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Bahn international

Die
Nordkaukasische
Pioniereisenbahn
~Gagarin”

Sollten Sie einmal nach Rostow am Don
kommen, ist der Besuch des Nikolai-
Ostrowski-Parks empfehlenswert. Dort
verkehrt auf einer zwei Kilometer lan-
gen und 750-mm-spurigen Pioniereisen-
bahn noch immer eine Dampflok.
Diese vierfach gekuppelte, kohlenge-
feuerte und nach 1945 in Babelsberg ge-
baute Maschine tragt die Bezeichnung
Mp Ne 185 und beférdert einen aus flinf
Wagen bestehenden Reisezug. Genaue-
res iber den friheren Einsatz und die
Herstellerangaben sind leider nicht be-
kannt. Die Diesellok T¥2-152 - auch
iber sie sind keine ndheren Angaben
maglich — zieht den zweiten Personen-
2ug.

Neben dem Bahnhof Pobjeda existieren
an der Strecke die Haltepunkte Solnet-
schnaja und W. Tscherewitschkina.
Eine Fahrt auf der Ringbahn dauert rund
20 Minuten, wobei die Geschwindigkeit
zwischen 10 und 25 km/h liegt.

Schon mehrmals berichteten wir in un-
serer  Zeitschrift  Uber  Pionier-
eisenbahnen in der Sowjetunion.

Viele dieser Bahnen entstanden bereits
vor dem zweiten Weltkrieg und sind
heute nicht nur Anziehungspunkte fiir
jung und alt in Naherholungsgebieten.
Sie dienen auch dazu, Schiler auf den
Beruf bei der groBen Eisenbahn vorzu-
bereiten.

Auf den meisten Pioniereisenbahnen
verkehren heute Dieselloks. Noch in
den 50er Jahren herrschte hier die
Dampflokomotive vor. Der Traktions-
wechsel hat auch auf den kleinen Bah-
nen zur grundlegenden Rationalisie-
rung des Betriebs beigetragen. So ist
der Einsatz der I'p Ne 185 in Rostow am
Don inzwischen als groBe Ausnahme zu
betrachten.

1 Der Dampfzug mit dem aus finf Wagen beste-
henden Zug =

2 Wesentlich moderner sind die von T¥2-152 ge-
zogenen Reisezugwagen

Fotos: Fritz Kieine, P6Bneck
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Leser meinen ...

Solidaritdt einmal anders
Wihrend unseres Urlaubs ent-
deckten wir in der Unterfiihrung
des Bahnhofs Wismar eine Mo-
dellbahnanlage nicht alltaglicher
Art; Die dortige AG 6/13 hatin
einer Vitrine eine Anlage in der
Nenngrofe N aufgebaut, die je-
dermann bedienen kann.
Dazu gibt es einen Minzein-
wurf. Solange die Bahn steht und
Geld eingeworfen werden kann,
blinkt ein griines Licht (,frei”).
Nach dem Einwurf setzen sich je
nach Betragshéhe verschiedene
Ziige in Bewegung und befahren
eine recht beachtliche Strecke.
Wihrend der Fahrzeit leuchtet

- es am Einwurf rot auf.
Es konnen Miinzen ab 0,10 M
eingeworfen werden. Fiir
0,20 M verkehren bereits zwei
Einheiten. Da die Anlage aus
zwei getrennt geschalteten Krei-
sen besteht, herrscht ab 0,50 M
reger Zugverkehr,
Das Nichtalltagliche dabei: Der
Erlos dient der Solidaritat! Die
AG 6/13 hat sich etwas einfallen
lassen! Und obendrein: nachah-
menswert fiir andere Arbeitsge-
meinschaften des DMV.
R. Schmalstieg, Leipzig

Leser schreiben ...

Vergangenheit,

Gegenwart und Zukunft:

AG 7/12 Thale (Harz)

1984 bestand die Arbeitsgemein-
schaft 7/12 des DMV der DDR in

Thale 20 Jahre. AnlaBlich dieses -

Jubildums sollen die Leser unse-
rer Zeitschrift Naheres liber die
Entwicklung unserer AG erfah-
ren.

1964 gegrindet. Die Mitglieder:
sieben Erwachsene, vier jugend-
liche;

1966: Ausstellung einer GroB3an-
lage und einiger Heimanlagen
der Mitglieder;

1967: Teilnahme an der interna-
tionalen Ausstellung in Katowice
(Polen);

1968: Grundstein fiir Jugendar-
beit gelegt;

1979: erstmals 4 000 Besucher
wihrend einer Modellbahnaus-
stellung; Titel ,Hervorragendes
Volkskunstkollektiv” erhalten;
1981: nunmehr 7 000 Ausstel-
lungsbesucher;

6. Mai 1984: AnlaRlich der Wah-
len ,Tag der offenen Tur",

1984: Anzahl der Mitglieder 50;

2 me 3/85

Natirlich gab es in unserer AG
Hohen und Tiefen. Zahlreiche
freiwillige Arbeitseinsétze der
Mitglieder waren und sind not-
wendig, um den Arbeitsraum in
der Juri-Gagarin-Oberschule so

- zweckmalig wie maglich auszu-

bauen. Exkursionen, Erfahrungs-
austausche u. a. mit den Arbeits-
gemeinschaften in Meiningen,
Wernigerode und Kéthen. Die
Teilnahme der Jugendlichen an
der Schul-MMM entwickelte
sich zu einem besonderen Hohe-
punkt. Uber die Offentlichkeits-
arbeit berichteten wir in der Be-
zirkspresse, in Betriebszeitungen
und auf Plakaten. Eine enge Zu-
sammenarbeit gibt es mit den
staatlichen Organen. Die Aus-
zeichnung der AG 7/12 im Jahre
1979 anlaRlich des 30. |ahresta-
ges unserer Republik mit dem Ti-
tel ,Hervorragendes Volkskunst-
kollektiv” spricht fur sich. Sie
verdeutlicht, welchen wesentli-
chen Beitrag zur kulturellen und
niveauvollen Gestaltung ale
Freunde geleistet hatten.

Im vergangenen Jahr fand eine
Jubilaumsausstellung unter dem
Motto ,35 Jahre DDR — 35 Jahre
erfolgreicher Aufbau des Sozia-
lismus” groBen Anklang.

1985 steht nicht nur die wiirdige
Vorbereitung des 40. Jahrestages
der Befreiung, sondern auch die
300-)ahr-Feier des heutigen VEB
EHW in Thale bevor.

W. Effenberg, Quedlinburg

30 Jahre AG 7/1 Wernigerode
Mitte der 50er Jahre trafen sich
erstmals vier Modellbahn-
freunde in einem Keller des
Kreiskulturhauses. Mit wenig
Material sollte eine kleine Ge-
meinschaftsanlage entstehen.
Damals ahnte noch niemand,
daf sich hieraus eine der erfolg-
reichsten Arbeitsgemeinschaften
des Bezirkes Magdeburg entwik-
keln wirde.

