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Ing. HANS-JOACHIM WEISE (DMV), Ilmenau

50 Jahre Strecke Schleiz—Saalburg (Saale)

1. Vorgeschichte

Schleiz, heute Kreisstadt mit etwa 8000 Einwohnern und im
Sudosten des Bezirks Gera gelegen, stand im Mittelalter als
Knotenpunkt wichtiger HandelsstraBen sowie als Handels-

und Gewerbezentrum in seiner wirtschaftlichen Bedeutung-

den Nachbarstadten Plauen, Gera und Greiz nicht nach. Mit
der Entwicklung des Kapitalismus aber ging diese wirt-
schaftliche Blutezeit zu Ende, und Schleiz sank zu einem Ort
mit bestenfalls provinzieller Bedeutung herab. Der wesent-
lichste Grund lag darin, daB esnicht gelang, die Stadt an eine
der in der Mitte des 19.Jahrhunderts entstandenen Eisen-
bahnstrecken anzuschliefien. Das lag zum einen an den
ungunstigen Gelandebedingungen und der Geldknappheit
der Eisenbahngesellschaften, zum anderen an den Fursfen
von ReuB jungere Linie, dieinihrer Sommerresidenz keines-
falls eine Eisenbahn und die damit verbundene Entwicklung
der Industrie dulden wollten, sowie an den Schleizer Kapita-
listen selbst, die sich nicht Giber die Streckenfuhrung einigen
konnten.

Als einziges Ergebnis vielfdltiger Bemithungen wurde 1887
lediglich die Stichbahn Schleiz—Schénberg gebaut. Damit
war Schleiz an die Hauptstrecke Plauen —Hof angeschjos-
sen, und Handel und Gewerbe zeigten wieder eine spiirbare
Aufwartsentwicklung. Doch diese Strecke diente vornehm-
lich sachsischen Wirtschaftsinteressen und erfiillte deshalb
nicht alle in sie gesetzten Erwartungen. So tauchte sehr bald
die Forderung nach einer Weiterfuhrung der Bahn und dem
Anschluf an die Linie Triptis—Lobenstein—Marxgrin
bzw. auch Gera—Saalfeld —Eichicht auf. Alle in der Folge-
zeit entstandenen Projekte scheiterten jedoch an der ab-
lehnenden Haltung der Regierungen von Sachsen und von
Reuf jingere Linie sowie an der Uneinigkeit der beteiligten
Interessengruppen.

Nach langen Auseinandersetzungen konnte 1912/13 endlich
an die Verwirkiichung des Projekts einer Bahnstrecke von
Schleiz nach MoB8bach an der Linie Triptis—Lobenstein—
Marxgrun gegangen werden. Da die ersten Mittel bereits
bewilligt waren, erfolgte 1915 die Absteckung und Ver-
messung der Linienfihrung. Durch den 1. Weltkrieg kam
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es aber nicht mehr zum Bau, und auch nach Kriegsende
unterblieb die Weiterfihrung der begonnenen Arbeiten. Die
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft hatte zwar als Rechts-
nachfolger der ehemaligen Koéniglich-Sachsischen Staats-
eisenbahn deren vertragliche Verpflichtungén bernom-
men, sie sah sich aber auf Grund der bestehenden wirt-
schaftlichen Verhaltnisse nicht in der Lage, diese Verpflich-
tungen zu erfillen. Zudem erschien ihr eine Nebenbahn
Schleiz—MoBbach nicht profitabel genug.

2. Bau der Kleinbahn
Schleiz—Saalburg —(Ebersdorf)

2.1. Grundlagen

Im Ergebnis der Novemberrevolution von 1918 wurde in-
nerhalb des 1920 gegrindeten Landes Thiringen aus Teilen
des ehemaligen Furstentums ReuB jingere Linie der Kreis
Schleiz geschaffen. Dieser besaB nur eine sehr schwach
entwickelte Industrie, die Haupterwerbszweige waren das
Handwerk sowie die Land-, Forst- und Weidewirtschaft.
Die Verkehrsverhaltnisse im damaligen politischen Kreis
Schleiz waren sehr unginstig. Der Kreis zerfiel praktisch in
einen Schleizer und einen Lobensteiner Teil, die durch die
Saale getrermt waren. Eisenbahnstrecken endeten entweder
als Stichbahn kurz hinter der Kreisgrenze (z. B. Schleiz—
Schonberg) oder durchquerten den Kreis nur am Rande (z. B.
Triptis— Lobenstein—Marxgran). Zwischen beiden
Kreisteilen und vor allem zwischen den beiden wichtigsten
Orten Lobenstein und Schleiz gab es keine Bahnverbindung.
Der Ausbau des StraBennetzes war noch ungenugend, und
der Kraftverkehr steckte erstin den Anfangen. So wurde der
Bau einer Bahnverbindung zwischen Schleiz und Lo-
benstein dringend notwendig.

