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Bild 2: Der Kartenausschnitt mit dem Streckennetz des Thilringer Waldes entstammi einer Ubersichtskarte des Bezirks der Kéniglichen Eisenbahndirektion
Erfurt mit Stand 1. Mai 1914. Abb.: Sammlung Beyer

Bild 1 (Titel): Ende der siebziger Jahre gehdrten die starken 1'E 1-Tenderlokomotiven der Baureihe 95 noch zum Alltag auf deutschen Schienen, wie die 95 0045
mit ihrem Personenzug zwischen Eisfeld und Sonneberg beweist. Abb. 1 und 191: J. Nelkenbrecher

Bild 191 (Riicktitel): Sonne, Schnee und Dampf: Der schdne Thiiringer Wald verabschiedet sich von uns mit einer davon dampfenden preuBischen T 20!
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Einleitung

Nun ist seit Erscheinen der Sonderausgabe (1/93) lber den nordwest-
lichen Thiringer Wald ein Jahr vergangen. Seither ist einiges anders
geworden. Wesentlichste Veranderung ist die am 1. Januar des Jahres
in Kraft getretene Bahnreform mit dem ZusammenschiuB von Bundes-
bahn und Reichsbahn zur Deutschen Bahn AG. Das Verschmelzen der
beiden Bahnen verheif3t fir die zahlreichen Nebenbahnen im Thiringer
Wald nichts Gutes, da nun noch mehr nach dem Wirtschaftlichkeitsprinzip
gehandelt werden wird. Um so schdner, daB3 derzeit hier die Personenzii-
ge noch wie eh und je fahren. Was es dabei alles zu erleben gibt, das
vermégen das Kapitel “Eine Bahnfahrt von Eisfeld (ber den Rennsteig
nach Probstzella” und natirlich die zahlreichen Bilder aus jlngster
Vergangenheit zu vermitteln.

Im krassen Gegensatz zur geruhsamen Bahnfahrt durch das “Grine
Herz Deutschlands” steht der immer bedrohlichere AusmafBe anneh-
mende Verkehr auf den deutschen StraBen; der Verkehrsinfarkt in den
GroBstadten steht kurz bevor. Die Verkehrspolitik steckt nicht nur bei
uns, sondern in allen Industriestaaten in der Sackgasse. Wohl dem, der
die Eisenbahn nicht allzusehr vernachlassigt hat!

Daf jedoch in dieser Situation der Bau von superschnellen Neubau-
trassen nicht der Weisheit letzter Schlu3 sein muB, das zeigt sich am
Beispiel des geplanten GroBprojekts der Aus- und Neubaustrecke von
Nurnberg nach Erfurt und Halle/Leipzig. Denn eines sollte der Kultur-
landschaft des Thiringer Waldes durch die “Neue Bahn” auf keinen Fall
widerfahren: daf3 eines Tages die Diagnose lautet: “Operation gegllckt,
Patient tot!”

Wo in einer recht diinn besiedelten Mittelgebirgslandschaft wie dem
Thiringer Wald die Alternativen zur Neubaustrecke liegen, zeigt der
Beitrag “Mit 250 km/h durch den Thiringer Wald?” Um den gesteckten
Rahmen nicht zu sprengen, kann die Problematik von Neubauvorhaben
mit den hier aufgezeigten Alternatividsungen nur als Denkansatz ver-
standen werden. Wer sich jedoch umfassend zu diesem Thema infor-
mieren mochte, dem sei an dieser Stelle die von franken-plan erarbeitete
Studie “Ausbau der Bahnverbindungen zwischen Franken, Sachsen und
Thuringen” warmstens empfohlen. (Biiro flr Flachen- und Verkehrs-
planung, Alexanderstr. 18, 90762 Firth; ISBN 3-927347-27-2.)
Letztlich soll die vorliegende Publikation frei von der Polemik unserer
Tage nicht nur flir den staugeplagten Berufspendler eine entspannende
und kurzweilige Feierabend-Lektlire sein. Sollte es uns gelingen, nicht
nur Daten und Fakten zu vermitteln, sondern auch dazu beizutragen,
daB3 Sie vom AlltagsstreB abschalten kénnen, um gedanklich in die
herrliche Landschaft des Thiringer Waldes einzutauchen, dann haben
wir unser Ziel erreicht! Udo Kandler, Wolfgang Beyer

