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Harzreise mit der Dampfeisenbahn

; Lassen Sie sich entfiihren auf eine Reise in eine geheimnisumwitterte Welt: Harzquer- und Brockenbahn
f‘ﬂ-l-l"“ ’th‘ld sowie die Selketalbahn sind dabei nicht nur Mittel zum Zweck, sondern selbst der Beachtung wert. Ob
militarisches Sperrgebiet, Bahnpost oder sehenswerte Modellbahnnachbauten wie etwa die der Bahn-
strecke von Wernigerode hinauf auf den Brocken — in spannenden Texten und exzellenten Bildern neh-
men wir Sie mit auf eine Zeitreise durch die deutsch-deutsche Geschichte rund um Norddeutschlands
héchstes Gebirge und seine Eisenbahn. Natiirlich darf eine Ubersicht der markanten Bahnfahrzeuge
der Harzquer- und Brockenbahn sowie der Selketalbahn nicht fehlen. Mit dabei ist eine DVD mit dem
70-Minuten-Film “Mit der Dampfkleinbahn durch den Harz" der RioGrande-Filmprofis, der zu einem
nostalgischen Eisenbahn-Ausflug in den Harz einladt.
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Schmalspurparadies Harz

Brockenbahn, Harzquerbahn und Selketalbahn bilden Deutschland langstes Schmalspur-
Streckennetz. Diese Sonderausgabe des Eisenbahn-Journals portratiert die drei Bahnen, stellt
Ausflugsziele am Schienenweg vor und listet Fototipps fiir Bahnfans auf. Aber auch an die
Stidharz-Eisenbahn Walkenried-Braunlage, die bereits 1963 ihren Betrieb einstellte, wird erin-
nert. In faszinierenden Farbfotos wird ,Kénig Dampf” gehuldigt, aber auch die enorme Viel-
falt des heutigen Fahrzeugparks wird in Wort und Bild vorgestellt — bis hin zu den modernen
»Combino Duos”, die seit 2004 zwischen Nordhausen und lIfeld zum Einsatz kemmen. Ein
geschichtlicher Abriss iiber die Meterspurbahnen im Harz rundet das Heft ab.

92 Seiten, DIN-A4-Format, Klammerheftung
Best.-Nr. 530503 | € 12,50

NAcHTZiGE — Dampftraume am Brocken

Fiinf Jahre lang verbrachte der Fotograf Olaf Haensch unzahlige Nachte im Harz,
um mit aufwendigen Blitzlicht-Installationen ebenso surreale wie atmospharische
Bilder von den Dampfziigen und ihrer Umgebung zu schaffen. Dieser groBformatige
Premium-Bildband vereint unwieder bringliche Szenen und einzigartige Motive zu
einem fulminanten Portrat der HSB.

128 Seiten, 28,0 x 29,5 cm, Hardcovereinband, ca. 110 Farbfotos, Strecken-
karte und Hohenprofile

Best.-Nr. 581526 | jetzt € 19,99 (vorher € 29,95)
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Zeichenerklarung Hauptkarte
Kartenstand: Bahnen, Gewdsser (Stauseen) und Waldflachen ca. 1940
*Bundeslander n.Stand von 2009 (Sachsen-Anhalt und Thiiringen ex DDR)
Bahn regelspurig, nicht alle Stationen dargestellt
Bahn 1000 mm Spur 750 mm Spur
Reichs-/Fern-/Bundesstra3e mit Nummer; Landstra8e
Héhenlinie

GromafRstabige Detailkarte m.Seitennummer

NWE = Nordhausen-Wernigeroder-Eisenbahn

GHE = Gernrode-Harzgeroder-Eisenbahn; SHE = Stidharzbahn
Hinweis: Die Karte dient lediglich zur Orientierung fiir Eisenbahnfreunde in Bezug auf die

ehemaligen und existierenden Meterspurbahnen im Harz. Sie erhebt keinen
Anspruch auf Vollstandigkeit oder Genauigkeit.
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Otto O. Kurbjuweit, Jahrgang 1940, bekam mit zwolf Jahren seine
erste ,elektrische Eisenbahn” (Marklin HO) und baute mit 18 an sei-
ner ersten Schmalspur-Anlage, der ,Mittel-Harz-Bahn” (HOm). Eine
LGB-Periode mit point-to-point-Gartenbahn schloss sich an; 1979
Griindung des Fremo (Freundeskreis Europdischer Modellbahner)
und 1980 Initiierung des ersten deutschen Modulsystems (FREMO-
dul). 1993 begann der Bau der ersten ,Braunlage-Andreasberger-
Eisenbahn” (BAE 1) in Baugro8e Om. 1994 Bau der BAE Il in Bremen;
2004 Umzug von Bremen nach Hamm, seither Bau der BAE Il ge-
meinsam mit einem knappen Dutzend Freunden. Otto O. Kurbjuweit
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Noch ein Buch uber die
Schmalspurbahnen im Harz?

Vertiefung von Spezialaspekten statt Systematik

,»Wollen es die Eisenbahnfreunde
und Modellbahner denn so genau
tiberhaupt wissen?”, fragte ich in
der Einleitung zu Band I der Harzer
Schmalspur-Spezialitidten. Offenbar
wollten sie, denn das in einer fiir ei-
nen Kleinverlag* viel zu hohen Auf-
lage gedruckte Werk ist inzwischen
vollig vergriffen.

So brauche ich also keine Hemmun-
gen zu haben, dem Konzept von HSS
treu zu bleiben. Die gro3en Mono-
graphien iiber alle Meterspurbahnen
des Harzes sind seit langem ge-
schrieben, da braucht es keine wei-
teren. Ich kann es mir also erlauben,
nicht systematisch Bahn fiir Bahn zu
beschreiben, sondern mir Spezialas-
pekte in den Fokus zu nehmen, iiber
die ich besonders viel in Erfahrung
bringen konnte. Da kann es dann
viel tiefer ins Detail gehen, als das in A e
einer Monographie, selbst der um- e -

fangreichsten, moglich wire. Was macht der Autor am km 15,2 der Harzquerbahn? Er sucht nach Spuren des ehemaligen
Uber die einzige 750-mm-Bahn im  Anschlussgleises zu einem Steinbruch, der ein wichtiger Giiterkunde der NWE war, jedoch

Harz, die sogenannte Barytbahn in vollig in Vergessenheit geraten war. Foto: Lammert Boermann
Unten ein Ausschnitt aus der eigens dafiir erstellten Karte, die die historische Situation am

km 15,2 zeigt, von der heute nichts mehr zu ahnen ist.

Bad Lauterberg, gibt es jedoch noch
keine Monographie. Aus diesem
schonen Grunde ist das Kapitel iiber
die Barytbahn auch so umfangreich
(iiber 30 Seiten!) und bei genauer
Betrachtung eigentlich schon selber
eine kleine Monographie.

So ein Buch muss ja nicht einfach
nur heruntergeschrieben werden, es
muss auch stindig weitergeforscht
werden, im Internet, in Archiven
und vor Ort im Harz.

Das Schwierigste, was man sich bei
Eisenbahnbiichern vornehmen kann,

* Band I erschien 2004 im eigenen Ferrok-Aril-Verlag

des Autors.
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ist die Darstellung des Giiterver-
kehrs. Zum einen ist er per se kompli-
zierter als der Personenverkehr, zum
anderen ist er im Allgemeinen viel
schlechter dokumentiert. Das merkt
man schon bei der Bildbeschaffung.
Die Fotos fiir das Kapitel iiber den
Giiterverkehr im Selketal aufzuspii-
ren und zu besorgen hat mehr Arbeit
gemacht und ldnger gedauert als fiir
alle anderen Bilder dieses Bandes
zusammen. Noch schwieriger ist es,
Fakten zusammenzutragen, die diese
Bilder in einen funktionalen Kontext
setzen —hier also, wie denn der Giiter-
verkehr im Selketal organisiert war
und ab-lief. Das ist auch trotz grof3ter
Miihe nur unvollstindig gelungen.
Dass spitere Autoren da mehr Gliick
haben werden, ist unwahrschein-
lich, da die meisten Selketalbahner,
die man fragen konnte (oder hét-
te fragen konnen), auch nicht ewig
leben.

Der erste Band hatte sich durch
eine hohe Zahl extra dafiir ange-
fertigter Karten und Pldne ausge-
zeichnet: insgesamt 16 Stiick. Im
vorliegenden Band sind es 25, was
ein Hinweis darauf sein moge, dass
noch mehr geforscht und noch mehr
ins Detail gegangen wurde.

In Zeiten von Google-Maps, wo wir
an detailarme und grafisch unan-

Eins der im Text erwahnten , halbfertigen Kapitel” fiir

sprechende Darstellungen gewohnt
werden sollen, stellt aufwendige, auf
historischen Originalen beruhende
Kartographie eine fiir manche anti-
quiert wirkende, aber vom Informa-
tionswert und auch von der Asthetik
her unschitzbare Alternative dar.
Dass ich ein glithender Fan der
Schmalspurbahnen des Harzes bin,
muss ich nicht betonen, sonst hétte
ich mich nie an das Verfassen dieser
Biicher gemacht. Ich bin aber auch
ein ebenso glithender Fan der Mo-
delleisenbahn. Leser, die mein im
MIBA-Verlag erschienenes Blaues
Buch ,,Anlagen-Planung fiir vor-
bildgerechten Modellbahn-Betrieb*
gelesen haben, wissen das. Und
sie wissen auch, dass ich innerhalb
dieses Hobbys ein besonderes Fai-
ble fiir den Betrieb habe. Das zeigt
sich auch in diesem Band. Neben
viel Text (manche lieben das, ande-
re fiirchten es) und allerlei Zeich-
nungen von Fahrzeugen und Gebiu-
den versuche ich mit zahlreichen
Grafiken, bestimmte Betriebsab-
laufe des Vorbildes so darzustellen,
dass der Modellbahner in die Lage
versetzt wird (und auch Lust dazu
bekommt), sie so oder so dhnlich
nachzustellen.

Wenn auch hiufig bei Eisenbahn-
freunden die Auffassung besteht,

ein etwaiges HSS Ill ware das iiber die Abzweigstation Brun-

das Interesse der Modellbahner
gehe vollig an ihren eigenen vorbei,
so diirfen sie doch in diesem Fall
kriftig davon profitieren, wenn Sze-
narien erforscht und rekonstruiert
wurden, um sie modellbahnerisch
nachvollziehen zu konnen, etwa das
Verkehren von Kurswagen. Hier-
zu wurden alte Dienstvorschriften
ausgewertet und im Originalwort-
laut — aber durch moderne Grafiken
nachvollziehbar unterstiitzt — wie-
dergegeben. Des Weiteren wurden
zahlreiche historische Fahrplidne
zusammengetragen und ausgewer-
tet, die diese Kurswagenldufe nicht
nur beweisen, sondern auch deren
Einsitze durch die Jahrzehnte nach-
zeichnen.

So, ist denn nun alles gesagt? Mit-
nichten. Allein vier halbfertige Ka-
pitel warten auf meiner Festplatte
auf eine Verdffentlichung, wann
und wie auch immer.* Und eins
kann ich jetzt schon sagen: Es wird
nie wirklich alles iiber die Schmal-
spurbahnen im Harz gesagt sein. So
bleibt es immer noch sinnvoll, wei-
terzuforschen. Auf geht‘s!  OOK.

*Leser, die Material fiir einen etwaigen 3. Band anbieten
maochten, konnen dies per Kontaktformular auf meiner
Website tun: http://ferrook-aril.jimdo.com/

nenbachsmiihle der Siidharzbahn. Hier als Sneakpreview eine alte Ansichtskarte, die schon zeigt, wie spannend es
hier werden kann. Hinter dem soeben von Braunlage eingefahrenen Zug nach Walkenried nahert sich schon der
zweite Zug, der nach Gleis 1 einfahren und dann nach Tanne weiter-fahren wird. Foto: Slg Marco Staartjes
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Ein alter Krieger aus

Nordhausen

Die Furstlich Stolberg-Wernigeroder
Steinbruche und ihre Anschlusse

Einen halben Kilometer oberhalb
der Station Eisfelder Talmiihle miin-
det der Tiefenbach in die von Nord-
osten aus dem Birkenmoor kommen-
de Behre. Von dieser Stelle ab folgt
die Harzquerbahn diesem Fliisschen
bis zu den Toren von Nordhausen.
Im Tal der Behre liegen die Orte
Niedersachswerfen und Ilfeld
und die Siedlung Netzkater.

Wenn man im Spétherbst oder Win-
ter die Bundesstralle 4 von Netzka-
ter aus die Behre aufwirts in Rich-
tung FEisfelder Talmiihle fahrt, hat
man die Gleise der Harzquerbahn
rechter Hand jenseits der Behre.

Schaut man trotzdem aufmerksam

nach links, so sieht man pl6tzlich

durch die nun kahlen Biische,
. circa sieben Meter von der Stra-

Be entfernt, eine etwa zweieinhalb
Meter hohe im Verfall begriffene
Bruchsteinmauer. Steigt man aus
und unterzieht die Stelle einer nihe-
ren Inspektion, erkennt man schnell,
dass das hier einmal eine Schiitt-
verladestelle gewesen sein muss,
vermutlich in Eisenbahnwaggons.
Sollte es hier etwa ein Anschluss-
gleis gegeben haben?

Abb. 1: Ein Foto der Betriebsanlagen am Steinbruch Am Mohrenriicken zur
Zeit der Bahnverladung ist leider nicht bekannt. Hier ist der junge Sekundar-
wald schon dabei, die stillgelegten Brecher- und Bunkeranlagen in Besitz zu
nehmen. Heute zeugen nur noch einige Fundamentreste im dichten Laub-
wald von den einst umfangreichen Bauten. Foto: Slg Steimecke
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In der Bibel steht alles. Fast.

Hat man seine Harzbahnbibel da-
bei, ndmlich das Buch ,,Die Harzer
Schmalspurbahnen“ von Roper/
Zieglgidnsberger (transpress 1999),
so kann man schnell im Teil II die
Seite 80 aufschlagen, auf der die
Privatanschlussgleise der Harzquer-
bahn mit Stand von 1924 aufgelistet
sind. Unter Position 9 steht dort:
,Firstl.  Stolberg-Wernigerddische
Kammer Wernigerode, (Grauwa-
ckebriiche im Ilfelder Tal), schmal-
spuriger Anschluss ab km 15,0 + 2.
Mehr Information ist dem dicken
Buch zu diesem Thema jedoch
nicht zu entlocken. Fragt man alte
Harzquerbahner, die die Strecke zu
Reichsbahnzeiten befahren haben,
erhilt man die Auskunft, das sei
der Steinbruchanschluss der Firma
Krieger, Nordhausen, gewesen. Als
Nichstes wird man versuchen, in
alten Karten diesen Gleisanschluss
zu finden. Nun, in nachwendischen
Karten kann er nicht enthalten sein;
DDR-Karten dienten eh mehr der
Desinformation, da darf man keine
Erhellung erwarten.

DDR-Karten nix gut

Man muss schon das Gliick haben,
ein Messtischblatt mit Stand vor
dem Kriege zu ergattern oder ein-
sehen zu kénnen. Und siehe da: da
ist er, der gesuchte Gleisanschluss.
In einer eleganten S-Kurve fiihrt er
von der Harzquerbahnstrecke iiber
die Behre und die Reichsstraie 81

Abb. 2: Das mittlere Behretal heute.
Versteckt hinter Sekundarwald liegen
diverse Steinbriiche zu beiden Seiten
des Baches. Interessantes Objekt der
Industriekultur: die halb verfallene
Sturzbiihne (Pfeil).

Abb. 3: In der kahlen Jahreszeit ist die

Sturzbithnenruine auch von der B 81
aus zu sehen. Foto: 00K

Harzer Schmalspur-Spezialitaten |l



zu einem Steinbruch am Ausgang
des Fiillentales.

Wer nun jedoch mit einer solchen
Karte in der Hand die Ortlichkeiten
abschreitet, dem steht grofite Ver-
wirrung bevor. Nichts will hier
passen. Die Bruchsteinmauer der
alten Verladeanlage steht unmittel-
bar vor der scharfen, mehr als 90°
nach links schwenkenden Kurve
der Bundesstra3e, wihrend der An-
schluss in der alten Karte die Stra-
Be an einer nur wenig gebogenen
Stelle quert.

Hier passt doch gar nichts!

Am Ausgang des Fiillentales stand
bis Ende 2012 ein altes Gasthaus,
und fragte man dort nach einem
ehemaligen Anschluss, konnte man
horen, dass es hier keinen gegeben
habe. Was stimmt denn nun?

Nun, im Vorstehenden sind genau
die Erfahrungen aufgelistet, die der
Verfasser nach und nach bei der Er-
forschung des Behretales machen
durfte. Die weiteren Widersprii-
che, auf die er bei der Fortsetzung
seiner Untersuchungen stief3, muss
der Leser hier nicht im Einzelnen
nachvollziehen. Er darf dem Autor
sogleich in die Archive folgen, in
denen erhellende Dokumente gela-
gert sind.

Nun liegt das Behretal zwar in Thii-
ringen, doch die entsprechenden
Akten zu den Steinbriichen und
Anschlussgleisen liegen im Landes-
hauptarchiv Sachsen-Anhalt. Macht
ja nichts, man muss es nur wissen;
der Autor erfuhr es durch einen Tipp
aus den Niederlanden. Ausgerech-
net.

Also auf nach Dessau!

Dort residiert in einem ehemaligen
Wasserturm das Landeshauptar-
chiv Sachsen-Anhalt. Und siehe
da: in der Akte LHSA, DE 65 Nr.
254 zum Beispiel findet man mit
Datum vom 20. Juli 1900 einen

Harzer Schmalspur-Spezialitaten |l

Kahler Herzberg
(Ochsenpl.)

Abb. 4: Die Fiirstlich Stolberg-Wernigerddische Kammer hatte intern drei Varianten
eines Anschlusses ihres Steinbruches am Fiillental an die Harzquerbahn erarbeitet.

Die Variante | sah eine direkte Ausfadelung aus der von der NWE selbst angelegten
Abstellanlage am Kahlen Herzberg vor. Im Juli 1900 reichte sie dann die Var. 1l bei

der Bezirksregierung in Hildesheim zur Genehmigung ein.

Antrag der Firstlich Stolberg-
Wernigerddischen Kammer an den
Regierungsprisidenten in Hildes-
heim, in dem im zeittypischen
untertdnigen Stil um die Geneh-
migung zur Herstellung und zum
Betriebe eines Anschlussgleises
bei Stat. 423+50 der Nebenbahn
Nordhausen—Wernigerode  zum
Steinbruch im Fiillental nachge-
sucht wird. Die Behre wiirde im
Winkel von 40° geschnitten. Der
Radius auf der Briicke mit zwei
Offnungen von zusammen rund 9
gm betriige 60 m. Die dazu geho-
rende Genehmigungsurkunde des
Regierungsprisidenten findet sich
im gleichen Ordner. Sie datiert vom
17. Oktober 1900.

Von untertanig bis nassforsch

Ganz so untertdnig, wie sie sich
gab, war die Fiirstlich Stolberg-
Wernigerodische Kammer offen-
bar doch nicht, denn schon einen
Monat vorher, im September 1900
also, hatte sie dem Regierungsprisi-
denten in Hildesheim mitgeteilt:

,.Im Anschluss an die nach lan-
despolizeilicher Genehmigung
vom 17. Juli 1897 zur Ausfih-
rung gelangte Haltestelle fir
Stein- und Holzverladung bei
Stat. 419+70 ist unsererseits
nach unserem Steinbruch am
Ochsenplatz ein Ladegleis her-
gestellt worden, welches, wie im
beiliegenden Hohen- und Lage-
plan in roter Farbe angegeben,
einschliel3lich der eingelegten
Weiche eine Lange von 147 m
erhalten hat.

Und hochst ergebenst bat man um
nachtrigliche Genehmigung, die
auch gnidigst erteilt wurde. Es han-
delt sich um das in Abb. 4 ersicht-
liche Gleis, das sich aus der Lade-
gleisanlage am Kahlen Herzberg in
Richtung Ost-Siidost entlang des
Steinbruches fortsetzt.

Das Anschlussgleis zum Steinbruch
Fiillental durfte also gebaut werden,
und nach der landespolizeilichen
Abnahme wurde mit Datum vom
10. Juni 1901 die Aufnahme des Be-




triebes genehmigt, wobei allerdings
die unverziigliche Beseitigung eini-
ger bei der Bereisung festgestellten
Mingel auferlegt wurde.

Betriebseroffnung nach
Magelbeseitigung

So ging der Anschluss also in Be-
trieb. Wie dieser, also die Zustel-
lung und Abfuhr von Wagen fiir den
Steintransport, ablief, ist allerdings
eine bisher ungeklirte Frage. Es
gibt ja in dem ganzen Streckenab-
schnitt zwischen Eisfelder Talmiihle
und Netzkater keine Umsetzmog-
lichkeit. Von daher wire eine Be-
dienung des Anschlusses eigentlich
nur mit talfahrenden Ziigen mog-
lich gewesen. Eine diesbeziigliche
Betriebsvorschrift fand sich leider
nicht in den Akten in Dessau.