Die erste Gemeinschaftsanlage
entstand 1955 auf alten wackli-
gen Tischen. Aus Pappe liebe-
voll gefertigte Hauser, Berge aus
Gips: Das war Landschaftsgestal-
tung, die noch in den Kinder-
schuhen steckte!

1957 konnten die nunmehr acht
Mitglieder mit finanzieller Hilfe
des Kulturhauses zum Tag des
Eisenbahners ihre erste dffentli-
che Ausstellung organisieren.
Am 7. April 1962 schlossen sich
diese Freunde als erste Arbeits-
gemeinschaft dem neu gegriin-
deten Bezirksverband Magde-
burg des DMV der DDR an. Mit
Elan ging es an neue Aufgaben,
und endlich wurde die Idee, un-

sere Harzquerbahn nachzu-
bauen, Realitdt. Eine 25 m?
groBe Anlage entstand in rund
5000 Stunden. Auf ihr sind der
historische Stadtkern Wernige-
rodes und die Harzquerbahn
von Wernigerode bis zum Thum-
kuhlenkopf vorbildgerecht nach-
gebildet. Einen besonderen Ho-
hepunkt gab es 1966. Die Ge-
meinschaftsanlage wurde anlaB-
lich des Internationalen Modell-
bahnwettbewerbs in Budapest
ausgestellt, 21 Mitglieder zéhlte
unsere AG damals.

Ein Jahr spéter stellten die Freunde
den Fischtransport vom Kutter
bis zum Verbraucher auf Bildta-
feln dar. Diese Dokumentation
fand auf der Ostseemesse in Ro-
stock grof3en Zuspruch.

Das 75jahrige Bestehen der
Harzquerbahn wurde u.a. durch
10 Vitrinenmodelle und einer
langeren Ausstellung gewtirdigt.
Offentliche Treffen ,Modellei-
senbahn” kamen 1974 hinzu. Zur
750-Jahr-Feier von Wernigerode
fand die Gartenbahn des Freun-
des Klaeden mit exakt gebauten
Harzquerbahn-Fahrzeugmodel-
len viel Interesse.
Freundschaftliche Beziehungen
bestehen zu den Arbeitsgemein-
schaften 7/44 ,Freunde der Ei-
senbahn” Wernigerode sowie
den Freunden aus Thale und II-
senburg. '

Im 30. Jahr des AG-Bestehens
haben die Freunde erstmalig
ihre Anlage mit den Bahnhofen
Rennsteig und Frauenwald der
Offentlichkeit vorgestellt.

Aber was wire die Arbeitsge-
meinschaft ohne ihren langjéhri-
gen Vorsitzenden, dem Freund
Fritz Seeger? Er verstand es im-
mer wieder, mit seinem Lei-
tungskollektiv die Modellbahn-
freunde Uber alle H6hen und
Tiefen zum Erfolg zu fihren. Da-
fir sei ihm an dieser Stelle herz-
lich gedankt.

H. Réper, Wernigerode

Leser antworten...

Ergdnzungen zur N.F.E.-Liste
Nachstehend einige Ergénzun-
gen zu der im ,me" 11/84 auf
Seite 7 verdffentlichten Lokliste
Uiber die Neubrandenburg-Fried-
lander Eisenbahn.

Auf dieser Bahn gab es eine wei-
tere Cn2t-Lok. Es war die FRIED-
RICH WILHELM, gebaut von
Jung 1894 mit der Fabrik-Nr.
202. Ihr Verbleib ist mir nicht be-
kannt. Die Mallet-Lok NEU-
BRANDENBURG wurde 1904 mit

der Fabrik-Nr. 755 ausgeliefert
und gehdrte spater zur Wutha-
Ruhlaer Eisenbahn mit der
Theag-Nr. 86. Die erwahnte Die-
sellok hatte die Theag-Nr. 2 und
wurde 1939 mit der Fabrik-Nr.
655 von den Deutschen Werken
Kiel (D.W.K.) an die Weimar-
Blankenhainer Eisenbahn gelie-
fert und befand sich nach 1945
in Friedland.

K.-P. Quill, Frankfurt (Main)

Die Lok 42 wurde mit der Fabrik-
Nr. 22558 ausgeliefert und nicht,
wie versehentlich gedruckt, mit
der Fabrik-Nr, 22258. Die Cn2t-
Lok 36 hatte vor Ubernahme
durch die DRG die Bezeichnung
Ebf 6818 (nicht Erf 6818)! Lok 37
wurde 1921 Gibernommen und
lief vorher als Berlin 6816.

D. Schipke, Dresden

Dampfzylinder unter dem
Fithrerhaus?

Zum ,me" 9/84, S. 2, ,Leser fra-
gen...": Wenn man sich noch
einmal die Farbaufnahmen von
den Dampfspeicherlokomotiven
im ,me" 5/84 anschaut, so fallen
das geraumige Fithrerhaus und
der grofle Speicherkessel beson-
ders ins Auge. Um nun eine
gleichméRBige Belastung aller
Achsen zu gewdhrleisten, muB-
ten die Zylinder am entgegenge-
setzten Rahmenende unter dem
Fiihrerhaus angeordnet werden.
F. Hibsch, Halle

Nach wie vor ein Zugpaar
Zwischen Wiistenbrand und
Neuoelsnitz — ,me” berichtete
tber diese Strecke in Heft 12/84
auf Seite 16 — verkehrt noch im-
mer ein Reisezugpaar. Die Zige
17692 und 17691 fahren montags
bis freitags nach wie vor auf die-
ser Strecke. Die Fahrten 17690
sowie 17695 bis 17698 werden
von Kraftomnibussen im Schie-
nenersatzverkehr Gbernommen.
T. Holl, Oelsnitz (Erzgeb.)

Verboten
ist verboten

#ahren
o mitm_

Fotografiert im Bahnhot Mugeln fb.
Oschatz) und eingesandt von M. Rei-
mer, Berlin
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Dipl.-Ing.-Ok. Uwe Erler, Dresden

Verlierer waren
die Kunden

Der preuBisch-sichsische
Eisenbahnkrieg

Die bevorstehenden Jubilden ,40 jahre
Eisenbahn in Volkes Hand — 150 Jahre
deutsche Eisenbahnen” sind AnlaB, in-
teressante Beitrdge Uber die Geschichte
der Eisenbahn zu veroffentlichen, die
fir Sie, liebe Leser, von besonderem In-
teresse sein dirften. Dabei wird nicht
nur die technische Entwicklung, son-
dern es werden auch verkehrspolitische
Themen aus der 150jéhrigen Ge-
schichte der Eisenbahnen auf deut-
schem Boden beriicksichtigt.

