
diirfnis, dem Dorfe Schlutup
am rechten; Ufer der Unter-
trave durch eine Eisenbahn-
verbindung die Moglichkeit
zur Erhaltung und Ausdeh-
nung der dort im grossen
Umfange betriebenen Rau-
cherei und Braterei von
Heringen und dergl. zu ge-
wahren, infolge wichtiger
Veranderungen in dem Be-
zuge der frischen Heringe
sowie aus Anlass der gestei-
gerten Konkurrenz anderer Das neue Verwaltungsgebiiude in Liibeck.

Pliatze mit verstirkter Kraft ; : ;

geltend. Beides musste bei dem Bahnhofsbau beriicksichtigt werden. Der Kanalbau erforderte noch im bestehenden
Zuge der Bahn die Erbauung einer viergleisigen Briicke zwischen dem Bahnhofe und der Geniner Strasse, wie
auch von Briicken bei Grambek in der Biichener und bei Genin in der Hamburger Bahn (18¢7 bis 1900).

Die Ende 1895 begonnenen Verhandlungen iiber die Bahnhofsverlegung boten grosse Schwierigkeiten
technischer und finanzieller Art, zumal eine Verstindigung nicht nur mit dem Liibeckischen Staate, sondern auch
- mit der Verwaltung der Grossh. Mecklenburgischen Friedrich Franz-Eisenbahn und der Eutin-Liibecker Eisenbahn
erzielt werden musste. Sie wurden staatsseitig hauptsichlich von Herrn Senator Dr. Klug geleitet, der hervor-
ragende Verdienste um das Zustandekommen des Unternehmens hat. Die Aufstellung der Projekte und die im
Laufe der Verhandlung erforderlich gewordenen zahlreichen Umarbeitungen, sowie spiter die Oberleitung der Bau-
ausfihrung lagen ebenso, wie die Erledigung der baulichen Aufgaben der Liibeck-Biichener Verwaltung in Hamburg
und Wandsbek, vorzugsweise in den Héanden des friheren Oberingenieurs, jetzigen Direktors Butterweck.

Erst im Jahre 1899 war Uber die Projekte sowie iiber die finanziellen und die sonstigen in Betracht
kommenden Fragen insoweit ein Einverstdndnis erreicht, dass formulierte Vertragsentwiirfe aufgestellt werden
konnten. Nach weiteren zwei Jahren kamen die Verhandlungen zum Abschluss. Das Ergebnis wurde in 5 um-
fangreichen, vom 1. und 2. Mai 1go1 datierten Vertragen mit dem Litbeckischen Eisenbahnkommissariate, der Grossh.
General-Eisenbahndirektion zu Schwerin und der Direktion der Eutin-Litbecker Eisenbahn-Gesellschaft niedergelegt.
Die getroffenen Vereinbarungen und die daran gekniipften finanziellen Antrage erlangten am 28. Oktober 1go1 die
Genehmigung der Generalversammlung der Libeck-Biichener Eisenbahngesellschaft. Die libeckische Biirgerschaft
erteilte am 18. November 1g9o1r ihre Zustimmung. Nachtriglich wurde noch im Februar 1goz eine verinderte,




weiter ab von der Trave gelegene Linienfilhrung fir die gemeinschaftlich von der Eutiner und Travemiinder
Bahn zu benutzende, zweigleisig auszubauende Strecke von Liibeck bis vor Schwartau vereinbart, um eine ausge-
dehntere Verwertung des linksseitigen Traveufers fiir Hafen- und Industriezwecke zu ermoglichen.

Ueber die durch die Vertrige festgelegten Projekte ist folgendes zu erwihnen.

Die hohe Lage des fur den Personenbahnhof gewéhlten Geldndes und die Notwendigkeit der Gleisver-
bindung mit den Hifen machte es erforderlich, den Bahnhof tief in das Gelidnde einzuschneiden und die Gleise
und Bahnsteige so anzulegen, dass man von dem Empfangsgebdude zu ihnen hinabsteigt. Der die Vorhalle, die
Fahrkartenausgabe, Gepéackabfertigung, Post und verschiedene Nebenraume enthaltende massive Teil dieses Gebaudes
liegt in ublicher Weise neben den Gleisen, der Stadt zugekehrt. Die aus Eisenfachwerk bestehenden Wartesile
und Stationsraume liegen tiber den Gleisen und stehen durch einen vor ihnen angeordneten 10 m breiten bedeckten
Gang mit dem massiven Teile und mit den Bahnsteigen in Verbindung. Die letzteren sind durch vier, 127 m
lange und 15,35 m hohe Hallen bedeckt. In unmittelbarer Verbindung mit dem Personenbahnhof stehen die Anlagen
far den Eilgutverkehr. Daran schliessen sich die Anlagen fiir den Tierverkehr und den Giterverkehr. Die
Linge des mit 3 Ladegleisen versehenen Giiterschuppens nebst Abfertigungsraumen betrigt 400 m, die Breite
grosstenteils 15 m. Auf der entgegengesetzten Seite der Ladestrasse des Giiterschuppens ist Platz fur die Anlage
eines zweiten Schuppens von dhnlicher Grosse vorgesehen. Auf diese Anlagen folgen die Lokomotivschuppen mit
Nebenanlagen und sodann die Aufstellungsgleise und die an 2 Ablaufberge angeschlossenen Gleise des Moislinger
Rangierbahnhofs. Die Gleise von Hamburg, Biichen, Mecklenburg, Schlutup und von der in ihrer bisherigen Lage
verbleibenden Hauptwerkstatt werden ausserhalb des Bahnhofs mit einer fiir 7 Gleise vorgesehenen Ueberbriickung
tber den Elbe-Trave-Kanal gefuhrt. Eine gegenseitige Kreuzung von Personenzuggleisen in Schienenhshe bei
der Ein- und Ausfahrt der Zuge ist durch Bahn-Ueber- und Unterfilhrungen vermieden. Ebenso finden Wege-
krenzungen mit den durchgehenden Gleisen in dem Bahnhofe und auf der neuen Bahnstrecke bis kurz vor
Schwartau nicht statt.

Wihrend der mecklenburgische Rangierbahnhof eingeht, bleiben der alte Eutiner Rangierbahnhof und die
alte Strecke der Eutiner Bahn zur Benutzung fir Zwecke des Hafenverkehrs und des Verkehrs mit industriellen
Anlagen erhalten, gehen jedoch in den Betrieb der Liibeck-Biichener Verwaltung iiber. Der bisherige Liibeck-
Biichener Bahnhof noérdlich von der schienenfrei werdenden Torstrasse wird teils ebenfalls fur derartige Zwecke
nutzbar gemacht, teils bleibt er Hilfsrangierbahnhof fir den Hafenverkehr. Der Grund und Boden nebst dem
alten Bahnhofsgebdude, den Giiterschuppen u. s. w. wird Eigentum des Staates. Der Verkehr mit simtlichen
Hafengleisen wird durch zwei, von dem Hauptrangierbahnhof nach dem Eutiner Rangierbahnhofe durchgehende
- Hafengleise vermittelt. Die nach und von den Gleisen auf der Wallhalbinsel und auf dem ‘rechten Traveufer
fahrenden Ueberfilhrungsziige miissen hierbei zweimal ihre Fahrtrichtung andern, eine nicht unerhebliche, aber
unvermeidliche Erschwerung des Ueberfilhrungsgeschifts. Von den Gleisen am rechten Traveufer zweigen staats-
seitig hergestellte Gleise nach beiden Seiten des Kanalhafens ab, der bei dem Bau des Elbe-Trave-Kanals zwischen
dem Hixtertor und dem Burgtor angelegt und zu Ehren des Senators Dr. Klug ,Klughafen® genannt ist. Ferner
hat der Staat stidlich der vorerwihnten Kanalbriicke ein lings des Kanals auf dessen rechtem Ufer bis zu dem
alten Bahndamme fithrendes, aus dem Werkstittengleise der Eisenbalin abzweigendes Ladegleis angelegt, von dem
ein auf 2 km Linge bemessenes, zum grosseren Teile bereits fertiggestelltes Industriegleis ausgeht. Den Betrieb
auf allen diesen Gleisen fihrt die Libeck-Bichener Eisenbahnverwaltung.