Neuer Bruch, langeres Gleis

Ende 1907 beantragte die Kammer
die Genehmigung einer Verlidnge-
rung des Anschlussgleises in Rich-
tung Osten um 57,5 m, die im Ja-
nuar 1908 genehmigt wurde. Der
Grund fiir die Verldngerung des
Gleises ist nicht dokumentiert, mag
aber mit der Anlage einer Feldbahn
zu tun haben, die vom Bruch ,,Am
Fiillental*“ in 6stliche Richtung bis
zu einem neuen Bruch ,,Am Moh-
renriicken* fiihrte.

Diese Feldbahn mit 600 mm Spur-
weite iiberquerte das Fiillental mit-
tels einer ca. 3,5 m hohen Uber-
fiilhrung (Abb. 5). Der Hohenlinie
folgend holte die Feldbahntrasse
weit nach Norden aus, um den aus
dem Tal GroBe Lindenhohle kom-
menden Bach auf einem kleinen
Durchlass zu iiberqueren (Abb. 6).
Die Fahrbahnbreite betrug auf bei-
den Uberfiihrungen vier Meter,
was darauf schlieBen ldsst, dass die
Feldbahnloren mit Menschenkraft
befordert wurden. Die Vermutung
einer Zweigleisigkeit bestétigte sich
nicht.

10

Abb. 5: Im Sekundarwald gut versteckt kann man noch heute die beiden Talque-
rungen der ehemaligen Verbindungsfeldbahn zwischen den Briichen am Fiillental
und am Mahrenriicken finden. Das Fiillental wird auf dieser ca. vier Meter breiten
Fahrbahn in rund dreieinhalb Metern Héhe iiberquert.

Abb. 6: Weniger auffallig die Querung des Baches aus dem Tal Gr. Lindenhohle mit-
tels eines kleinen aus Ziegelsteinen gemauerten Durchlasses. Fotos: 00K (2)

Krieger statt Fiirst

Mitte des Jahres 1911 erhielt die
Direktion der Nordhausen-Wer-
nigerdder Eisenbahn eine Mittei-
lung der Fiirstlichen Kammer, dass
der Steinbruch Fiillental nebst An-
schlussgleis auf die Firma Franz
Krieger in Nordhausen iibergehen
wiirde. Gleichzeitig unterrichtete
diese Firma Krieger die NWE, dass
sie beabsichtige, das Anschlussgleis

vom Fiillental zum Bruch am Moh-
renriicken zu verlegen.

Das iibliche Antrags- und Geneh-
migungsverfahren folgte, und mit
Schreiben vom 26. Mirz 1912 er-
teilte der Regierungsprésident in
Hildesheim die ,,Genehmigungs-
urkunde zur Verlegung des An-
schlussgleises der Fiirstl. Stolberg-
Wernigerddischen Verwaltung im
Fiillentale (km 14,75) nach dem
Mohrenriicken (km 15,20).%

Harzer Schmalspur-Spezialitaten II



Abb. 7: Der neue von der Fa. Krieger, Nordhausen, errichtete Gleisanschluss des Steinbruches Am Moéhrenriicken zweigte
unmittelbar aus der von der NWE selber errichteten Ladegleisanlage Kahler Herzberg ab, was wesentlich unaufwendigere Be-
dienungsfahrten zur Folge hatte. Links in Grau der dann aufgelassene und abgebaute Anschluss des Steinbruches Fiillental der
Fiirstlich Stolberg-Wernigerédischen Kammer. Die Feldbahn bestand schon vor dem Bau des Anschlusses Am Méhrenriicken.

Dass es statt ,Station 420° nun
plotzlich ,,km 14,75 hieB3, ist ver-
mutlich darauf zuriickzufiihren,
dass die NWE nach einigen Stre-

ckenbegradigungen eine Neuki-
lometrierung der Harzquerbahn
durchgefiihrt hatte.

Die Genehmigung erfolgte mit
der Auflage, westlich des rechten
Briickenpfeilers noch eine zweite
Briickenoffnung mit vier Metern
lichter Weite herzustellen sowie
den alten Anschluss (Fiillental) zu
entfernen. Die Fa. Krieger wehr-
te sich gegen die Auflage einer
zweiten Briickenoffnung, die das
Projekt erheblich verteuert hitte.
Daraufhin sah sich der Regierungs-
priasident in Hildesheim gendtigt,
einen Beamten zur Besichtigung
der Baustelle zu entsenden, fiir den
die Gestellung eines Sonderzuges
ab Nordhausen angefordert wurde.

Harzer Schmalspur-Spezialitaten II

Irgendwie scheint man sich dann
doch noch giitlich geeinigt zu ha-
ben, denn die Briicke wurde ohne
zweite Offnung errichtet, der An-
schluss im iiblichen Verfahren lan-
despolizeilich ab- und in Betrieb
genommen.

Das Ganze wirft allerdings ein diis-
teres Licht auf unsere als so verlasslich
geltenden Messtischblitter: In der ein-
gangs zitierten Ausgabe von 1936 ist
noch der alte Anschluss Fiillental (+
Feldbahn) eingezeichnet, nicht aber
der schon 1912 in Betrieb gegangene
neue Anschluss Am Mohrenriicken.
Vom ehemaligen Anschluss Fiillental
gibt es heute keinerlei Spuren mehr,
auch nicht von der Briicke iiber die
Behre. Die Bruchkante ist durch jun-
gen Laubwald fast vollig den Blicken
entzogen.

Der Ful des Mohrenriickens (vgl.
Karte Abb. 7) liegt wesentlich

weiter von der Stralle entfernt als
der Bruch am Fiillental, auch er-
weitert sich das Tal bei der Ein-
miindung der Groflen Lindenhohle
erheblich (heute ein groBer inoffi-
zieller Parkplatz), sodass an dieser
Stelle viel mehr Platz fiir die Er-
richtung auch groBerer Betriebs-
bauten vorhanden war, vermutlich
der entscheidende Grund fiir die
doch aufwendige Verlegung des
Anschlusses.

Krieger errichtete am neuen Platz
mehrere Gebidude, darunter ei-
nen Silo sowie eine Brecheranlage
mit Kesselhaus und 23 m hohem
Schornstein (Abb. 1). Die Feldbahn
blieb offenbar in Betrieb, moglich-
weise mit umgekehrter Lastrich-
tung. Jetzt wurde vermutlich Mate-
rial vom alten Bruch Am Fiillental
zur neuen Brecheranlage Am Moh-
renriicken transportiert.
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Wagenzustellung, aber wie?

Entgegen urspriinglicher Annah-
me gab es bei der Ladeanlage Am
Kahlen Herzberg der NWE keine
Umfahrmoglichkeit. Somit bleibt
die Frage, wie die Bedienung des
Krieger‘schen Anschlusses vonstat-
ten ging. Etwa nur mit talfahrenden
Ziigen?

Dagegen spricht eine Dienstanwei-
sung aus den 1940er-Jahren, die
sich in der Sammlung Steimecke
befindet:

B. Besondere Bestimmungen

4. bie Privatanschlufgleise werden
mie folgt bedient:

) Anschlup Wifo durch Spert-
fabrt 40.

b) Anschlug Probst bei dbem &
301 duech Sperrfabrt von Bf
o aus und & 262 W.

¢) AUnschlup Siinther vom Tage
Der Inbetriebnahme an durch
Gperrfabrt vom Bf Tl aus.

D) Unschlup Krieger bei & 71 W
bei Bebarf, bei & 1300 W
[Sa], & 1301 W [Sa] und
& 262 W [Sal.

Zumindest der G 1301 fédhrt Rich-
tung Eisfelder Talmiihle (ungerade
Zugnummer). Bleibt die Frage, wie
die alten Harzer Fahrensleute die
Wagen in den Anschluss bekommen
haben.

In Abb. 9b ist die Anordnung der
Gleise und Weichen am Kahlen
Herzberg und Am Mohrenriicken
dargestellt. Ein bergfahrender Zug
miisste fiir den Anschluss Krieger
bestimmte Wagen ab Bf Netzkater
vor sich hergeschoben haben, was
eigentlich nicht zuldssig war, allen-
falls bei Sperrfahrten.

Wir konnen das Ritsel leider nicht
mehr 10sen, da wir niemanden ge-
funden haben, der sich an das Pro-
zedere erinnert.
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Abb. 8: Vom Anschluss Krieger ist
heute nichts mehr zu sehen. Es sei
denn, man hat eine Schaufel dabei und
weiB, wo man graben muss. Ein hol-
landischer Harzbahnfreund legte diese
erstaunlich gut erhaltene Schwelle
zwischen HSB-Gleis und Behre frei.
Foto: Lammert Boermann

«Lassige Leerwagengestellung”

Schon ein Jahr nach Inbetriebnah-
me des neuen Anschlussgleises gibt
es schwerwiegende Probleme. Die
Fa. Krieger beschwert sich im Juni
1913 bei der Harzquerbahn iiber
,lassige Leerwagengestellung der
NWE®. Der Steinbruch Unterberg
werde bei der Wagenstellung be-

e Anschl.
Kahler Herz
(Ochsenp!

Méhrenriicken

o S—
4
*

~

Kahler Herzberg

Abb. 9a und b: Die Ladeanlage am
Kahlen Herzberg hatte keine Umfahr-
moglichkeit, der Krieger‘sche Anschluss
auch nicht. Die untere Abbildung zeigt
den Gleisverlauf schematisiert. Wie
rangiert man nun bei einem bergwarts
(nach rechts) fahrenden Zug Wagen in
den Anschluss?

vorzugt, obwohl hier eher die Gern-
rode-Harzgeroder Eisenbahn pro-
fitiere. Krieger behauptet, dadurch
unter anderem eine groBe Steinlie-
ferung an die Konkurrenz verloren
zu haben.

Das wollte die NWE nicht so auf
sich sitzen lassen und erwiderte
mit Schreiben vom 24. Juli 1913
an die Fiirstlich Stolberg-Wer-
nigerddische Kammer (die offen-
bar immer noch Eigentiimerin des
Bruches Am Mohrenriicken war,
Krieger lediglich Péchter), eine Be-
vorzugung des Steinbruches Tietz
bei Eisfelder Talmiihle — gemeint
war wohl Unterberg — gebe es
nicht. Es sei im Gegenteil so, dass
der Steinbruch Netzkater — gemeint
war Am Mohrenriicken — bevorzugt
werde. Das ergebe ,,sich schon da-
raus, dass der Steinbruch Netzka-
ter fur die Zufuhr und Abfuhr der
Wagen weit ginstiger liegt, als
der Steinbruch Tietz jenseits von
Eisfelder Talmihle. Der letztere
Steinbruch ist an bestimmte Bedie-
nungszeiten der Gernrode-Harzge-
roder Eisenbahn gebunden, Wagen
konnen ausser der Zeit dorthin
nicht gebracht werden, was bei
dem Steinbruch Netzkater fast tag-
lich der Fall ist.**

Zum Beweis wurden sogar Durch-
schriften diverser Beschwerden des
Steinbruchbesitzers ~ Tietz  beige-
fiigt, aus welchen die Kammer erse-
hen moge, ,,dass dieser Interessent
grosstenteils im Nachteil gewesen ist.**
Interessant ist in diesem Zusam-
menhang auch folgende Erlduterung
seitens der NWE: ,,Obgleich Tietz
Anschlussgleisnehmer der Gernro-
de-Harzgeroder Eisenbahn ist, muss
derselbe fiir den Ubergangsverkehr
nach Nordhausen, nach dem mit der
Gernrode-Harzgeroder Eisenbahn
bestehenden Wagenausgleichsver-
trage, von uns mit Wagen versehen
werden.*

Als Hauptschuldiger der ganzen
Misere wird jedoch die Staatsbahn
genannt, die vielfach nicht die er-
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forderlichen leeren Wagen fiir den
am Vortage gemeldeten Bedarf stel-
le, sondern die Zufuhr beladener
Wagen anrechne, sodass diese erst
entladen werden miissten, ehe sie
mit Steinsendungen beladen wer-
den konnten. Dies sei ,,an vielen
Tagen so nicht durchfuhrbar, wie es
fir den Umschlag der Schotter- und
Steinsendungen notwendig ist, da es
uns in diesen Zeiten des starken Ver-
kehrs an Reservewagen mangelt*.

Die NWE fiihrt noch ins Feld, dass
die ,,in diesem Jahre zu bewaltigen-

) '

den Steintransporte von den Steinbr-
chen Krieger und Tietz nicht voraus-
zusehen waren, und besonders der
Steinbruch Krieger, wie Ihnen auch
bekannt ist, erfreulicher Weise einen
groRen Aufschwung genommen hat*.

Nicht genug Schotter

Die NWE-Direktion nimmt auch
gleich die Gelegenheit wahr, einen
guten Rat zu erteilen beziehungswei-
se zu wiederholen: ,,Dem Steinbruch-
pachter Krieger ist wiederholt der

Hinweis gegeben, seine Steinbruch-
anlage so einzurichten, dass dieselbe
von uns mit Rollbockwagen bedient
werden kann. Diese Wagen sind von
der Staatsbahn leichter zu bekommen.
Ferner fehlt es in dem Steinbruch
Krieger an einer Einrichtung, den
Schotter auf Vorrat herzustellen, der
Betrieb des Knackers ist lediglich
von der Wagengestellung abhén-
gig, so dass zu Zeiten des Wagen-
mangels die Fabrikation ruht und
bei Gestellung einer groRen Anzahl
Wagen diese widerum in der vorge-

C e
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Abb. 10: Die gerade mal zwei Jahre alte 1'C1'-Maschine NWE 21 driickt Anfang Mai 1941 zwei 0-Wagen zur Beladung in den
Krieger’schen Anschluss am Méhrenriicken. So oder so dhnlich muss es zumindest ausgesehen haben, denn dies ist leider nur
eine Fotomontage (OOK). Ein echter Fotobeleg war in keinem der besuchten Archive und Sammlungen zu finden.

Harzer Schmalspur-Spezialitaten |l
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schriebenen Ladefrist nicht beladen
werden konnen, da es an Schotter-
vorrat mangelt.

Anfang des Jahres 1916 teilte die
NWE der Fa. Krieger mit, dass der
Anschluss Kahler Herzberg ge-
schlossen werde und ab 1.1. kei-
ne anteiligen Unterhaltungskosten
mehr erhoben wiirden. Das bestitigt
die schon weiter oben gedulerte
Annahme, dass die fiir die Fa. Krie-
ger bestimmten Wagen zumindest
teilweise dort in der Anlage Kahler
Herzberg auf der anderen Seite der
Behre rangiert wurden.

Hoheitliches Auftreten der NWE

Generell konnte aus den archi-
vierten Schriftwechseln der NWE
mit diversen realen oder potentiellen
Anschlussnehmern festgestellt wer-
den, dass die NWE an der Anlage
von Anschlussgleisen nicht sonder-
lich interessiert war, weil sie ihren
Kunden immer wieder biirokra-
tische und administrative Steine in
den Weg legte. Mancher Anschluss,
wie der geplante der Papierfabrik in
Ilfeld, ist aus solchen Griinden gar
nicht zustande gekommen. (Diese
Fabrik erhielt ihren Anschluss erst
zu Reichsbahnzeiten!)

Diese eher hochnisige als hoheit-
liche Haltung &nderte sich zumin-
dest teilweise Ende der 1920er-/An-
fang der 1930er-Jahre. Das waren
wirtschaftlich schwierige Jahre, in
denen weniger die Gestellung der
Wagen ein Problem war, sondern
das Finden von Ladungen fiir die-
selben.

Der Steinbruchpichter Krieger aus
Nordhausen dachte dariiber nach,
seinen Betrieb Am Mohrenriicken
zu schliefen und bot den Steinbruch
der NWE zur Ubernahme an. Dar-
aus ist wohl nichts geworden, aber
die NWE-Direktion hat dazu fiir die
Hauptversammlung 1929 eine Be-
schlussvorlage erarbeitet, in der der
ganze Steinbruchbetrieb inventari-
siert ist.
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Auch geplatzte Verkaufe
machen schlau

Aus diesem Inventarverzeichnis,
das iibrigens nicht im Landeshaupt-
archiv Sachsen-Anhalt archiviert
ist, auch nicht irgendwo in Thiirin-
gen, sondern im niedersédchsischen
Walkenried, konnen wir einen Uber-
blick iiber die Anlagen des Stein-
bruchs Am Mohrenriicken erhalten.
Abb. 11 unten auf dieser Seite zeigt
die interessantesten Posten.

Dieses Verzeichnis ist fiir die For-
schungen duBerst wertvoll, weil es
diverse Annahmen bestitigt, aber
auch neue Sachverhalte offenlegt.
Beispielsweise wird unter anderem
die Vermutung bestitigt, dass der
Feldbahnbetrieb, da keine Lokomo-
tive inventarisiert ist, mit Mannes-
kraft betrieben wurde.

Erstaunlich ist das Vorhandensein
einer Bremsberganlage, da die kar-
tografischen Unterlagen keine solche
Anlage zeigen. Die Feldbahntrasse
zwischen den Briichen Fiillental und
Mohrenriicken liegt in ganzer Lén-
ge in der Waagerechten. Vermutlich
wurde im Bruch Am Mohrenriicken
in unterschiedlich hoch gelegenen
Sohlen abgebaut, was die Anlage
eines Bremsberges erkldren konnte,
Beweise gibt es dafiir nicht.

Ein anderes interessantes Kapitel
dieser Beschlussvorlage ist ,,Die Be-
deutung des Steinbruches fiir das Un-
ternehmen®, also fiir die NWE. Hier
werden fiir die letzten Jahre die abge-
fahrenen Tonnagen des Bruches im
Vergleich mit denen des Bruches Un-
terberg bei Fisfelder Talmiihle aufge-
listet (s. Abb. 12). Daraus geht hervor,
dass die Bedeutung des Anschlusses

dament;

Pappdach;

Ctiilpschalung, Salsiegeldach;
gut ethalten;
9. 16 Selbbabnmweichen;

10. 7 Kippwagen 1 com Inbalt;

13. 1 Oplittsortiermaschine;

1. Kontor- und Mannschaftsraum ca. 15,20 x 5,35 m grop;

2. Schornstein ca. 23 m hoch, D unten 1m, oben 0,6 m.

3. Koblenschuppen am DMaschinenbaus ca. 4,30 x 4,00 m, ausge -
mauettes Sachmwetk mit Stiilpgchalung, Salzziegeldach, Betonfun-

4, Magchinenbaus 11,85 x 6,10 m, massiv, Betonfundamentboden,

5. Vorgelegekammer 5,10 x 4 m;
6. Brecheranlage 9,10 x 5,50 m, Betonfundament, Holzfachwerk,

7. Heifdampflokomobile 95/140 PS, 15 atm Fabrikat Wolff 1912,
8. ca. 995 [fm. Seldbahngeis 600mm Sput;

11. 9 Kippwagen 1/2 cbm Inbalt;

12. 1 Bruson-Steinbrecher 6a mit Sortiertrommel;

14. 1 Kompressoranlage und Bobrgerdte;
15. Bremsbergantrieb mit Seilen

Abb. 11: Inventarverzeichnis der Fa. Krieger fiir ein Verkaufsangebot des Stein-
bruchs Méhrenriicken an die Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn Gesellschaft
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| 1926

| 1927 | 1928

ab Bf. Cisf. Talmiible| 9.365 t
ab Anschl. Netskater 25.780 t

12.520 ¢t
2225 ¢

20.115¢
21.650 t

Abb. 12: Steinverladung von den Anschliissen Krieger (Netzkater) und Unterberg

(Eisfelder Talmiihle) Ende der 1920er-Jahre.

Krieger stets ungefihr gleich war, die
des konkurrenzierenden Bruches je-
doch stéindig zunahm.

Wie schon angedeutet, konnte sich
die NWE zur Ubernahme des Stein-
bruches in FEigenregie nicht ent-
schlieBen. Die Firma Krieger fiihrte
den Steinbruch weiter, auch durch
den Krieg hindurch und bis in die
DDR-Zeit hinein. Ein Lageplan des
Steinbruches mit dem Stempel der
Bahnmeisterei 2 in Nordhausen von
1951 nennt immer noch die Fa. Franz
Krieger, Baugeschift, Nordhausen,
als Inhaber des Anschlusses.

Duck und weg

Es ist aber anzunehmen, dass diese
Art von Privatbetrieb den DDR-Be-
horden ein Dorn im Auge war und
auf die Fa. Krieger, wie auf viele
andere Privatunternehmer auch, ein
nicht unerheblicher Druck ausge-
iibt wurde. Das fiihrte, wie so oft
in solchen Fillen, dazu, dass der
Steinbruchpéchter kurz vor dem 13.
August 1961 ,riilbermachte®, also
sich in die Bundesrepublik absetzte.
Dann verliert sich seine Spur.

Wie lange der Steinbruchbetrieb
diesen Verlust seiner Leitung iiber-
lebt hat, ist nicht genau zu eruieren.
Jedenfalls wurde das Anschlussgleis
irgendwann in den 1960ern von der
NWE-Rotte sang- und klanglos ab-
gebaut. Ende der Geschichte.

Mittlerweile ist — ganz wortlich —
Gras iiber die Sache gewachsen. Nur
die alte im Verfall begriffene Sturz-
biihnenmauer (Abb. 3) zeugt heute
noch von diesem einst wichtigen
und prosperierenden Unternehmen.
Und ein paar schwer zuzuordnende
Mauerreste sowie hie und da eine

Harzer Schmalspur-Spezialitaten |l

vergammelte Schwelle und ein paar
verbogene Eisenteile.