150 JAHRE DEUTSCHE EISENBAHNEN

Zwischen den Landern Preufen und
Sachsen gab es in der Vergangenheit
nicht nur politische Auseinandersetzun-
gen auf Regierungsebene iiber allge-
meine Fragen. Im Ergebnis der Befrei-
ung von der napoleonischen Fremd-
herrschaft stieg Preuen zu einer poli-
tisch fiilhrenden Macht in Mitteleuropa
auf. Es nutzte diese Position in den Fol-
gejahren, um eine politische und &ko-
nomische Vorherrschaft in Deutschland
anzustreben. Dabei sollte der Gkono-
misch starkere Konkurrent Sachsen ge-
schwicht werden. Dieses Kapital deut-
scher Wirtschaftsgeschichte hinterlie
seine Spuren auch im Eisenbahnwesen.

Einzelinteressen mufiten
zuriickgesteckt werden
Wihrend der Entstehung des Eisen-
bahngrundnetzes richteten sich die
Auseinandersetzungen auf die traditio-

nellen Handelswege und die neuen
Eisenbahnstrecken, die miteinander
konkurrierten. Sachsen firchtete auf-
grund seiner geographischen Lage eine
Umgehung und dadurch eine ékonomi-
sche Schwichung. Folglich bezogen
sich die Meinungsverschiedenheiten
auf das Zustandekommen von Eisen-
bahnanschlissen zwischen den Lin-
dern, von denen die Fihrung der Fern-
bahnen abhing. Die Rangeleien konn-
ten das Zustandekommen eines den Er-
fordernissen der deutschen Wirtschaft
addquaten Eisenbahnnetzes zwar verzo-
gern, nicht aber verhindern. Der sich
1

Millionen Mark schmilerte. Preuf3en
lieB sich die Umlenkung von Verkehrs-
stromen etwas kosten, mit dem Ziel,
das Loch in der sachsischen Staatskasse
zu vergroRern.

Die von Sachsen seit der Eisenbahn-
frihzeit gefirchtete Umgehung war mit
der Errichtung der Streckennetze kei-
neswegs gebannt. Sie wirkte sich jetzt
kaum noch auf die gesamtwirtschaftli-
che Entwicklung aus. Doch die Gewinn-
rate wurde geringer, da die Einnahmen
aus dem Durchgangsverkehr immer
spérlicher flossen. Im Durchschnitt der
Jahre 1897 bis 1909 erzielte Sachsen Ge-
2
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1 Anteile der Verkehrsarten an den Einnahmen

des Giterverkehrs in Sachsen. Die Gltertransport-
leistung hat sich iibrigens hier wahrend dieses Zeit-
raums in kontinuierlicher Entwicklung verdreifacht.

entfaltende Kapitalismus erforderte ei-
nen nationalen Markt und dafir ein zu-
sammenhdngendes  Transportsystem.
Durch die nicht mehr zeitgemaRen Ein-
zelinteressen der Lénderregierungen
entstanden in zunehmendem MaRe Pro-
bleme. Das hielt die Regierungen je-
doch nicht davon ab, ihren 6konomi-
schen Auseinandersetzungen um die
Vorherrschaft neue Méglichkeiten des
Austragens zu erschlieBen. War jetzt
der Bau von Eisenbahnen kaum noch
dazu tauglich, so muBte die Betriebsfiih-
rung herhalten.

Verkehrsstréme wurden
systematisch umgelenkt

Um 1875 setzte ein erbitterter Konkur-
renzkampf zwischen den séchsischen
und preuBischen Eisenbahnverwaltun-
gen ein. Mit Herausbildung der ge-
schlossenen  Staatsbahnsysteme in
Sachsen ab 1876 und in PreuBen ab
1879 erfuhr er eine Zuspitzung, der bis
in den ersten Weltkrieg hinein andau-
erte. Zeitgenossen schitzten ein, dafl
dieser ,preuBisch-sdchsische Eisen-
bahnkrieg” die Gewinne der Sachsi-
schen Staatseisenbahnen jahrlich um

2 Anteile der Verkehrsarten an den Einnahmen
des Personenverkehrs in Sachsen bei Verfunffa.
chung der Personenbeforderungsleistungen im
dargestellten Zeitraum

winne von 4,37 % des in der Eisenbahn
angelegten Kapitals, die preuBlisch-hes-
sische Eisenbahn-Verwaltung hingegen
6,54 %. Das ist naturlich nicht allein Er-
gebnis der Konkurrenz. Wie stark sie je-
doch beteiligt war, zeigt die Entwick-
lung der Verkehrseinnahmen (Abb. 1).
Die Einnahmen aus dem Guterdurch-
gangsverkehr beispielsweise gingen
von anteilméRig 18,8 % im Jahre 1880
auf 7,5 % nach 1900 zuriick. Von diesen
Einnahmen entfielen um die Jahrhun-
dertwende wiederum 80 % auf den Koh-
leverkehr  Osterreich—PreuBen, wo
Sachsen schwerlich zu umgehen war.

Sachsen wurde umfahren =
Der Riickgang des Durchgangsver-
kehrs, den die Tendenz der Einnahmen
widerspiegelt, war das Ergebnis eines
groR angelegten Umfahrens Sachsens.
Die durchschnittliche Versandweite der
Gliter ist in diesem Zeitraum durch die
Entfaltung der groRindustriellen Produk- ,
tion mit immer weitldufigeren Lieferbe-
ziehungen standig gestiegen. Der wach:
sende Durchgangsverkehr wurde aber
von siachsischen Strecken ferngehalten.
PreuBen hatte fiir die Umlenkung des
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Giiterverkehrs sogar eine Legitimation,
da sich die beiden Rivalen entspre-
chend einer Regierungsabmachung von
1885 jeweils 20 % Umwege fiir die Len-
kung der Giiterstrome gestatteten. Leid-
tragende waren die Transportkunden.
Sie muBten die langeren Transportzei-
ten hinnehmen. Das hédufige Umstellen
der Wagen oder das Umladen der
Stlickguter fiihrten auBerdem vermehrt
zu Beschadigungen oder Verlusten der
Giter. Schlieflich hatten die Kunden
entsprechend den Befdérderungbedin-
gungen haufig sogar noch die Umwege
zu bezahlen. Manchmal erhielten sie
3

FORN-. SR r—

Leipzig entwickelte sich

zum Zentrum des Kriegs

In besserer Lage befanden sich hinge-
gen die Leipziger Fabrikanten, da sie
seit 1867 ihre Guter zur Abfertigung
preulischen  Eisenbahngesellschaften
tibergeben konnten. Das kam folgen-

dermalen zustande: 1866 fihrten Preu-

Ren und Osterreich einen Krieg, in wel-
chem Sachsen in ,aktiver Neutralitat” zu
Osterreich stand. Osterreich verlor ihn,
und Sachsen war mit von den Folgen
des Friedensvertrages betroffen. Unter
anderem konnten fortan PreuRen selbst
oder von diesem Staat konzessionierte

3 Schnellzug Dresden—Berlin auf der Elbbriicke
in Dresden. Als Vorspann eine P 8, dahinter eine
18er. Die Aufnahme entstand im September 1926,
Zu dieser Zeit gab es keinen sachsisch-preufi-
schen Eisenbahnkrieg mehr, der seinerzeit auch
die Betriebsfiihrung auf der Strecke Berlin—Dres-
den betraf.