Bild 3: Herng!stlmr;g\g . Tnuhqga; Waid.
Eine preuB. T 20 p it mit:einem
Personenzug im' Okzober 1979 dpn Piesau-
Viadukt in Lichte. SR
Abb.: J. Nelkenbrecher: \ o
Bild 4 (links): Ob nicht dccra‘ﬂswg ‘mancher Lok-
mann mit etwas Wehmut an die Einsatze der
“Bergkonigin® am Rennsteig zuruckdenkt?; 4
Abb.: R. Heym







Die Entwicklung des Streckennetzes

Die Strecke von Probstzella (iber den Renn-
steig nach Sonneberg ist nicht nur die be-
deutendste Verbindung im stddstlichen
Thiiringer Wald, sondern gehort zweifels-
ohne aufgrund der Trassenflihrung zu den
interessantesten Mittelgebirgsstrecken in
Deutschland. Im Gegensatz zu den Steil-
strecken im mittleren Thiringer Wald konn-
te hier seinerzeit der Gebirgskamm trotz
einer denkbar unglnstigen Topographie
ohne aufwendigen Zahnstangenbetrieb
Uberquert werden. Gleichzeitig schlieBt die-
se Bahn den Reigen auBergewdhnlicher
Strecken ab, die sich zwischen dem Nord-
westen und dem Siidosten des Thiringer
Waldes befinden.

Damit sei an dieser Stelle auch auf das vor
gut einem Jahr erschienene Sonderjournal
1/93 “Mit der Bahn durch Thiringen” erin-
nert. Die Ausgabe behandelt den nordwest-
lichen Thiiringer Wald und geht auf die
Anfénge der Eisenbahnentwicklung in die-
ser Region, mit den Hemmnissen durch die
vielen Kleinstaaten Thiringens, ein. Daher
glauben wir auf eine nochmalige, tiefgriin-
dende Darstellung der friihen Jahre ver-
zichten zu kbnnen, zumal ja die vorliegende
Abhandlung an den ersten Teil anknupft.

Zunéachst nur eine Stichbahn
von Coburg nach Sonneberg

Der erste Vorsto3 zur ErschlieBung des
sidodstlichen Thiringer Waldes fir den
Schienenstrang ging von der Werrabahn
aus. Mit der Aufnahme des Zugbetriebs
zwischen Eisenach und Coburg nahm man
gleichzeitig am 2. November 1858 die
19,49 km lange Stichstrecke von Coburg
nach Sonneberg in Betrieb. Wenn es auch
noch knapp 28 Jahre bis zur nachsten Teil-
erdffnung nach Lauscha dauern sollte, so
war doch durch den AnschluBB Sonnebergs
an das Eisenbahnnetz der weitere Weg
nordostwéarts Uber den Rennsteig vorge-
zeichnet.

Die Notwendigkeit einer Verbindung von
Saalfeld nach Sonneberg erkannte schon
der Verleger Joseph Meyer, als er am
30. Méarz 1846 sein "Programm eines Deut-
schen Zentralbahnnetzes” veréffentlichte.
Im wesentlichen umfaBte sein Programm
fir Thiringen acht Verbindungen, zu denen
auch die “Thiringer-Wald-Bahn" Saalfeld —
Sonneberg gehorte. Das GroBvorhaben
scheiterte aber an den Uberaus hohen Bau-
kosten,

Es wurden immer wieder unterschiedliche
Varianten diskutiert. So erwog man 1877
alternativ der Bau einer Schmalspurbahn
von Sonneberg nach Oberlauscha, womit
sich jedoch die ortsanséssige Industrie gar
nicht abfinden wollte. Man beharrte auf dem
Bau einer Regelspurstrecke. Letztlich wa-
ren es dann die Porzellanmanufakturen,
das Eisenwerk sowie die Holz-, Glas- und
Schiefergriffelindustrie im Steinachtal zwi-
schen Sonneberg und Lauscha, die auf
dieser Route endgiiltig einen Weiterbau er-
wirkten.

Verlangerung von
Sonneberg nach Lauscha

Der Staatsvertrag vom 31. Marz 1885 zwi-
schen den Herzogtiimern Sachsen-Meinin-
gen und Sachsen-Coburg-Gotha sowie dem
GroBherzogtum Sachsen-Weimar-Eisenach
schuf schlieBlich die gesetzlichen Voraus-
setzungen flirden 18,975 km langen Weiter-
bau von Sonneberg lber Kdppelsdorf und
Steinach nach Lauscha durch die Werra-
Eisenbahn-Gesellschaft. Um das veran-
schlagte Baukapital zu beschaffen, zeich-
nete die Werra-Eisenbahn-Gesellschaft ge-
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bb. 5 bis 7: Sammlung Beyer

Bild 5 (linke Seite oben): Recht bescheiden war das erste Empfangsgebéude des Bahnhofs Lauscha aus dem Jahre 1886. Erst mit der Weiterfhrung der
Strecke tber den Rennsteig wurde etwas naher zum Ort hin ein neues Empfangsgebaude in Kopflage errichtet.