Besondere Ritsel gibt den For-
schern die ehemalige Feldbahn auf.
Die miisste ja eigentlich genau so
von irgendeiner Behorde genehmigt
worden sein wie das Anschlussgleis.
Doch nichts ist davon in den Archi-
ven zu finden, absolut Fehlanzeige.
Alles was wir wissen, ist das, was in
dem Inventarverzeichnis (Abb. 11)
aufgelistet ist: fast tausend Meter
Gleis in 600-mm-Spur; 16 Weichen
und 16 Kipploren. Einige Expediti-
onen haben diverse Spuren zu Tage
gebracht. Was sonst noch in den
dichten Wildern verborgen liegt,
harrt weiterer Erkundung. Vielleicht
wird ja eines Tages auch noch der
ehemalige Bremsberg gefunden.

Abb. 13: Die auf der Karte Abb. 7 mit
«Kippstelle?” benannte Stelle etwas
oberhalb des Bruches Mohrenriicken.
Die Feldbahntrasse ist deutlich zu
sehen.

Abb. 14: Oben auf der Trasse wurde vor
zwei Jahren dieses Reststiick Feldbahn-
gleis gefunden. Fotos: Volker Dehnke (2)

Abb. 15: Am linken Ufer (in FlieBrichtung gesehen) der Behre ist heute noch das
Fundament der Briicke zu sehen, liber die das Anschlussgleis zum Mohrenriicken
verlief. Im Hintergrund sichtbar der ebenfalls noch vorhandene FuBgangersteg, der
in der Karte Abb. 7 beim Kilometer 15,3 eingezeichnet ist.
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Abb. 1: Da kommt der Fiffi (99 6102) mit einem PmG von Harzgerode zuriick. In den
beiden 0-Wagen befanden sich auf der Hinfahrt vermutlich :Alumasseln fiir die Druck-
guss- und Kolbenwerke. Jetzt laufen sie entweder direkt nach Gernrode zuriick oder
erst einmal nach StraBberg, um mit Flussspat beladen zu werden.. Foto: Seiler
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Abb. 2: Die machtige Abdampfwolke ist hineingemalt, der gemischte Zug, der hier um 1920 in den Bahnhof Stiege der
Gernrode-Harzgeroder Eisenbahn einlauft, ist echt: eine Cn2 (vermutlich Lok Giintersberge), 00ml der NWE, PwPost 62 oder
63, BC4 7, 8 oder 9, BC4 22 oder 23. Der Vierachser der Harzquerbahn weist auf Wageniibergang im Wagenladungsverkehr
in Eisfelder Talmiihle hin. Foto: Slg Zieglgansberger

Giiter reisten mit der Bahn —
tiberallhin

Friiher, als die Welt angeblich noch
in Ordnung war, reisten Giiter mit
der Bahn. Natiirlich gab es dort, wo
schiffbare Fliisse und Kanile exis-
tierten, auch eine entsprechende
Giiterschifffahrt. Aber die machte
nur einen minimalen Teil aus. Im
Prinzip wurden Giiter halt auf der
Schiene befordert, und zwar bis in
die entlegendsten Winkel des Lan-
des. Vor allem aber — und darum
geht es hier — auch auf den unzih-
ligen Schmalspurbahnen bis hin zu
den kleinsten Bahnen mit 600 mm
Spurweite.

Und zu diesem Zwecke hielten die
Bahnen je nach dem zu erwartenden
Frachtaufkommen eine entspre-
chende Anzahl von Giiterwagen
vor. Die DampfstraBenbahn Elt-
ville-Schlangenbad beispielsweise
hatte mit neun Exemplaren ihr Aus-
langen; andere brauchten schon zwei
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oder drei Dutzend, die Nordhausen-
Wernigeroder Eisenbahn hatte 1909
schon 135 Giiterwagen im Bestand

NWE mit Weitblick

Bekanntlich gab es zwei Haupt-
griinde fiir den Bau von Schmal-
spurbahnen, einmal die flexiblere
Trassierung mit engeren Radien als
Normalspurbahnen, wenn die Topo-
graphie schwierig war, zum anderen
die weit geringeren Anlagekosten.
Viele kleinere Bahnen konnten
iiberhaupt nur gebaut werden, weil
das verfiigbare Kapital so eben fiir
eine Schmalspurbahn reichte.

Lohn- und Personalkosten waren so
niedrig, dass das Umladen an den
Schnittstellen zur Regelspur beden-
kenlos in Kauf genommen werden
konnte. Dass sich das einmal dndern
konnte, ahnten die Wenigsten.

Bei der erwihnten Nordhausen-
Wernigeroder Eisenbahn war man
weitsichtiger. An beiden Enden der

Bahnlinie gab es flache, kurvenarm
trassierte Streckenabschnitte. Fiir
diese beschaffte man gleich zu An-
fang eine Zahl Rollbocke (vgl. das
Kapitel iiber den Rollbockverkehr
nach Hasserode ab S. 51), weil man
erkannt hatte, dass das Umladen
prozentual umso teurer war, je kiir-
zer die auf der Schmalspur zuriick-
zulegende Strecke war.

Der Anfang vom Ende

Nach dem Krieg dnderte sich die
Situation dramatisch. Im Wirt-
schaftswunderland stiegen die Loh-
ne rasend schnell, Umladen war
plotzlich nicht mehr bezahlbar. Nun
versuchten, zumindest in der Bun-
desrepublik, die meisten Schmal-
spurbahnen, den Rollbock- oder
Rollwagenbetrieb einzufiihren, um
den Giiterverkehr aufrechterhalten
zu konnen. Riickblickend gesehen
war das zumeist das Indiz fiir den
Anfang vom Ende.
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Meine Freunde fragen mich hiu-
figer, warum ich auf meiner Modell-
bahn nach Harzer Vorbild keinen
Rollbock- oder Rollwagenbetrieb
mache und das auch nicht vorhabe.
Die Antwort steht einen Satz weiter
vorn. Ich habe das so erlebt, dass die
Schmalspurbahnen, die ich als Ju-
gendlicher im Blick hatte, zunéchst
die Regelspurwagen aufbockten
und dann den Betrieb einstellten.

So war es zum Beispiel auch bei
meiner Lieblingsbahn, der Stidharz-
Eisenbahn Walkenried—Braunlage,
die sich, als ich mich dem Abitur
niherte, weniger als 20 Kilometer
von meinem Wohnort entfernt be-
fand. Als ich sie zum ersten Mal
besuchte, beeindruckte mich die
michtige Eh2-Maschine, die mit
einem halben Dutzend aufgebockter
Wagen die steile Strecke im Wieda-
tal hinaufdonnerte. In Braunlage sah

ich dann die Kehrseite der Medaille:
zahllose Schmalspur-Giiterwagen,
fast alle z-gestellt. Vermutlich war
das der Moment, wo ich mich — von
mir selber unbemerkt — gegen das
Aufbocken von Wagen entschied.
Dann kam der Mérz 1974. Ich durfte
erstmals in die DDR reisen, um am
75-jdhrigen Jubildaum der Harzquer-
bahn teilzunehmen. Um diese geht
es jedoch hier gerade nicht, sondern
um die diversen Abstecher ins Sel-
ketal, die ich unternehmen konnte.

Heile Schmalspur-Welt

Dort im Unterharz war sie, die heile
Schmalspurwelt meiner Jugend-
erinnerungen. Hier fuhren lange
gemischte Ziige, hier fand ein inten-
siver Giiterverkehr statt, und zwar
zu meiner groBen Freude und Uber-
raschung ausschlieBlich mit schmal-

spurigen Giiterwagen. Die Selketal-
bahn ist namlich so trassiert, dass
ein Betrieb mit aufgebockten Nor-
malspurwagen stets als nicht durch-
fiihrbar galt. Wunderbar!

Es interessierte mich damals iiber-
haupt nicht, dass dieses Wunder in
erster Linie der Riickstindigkeit
der DDR geschuldet war, die gera-
de triumphal ihr 25-jdhriges Beste-
hen feierte. Noch war mir bewusst,
dass ich hier eigentlich ein Museum
historischer Transportarten besich-
tigte. Wie wir wissen, iiberdauerte
dieses Idyll die Wende auch nur um
wenige Wochen.

Abb. 3: Bei diesem gemischten Zug, der
sich von Gernrode aus am Osterteich
vorbei an den Anstieg zum Ramberg
macht, iibertrifft die Zahl der Giiter-
wagen die der Personenwagen.




Abb. 4: Das klassische GHE-Foto schlechthin: Zwei Ziige haben gleichzeitig den Trennungsbahnhof Alexisbad verlassen. Wah-
rend der kurze Personenzug im Hintergrund sich anschickt, die starke Steigung Richtung Harzgerode zu erklimmen, wendet
sich der Giiterzug im Vordergrund in Richtung Lindenberg und Stiege. Die beiden Bremser in den Dachausschnitten der kurzen
G-Wagen mit 2,40 m Achsstand verraten uns, dass die durchgehende Saugluftbremse noch nicht eingefiihrt ist.

Interessantes Idyll — nicht fiir jeden

Bemerkenswerterweise haben die
Eisenbahnfreunde beider deutscher
Staaten von diesen paradiesischen
Zustinden kaum Notiz genommen.

Abb. 5: Von Alexisbhad

her ist ein kurzer PmG

in Magdesprung ange-
kommen. Die beiden

fiir die GHE typischen
Hochbordwagen mit dem
Spitznamen Bettgestell-
wagen sind mit Schnitt-
holz, vermutlich von der
Rinkemiihle, beladen. Der
kleine Dreikuppler hat
nun Schwerstarbeit vor
sich, denn hier beginnt
der bis zu 40 %, steile
Anstieg auf den Ramberg.
Im Gegensatz zu Abb. 3
ist hier schon die Luft-
saugebremse eingefiihrt,
wie der zwischen Lok und
erstem Wagen sichtbare
Bremsschlauch verrat.
Fotos: Slg Frenzel (2)
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Wihrend sie unverdrossen allen
Personenziigen der Harzquerbahn
(die Brockenbahn war aufler Be-
trieb) auflauerten, lieBen sie im Sel-
ketal, wenn ein Zug mehrheitlich
Giiterwagen mitfiihrte, gerne die

Kamera sinken. Das hatte zur Folge,
dass die Bildbeschaffung fiir dieses
Kapitel besonders schwierig war,
wesentlich aufwendiger als bei den
meisten anderen Kapiteln.

Dass dennoch so viele Bilder zu-



Abb. 6: Wie gerne wiissten wir, was alles auf diesem Lagerplatz am Bahnhof Silberhiitte (Anhalt) offensichtlich auf den Versand
mit der Gernrode-Harzgeroder Eisenbahn wartet! Zwei G- und ein 0-Wagen stehen bereit, letzterer schon beladen. Maglicher-
weise steht weiter rechts noch ein vierter Giiterwagen, so genau ist das in dem Uraltfoto nicht zu erkennen. Dies vermittelt
uns einen Eindruck, wie alllumfassend einst der Giiterverkehr mit der Eisenbahn war, unabhangig von der Spurweite.

sammenkamen, um diesen einma-
ligen Schmalspur-Giiterverkehr zu
dokumentieren, ist ein Gliicksfall,
hat aber auch mit den Mdoglichkeiten
des Internets zu tun und damit, dass
der Autor die richtigen ,,connec-
tions* hatte.

Ab nach Sibirien

Bis zum Zweiten Weltkrieg war die
GHE unangefochtene Herrscherin
im Selketal und im Behretal bis
Eisfelder Talmiihle, wo ein reger
Wagenaustausch mit der Harzquer-
bahn stattfand (vgl Kapitel ,,Diener
zweier Herren* ab S. 64). Nach dem
verlorenen Krieg fanden sich NWE
und GHE in der Sowjetischen Be-
satzungszone wieder. Was daran ein
Gliicksfall war und was nicht, wer-
den wir noch sehen.

Die Besatzungsmacht verlangte den
Abbau der gesamten GHE und Ab-
transport allen festen und rollenden
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Abb. 7: Auch Eis war einmal ein wichtiges Ladegut. Hier wurde das vom See bei Stiege
geerntete Blockeis auf die Bahn verladen, um dann den Eiskellern der Brauereien
zugefiihrt zu werden. Foto: Slg Frenzel

Abb. 8 (rechte Seite): Nein, das ist kein Schau-PmG fiir zahlende Eisenbahnfreunde,
das war der Alltag bei der Selketalbahn. In Alexisbad wurde der von StraBberg
kommende PmG mit den angehédngten Flussspatwagen mit dem Zug von Harz-
gerode vereinigt, und die beiden Lokomotiven — hier eine Jung-Mallet und die

99 6001 — machten sich gemeinsam daran, die Riesenfuhre die 40-%.-Steigung den
Ramberg hinaufzuschleppen. Foto: Slg Steimecke
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Abb. 9: Die 99 6001 ist mit ihrem Zug aus Gernrode grenz-
zeichenfrei in Magdesprung angekommen. Auch wenn we-
gen der engen Kurve keine Personenwagen zu sehen sind,
ist anzunehmen, dass es sich um einen gemischten Zug
handelt. Gleich geht die Reise weiter nach Alexisbad. Die
leeren offenen Giiterwagen sind hochstwahrscheinlich fiir
StraBberg bestimmt, um mit Flussspat beladen zu werden.
Die Sh2-Tafel vor dem G-Wagen am Giiterschuppen deutet
jedoch darauf hin, dass in Magdesprung schon lange kein
Stiickgut mehr ein- oder ausgeladen worden ist. Foto:
Bernd Schroder

Abb. 10: Obwohl konkret nur der Abschnitt von Magde-
sprung bis Albrechtshaus im Tal des Fliisschens Selke
verlauft, hat die gesamte GHE von Gernrode bis Harzge-
rode, Hasselfelde und Eisfelder Talmiihle den Spitznamen
Selketalbahn. Die Abschnitte iiber den Ramberg und durch
das Birkenmoor fiihren durch weitgehend unberiihrte zivi-
lisationsferne Waldgebiete.
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Materials als Reparationsleistung
in die Sowjetunion. Ausgenom-
men von dieser Mallnahme waren
lediglich die wiéhrend des Krieges
gebaute Anschlussbahn zum Fluss-
patbergwerk Herzogschacht in-
klusive GHE-Strecke von dort bis
zum Bahnhof Lindenberg (Straf3-
berg), die Lokomotive in Gernrode
sowie einige Giiterwagen fiir den
Spattransport. Alles andere wurde
nach Osten abtransportiert und lan-
dete vermutlich im Hochofen, denn
kein Fahrzeug ist je wieder irgend-
wo gesichtet worden.

Wiederaufbau, dawaj, dawa;!

Die gleiche Besatzungsmacht, die
die Demontage der GHE befoh-
len hatte, vermisste diese sogleich
schmerzlich, denn der im Herzog-
schacht geforderte Flussspat war fiir
die Riistungsindustrie der Sowjetu-
nion von groBter Wichtigkeit. Daran
hatten die nassforschen Raubritter
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a Anschluss auf freier Strecke
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Abb. 11: Das Streckenprofil der GHE zeigt die betrieblichen Problemstellen: die
Uberwindung des Rambergs mit steilen Rampen zu beiden Seiten, die Stichstrecke
nach Harzgerode sowie den langen steilen Aufstieg von Eisfelder Talmiihle. Die
Rampe von Magdesprung auf den Ramberg ist mit 40 %o deutlich steiler als die
Brockenbahn.
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nicht gedacht.An dem Beschluss
der oOrtlichen Behorden, die Sel-
ketalbahn wieder aufzubauen, wer-
den die Braununiformierten gewiss
nicht ganz unbeteiligt gewesen sein.
Sie brauchten ja nur den Befehl zu
geben: Dawaj, dawaj! Und die deut-
schen Bahner mussten schauen, wo-
her sie das Material fiir den Wieder-
aufbau bekamen.

Ubergangslaschen sind Trumpf

Das war in der Tat eine Zusammen-
sucherei, und so wird berichtet, dass
die unterschiedlichsten Schienen-
formen und Stirken zusammenka-
men und das Anfertigen von Uber-
gangslaschen die Schmieden der
Bahnmeistereien wochenlang in
Atem hielt.

Schon im Mirz 1949 konnte die
Verbindung von der Anschlussbahn
zum Herzogschacht und Gernrode
fiir einen provisorischen Giiterver-
kehr mit 10 km/h freigegeben wer-
den. Endlich war es wieder moglich,
Flussspat in die UdSSR zu liefern.
Was tut man nicht alles ,.fiir de
Freunde*®.

Abb. 12: An der LadestraBe in Harzgerode war bis zur Wende immer internsiver
Betrieb. Hier wurden zu DDR-Zeiten sogar Giiter in LKW umgeladen, die eine so
kurze Entfernung auf der (schmalspurigen) Schiene zuriickgelegt hatten, dass der
Transport auch zur Ganze auf der StraBe hatte erfolgen konnen. Dass dennoch
der gebrochene Verkehr inklusive Umladung bevorzugt wurde, hatte keine 6kolo-
gischen Griinde, sondern lag ganz profan am Kraftstoffmangel.

Abb. 13: Fiir gewohnliche Reisende gewiss eine Zumutung, fiir den Eisenbahn-
freund ein Leckerbissen: ein klassischer PmG, wie er schoner nicht sein kdnnte in
idyllischer Landschaft. Foto: Seiler

Abb. 14: Vor der Wiederer6ffnung der Strecke nach Stiege gab es westlich von StraBberg keinen Personenverkehr. Daher wur-
den die Leerwagen fiir den Herzogschacht ab hier mit reinen Giiterziigen weiterbefordert. An diesem Tage hat die 99 5601,
die ehemalige NWE 11, die Aufgabe, die vier O- und drei 00-Wagen dorthin zu bringen. Foto: Peter Schroder
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Abb. 15 und 16: Zwei Abbildungen offenbar des gleichen gemischten Zuges. Zwischen die sieben oder acht Giiterwagen auf diesen
Vorkriegsaufnahmen irgendwo zwischen StraBberg und Stiege ist irgendwo ein Personenwagen eingeklemmt. Bei der Lok handelt
es sich um den D-Kuppler Nr. 20 mit dem Spitznamen Bulle — ein Unikat, von dem es nur ganz wenige Aufnahmen gibt. Auch er lie

sein Leben in einem Hochofen am Ural.

her in den Anschluss Sdgewerk Nikol gekommen, um hier beladene Wagen abzu-
holen. Dieser Anschluss war der duBerste westliche Wurmfortsatz der Selketalbahn
und wurde nach der Wende abgebaut. Foto: Slg 00K

Harzer Schmalspur-Spezialitaten |l

Abb. 17: Nach dem Krieg war der Per-
sonenverkehr bedeutender, wie man
anhand der Zahl der Personenwagen
erkennen kann. Trotz des offensicht-
lich kiihlen, regnerischen Wetters
lauft gleich hinter der Lok ein von der
Harzquerbahn transferierter, mit Holz
beladener 00w-Wagen, sodass die
Wagen nicht geheizt werden kénnen.
Bei dem Holz handelt es sich nicht um
Rohmaterial fiir ein Sagewerk, sondern
um Gruben- oder Papierholz.

Fotos: Slg Steimecke (2)

Aus jedem Kubikzentimeter Trans-
portraum den groBten Nutzeffekt

Im Juli des folgenden Jahres war
auch Harzgerode mit seiner fiir
die Fahrzeugproduktion wichtigen
AluminumgieBlerei wieder an das
Bahnnetz angeschlossen. Den Wie-
deraufbau des Streckenabschnittes
Herzogschacht—Stiege hingegen
hielt man zunichst fiir nicht erfor-
derlich, da Stiege und Hasselfelde
von Nordhausen her iiber die Harz-
querbahn erreichbar waren.

In kiirzester Zeit waren die Indus-
triebetriebe im Selketal wieder in
voller Produktion, der Bedarf an
Transportraum wuchs, nur an Fahr-
zeugen mangelte es. Es mussten Lo-
komotiven und Giiterwagen von der
Harzquerbahn ins Selketal umge-

25



setzt werden, teilweise wurde ohne
Nachtruhe gefahren, um die gerin-
gen Kapazititen voll auszunutzen.
Dieser Betrieb hatte mit Schmal-
spurromantik wenig zu tun, hier
waren harte Knochenarbeit und jede
Menge Improvisationstalent gefor-
dert. Hier mussten Réder rollen fiir
den Plan.

Schauen wir uns die Industrie in
diesem wenig bekannten Tal des
Unterharzes einmal im Einzelnen
an. Was wurde da produziert?

Klein, aber emsig

Kleine, relativ unbekannte Betriebe
waren das, von denen man als West-
ler keine Ahnung hatte, die aber in
den Fiinfjahresplinen der DDR-
Wirtschaft durchaus von Bedeutung
waren.

Da wiren neben dem schon er-
wihnten Herzogschacht, auf den
ich noch zuriickkomme, die soge-
nannte Rinkemiihle zu nennen, das
Sédgewerk und die Pyrotechnischen
Werke in Silberhiitte, die Hiitten-
werke in Miégdesprung (Carlswerk),
die Ziegelei, die Eisenwerke und die
AluminiumgieBerei in Harzgerode
und die groBen Sigewerke der Fa.
Nikol in Hasselfelde und Silberhiit-
te. Nicht vergessen werden diirfen
diverse Steinbriiche, darunter der
ganz grofe am Unterberg, der als
einziger aller genannten Anschliisse
heute noch in Betrieb ist. Aulerdem
gab es vor dem Kriege in Giinters-
berge noch eine Zellstoftfabrik.

