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Einleitung

Ohne Umschweife soll gleich zu Beginn
dieser Sonderausgabe auf die einmalige
“Eisenbahn-Landschaft” des Thiiringer Wal-
des hingewiesen werden. Nehmen Sie sich
einmal die Zeit, diese Kulturlandschaft mit
der Eisenbahn zu erkunden! Neben den un-
zahligen Sehenswirdigkeiten im Thiringer
Wald — (ber die man sich in jedem einschla-
gigen Reiseflihrer informieren kann — ist
hier die Eisenbahn in ihrer Gesamtheit nicht
nur fir den Eisenbahnfreund durchaus
(noch) ein Erlebnis!

Den wirtschaftlichen wie politischen Um-
standen der ehemaligen DDR ist es zuzu-
schreiben, daB der Thiringer Wald bis zum
heutigen Tag Eisenbahn-Impressionen bie-
tet, wie man sie bei der Deutschen Bundes-
bahn schon langst nicht mehr erleben kann.
Um es auf den Punkt zu bringen: Die Eisen-
bahn wurde hier ungewollt in ihrer Substanz
regelrecht konserviert!

Sieht man von einigen Ausnahmen ab, so
ist das Streckennetz weitgehend erhalten
geblieben. Und das bietet aufgrund der vie-
lerorts schwierigen Geldndeverhaltnisse
wahrhaftig viel Abwechslung. Rampen und
Steilstrecken, Spitzkehren und kithne Tras-
senflhrung sind hier ebenso an der Tages-
ordnung wie die vielen Kleinigkeiten am
Rande, die es immer wieder aufs neue zu
entdecken gilt. Der Schrankenposten mit
Handkurbel an den Nebenbahnen ist ge-
nauso gegenwartig wie der altgediente, guB-
eiserne Kanonenofen in den nostalgischen
Warteraumen der kleinen Bahnstationen.
Daher stand von vornherein auBer Frage,
das Thema “Eisenbahnen im Thiringer
Wald” in zwei Sonderausgaben zu behan-
deln. Ungeahnte Fotomdglichkeiten der heu-
tigen Betriebssituation und der Fundus des
Mitautors Walter Griber — dessen Stek-
kenpferd schon immer die Steilstrecken
waren — brachten uns schon bald auf diese
Idee. Als dann bei den Recherchen noch
beeindruckende Fotodokumente aus der
Frihzeit der abgehandelten Strecken auf-
tauchten, leistete das unserer |dee weiteren
Vorschub.

Das vorliegende Sonderjournal behandelt
daher den nordwestlichen Thiiringer Wald,
wogegen die zweite Ausgabe (geplant fir
Anfang 1994) die siidéstliche Fortsetzung
Uber das Thiiringer Schiefergebirge hinaus
bis zum Frankenwald besprechen wird.
Beginnend mit den Anfangen der Eisen-
bahngeschichte in Thiringen, sollen die fol-
genden Seiten die Entstehung und den Wer-
degang der Eisenbahn in einer unverwech-
selbaren Mittelgebirgslandschaft nachzeich-

nen. Ab der Wartburg-Stadt Eisenach an
der Magistrale Halle/Leipzig — Frankfurt/M.
folgen wir der Werrabahn stdwarts, treffen
in Grimmenthal auf die Hauptbahn von Erfurt
und beenden diese Publikation mit den Steil-
strecken im mittleren Thiringer Wald.
Bis heute ist die Strecke von Suhl nach
Schleusingen die steilste regelspurige Bahn-
linie im deutschen Schienennetz. Wer die
Bergfahrt einer 94° in der 1:15-Steigung
zwischen Suhl-Neundorf und dem Suhler
Friedberg einmal vom Wegesrand erlebt
hat, dem wird dieses akustische Schauspiel
woh! fiir immer in Erinnerung bleiben. Dank
der betriebsfahig erhalten gebliebenen
Traditionslok 94 1292, die hier bis zur Um-
stellung auf Dieseltraktion im aktiven Steil-
streckendienst stand, wird dieses Spektakel
heute noch gelegentlich bei Plandampf- oder
Sonderfahrten hautnah vermittelt. Selbstdas
Motorengerdusch einer 228 erreicht hier eine
vollig ungewohnte Tonlage.
Zu Beginn der zwanziger Jahre war es die
preuBische T 20, die auf den steilen Bahnli-
nien des Thiringer Waldes unter Beweis
stellte, daB der Zahnstangenbetrieb mit der
preuBischen T 26 technisch langst Gberholt
war, woran auch die kurz zuvor vorgestellte
1'D1'-Zahnradlokomotive der Gattung T 28
(97 401) nichts mehr zu &ndern vermochte.
Nur weil die schwergewichtigen 95er den
leichten Oberbau arg strapazierten und eine
Verstérkung in Anbetracht der schwierigen
Wirtschaftslage damals nicht in Frage kam,
verzdgerte sich die Abstellung der letzten
97° noch bis zum Ende des Jahrzehnts.
Die Nachfolge trat schlieBlich die leichtere
preuBische T 16' an. Die Leistungswerte
des mit Riggenbach-Gegendruckbremse
ausgeriisteten E-Kupplers konnten im Steil-
strecken-Nebenbahndienst so Uberzeugen,
daB ihm dann im Thiringer Wald iiber mehr
als 40 Jahre hinweg diese schwere Aufgabe
anvertraut wurde.
Wie die in dieser Sonderausgabe abgebil-
deten Betriebsaufnahmen der letzten Jahre
verdeutlichen, sind ja auch Zige in Diesel-
traktion ein lohnendes Fotoobjekt. Dennoch
durfen die Bilder nicht daruber hinwegtau-
schen, daB sich hier in absehbarer Zukunft
vieles andern wird. Nach einigen Strecken
wird man bald vergeblich im Kursbuch blat-
tern, wéhrend zwischen Erfurt und Schwein-
furt vielleicht schon der “Kurvensprinter”
der Baureihe 610 fahrt und mit schwerem
Gerat der Neubaustrecke von Lichtenfels
nach Erfurt der Weg durch das Gebirge
geebnet wird. Warten wir's ab!