Fur die Verbindung mit Schlutup wurde die Anlage einer Nebeneisenbahn mit vorlaufiger Einfihrung
in den alten Liibecker Bahnhof unter Benutzung des Mecklenburger Gleises vorgesehen. Diese Bahn ist bereits
am zo. August 1goz in Betrieb genommen worden. In den neuen Bahnhof wird sie ohne Benutzung der mecklen-
burgischen Bahn vermittels des Verbindungsgleises mit der Hauptwerkstitte und des Litbeck-Biichener Gleises
eingefithrt.

Durch die Emfuhrund in den neuen Bahnhof erfahren die Liibeck- Biichener, die Mecklenburger und die
Schlutuper Bahn Verldngerungen um mehr als 2 km, wahrend die Lingen der Liibeck- -Hamburger, Travemiinder
und Eutiner Bahn sich nicht wesentlich verandern. ,

In den abgeschlossenen Vertrigen sind neben den Vereinbarungen itber die Projekte, tiber die Grund-
eigentumsverhéltnisse und tiber die Teilnahme der Vertragsparteien an den auf g60000o M. veranschlagten Kosten
sowie tiber die fernerweitige Mitbenutzung des ILitbecker Bahnhofs durch die Mecklenburgische und die Eutin-
Liibécker Bahn insbesondere auch die Verhiltnisse der vorhandenen und kiinftig anzulegenden Hafen-, Kanal- und
Industriegleise zwischen dem Staate und der Litbeck-Biichener Verwaltung eingehend geregelt. Dabei ist verein-
bart, dass 25 Jahre nach Eroffnung des neuen Bahnhofs die Betriebsfihrung auf jenen Gleisen durch die Lubeck-
Buchener Verwaltung von jedem von beiden Teilen gekiindigt werden kann.

Die sehr bedeutenden Erdarbeiten fiir die neuen Anlagen, die insgesamt eine Bodenbewegung von ungefihr
2000000 chm erforderlich gemacht haben, wurden im Mirz 1903 begonnen. Die spezielle Bauleitung wurde dem
Bauinspektor Cyrus tibertragen. Der Entwurf zum Empfangsgebiude wurde auf Grund der von dem verstorbenen
Direktor Geheimen Baurat Textor entworfenen Raumdispositionen von dem vormaligen Landbauinspektor, spéteren
Professor an der technischen Hochschule zu Aachen, Herrn Klingholz, aufgestelit. Zu der Einzelbearbeitung wurden
die Architekten Glogner und Vermehren in Litbeck herangezogen. Auch der Entwurf fur das im Bau begriffene, dem
Empfangsgebidude gegeniiberliegende neue Verwaltungsgebaude rithrt vom Professor Klingholz her.

Die Bauarbeiten waren im Winter 1906 zu 1907 soweit vorgeschritten, dass am 11. Mirz 1907 der neue
Guter- und Rangierbahnhof in Betrieb genommen werden konnte. Die Eroffnung des Betriebes auf dem neuen
Personenbahnhofe und auf der neuen Bahnlinie zwischen Litbeck und Schwartau steht zum Mai 1908 in Aussicht.
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Die Geldmittel fur die neuen Bauausfilbrungen sind durch die Anfang 190z bewirkte Aufnahme einer
vom Libeckischen Staate garantierten 3!/,-proz. Vorrechtsanleihe von 19630000 M. beschafft. Aus dem Erlose
ist der noch ungetilgte Teil der Anleihe von 1876 mit g783000 M. zuriickgezahlt worden.

Es bleibt schliesslich zu erwidhnen, dass 1906 und 19o7 am linken Ufer der Untertrave, bei und unterhalb
der Station Dénischburg der Liibeck-Travemiinder Bahn, wo schon 1go1r eine mit Gleisanschluss an die Station
versehene Schwefelsdure- und Superphosphatfabrik angelegt war, noch mehrere bedeutende industrielle Anlagen
entstanden sind, besonders eine Hochofenanlage, zu deren Verbindung mit der Station Danischburg der Litbeckische
Staat eine 5 km lange , Uferbahn“ angelegt hat. Den Betrieb dieser Bahn hat die Litbeck-Biichener Verwaltung

am 1. Juni 1goy tbernommen.

Zweiter Abschnitt.

Entwickelung des Verkehrs des Liibeck-Biichener Eisenbahnunternehmens.

Bis zur Herstellung der Eisenbahnverbindung zwischen Lauenburg und Liineburg (1864) waren die Ver-
haltnisse fiir eine kriftige Entwickelung des Verkehrs auf der Liibeck-Biichener Bahn nicht giinstig. Die Stationen
ausser Litbeck — das in den Jahren 1852 bis 1863 fiir go Proz. der gesamten, auf der Bahn beférderten Giiter-
mengen Versand- oder Empfangsstation war — hatten keine Bedeutung. Aber auch Libeck besass 1851 kaum
30000 Einwohner, und deren Zahl war nach dém Ergebnis der Volkszihlung von 1862 bis dahin auf nicht mehr
als 32000 gestiegen. Da’die Stadt noch keine anderen Eisenbahnen hatte, so fiel fiir die Personenbeforderung
nur ihr eigener Verkehr und der der schwachbevolkerten Nachbarschaft, fiir den Giiterverkehr ihre und ihrer Um-
gebuhg eigene Gutererzeugung und der eigene Verbrauch, sowie die iiberseeische Ein- und Ausfuhr ins Gewicht.
Die bis 1866 in den Banden des Zunftzwanges liegende eigene Produktion war nicht bedeutend, und im tber-
seeischen Verkehr fehlten fast ganz die Massenartikel. Die sonach an sich schwache Moglichkeit einer glinstigen
Verkehrsentwickelung wurde noch verkimmert durch die auch nach ihrer ErmaBigung im Jahre 1857 empfindlich
driickenden dénischen Transitzolle, sowie durch den im Verkehr mit Hamburg zu iiberwindenden grossen Umweg
tiber Biichen, durch die fehlende Eisenbahnverbindung mit dem Konigreich Hannover und durch die fir die Griter-
einfuhr nach Hannover und Preussen bestehenden Zollschranken. Es kann deshalb nicht wundernehmen, dass die
Zahl der auf der Bahn beforderten Personen, die 1852 128000 betragen hatte, sich bis 1864, also in 12 Jahren, nur
auf 174000 hob, und dass im Giterverkehr die 1856 erreichte Jahrestransportmenge von 84000 t bis 1863 nicht
weiter als auf 106000 t stieg, wihrend sie 1864 unter der Einwirkung der direkten Verbindung mit Lineburg
sich auf 130000 t vermehrte?). '

Von den in spaterer Zeit zu besonderer Bedeutung gelangten Transportartikeln tritt in den Jahren bis zur
Eroffnung der Bahnverbindung mit Lineburg und der Liibeck-Hamburger Bahn bereits der gegenwirtig be-
deutendste Artikel Bau- und Nutzholz in den Vordergrund, der schon im Jahre 1860 zu einer Beforderungsmenge
von 15000 t und 1864 zu einer solchen von 3rooo t gelangte. An zweiter Stelle ist Getreide zu nennen, das aber
schon 1856 seine Hochstmenge in jenem Zeitraume mit 16000 t erreichte und dann wieder stark zuriickging.