Hochstapler-GroBkunde
Rinkemiihle

Ein besonders guter Kunde der Sel-
ketalbahn war die schon erwihnte
Rinkemiihle, eigentlich ein grofes
Sdgewerk mit Fassfabrik. Der An-
schluss zweigte kurz hinter Silber-
hiitte (Anhalt) beim Kilometer 18,4
auf freier Strecke ab und hatte eine
Nutzlidnge von 80m.

Da keine Umsetzmoglichkeit vor-
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Abb. 19: Plan der Rinkemiihle, nach einem Originalplan der GHE gezeichnet. Das
Schutzgleis anstelle der Gleissperre ist erst zu DR-Zeiten eingebaut worden.

-2 - A

Abb. 20: Aus dem Streckengleis (hier in Richtung StraBberg geschaut), zweigte der
Anschluss Rinkemiihle beim Kilometer 14,4 ab. Eine Schutzweiche mit kurzem Gleis-
stummel sollte das Abrollen von Wagen ins Streckengleis verhindern. Foto: Slg Frenzel

Abb. 21: Zweckentfremdete NWE-Drehschemelwagen. Welches Produkt der Rinke-
miihle sich unter den geheimnisvollen Planen wohl verbergen mag?

handen war, war es am praktischs-
ten, den Anschluss von Giiterziigen,
die von Straberg in Richtung Gern-
rode fuhren, zu bedienen. Aber nur

bei der Abholung von Waggons. Fiir
die Zustellung war das eher unprak-
tisch, denn die Leerwagengestellung
erfolgte von Silberhiitte aus. Da-
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Bedienung des Anschlusses
Rinkemiible

2. Bebienung durch Biitersiige, die von Sil
berbiitte (Anb) nach Lindenberg (Har3) fabren
Die nach dem Anschuf u iiberfiibhrenden
Wagen werden von det Lokomotive geschoben.
Det Jug nimmt die Wagen in Silberbhiitte vot
die Lokomotive und hilt vor der Anschluf-
weiche in Rinkemiihle. Nach dem Offnen det
Bleigéperre [V mit dem in Silberbiitte gegen
Cmpfangsbescheinigung erhaltenen Schliigsel
bffnet der Sugfiibrer mit dem in der Sleissper-
te steckenden Schliissel die Anschlufweiche
und legt diese auf Abzweigung.

Der ug driickt die abjusetsenden Wagen in
den Anschluf und fabet wieder bis iiber die
Weiche gutiick. Hierauf hat der Sugfiihrer die
Weiche in Srundstellung ju verschliegen, den
Cebliigsel der Weiche in die Bleigsperre ju
stecken und diese wieder in der Spertlage ju
vetschliefen und die Fabrt fortusetsen. Be
den Rangierfabrten darf der Jug nicht getennt
wetden.

Den Schliissel gur Sleissperte hat der Sug-
fiirer nach Ankunft des Segenguges wiedet in
Gilberhiitte abjuliefern. Der Sahrdienstleiter
iibermacht die Riickgabe und bescheinigt den
Cmpfang im Fabrtbericht.

Abb. 22: Zu den in der Rinkemiihle produzierten Fassern gehdren natiirlich auch

Fassdeckel, die separat geliefert werden. Hier warten sie auf ihre Verladung. Der
gemischte Zug ist komplett in den Anschluss gefahren, um die beladenen Wagen
abzuholen. Das ist Kleinbahn! Foto: Slg Heuer

Abb. 23: Solche Rangierszenen wurden leider viel zu selten abgelichtet. Hier hat
der unbekannte Fotograf mal eine Ausnahme gemacht und uns diese schone Auf-
nahme von der Bedienung des Anschlusses Rinkemiihle durch eine Jung-Mallet hin-
terlassen. Die beiden Gm-Wagen mit den offenen Tiiren sind von Goérlitz gebaute
Harzquerbahnwagen aus der Bauserie von 1906, beim 99-02-56 handelt es sich um
einen GG-Wagen, der von der Strecke Eisfeld-Schonbrunn in den Harz umgesetzt
wurde. Foto: Slg Heinz-Rudolf Ott




Abb. 24: Unter all den vielen Bildern, die fiir dieses Kapitel zusammengetragen werden konnten, finden sich viele mit Sage-
werksprodukten, jedoch kein einziges mit Stammbholz als Ladegut, also dem Rohstoff fiir die Sdgewerke. Diese waren ja
wohlweislich in unmittelbarer Ndhe der produzierenden Walder angelegt worden, die Zufuhr des Holzes konnte daher ortsnah
per Fuhrwerk (und spater mit Traktoren) erfolgen. Frither war das anders, wie dieses Bild aus Alexisbad zeigt, wo Stammholz
in einen Rungenwagen verladen werden soll. AK: Slg 00K
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Abb. 25: Hier waren Hochstapler am Werk. Von der Rinkemiihle kommen nicht nur die Fasser, sondern alle vier Wagen dieses
gemischten Zuges, der hier in Alexisbad auf den Gegenzug wartet, wahrend die Mallet noch einmal Wasser nimmt, bevor sie
den Ramberg in Angriff nimmt. Foto: Peter Schroder
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her waren auch geschobene Sperr-
fahrten von Silberhiitte aus iiblich,
erstaunlicherweise war es aber nicht
verboten, die zuzustellenden Wagen
bei normalen, in Richtung Straberg
fahrenden Giiterziigen vor Kopf zu
nehmen. Dieses riskante Verfahren
war sogar ausdriicklich in der Be-
triebsanweisung der GHE fiir den
Anschluss Rinkemiihle von 1940
beschrieben (s. Kasten S. 27). Die
Entfernung betrug allerdings auch
nur 1000 Meter.

Gut und fleiBig sein reicht nicht

Leider gehorte auch die Rinkemiihle,
die zu DDR-Zeiten immer gut im Ge-
schiift war — speziell die Fisser waren
gut nachgefragt —, zu den Betrieben,
deren Rentabilitit auf ein geschlos-
senes System mit Planwirtschaft und
ohne Konkurrenzdruck ausgerichtet
war und die daher die Wende nur sehr
kurzzeitig iiberlebten.

Abb. 28 (unten): Drei SSm-Wagen mit
Schnitt-holz von der Rinkemiihle neben
einem halben Dutzend anderer Giiter-
wagen an der Umladung in Gernrode.
Ab hier geht die Reise auf der Normal-
spur weiter. Trotz des relativ modernen
Uberladekrans war die Umladung

zeit- und arbeitskrafteintensiv. So ewas
kann sich heutzutage nur noch rentie-
ren, wenn es containerisiert geschieht
wie etwa bei der ebenfalls meterspu-
rigen RhB in der Schweiz. Foto: Seiler

Abb. 26: Ein Personenzug steht abfahrbereit in Gernrode und wird gerade von
einer Schulklasse gestiirmt. Drei offensichtlich leere Giiterwagen sind angehéngt,
in der Mitte ein SSm-Wagen, der mit einem Gestell aus iiberlangen Rungen und
waagerechten Brettern fiir den Transport von Fassern hergerichtet ist. So kann
man die ultraleichten leeren Fasser ordentlich hoch stapeln. Sein Ziel ist selbstver-
standlich die Rinkemiihle.

Abb. 27: Zusammengesuchtes Wagenmaterial: ein von der Siidharzbahn stam-
mender Blech-Hochbordwagen sowie einer der wenigen original GHE-Bettge-
stellwagen, die nicht als Reparationsleistung nach Osten abtransportiert worden
waren, beide schon abgestelit.
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Aluguss liberlebt die Wende -
mit Bravour

Besser sieht es da mit dem Alu-
minium verarbeitenden Werk in
Harzgerode, den ehemaligen VEB
Druckguss- und Kolbenwerken aus.
Hier wirkte sich die Wende eher so
aus, dass der Transport des Haupt-
rohstoffes, ndmlich der Aluminium-
masseln, nicht mehr mit der Schmal-
spurbahn erfolgt, sondern per LKW.
Wir berichten hier jedoch iiber den
vorwendischen  Giiterverkehr auf
der Selketalbahn, und da gibt es
hinsichtlich des Alutransportes zwar
nicht viel zu sagen, aber einiges zu
zeigen.

Zweimal umladen — na und?

Eigentlich ist das heute, iiber ein
Vierteljahrhundert spiter, kaum
noch nachzuvollziehen, dass die
Alumasseln  zundchst mit der
Reichsbahn in Regelspurwaggons

A

Abb. 29: Dieser gemischte Zug mit zwei Lokomotiven an der Spitze fahrt am 31.
Oktober 1983, von Gernrode kommend, auf Alexisbad zu. Wéhrend der erste SSm-
Wagen offensichtlich groBe Maschinenteile fiir den Herzogschacht geladen hat,
werden die beiden letzten Wagen nach Harzgerode weiterlaufen, denn die Alu-
masseln sind fiir die VEB Druckguss- und Kolbenwerke bestimmt.

von Leipzig (VEB Leichtmetall
Rackwitz) und Bitterfeld (VEB
Elektrochemischen Kombinat) bis
Gernrode transportiert, hier hin-

disch in die Schmalspurwaggons
umgeladen und nach gerade mal 18
Kilometern wieder vom Waggon
auf den LKW umgeladen wurden.

Abb. 30: Bei besonders hohem Bedarf an Aluminium reichte die Beférderungskapazitat mit Gmp nicht aus, es mussten dann
Fotos: Siegmar Frenzel (2)
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Lokomotivkohle war in der DDR
halt weniger knapp als Diesel0l.
Urspriinglich waren die Alubarren
in loser Schiittung in den Waggons
und mussten an der Ladestrafle in
Harzgerode hindisch und Stiick fiir
Stiick aufgenommen und auf den
LKW geworfen werden. Das gab
jedesmal ein laut klingendes Ge-
rdusch, das weithin durch den Ort
zu horen war. Und alle wussten:
Aha, ist wieder Metall gekommen.
Gar nicht lange vor der Wende ka-
men die Barren dann endlich gebiin-
delt und konnten mit dem Greifbag-
ger umgeladen werden (s. Abb. 32).

Erfolgreicher Harzer Gewerbeflei

Die Druckguss- und Kolbenwerke,
die bei der Wende mit 1500 Be-
schiftigten ein bedeutendes Werk
waren, Uberlebten den Okono-
mischen Wandel und stellen auch
heute unter neuem Namen und mit
groBem Erfolg Alugussteile fiir die
Fahrzeugindustrie her. Der zwei-
mal gebrochene Transport des Roh-
stoffes hingegen hielt nicht einmal
bis zur Wiedervereinigung durch. Es
ist sinnlos, das zu bedauern. Freuen
wir uns lieber, dass es doch ein paar
Eisenbahnfreunde gab, die uns diese
idyllischen Zustinde im Bild festge-
halten haben.

Ratselhafte Rangierspiele

Damit ist eigentlich alles zum Thema
Alu fiir Harzgerode gesagt, aber eine
kleine Kuriositit gibt noch zu berich-
ten. Am 31. Otober 1983 sichtete Sieg-
mar Frenzel aus Harzgerode einen von
Migdesprung auf Alexisbad zufahren-
den gemischten Zug mit Vorspann, der
am Schluss zwei Wagen mit Metall
fiihrte (Abb. 29). Zum Gliick hatte er
die Kamera dabei und fotografierte
den Zug. Er nahm zunéchst an, dass
der Zug in Alexisbad geteilt und dann
ein Zugteil nach StraB3berg und der an-
dere nach Harzgerode fahren wiirde —
dafiir eben die beiden Loks.

In Alexisbad sah er dann, dass schon
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Abb. 31: Aluminium ist relativ leicht, dennoch kommen je nach Packung der Ladung
hohere Tonnagen zusammen. Abhangig vom zuldssigen Ladegewicht des jeweiligen
Wagens wurden die gebiindelten Masseln unterschiedlich hoch aufgestapelt.

Foto: Peter Schroder

Abb. 32: Gerade in Gernrode von Regelspur auf die Schmalspur umgeladen, muss

die Aluminiumladung, kaum in Harzgerode angekommen, schon wieder umgeladen
werden, diesmal auf den LKW, denn die VEB Kolbenwerke hatten keinen Gleis- an-
schluss. Foto: Slg Frenzel

eine Lok fiir den Harzgeroder Zug
vorhanden war, wozu also die Vor-
spannlok? Und diese Lok begab sich
sofort ans Ende des eingelaufenen
PmG und kuppelte an die Giiterwa-
gen an. Aber grof3 war das Erstaunen

des Chronisten, als er die Malletlok
wenig spiter mit nur einem der mit
Alu beladenen Wagen durch das
Gleis 2 des Bahnhofes rattern sah.
Und zwar vor sich herschiebend.
Die Lok driickte den Wagen bis iiber
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Abb. 33: Der Zug von Abb. 29 ist am 31. Oktober 1983 in Alexisbad eingetroffen. Die Dampffahne rechts verrat uns, dass es
einen weiteren Zug im Bahnhof gibt, den von Harzgerode, dessen Lok dabei ist, Giiterwagen vom Ende des gemischten Zuges
abzunehmen. Die Kindergruppe mit ihren Lehrerinnen steht noch etwas orientierungslos herum.

Abb. 35: Das Unmagliche ist geschehen, die Mallet steht mit dem OOw-Wagen an
der richtigen Seite vor ihrem Zug. Mittlerweile ist auch der Gernréder Zug angekom-
men. In wenigen Minuten werden die drei Ziige fast gleichzeitig losfahren und ihrem
jeweiligen Ziel zustreben. Aber der StraBberger Zug hat immer noch Vorspann. Das
ist auBergewohnlich. Was hat das zu bedeuten? Fotos: Siegmar Frenzel (3)
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Abb. 34 (links): Da kommt sie ange-
braust, die Jung-Mallet des Harzgero-
der Zuges, und schiebt einen 0Ow-
Wagen mit ,,Metall”, also Alumasseln,
vor sich her. Aber was soll das werden?
Wie soll die Lok vor diesen Wagen
gelangen? Das dritte Gleis ist — hier
nicht sichtbar — vom Harzgerdder Zug
belegt.

die Einfahrweiche der Harzgeroder
Strecke ein Stiick in die Steigung
hinein. Leider konnte der Beobach-
ter nicht schnell genug dorthin ge-
langen, um das Schauspiel im Bild
festzuhalten. Jedenfalls hat der mit-
fahrende Bremser den Wagen wohl
auf der Strecke festgebremst und die
Bremse, nachdem sich die Lok nach
Gleis 2 zuriickgezogen hatte, wie-
der gelost und lie den Wagen nun
sanft zielgebremst gegen den Harz-
gerdder Zug laufen. Anschlieend
zog die Lok wieder vor und setzte
sich dann vor ihren Zug.

Obwohl in Harzgerode ansissig, hat
der Chronist diesen Vorgang nur ein
einziges Mal beobachtet.
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Abb. 36: Eine ganz alltagliche Rangierszene in Harzgerode. Der soeben von Alexisbad eingetroffene Personenzug soll auf dem
Riickweg den am Giiterschuppen stehenden Stiickgutwagen mitnehmen. Dazu hat der Zug in Gleis 1 ganz vorgezogen und
driickt nun vorsichtig in das Giiterschuppenstumpfgleis zuriick. Er ist kurz vor dem abgestellten Wagen zum Stehen gekom-
men und wird jetzt auf das Signal des Rangierers hin aufdriicken, damit angekuppelt werden kann, erst die doppelte Schmal-

spurkupplung, dann die Bremsluftschlauche. AnschlieBend kann die Rangierfuhre sich wieder in Gleis 1 begeben, und die Lok
kann endlich umlaufen. Foto: Siegmar Frenzel

Abb. 37: Zum Abschluss des Themas Harzgerode hier noch eine schone Rangiersze-
p AL ne von Januar 1989, schon aus der Zeit der Reko-Wagen. Die Mallet ist nach
g Ankunft in Harzgerode um ihren Zug umgelaufen und hat sich die beiden letzten
Wagen geschnappt. Mit diesen geht es nun zum Freiladegleis, wo der mit dem

Rangierer besetzte 0-Wagen seiner Ladung, namlich Aluminium-Masseln, entledigt
werden wird. Foto: Slg 00K




Sonderfall Flussspat:
Die Anschlusse Fluor und Herzogschacht

Zu Beginn dieses Giiterverkehrs-
kapitels ist schon erwihnt worden,
dass das Flussspatvorkommen bei
StraB3berg der Grund fiir den Befehl
der Besatzungsmacht war, die ge-
rade demontierte GHE schleunigst
wieder aufzubauen. Ohne ihn hitte
es nach dem Kriege keine Selketal-
bahn mehr gegeben. Das hat uns
zwar die wundervollen Mallets und
den Bullen (s. Abb. 16) und all die
herrlichen Personenwagen der GHE
nicht zuriickgebracht, immerhin

aber die heute noch bestehende Sel-
ketalbahn.

Die Situation hier westlich von
StraB3berg ist bahngeschichtlich so
interessant, dass es sich lohnt, ein-
mal genauer hinzuschauen. Das 1,5
km lange Anschlussgleis, das von
der Selkebriicke beim Kilometer
22,9 bis zum zum Herzogschacht 45
Hohenmeter iiberwand, war ja rela-
tiv neu — erst wihrend des Krieges
fertiggestellt und vom Deutschen
Reich aus dem gleichen Grunde an-

Abb. 38 (rechts): Der Wagenzettel aus dem Jahr 1977 besagt, dass Flussspat
Kornung V zwar nicht in die UdSSR, aber zu einem Abnehmer in der CSSR, also der
Tschechisch-Slowakischen Volksrepublik, verfrachtet wurde. Diese Exporte ins ,be-
freundete” sozialistische Ausland brachten jedoch keine Devisen, sondern wurden
in Verrechnungseinheiten mit anderen Warenlieferungen abgerechnet.

Abb. 39: Bei dem kurzsichtigen Abbau der Gernrode-Harzgeroder Eisenbahn blieben
immerhin das Teilstiick vom Bahnhof StraBberg bis zur Selkebriicke und die erst
wahrend des Krieges gebaute Anschlusshahn zum Herzogschacht erhalten. Wie der
Flussspat von StraBberg in die Sowjetunion gelangen sollte, dariiber hatte man nicht
nachgedacht, was zu dem eiligen Befehl fiihrte, die ganze Strecke von StraBberg bis

Gernrode wieder aufzubauen.

geordnet, aus dem die Sowjets so
scharf auf die Strecke waren.

Vorher gab es hier nur die Ladestel-
le Fluor, deren betriebliche Details
im Kasten in Abb. 40 dargestellt
sind. An dieser Ladestelle endete
die sogenannte RoBbahn, eine mit
Schwerkraft betriebene Feldbahn,
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1,0 Herzogschacht
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Ubernahmegleis 3

Herzogschacht

mit der der Flussspat vom Herzog-
schacht zur GHE gebracht wurde.
Bergauf wurden die Loren von Pfer-
den gezogen, daher der Name. Zwei
Seiten weiter werden wir diesem An-
schluss noch einmal begegnen.

Bilderlose Pferdebahn — fast

Das ist das gleiche System, das
einst bei den Schieferbahnen in
Wales, unter anderem auch bei der
berithmten Ffestiniog Railway, vor
Einfiihrung der Dampftraktion an-
gewendet wurde. Wihrend es aber
zu jenen Bahnen Hunderte von fo-
tografischen Belegen und dicke Bii-
cher gibt, hei3t es bei der RoB3bahn
so gut wie Fehlanzeige.

Dass man dieses Low-cost-Trans-
portmittel durch eine wesentlich
teurere  Anschlussbahn ersetzte,
wird sicher triftige Griinde geha-
bt haben. Bei einem Gefille von
45 %o schwer beladene Loren rein
handgebremst zu Tal donnern zu
lassen, muss eine hochst gefihrliche
Angelegenheit gewesen sein und ist
sicher nicht ohne Unfille abgegan-
gen. Normalerweise legt man bei
solchen Lasten und diesem Gefille
einen Bremsberg an, wo die bela-
denen Wagen an einem Seil zu Tal
gelassen werden, das gleichzeitig
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Abb. 40: Die Hohenlinien lassen erkennen, dass der Herzogschacht ca. 40 m hoher
lag als das Niveau der Selketalbahn. Die Anschlussbahn hatte eine Steigung von
1:25, also 40 %o. Daher durften die Ubergabeziige nur mit der Lokomotive an der
Talseite befordert, bergauf also geschoben werden. Die ehemalige Feldbahn mit
Pferdebetrieb (RoBbahn) war kiirzer und daher noch etwas steiler.

Abb. 41: Der von einem offensichtlich nicht sehr eisenbahnversierten Heimatkund-
ler liebevoll aufgemalte Text auf dieser Dennerttanne informiert uns dariiber, dass
der Flussspat ab 1890 am Anschluss Fluor in die GHE-Waggons gekippt wurde. Ob
das stimmt, dariiber wird noch zu reden sein. Foto: OOK.