Bild 6 (linke Seite Mitte): Fiir den Bau des neuen Sonneberger Bahnhofs in den Jahren 1905 bis 1907 muf3ten erhebliche Erdmassen bewegt werden.
Bild 8: Der inmitten der Stadt gelegene Grafenthaler Viadukt in einer Ansicht aus der Zeit um die Jahrhundertwende. Abb.: Sammlung Heym




i

Bild 9: Eine preuBische T 15 der Bauart Hagans rolit mit einem Gilterzug talwérts in Richtung Probstzella an der Stadtkulisse von Gréfenthal voriiber. Entstanden

ist die Aufnahme in den ersten Jahren nach der Jahrhundertwende. Abb.: Sammlung Heym

mafB Beschlul3 ab 27. November 1885 ins-
gesamt 1 329 900 Mark als Aktien.

Bereits seit dem 24. April 1885 liefen die
Vermessungsarbeiten auf der Strecke, und
schon acht Tage darauf begannen auch die
eigentlichen Bauarbeiten. Die Bauleitung
unter dem Meininger Ingenieur Loeser be-
zog in Steinach ihr Biiro. Fiir die Erdarbeiten
wurde die Firma Ernst Preller aus Einhausen
und fiir die Hochbauten das Bauunterneh-
men Meurer aus Sonneberg beauftragt.
Nennenswerte Probleme traten beim Strek-
kenbau zwischen Sonneberg und Steinach
nicht auf. Die Trasse verlief in diesem Ab-
schnitt auf der Talsohle, so daB aufwendige
Erdarbeiten und Kunstbauten nicht erfor-
derlich waren. Dagegen verlangte das nérd-
lich von Steinach enger werdende Tal den
Bahnbauern bis Lauscha schon wesentlich
mehr an Konnen ab. Gleich hinter dem
Bahnhof Steinach nimmt die Steigung er-
heblich zu, und der Charakter einer Ge-
birgsbahn tritt deutlich hervor. Im Bergan-
schnitt des GroBen und Kleinen Tierbergs
flhrt die Trasse aufwarts bis Lauscha.

Um mit den Materialien Gberhaupt an die
Baustellen gelangen zu kénnen, wurde ober-
halb der Bahnim Hang eigens ein Transport-
weg fiir die Fuhrwerke angelegt. Im Bereich
von Unterlauscha muf3ten machtige, bis zu
12 m hohe Futter- und Stitzmauern errich-
tet werden, um die Trasse am Hang ent-
langflhren zu kénnen. Nach 17monatiger
Bauzeit nahm man am 1. Oktober 1886 den
offentlichen Zugbetrieb auf. Die Baukosten
beliefen sich auf 1,58 Millionen Mark.
Obwohl die Bemiihungen zum Weiterbau
nicht endeten, blieb nun Lauscha flr lange

Zeit Endstation. Der Gebirgskamm des Thii-
ringer Waldes mit dem Rennsteig stellte
sich den Bahnbauern regelrecht in die Que-
re. Nur mit hohem technischem Aufwand
war dieses Hindernis zu bezwingen.

Von Osten: der Streckenbau
Probstzella — Bock-Wallendorf

Die weitere ErschlieBung des siidéstlichen
Thuringer Waldes fand derweil von der ent-
gegengesetzten Seite, von Osten aus, ih-
ren Weg. Schon vor dem Bau der Strecke
Sonneberg — Lauscha hatten Unternehmer
in Lichte und Wallendorf im Jahre 1883 den
Weiterbau der Strecke Uber Lauscha hin-
aus dorthin vorgeschlagen oder aber an der
entgegengesetzien Seite eine Verbindung
Probstzella — Wallendorf angeregt, zumal
ein derartiges Projekt mit Eréffnung der
letzten Etappe der Frankenwaldbahn am
1. Oktober 1885 zwischen Eichicht und
Ludwigsstadt weiter an Bedeutung zuge-
nommen hatte,