Die Einwirkung der Eroffnung der Lubeck-Hamburger Bahn machte sich naturgemif am
schnellsten im Personenverkehr geltend, der bereits im Eroffnungsjahre 1865 319000 beforderte Personen
gegen 174000 im Vorjahre aufwies und bis 1869 auf 470000, bis 1874, unterstiitzt durch die Eroffnung der Litbeck-
Kleinener Bahn (1870), auf 750 000 Personen stieg. In den folgenden Jahren vermehrte er sich jedoch nicht erheblich,
bis er durch die Eroffnung der Lubeck-Travemiinder Bahn (1882), und spiter durch den Eintritt Hamburgs in das
deutsche Zollgebiet und durch Einfithrung von Vorortziigen zwischen Hamburg und Ahrensburg (beides im Jahre 1888)
neue Anregungen empfing. Die Beforderungszahlen stiegen 1884 auf 1019000, 1889 auf 1 241000, 1894 auf I 703 000.
Die allmahlich eintretende Vermehrung der Einwohnerzahl Libecks (Stadt und Vorstadte 1875 43000, 1880 51000,
1885 55000, 1890 64000, 1895 70000, 1gOO 82000, 1905 92000), die Vergrosserung Hamburgs und die starke Be-
siedelung von Altrahlstedt gaben weitere Impulse. 1899 stieg die Frequenzziffer auf 2 503000, 1904 auf 3622000,
1906 auf 4326000, 1907 auf mehr als 5000000 Personen. Von diesen Steigerungen entfsllt der Hauptanteil auf den
Wechselverkehr zwischen Hamburg, Wandsbek, Altrahlstedt und Ahrensburg, dessen — iiberwiegend auf Zeit-
kartenverkehr beruhende — Frequenz von 173000 Fahrten in 1889 auf 369000 in 1894, 709000 in 1899, I 221000
in 1904, 1527000 in 1906 und tiber 1900000 in 1goy stieg. An zweiter Stelle steht die Hebung der Frequenz auf
der Lubeck-Travemiinder Bahn, fiir welche besonders die Neugestaltung der Anlagen des Seebades Traveminde und
die in Verbindung damit erfolgte Verlingerung der Bahn bis zu dem Strandbahnhofe (1898), und seit 1906 der

1) Alle Verkehrsziffern und shnlichen Zahlen sind auf volle Tausende abgerundet. Die betreffenden Zahlen fiir das Jahr 1907 stehen grofiten-
teils noch nicht fest. ‘
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Bau und Betrieb industrieller Anlagen an der Untertrave verkehrssteigernd wirkte. Die Zahl der auf dieser Bahn
zuriickgelegten Fahrten betrug im Jahre 1889 192000, 1899 394000, 1904 578000, 1906 70g 00O0.

Unter den fiir den Personenverkehr wichtigeren Stationen steht an erster Stelle Hamburg mit 2018000 im
Jahre 1906 abgefahrenen und angekommenen Personen (zuziiglich des Uebergangsverkehrs von und nach fremden
Bahnen 2093000), an zweiter Stelle Litbeck mit 1663000 (mit Uebergangsverkehr 1944000). Darauf folgen Alt-
rahlstedt, Wandsbek, Travemiinde, Ahrensburg, Oldesloe. Im direkten Verkehr mit fremden Bahnen weist die
Richtung nach und von Mecklenburg die hochsten Zahlen auf, dann der Verkehr mit den in Oldesloe anschliessenden
Bahnen und darauf der Verkehr der Richtung Eutin. In dem Personenzugfahrplan prigt sich die Zunahme des
Personenverkehrs naturgemdB am meisten auf der Libeck-Hamburger Bahn aus, auf der befordert wurden im

_ Sommer 1894 23, 1899 29, 1904 37, 1906 45 und 19o7 56 wihrend der ganzen IFahrplanzeit tiglich oder doch an

allen Werktagen fahrende Ziige, worunter 5, 8, 14, 17 und 22 Hamburger Vorortziige.

Als besondere Verbesserung im direkten Personenverkehr aus neuester Zeit ist zu erwihnen, dass, nachdem
schon 1899 ein durchgehender D-Zugverkehr zwischen Kiel und Berlin iiber Litbeck-Ratzeburg eingerichtet war,
auch zwischen Hamburg und Stettin neue Schnellziige mit Durchgangswagen, sowie zwischen Hamburg und
Kopenhagen tber Warnemiinde Nachtzugverbindungen ebenfalls mit Durchgangswagen und mit Schlafwagen
eingefithrt worden sind. ‘ A

Die Einnahmen aus dem Personenverkehr haben sich bei weitem nicht in dem Verhiltnisse ge-
steigert, wie die zuriickgelegten Fahrten, weil die Vermehrung der letzteren tiberwiegend auf kiirzere Entfernungen,
niedrigere Wagenklassen und Zeitkarten entfdllt, auch die Fahrgelder vielfach ermiBigt worden sind. Die Ein-
nahmen an Fahrgeldern fiir Personen (ausschliesslich Militdr) beliefen sich fir die nachbenannten Jahre, fiir welche
oben die Irequenzzahlen angegeben sind, auf folgende Betrige:

fiir 1869 auf 614000 M., d.i. fiir jede Fahrt auf 1,30 M.

» 1874 931000 S, » . L,24
» 1884 ,, 1174000 p " » I,I5
» 1894, , 1632000 , , ., ., " » 0,006
» 1904 ,, 20629000 ,, oy " » 073
» 1907 ,, 3368000 o " n 0067 ,,

Der Entwickelung des Giterverkehrs-standen in den ersten Jahren nach Eroffnung der Libeck-Ham-
burger Bahn noch weiter die Zollverhaltnisse in Verbindung mit der damaligen politischen Lage storend im W. ege,
Nach der Aufnahme Holsteins (1867), Lauenburgs und Liibecks (1868) in den Zollverein und nach dem franzésischen
Kriege trat jedoch schnell ein Aufschwung ein, der durch die Eroffnung der Litbeck-Kleinener und die Vollendung
der Venlo-Hamburger Bahn gefordert wurde, vorzugsweise aber auf der Steigerung des iiberseeischen Verkehrs
mit den nordischen Landern und besonders auf der Einfuhr aus den letzteren tiber Litbeck beruhte. Liibeck fand
in diesem Verkehr, namentlich in demjenigen mit Russland, Finnland und dem ostlichen Schweden, damals nur
wenig Konkurrenz von Hamburg, Kiel und den mecklenburgischen Hifen, und der nach dem Kriege eintretende
wirtschaftliche Aufschwung steigerte die Aufnahmefihigkeit Deutschlands. Infolgedessen wurden die regelmiBigen
Dampfschiffsverbindungen Liubecks mit den nordischen Hifen ausgedehnt, unter denen die schon 1856 eingerichtete
Verbindung mit Kopenhagen, Malmé und Gotenburg durch die Hallandsche Dampfschiffahrtsgesellschaft hervor-
zuheben ist, weil sie seit 1871 wihrend des grossten Teils des Jahres eine tagliche Abfertigung nach und von
Kopenhagen und Malmo gewéhrt. Im Laufe der achtziger Jahre wurden auch regelméfige Verbindungen mit den
ostlichen preussischen Hifen eingerichtet.

Der Giterverkehr auf der Liibeck-Biichener und Liibeck-Hamburger Bahn, der sich 1869 auf 215000 t
belaufen hatte, steigerte sich unter diesen Verhiltnissen in den ersten Jahren nach 1870 sprungweise und erreichte
1874 bereits 501000 t, 1879 stieg er weiter auf 644000 t, 1889 auf 873000 t. Wie schon erwahnt, trug zu dieser
Steigerung ganz besonders die iiberseeische Einfuhr bei, und zwar namentlich die von Getreide und Bau- und
Nutzholz, in geringerem MaBe die tiberseeische Ausfuhr, besonders von Kolonialwaren, Siidfriichten, Fabrikaten
und Halbfabrikaten von Eisen und Stahl, sowie Maschinenteilen und seit Anfang der achtziger Jahre von Baumwolle.