Jie Ropbahn ermaglichte den Transpart
des Flupspates vom. rz0gschacht 2um

rorbeitungswerk Fluor.
fin Bremser brachte e belggenen Feld-

barmloren 2ur Erzwdsche tns Talund 1 185
quchaur Schitframpe der Gernroder-Harzgerd-
829 (erCisenbunn, /e dieLoren erloen, 5o Vrien
<iemiteinem Pprd vom RoBknoppen Uber ags Feidbain-
s wiedernach oben gebracit.
Weh s 2Loren ochte s Pferd richt zehen Henglemm
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dreen ieRader durch wg Honn und Rop muflen sichg
tchtiqpingen bis 1638 bl ter Ervelterung esMer204:
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tiber ein Umlenkrad leere Wagen
nach oben zieht. Das wiederum
hitte den Bau einer Ausweiche in
der Mitte der Strecke erforderlich
gemacht. Dass stattdessen die An-
schlussbahn gebaut wurde, ist sicher
auf hohere Weisung (mir fillt da
aus irgendeinem Grunde der Name
Speer ein) geschehen.

Abb. 42: Zufallig bei einer Ausstellung
in Gernrode auf einer groéBeren Collage
abfotografiert, gibt uns dieses undeut-
liche Bild eine Ahnung davon, wie die
RoBbahn ausgesehen haben mag.

Geheim - aber nur ein bisschen:
der Herzogschacht

Die DDR wiinschte fiir alle ihre In-
dustrieanlagen keine Publizitéit. Das
galt insbesondere fiir solche Werke,
die nicht fiir den Binnenmarkt pro-
duzierten, also unter anderem die
Flussspatanlagen im Selketal. Das
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Abb. 43: Die Spitzkehre an der Selkebriicke bestand bis zum Wiederaufbau des
Streckenabschnittes nach Stiege (1984). Links vom Strommast ist schwach der
Prellbock zu erkennen. Die Lok driickt ihre Ubergabefahrt nun zum Herzogschacht
hinauf. Sofort nach der Weiche beginnt die 40-%.-Steigung. Ein seltener, wertvoller
Schnappschuss, trotz der Unscharfe. Foto: Helmut Bohme

Abb. 44: Und so sieht es heute an der Selkebriicke aus: Gleis in bestem Zustand,
aber wucherndes Unkraut. Der Fiffi (99 6101) zieht am 3.5.2014 einen Sonderzug
des Freundeskreises Selketalbahn in Richtung StraBberg. Der Pfeil markiert den un-
gefahren Verlauf des ehemaligen Anschlusses zum Herzogschacht. Foto: Olaf Pfliiger
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Abb. 45: Die Selkebriicke vom Prell-
bock aus gesehen. Rechts geht es zur
Ladestelle Fluor und nach StraBberg,
links zum Herzogschacht hinauf.
Foto: Zieglgdnsberger

ging die gemeine Bevolkerung nichts
an. Dafiir lag das Bergwerk auch gut
abgelegen zwischen den beiden Ort-
schaften Straberg und Siptenfelde
und nur eine schmale Werkstrale
ohne Wegweiser fiihrte dorthin.
Allenfalls aus der Ferne konnte man
es betrachten, vom rund zehn Kilo-
meter entfernten Josephskreuz auf
dem Auerberg (Abb. 46). Die DDR
lieB den 1896 eroffneten Stahlgit-
terturm allerdings verfallen, sodass
er schlieBlich 1985 gesperrt werden
musste (oder konnte?).

Aus der Nihe haben nur wenige,
die nicht dort beschiftigt waren,
die Anlagen des Herzogschachts
gesehen. Wie einige Fotos bewei-
sen, ist es aber gelegentlich Eisen-
bahnfreunden gelungen, durch gute
Beziehungen zum Fahrpersonal mit
den Ubergabeziigen bis zum Berg-
werk zu gelangen — riskant, aber of-
fenbar hatten weder der Werkschutz
noch die Trapo etwas bemerkt.

500-mm-Spur unter Tage
Der Hauptforderschacht der Grube

StraBberg reichte bis zur 380-m-
Sohle (10. Sohle), die 11. Sohle
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(430-m-Sohle) wurde als Unter-
werksbau betrieben und war mit der
10. iiber einen Blindschacht verbun-
den. Eine Akkulok vom Typ Metal-
list beforderte Hunte mit 0,33 m? auf
500-mm-Spur. Zu einem geplanten
Umbau der Forderbahn auf 600-mm-
Spur und dem Einsatz entsprechend
groBerer Hunte kam es nicht mehr.

Die Grube hatte eine tigliche Forder-
kapazitdt von 320 t bei dreischich-
tigem Betrieb mit 55 Mitarbeitern
(plus 15 bei der Verladung). Der
Rohspat wurde durch Setzwische
und Flotation aufbereitet. Pro Tag
konnten so 80 t Flussspatkonzentrat
mit einem CaF,-Gehalt von 90 %
ausgestofen werden; das entspricht
einer Jahresforderung von 23.000 t.

Bedienung des Anschlusses

Die ,,Vorschriften fiir die Bedienung
der Anschlussgleise® der GHE lie-
gen uns in den Ausgaben von 1925,
1936, 1938, 1943 und 1961 vor.
Der Anschluss Herzogschacht wird
erstmals in der Ausgabe von 1936,
Auflage von 1940 erwihnt. Die Be-
dienungsvorschriften des Anschlus-
ses umfassen drei Seiten und sind so

Harzer Schmalspur-Spezialitaten |l

Abb. 46: Nicht zu verheimlichen: die Anlagen des Herzogschachts auf der kahlen

Anhohe zwischen StraBberg und Siptenfelde. Zwar weitab von jeglichem Ort, aber
vom 10 km entfernten Josephskreuz auf dem Auerberg aus gut zu sehen. Die Fluss-
saurefabrik hingegen befand sich gut versteckt in dem dreieckigen Wald am linken

Bildrand (Pfeil).

Abb. 47 (links): Der 1896 erdffnete, 38 m hohe Stahlgitterturm ersetzte eine von
Schinkel entworfene Holzkonstruktion, die den Unbilden der Witterung nur kurz-

zeitig standgehalten hatte. Fotos: 00K (2)

kompliziert geschrieben, dass wir
auf eine Wiedergabe verzichten.

Die Bedienung erfolgte entwe-
der mit in Richtung Giintersberge
fahrenden Giiterziigen oder durch
spezielle Sperrfahrten von Linden-
berg aus. Im ersteren Falle wurden
die Wagen fiir den Anschluss vorne
im Zug eingestellt. Nach Durch-
fahrung der Anschlussstelle Fluor
wurde vor dem Grenzzeichen der
Weiche an der Selkebriicke ange-
halten, die nicht fiir den Schacht
bestimmten Wagen abgekuppelt
und festgebremst (It. Vorschrift
durch Anziehen von mind. 9 % der
Handbremsen!). Sodann zog die
Bedienungsfahrt (heute wiirden wir
Ubergabefahrt sagen) iiber die Wei-
che vor und dann schob die Lok die
Leerwagen hinauf zum Schacht.

Wohin mit den beladenen Wagen?

Nun war es ja die Regel, dass
oben am Fiillbunker des Schach-
tes beladene Wagen auf die Ab-
fuhr Richtung Gernrode warteten.
Die mussten natiirlich mit hinun-
tergenommen werden. Und jetzt?
Wohin mit ihnen? Die beladenen

Wagen in Richtung Giintersberge
mitzunehmen schied aus, also
wurden sie an den im Hauptgleis
stethenden Restzug angekuppelt
und der ganze Zug bis Fluor zu-
riickgedriickt. Dort wurden die
Spatwagen in Gleis 2 abgestellt,
festgebremst und per Gleissperren
eingeschlossen. Sodann konnte
der Restzug Richtung Giinters-
berge weiterfahren.

Bei der Anschlussbedienung per
Sperrfahrt war die Sache entschie-
den einfacher. Man fuhr nur mit den
fiir den Schacht bestimmten Leer-
wagen in Lindenberg los, bis iiber
die Weiche an der Selkebriicke und
driickte die Fuhre dann den Berg
hoch bis zum Schacht. In der Ge-
genrichtung das Ganze umgekehrt.
Als dann nach dem Kriege hin-
ter der Selkebriicke der Prellbock
stand, gab es dazu sowieso keine
Alternative.

Ob bei besonders hohem Leerwa-
genaufkommen, die die Lastgrenze
fiir die 40 %o iiberschritten hétten,
Wagen im Abstellgleis von Fluor
zwischengeparkt wurden, ist wahr-
scheinlich, aber es gibt keine Bild-
belege.
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Abb. 48: Fotografieren im Werk war streng verboten. Die beiden Kollegen sehen aber nicht so aus, als wiirden sie den mutigen
Gesetzesbrecher verpfeifen. Der Ladebunker des Herzogschachts bestand ganzlich aus Holz. Foto: Giinter Meyer, Slg Steimecke
Abb. 49 (unten): Ebenfalls verboten war das Mitfahren im Giiterzug. Der Bremser zwei Wagen weiter vorn auf der Fahrt vom
Herzogschacht hinunter ins Selketal hat vermutlich beide Augen zugedriickt. Foto: Peter Schroder
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Geheime Reichssache
Riitgerswerke

Wenig bekannt ist, dass es auch
einmal einen Gleisanschluss zu der
Flusssdurefabrik der Riitgerswerke
gab (Abb. 51), der vom Abstellgleis
der Ladestelle Fluor abging.

An die Riitgerswerke kann oder will
sich heute im Selketal kaum jemand
erinnern. In der groBen Harzbahn-
bibel von Roper und Zieglgéinsber-
ger, die penibel jede Betriebsstelle
und jeden Anschluss der Selketal-
bahn mit Plan verzeichnet, fehlen
sie. Warum? Hat ja jemand Njet
gesagt? Gibt man ,Riitgerswerke*
bei Google ein und sucht fleifig
durch die zahllosen Links, kommt
man auf einen reichsumspannenden
Konzern, der 1849 als Bahnschwel-
lenimprégnierbetrieb in Essen ange-
fangen hatte und der unter anderem
Fluoritverarbeitung in Schlesien
und eben auch im Selketal betrieb.
Ob das Flusssdurewerk beim km
22,9 der GHE im Krieg zerstort oder
nach dem Krieg geschleift wurde,
ist nicht mehr feststellbar. Jeden-
falls wurde es griindlich ,,entfernt*,
sowohl aus der Landschaft wie auch
aus der Landkarte und der Erinnung
der Einheimischen. Wer genau an
der in Abb. 46 durch den roten Pfeil
bezeichneten Stelle sucht, wird je-
doch durchaus noch einige Gebiu-
dereste finden.

Die Legende lebt

Es gibt aber einen ,Jlebenden* Be-
weis fiir die Existenz der Flusssiu-
refabrik: Bevor die HSB den aufge-
bockten regelspurigen Kesselwagen
als Loschwasserreserve einsetzten,
hatte diese Funktion ein kleiner
zweiachsiger, lange Jahre rot ge-
strichener Kesselwagen inne, der
als der ehemalige GHE-Kesselwa-
gen 502 dokumentiert ist. Gerhard
Zieglginsberger schreibt im Bild-
text zu seinem Foto 8.15 des Wa-
gens: ,,GHE 502, ein ehemaliger
Privatkesselwagen der Fluorwerke
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Abb. 50: Es hat wohl niemand Bilder von den Anlagen und Gebauden der Riitgers-
werke gemacht, hochstens aus Versehen, wie hier Helmut B6hme Ende der 1960er-
Jahre, als er eigentlich den vom Herzogschacht zuriickkommenden Zug fotografie-
ren wollte. Der Pfeil links stellt ungefahr die Lage des Anschlussgleises dar, dessen
Trasse dann von der Aufschiittung der Trasse zum Herzogschacht iiberbaut wurde.

Rutgerswerke
(Anhaltisch-Schlesische

/
. \\ / &e/é% Fluorwerke)
-y 8, 6:9

22,9 \/ ~-~\
22,8 Ap schi
/
tersbe“ge &
Gun

ehem. Feldbahn (Pferdebetrieb)
mmmmmmmmmmaa=  €hem. Anschluss Riittgerswerke*

m—m—m—m— Anschluss Herzogschacht*
*existierten nicht zeitgleich

Abb. 51: Uber die Flusssaurefabrik der Riitgerswerke (Anhaltisch-Schlesische Fluor-
werke) ist der Mantel des Geheimnisses und Verschweigens gebreitet. Sie wird in
den Harzbahnpublikationen nicht erwahnt, ist aber in alten bahnamtlichen Planen
dokumentiert. Dort endete urspriinglich die RoBbahn, deren Ende spater an den
Anschluss Fluor verlegt wurde. Fotos gibt es keine, nur einige wenige Fundamen-
treste sind oOstlich der Trasse der ehemaligen Anschlussbahn zu finden.
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Abb. 52: Letzter lebender Zeuge der
Flusssaurefabrikation im Selketal: der
ehemalige GHE-Kesselwagen 502, in
dem das gefahrliche Produkt der Riit-
gerswerke im Selketal nach Gernrode
transportiert wurde. Heute ist er von
der 1G-HSB restauriert, wieder schwarz
und lauft in Traditionsgiiterziigen mit.
Foto: Slg Peter Schréder

Abb. 53: Nach der Stilllegung des Anschlusses zum Herzogschacht entleert ein
Krass-Kipper seine Flussspatladung auf die LadestraBe in StraBberg, wahrend
gerade ein Giiterzug mit Leerwagen zum Verladen des Spats eintrifft. Aber was
macht der SSm mit dem Gestellaufbau fiir Fasserladung hier? Ist er iibers Ziel
hinausgeschossen? Ja, denn der Anschluss konnte — wie im Abschnitt iiber die
Rinkemiihle erwahnt — nur von in Richtung Alexisbad fahrenden Ziigen bedient
werden. Foto: Slg Steimecke

Bhhnmeisterei Aschersleben,den 16/1.1959

An die
VEB - FluBpatgrube Fluer

in?luerx Straiberg~Har

Betr.: AnschluBigleis,

Bei der letzten AnschluBgleisiiberpriifung stellten wir fest,daB

die Beseitigung der bei der vorherggen Uberpriifung vorgefundenen
Mingel nur bis zu 25 % beseitigt wurden.Die Behandelung der An -
schluBgleise ist genau wie jede andere Produktien als wichtig zu
betrachten.fs liegt doch nur in Ihrem Interesse,wenn wir die Gleise
iiberprpfen und auf die Mingel hinweisen,Als iiberwachende Stelle
gind wir auch befugt,nicht in Ordnung befindliche Gleise zu
sperren.Da wir aber Ihrer Verladung der Preduktionm nicht hinder-
lich sein wollen,se appellieren wir nechmals an Ihre Einsicht und
hoffen,daB nach diesem Hinweis endlich alles daran geselzt wird
um die Anlage in einen betriebssicheren zYstand zu bringen.

wir fiiaren nechmal die vergefundenen Mingel auf und hoffen,daB die
Beseitigung so schnell als mdglich erfelgt.

Abb. 54: Immer wieder musste die Bahnmeisterei Mangel an den Gleisanlagen im
Anschluss Herzogschacht beanstanden — und immer wieder wurden sie nicht besei-
tigt. Dafiir war halt weder Arbeitskraft noch Geld vorhanden. So war die Stillle-
gung der heruntergewirtschafteten Anlagen nur noch eine Frage der Zeit.

Abb.: Slg Steimecke
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(Flussaurefabrik), hier als Bahn-
dienstwagen des BM Wernigerode/
Westerntor im Jahre 1983.“ Dass
und wo es eine solche Fabrik im
Selketal gegeben hat, steht aller-
dings nirgendwo im sonst so voll-
stindigen Roper/Zieglginsberger.
Leider lieB sich nicht eruieren, wie
die Flusssdure in Gernrode umge-
laden wurde und zu welchen Ab-
nehmern sie letzten Endes ging.
Fest steht aber auch, dass nach dem
Krieg im Selketal keine Flusssdure
mehr produziert worden ist und der
Kesselwagen daher, wie erwihnt,
anderer Verwendung zugefiihrt wer-
den konnte.

Erneuern oder stilllegen?

Eigenartigerweise wurde die An-
schlussbahn von der Selkebriicke
bis zum Schacht trotz weiterge-
hender Produktion 1974 aufgege-
ben. Eine Erkldrung dafiir wére der
desolate Gleiszustand der Strecke
vom Bahnhof Straberg bis zur
Selkebriicke. Wie das Bild Abb. 35
zeigt, waren dort nur noch 5 km/h
zugelassen. Noch schlechter sah es
wohl mit den Gleisanlagen im An-
schluss selber aus, deren Unterhal-
tung nicht der Bahn, sondern dem
Grubenbetrieb, also den VEB Fluf3-
spatgrube Fluor oblag. Wiederhol-
te Uberpriifungen der Gleisanlage
durch die Bahnmeisterei Aschers-
leben (s. Abb. 54) fiihrten immer
wieder zu einer langen Mingelliste.
Doch nichts geschah. Es wurde halt
auf Verschleill gefahren.

Irgendwann wird man vor der Al-
ternative gestanden haben, Strecke
und Anschluss entweder vollstindig
zu sanieren oder eben stillzulegen.
Da damals niemand ahnen konnte,
dass die Strecke zehn Jahre spiter
im Zusammenhang mit dem Lii-
ckenschluss bis Stiege totalsaniert
werden wiirde, entschloss man sich
1974 zur Aufgabe der Gleisanlagen
westlich von Straf3berg.

Der Flussspat wurde nun per LKW
(Krass Kipper) bis nach StraB3berg
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gebracht und dort in die Waggons
der Selketalbahn umgeladen. An-
statt jedoch eine Sturzbiihne zu bau-
en, schiittete man den Spat einfach
auf die Ladestra3e, von wo er dann
umstidndlich mittels Greifbagger
wieder aufgenommen werden muss-
te. 20 Kilometer weiter das Gleiche
noch einmal.

Und sonst:

Die wichtigen ,,Kunden* und Ver-
frachter der Selketalbahn sind ge-
nannt, aber es gab natiirlich auch
weniger wichtige, die — zumindest
zu DR-Zeiten — nicht mehr von Be-
deutung waren. Das sind insbeson-
dere die beiden Steinbruchanschiis-
se Paur und Georgi an der Strecke
Stiege—Eisfelder Talmiihle. Deren
Produkte wurden in der Hauptsache
tiber Eisfelder Talmiihle Richtung
Nordhausen abgefahren, sodass auf
der GHE keine nennenswerten Ton-
nenkilometer zusammenkamen.
Beim Wiederaufbau dieser Strecke
Anfang der 1980er-Jahre wurde
auch das Ladegleis am ehemaligen
Steinbruch Paur wiederhergestellt,
allein schon, um den Schotter fiir
die wiederaufgebaute Strecke von
dort abfahren zu konnen.

Das war nun aber inzwischen ein
VEB geworden, von Paur sprach
niemand mehr, jetzt hie} der Stein-
bruch nach seiner geografischen
Lage Unterberg.

Abb. 56: Der ehemalige Steinbruchan-
schluss Paur unweit von Eisfelder Talmiih-
le erhielt nach dem Wiederaufbau der
Verbindungsstrecke sein Ladegleis wie-
der und fungiert bis zum heutigen Tage
als Anschluss Unterberg und liefert den
gesamten Schotter fiir die Harzer Schmal-
spurbahnen. AuBerdem wird Schotter an
die DB verkauft und in aufgebockten Fd-
Wagen iiber Nordhausen abgefahren. Die
besonders hohe Zahl von gedeckten Wa-
gen in dieser vorwendischen Aufnahme
von Klaus Kieper (Slg. Steimecke) muss
leider unaufgeklart bleiben.

Harzer Schmalspur-Spezialitaten II

Abb. 55: Wie jede Eisenbahn musste auch die Selketalbahn sich selber versorgen:
mit Betriebsstoffen. Warum der Waggon mit Lokkohle nun in Gleis 3 in Alexisbad
beim Betrieb nicht storte, konnen wir niemanden mehr fragen. Foto: Heindorf
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Ein liebenswerter Anachronismus

Nun, wie wir wissen, hat zwar die
Selketalbahn als Ganzes die Wende
iiberlebt, der anachronistische Gii-
terverkehr natiirlich nicht. Der war
selbst in der vor Modernitit nicht
gerade strotzenden DDR ein Relikt,
das mithsam am Leben gehalten
wurde, solange das ohne allzu gro-
Ben Aufwand ging.

In dem Moment, wo Okonomie
wichtiger war als Systemtreue,
brach das Ganze zusammen wie ein
Kartenhaus. Selbst der noch ganz
junge Kohletransport von Nord-
hausen nach Silberhiitte mit auf-
gebockten E-Wagen, fiir den der
Liickenschluss letzten Endes ge-
plant und durchgefiihrt worden war,
knickte ebenfalls weg.

Und niemand trauerte dem nach,
nicht einmal die Eisenbahnfreunde

— aus Ost wie West — die tausend-
mal lieber Rekopersonenwagen
mit Klappfestern und, wennschon
Giiter-, dann aufgebockte E-Wagen
fotografierten als die gammeligen
Schmalspurgiiterwagen. Das war
in der Bildbeschaffungsphase fiir
dieses Kapitel deutlich zu spiiren.
Unter gefiihlt hundert Bildern, die
ich sichtete, waren ein oder zwei fiir
mein Thema verwertbare dabei.