2.2. Die Aktiengesellschaft Obere Saale (Agos)

Trotz vieler Bemuhungen des Kreises Schleiz schien der
Neubau einer Bahnverbindung in der Nachkriegszeit zu-
nachst vollig unmoglich zu sein. Da bot sich um 1925 im
Zusammenhang mit dem Bau einer Saaletalsperre am

Bild 1 Zug aus Personentrieb- und Beiwagen
" auf der Wetterabriicke, um 1930
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Kleinen Bleiloch bei Saalburg doch eine Moglichkeit. Durch
die auf die imperialistische Nachkriegskrise folgende Kon-
junktur baute in Thiringen vor allem der Zeiss-Konzern in
Jena seine Produktionsstitten sehr stark aus. Vorausset-
zung dafir war aber die ErschlieBung neuer Energiequellen,
vor allem der mit wenig Aufwand zu nutzenden Wasser-
krafte der Oberen Saale. Unter Mitwirkung des Zeiss-
Konzerns und unter mafigeblicher Beteiligung des Landes
Thiringen wurde 1925 in Saalfeld die Aktiengesellschaft
Obere Saale (Agos, nach 1940 Saaletalsperren AG) ge-
grundet, die sich mit dem Bau einer Talsperre am Kleinen
Bleiloch befaBte.

Hier sah der Kreis Schleiz eine gunstige Gelegenheit und
forderte anlafllich des Genehmigungsverfahrens fur den
Talsperrenbau im Thuringischen Landtag als Ersatz fur die
durch Uberflutung verlorengehenden Acker-, Wald- und
Weideflachen und damit ausfallende Erwerbs- und Steuer-
quellen den Bau einer Eisenbahn von Schleiz nach einem
links der Saale gelegenen Punkt der Reichsbahnstrecke
Triptis— Lobenstein—Marxgrun.

2.3. Projektierung der Strecke

Die Agos lehnte diese Forderung zunachst hartnackig ab, da
ihr eine Eisenbahn zu wenig Profit versprach. Doch der
Thiringer Landtag genehmigte am 27. Juli 1926 die Vorlage
Nr.458, wonach die Agos mit der Ausarbeitung der ge-
nerellen Projekte fur die geforderte Bahnverbindung be-
auftragt wurde.

Bereits vorher hatte die Regierung auf Grund des Landtags-
beschlusses vom 24.Juli 1925 die Bearbeitung folgender
Vorschlage veranlaft:

— Nebenbahn Schleiz—Sperrmauer—Luckenmihle mit
Stichbahn nach Saalburg

Dieser Vorschlag wurde wegen der hohen Kosten (u. a. Bau
eines Tunnels) und der Unzulassigkeit einer Streckenfiih-
rung aber die Sperrmauer abgelehnt.

— Kleinbahn Schleiz—Saalburg—Ebersdorf mit schmal-
spurigem Oberbau aber zur Regelspur erweiterungsfahiger
Linienfihrung

— Kleinbahn Schleiz—Saalburg—Ebersdorf mit schmal-
spurigem Oberbau ohne Erweiterung auf Regelspur

— elektrische Straflenbahn Schleiz—Saalburg—Loben-
stein. -

Die 3letztgenannten Vorschlage wurden ebenfalls ab-
gelehnt. Generell bearbeitet wurde also nur das Projekteiner
regelspurigen Kleinbahn von Schleiz Uber Saalburg nach
Ebersdorf. Im Ergebnis versuchte die Agos zunachst, die fur
sie wegen der geringeren Kosten glinstigere Linienfihrung
uber Oberbohmsdorf durchzusetzen. Dieses Projekt wurde
durch den Kreis Schleiz und dessen Sachverstandigen,
Landesbaurat Sell aus Merseburg, abgelehnt, da aufler dem
schon dicht an Schleiz liegenden Oberbohmsdorf keine
weiteren Ortschaften angeschlossen werden konnten. Im
Bahnhof Schleiz wiaren auflerdem sehr aufwendige Erd-
arbeiten oder der Bau eines Uberfilhrungsbauwerks aber
die Reichsbahn notwendig geworden, da sich die DRG die
Moglichkeit des Baues der geplanten Strecke nach MoBbach
immer noch offen hielt. Die endgultige Wahl fiel schlieBlich
auf die Linienfuhrung Gber Oschitz, Moschlitz und Burgk
und zwar links des Flusses Wisenta.