Die uberseeische Getreideeinfuhr tiber Liibeck gewann zuerst 1870 eine grossere Ausdehnung. Die
Zufuhren kamen anfangs besonders aus den ostlichen preussischen Provinzen und Déanemark, seit 1873 ganz iiber-
wiegend aus Russland. 1874 stieg der Getreideversand auf den Strecken der Liibeck-Biichener Eisenbahngesell-
schaft auf 103000 t, 1879, im Jahre der ‘Einfﬁhrung des neuen deutschen Zolltarifs, erreichte er den Hohepunkt
mit 122000 t. Dann liess er allmihlich nach, blieb aber noch bis 1889 einer der ertragreichsten Zweige des
Guterverkehrs. Seit 18go nahm er schnell ab und fiel infolge des in Russland wegen Missernte erlassenen .Aus-
fuhrverbotes und des Zollkrieges gegen Russland im Jahre 1893 auf 1 5000 t. Ein in den folgenden Jahren ein-
getretener maBiger Aufschwung war teils wegen Abnahme der Getreideausfuhr aus dem nordlichen Russland, teils
infolge des seit der zweiten Halfte der achtziger Jahre gestiegenen Wetthewerbs der Hamburger Schiffahrt im
Ostseegebiet und schliesslich wegen der Konkurrenz des Elbe-Travekanals nicht von Dauer. 1906 sind nur noch
6000 t Getreide von Liibeck auf den Liibeck-Buichener Bahnstrecken versandt worden.

Aehnlich ist es mit der 1872 in Schwung gekommenen Einfuhr von russischem Spiritus gegangen,
dessen Versand ab Liibeck 1886 seinen Hohepunkt mit 28000 t erreichte, aber seit 188g stark zuriickging. Seit
1899 findet ein nennenswerter Versand nicht mehr statt.

Auch der Versand von Baumwolle von Hamburg und Bremen nach Litbeck, grosstenteils zur Ausfuhr
nach Russland bestimmt, der 18go auf 26000 t stieg, liess infolge der Konkurrenz der Hamburger Schiffahrt und
spater des Elbe-Travekanals bedeutend nach und hat keinen erheblichen Umfang wieder erlangt.




Der Wettbewerb der Hamburger Schiffahrt nach der Ostsee, die mit erheblich grosseren Schiffen, als den
ab Libeck fahrenden, betrieben wurde, verschirfte sich nach der Eréffnung des Nord-Ostseekanals (1894)
noch bedeutend und hatte fiir die Liibecker Schiffahrt, obwohl diese von der Eisenbahnverwaltung nach Kriften
durch Tarifermafigungen unterstiitzt wurde, grosse Einbussen an Transportmengen zur Folge, nicht bloss in den
vorgenannten, sondern auch in vielen anderen- Artikeln.

Unberithrt hiervon blieb dagegen im wesentlichen der Verkehr in Bau- und Nutzholz. Dieser hatte
auf den Libeck-Biichener Bahnstrecken schon 1873 eine Transportmenge von g4000 t erreicht und nahm gegen
die Mitte der achtziger Jahre einen weiteren Aufschwung. Das Holzgeschift Libecks wurde namentlich bedeutend
gefordert durch die im Laufe der Zeit mehr und mehr ausgedehnte Bearbeitung der eingefithrten nordischen Bretter
in den hiesigen Hobelwerken, deren Lebensfihigkeit durch die 1880 erreichte Gleichstellung der gehobelten mit
den rauhen Brettern in den deutschen Eisenbahntarifen gesichert ward. Im Jahre 1889 hob sich die Transport-
menge auf 170000 t, sie ging zwar spiter wieder zuriick, stieg aber 1898 auf 208000 t, 1905 auf 215000 und
1906 auf 222000 t, wovon 200000 t auf den Versand von Liibeck entfielen.

Der nichstbedeutende Transportartikel wurden im Laufe der Zeit Kohlen (Steinkohlen, Briketts, Koks,
Braunkohlen), von denen 1869 nur 8ooo t, 1879 bereits 63000 t, 1899 170000 t und 1906 217000 t, wovon nach
Libeck- 103 000 t, befordert wurden.

Betrachtlich entwickelte sich der Verkehr in Fabrikaten und Halbfabrikaten von Eisen und Stahl und
Maschinenteilen. Er erreichte seinen Hohepunkt mit 131000 t im Jahre 1899, in welchem grosse Mengen
dieser Artikel nach den nordischen Lindern, besonders Russland, ausgefilhrt wurden. Im Jahre 1906 stellte sich
die Verfrachtung auf 102000 t.

An anderen im ILaufe der Zeit zu erheblicher Bedeutung gelangten Transportartikeln sind zu nennen
Dungemittel, Miuhlenfabrikate, Oelkuchen, Ziegeleifabrikate, zeitweise auch Kartoffeln, Petroleum, Zucker und
Zuckerriiben. '

. Besonders hervorzuheben sind noch die Artikel Milch und Fische.

Milchtransporte — wesentlich nach Hamburg und Wandsbek — begannen gleich nach Eroffnung
~der Liubeck-Hamburger Bahn, erreichten 1869 eine Menge von 2000 t, 1879 von 7000 t und stiegen bis 1906
auf 24000 t. ‘

Der Massentransport von Fischen beruht auf der Industrie der Riucherei und Braterei von Heringen,
die in Schlutup und Liibeck lebhaft betrieben wird. Die Heringe wurden frither ganz iiberwiegend aus der Gegend
von Gotenburg zu Schiff angebracht und teils frisch, teils zubereitet ins Binnenland versandt. 1896 waren die
Bahntransporte auf 22000 t gestiegen. Dann horte plotzlich die Ergiebigkeit des Heringsfangs im Kattegat auf.
Die Gefahr volligen Niedergangs jener blithenden Industrie wurde jedoch durch die Betriebsamkeit der Schlutuper
und Libecker Réaucherer tiberwunden, die den Ausfall an schwedischen Heringen durch Beztige von Schottland,
England, Holland und der belgisch-franzosischen Kiiste zu ersetzen wussten. Durch die Eroffnung der Bahn nach
Schlutup erfubr die Konkurrenzfihigkeit dieses Platzes gegen die auswirtigen Grossbetriebe eine wesentliche
Starkung. Neuerdings hat auch die schwedische Heringsfischerei, die nicht mehr wie ehemals an der Kiiste,
sondern auf hoher See betrieben wird, ihre frithere Ergiebigkeit wieder erlangt, und diese wird jetzt durch Ver-
vollkommnung der Einrichtungen fiir den Transport von den Fangpldtzen nach Litbeck und Schlutup erheblich
besser nutzbar gemacht. Die Transporte von frischen und bearbeiteten Fischen auf den Libeck-Buchener Bahn-
strecken sind im Jahre 1906 auf 37000 t gestiegen.

