Die Darf3bahn

Was ist sie, was war sie, was wird sie sein?

Geografisch stellt die Darf3bahn die Verldngerung der Strecke von Velgast nach Barth dar. 1910 wurde zur
Anwerbung des Fremdenverkehrs und Versorgungssicherheit der Bewohner auf Darf3 und Zingst die Bahn
bis zum Ortseingang von Prerow verldngert. Sie ist im Bewusstsein der reiferen Generation noch vorhan-
den. Mit ,,Prikas* sie im Jahr 1946 von Barth bis Prerow als Reparationsleistung von Deutschland fiir die
Sowjetunion demontiert. Viele Bemiihungen der jungen DDR, insbesondere seitens des Feriendienstes der
Gewerkschaften, der mittlererweile viele Erholungseinrichtungen auf der Halbinsel besa83, liefen in den
1960er Jahren ins Leere, die Bahn wieder aufzubauen, zumal die Meiningenbriicke und die Kloerbriicke
erhalten waren. Aber der politische Wille und die Wirtschaftskraft setzten dafiir in der DDR andere Préamis-
sen. Im Rahmen der militérischen Sicherung der DDR und ihrer Verbiindeten ist 1966 allerdings der Wie-
deraufbau begonnen worden, bis tiber die Kloerbriicke zum Bahnhof Bresewitz. Fortan fiihrten Sonderver-
kehre ( Militdrverkehr) iiber Barth hinaus bis Bresewitz, wobei das Gleisende vor der Meiningenbriicke als
Kopframpe ausgebildet wurde. Von der Wehrmacht begonnen, von der NVA weiter genutzt, befand sich
oOstlich von Zingst ein groBes Geldnde auf Pramort fiir Boden— Luft-SchieBiibungen. An so einer hat der
Autor dieser Zeilen 1963 auch teilgenommen, damals noch mit Zugentladung in Barth. Spater, 1967, war
er dann auch mal als Fahrdienstleiter auf dem zeitweise besetzten Bahnhof Bresewitz eingesetzt. Die Mili-
tarziige fuhren nachts in Stralsund mit einer Lok der BR 52 bespannt ab und kamen in der Regel Stunde 09
in Bresewitz an. Riickfithrungen erfolgten abends, nach dem Berufsverkehr. Die Meiningenbriicke war fiir
die Be— oder Entladung erd Marschkolonnen nach Zingst bis zu einer Stunde gesperrt. Fiir den Straenver-
kehr bestand eine Signal geschaltete, wechselweise Einbahnstraenregelung fiir die Briickeniiberfahrt. Zur
Entspannung des StraBenverkehrs wurden zunehmend neue Losungen erforderlich, jedoch bestanden diese
Verkehrlosungen noch bis 1981. Ende der 1970er Jahre wurden neue Untersuchungen zum Wiederaufbau
der Bahn veranlasst, deren Ergebnisse sind dem Autor in seiner damaligen beruflichen Tétigkeit bekannt
geworden. Der Wiederaufbau scheiterte an dem baulichen Zustand der Meiningenbriicke, der schwere Zug-
verkehr wiirde eine neue Briicke voraussetzen (Triebwagen standen auflerhalb der Betrachtungen). Die
Weiterfithrung von Urlauberziigen iiber Barth hinaus bis Prerow war bedacht, aber die Unvertraglichkeit
des Schienen— und Stra8enverkehrs iiber die gleiche einspurige Fahrbahn stellte das Problem dar. Der Brii-
ckenbau wurde das Ausschlusskriterium. Die zur Hauptreisezeit stindig tiberfiillte Buslinie des Kraftver-
kehrs von Barth blieb alternativlos. Im Ergebnis der Untersuchungen wurde 1981 eine 6ffnungsféhige Pon-
ton-Straenbriicke westlich der Meiningenbriicke errichtet, um den Straenverkehr fliissiger zu gestalten. In
diesem Zusammenhang ist die Meiningenbriicke mit einer aufgestanderten Fahrbahnwanne versehen wor-
den, die asphaltiert bessere Fahrbedingungen als der vorherige Bohlenbelag bot. Ein moglicher Riickbau
wurde dabei bedacht. Die Trasse auf der Inselseite ist aufgegeben worden. Da wurde ein Trassenstiick zur
neuen Ortsumgehung fiir Zingst mitgenutzt. Auch weiterfithrend wurde die Trasse kommunalen Zwecken
zur Verfligung gestellt (Bebauungen, Parkplatz-Zufahrten).

Die Bahnhofsgebidude der Darf3bahn haben die Zeiten iiberlebt. Tannenheim wurde Wohnhaus, Pruchten zur
ortlichen Kindertagesstitte, Bresewitz Wohnhaus und Ferienunterkunft, Zingst bliecb DR-Eigentum und
wurde Schulungsheim, Ferienlager und auch Altenwohnhaus. Prerow wurde Betriebsakademie des Ministe-
riums fiir Verkehrswesen der DDR und nach der Wende verkauft, dann als Hotel weiterbetrieben.

Fiir den Wiederaufbau der Strecke mit 6ffentlichem Verkehr steht fiir den Abschnitt Barth—Bresewitz eine
Oberbausanierung an, wobei auf der 723 m langen Kloerbriicke die Schwellen generell zu erneuern sind.
Auch sind mehrere BU-Anlagen in der Ortslage Barth und weiter lings der Strecke zu errichten und moder-
nen Gegebenheiten anzupassen. Das Vorhaben bis Zingst wird mit Kosten in Hohe von 38 Mio Euro be-
zeichnet, wobei erst Planunterlagen préizisere Aussagen zulassen. Die mogliche Fordersumme muss auch
definiert werden. Fakt scheint zu sein, dass der Wiederaufbau nur mit Landesfordermitteln erfolgen kann.
Wenn dann ab 2016 Ziige der Usedomer Béderbahn (UBB) als moglicher Betreiber der Strecke von Vel-
gast bis Zingst mit V= 80 km/h verkehren konnen, hat das Land eine Attraktion mehr. An mangelndem Zu-
spruch von Reisenden diirfte es nicht fehlen, so dass mit wirtschaftlichem Aufkommen gerechnet werden
kann. Nicht unerwéhnt soll hierbei bleiben, dass mit der moglichen Verringerung des Straenverkehrs im
hochwertigen Urlaubsgebiet auch ein wesentlicher Beitrag zum Schutz der sensiblen Naturschutzzone ein-
hergeht. Diese Wichtung muss hoch eingestuft werden. Bis Prerow wiirde sich der Effekt vervielfachen.
Die Streckengeschwindigkeit betrug 50 km/h. Waren frither Lokomotiven der BR 74 und 78 als Regelbe-
spannung vor Personenziigen eingesetzt, wiirden es ab 2016 neue Triebwagengarnituren sein.

Im Folgenden stelle ich ein paar Bilder und Fakten zur Darf3bahn, die persénlichen Sammlungen entstam-
men, Vor. Lothar Schultz
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Ansichten des Empfangsgebédudes Prerow im Jahr 2003 als
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