4 Eine ehemals preuBische Lok (38 2929 des Bw
Zittau am 7. August 1971) im Bahnhof Dresden-
Meustadt vor einem Eilzug nach Zittau. Auch das
war aufgrund der Auseinandersetzungen zwischen
Preufen und Sachsen vor dem ersten Weltkrieg
kaum méglich: eine preuBische Lok im séchsischen
Bahnhof.

Zeichnungen: Verfasser; Fotos: R. Thiimler, Leipzig
(2) und F. Ebert, Dresden (4}

auch

aber
Ruckerstattungen. Erst ab 1913 erfolgte
die Tarifberechnung generell nach der
kiirzesten Bahnroute.

Von solchen Umwegen waren auch

aus Konkurrenzgrinden

Kunden der Koniglich Sachsischen
Staatseisenbahn betroffen, wie (ber-
haupt letztere kréftig im Konkurrenz-
kampf mitmischte und dabei kaum
Riicksicht auf ihre Kunden nahm. Giiter
im gebrochenen Transport Eisenbahn/
Binnenschiffahrt nach Hamburg wur-
den prinzipiell nur nach Dresden oder

Riesa abgefertigt, um den Eisenbahn-

transport lange Uber séchsische Strek-
ken zu flihren. Besonders nachteilig
wirkte sich dies fir Versender im Raum
Westsachsen und dem o&stlichsten Tha-
ringen, das mit von den Kéniglich Sach-
sischen Staatseisenbahnen erschlossen
war, aus. Fir sie wire zweifellos Mag-
deburg der glnstigere Umschlagplatz
gewesen.
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Privatbahnen in Leipzig uneinge-
schrankt Eisenbahnverkehr betreiben
und somit auch Bahnhdfe einrichten.
Zuvor fungierte der sachsische Staat als
Aufsichtsbehorde fiir die Anlagen aus-
wirtiger Bahnverwaltungen in Leipzig.
Noch bei den Umbauten des Eisen-
bahnknotens Leipzig bis 1915 erhob
Preuen auf dieses Vorrecht Anspruch.
Dadurch kam es Ubrigens auch zur Tei-
lung des Hauptbahnhofs in eine preufi-
sche und eine séchsische Hélfte. Unter
diesen Umstdanden entwickelte sich
Leipzig zu einem besonderen Schwer-
punkt im ,Eisenbahnkrieg”.

Neben dem Wettbhewerb in Leipzig
lenkte PreuRen systematisch den Ver-
kehr ab, indem es bis 1894 in 37 km Ent-
fernung den ,Konkurrenzknoten” Halle
ausbaute. Die wichtigsten sdchsischen
Magistralen (Erfurt—) Leipzig—Dresden—
Gorlitz (—-Breslau; heute Wroctaw, VR
Polen) und Leipzig—Hof verloren ihren
Durchgangsverkehr an die preuBischen
Konkurrenzstrecken Halle (Saale)—Fal-
kenberg (Elster)—Cottbus (—Breslau) und

Halle (Saale)—Saalfeld—Probstzella, fir
deren Ausbau erheblich investiert
wurde. Den Giiterverkehr von Halle
(Saale) bzw. Falkenberg (Elster) nach
Béhmen versuchte Preulen Uber Schle-
sien umzuleiten.

Beide rivalisierende Bahnverwaltungen
wiesen Beschwerden der Offentlichkeit
Uber die unlautere Konkurrenz und de-
ren Folgen sténdig ab. Sie rechtfertig-
ten ihr Handeln stets mit entsprechen-
den Vertrdgen. Regierungsamtliche
Stellen attackierten zuweilen sogar
Presseberichte Uber den ,preuBisch-
sachsischen Eisenbahnkrieg”. DaR je-
doch in bezug auf die Betriebes- und
Verkehrsfihrung tatsdchlich ,Schlach-
ten” ausgefochten wurden, lieB sich auf
die Dauer nicht verleugnen. Der sachsi-
sche Landtag sah sich 1901 und 1902
dann doch einmal zur Kritik an Preulen
gendtigt, weil es ,einen unlauteren
Wettbewerb gegen Sachsen” fiihre.

Preuflen und Bayern gegen Sachsen
Im Guterverkehr lieR sich der Konkur-
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renzkampf leicht organisieren, da die
Bahnverwaltungen den Transportweg
festlegten. Sie waren nur an die Um-
wegklausel und an Lieferfristen gebun-
den. Doch auch im Reiseverkehr wurde
der ,Eisenbahnkrieg” mit ganzer Harte
gefihrt. Die Auseinandersetzungen
richteten sich vor allem auf die Relation
des starksten Verkehrs durch Sachsen,
Berlin—Miinchen. Dabei kooperierten
PreuBen und Bayern in der Konkurrenz
gegen Sachsen. Es galt, die Reisenden
zur Benutzung der Strecken der einen
oder anderen Bahnverwaltung zu bewe-
gen, was PreuBen fir seinen Konkur-
4

renzkampf gut verstand. Beim Kriterium
Geschwindigkeit schnitt PreuBen mit
seinen jlingeren und topographisch
gunstigeren Eisenbahntrassen besser
ab. Der groRere Abstand zwischen den
Stationen und Knoten erhbhte diesen
Vorzug. Dem Reisenden mufte nur
noch der Umweg auf preuBischen Bah-
nen schmackhaft gemacht werden. Zu-
nachst gestattete Preuen, mit Fahrkar-
ten fiir den kiirzeren Weg durch Sach-
sen auch die langere Route zu benut-
zen. Dabei wurde versucht, einen héhe-
ren Komfort zu bieten und die An-
schltisse zu den preuBlischen ,Umge-
hungsziigen” glinstiger zu gestalten.
Andererseits verminderten preuBische
und bayerische Aktivititen die Reisege-
schwindigkeiten iber die sachsische
Route. So wurde entsprechende Loko-
motivdurchldufe  boykottiert,  An-
schlisse geschnitten und an den
.Grenzstationen” — 1871 erfolgte die
Griindung des geeinten Deutschen Rei-
ches (!) — lange Aufenthalte ,organisiert”.
Allerdings verstand es auch die Konig-

lich Séchsische Staatseisenbahn nicht,
ihre komplizierten Betriebsbedingun-
gen zu bewiltigen und einen modernen
Schnellverkehr aufzubauen. Beispiels-
weise bendtigte der internationale
Schnellzug Karlsbad (heute Karlovy
Vary, CSSR)—Paris 1910 auf den 127 km
der Sdchsischen Staatsbahn von Eger
(heute Cheb, CSSR) nach Gera 3 Stun-
den und 15 Minuten. Er hielt auf solch
kleinen Stationen wie Weichlitz, Berka
und Wiinschendorf. Die Verbindung
Breslau—Miinchen erforderte auf der
kirzeren Route Uber Gorlitz—Dresden—
Plauen eine um 1 1/4 Stunden lingere

el A e

Fahrzeit als Uber Cottbus—Halle (Saale).
Technische Behinderungen vermochte
die Sachsische Staatsbahn nicht zu
Uiberwinden, und selbst bei Organisato-
rischem tat sie sich sehr schwer.