Ich selber muss mir vorwerfen, nicht
schnell genug geschaltet zu haben.
Anstatt unmittelbar nach der Wen-
de zur und mit der Harzquerbahn zu
fahren, die mir seit dem ersten Be-
such 1974 vertrauter war, hitte ich
meine ganze Zeit und Energie auf die
Selketalbahn mit ihrem historischen
Giiterverkehr verwenden sollen.

Trotz dieser allgemeinen Missach-
tung habe ich, wie der Leser sieht,
geniigend aussagekriftige Bilder zu-

B - - i

sammenbekommen, im Gegenteil,
ich hatte am Ende so viele brauch-
bare Bilder, dass ich allenfalls jedes
zweite verwenden Konnte.
Hinsichtlich der Bildqualitdt muss-
ten die {iblichen Qualitétsanspriiche
hinsichtlich Schirfe und Farbtreue
unter den Tisch fallen. Uber vier-
zig Jahre alte ORWO-Dias sind halt
keine 16-Megapixel-Aufnahmen.

Schmalspuriger Giiterverkehr
auch bei viel Schnee und Frost

Damit ist nun viel, aber sicher nicht
alles iiber den schmalspurigen Gii-
terverkehr im Selketal gesagt, mog-
licherweise lenkt dieser Bericht die
Aufmerksamkeit weiter in diese
Richtung und es tauchen weitere
interessante Aufnahmen auf, die
Aspekte beleuchten und Details he-
rausschilen, die heute noch nicht
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Abb. 57: Im eiskalten Januar 1976 fahrt die 99 6001 mit ihrem Zug von Alexisbad in Richtung Harzgerode aus, vorbei an einem
einsamen SSm-Wagen mit einer Bretterladung von der Rinkemiihle, der da in der Kalte steht und bibbert. Aber warum steht er
da? Nach Harzgerode soll er ja offensichtlich nicht, da gibt es auch keine passenden Abnehmer. Vermutlich musste er wegen
Lastiiberschreitung des nach Gernrode fahrenden Zuges zuriickgelassen werden und auf den nachsten Zug iiber den Ramberg
warten. Foto: Michael Franze
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belegbar, sprich druckwiirdig sind.
Lassen wir das schone Thema mit
ein paar Eindriicken ausklingen, die
zeigen, was wir uns hitten denken
konnen: dass die Harzer Eisenbah-
ner diesen harten Job auch im Win-
ter zu machen hatten. SchlieB3lich
musste immer aus jedem Gramm
Kohle der grofite Nutzeffekt er-
wirtschaftet werden, selbst bei viel
Schnee und Frost.

Abb. 58: Am 25.1.1976 ist die Jung-
Mallet 99 5903 von Alexisbad gerade-
aus weitergefahren und dampft nun
StraBberg entgegen. Gleich hinter der
Lok spitzt ein offener Giiterwagen
hervor.

Abb. 59: Da sehen wir den Zug schon
etwas naher dem Ziel StraBberg. Nur
zwei Leerwagen fiir Flussspat? Vermut-
lich konnten wegen der Kalte keine
weiteren Wagen entladen werden und
warten nun an der Umladung in Gern-
rode auf Tauwetter.

Fotos: Michael Franze (2)

Abb. 60: Zum Schluss ein ganz beson-
deres Bild. Das Foto ist echt, der Zug
gefaked. Im Friihjahr 2009 bestellte
der Danische Eisenbahn-Klub (DJK) ei-
nen eigenen GmP auf der Selketalbahn,
mit dem dann nach Wunsch der Bestel-
ler unterwegs auch rangiert wurde,
ganz wie in alten Tagen. Leider hatten
die Danen ihr Regenwetter nicht zu
Hause gelassen.

Foto: Jiirgen Steimecke
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Die Dicken Wismarer

Die schweren Stahlwagen der NWE,
die auch Sargdeckelwagen hieRen

Eigentlich sind sie das Produkt
eines Irrtums: Die Harzquer- und
Brockenbahn hatte 1910 neun
ABC-Wagen, also mit erster, zwei-
ter und dritter Wagenklasse, von
der Waggonfabrik Gorlitz bauen
lassen. Diese eleganten ,D-Zug-
Wagen* mit Seitengingen in der 1.
und 2. Klasse sollten die Kapazitit
des damals schon prestigetriachtigen
Brockenverkehrs erhohen und ihm
gleichzeitig eine besondere Note
verleihen. Jedoch stellte sich schnell
heraus, dass die Wagen mit 22 t fiir
die langen 33-%c-Rampen einfach
zu schwer waren. Sie konnten im-
mer nur einzeln in Ziige eingestellt

werden, nie, wie urspriinglich gep-
lant, als besonderer Zug. So wurden
sie schon nach acht Jahren verkauft.
Nach Warschau!

Leichter, aber nicht leicht

Als Ersatz orderte man bei der Wag-
gonfabrik Wismar zunichst fiinf
ebenfalls recht volumige Wagen
mit nur noch zwei Wagenklassen
(BC4i), die mit einer Lédnge iiber
Puffer von 14,6 m nur unwesentlich
kiirzer waren als die nach Polen ver-
kauften Wagen aus Gorlitz, mit 14t
aber deutlich leichter. Da die meis-
ten Personenwagen der NWE nur

Abb. 1: Die Neubaulok des Personenzuges von Nordhausen nach Wernigero-
de nimmt am 31. August 1978 in Eisfelder Talmiihle Wasser. An ihren volumig
gewdlbten Dachern erkennen wir die drei gleichmaBig iiber den Zug verteilten
schweren Stahlwagen. Foto: Ernie’s Narrow Gauge Archive

zwischen 11 und 12 t auf die Waa-
ge bringen, blieb ihnen dennoch die
inoffizielle Bezeichnung ,,schwere
Stahlwagen®. Ein anderer Spitzna-
me, der auf die besondere Dachform
zuriickgeht, ist ,,Sargdeckelwagen®,
andere Eisenbahnfreunde und auch
Eisenbahner sprechen einfach von
den ,,Dicken Wismarern®.

Die fiinf BC4i wurden als NWE 11-
15 in den Nummernplan eingereiht
und nahmen damit die durch den Ver-
kauf der ABC-Wagen freigewordenen
Plitze ein. Sie wiesen 16 Plitze in der
zweiten und 36 in der dritten Klasse
auf und hatten als erste Wagen der
NWE Dynamobeleuchtung.
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Abb. 2: Als der Autor 1974 seine erste ,Einreise” in die DDR anlasslich des 75-jahrigen Bestehens der Harzquerbahn erhielt,

existierten die alten, schweren Stahlwagen aus der Waggonfabrik Wismar noch in allen sechs Exemplaren, und er konnte sogar

mit ihnen reisen. Die Umlackierung in Rot-Creme stand ihnen noch bevor. Foto: 00K

Abb. 3: In der Monatszeitschrift des Harzclubs ,Der Harz” Heft 6/1924 gab es einen
Beitrag ,Das 25-jahrige Jubildum der Harzquer- und Brockenbahn’, in dem dieses
Foto abgedruckt war. Das Bild ist insofern eine Raritat, als es den Wagen mit dem
NWE-Logo in der Mitte der Seitenwand zeigt — ein Beweis, dass es dieses Logo,
das sonst nur in den Fahrzeugzeichnungen auftaucht, tatsachlich gegeben hat.

Repro: Slg Wim Bergkamp

Hoher Aufwand fiir den Komfort
der Reisenden

In Sinne eines hohen Reisekomforts
wurden bei der Konstruktion der
Drehgestelle die Blattfedern iiber
jedem Achslager zusitzlich schock-
absorbierend auf jeweils zwei
Schraubenfedern abgestiitzt.

Um bei den Brockenziigen, spezi-
ell bei den durch Dieseltriebwagen
beforderten, das Mitfithren eines
Gepidckwagens einzusparen, wurde
1936 im Wagen 14 das nichst der
Wagenmitte gelegene Halbabteil
3. Klasse inkl. Abort zu einem Ge-
pickabteil mit einer zweifliigeligen
AuBlentiir umgebaut. Der Wagen
wurde somit quasi zum TA. Ob er
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auch farblich an die Triebwagen
angepasst wurde, ist nicht belegt.

Ende der Zweiklassengesellschaft

Bei der Ubernahme durch die Deut-
sche Reichsbahn (1949) wurden
die fiinf Wagen in die fiir Meter-
spurfahrzeuge vorgesehene 900er-
Nummernreihe eingereiht und
zwar als 900-471 bis -475, wobei
die Endziffern mit den bisherigen
iibereinstimmend blieben.

Bei der Reichsbahn wurden die
Wagen ihrer Zweiklassigkeit be-

Abb. 4/5: Die Kombination von
Blattfedern mit Schraubenfedern
sorgte im Zusammenwirken mit
der hohen Eigenmasse der Wagen
fiir einen stoBarmen Fahrzeuglauf.
Lange Jahre nach dem ,,Umbau”
der Wagen lagen die Drehgestelle
noch in Wernigerode an der Umla-
dung auf dem Schrotthaufen.
Fotos: Lammert Boermann (2)
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BC4i-Wagen Bauart Wismar (schwere Stahlwagen) der NWE Nr. 11-15 sowie 21
Malfstab 1: 87
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Abb. 6: Die urspriinglich einheitlich griin gestrichenen Wagen wurden im Anschluss an die 75-Jahrfeier der NWE, zu der einzel-
ne Wagen rot-creme umgespritzt worden waren, ebenfalls nach und nach auf diese attraktive Farbgebung umgestellt — wie
bei vielen Schmalspurbahnen der DR. Sehr augenfallig der Dynamo, der mit diesem Wagentyp bei der NWE Einzug hielt.



Abb. 7: Ein eher seltener Anblick: gleich zwei Dicke Wismarer zur Reichsbahnzeit in
Hasselfelde in einem Zug nach Eisfelder Talmiihle. Foto: Michael Franze

Abb. 8: Die DR baute das Gepackabteil des 900-474 im November 1954 wieder zu-
riick. Die beiden Fliigeltiiren wurden verschweiBt. Nur die beiden schmalen Fenster
zeugen noch von der kurzlebigen Idee. Foto: Kieper (Mai 1967), Slg. Steimecke
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raubt und nur noch als KB4i ge-
fiihrt. Beim Wagen 900-474, dem
ehemaligen NWE 14, wurde das
Gepickabteil wieder ausgebaut,
die seitlichen Fliigeltiiren zuge-
schweilit. Dabei blieben jedoch die
beiden schmalen Fenster, die in den
Tiirfliigeln gewesen waren, erhal-
ten, sodass man diesen Wagen auch
weiterhin gut unterscheiden konnte.
(Abb. 8)

Die Dicken Wismarer waren, wie
alle Reisezugwagen der Schmalspur-
bahnen im Harz, stets dunkelgriin,
wobei dieses Griin infolge Sonnen-
einstrahlung und Patina oft einen
oliven Ton angenommen hatte. Ende
der 1970er-Jahre wurden sie dann
rot-creme umlackiert. Zumindest fiir
die Wagen 900-472, -473 und -474
ist das durch Farbbilder belegt.

Die Mitte der 1980er-Jahre be-
gonnene ,,Modernisierungswelle*
erreichte 1988 auch die Dicken
Wismarer. Mit dem einheitlichen
Tonnendach aller Modernisierungs-
wagen und den einheitlichen Fens-

Abb. 9: Die Aufstellung des Wagens 99-
471 an dieser Stelle in Wernigerode-
Westerntor verheiBt nichts Gutes. In
Kiirze geht es ab nach Perleberg, und
dann: adé du formschéner schwerer
Stahlwagen. Foto: Klaus Hafenrichter
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Abb. 10: Auch wenn schon so ziemlich
alles iiber die schweren Stahlwagen
gesagt ist, soll dieses knuffige Bild den
Lesern nicht vorenthalten werden. Im
schneearmen Dezember 1986 ballert
die Jung-Mallet mit nur zwei Wagen,
darunter einem Wismarer, bei Stern-
haus-Haferfeld iiber die Hochebene des
Rambergs. Foto: Klaus-Henning Damm

Abb. 11: Das waren noch Zeiten, als
man die Fenster der Harzquerbahnwa-
gen noch 6ffnen konnte wie hier bei
dem Dicken Wismarer auf dem Ilfelder
Viadukt in einem Zug nach Wernige-
rode. Heute betrachtet man den Harz
durch meist beschlagene, nicht zu 6ff-
nende Scheiben. Foto: Slg Steimecke

tern, bei denen man nur das obere
Drittel nach innen aufklappen kann,
sahen die in Perleberg umgebauten
ehemaligen Sargdeckelwagen bald
genauso aus wie alle anderen Rei-
sezugwagen, lediglich anhand der
Zahl der Fenster (sieben statt sonst
sechs) kann man sie noch erkennen.
Da die Wagen bei dieser Aktion auch
andere Drehgestelle erhielten (die
originalen liegen noch in Wernigero-
de auf dem Schrott), ist eigentlich nur
der Rahmen der Wagen verwendet
worden. Ach ja, auch die originalen

Harzer Schmalspur-Spezialitaten |l
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Abb. 12: Ein relativ langer Zug vom Brocken nach Wernigerode ist in Schierke

eingelaufen. Uber die Unschérfe dieser Aufnahme ist hinwegzusehen, denn sie
ist die einzige vorliegende, die den 474 noch mit nicht zugeschweiBten Fliigel-
tiiren des Gepackabteils zeigt. Foto: Slg. Steimecke

Reichsbahnnummern blieben bis auf
einen Fall erhalten: Aus dem 900-471
wurde der 900-476.

Obwohl es den Traditionszug schon
seit 1974 gab, ist leider niemand

auf die Idee gekommen, eine dieser
wirklich besonderen Harzquerbahn-
wagen in der Ursprungsform zu
erhalten und in diesen einzureihen.
Jetzt ist es zu spit.

Abb. 14: Man muss zugeben, dass die Rot-creme-Farbgebung, selbst in ausgebli-
chenem Zustand, diesen machtigen, bulligen Wagen besonders gut steht.

Foto: Thomas Zaplinski
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Abb. 13: Bilder mit lesharen Wagen-
laufschildern sind selten. Warum

die Eisenbahnerin dieses Standard-
schild Wernigerode—Nordhausen mit
ersichtlichem Stolz an den schweren
Stahlwagen hangt, ist nicht bekannt.
Foto: Slg Dorner, Kreisarchiv Nord-
hausen

Tabelle der Wagennummern
im Wandel der Zeit
NWE DR

1922 11 1949 900 471

1922 12 1949 900 472

1922 13 1949 900 473

1922 14 1949 900

1922 15 474*

1924 21 1949 900475
1949 900 476

* von Januar 1936 bis November 1954 mit

Gepéckabteil

Abb.15 (links unten): Die Anzahl der
Fenster (7) unterscheidet diesen
Wagen von den meisten anderern der
Perleberger Einheitskasten. Dies und
die groBere LiiP verraten dem Kenner,
dass einmal ein schwerer Wismarer
Stahlwagen fiir diese Rekonstruktion
massakriert wurde. Die Fenster kénnen,
wie bei allen Rekowagen, nicht mehr
heruntergelassen werden, lediglich das
obere Drittel kann nach innen geklappt
werden. Fiir eine Fahrt zur Arbeit wére
das zu verschmerzen, bei einer Touris-
tikbahn, die nur 30 fahrt, wiirde man
die Fenster doch gerne 6ffnen kénnen.
Foto: Kieper, Slg Steimecke
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Papier und Schokolade
aus Hasserode

Auf der nur vier Kilometer langen Strecke zwischen Wernigerode
und Hasserode lagen zahlreiche Industrieanschlusse, die mit auf-
gebockten Wagen bedient wurden. Hier verdiente sich hauptsachlich
der Heeresfeldbahn-Dreikuppler ,Fiffi“ sein mageres Brot.

Die Anlage einer Bahn mit rele-
vantem Giiterverkehr in Schmalspur
bedeutet stets, dass an der Schnitt-
stelle zwischen Regel- und Schmal-
spur irgendetwas geschehen muss,
das den zundchst unmoglichen
Durchfluss von Frachten moglich
macht. Im ausgehenden 19. Jahr-
hundert machte man sich in dieser
Hinsicht nicht allzu viele Gedanken.
Arbeitskraft fiir das Umladen war
reichlich vorhanden und billig im
Vergleich zu den durch die schmale
"Spu,r ei‘ngesparten Anlagekosten.

'f{‘ -_n" 3 ’

Da bekanntlich nichts bleibt wie
es ist, dnderte sich auch dies, und
gar bald begann ein Nachdenken
dariiber, wie denn der Frachten-
tibergang an der Spurschnittstelle
einfacher, schneller und billiger zu
gestalten sei. Die Losungen sind
bekannt: Umspurungen, Rollbocke
und/oder Rollwagen. Je kiirzer und
je gradliniger trassiert, desto eher
war eine Strecke ein Umspurungs-
kandidat. Die Harzquerbahn war es
nie, konnte es nicht sein. Die Tras-
sierung mit Bogen bis hinunter zu

Abb. 1: Mit der aufgebockten Fuhre umfahrt ,Fiffi“ den halben

i \ W
Ay .14 Orfsteil Hasserode, bevor er an der KirchstraBe wieder zwischen die

gt

f"ﬂéuéer taucht und dann alsbald die ersten Anschliisse bedienen muss.

Foto: Joachim Heindorf, 1975

60 m Halbmesser schloss eine Um-
spurung von vorneherein aus, wih-
rend bekanntermallen sowohl Roll-
bocke als auch Rollwagen solche
Radien leicht hiandeln.

Weitblick zahlt sich aus

Die Nordhausen-Wernigeroder FEi-
senbahn-Gesellschaft war in dieser
Hinsicht vorausschauender als an-
dere Bahnen und hatte das Aufbo-
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cken von Regelspurfahrzeugen zu-
mindest in den flachen Abschnitten
um Wernigerode und Nordhausen
von Anfang an eingeplant, weshalb
auch bei Aufnahme des Betriebes
schon eine Grundausstattung an
Rollbocken (sechs Paare) vorhanden

Abb. 2: Die , Kdnigliche Papiermiihle”
am Brockenweg wurde 1852 von den
Gebr. Marschhausen erworben und

40 Jahre spéter renoviert. Wenn diese
Werksansicht auf dem Briefkopf von
1900 nur annahernd stimmt, dann war
der Komplex mindest doppelt so groB
wie die Papierfabrik weiter oben im
Holtemmetal. Die Grafik ist jedenfalls
stilisiert — Anschlussgleis und Strecke
liefen nicht parallel, sondern in spitzem
Winkel zueinander. Abb.: Slg Steimecke
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Abb. 3: Fiffi hat seinen Rollbockzug im
Bahnhof Westerntor inklusive Schutz-
wagen vorn und hinten zusammenge-
stellt und wartet jetzt auf Hp 1 in Rich-
tung Hasserode. Der Rangierleiter bzw.
Zugfiihrer ist in die Fahrdienstleitung
gegangen, um den Schliissel fiir die
Gleissperre zum Anschluss Papierfabrik
zu holen. Foto: Joachim Heindorf

spurbahnen (Verlag Schweers &
Wall) verwiesen.

In diesem Artikel richten wir den Fo-
kus auf den Rollbockverkehr inner-
halb des Stadtbereichs von Wernige-
rode bis Hasserode zu DDR-Zeiten,
also unter der Betriebsfiihrung der
DR.

Schon 700 Meter hinter der be-

kannten Westerntorkreuzung zweig- Hp Ki’; fﬂ;ﬂfﬂﬁs
te das Anschlussgleis der Papier- !
fabrik Marschhausen ab. Dieses / r
wurde bereits in den 1930er-Jahren
stillgelegt und 1965 abgebaut und
spielt somit fiir diese Betrachtungen
keine Rolle mehr. y 3

s

Doch schon einen Kilometer weiter
lag beim Kilometer 57,6 (ab Nord-
hausen gezihlt) die Abzweigweiche
fiir den Anschluss Papierfabrik, der
bis kurz nach der Wende bedient

Kartonagen fiir die DDR-Wirtschaft .L "
2
bis 1958

B1
Irs
!

war. Beziiglich weiterer Beschaf-
fungen von Rollbécken und spiter
auch Rollwagen durch die NWE
sowie der Versuche zur Ausweitung
des Verkehrs mit aufgerollten Fahr-
zeugen sei auf die ausfiihrliche Dar-
stellung in Bethke/Finke/Schweers:
Die Fahrzeuge der Harzer Schmal-

1:13.500

@ Papierfabrik
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@ Fa. Marschhausen (Papierfabrik)
@ Zementdammplattenwerk

@ Schokoladenfabrik Burgmiihle

wurde. Offiziell war dies urspriing-
lich die Papierfabrik Heidenau,
Werk Hasserode, zu DDR-Zeiten
dann VEB Vereinigte Papierfabriken
Ostharz, Werk III Wernigerode.