2.4. Trassierungsgrundlagen

Um eine moglichst weitgehende Benutzung der Kleinbahn
auch fir die Zwecke der Agos zu ermaglichen, wurden die
Trassierungsgrundlagen so gewahlt, dall auch Wagen der
DRG auf die Kleinbahn tibergehen konnten. Dementspre-
chend wurden folgende Festlegungen getroffen:

Spurweite 1435 mm
grofte Steigung 1:30
kleinster Krummungshalbmesser 200 m.

Unterbau, Oberbau und Bauwerke waren fiur den La-
stenzug G zu bemessen, die Bahngraben sollten im Ein-
schnitt 0,40 m tief werden und eine Sohlenbreite von 0,30 m
erhalten.
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AnschluBgleis zur Sperrmauer bildete die unmittelbare Fortsetzung des La-
degleises, es konnte aber auch iber die im Vordergrund sichtbare Weichen-
verbindung erreicht werden.

2.5. Linienfihrung

Far die Kleinbahn wurde mit Rucksicht auf die geplante
Strecke nach MoBbach folgende Linienfihrung in Aussicht
genommen:

Fir die Abzweigung der Kleinbahn war ein Punkt ostlich des
Bahnhofs Schleiz in Hohe 431,78 vorgesehen. Die sich an-
schlieBenden Ubergabegleise sollten in einer Neigung von
1:400 liegen und eine Nutzlange von 140 m aufweisen. Etwa
50m nach diesen Ubergabegleisen war der Haltepunkt
Schleiz-Reichsbahnhof anzuordnen.

Mit Hilfe eines Bogens und eines Gegenbogens von jeweils
200m Halbmesser wurde beim kmi 1,0 (nach der heutigen
‘Entfernungsangabe) der auf Hohe 421,20 und teils in der -
Horizontalen, teils in einer Neigung von 1:400 liegende Bahn-
hof Schleiz-Kleinbahnhof erreicht. Die anschlieBende Kreu-
zung der Geraer StraBe sollte in Schienenhohe erfolgen und
durch Schranken gesichert werden.

Nach mehreren Neigungen von 1:40 und Bogen mitr =250m
splite die Haltestelle (entsprach dem heutigen Haltepunkt)
Ménchgriun-Gorkwitz folgen. Anschliefend war eine Fih-
rung der Strecke am Hang des Silberberges und von da ab
in stdlicher Richtung oberhalb der Thomasmiihle und an
den Hangen des Lohmen vorbei tiber das Kulmbachtal.hin-
weg vorgesehen.

Nach Kreuzung des Kulmbachtals sollte mit Steigungen von
1:38 bis 1:50 der Hohenrucken zwischen Wisenta und Wettera
uberwunden, die Bahn unter der Strale Moschlitz-Oschitz
hindurchgefihrt und endlich bei km 7,0 (nach der heutigen
Entfernungsangabe) derin einer Neigung von 1:400 liegende
Bahnhof Méschlitz erreicht werden. Die weitere Fihrung
der Bahn war an den Hangen der Schleizleite entlang ge-
plant, anschlieBend muBte auf einem 22 m hohen Damm das
sudlich von Moschlitz gelegene Bachtal Uberquert werden.
Nach andauernden Steigungen von 1:40 bzw. 1:50 wurde die
in der Horizontalen liegende Haltestelle Burgk erreicht
(heute km 8,0). Fur die dann folgende Strafle war eine
Kreuzung in Schienenhéhe vorgesehen, worauf die Strecke
mit Steigungen von 1:40 und 1:38 das anschlieBende von
mehreren Bachen durchschnittene Waldgelande durch-
queren und bei Hohe 513,55 den Scheitelpunkt des Ab-
schnitts Schleiz—Saalburg erreichen sollte. AnschlieBend
mubBte die Bahn mit Neigungen von 1:50 und 1:30 in einem
Bogen von r =250 m nach Siden wenden, unter der Strafle
Schleiz—Grafenwarth hindurchgefiihrt werden und konnte
dann in einem nach Westen geoffneten Bogen mit r = 250 m
den in einer Neigung von 1:400 liegenden Bahnhof Grafen-
warth erreichen.