Exprefziige nicht iiber Dresden

Mit teilweise extrem unlauteren Mitteln
schnitt PreuBen seinen Konkurrenten
vom internationalen Verkehr ab. PreuBi-
sche Einfliisse bewirkten, dal 1910 kein
einziger ExpreBzug Dresden berihrte.
Die Elbmetropole mit ihrer zentralen
Lage in Mitteleuropa war damit die ein-
zige deutsche Landeshauptstadt ohne
diese Anbindung. Sdchsische Kurswa-
gen nahm PreuBen kaum an, noch selte-
ner Schlafwagen. Den wenigen Kurswa-
gen wurde in Halle (Saale) ein ungunsti-
ger Anschlu8 organisiert, oder PreuBBen
beftrderte sie zur Fahrzeitverlangerung
{iber Nebenstrecken. Nach zeitgenossi-
schen Berichten (2), soll Dresden in
dieser Zeit ein splirbares Nachlassen
des Fremdenverkehrs verzeichnet ha-
ben. Die sdchsische Regierung und ihre

Bahnverwaltung vermochten nichts da-
gegen zu unternehmen.

Verédnderte Situation

im ersten Weltkrieg

Zu einer Beruhigung in den preuBisch-
séchsischen Auseinandersetzungen
kam es erst wahrend des ersten Welt-
kriegs, obwohl die sieben Landerbah-
nen selbstandig blieben. Das einheitli-
che Handeln wurde durch die Unter-
stellung unter militérische Befehlsge-
walt koordiniert. Unter den Ereignissen
des Krieges zeigte sich besonders dra-
stisch, daR die iiber die Eisenbahnen
ausgetragenen Streitereien der Lander
den Anspriichen an das Eisenbahntrans-
portwesen nicht langer hinderlich sein
durften.

Einige Linderregierungen waren aber
immer noch stark genug, die Zusam-
menfiihrung der Bahnen in Richtung
eines Bundes der weiter selbstandigen
Staatsbahnverwaltungen lenken zu wol-
len. Sachsen machte seinen Beitritt zu
diesem Bund von der Lésung der Ver-
kehrsstreitigkeiten abhangig. PreuBlen
willigte ein, da Aufwand und Nutzen
seines Konkurrenzkampfes langsam der
Vernunft zum Vorzug verhalfen. In Vor-
bereitung des Bundes wurde fir den
Guterverkehr ein Vertrag zum Aus-
schluB aller Umlenkungen aus Konkur-
renzgriinden abgeschlossen. Fiir den
Reiseverkehr auf der Relation Halle
(Saale)/Leipzig—Minchen kam es zur
Grindung eines regelrechten Syndikats
zwischen den beiden Staatsbahnen. Das
.Abkommen zur Finanzgemeinschaft
flir den Schnellzugverkehr Berlin—Min-
chen” vom August 1918 sah auf beiden
Strecken Uber Hof und Probstzella eine
gleiche Anzahl guter Verbindungen
vor. Der Gewinn beider Relationen
wurde unabhingig von der Benutzung
je zur Halfte aufgeteilt. Kurz vor Bildung
der Reichseisenbahnen (spater DRG)
kam es zwischen den beiden Lander-
bahnen noch zu einer monopolistischen
Vereinigung und somit zur Aufhebung
der Konkurrenz!

Das Ende des ersten Weltkrieges und
die Novemberrevolution bewirkten
auch eine nachhaltige Veranderung der
verkehrspolitischen Situation. Der Weg
zu einer einheitlichen deutschen Bahn-
verwaltung war frei. lhre Griindung er-
wies sich fur die Weimarer Republik als
eine dringliche politische Aufgabe.

Quellenangaben

(1) Kittel, Theodor: Der Plan des ,Bundes der deutschen
Staatseisenbahnen”, das Ende des preuBisch-sachsischen
Eisenbahnkriegs, Berlin um 1918

(2} Kottmar, Heinz: Sachsische Eisenbahnwiinsche, Dres-
den 1913

{3) Wiedemann, Albert: Die Sachischen Eisenbahnen in hi-
starisch-statistischer Darstellung, Leipzig um 1903
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Carsten Liesenberg, Mihlhausen

Die ehemalige
Miihlhduser StraBenbahn

Bekanntlich gibt es in Miihlhausen Tho-
mas-Milntzer-Stadt keine StraBenbahn
mehr. Die letzte Strecke des ehemals
meterspurigen Netzes wurde 1969 still-
gelegt. Mihlhausen gehért also zu den
wenigen Stddten unseres Landes, wo
die StraRenbahn zugunsten des Kraft-
omnibusses génzlich verschwand.
Muhlhausen ist eine mittlere Industrie-
stadt am Nordwestrand des Thiringer
Beckens im Bezirk Erfurt. Die heute do-
minierende  Textilindustrie  entstand
Mitte des vorigen Jahrhunderts, wobei
die Stadt bereits zu Beginn des 15. Jahr-
hunderts bekannt war durch Wollwa-
ren- und Leinenexporte. Die 1870 eroff-
nete Eisenbahn von Leinefelde (Eichs-
feld) iber Mihlhausen nach Gotha be-
glinstigte den Handel auch in Mihlhau-
sen. Die Einwohnerzahl| stieg von rund
10 000 1850 auf etwa 30 000 im )ahre
1900 an.

Gas- und Elektrizitatswerk

in Konkurrenz?