Udo Kandler, Walter Griiber

Bild 4: Kaum noch zahlen lassen sich die Fahrten, die die 94 1292 in ihrer Funktion als Traditionslok
allein vor Sonderziigen tber den Rennsteig fihrte. Hier beim Fotohalt am Haltepunkt Thomasmiihle.

Foto: J. Nelkenbrecher
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Steilstrecken im Thiringer Wald

Der Steilstreckenbetrieb im Thiiringer Wald
gehort zu den betriebstechnischen Beson-
derheiten, Seine Abwicklung unterscheidet
sich seit dem Verschwinden der letzten
Dampflokomotiven zwar kaum mehr von
dem auf anderen Strecken, stellt aber bis
heute an die eingesetzten Fahrzeuge hach-
ste Anforderungen. Daher soll hier die Ge-
schichte der beiden Steilstrecken limenau -
Schleusingen und Suhl — Schleusingen mit
ihren schwierigen Neigungsverhaltnissen
nachgezeichnet werden.

Die Steilstrecke lber den Rennsteig hat
eine lange Vorgeschichte. Als die ersten
Plane zur Uberquerung des Rennsteigs und
damit zur ErschlieBung des mittleren Thi-
ringer Waldes durch die Eisenbahn auf-
tauchten, konnte man die spatere Bedeu-
tung der Stadt Schleusingen als Verknip-

fungspunkt zweier Steilstrecken kaum er-
ahnen. Es gab aber schon recht detaillierte
Vorstellungen, wie der Rennsteig an seiner
hochsten Stelle von Stitzerbach her zu
liberqueren sei. Von beiden Seiten hatten
sich dabei durchgehende Steigungen von
etwa 20%. ergeben. Zudem wére ein weites
Ausfahren der Seitentéler durch Kehren er-
forderlich gewesen. Die immensen Bauko-
sten und die durch die Kleinstaaterei be-
dingten politischen Verhaltnisse lieBen der-
artige Plane schnell wieder in Vergessen-
heit geraten.

SchlieBlich gab die Stadt Schleusingen den
entscheidenden AnstoB zum Bau einer Ver-
bindung tiber den Rennsteig. Das beschau-
liche Stadtchen Schleusingen war Amtssitz
des gleichnamigen preuBischen Kreises —
einer Enklave inmitten der thlringischen Far-

stentiimer. Das Gebiet reichte ostwarts bis
hinauf zum Rennsteig. Im Umland waren
zahlreiche Glashiitten und Porzellan-
manufakturen entstanden. Der Abtransport
von Holz aus den Forstbetrieben und von
Gutern der umliegenden Industriebetriebe
versprach eine gute Rentabilitat fir die Ei-
senbahn. Zudem sollte der Bahnbau dem
aufstrebenden Tourismus zugute kommen.
Aber auch weitergreifende Uberlegungen
spielten beim neuerlichen Auftauchen die-
ser Plane eine Rolle. Seit dem 28. Oktober
1888 gab es von Schleusingen aus eine
Bahn nach Themar an der Werrabahn. Von
dort war es moglich, iber Grimmenthal und
Oberhof nach Erfurt, dem Sitz des preuBi-
schen Regierungspréasidenten, zu gelangen.
Gegeniiber dem angestrebten direkten Weg
von Schleusingen bedeutete die Fahrt Uber



ry ._’I_:'!";;_:?' EE

tn 4 "u'A
o EEN
INEEER

Grimmenthal nach Erfurt einen Umweg von
30 km — zur damaligen Zeit mit mehrmali-
gem Umsteigen fast eine Tagesreise.

So machten sich die Schleusinger Rats-
herren fir eine direkte Bahnverbindung stark.
Von der Kreisgrenze am Rennsteig waren
es bis limenau nurnoch 15 km. Von dort aus
fuhr die Bahn bereits auf direktem Weg in
die Landeshauptstadt. Mit all diesen Argu-
menten sandte man eine Delegation nach
Berlin. Dort fanden die Wiinsche zwar Ge-
hor, doch eilte das Projekt seiner Zeit wohl
voraus, Die Abgesandten kehrten unverrich-
teter Dinge zurlick.