Fuar den Abstieg ins Wetteratal nach Verlassen des Bahnhofs
Grafenwarth (heute km 11,0) war eine Neigung von 1:30
vorgesehen, wobei die Bahn hart neben der Strafle Schleiz—
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Bild 3 Personenzug in Schieiz Kleinbahnhof, um 1930

Saalburg verlaufen sollte. Far die Talkreuzung selbst war
eine fur Bahn und StraBe gemeinsam anzulegende Brucke
in Hohe 425,5 und in einer Neigung von 1:200 geplant. Um die
Kosten fur dieses Briuckenbauwerk maoglichst niedrig zu
halten, sollte nach dem ursprunglichen Projekt das Gleis mit
Rillenschienen einfach in die Strafiendecke eingebaut wer-
den. Nachdem sich mehrere bei der landespolizeilichen
Prufung geforderten Sicherungsmalinahmen als zu kost-
spielig erwiesen hatten, wurde schliefllich einer Verbreite-
rung der Brucke der Vorzug gegeben.

Nach Uberguerung des Wetteratals war zunachst ein hori-
zontaler Verlauf hart neben der Strafle nach Saalburg vor-
gesehen, woran sich eine Neigung von 1:40 anschlieBen
sollte. Fiir die notwendige Uberfihrung der Strafe Gber die
Bahn war eine Betonbriicke geplant.

Mit einer nun folgenden Neigung von 1:80 sollte die Teil-
strecke Schleiz—Saalburg die Haltestelle Kloster zum Hei-
ligen Kreuz und damit gleichzeitigmit 414,55 m ihren tiefsten
Punkt erreichen. Das vorlaufige SchluBstick gegen Saal-
burg muBte mit zwischen 1:60 und 1:100 wechselnden Nei-
gungen uberwunden werden. Der Bahnhof Saalburg sollte
in Hohe 426,55 in der Horizontalen liegen und nach einem
Verlauf von 15,18km den Endpunkt dieser Teilstrecke bil-
den. :

Fur die geplante aber dann doch nicht gebaute Teilstrecke
Saalburg—Ebersdorf lag das Projekt ebenfalls vor.

2.6. Weitere Angaben zum Projekt
2.6.1. Richtungs- und Neigungsverhaltnisse

Teilstrecke Schleiz—Saalburg: 7267,49m in der Geraden
und 7815,51 min Kurven (47 %:53 %), grofte Steigung von 1:30
auf 2500 m, 3327,30 m in der Waagerechten und 11 855,70 m
(22 %:78 %) in Neigungen von 1:30 bis 1:400.

Teilstrecke Saalburg—Ebersdorf: 5360 m in der Geraden
und 3140m in Kurven (63%:37%), 3330m in der Waage-
rechten und 5170 min Neigungenvon 1:30 bis 1:85 (39 %:61 %).

2.6.2. Erdarbeiten

Teilstrecke  Schleiz—Saalburg: 246000 m®, darunter
113538 m3 Fels (46%).
Teilstrecke Saalburg—Ebersdorf: 156500m® darunter

69900 m® Fels (45%).

2.6.3. Oberbau

Schienen mit 1= 12m, Profil 6 (33,4kg/m), fir Teilstrecke
Saalburg—Ebersdorf S49 mit | = 18 m, Befestigung auf 16
bzw. 17 kiefernen impragnierten Querschwellen durch of-
fene Unterlagsplatten; Weichen 1:9 in den Ubergabegleisen
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Bild 4 Personenzug bei Saalburg. um 1932

sowle in den Bahnhofen Saalburg und Grafenwarth, Wei-
chen 1:7 in den Bahnhofen Schleiz und Moschlitz;
Gleisunterbau aus Packlage und Schotterbett, Starke 20em.

2.6.4. Baukosten fur gesamte Strecke

Eisenbahntechnischer Teil 3283000 RM
Elektrischer Teil 498000 RM
Gesamt 3781000 RM

(je km 249100 RM)

2.7. Die Schleizer Kleinbahn

Obwohl die Agos gemall den vom Thuringer Landtag ge-
fafiten Beschlussen die fur den Bahnbau notwendigen Vor-
arbeiten ausgefihrt hatte, war sie doch nicht bereit, auch den
Bau und den Betrieb der kunftigen Kleinbahn zu iberneh-
men. Vielmehr versuchte sie, die durch Bau und Betrieb
zweifellos entstehenden Lasten auf weitere Partner zu aber-
tragen. Nach langen Verhandlungen, bei denen die Vertei-
lung des Aktienkapitals die Hauptrolle spielte, kam es
schlieBlich am 25.Oktober 1927 vor dem Thiuringischen
Amtsgericht zur Grundung der Schleizer Kleinbahn AG.
Nach dem Gesellschaftsvertrag bestand der Zweck der
Gesellschaft im Bau und Betrieb einer Kleinbahn von
Schleiz iiber Saalburg nach Ebersdorf und der Beteiligung
an solchen Unternehmungen, die diesem Vorhaben forder-
lich waren. Der Sitz der Schleizer Kleinbahn AG befand sich
in Weimar. In der Genehmigungsurkunde vom 24. Marz 1928
war die Bestimmung enthalten, mit dem Bau der Kleinbahn
bis spatestens 15.Marz 1928 zu beginnen. Die Inbetrieb-
nahme der gesamten Strecke Schleiz—Saalburg —Ebers-
dorf sollte bis zum 1. November 1930 erfolgen — sofern die
erforderlichen Mittel zur Verfliigung standen.