Die Inbetriebnahme des Anschlus-
ses erfolgte zum 5. Juni 1909 und
laut Rundschreiben der NWE-Di-

Wernigerode-Hasserode

ca. 1932

500m

1000 m
1

@ Wegener Baustoffe
® Hasserséder Miihle

@ Kistenfabrik Niewerth
mmomm  Fabrik mit Schornstein




Abb. 6: Ein weiterer Beleg fiir die Bedienung des Anschlusses Papierfabrik bei der
Riickfahrt von Hasserode. Die Ubergabe hat am 30. Januar 1976 die mit Paletten
beladenen Wagen von der Fa. Niewerth inklusive hinterem Schutzwagen im Stre-
ckengleis stehen gelassen und ist in den Anschluss gefahren, um die zwei G-Wagen
abzuholen, mit denen sie sich sogleich wieder vor den Restzug setzen wird. Der
flache Gebaudekomplex in der Bildmitte war einst eine Presskohle- und spéter eine
Dammplattenfabrik, zeitweise mit eigenem Gleisanschluss. Foto: Rejke
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Abb. 5 (oben): Fiffi kommt im Okto-
ber 1989 mit einigen G-Wagen von

der Papierfabrik zuriick und wird im
Hauptgleis sogleich den dort stehenge-
lassenen zweiten Schutzwagen wieder
aufnehmen.

Foto: Steffen Fischer, Slg Steimecke

rektion konnten ,,die Zlige gezogen
und geschoben werden®. Weiters
wurde verfiigt: ,,Ein  Aufenthalt
eines Rangierzuges wahrend der
Zeit, wo die Anschlussweiche im
Hauptgleis durch sonstige Betriebs-
zlige passiert wird, also eine Kreu-
zung im Anschlussgleis mit einem
anderen Zuge, wird untersagt.” Das
bedeutet nach heutiger Lesart ein
Verbot des Einschlusses von Sperr-
fahrten. Die Frage, ob das kurze
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Awnsculu pbaku des VEB Veretuigte
Fapier fabriken Osthort'
Werk [T  Weruigerode

la kin SH608 der Stredce Nordlauseu -Werwigtrode

PR

Abb. 7: Bahnamtlicher Lageplan des Anschlusses Papierfabrik von 1972, als
das Werk noch dem Volke gehorte. Interessant sind die Details wie Radien (
r .. = 60m), Neigungen, Gleis- und Weichennummern. Abb.: Slg Steimecke (2)
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Abb. 9: Eine ganz besondere Schranke sperrte in der eine
gersteig der LeninstraBe (zumindest von der Seite Wernigerode her), wenn Ubergabefahrten diese vielbefahrene StraBe kreuzen
sollten. Foto: Ralph Steffmann

Abb.10 (rechts): So sieht die Stelle
heute aus. Vom Gleisanschluss ist nichts
mehr zu sehen. Der dicke Baum ist weg,
die Schranke auch, nur das markante
Haus mit der Dachziegel-verkleideten
Westwand steht unverandert da an
einem nachwendisch erneuerten Geh-
weg an der StraBe, die nun wieder (wie
einst) FriedrichstraBe heiBt. Foto: 00K

Die Einhaltung dieser Vorschrift
setzte voraus, dass die Wagen inner-
halb des Fabrikgelidndes ohne Zutun
der Eisenbahn bewegt werden konn-
ten. Das wurde durch zwei Seilwin-
den ermdglicht, die hinter den bei-
den Prellbocken aufgestellt waren.
Diverse Umlenkrollen erméglichten
Wagenbewegungen auch ,,um die
Ecke®, zum Beispiel in das Koh-
lengleis des Heizhauses, das vom
Ende des Gleises 1 iiber eine Wa-

Abb. 11: VergroBerter Ausschnitt aus der
Ubersichtskarte Abb. 4. Die Positionen
der Abb. 6 (Weiche im Streckengleis)
und Abb. 9 (BU LeninstraBe) sind leicht
zu orten.
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Abb. 12: Ein letzter Blick auf die Stelle, wo der Anschluss Papierfabrik an der StraBe Wiistenteichen von der Harzquerbahnstrecke
abzweigt. Fiffi hat soeben die von der Papierfabrik abgeholten Wagen (s. Abb. 5) gegen die im Hauptgleis abgestellte Rangierab-
teilung mit den Wagen von der Fa. Niewerth gedriickt und ist nun nach erfolgter Bremsprobe abfahrbereit Richtung Westerntor.

Foto: Ralph Steffmann (2)

gendrehscheibe erreicht werden
konnte. Als diese eines schonen Ta-
ges kaputtging, verzichtete man auf
die Reparatur und stellte die Koh-
lenanlieferung auf LKW um. So
schnell kann das gehen.

Presskohle und Dammplatten

Im spitzen Winkel zwischen dem
Streckengleis und dem Anschluss
Papierfabrik befand sich ein nied-
riger Gebdudekomplex, der in Abb.
6 zwischen der Rangierabteilung
und den im Hauptgleis abgestellten
Wagen zu sehen ist. Hier wurde eine
Zeit lang Braunkohlengrus zu klei-
nen fiir den Hausbrand nutzbaren
Presslingen verarbeitet (Fa. Dett-
mer), spéter war es eine Ddmmplat-
tenfabrik.

In unserem Zusammenhang interes-
sant ist, dass dieses kleine Werk die
Anlage eines Stichgleises aus dem
langen Anschlussgleis zur Papier-
fabrik heraus wert war. Die Karte
Abb. 11 gibt Auskunft iiber dessen
Lage. Von wann bis wann dieses zu-
sitzliche Anschlussgleis existierte
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Abb. 13: An manchen Tagen kann die Ubergabe nach erfolgter Zustellung in Hassero-
de leer, also nur mit den beiden Schutzwagen, zuriickkehren.

und bedient wurde, dariiber gehen
die Meinungen der alten Harzquer-
bahner auseinander. Unterlagen im
Stadtarchiv geben einen Riickbau
im Jahre 1958 an. Sicher ist, dass
zur Zeit der Ddmmplattenproduk-
tion Zement in (regelspurigen)
Zementbehilterwagen antranspor-
tiert und die Fertigprodukte in
offenen und geschlossenen Wagen
abgefahren wurden. Einen Fotobe-
leg gibt es leider nicht.

Hasseroder Paletten und
Schokolade, aber kein Bier

Die bekannte Hasseroder Brauerei
lag friiher tatsdchlich in Hasserode,
aber weitab vom Schienenstrang
und hat nie etwas liber die Harz-
querbahn bezogen oder versandt,
allenfalls Stiickgut.

Wenn der Fiffi also mit seinen bei-
den Schutzwagen und ein paar auf-
gebockten Regelspurwagen iiber
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die Papierfabrik hinaus weiter nach
Westen zog, dann gab es erst beim
Bahnhof Hasserode, knapp drei-
einhalb Kilometer von Westerntor
entfernt, wieder etwas zu rangieren.
AuBer der offentlichen Ladestral3e
existierten dort immerhin fiinf ver-
schiedene AnschlieBer, wenn auch
nicht alle zur gleichen Zeit.

Ein Bahnhof mit wandernden
Gleislagen

Doch zunidchst werfen wir einen
Blick auf den Bahnhof Hasserode,
der heute infolge der Eingemeindung
Wernigerode-Hasserode heif3t.

Das Empfangsgebiude des Bahn-
hofes Hasserode steht zwar heute
immer noch dort, wo es beim Bau
der NWE hingestellt worden ist. Nur
fahren und halten hier keine Ziige
mehr wie auf der schonen alten An-
sichtskarte unten auf dieser Seite zu
sehen. Die unmittelbar am Gebiude
liegenden Gleise sind heute verro-
stet und teilweise zugewachsen. Und
in einen Zug nach Wernigerode Hbf

SRR 55500 [EOR

Abb. 14: Das eigentliche Empfangsgebaude von Hasserode ist der zweigeschossige
Mittelbau, der Anbau vorn mit dem groBen Stationsschild war ein Verkaufsraum der
Schokoladenfabrik Karnatzki, der spater zur Gaststatte umgebaut wurde.

Foto: Slg HaBelmann

steigt heute auch niemand mehr ein,
sondern fdhrt stattdessen mit dem
Stadtbus. Nach Ende des Ersten
Weltkrieges machte sich die NWE
daran, durch allerlei Streckenbegra-
digungen die beklagenswert niedrige
Reisegeschwindigkeit zu erhdhen
und den Betriebsablauf glatter zu ge-
stalten. Ein Dorn im Auge der Direk-

tion war unter anderem der scharfe
Bogen in der Ausfahrt von Hasse-
rode in Richtung Steinerne Renne.
Durch Verschwenken der gesamten
Gleisanlage um 18° wiirde dieser
Bogen praktisch entfallen. Die Idee
wurde umgesetzt, allerdings belie3
man die alten Gleise als Zufahrt zu
den GleisanschlieBern und baute

Wernigerode a. H. — Harzquerbahn (Bahnhof Hasserode)

n IS

Abb. 15: Das waren noch Zeiten, als noch kein Stadtbus vom Hasserdder FloBplatz nach Wernigerode Zentrum fuhr und alles, was
in die , groBe Stadt” wollte, sich auf dem Bahnhof der Schmalspurbahn ein Stelldichein gab. AK: Slg HaBelmann
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Abb. 16: Synoptische Darstellung der diversen Zustéande und Lage der Gleise im Bahnhof Hasserode und im Anschluss Schokoladen-
fabrik. Es scheint, dass der Kohlenschuppen zur Anlage des neuen Anschlussgleises von Westen her seiner siidostlichen Ecke beraubt
wurde. Die urspriingliche Gleislage in der BurgmiihlenstraBe ist verschwunden, die im Westteil des Bahnhofes liegt heute noch.

eine neue zweigleisige Anlage mit
Bahnsteigen. Aus dem Plan Abb. 16
ist dies gut ersichtlich.

Kurvenreich zur Schokolade

Das 1917 gebaute Anschlussgleis
zur Schokoladenfabrik Burgmiih-
le mit seiner komplizierten Ausfé-
delung und DKW als Schutzweiche
war von Anfang an irgendwie unbe-
friedigend, zumal das Gleis bis zum
letzten Zentimeter im Bogen lag.
Auch hier sann die Direktion auf
Abhilfe, die jedoch nicht beim Um-
bau der Station zum Tragen kam,
sondern erst 1935 in Form eines
vollig neuen leicht geschwungen
S-formig verlaufenden Anschluss-
gleises aus dem zweiten Gleis der
neuen Gleisanlage heraus, das am
Ende ein Stiick gradlinig parallel
zur Gebdudefront der Schokoladen-
fabrik verlief. Heute fragt man sich:
Warum nicht gleich so? Vermutlich
lag es am Kohlenschuppen des Kes-
selhauses, der der Gleisfithrung von
Westen her im Wege stand. Bei der
Neutrassierung musste er teilweise
zuriickgebaut werden. In dieser neu-
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Abb. 17: Am Kraftwerk der Schoko-
ladenfabrik vorbei rangiert Fiffi mit
Wagen fiir den Anschluss Niewerth.
Foto: Slg Steimecke

Abb. 18: Die 1916 gegriindete Schoko-
ladenfabrik Karnatzki erhielt 1917 ihr
Anschlussgleis, wurde 1928 von der
Karstadt AG iibernommen und hie
fortan Burgmiihlen Schokoladenfabrik
und ab 1935 Argenta AG. Unter diesem
Namen wird sie heute noch benannt,
obwohl sie 1946 VEB SiiBwaren wurde.
Die Wende iiberlebte diese Fabrik, wie
viele kleinere Betriebe in der DDR, nicht
lange. 2002 war Schluss.
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Abb. 19: Dieses vor 1935 aufgenommene Luftbild zeigt die urspriingliche Lage des Anschlussgleises sowie rechts unten die
doppelte Kreuzungsweiche als Schutzweiche. Auf dem bis zum Ende im Bogen liegenden Gleis war ein handisches Bewegen der

zugestellten Waggons mittels Knippstangen o.4. kaum maglich. Slg Steimecke

en Lage blieb das Anschlussgleis  Abb. 20: Vier Jahre vor
bis zur Betriebseinstellung 2002. der Wende hat Fiffi
Das Rangieren im Bahnhof Hasse-  einen der Ord-Wagen
rode wurde durch diese Umdrehung  auf Gl 2 in Hasserode
des Anschlusses allerdings ein we-  stehen lassen und

nig komplizierter. Konnten bis dahin ~ fahrt mit dem anderen
alle Anschliisse (mit Ausnahme von  Ord in den Anschluss
Wegener) mit der Lok am Talende  Argenta hinein.

der Rangierabteilung bedient wer-  Foto: Joachim Heindorf
den, so war das nun bei der Schoko-
ladenfabrik anders.

Eine aus Westerntor ankommende
Ubergabe rangierte also zuniichst,
solange die Lok noch am berg-
seitigen Ende war, den Anschluss
Schokoladenfabrik, dann erst setzte
die Lok um ans Talende, bevor in
Richtung Ladestrale und Sdgewerk
rangiert wurde.

L] 1
[~

wre

Abb. 21: In dem Kesselwagen, den die
99 7222 in den Argenta-Anschluss
schiebt, war Fett oder Dieseldl fiir das
werkseigene Kraftwerk.

Foto (1990): Slg Steimecke
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Abb. 22: Uberblick iiber alle Anschlussgleise, die jemals vom Bf Hasserode ausgingen, immerhin fiinf Stiick neben dem Freilade-
gleis. Ein rangierfreudiger Modellbahner brauchte nur diesen Bahnhof nachzustellen plus ein , OFF”, also einen Fiddle-Yard, der
den Bahnhof Wernigerode-Westerntor und die Strecke bis dorthin darstellt, und hétte alle Hande voll zu tun.

Abb. 23 (unten): Im Wendejahr 1989 ist die Palettenfabrikation in Hasselrode noch in vollem Gange. Hier ist die Neubaulok in
das von den Harzquerbahnern ,Wasser” genannte Gleis des Sdgewerkes Niewerth (s. Karte oben) eingefahren, um mehrere mit
Paletten beladene aufgebockte Wagen abzuziehen. Dieses komplizierte Prozedere hat aber leider keine Zukunft. Das nach rechts
abbiegende Gleis (Anschluss Miihle) ist mit einer selbstgebauten Gleissperre gesichert. Foto (1989): Engel




Abb. 24 (rechts): Ein Bild des Anschlus-
ses ,Miihle” zur Zeit, als er noch
bedient wurde, war leider nicht auf-
zutreiben. Hier der heutige Zustand
der Gebaude. Die eigentliche Miihlen-
funktion muss lange zuriickliegen; in
den letzten Betriebsjahren wurde hier
Zement ent- und Dammplatten (sog.
Sauerkrautplatten) und Paletten verla-
den. Das Ladegleis verlief direkt vor den
beiden Gebauden (rote Linie) unter der
kleinen klappbaren Briicke zur Torein-
fahrt hindurch. Der rote Pfeil markiert
die Laderampe.

Foto: Heidrun Wolf

Wasser und Miihle

H.C. J. Niewerth kaufte 1864 das
Gelinde des ehemaligen Blau-
farbenwerkes und betrieb darauf
zunidchst eine Holzschleiferei, seit
1866 dann eine Sigemiihle. Wie
dem Lageplan Abb. 22 zu entneh-
men, spaltete sich der Anschluss
Niewerth in zwei Gleise. Das nach
links biegende (Spitzname ,,Was-
ser*, weil es parallel zum Bach ,,Das

Braune Wasser* verlief) ging unter
der Briicke des Uberladekrans hin-
durch, hier wurde Schnittholz entla-
den und fertige Paletten aufgeladen.
Das nach rechts fiihrende Gleis
(Spitzname ,,Miihle*) bog in einem
sehr scharfen Radius nach Norden
um bis zu dem alten in Abb. 24 ge-
zeigten Miihlenkomplex. Der Bogen
war so eng, dass die vollstindige
Lénge der Kupplungen zwischen
den aufgebockten Wagen nicht

reichte und sogenannte Langkupp-
lungen eingehiingt werden mussten.

Bretter ins Sagewerk

Ja, kaum zu glauben, aber es kamen
laufend Wagenladungen mit Schnitt-
holz an, die bei der Fa. Niewerth,
die ja eigentlich ein Sdgewerk war,
abgeladen wurden. Daraus wurden
dann im grofen Stil Paletten herge-
stellt, die wiederum mit aufgebockten

Streckengleis langs der Burg-
hlenstraBe. Die Neubaulo
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Abb. 26: Dieses schone Winterbild ldsst ahnen, dass eisige Zeiten fiir den Hasseroder
Rollbockverkehr heraufzogen. Da half es auch nichts, sich warm anzuziehen, das

Ende nahte unerbittlich. Foto: Rejke

Wagen abgefahren wurden, um tiber-
all in der DDR verteilt zu werden. So
war das halt im Plan vorgesehen. Wo-
her das Schnittholz kam? Das kann
man heute nur vermuten, vielleicht
von der Rinkemiihle an der Selketal-
bahn? Eher unwahrscheinlich, aber
nichts war unmoglich im Sozialismus.

(W)ende gut, alles gut?

Innerhalb des abgeschotteten sozia-
listischen Wirtschaftssystems galten
andere Gradmesser fiir die Rentabi-
litit von Betrieben als im Westen.
Das bekamen die meisten Betriebe
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an der Hasseroder Strecke mit der
Wende deutlich zu spiiren. Sie kol-
labierten recht schnell und der Roll-
bockverkehr zwischen Wernigero-
de und Hasserode wurden ebenso
schnell iiberfliissig.

Dariiber Krokodilstrinen zu ver-
gieBen ist miiBig. Seien wir lieber
dankbar, dass auf der Strecke durch
Hasserode heute, ein Vierteljahr-
hundert nach der Wende, immer
noch schmalspurige Ziige fahren,
und das mit Dampf! Rollbockzii-
ge gibt es anderswo auf Museums-
bahnen zu sehen. Das ist besser als
nichts. Viel besser.

Abb. 27: Schluss, aus, vorbei. So sieht
heute das Tor zum Anschluss Schokola-
denfabrik aus. Die Schienen liegen noch
immer unterm Gras, aber kein Rad wird
hier je wieder rollen.
Foto: Slg Reiner Burggrafe

Abb. 28 (links) und 29: Still und verlas-
sen liegt die ehemalige Bahnsteigseite
des Empfangsgebaudes von Hasserode.
Die alte Hebelbank des ehemaligen
Stellwerks kann man durch die Fenster-
scheiben immer noch im Vorbau des EG
bewundern. Uberfliissig ist sie schon
lange. Fotos: OOK (3)

Abb. 30: Auf dem ehemaligen Ladestra-
Bengleis des Bahnhofs Hasserode stehen
noch diverse schmalspurige Giiterwagen
und Drehgestelle, die offenbar niemand
mehr will, dabei hatten sie durchaus
historischen Wert.
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Abb. 2: An einem kalten Marzmorgen des Jahres 1974 ist der neu zusammengestellte , Traditionszug” zur Feier des 75. Ge-
burtstags der Harzquerbahn im Bahnhof Eisfelder Talmiihle eingetroffen. Lediglich eine Handvoll Eisenbahnfreunde aus der
DDR lassen ihre Fotoapparate mit ORWO-Film klicken. Als einer der ganz wenigen Wessis, damals noch Westler genannt, durfte
der Verfasser dem Jubildum beiwohnen. Die Wanderung zum erhohten Fotostandpunkt fand jedoch nicht ohne Herzklopfen
statt, weil nicht klar war, wie die allgegenwartige Trapo (Transportpolizei) dies aufnehmen wiirde. Foto: 00K

GroBer Bahnhof in der Einode

Als die Gernrode-Harzgeroder FEi-
senbahn ihre Verbindungsstrecke
von Stiege zur Harzquerbahn plante,
konnte sie sich nicht beliebig aus-
suchen, an welcher Stelle sie auf
diese treffen wollte. Die Lage der
Flusstiler zueinander war der be-
stimmende Trassierungsfaktor.
Eigentlich hitte der Knotenbahnhof
am Zusammenfluss von Tiefenbach
und Behre liegen kdnnen, aber man
lie dann doch die Trasse ein Stiick
weit parallel zur Harzquerbahn nach
Siiden laufen, bis zu der Stelle, wo
die Nordhausen-Wernigeroder Ei-
senbahn ihre kleine Kreuzungsstati-
on angelegt hatte.

Hier war das Tal auch ausreichend
weit, um einen siebengleisigen
Bahnhof anlegen und ein stattliches
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Empfangsgebidude errichten zu kon-
nen: Eisfelder Talmiihle. Eine Sied-
lung gab es hier nicht, und es ist
auch keine als Folge des Bahnbaus
entstanden. Etwa einen halben Kilo-
meter die Behre aufwirts befand sich

Abb. 3: Zwei Gleise und
ein winziges EG: das war
Eisfelder Talmiihle, bevor
die GHE hier an die NWE
anschloss. Der Bahnbeam-
te im Eingang zeigt, dass
der Bahhof besetzt war.
Der (gedffnete) Sperr-
baum im Vordergrund hin-
gegen deutet an, dass das
zweite Gleis nicht nur fir
Zugkreuzungen genutzt
wurde, sondern fallweise
auch als Ladegleis.

Foto: Slg Steimecke

die namensgebende Sigemiihle, die
auch eine Restauration enthielt. Am
8.10.1913 brannte sie ab. Seither war
das grole EG das einzige Gebiude
im Umkreis von vielen Kilometern —
und ist es bis heute.
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Abb. 4: Etwas verblichen prasentiert sich das stattliche Empfangsgebaude von Eisfelder Talmiihle in der Zeit vor der Wende. Vor
dem Kriege diente es je zur Halfte der Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn und der Gernrode-Harzgeroder-Eisenbahn. Von den
ehemals vier Diensteingangen zur Zeit von NWE und GHE - je zwei rechts und links des Vordaches - sind zwei zugemauert. Jede
Gesellschaft hatte einen eigenen Dienstraum, einen eigenen Giiterraum sowie Wohnungen in den oberen Geschossen. Die Warter-
aume Il. und Il1. Klasse dienten den Reisenden beider Gesellschaften. Das kleine Gebaude rechts mit seinem wichtigen Inhalt war
Gegenstand eines Kapitels im ersten Band. Foto: K.-H. Cramer

Dieser Situation entsprechend gab
es hier urspriinglich auch nur zwei
Gleise fiir Zugkreuzungen und eine
kleine Wartehalle mit Dienstraum
fiir einen Stationsbeamten.