Bemerkenswert ist noch, dass mit dem Eintritt Hamburgs in das deutsche Zollgebiet (1888) und seit der
allgemeinen Einfuhrung erméBigter Frachtsitze fiir seewirts auszufithrende Stiickgiter (188¢), sowie infolge der
starken Vermehrung der Bevolkerung Liibecks der Eil- und Frachtstiickgutverkehr sich bedeutend ge-
hoben hat. Er betrug 1906 mehr als ein Siebentel der Gesamttransporte. ’

Aus dem Vorstehenden erklart es sich, dass trotz des fast volligen Versiegens frither hochst bedeutender
Gritertransporte, trotz des scharfen Wettbewerbes der Hamburger Schiffahrt und trotz der Giiterablenkungen infolge
des Baues neuer Bahnlinien und aus Anlass der Verstaatlichung der Mecklenburgischen Friedrich Franz-Eisenbahn
(1890) der Giiterverkehr auf den Liibeck-Biichener Bahnlinien auch in den neunziger Jahren nicht mriickging,
sondern fast ohne Unterbrechung stieg. Besonders geschah dies in den durch einen ungewohnlichen wirtschaftlichen
Aufschwung sich auszeichnenden Jahren 1896—18gg. Im Jahre 189g erreichten die Giitertransporte die Menge von
1254000 t, 381000 t mehr als 188g.

Als im Sommer 1900 jene Hochkonjunktur zusammenbrach, und der gleichzeitig erofinete Elbe-Trave-
kanal der Eisenbahn manche Transporte, besonders von Hamburg nach Litbeck, entzog, trat allerdings ein Riick-
gang ein, und dieser verstirkte sich noch im folgenden Jahre (Transportmenge 1093000 t). Doch war schon 1go4
der Giiterverkehr von 1899 wieder uberholt, und 1905 betrug die Transportmenge 1305000 t, 1907 mehr als 11/,
Millionen Tonnen. ' ‘

Wie im Personenverkehr, hat auch im Giiterverkehr die Steigerung der Frachteinnahmen nicht gleichen
Schritt mit der Steigerung der Transportmengen gehalten, da viele hoher tarifierte Giiter sich vermindert und
geringer tarifierte, besonders Kohlen, sich stark vermehrt haben, auch bedeutende Tarifermifigungen eingetreten
sind. Es haben z. B. die Frachteinnahmen betragen:
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1869 9gigooo M, d. i fir 1 t == 4,28 M.
1879 2275000 ,, w » 1 t= 350 ,
1889.2672000 ,, s s 1 t= 310 ,
1899 3006000 ,, s o I =240
1907 3676000 w o 1t =223

Der den Aktiondren zugeflossene Reinertrag stieg bis 1863 langsam von 2 Proz. auf 3!/, Proz. und
erreichte 1864 4/, Proz. des Aktienkapitals. Infolge der Vermehrung des Kapitals sank er darauf bis auf 2!/; Proz.
(1866), erreichte 1872 wieder 4%, Proz., 1874 3%/, Proz., schwankte von 1875-—1881 zwischen 5 und 6!/, Proz., von
1882—18g1 zwischen 7 und 7%/ Proz., fiel dann allmahlich bis auf 6 Proz., und betrug in den Jahren 18g7—1906
76 7' 6%4 6%4, 6, 6%y, 6%, 7, 7%/, und 8 Proz. .

Die zur Bewiltigung des steigenden Verkehrs in den letzten 30 Jahren vorgenommene Vermehrung
der Lokomotiven, Personen- und Giterwagen erhellt aus nachstehendem Bestandsverzeichnisse:

Lokomotiven Personenwagen Anzahl der Plitze - Guterwagen
1877 31 72 13590 503
1887 39 84 4140 623
1897 C 51 146 6847 985
jetzt 77 209 10673 1216

Dritter Abschnitt

Innere Verwaltung des Liibeck-Biichener Eisenbahnunternehmens.

Durch das Gesellschaftsstatut ist die Verwaltung des Unternehmens einem Ausschuss von 13 Mitgliedern
als Aufsichtsrat und einer Direktion von anfinglich 5, jetzt 6 Mitgliedern als Vorstand der Eisenbahngesell-
schaft Obertragen.

Die Bestimmungen des Statuts iiber die Zusammensetzung des Ausschusses sind im wesentlichen unver-
andert geblieben. Die tatsichliche Zusammensetzung des Ausschusses hat sich aber naturgemif seit der Verdusserung
der frither im Besitze des Liibeckischen Staates befindlich gewesenen Aktien im Jahre 1883 erheblich geindert,
indem bis dahin zu Mitgliedern des Ausschusses mit wenigen voriibergehenden Ausnahmen nur Litbecker gewahlt
wurden, wihrend seit jener Zeit allméhlich die Mehrzahl der Plitze im Ausschusse mit auswirtigen Herren besetzt
wurde. Nachstehend sind die fritheren und die jetzigen Mitglieder des Ausschusses aufgefithrt:

A. Die ersten Mitglieder des Ausschusses.

Brehmer, Dr. Heinr., Biirgermeister, Vorsitzender 1850—1853. Hornbostel, C., Landschaftssekretir in Ratzeburg, 1850—1855.
Bebn, Dr. Theod., Advokat, 1850—1857, Vorsitzender 1855—1857. Kligmann, J. Chr., Direktor, 1850—1851.

Behncke, W. L., Konsul, 1850. Levenhagen, Friedr.,, Kaufmann, 1850—1861.

Blohm, F., Kaufmann, 1850—1875. Platzmann, Conrad, Kaufmann, 1850—18353.

Curtius, Dr. Th., Senator, 1850—1855, Vorsitzender 1853—185s. Schliiter, Aug., Kaufmann in Lauenburg, 1850—1858.

von Duhn, Ph. Th., Kaufmann, 1850—1835. Siemssen, Aug. Ferd., Senator, 1850—1855 und 1856—1875.
Fehling, Johs., Kaufmann, 1850—1851. Wentorp, Joh., Gutsbesitzer in Gross-Schenkenberg, 1850—1870.

Harms, G. Friedr., Kaufmann, seit 1864 Senator, 1850—1887, Vor-
sitzender 1864—1887.

B. Spéter erwihlte Mitglieder des Ausschusses.

Nolting, C. A., Kaufmann, 1850—1856. Miiller, C. H., Konsul, 1864--1883.

Johannsen, L. C., Kaufmann, 18511858, Kliigmann, Dr. Karl, Advokat, seit 1880 Senator, 1864—1896.
Bose, Dr. C., Advokat, 1851—1853. Plessing, Dr. Alphons, Advokat, seit 1879 Senator, 1866~—1893.
Meeths, H. H., Kaufmann, 18531864, Vorsitzender 1857—1864. Wolfhagen, Biirgermeister, Oldesloe, 1866—-1871.

Oppenheimer, Dr., Oberappellationsgerichtsrat, 1853-—1863. Brehmer, Dr. Wilh., Advokat, seit 1870 Senator, 1868—1880.
Berkemeyer, Gutsbesitzer zu Thurow, 1855—1868. Heyke, W. H., Kaufmann, 1868 —19053.

Eschenburg, Joh. Dan., Senator, 1855-~1858. Fehling, Wilh., Konsul, 1870-1895.

Erasmi, Christian, Kaufmann, 1855—1884. Mann, H., Konsul, seit 1877 Senator, 1871—1891, Vorsitzender
Rubeck, Joh. Gotth., Kaufmann, 1855--1863. 1887—1891.

Siemssen, Joh. Matth. Leop., Kaufmann, 1855-1873. Schroeder, C. H., Senator, 1875~ 1883.

Plitt, Dr.,, H. G., Advokat, 1857—1801. Dahlberg, J. G. F., Kaufmann, 1875—1880.

Graack, J. E., Kaufmann in Lauenburg, 1858—1866. ‘Wolpmann, E. A. W., Kaufmann, seit 1883 Senator, 1880—18g0.
Haltermann, H. 'W., Sepator, 1858—1871. Klug, Dr. H., Senator, 1881 —1893, Vorsitzender 1891-—1893.
Rodde, P. H., Kaufmann, 1858—1885. Baron Julius von Born, Bankier, Berlin, 1883—1886.