Der Rat der Stadt Schleusingen blieb je-
doch hartnéckig. Man stellte umfangreiche
Rentabilitatsberechnungen an, die dem Pro-
jekt zum Durchbruch verhelfen sollten. An-
fangserfolge wurden jedoch bei Kléarung der

Bild 6: Am 17. und 18. Oktober
1992 organisierte der Arbeitskreis
Eifelbahnen ein Plandampf-
Wochenende tber die beiden
Thiringer Steilstrecken. Mit dem

N 14722 Themar — Arnstadt ver-
1&Bt die 94 1292 gerade Manebach
in Richtung limenau.

Foto: U. Kandler

Bild 5 (groBes Foto): Im Jah-
resfahrplan 1991/92 lief der

N 14722 noch als P 19038 iiber
Arnstadt hinaus bis Erfurt. Etli-
che Fahrgéaste erwarten am

7. August 1991 in Manebach
bereits die Ankunft des Perso-
nenzugs. Foto: U. Kandler

Bild 7: Anhand solcher Schau-
tafeln informierte die Deutsche
Reichsbahn in den dreiBiger
Jahren die Reisenden Uber be-
sondere Gegebenheiten. Der
Thiringer Wald war auf diesem
Bild mit der Steilstrecke Suhl —
Schleusingen vertreten.

Foto: Sammlung Gerhard
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Bild 10: Deutlich sichtbar ist der steile Anstieg aus Schmiedefeld auf die Hochfldche, wo sich am 5. August 1991 die 118 704 unlberhérbar mitdem P 19038
abmiihte.
Bild 8 (linke Seite oben): Besonders eng geht es im Meyersgrund zwischen Manebach und Stitzerbach zu. Vor dem P 18049 “zwéngt" sich die 118 751
am 7. August 1891 durch das "Dickicht”.

Bild 9 (linke Seite unten): Den P 19045 brachte am 7. August 1991 die 118 646 (Bw Arnstadt) Uber den Rennsteig nach Schleusingen. Als die Fuhre siidlich
von Manebach an den letzten Hausern des Ortes vorbeifahrt, steht die anstrengende Bergfahrt noch bevor. Fotos 8 bis 10: U. Kandler

Kostenverteilung wieder zunichte gemacht.
Ein Konsens aller Beteiligten lieB sich nicht
erzielen. Im Jahre 1897 glaubte man am
Ziel zu sein, als plétzlich die Stadt [Imenau
wieder verstarkt an den alten Planen einer
Bahn in Richtung Saalfeld festhielt.

Erst allmahlich &nderten sich die &uBeren
Umstande. Nach der Reichsgriindung war
der EinfluB PreuBens auf die Kleinstaaten
gewachsen. Die PreuBische Staatsbahn war
zwischenzeitlich in ganz Thiringen prasent

und erkannte nun selbst die Notwendigkeit
einer weiteren Verbindung tber den Thirin-
ger Wald. Was bis dahin eine Ewigkeit dau-
erte, ging nun in Windeseile vonstatten. Die
Kénigliche Eisenbahn-Direktion Erfurt hatte
in aller Stille Vorarbeiten geleistet. Mit der
Konzessionierung am 20. Mai 1898 wurde
der gesetzliche Rahmen zum Bau der Linie
geschaffen.

Im Herbst des Jahres 1899 begannen die
Vermessungsarbeiten, und bereits im dar-

auffolgenden Frithjahr setzte man am Renn-
steig den ersten Spatenstich. Nach der
Uberwindung mannigtaltiger Schwierigkei-
ten und einer Bauzeit von fast vier Jahren
konnte am 15. August 1904 das erste Teil-
stlick von limenau nach Stutzerbach in Be-
trieb gehen.

Wenig spater, am 1. November, war auch
die Weiterfiihrung ber den Rennsteig nach
Schleusingen betriebsbereit. Wenngleich
nun die gesamte Strecke von Arnstadt bis
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Bild 11: Ebenso wie zwischen limenau und Schleusingen diirfen auf der Linie Suhl — Schleusingen nur fiir den
Steilstreckenbetrieb zugelassene Maschinen der Baureihe 118 eingesetzt werden. Am 4. August 1991 war es die
118 736 (Bw Meiningen), die den P 19089 bei Hirschbach brachte.
Bild 13 (rechts): Den oberhalb von Hirschbach gelegenen Steinbogenviadukt Gberquert am 4. August 1991 der
P 19086 nach Suhl.
Bild 14 (rechte Seite unten): Fiir die 92,9 Schienenkilometer von Erfurt bis Themar bendtigte der P 19049 genau
dreieinhalb Stunden. Bei der Fahrt durch Schleusingerneundorf hat die 118 751 am 7. August 1991nur noch 30
Minuten bis zum Zielbahnhof.

Bild 12: Der Hirschbacher Viadukt von der gegentiberliegenden Talseite aus aufgenommen. Wie in alten Zeiten
bespannte die 94 1292 am 25. Mai 1991den P 19086 von Schleusingen nach Suhl. Fotos 11 bis 14; U. Kandler