DaB die an der Strecke Saalfeld — Gera
gelegene Maximilianshiitte in Unterwellen-
born im Jahre 1888 die Eisenerzgruben in
Schmiedefeld erwarb, gab dem Projekt er-
neuten Auftrieb, sprachen doch nun hand-
feste wirtschaftliche Interessen fiir eine
Bahn zwischen Probstzella und Wallendorf.
Erste Vorarbeiten zur Verwirklichung des
Vorhabens gehen auf das Jahr 1891 zu-
riick. Dennoch dauerte es recht lange, bis
feststand, dal3 die Trasse nur auf dem Ge-
biet des Herzogtums Sachsen-Meiningen
verlaufen werde. Zuvor hatte es noch Mei-
nungsverschiedenheiten mit dem Firsten-

tum Schwarzburg-Rudolstadt dariiber ge-
geben.

Am 29. April 1894 erhielten die Kéniglich
PreuBischen Staatsbahnen die Konzession
zum Bau und Betrieb der 14,64 km langen
Strecke Probstzella — Taubenbach. Am 10.
September 1894 erfolgte zudem die Ge-
nehmigung fur die 1,61 km lange Weiter-
fihrung bis Wallendorf. Die Bauausfiihrung
oblag der KED Erfurt, die die Arbeiten am
13. November 1896 aufnahm.

Der Weg durchs Zoptetal bis Gréafenthal
warf in bautechnischer Hinsicht keinerlei
Probleme auf. In Grafenthal entstand einer
von drei Viadukten aus Naturstein, gefolgt
von baugleichen Briicken in Sommersdorf
und Lippelsdorf. Ebenso kam man nicht
umhin, bei Lippelsdorf den 124 m langen
Froschberg-Tunnel anzulegen. Zwischen
den 5,8 km Luftlinie auseinanderliegenden
Orten Gréfenthal und Taubenbach galt es
auf 9,135 km Streckenlange den beachtli-
chen Héhenunterschied von 258 m zu Uiber-
winden. Gleich an insgesamt finf Stellen
wurden Neigungsverhaltnisse von 33%c0 un-
ausweichlich.

Noch vor der 6ffentlichen Inbetriebnahme
der Strecke Probstzella — Taubenbach am
29. Oktober 1898 war am 15. des Monats
bereits der erste Erzzug von Taubenbach
nach Unterwellenborn zur dortigen Maxi-
milianshiitte abgefertigt worden. Die Fort-
flihrung bis Bock-Wallendorf stand ab dem
18. Januar 1899 fiir den Verkehr bereit. Mit
einem Kostenaufwand von 2,5 Millionen
Mark — 1,75 Millionen Mark davon fiir den
Streckenbau — konnte das Projekt realisiert
werden. (Fortsetzung Seite 20)
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Bild 11: Vermutlich anlaBlich inrer Abnahmefahrt

wurde die preuf. T 15 der Bauart Hagans um
1900 bei Lippelsdorf aufgenommen.

Bild 10 (ganz oben): Im Februar 1899 entstand
oberhalb von Lippelsdorf dieser SchnappschuB.
Im Hintergrund ein talwérts fahrender Gdterzug.

Bild 12 (rechts oben): In den dreiBiger Jahren
tiberquert die 95 045 vor dem P 3534 den
Viaduktin Gréafenthal.

Abb.: C. Bellingrodt, Sammlung Herfeldt

Bild 13 (rechts): Im Sommer 1899 erwarten am
Bahnhof Lippelsdorf einige Fahrgaste die
Ankunft des von einer preu. T 13 geflihrten
Personenzuges.

Bild 14: Zwischen Schmiedefeld und Lippelsdorf
konnte im Januar 1899 dieser beachtliche
Personenzug hinter einer preuf3. T 13 (Bauart
Hagans) im Bild festgehalten werden.

Abb. 10,11, 13 und 14: Sammlung Heym
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Bild 15: Nicht selten muften die Ziige nach einer anstrengenden Bergfahrt, wie hier die 95 0028 vor dem
P 18003, im Bahnhof Lichte Ost Wasser fassen (Februar 1980).

Bild 17 (rechts): Akustisch wie optisch war die Bergfahrt der Baureihe 95 zwischen Lauscha und Oberlau-
scha ein absolutes Erlebnis (95 0024, Nassentelle-Viadukt).

Bild 16: Ausnahmsweise einmal mit der Rauchkammer zum Berg erklimmt die 95 0032 die Héhen des Renn-
steigs auf der Fahrt zwischen Lauscha und Oberlauscha. Abb. 15 bis 17: J. Nelkenbrecher