Kulenkamp, Dr. A. G., Advokat, 1861—1868. Bebn, Georg Arnold, Kaufmann, seit 1880 Senator, 1884—1904.
Weber, G., Kaufmann, 1861—1886. - Schwartzkopff, L., Geheimer Kommerzienrat, Berlin, 1884—1887.
Franck, J. G. J., Kaufmann, 1863—1887. Simon, W., Geheimer Regierungsrat a. D., Berlin, 1886—1902.
Grabau, Dr. jur. Aug., Advokat, 1863—1866. Mestern, Robert, Kaufmann in Hamburg, 1887 —1892.




Pichl, Heinr.,, Kaufmann, 1887 —1889,

Zwicker, Wilh., Bankier, Berlin, 1887—1895.

Fehling, Herm., Konsul, 1890—1g07.

Bertling, . H., Kaufmann, seit 1893 Senator, 1891—1907.

Hinrichsen, Sigmund, Bankier, Prisident der Handelskammer, Hamburg,
1892—1902.
Stooss, Dr. A., Rechtsanwalt, scit 1897 Senator,ﬂ 1893—1898.

C. Die jetzigen Mitglieder des Ausschusses.

Eschenburg, Hermann, Senator in- Liibeck, seit 1875, Vorsitzender
seit 1893.

Gotting, Adolf, Direktor der Freihafen-Lagerhaus-Gesellschaft in Hamburg,

) seit 1887, stellvertretender Vorsitzender. '

Schappach, Albert, Bankier in Berlin, seit 188s.

Moenckeberg, Dr. Rud., Rechtsanwalt in Hamburg, seit 1892.

Kohler, Regierungsrat a. D., Direktor der Grossen Berliner Strassenbahn-
Gesellschaft in Bexlin, scit 1893.

Strack, Adolf L., Senator in Hamburg, seit 18¢8.

Florsheim, Gustav, Kursmakler in Frankfurt a. M., seit 1goz.

Petersen, Rudolf, Geschiftsinhaber der Norddeutschen Bank in Hamburg,
seit 1go3.

Boye, Johs., Kaufmann in Liibeck, seit 1904.

Rabe, Eduard Friedrich Wilhelm, Senator in Liibeck, seit 1906.

Bertling, Jakob, Konsul in Liibeck, seit 1907.

Der 15. Sitz im Ausschuss ist zur Zeit durch den am 7. Dezember 1907

Lange, Hermann, Kaufmann in Liibeck, seit 1895. eingetretenen Tod des Ausschussmitgliedes Fermann Fehling er-

Behrens, Ernst, Kommerzienrat in Berlin, seit 1893. ledigt.
Schrader, Eisenbahn-Direktor a. D., Mitglied des Reichstags, in Berlin, Protokollfithrer des Ausschusses ist seit 190z der Rechtsanwalt Dr.
seit 1897. Edmund Plessing.

Die Direktion hatte nach der urspriinglichen Bestimmung des Statuts aus dem vorsitzenden und dem
technischen Direktor und 3 anderen Mitgliedern zu bestehen. Thr waren ein Direktionssekretir (Becher, jetzt Egelkraut)
mit den erforderlichen Bureaukriften, ein Hauptkassenrendant (Amann, dann Meyer 1863—1896), ein Ingenieur (Dietze)
und ein Maschinenmeister (Brockmann, dann Klopfer 1856—1889, Queisser, Maschinendirektor, bis 1904) beigegeben.
Nach dem Bau der Libeck-Hamburger Bahn wurde ein Baumeister in Hamburg angestellt (Reiche, gestorben 1893 als
Oberingenieur und Hilfsarbeiter der Direktion in Litbeck, nach ihm Christensen, jetzt Direktionsmitglied) und 1871
wegen der starken Entwickelung des Betriebes ein Betriebsinspektor in Liibeck (Blumenthal, in den Ruhestand getreten
1898 als Betriebsdirektor und Hilfsarbeiter der Direktion). Die Ausdehnung der Geschifte der Verwaltung und die
Uebernahme der Geschaftsfithrung der Privatbahn-Berufsgenossenschaft fuhrten im Jahre 1886 zur Errichtung einer
Stelle fiir einen administrativen Hilfsarbeiter der Direktion, die durch den Regierungsassessor Strackerjahn (seit 1891
Mitglied der Grossherzoglichen Generaldirektion der Mecklenburgischen Friedrich Franz-Eisenbahn in Schwerin),
dann durch den Regierungsassessor Krieger (gestorben 1893), endlich durch den Regierungsassessor von Alvens-
leben besetzt wurde und mit dessen Erwahlung zum Direktionsmitgliede 1894 wieder einging.

Die bedeutende Vermehrung der baulichen und betrieblichen Titigkeit der Direktion liessen nach dem
Tode des technischen Direktionsmitgliedes Geeheimen Baurats Textor im Jahre 1go6 die Anstellung zweier technischen
Direktionsmitglieder - geboten erscheinen, wogegen die bisherigen Stellen des Oberingenieurs und des Betriebs-
direktors eingingen. Zu diesem Zwecke wurde durch einen Statutnachtrag vom 29. Mai 1906 bestimmt, dass die
Direktion aus 4—6 Mitgliedern bestehen solle, von denen mindestens 3 sich der Eisenbahnverwaltung berufsmifig
zu widmen hatten.

Nachstehend folgt ein Verzeichnis der fritheren und der jetzigen Mitglieder der Direktion:
- A. Die ersten Mitglieder der Direktion.
Behn, Dr. Joh. Heinrich, Vorsitzender 1850—1872.

Scheffer, Baudirektor, technischer Direktor, 1850—1853.
Behn, C. A., Kaufmann, 1850—1880.

Krauel, Dr., Advokat, 1850-—1857.
Suckau, Chr., Heinr., Kaufmann, 1850—1831.

B. Spéter erwidhlte Mitglieder der Direktion.

Kliigmann, Joh. Chr.,, Direktor eines Handelslehrinstituts, 18 51—1861.
Benda, Anton Ferd., Baudirektor, 1854—1887, seit 1873 Vorsitzender.
Plessing, Dr. W., Advokat, seit 1867 Senator, 18 58—1868,

Behrens, Heinr., Kaufmann, 1861—1876.

Kulenkamp, Dr. Arth. Gust., Advokat, seit 1869 Senator, 1868—1880.

Klotz, H., Regierungsassessor a. D., 1874—1878.

Krohn, H. A. C., Kaufmann, 1876—1887.

Dahlberg, J. G. Ferd., Kaufmann, 1880—1891.

Brehmer, Dr. Wilhelm, Senator, 1881-—1894.

Textor, Herm., Regierungs- und Baurat a. D., Geh. Baurat, 1888—1906.

C. Die jetzigen Mitglieder der Direktion.

Brecht, Walther, Geheimer Regierungsrat, eingetreten als Regierungs-
assessor a. D. 1878, Vorsitzender seit 1888.

von Alvensleben, Udo, Regierungsassessor a. D., eingetreten als Direktions-
hilfsarbeiter 1893, Direktor seit 1894, stellvertretender Vorsitzender-
seit . 1906.

Butterweck, Aug., eingetreten als Baumeister 1890, spiter Oberingenieur,
Direktor seit 19o6.

Christensen, Carl, eingetreten als Baumeister 1885, spiter Betriebsdirektor,
Direktor seit 1906.

Siemssen, Aug., Kaufmann, seit 1888,

Tegtmeyer, Ed., Kaufmann, seit 18¢g2.