Nun forderte ein Teil des in der ehema-
ligen Freien Reichsstadt — die 1802 an
PreuBen fiel — ansdssigen Blrgertums
die Einrichtung einer elektrisch betrie-
benen StraBenbahn. So hoffte z. B. der
.Wald-Verein” auf eine giinstige Ver-
bindung zum nahegelegenen Stadt-
wald, dem zweitgroBten Stadtforst im
damaligen Deutschen Reich. Zunichst
lehnten die Stadtvdter ein derartiges
Vorhaben ab. Man vermutete namlich,
daR das bereits vorhandene Gaswerk
dann mit einem dann erforderlichen Elek-
trizitatswerk in einen Konkurrenzkampf
geraten kdnnte. Da aber schlieRlich
auch mehrere Industriebetriebe einen
ElektrizitatsanschluB forderten, schloR
am 13. Juli 1897 der Stadtrat mit der sp4-
teren Siemens-Tochterfirma Schuckert
& Co in Nurnberg einen Vertrag ab (iber
den Bau eines Elektrizititswerks und
einer elektrischen StraRenbahn. Das
Elektrizitatswerk sollte nicht nur die
StraBenbahn und Industrie, sondern
auch die Haushalte versorgen und die

Straenbeleuchtung elektrisch ermégli-

chen. Die Stadt erteilte den Schuckert-
Werken alle Betriebsrechte fiir eine
Zeitdauer von 50 Jahren, behielt sich
aber einen Gewinnanteil vor.
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Im Februar 1898 begannen die Bauar-
beiten, am 1. September 1898 wurde
das Elektrizitdtswerk in Betrieb genom-
men und am 20. Dezember 1898 fand
nach landespolizeilicher Abnahme der
ersten fertiggestellten Teilstrecke die
feierliche Probefahrt statt.

Ausflugsgebiet wurde mit erschlossen
Ein Tag spater erfolgte die offizielle In-
betriebnahme der ersten Teilstrecke
Bahnhof-Bastmarkt—Popperode (Unter-
stadtlinie). Sie war eingleisig und mit
acht Ausweichstellen (spater durch Ver-
legen geédndert) angelegt. Vom Bahnhof
verlief das Gleis durch die untere Alt-
stadt zum Bastmarkt, wo das Depot
1

fihrte eingleisig mit mehreren Stei-
gungsabschnitten und einigen engen
Kurven durch die HauptgeschéftsstraBe
der Oberstadt. Endgiiltig ausgebaut war
diese Linie erst am 1. November 1901.
Da die Landespolizei eine Verstarkung
des Gleisunterbaus der Reststrecke bis
zur Aue gefordert hatte, wurde dieser
Abschnitt erst am 2. November 1901
ibergeben. Im Jahre 1903 ging der
ebenfalls eingleisige AnschluR der
Oberstadtlinie vom Blaobach an das De-
pot Bastmarkt in Betrieb.

Den Vorschlag, eine Strecke nach
Pfafferode zu bauen, reichte der Stadt-
verordnete Wiesenthal ein. Er setzte
sich schon vor 1898 fiir eine elektrische

Prinzenhaus
(heute Waldcafe)

(Oberstadt

o Guldernte fche

Sternweg

Depot | BF
.
Depol H: frieder Str “Untermarkt N
Popperode Ll bl /
Stodiwald e Unterstad! !
Geratebau” i
. bera Wedles Haus — —— - Gufergleis

entstand, Von hier aus fuhr die Strallen-
bahn Uber die Vorstadt zum Schwanen-
teich und schlieBlich weiter bis Poppe-
rode. Als Uberlandbahn mit eigenem
Bahnkdrper wurde die Strecke mit der
hochstzuldssigen Steigung zum Weilen
Haus — einem heute noch beliebten
Ausflugsziel am Stadtwald — fortgesetzt.
Am 24, Januar 1899 konnte diese
Strecke durch den damaligen Mihlhdu-
ser Oberbiirgermeister Lentze dem Ver-
kehr tibergeben werden. Ein zweimali-
ger Wechsel der Eigentlimer in den Jah-
ren 1899 und 1901 verhinderte weitere
Plane zum Ausbau des Liniennetzes. Die
Schuckert-Werke hatten die Konzession
an die Elektra-Gesellschaft verkauft.
Letztere gaben sie an die Continentale-
Gesellschaft in Nirnberg ab. Erst am
4. April 1901 wurde die Oberstadtlinie
bis zur Guldenen Ecke erdffnet. Sie

StraBenbahn in Mdihlhausen ein. Nun
sprach sich Wiesenthal fir eine 30 km
lange UberlandstraBenbahn Mihlhau-
sen—Pfafferode—Eigenrieden—Diedorf—
Treffurt und ein Versorgungs-Wasser-
kraftwerk an der Werra aus. Die Vorha-
ben scheiterten an technischen und fi-
nanziellen Schwierigkeiten sowie am
Desinteresse der betroffenen Ortschaf-
ten.

1911 bildete sich eine sogenannte Bir-
gervereinigung in Pfafferode. Sie hatte
einen so weitreichenden Eihflufl, daB
der Bau einer Stralenbahnverbindung
nach Pfafferode durchgesetzt wurde.
Die im Entstehen begriffene Landesheil-
anstalt Pfafferode férderte dieses
Vorhaben. Von vier Trassenvarianten
wéhlte man die kilirzeste (Feldweiche—
Pfafferode, Stichstrecke) und begann
unverziglich mit dem Bau.
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Giiterverkehr kam hinzu

Noch im selben Jahr konnte die Strecke
fir den Glterverkehr freigegeben wer-
den, der hauptsédchlich aus Kohlentrans-
porten fir das Elektrizititswerk, das
Depot und die Pfaffenroder Landesheil-
anstalt bestand. Die Kohlen wurden an
einer Rampe nahe des Bahnhofs aufge-
laden und:zu den Verbrauchern trans-
portiert.

Bei Bedarf waren auch andere Giiter-
transportleistungen maglich. Die Giiter-
loren wurden dann gelegentlich auch
bei fahrplanméBigen Personenfahrten
mitgenommen.

Ebenfalls im Jahre 1911 kam ein neues
Depot an der Aue hinzu; das alte konnte

1 Streckennetz der StraBenbahn in Miihlhausen
(unmafBstiblich)

2 Im Erdffnungsjahr der Miihlhduser StraRenbahn
entstand diese Aufnahme, auf der offensichtlich ge-
samte ,Personalbestand” verewigt wurde.

3 Triebwagen 12(ll), ex Nordhausen, mit vergla-
sten Plattformen um 1935 auf der AuBenstrecke.
Der Schaffner trigt die damals liblich gewesenen
LUtensilien”

4 Typisch fiir Mithihausen waren viele Jahre die
Stangenstromabnahmer. Triebwagen 42 um 1930
am Weillen Haus.

4

sonen beschéftigt, davon arbeiteten 64
im Fahrdienst (Fahrer und Schaffner),
und der Rest gehorte zum Depot.

Im Jahre 1912 wurde die Strecke nach
Pfafferode fur den Personenverkehr er-
o6ffnet. Den ersten dffentlichen Fahrplan
fur die neue Linie gab es aber erst 1913.