2.8. Planung der Betriebsart und der Betriebsmittel
2.8.1. Betriebsart

Bereits im Projekt war fur die Bahn elektrischer Betrieb
vorgesehen. Der benotigte Strom sollte vom Kraftwerk
Sachsen-Thuringen in Auma und nach Fertigstellung des
Kraftwerks am Kleinen Bleiloch von diesem geliefert wer-
den. Eine endgultige Entscheidung wurde aber erst auf der
8. Aufsichtsratssitzung der Schleizer Kleinbahn AG am
2.Juli 1929 gefallt. Die Vertreter des Thuringischen Wirt-
schaftsministeriums und der Rbd Erfurt sprachen sich als
Fachleute gegen den elektrischen Betrieb aus. Da die Klein-
bahn Gber ein AnschluBgleis auch die Talsperrenbaustelle
bedienen sollte, empfahlen sie fur die Zeit bis zur Beendi-
gung der Bauarbeiten wegen der moglichen starken Be-
lastung der Strecke den Dampfbetrieb. Danach sollte ggf.
zum elektrischen Betrieb Gbergegangen werden. Trotzdem
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setzte die Thuringenwerk AG durch, daB die Bahn von
Anfang an elektrisch betrieben wurde und zwar mit einer,
wie sich dann spater herausstellen sollte, fir den Baustellen-
verkehr vollig unzureichenden Stromversorgungsanlage
und viel zu leistungsschwachen Betriebsmitteln. Damit war
die Schleizer Kleinbahn AG und die mit diesem eng ver-
bundene Agos abhéangig, wogegen die kleinen Aktionare,
die jahrelang fur den Bahnbau gekampf hatten, also Kreis
und Stadt Schleiz, von vornherein benachteiligt waren.

2.8.2. Betriebsmittel

Das Projekt sah die Beschaffung von drei 4achsigen Elloks
vor, um bei einer Steigung von 1:30 fanf beladene 20-t-Wagen
mit 15 km/h ziehen zu konnen. Dartber hinaus sollten 4 Per-
sonenwagen dritter Klasse, 3 gedeckte und 3 offene Guter-
wagen, | Gepackwagen, | Langholzwagen, 1 Bahnmeister-
wagn und 1 Montagewagen fir die Fahrleitung beschafft
‘werden.
In der schon erwahnten Aufsichtsratssitzung vom 2.Juli
1929 dagegen brachte der Vorstand der Schleizer Kleinbahn
AG, Oberbaurat Kyser von der Thiringenwerk AG, eine
Vorlage ein, die reinen Tricbwagenbetrieb vorsah, Beschafft
werden sollten 2 Personentriebwagen (ohne elektrische
Ausriistung), 4 Personenbeiwagen und 2 Gutertriebwagen
mit Post- und Gepackabteil. Auch fur die Personenbeiwagen
und die Gutertriebwagen wurde die elektrische Ausriastung
gesondert berechnet. Nachdem es der Thuringenwerk AG
gelungen war, den elektrischen Betrieb durchzusetzen, war
es natiirlich nicht schwer, auch diese Vorlage im Aufsichts.
rat durchzubringen. Der Auftrag wurde geschlossen an die
zum Linke-Hofmann-Busch-Konzern gehorende Weimarer
Waggonfabrik ubergeben, die gleichfalls eng mit der
Thuringenwerk AG verflochten war.

2.9. Bau der Teilstrecke SchlelZ*Saalburg
2.9.1. Unterbau

Der Unterbau war in 4 Lose geteilt. Da die Linienfuhrungim
Gebiet der Stadt Schleiz Ende 1927 noch nicht vollig geklart
war, wurde zunéchst das Los IV Grafenwarth—Saalburg,
also das Ende der Teilstrecke Schleiz—Saalburg, in Angriff
genommen, was einen hoheren Aufwand erforderte. Die
Bauarbeiten begannen im Frihjahr 1928. Auf Grund der
schwierigen Erd- und Felsarbeiten erfolgte die Fertigstel-
lung erst Ende 1928.