Die gegenwartige Organisation der Betriebsverwaltung ist folgende:

Als Direktionsbureaus sind eingerichtet: das Verwaltungs-, Tarif-, Verkehrs-, Kontroll- und Betriebsbureau,
die Kalkulatur, die Wagenkontrolle und das technische Bureau (Vorstand des letzteren: Bauinspektor Cyrus, zur
Zeit Vorstand des Neubaubureaus in Liibeck). Die Fursorge fir die Bahnunterhaltung und -bewachung und die
Beaufsichtigung des Stations- und Zugdienstes ist zwei Bauinspektionen, einer in Litbeck (Vorstand: Bau-
inspektor Ciecierski) fiir die Liibeck-Biichener, Travemiinder und Schlutuper Bahn einschliesslich des Bahnhofs
Libeck, und einer in Hamburg (Vorstand: Bauinspektor Lowner) fur die Litbeck-Hamburger Bahn tibertragen ;
ihnen ist das Bahnunterhaltungs-, Bahnbewachungs-, Stations- und Fahrpersonal ihrer Bezirke sowie das Personal




der Personen-, Gepéck- und Giterabfertigungen, mit Ausnahme der Giterverwaltungen in Litbeck und Hamburg,
unterstellt. Der Lokomotiv-, Werkstitten-, Wagenrevisions- und Telegraphendienst untersteht der Maschinen-
inspektion in Libeck (Vorstand: Bau- und Maschineninspektor Reeps). Fir die Unterhaltung der Lokomotiven
und Wagen bestehen die Hauptwerkstatt in Liibeck und je eine Betriebswerkstatt in Litbeck und Hamburg.

Die Hauptkasse (Hauptkassenrendant: Mehmert) sowie die Giterverwaltungen in Litbeck (Giiterverwalter:
Hammerich) und Hamburg (Guterverwalter: Scheerer) sind der Direktion unmittelbar unterstellt.

Die Anzahl der Betriebsbeamten der Verwaltung war Ende 1go7 1003, der Arbeiter 1223, worunter
347 Streckenarbeiter, 330 Bahnhofsarbeiter und Gepicktrager, 208 Arbeiter der Griiterverwaltungen in Litbeck und
Hamburg und 338 Arbeiter der Maschinenverwaltung.

Fur die DBeamten ist gleich bei der Betriebseroffnung eine Beamten-Pensions- und Unter-
stutzungskasse eingerichtet worden, die Ende 1907 ein Kapital von 2052 000 M. hatte. Sie gewahrt Ruhegehalt
fir die Beamten in Hohe von je Y5, des pensionsfdhigen Diensteinkommens fiir die ersten 10 Dienstjahre und je
Yso fur jedes folgende Jahr bis zum Hochstbetrage von %y, Witwenpension in Hohe der Hilfte des Ruhegehaltes
und Kindererziehungsgelder im Betrage von 10 Proz. oder wenn keine pensionsberechtigte Witwe vorhanden ist,
von 20 Proz. des Ruhegehaltes. Die Mitglieder der Pensionskasse sind durch Beschluss des Bundesrates von der
Teilnahme an der gesetzlichen Invaliden- und Altersversicherung befreit.

Anstelle verschiedener fritherer Krankenkassen wurde 1884 auf Grund des Krankenversicherungsgesetzes vom
15. Marz 1883 eine allgemeine Betriebskrankenkasse errichtet. Die Kasse gewahrt neben freier #rztlicher
Behandlung, Arznei und sonstigen Heilmitteln fiir 26 Wochen Krankengeld in Hohe von zwei Dritteilen, fur
weitere 26 Wochen in Hohe der Halfte des beitragpflichtigen Lohnes, ferner freie arztliche Behandlung, Arznei
und Heilmittel for die Familienmitglieder auf 26 Wochen, sowie Sterbegelder beim Tode des Mitgliedes, seiner
Ehefrau und noch nicht 15 Jahre alter Kinder.

Bei Gelegenheit des funfzigjéhrigen Betriebsjubiliums der Bahn ist eine Arbeiterpensionskasse fiir
samtliche Arbeiter nach dem Vorbilde der Arbeiterpensionskasse der preussischen Staatsbahn zum 1. Januar 1902
“eingerichtet worden, aus welcher den Arbeitern im Falle der Invaliditit Zusatzrenten zu den Invalidenrenten und
den Hinterbliebenen Witwen- und Waisenrenten gewéahrt werden. Zugleich ist ein Kapitalfonds zu dem Zwecke
gestiftet worden, den damals bereits vorhandenen Arbeitern und ihren Hinterbliebenen dieselben Leistungen zu
gewidhren, welche ihnen nach den Bestimmungen der Kassensatzungen zustehen wiirden, wenn die Kasse schon
bei ihrem Eintritt in den Dienst der Verwaltung bestanden hitte. )

Ueber den Bereich des eigenen Unternehmens hinaus erstreckt sich die Geschiftstitigkeit der Direktion
als Leiterin der Privatbahn-Berufsgenossenschaft (seit 1886) und des Privatbahnvereins nebst der mit ihnen ver-
bundenen gegenseitigen Haftpflichtversicherung der Privatbahnen (seit 1896). Dem stindigen Ausschusse des
deutschen Eisenbahn-Verkehrsverbandes gehort die Direktion seit dessen Errichtung (1886), der stindigen Tarif-
kommission der deutschen Eisenbahnen seit 19o4 an. An den Arbeiten des Vereins Deutscher Eisenbahn-Ver-
waltungen ist sie als Mitglied des Ausschusses fiir Angelegenheiten der gegenseitigen Wagenbenutzung seit
1884 Dbeteiligt.

Vierter Abschnitt.

Jetzige Lage des Liibeck-Biichener Eisenbahnunternehmens.

Der gegenwirtige Zeitpunkt bildet einen wichtigen Abschnitt in der Geschichte des Unternehmens. Die
Aufgabe, die sowohl durch die Entwickelung der stidtischen Besiedelung wie durch die Steigerung des Eisen-
bahnverkehrs unzuldnglich gewordenen verkehrsreichsten Stationen des Bahnnetzes den Anforderungen der Zeit-
verhéltnisse entsprechend umzubauen und zu erweitern, ist teils schon erfullt, teils in der Erledigung begriffen.
In Verbindung damit wird die fir den Betrieb der Liibeck-Trdvemiinder Bahn tiberaus storende Eingleisigkeit der
von zwei selbstindigen Bahnen benutzten Strecke Litbeck-Schwartau beseitigt, und die Erneuerung des Oberbaues
auf den drei Hauptbahnlinien der Vollendung zugefiihrt. Zugleich ist den Anforderungen des Verkehrs durch
Verstirkung des Betriebsmittelbestandes, besonders durch Beschaffung leistungsfahiger Lokomotiven, Rechnung
getragen. Die noch erforderliche Erweiterung einiger kleineren Stationen ist im Verhaltnis zu den in den letzten
acht Jahren ausgefihrten baulichen Aenderungen und Erweiterungen von geringerer Bedeutung.




Der Umfang der letzteren Ausfithrungen findet seinen Ausdruck in der Steigerung des Baukontos.
Wihrend dieses Konto in den 16 Jahren nach Erbauung der Travemiinder Bahn (1882/83) bis zum Beginn des
Baues der Giiterbahn Wandsbek-Rothenburgsort (18gg) nur von rund 28 000000 M. auf rund 34 000000 M. gewachsen
war, hat es in den letzten acht Jahren seit 1goo — einschliesslich der rund 4oooooo M. betragenden Zuschiisse
~des Liibeckischen Staates zur Umgestaltung der Eisenbahnanlagen in Litbeck und zum Bau der Schlutuper Bahn —
die Hohe von mehr als 51000000 M. erreicht, obwohl betrachtliche Summen fiir Neubeschaffung von Betriebs-
mitteln und fur Ergdnzungsbauten nicht dem Baukonto belastet, sondern aus den Betriebsertragen bestritten worden
sind, und obwohl zu den Anlagekosten des Hauptbahnhofs Hamburg kein Kapitalbeitrag zu leisten, sondern ein
Teilbetrag dieser Kosten von 843000 M. laufend zu verzinsen ist.