StraBenbahn wurde

stadtisches Eigentum

Aufgrund der Kohleknappheit wahrend
des ersten Weltkrieges waren radikale
Fahrplaneinschrankungen an der Ta-
gesordnung, und trotzdem wurde 1917
die doppelte Anzahl an Fahrgédsten ge-
geniiber 1911 befdrdert. 1917/18 muR-
ten zusdtzlich noch Verwundete zur

dadurch entlastet werden. Die StraBBen-
bahn hatte damals eine Streckenldnge
von 12,6km. Mit 38 Fahrzeugen wurden

im 7,5-Minuten-Betrieb jahrlich 1,5
Millionen Personen beférdert, und es
verkehrten folgende Linien (ohne Num-
mern):

Bahnhof—Bastmarkt—WeiRes Haus (Au-
Renstrecke),
Bahnhof—Bastmarkt—Aue
nie) sowie
Bahnhof-Blobach—Aue (Oberstadtlinie).
Der Protest der Oberstadtbevdlkerung
fuhrte noch im gleichen Jahr dazu, dal
die Linie Bahnhof—WeiRes Haus auf der
Rickfahrt liber die Oberstadt gefiihrt
werden mullte. Es galt folgender Fahrta-
rif: Ringbahn 10Rpf, Bastmarkt—WeiRes
Haus 15 Rpf und die ganze Strecke
20 Rpf.

Bei der StraRenbahn waren etwa 80 Per-

{Unterstadtli-

Landesheilanstalt Ptafferode transpor-
tiert werden.

Am 1. Januar 1919 kaufte die Stadt den
StraBenbahnbetrieb von der Elektra-Ge-
sellschaft auf, nachdem die Betriebsfiih-
rung schon seit 1910 in stadtischer Re-
gie lag. Im Sommer 1919 wurde der
15-Minuten-Verkehr eingefiihrt. 1921
konnte das alte Depot ganzlich ge-
schlossen werden.

»Blirgervereinigung” verhinderte

den Abbau der Bahn

Doch nun wirkte sich die Inflation auch
auf die MUhlhduser Strallenbahn aus.
Ab 1. Dezember 1922 muflte der ge-
samte Strallenbahnbetrieb eingestellt
werden. Ab 1. Marz 1923 wurde wieder
ein eingeschrankter Betrieb aufgenom-
men, dem ab 1. September 1923 eine
erneute Stillegung folgte. Der bereits

erwdhnten ,Bilrgervereinigung” aus
Pfafferode ist es zu verdanken, daB} der
inzwischen vorgesehene Abbruch und
Verkauf der StraBenbahn nicht zu-
stande kam. Hier war die Straenbahn
zu einem unentbehrlichen Verkehrsmit-
tel geworden. Die ,Biirgervereinigung”
erreichte durch eine vertragliche Ver-
einbarung, daR bis zum 31. Juli 1924 die
Provinz Sachsen die Unkosten, und die
Stadt Mihlhausen die Unterhaltung der
Betriebsmittel der Strecke nach Pfaffe-
rode zu finanzieren hatte.

Am 13. Dezember 1923 mufte daher
der Betrieb nach Pfafferode wieder auf-
genommen werden. Ab 1. Méarz 1924
fuhren bereits alle Linien. Nun wurde
die StraBenbahn sehr stark genutzt. An-
lagen und Fahrzeuge waren jedoch ver-
schlissen bzw. veraltet.

Nach und nach wurden Gleise und Wa-
gen wieder instand gesetzt. 1933 fallte
die Stadtverwaltung alle stadtischen Be-
triebe — dazu gehdrten Gaswerk, Elek-
trizitditswerk und Stralenbahn — zu den
Stadtwerken zusammen. Spéter folgte
die Vereinigung mit der Uberlandzen-
trale zur ,Elektrizitditswerk- und Uber-
landzentrale =~ Muihlhausen/Thiringen
G.m.b.H.". Hierzu gehdrten dann auch
die Wasserkraftwerke Mihla und Falten
an der Werra.

Im Dienst des zweiten Weltkriegs

1937 kamen ein Omnibus-Zubringer-Be-
trieb, der die jahrelang versdumten
Netzerweiterungen ausgleichen sollte,
und eine Wendeschleife der StraRen-
bahn am Weilen Haus hinzu. Die Vor-
bereitung des verbrecherischen zweiten
Weltkrieges ging an der Miihlhduser
StraBenbahn nicht spurlos vorlber.

Fir die Produktion von Munition ent-
stand im Stadtwald die ,Gerétebau
G.m.b.H.” als Zweigwerk der Firmen
Walther & Co. (Suhl) und der Ruhlaer
Uhrenwerke. 1939 erhielt der Betrieb ei-
nen eingleisigen StraBenbahnanschlul
mit einer Wendeschleife. Fir den Muhl-
hauser StraRenbahnbetrieb ergaben
sich nun bisher ungekannt hohe Anfor-
derungen an die Personenbeférderung,
ebenfalls nahm der Guterverkehr stark
zu. Der Verschlei? von Wagen und An-
lagen war dementsprechend hoch. Auf
der Hintour zum ,Gerétebau” wurden
Brennstoffe und Werkstoffe und auf der
Riicktour die dort hergestellte Munition
zum Bahnhof Mihlhausen transportiert.
Nach einem GroRalarm am 3. April 1945
kam es zur Stillegung des StralBenbahn-
betriebs. Bereits am Abend des folgen-
den Tages gehorte die faschistische
Diktatur in Mihlhausen der Vergangen-
heit an.

Ein neuer Anfang

Am 14. Mai 1945 wurde der Giiterver-
kehr und am 5. Juli 1945 der Personen-
verkehr wieder erdffnet. Die Zeit der
Kriegsproduktion war voruber, die
Strecke zum ,Gerdtebau” Uberfliissig
geworden. 1946 erfolgte der Abbau des
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Abschnitts  Prinzenhaus—,Gerétebau®.
Die Schienen wurden zur Erneuerung
des ubrigen Streckennetzes verwendet.
1948 konnte der Betrieb auf allen ande-
ren Linien wieder voll aufgenommen
werden. Die StraBenbahn gehérte von
nun ab zum Energiekombinat Siid mit
dem Sitz in Bleicherode. Ein Jahr nach
der Ubergabe der StraBenbahn an die
Stadt im Jahre 1952 wurde der ,VEB (K)
Stadtischer Verkehr" gegriindet. Der
Fahrzeugbestand wurde mit zwei Taxis
und 1954 zusétzlich einem Bus ergénzt.
Die Feierlichkeiten zum 65jahrigen Be-
stehen der Miihlhduser StraBenbahn
fielen mit dem 1. Platz des ,VEB (K)
Stadtischer Verkehr Miihlhausen” im
Wettbewerb der Nahverkehrsbetriebe
der DDR zusammen. Noch im gleichen
Jahr gab es Bestrebungen, den Perso-
nenverkehr nach Pfafferode durch
Busse zu ersetzen. Wegen fehlender
Kapazitdten multe er noch bis 1965 auf-
rechterhalten werden. Der Giiterver-
kehr blieb bis 1968/69 bestehen.