Die Bauarbeiten am Abschnitt Schleu—Moschhtz—-Gra-

Bild 5 Bere::s mit neuem Farbanstrich ver-
sehener Personenzug auf der 1935 erbauten
Bricke uber Jdie Autobahn, kurz vor Einfahrt
in den im urspringlichen Projekt nicht vor-
gesehenen Bahnhof Schleiz-Oschiiz. (Dagegen
wurde die Haltestelle Monchgrun-Gorkwitz
nicht errichtet, die Haltestelle Glucksmuhle
[-Ménchgrin] folgte erst 1935.)
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fenwarth schlossen sich im Fruhjahr 1929 an. Der Unterbau
wurde von Arbeitslosen aus ganz Thuringen fertiggestelit,
die bis Ende 1929 etwa 100000 Tagewerke leisteten. Ins-
gesamt waren etwa 1500 Arbeitslose beschaftigt, nur
5 Prozent der Gesamtzahl der Beschaftigten durften die
Baufirma ihrem eigenen Arbeiterstamm entnehmen. Die
Fertigstellung des Unterbaus war fir Ende 1929 vorgese-
hen.

2.9.2. Oberbau

Die Oberbauarbeiten wurden Ende Oktober 1929 begonnen.
Der Anschiuf an die Reichsbahn war Anfang Februar 1930
hergestellt, so daBl die ankommenden Wagen mit Ober-
baumaterial auf das Kleinbahngleis Uberfuhrt werden
konnten, um anschliefend mit Bauzugen zur Verwendungs-
stelle befordert zu werden. Die Oberbauarbeiten sollten im
Marz 1930 abgeschlossen werden, da fiir die Betriebseroff-
nung bereits der 1. April in Aussicht genommen war.

2.9.3. Hochbauten

Empfangsgebdude waren nur fur Schleiz Kleinbahnhof,
Gréafenwarth und Saalburg vorgesehen. Die Entwirfe
stammten von Architekt Klaus aus Weimar, der bei der
Thuringenwerk AG angestellt war. Die Triebwagenhalle
wurde nicht wie vorgesehen in Grafenwarth, sondern in
Saalburg errichtet. Der Entwurf stammte vom gleichen
Architekten.

2.9.4. Elektrische Ausristung

Diese wurde in drei Lose zerlegt. Los I war die Errichtung
des Unterwerks in Grafenwarth, wo der Drehstrom von
10kV auf etwa 2kV abgespannt wurde. Dazu dienten zwei
Umspanner, denen je ein Quecksilberdampf-Gleichrichter
nachgeschaltet war. Ausgangsseitig stand eine Gleichspan-
nung von 1,2kV zur Verfugung. Ein dritter Gleichrichter,
allerdings ohne Umspanner, stand in Reserve. Los Il war die
Errichtung der Fahrleitungsanlage mit einer Gesamtlange
von etwa 18,5km. Vorgesehen waren Flach- und Gitterma-
ste, deren Abstande untereinander etwa 35m betragen soll-
ten. Die selbsttragende Fahrleitung hatte einen Querschnitt
von 100mm? und sollte an sogenannten Differdinger Tra-
gern aufgehangt werden. Als Hohe des Fahrdrahts uber SO
waren 5,5m angegeben. Los III bestand in der elektrischen
Ausrustung der Betriebsmittel. Die Triebwagen hatten eine
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Bild 6 Zusammensto8 des P8 mit dem G 32 am 8. Juli 1931 am Komtursteig in
Schleiz, wobei 4 Fahrgiiste und 3 Angehdrige des Zugpersonals verletzt wurden;
Schaden: 15000 RM.

Fotos: Photo-Kénig, Lobenstein (2);

Repro-Sammiung H. Fichtelmann, Schleiz (2);

Foto-Gartner, Schleiz (2)

Leistung von 2 x 45 kW, die Hochstgeschwindigkeit war mit
45km/h fur die Personen- und mit 40km/h (wegen anderer
Getriebelibersetzung) fur die Gutertriebwagen angegeben.
Die Personentrieb- sowie die Beiwagen ahnelten mehr Stra-
Benbahntriebwagen. Als Spitzensignal diente eine mittig an
den Stirnseiten der Triebwagen angeordnete Lampe, statt
der Regel-Schraubenkupplung war eine StraBenbahn-
kupplung vorhanden, und Gber den Seitenfenstern befanden
sich kleinere Liftungsfenster. Der Anstrich war bei Anlie-
ferung ahnlich wie bei Straenbahnwagen hellgelb.