Es war ein gliickliches Zusammentreffen, dass in den Jahren, in denen diese betrichtliche Mehrbelastung
des Unternehmens sich geltend machte, Hand in Hand mit dem allgemeinen Aufschwunge des wirtschaftlichen
Lebens in Deutschland eine bedeutende Steigerung des Personen- und Giiterverkehrs auf allen Bahnlinien des
Unternehmens eintrat, welche die von der Verwaltung grundsitzlich durchgefithrte Bestreitung aller Zinsen auf-
gewendeter Baukapitalien aus den Betriebseinnahmen nicht fihlbar werden liess. Empfindlicher macht sich dagegen
die bedeutende Vermehrung der Ausgaben geltend, welche durch die in den letzten Jahren notwendig gewordene
Erhohung der Gehilter und Lohne und die Verteuerung der Materialien, besonders der Kohlen, sowie durch die
unvermeidliche starke Vermehrung des Personals auf den weitrdumigen neuen Bahnanlagen hervorgerufen wird.
 Es wird, namentlich da der wirtschaftlichen Hochflut eine Zeit der Ebbe zu folgen ‘scheint, einiger Jahre be-
dirfen, bis diese Vermehrung der Ausgaben durch die Steigerung des Verkehrs wettgemacht ist. Die gesamte
Lage des Unternehmens, die aufsteigende Entwickelung der Stidte Hamburg und Litbeck und die Zunahme ihrer
Bevolkerung, ihres Handels und ihrer Industrie bieten jedoch die Gewdihr, dass dieser Ausgleich sich in verhaltnis-
maBig kurzer Zeit vollziehen, und dass die Liibeck-Biichener Eisenbahn-Gesellschaft imstande sein wird, ibre zwei-
fache Aufgabe, das wirtschaftliche Leben ihres Verkehrsgebiets zu fordern und zugleich ihren Aktioniren eine
angemessene Verzinsung der ihr anvertrauten Kapitalien zu gewihren, fortdauernd zu erfiillen.

Zum Schlusse mogen noch einige statistische Angaben folgen:

Die Betriebslangen der Bahnstrecken des Unternehmens betragen: Lubeck-Biichen 49,2 km, Libeck-
Hamburg, einschliesslich Wandsbek-Rothenburgsort-Giiterbahnhof, 70,6 km, Liibeck-Travemiinde 20,5 km, Neben-
bahn Liibeck-Schlﬁtup 15,7 km, zusammen 156 km. Davon liegen im Liibeckischen Staatsgebiet 57,1 km, im Kreise
Herzogtum Lauenburg 38,1 km, in Holstein 48,7 km, im Hamburgischen Staatsgebiete 12,1 km.

Der Oberbau der Hauptbahnstrecken besteht im allgemeinen aus Schienen des Profils 6 der Preussischen
Staatsbahnverwaltung von rund 34 kg Gewicht auf das Meter mit 16 oder 17 Schwellen auf je 12 m Schienen-
linge. Auf der mit Ziigen in dichter Folge belegten Vorortstrecke Wandsbek-Ahrensburg ist jedoch ein Ersatz
dieser Schienen durch solche des Staatsbahnprofils 15 von 45 kg Gewicht auf das Meter mit 23 Schwellen auf je
15 m Schienenlinge in der Ausfithrung begriffen.

An Stationen sind 2 5 vorhanden, worunter 8 Haltepunkte. Zwei Bahnhofe (Hauptbahnhof Hamburg
und Strandbahnhof Travemiinde) und drei Haltepunkte dienen nur dem Personenverkehr, ein Bahnhof (Giiterbahn-
hof Hamburg-Rothenburgsort) nur dem Giiterverkehr.

Die zu den Stationen gehorenden Stiadte und-grosseren Ortschaften hatten nach der Volkszihlung vom

1. Dezember 1905 folgende Einwohnerzahlen: Hamburg 802700, Liitbeck g1 500, Wandsbek 31600, Oldesloe 5500,

Molln 4500, Ratzeburg 4300, Alt- und Neurahlstedt und Oldenfelde 3500, Schwartau 3100, Ahrensburg 2600,

- Travemiinde 2000, Bargteheide 2000, Reinfeld mit Neuhof 1800, Schlutup 1700 (jetzt 2000). — Industrielle Anlagen
befinden sich ausser in Hamburg und Liibeck namentlich in Wandsbek, Oldesloe, Molln und Schlutup.

Eine Eigenttmlichkeit der Lage des Unternehmens ist die grosse Anzahl der bestechenden Gemein-
schaftsverhdltnisse. Von den Stationen werden mit anderen Eisenbahnverwaltungen gemeinschaftlich benutzt:
Lubeck mit der Mecklenburgischen Friedrich Franz-Eisenbahn und der FEutin-Libecker Eisenbahn, Ratzeburg,
Molln, Biichen, Oldesloe und der Hauptbahnhof Hamburg mit der Preussischen Staatsbahn, Altrahlstedt mit der
elektrischen Kleinbahn Altrahlstedt-Volksdorf-Wohldorf. In Bichen und auf dem Hauptbahnhof Hamburg ist
die Konigliche Eisenbahndirektion Altona, auf den anderen Stationen die Litbeck-Biichener Direktion betriebs-
fuhrende Verwaltung. Gemeinschaften mit der Staatsbahn bestehen auch fir die Haltepunkte Berliner Tor und
Hasselbrook. Ausser diesen Stationsgemeinschaften besteht mit der Preussischen Staatsbahn das gemeinschaftliche
Eigentum an der Lauenburger Elbbriicke und der gemeinschaftliche durchgehende Fahrbetrieb zwischen Libeck
und Luneburg, ein Durchgang einzelner Ziige mit Staatsbahnlokomotiven zwischen Kiel und Hagenow iber
Lubeck-Ratzeburg, und ein Mitbetrieb der -Staatsbahn auf der Giiterbahn Wandsbek-Rothenburgsort fiir den
-Gtiterverkehr nach Barmbeck und in Zukunft gemiR vertraglicher Vereinbarung fir den Verkehr der Giiter-
umgehungsbahn von Hamburg-Rothenburgsort nach Langenfelde bei Altona. FEndlich steht die Bahnstrecke von
Lubeck bis vor Schwartau im gemeinschaftlichen FEigentum der Litbeck-Biichener und der Eutin- Litbecker
Eisenbahn-Gesellschaften und wird von den Ziigen beider Verwaltungen befahren.

Das fundierte Anlagekapital der Eisenbahngesellschaft setzt sich zusammen aus 20790000 M. Stamm-
aktien, 966 239 M. Aufgeld fir die im Jahre 1891 ausgegebenen Aktien, 2304 goo M. getilgten Schuldverschreibungen
fritherer Anleihen und 19650000 M. der 3!/,-proz. Vorrechtsanleihe von 1go2, wovon bis Ende 1907 103533500 M.
getilgt waren. Der hierdurch und durch die vertragsmifigen Zuschiisse des Liibeckischen Staates von rund



4000000 M. nicht gedeckte Betrag des verwendeten Anlagekapitals ist einstweilen aus den Bestinden des Betriebs-
fonds und aus Bankvorschiissen bestritten. Ein Teil davon wird demnéchst durch den Verkauf verfiigharer Grund-
sticke in Hamburg Deckung finden. Der Rest und der Bedarf fiir weitere Bauausgaben wird durch Verstirkung
des fundierten Kapitals der Gesellschaft gedeckt werden.

Der Erneuerungs- und Reservefonds der Gesellschaft hatte Ende 1906 einen Bestand von 3018777 M., der
Bilanz-Reservefonds einen solchen von 2079000 M.

Libeck im Mirz 1908.

Die Direktion
der Liitbeck-Biichener Eisenbahn-Gesellschaft.