Kraftverkehr iibernahm

die Beforderungsaufgaben

Die jdhrliche Beférderungsleistung war
auf rund 3,7 Millionen Personen an-
gestiegen. 1965 wurde der schaffner-
lose Betrieb zundchst auf der Oberstadt-
linie, spater dann auch in verkehrsar-
men Zeiten auf der Unterstadtlinie, ein-
gefiihrt. Nach der Einstellung der Linie
Bastmarkt—Pfafferode bestanden fol-
gende Linien (ohne Nummern): Bahnhof
— Weiles Haus (AuBenstrecke), Bahn-
hof — Aue (Unterstadtlinie und Bahnhof
— Aue (Oberstadtlinie).
Untersuchungen tber die Beibehaltung
der StraBenbahn ergaben, daR fiir die
Rekonstruktion dieses Verkehrsmittels
in Muhlhausen rund 10 Mill. Mark er-
forderlich gewesen wiren. Die Einrich-
tung eines Omnibus-Stadtverkehrs ver-
ursachte damals einen Kostenaufwand
von 2 Mill. Mark. Der liberalterte Wa-
genpark und der aus damaliger Sicht ra-
tionellere Busverkehr fiihrten zu der
Entscheidung, die StraRenbahn endgiil-
tig stillzulegen.

Am 8. Juli 1968 war es dann soweit: Die
Oberstadtlinie wurde eingestellt. Ein gu-
tes Jahr spater folgten die Unterstadtli-
nie und die AuRenstrecke. Obwohl der
Betrieb ab 27. Juni 1969 ruhen sollte,
mufte er doch noch bis zum 29. Sep-
tember 1969 weiter rollen. Kraftomni-
busse ibernahmen den Miihlhduser
Nahverkehr, und heute erinnern nur
noch einige Gleisreste an den ehemali-
gen Straenbahnbetrieb in der Thomas-
Munzer-Stadt.

Vielfaltige Trieb- und Beiwagentypen

Zur Erdffnung des StraBenbahnbetriebs
standen elf Triebwagen der Firma
Bothmann & Gliick, Gotha, sowie etwa
zehn Sommerbeiwagen zur Verfiigung.
1911 waren es bereits 21 Trieb- und 17
Beiwagen. In den 20er Jahren fertigten
arbeitslose StraBenbahner im Rahmen
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5 StraBenbahn-Giiterverkehr gab es in Miihihau-
sen bis in die 60er Jahre hinein. Hierbei ging es ins-
besondere um die Versorgung der fritheren Lan-
desheilanstalt mit Kohle. Auf dem letzten Giiterwa-
gen ein Bremser. Diese Aufnahme ist aus dem
Jahre 1963.

6 Triebwagen 46, gebaut von MAN im Jahre 1928,
am Obermarkt im Juni 1965

7 Triebwagen 39 als Arbeitsfahrzeug im Depot.
Dieser Wagen wurde 1913 in Werdau gebaut und
war zuvor in Erfurt und Leipzig im Einsatz,

8 Triebwagen 58 — er wurde 1961 aus Erfurt (iber-
5

nommen und fuhr dort mit der Nr. 63 — an der Hal-
testelle Aue im Jahre 1965 kurz vor seiner Ausmu-
sterung.

9 Triebwagen 43 mit Beiwagen 36 an der End-
stelle ,Zum Wald" (Stadtwald) Ende der 50er Jahre.
Der Beiwagen wurde ibrigens im Jahre 1900 in der
Waggonfabrik Rastatt fur die Wiesbadener StraBen-
bahn gebaut. 1938 kam er nach Mihlhausen und
war hier bis 1969 im Dienst.

10 Abtransport des Beiwagens 37 (ex Wiesbaden)
am 28. Juni 1969.

Zeichnung: Verfasser; Fotos: Sammlung Verfasser
(3 und 4), W. Schreiner, Leipzig (2, 5 bis 10)

eines Beschiftigungsprogramms in ei-
gener Werkstatt finf Triebwagen an,
die zusammen mit sieben modernisier-
ten dlteren bzw. MAN-Triebwagen der
Baujahre 1911-1928 bis 1969 in Be-
trieb waren.

Oft wurden aber auch Fahrzeuge aus Er-
furt umgesetzt, die dort durch Einheits-
Triebwagen der Typen T 2 und G 4 ab-
gelost worden waren. Unter den insge-
samt 13 ehemals Erfurter Triebwagen
(Tw) befanden sich auch vier jiingere.
Es handelte sich um die 58(Il) und 82 bis
84, gebaut 1936 von der Gothaer Wag-
gonfabrik A.G.

Mit den ersten, Anfang des zweiten
Weltkriegs aus Erfurt umgesetzten Fahr-
zeugen setzte erst relativ spat die Umri-
stung von Stangen- auf Scherenstrom-
abnehmer ein. Nach Mihlhausen war
noch 1928 ein Triebwagen mit Stangen-
stromabnehmer geliefert worden. Die
Erfurter Triebwagen besalen bereits
die Scherenstromabnehmer. Wahrend
und kurz nach dem zweiten Weltkrieg

wurden alle vorhandenen Fahrzeuge -

umgeristet. Ausloser fur diese Moder-
nisierung war auch ein Unfall auf der
AuBenstrecke: Die Stromabnehmerrolle
eines Stangenstromabnehmer-Triebwa-
gens war an der Feldweiche herausge-
sprungen. Die Fahrzeugbeleuchtung er-
losch. Ein Triebwagen aus Richtung
Wald fuhr auf diesen unbeleuchteten
Triebwagen auf. Alle Triebwagen ver-
fugten dber Hand- und elektrische
Bremsen und waren oft mit Fahrtzielan-
zeigekdsten ausgeristet. AuBer den er-
sten elf Triebwagen und der ersten Er-

furter Serie, die Léngssitze besaRen,
hatten alle anderen Fahrzeuge Quer-
sitze.

AuBerdem waren aus ehemaligen Som-
merwagen entstandene Beiwagen, vier
1898 gebaute und 1956/57 ausgemu-
sterte sowie vier 1938 aus Wiesbaden
Gbernommene Beiwagen vorhanden.
Von 1911 bis 1928 kamen insgesamt
zehn Giterloren hinzu. Knapp 50 Trieb-
wagen, rund 25 Beiwagen sowie 15 Gu-
ter- und Arbeitsloren verkehrten in der
gesamten Betriebszeit. Es waren aus-
schlieBlich zweiachsige Fahrzeuge.
Leider konnte bis jetzt noch keine liik-
kenlose Fahrzeugliste aufgestellt wer-
den. Von den verbliebenen Trieb- und
Beiwagen wurden von 1967 bis 1969 die
Wagenaufbauten zum groBten Teil ver-
kauft und meist als Bauunterkiinfte oder
Gartenlauben verwendet.
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