Die Gltertriebwagen dagegen waren mit Regel-Schrauben-
kupplung und zusatzlich einer herausschwenkbaren Stra-
Benbahnkupplung ausgeristet. Sie hatten bei Anlieferung
einen grunen Anstrich.

3. BauabschluB und Betriebseroffnung
Bereits beim Bau gab es einige Schwierigkeiten, da Auf-

sichtsratsmitglieder haufig unberechtigt in den Baubetrieb
eingriffen und so eine heillose Verwirrung hervorriefen. So
war es keine Seltenheit, dal Schotterwagen mehrmals auf-
und abgeladen wurden und Arbeitskolonnen oft stunden-
lang herumstanden. Aus Profitgrunden wurden nicht
Schienen der Form E6, sondern gerade billig zu habende-
S49 bei viel zu groBem Schwellenabstand verlegt. Bei
Grafenwarth mufite das Gleis um mehr als 5 m seitlich ver-
schoben werden, auf den Bahnhofen mufBiten Rampen wie-
der abgerissen, Bahnsteigkanten abgestemmt und Radab-
weiser autogen ausgebrannt werden, weil die vorgeschriebe-
nen MaBe nicht eingehalten worden waren.

Wochenlang arbeiteten Monteure an den Triebwagen, deren
Lager immer wieder heifl liefen. Der starre Radstand ver-
ursachte schon bei den ersten Fahrten erhebliche Abnut-
zungen an den Gleisen und Weichen.

Far all das mufiten Unsummen von Geldern ausgegeben
werden, so daf3 die tatsidchlichen Kosten der Teilstracke
Schleiz—Saalburg Uber Moschlitz statt der vorgesehenen
3,6 Mio RM fast 5,2Mio RM betrugen, fur die 15km lange
Kleinbahn eine ungeheure Summe. Im Ergebnis dessen
konnte die Teilstrecke Saalburg—Ebersdorf nicht mehr-
gebaut werden.

Auf Grund der geschilderten Umstinde wurde die Be-
triebseroffnung zunéachst vom 10. April auf den 16. Mai 1930
verschoben. Auch dieser Termin war nicht zu halten.
Schliefilich wurde die Bahn auf Anordnung des Reichs-
verkehrsministers durch Beschlufl des Aufsichtsrats vom
26.Juni am 28.Juni 1930 ohne besondere Feierlichkeiten
eroffnet und fir den Personen- und Giuterverkehr frei-
gegeben.

Literatur »

[1) Akten des Stadtvorstandes Schieiz, betreffend den Bau der Kleinbahn
Schleiz—Maoschlitz—Saalburg —Ebersdorf, aufbewahrt im Stadtarchiv
Schleiz

[2] Akten des Thuningischen Kreisamtes Schleiz, betreffend die ,,Vereinigung
zur Forderung von Talsperren im oberen und mittleren Saalegebiet”, auf-
bewahrt im Staatsarchiv Weimar, AuBenstelle Greiz

[3] Akten der Thuringenwerk AG, betreffend die Schleizer Kleinbahn AG, auf-
bewahrt im Bezirksarchiv Gera des VEB Energiekombinat Sid

[4] Akten des Tharingischen Ministeriums fir Inneres und Wirtschaft, betref-
fend den Bau der Kleinbahn Schleiz—Saalburg— Ebersdorf, aufbewahrt im
Staatsarchiv Weimar

[5) Kreisamtmann Topel: ,Vom Verkehrswesen”, in: Festschrift 700 Jahre Stadt
Sechleiz — 1232 bis 1932, herausgegeben im Auftrage des Festausschusses von
Robert Hahnel, Schleiz 1932

[6] Paul, H.: ,Saaletalsperren®,

VEB F. A, Brockhaus Verlag, Leipzig 1872

Fristarbeiten auf dem Bahnhof Schonfeld—Wiesa

Vor kurzem konnte ich auf dem Bahnhof Schonfeld-Wiesa
den Planausbesserungstag an der Lok 991785 miterleben.
Einige nicht alltagliche Fotos sind entstanden, zu denen
Erlauterungen gegeben werden.

Vom Bahnhof Schénfeld-Wiesa fihrt eine 1,4km lange
Schmalspurstrecke zur Papierfabrik Schonfeld. Fiur diese
Verkehrsverbindung sind zwei Loks der BR 99'771% ein-
gesetzt, von denen eine in Betrieb ist und die andereineinem
behelfsméafigen Schuppen in Reserve steht.

Der Zeitraum zwischen zwei Planausbesserungstagenergibt
sich aus der Harte des verwendeten Kesselspeisewassers
und aus der Laufleistung. Fur die beiden Loks in Schonfeld-
Wiesa ist ein Zeitraum von 26 Tagen festgelegt. Da die Ma-
schinen im Bw Aue beheimatet sind, kommen die Schlosser
mit dem Pkw von Aue nach Schonfeld. Der Umfang der
Arbeiten ist fir jeden dieser ,Plantage* im Fristenplan fest-
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gelegt und demzufolge immer unterschiedlich, jedoch gehort
das Auswaschen des Kessels immer dazu. Die in Betrieb
befindliche Lok wird dann far das benotigte Wasser zum
Auswaschen verwendet. Dazu wird der Spritzschlauch
am Feuerloschstutzen dieser Lok angeschlossen, und das
Wasser kann mit der Dampfstrahlpumpe gefordert werden.
Weitere Arbeiten sind unter anderem die Uberprifung und
die notwendige Reparatur der Funkenschutzeinrichtung.
Diese Arbeit hat in Schénfeld-Wiesa besondere Bedeutung,
da die Strecke an einem Minol-Tanklager vorbeifihrt.
Die Arbeiten werden unter schweren Bedingungen aus-
gefihrt, da technische Hilfsmittel, ein Kranund anderetech-
nische Anlagen nicht zur Verfigung stehen. Werkzeug und
Ersatzteile sind in einem ausgedienten Personenwagen un-
tergebracht.

Helmut Siegel, Neundorf
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Bild 1 Die Einsatzlok 991780 fahrt
auf dem Nebengleis an die 991785
heran; am Feuerloschstutzen wird der
Spritzschlauch zum Kesselauswa-
schen angeschiossen.

Bild2 Vor dem Kesselauswaschen
mu#B die Losche aus der Rauchkam-
mer entfernt werden.

Bilder3 Die Rauchkammer der
991785 wird gereinigt; schadhdfte
Stellen am Funkenschutzkorb werden
ausgebessert.

Bild4 Hier werden die Kesselsteinab-
lagerungen an der Feuerbiichsrohr-
wand abgekratzt.

Bild5 Uberstehendes Drahtgeflecht
am reparierten Funkenschutzkorb
wird abgemeiBelt. Die Schiene muf
als Werkbank dienen.

Bild 8 Nach dem Auswaschen fahrt
'die Ersatzlok hinter die 991785, um sie
bei eventuellen Arbeiten am Trieb-
werk verschieben zu konnen.

Fotos: Verfasser

163



<>

110USDUOMZ jiw 3413Ja59DUIM

=
S
&
=
355111
v - assiiny g
o G4 i, = = g B g Ele o
RO = ap,,,. RI0gNI4Isay prr : g
Vo aoawltg == 1 10om d T e _ \ Z
W r/; //f/___ _.“\____:__.___.__ = _—._.:_ .._____.. 4 i\Ual m
YR o Pt gt L = sy g
(3 .///.W ? LS (5]
W : fm .U.r m. & T _..”_ 0, tL,._
== >~ -. 7 ; 3
2| 5|z - 2
- S v =
; ; o
) 2boysiu0 = b FEA = 5
) R 3 s Y G 1] 1= :
\\\\\\\ o ot g ek Gt byt s
/: 5 (AR = - 5
. g VeV 1015%13,
mbu.._q. - \\ ot el h/ T M
C.umh‘ s
=2
. x
= < MM| n\ 9
SIS Bl B
) 3 ' |
.m Q. = R
SVAE /m g
— @ =
=\ |-
Inuu,, =\= Joquyog L |
S I8 -sbuobyoing ﬁ
RI& =\ pur-neisav ,
2| ) J36isi31bg -y st
WV E g
il LW gol g %

: (B 9] 0 IS
vz JK h.k bBunuajiamiy &
e < UL SFOI0A Z e
i o ,,f,,.,»\\ : = e —— "

_W. ,.,,,, = —7,0J052UID}UO) Bungspbow JaH 05 .
m JES K F — m
o TTH OT3JSUUDH xS g
AL T g7 biarsuyog
s x [ Oesugoy e
Lmimm_.o%,n.&:_:: si1a1b4s04 J&Wﬂmm_m spnogebsbunyduiy lﬁuui
S g = abojuoypoyg <
Huamzabog .::.._: G ,,,i,
ST gL+ i L ﬂ 2581 Y ISSINY WAL
A ESII
g