A junction with interchange

Bahnhofe, wo eine Strecke auf eine
andere trifft, gibt es unzéhlige. Sol-
che, wo auch zwei Bahnverwal-
tungen zusammentreffen, schon
deutlich weniger. Die Station Eis-
felder Talmiihle ist eine, die man
in Amerika a junction with inter-
change nennen wiirde. Die beiden
Bahnverwaltungen hatten hier einen
Wageniibergang fiir Giiterwagen
und auch fiir Personenwagen in der

Abb.5: Weit und breit keine Siedlung im
Tal der Behre, aber ein groBer Knoten-
bahnhof unterhalb der ehemaligen S&-
gemiihle, die ihm den Namen gab. Die
parallele Streckenfiihrung von Harz-
querbahn und Selketalbahn {iber einen
halben Kilometer wird in jiingerer Zeit
genutzt, um filmogene Parallelfahrten
von Sonderziigen zu arrangieren.
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Form von Kurswagen vereinbart.
Wie sie das gehindelt haben, das
soll unter anderem im Fokus unserer
Aufmerksamkeit stehen.

GroBe Umwalzungen

Anfang Juli 1905 erreichte der Bau
der Verbindungsstrecke der Gernro-
de-Harzgeroder Eisenbahn von Stie-
ge zur Harzquerbahn, an dem sich
Letztere mit einem Zuschuss von
100.000 Mark beteiligt hatte, die
Station Eisfelder Talmiihle. Als sie
Mitte Juli in Betrieb ging, war das
grole Empfangsgebiude, das bei-
den Verwaltungen einen Dientraum
mit Fahrkartenausgabe und eine
Giiterabfertigung sowie gemein-
same Wartesile zur Verfiigung stel-
len sollte, noch nicht fertiggestellt.
Erst im September konnten hier die
Beamten der NWE und der GHE in
ihre jeweiligen Dienstrdaume und in
die Wohnungen im Obergeschoss
einziehen.

Seit wann an den erweiterten Gleis-
anlagen fiir den Gemeinschaftsbahn-
hof — immerhin eine Zunahme von
zwei auf sechs Gleise — gearbeitet
worden war, ist nicht tiberliefert, im-
merhin war alles piinktlich zur Inbe-
triebnahme am 15. Juli 1905 fertig.
Der damals ausgefiihrte Gleisplan
diirfte im Wesentlichen mit dem in
Abb. 8 oben gezeigten identisch ge-
wesen sein. Die Bereiche von NWE
und GHE waren siuberlich ge-
trennt, zwischen den Gleisen 3 und
4 gab es sogar einen Zaun in voller
Bahnsteiglinge.

Wenn auch oft von der Sparsamkeit
der Klein- und Schmalspurbahnen
speziell hinsichtlich der Gleisanla-
gen gesprochen wird, so kann hier-
von zumindest im NWE-Bereich
von Eisfelder Talmiihle keine Rede
sein. Immerhin drei doppelte Kreu-
zungsweichen und eine Doppel-
weiche gab es von Anfang an. Aller-
dings sah sich die NWE auch nie als
Neben- oder gar Kleinbahn, sondern
als schmalspurige Hauptbahn.
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Abb. 6: Diese im Plan von 1932 erstmals sichtbare Weichenkonfiguration am Siid-
ende des Bahnhofs mit einer Doppelweiche und einer Kreuzung zur Ausfadelung
der Gleise 8 und 9 ist im Plan von 1962 immer noch vorhanden, 1974, dem Jahr
dieser Aufnahme ebenfalls, 1984 jedoch nicht mehr. Das Vorhandensein von Wei-
chenhebeln resultiert daraus, dass die verrohrten Drahtziige nicht zum Stellen der
Weichen, sondern zu deren Verriegelung und Sicherung bestimmter FahrstraBen

dienen. Foto: 00K

Abb. 7: Highlife in Eisfelder Talmiihle! Der von Gernrode eingefahrene Zug (ganz
links) hat Anschluss an die Harzquerbahnziige nach Nordhausen (Mitte) und Wer-
nigerode. 1990 unmittelbar nach der Wende haben wir noch den im Plan von 1984
gezeigten Zustand der Gleisanlagen. Das friiher durchgebundene Gleis 3b endet
jetzt an einem Betonprellbock, der zwischen den beiden linken Ziigen zu sehen ist.
Noch gibt es keine Riickfallweichen, der Fdl muss noch zur Weiche 10 laufen, um
die FahrstraBe fiir den Zug nach Wernigerode herzustellen. Foto: Volker Dehnke

Gleisplan im Wandel der Zeiten

Die Abbildungen auf der néchsten
Seite zeigen die Entwicklung des
Gleisplans in 20- bis 30-Jahres-
Schritten.

Die grofite Verdnderung diirfte An-
fang der 1930er-Jahre stattgefunden

haben, als im Zusammenhang mit
der Verkiirzung des Gleises 3 eine
neue Weichenverbindung zwischen
den Gleisen 1, 3 und 4 in der Mitte
des Bahnhofs entstand und gleich-
zeitig zwei der drei doppelten Kreu-
zungsweichen wegfielen.

Diese Mallnahme brachte Verbes-
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EG NWE/GHE

Bahnsteig NWE

Bahnsteig NWE

im Entwurf von 1905 als “mégliche Erweiterungen” bezeichnet
Realisierung unklar

EG NWE/GHE

Bahnsteig NWE

Bahnsteig NWE

Bahnsteig GHE
T

18\

17

=
Loksch GHE

Abb. 8a-e: Der Gleisplan von Eisfelder Talmiihle hat sich manchem Wandel unterziehen miissen (nur die eigenartige Gleis-
nummerierung — Hausgleis = Gleis 2 — ist immer gleich geblieben), wobei die Zahl der Weicheneinheiten schon etwas iiber die
Funktionalitat aussagt: 1905 13 WE (DKW als zwei Einheiten gezéhlt), 1932 19 WE, 1962 14 WE, 1984 12 WE und aktuell 11 WE.
Die deutliche betriebliche Trennung zwischen NWE und GHE (sogar mit Zaun!) wurde schon zu Reichshahnzeiten verwischt,
weil eh alles dem Volke gehérte. Das Personenwagenabstellgleis 3a hatte 1984 seine zweite Anbindung auf der Bennecken-
steiner Seite verloren und ist im aktuellen Gleisplan ganz entfallen. Grafiken: 00K nach Unterlagen von Bernd Schnabel
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Eisfelder Talmiihle i. Harz. = Bahnhof.

Abb. 9 und 10: Zwei friihe Ansichtspostkarten, die uns viel iiber den Betrieb im Anschlussbahnhof Eisfelder Talmiihle erzahlen:
Die GHE-Ziige sind kurz. Im Bild oben reichen ein Personenwagen und ein PwPost. Beim NWE-Zug ist es ein Personenwagen
mehr, aber es sind zahlreiche Giiterachsen angehangt. In Gleis 3 stehen Giiterwagen, die von der GHE zur NWE iibergehen
sollen, auf Gleis 4 solche der Gegenrichtung. Wenn die Aufnahme unten, die frilhestens 1911 entstanden sein kann (s. Stell-
werksbude neben dem EG!) einigermaBen korrekt coloriert ist, dann konnen wir zwischen Giiterwagen der NWE (rotbraun)
und denen der GHE unterscheiden, die griin waren. Beide AK: Slg Steimecke

[ifelder Tal - Eisfelder Talmiihle

2 R IR SR Y e [ SRS Pt e e i 1 N
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serungen in der Abwicklung des
Ubergabeverkehrs mit Giiter- und
Kurswagen, wovon noch detailliert
die Rede sein wird.

Der GHE-Teil des Bahnhofes war
immer sparsamer ausgestattet, ob-
wohl es hier ein kleines Bw mit
Lokschuppen und Ubernachtungs-
moglichkeit gab. Die zweifache
Gleisverbindung zwischen dem
Streckengleis nach Stiege und dem
Gleis 5 wurde nach Ubernahme bei-
der Bahnen durch die Reichsbahn
bald kassiert.

Der Gleisplan von 2013 wirkt schon
arg ,,bereinigt, weist aber immerhin
noch vier durchgebundene Gleise
auf. Von Benneckenstein aus ist je-
doch nur noch eine Einfahrt in die
Gleise 1 und 2 moglich. Ende Mérz
1991 wurden Riickfallweichen ein-
gebaut, die das Stellen der Weichen
bei gewohnlichen Zugkreuzungen
sowie beim Umsetzen der Stieger
Ziige tUiberfliissig machten und da-

mit am Ende auch den ortlichen
Fahrdienstleiter. Die Einfahrsignale
aus Richtung Benneckenstein und
Iifeld wurden durch Trapeztafeln
Ne 1 ersetzt.

Bei der Renovierung des Empfangs-
gebidudes wurde der Hausbahnsteig
zur Restaurantterrasse umfunktio-
niert, jedoch im Gegensatz zu der
Titelaufnahme von 1913 gegen das

Gleis abgezdunt. Der ehemalige
Bahnsteig 1 entfiel hiermit, stattdes-
sen erhielt der Bahnsteig zwischen
den Gleisen 1 und 2 eine zweite
Kante. Mittlerweile ist die Terrasse
mit einer Art geschlossener Veran-
da umgeben, sodass ein optischer
oder gefiihlsméfBiger Kontakt zu den
Schmalspurziigen nicht mehr mog-
lich ist. Ob das wohl attraktiver ist?

.Direkte Wagen” zwischen Gernrode und Nordhausen:
Kurswageniibergang in Eisfelder Talmiihle

Die schmalspurige Kurswagenrela-
tion zwischen Braunlage und Wer-
nigerode bzw. dem Brocken (siehe
-SHE trifft NWE® ab Seite 80) ist
relativ bekannt, da sie bis Kriegsbe-
ginn in den Reichbahnkursbiichern
verzeichnet war. Dass es ,,so etwas*
einst auch zwischen Nordhausen
und Hasselfelde/Gernrode gab, wis-
sen hingegen die wenigsten. Ver-

Bahnhof €isfelder Thalmiihle (Harz).

mutlich war es die GHE, die von
Anfang an auf die Durchfiihrung
von Wagendurchldufen oder ganzen
Ziigen dringte, denn die Verbindung
von Hasselfelde nach Nordhausen
war ja der eigentliche Grund fiir den
Bau der Verbindungsstrecke nach
Eisfelder Talmiihle gewesen.

Der urspriingliche Vertrag iiber die
gemeinsame Nutzung des Emp-

Abb. 11: Das einzige bekannte Dokument einer Kurswagenumsetzung in Eisfelder Talmiihle zur NWE/GHE-Zeit. Damals fand man
das interessant genug fiir eine Ansichtskarte. Eine Borsig-Mallet der GHE rangiert mit ihrem Zugstamm an den oder die Kurswa-
gen, die der NWE-Zug aus Nordhausen vor Weiche 1 abgehangt hat und dann vorgezogen ist. Entweder ist der NWE-Zug nach
Wernigerode schon abgefahren oder er wird durch die GHE-Rangiereinheit und den Dampf verdeckt. AK: Slg Steimecke
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Abb. 12: Dieses Dokument ist ein Gliicksfall, trotz altersbedingter Verfarbungen: Hierdurch wissen wir, dass mit der Er6ffnung
der Verbindungsstrecke von Stiege nach Eisfelder Talmiihle am 1. Juli 1905 ein Wagendurchlauf zwischen NWE und GHE einge-
fiihrt worden ist. Gleich drei Zugpaare verkehren in der Relation Gernrode-Eisfelder Talmiihle-Nordhausen. Slg Jorg Kiinhold
sichtlich und in Teilen mehrfach be-  hof Eisfelder Talmihle ... von einer
schreiben.

fangsgebidudes und der Gleisanla-

gen liegt uns nicht vor, wohl aber
die ,,Dienstanweisung fur den Zug-
und Rangierverkehr auf Bahnhof
Eisfelder Talmuhle* von 1932, ein
dufBerst informatives Dokument.

In dem Buch von Réper/Zieglgins-
berger iiber die drei meterspurigen
Harzbahnen (,,Die Harzer Schmal-
spurbahnen®, Transpress-Verlag,
Stuttgart) ist diese Dienstvorschrift
in voller Linge als Faksimile abge-
druckt — das sind immerhin vierein-
halb Seiten in Fraktur gesetzter um-
standlich formulierter Paragraphen,
die jeden Rangiervorgang uniiber-

Wir wollen uns hier auf ein paar
Ausziige beschrinken und haben da-
bei auch einige Umstellungen vor-
genommen, um die fiir unser The-
ma relevanten Rangierbewegungen
klarer darzustellen. Wer unbedingt
alles wissen mochte, kann ja an der
genannten Stelle nachlesen.

Aus Dienstanweisung 1932

§1: 1. Zwischen Nordhausen und
Gernrode bzw. Hasselfelde und
umgekehrt verkehren in bestimm-
ten Zugen direkte Personen- und
Gepackwagen, welche auf Bahn-

Bahn auf die andere (ibergehen.

2. Welche Ziige hierflr in Frage
kommen, wird bei jedem Fahrplan-
wechsel bekannt gegeben.

3. Ferner werden Glterwagen von
einer Bahn zur anderen UberfUhrt.
82: Dem Gemeinschaftsdienst die-
nen die Gleise 3a und 4b und die
Weichen 5, 6, 7, 9, 12.

85: Einfahrt der Zige:

Stehen bei der Einfahrt eines GHE-
Zuges in Gleis 4a Ubergangswagen
im Gleise 4b, so ist vor diesen vom
Fahrdienstleiter der GHE eine Hal-
tescheibe (Signal 6b) aufzustellen.
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urchlanfende anon zwischen Nordhausea und Gernrode. : 3

Abb.13: Im Sommerfahrplan 1914 (hier in der vom Harz-Klub herausgegebenen Form) gibt es fiinf Kurswagenverbindungen
Gernrode-Nordhausen und zuriick, die hochste Zahl, die es gegeben hat. Vermutlich ahnte man bei Erstellung des Fahrplans noch
nichts vom Kriegsausbruch. Die Fahrpléne der folgenden Jahre wiesen dann nur noch drei Kurswagen-Paare auf, Tendenz fallend.
Slg Jorg Kiihnhold
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Kurswagenumsetzung von Gernrode nach Nordhausen

EG NWE/GHE

Bahnsteig NWE

Bf Eisfelder Talmuhle 1932

Bahnsteig NWE

von Benneckenstei
N

~ S ¢

00K

Loksch GHE

2
2 ') Q™ —

13 von Sm~

Der Zug von Stiege mit Ubergangswagen fahrt vorsichtig in Gleis 4a ein. Die Zuglok hat hier so zu halten, dass die nach
Nordhausen tibergehenden Personen- und Gepackwagen vor der Spitze der Weiche 7 stehen. Der Zug aus Richtung Wernigerode
hat bei der Einfahrt in Gleis 1a/b so zu halten, dass der erste hinter der Zuglok laufende Wagen pfahlfrei vor Weiche 5 steht.

Die Zuglok des GHE-Zuges wird abgekuppelt und zieht pfahlfrei nach Gleis 4b vor.
Die Lok der NWE zieht Gber Weiche 5 vor.

2 T~
5 - --- *la R &S
~ 12 ') A" —
7 — =0 i

Gepackwagen).

Die NWE-Lok fahrt sodann iiber Weiche 5, 6 und 7 gegen die in Gleis 4a stehenden Ubergangswagen (Personen- und

: 15@:FT--
11 R —
_89 : W ) A —
R b > -2 = —

gegen den Zug der NWE.

Nun zieht die NWE-Lok die Ubergangswagen wieder tiber Weiche 7, 6 und 5 vor bis nach Gleis 1b und setzt diese dann vorn

Abb. 14: Kurswagenumsetzung von Gernrode nach Nordhausen: GHE-Ziige mit Kurswageniibergang fuhren gar nicht in den eigenen
GHE-Teil des Gemeinschaftsbahnhofes ein, sondern in das speziell dafiir vorgesehene Gleis 4a. Die grafische Darstellung soll die
in der Dienstanweisung kompliziert beschriebenen Vorgange besser nachvollziehbar machen. Die Unterschriften sind jedoch der

Dienstanweisung entlehnt. Grafiken: 00K

4. Nach Abfahrt eines Zuges von
Stiege, der in Gleis 4a einfahren
soll, darfen in den Gleisen 4a und
4b Rangierbewegungen nicht mehr
vorgenommen werden.

87.a. Fahrordnung fiir die Zlge der
GHE:

Der Zug der GHE von Stiege fahrt
normalerweise mit Ubergangswa-
gen vorsichtig in GI. 4a ein. Der
Zug von Stiege mit Ubergangswagen
fahrt vorsichtig in Gleis 4a ein. Die
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Zuglok hat hier so zu halten, dass
die nach Nordhausen (bergehenden
Personen- und Gepackwagen vor
der Spitze der Weiche 7 stehen. Hie-
rauf wird die Zuglok abgekuppelt,
die pfahlfrei nach Gleis 4b vorzieht.
Die Ubergangswagen werden als-
dann von der Zuglok des NWE-Zuges
aus Gleis 4a abgeholt und vor den in
Gleis 1 oder 2 haltenden Zug gesetzt.
7.b. Fahrordnung fur die Zlige der
NWE:

Die von den Zugen der GHE in Gleis
4a abgesetzten Ubergangswagen
werden in die Zige der NWE vorn
aufgenommen. Der Zug aus Richtung
Wernigerode hat bei Einfahrt in Gleis
la/b (Signal B1) in Gleis 1 so zu hal-
ten, dass der erste hinter der Zuglok
laufende Wagen pfahlfrei vor Weiche
5 steht. Die Lok der NWE fahrt tber
Weiche 5,6,7 gegen die in Gleis 4a
stehenden Ubergangswagen (Per-
sonen- und Gepéackwagen) und setzt
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diese gegen den Zug der NWE.

§9: Ubergabe von Giiterwagen
Die Ubergabe von Giiterwagen
erfolgt in den Gleisen 3a und 4b.
Gleis 3 dient zur Ubergabe von
Wagen von der GHE nach der
NWE, Gleis 4 zur Ubergabe von
der NWE nach der GHE.

Sollen Guterwagen bei einzelnen
Zigen sofort Ubergehen, ist wie
beim Ubergang von Personen-
und Gepéackwagen zu verfahren.
Die Guterachsen sind dann stets
hinter den evtl. gleichzeitig zu
uberfihrenden Personen- und Ge-
packwagen einzustellen.

So weit also wichtige Passagen der
Dienstvorschrift im Originalwort-
laut. Die fiir den Kurswageniiber-
gang wichtigen Passagen findet man
etwas lesbarer formuliert in den Un-
terschriften unter den Rangiergra-
fiken auf der Seite gegeniiber.

Interessanter Beifang

So ganz nebenbei erfihrt man auch
manch andere interessante Kleinigkeit,
etwa, dass die GHE in Eisfelder Tal-
miihle einen eigenen Fahrdienstleiter
hatte. Oder dass die Schutzhaltschei-
be, die heute Sh2-Tafel heifit, damals
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Abb.15: In den 1970ern, als das Gleis 3a noch existierte, war es jahrelang ein
gewohnter Anblick, dieses vollgestellt mit ,Sachsen” zu sehen, jenen schmal-
briistigen Personenwagen ex Zittau—Oybin, die hier schon umgespurt auf die
Anpassung der Zug- und StoBeinrichtungen warteten. Einer ist schon fertig, sogar
rot-creme umgespritzt, und darf schon mitfahren — der erste Wagen links im
Vordergrund. Davor ein Wagen der zweiten Wismar-Serie, dann einer der ersten
Wismar-Serie, also ein ,Sargdeckelwagen”. Foto: K.-H. Cramer

Abb. 16: Das waren noch Zeiten, als es bei der Harzquerbahn noch richtige Giiter-
ziige gab. Dazu noch komplett mit schmalspurigen Giiterwagen. Hier lauft die
1'C1'-Maschine 99 6001 im Jahre 1959 aus Richtung Nordhausen in Eisfelder

Talmiihle ein. Foto: Slg 00K

die Bezeichnung 6b hatte. Oder dass
bei gleichzeitigem Ubergang von Per-
sonen- und Giiterwagen Letztere im
neuen Zug zwischen die Personenwa-
gen der beiden Bahnen gereiht wur-
den, wer hitte das gedacht!?

Wie lange der Kurswagenverkehr
beibehalten wurde, lie sich nicht

eruieren, die bekannten Fahrpline
verzeichnen keinen mehr. Vermut-
lich hat sich der Aufwand nicht ge-
lohnt und man hat diesen Service
sang- und klanglos wieder einge-
stellt.

Aber der Bahnhof Eisfelder Tal-
miihle ist auch ohne Kurswagenbe-
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Abb. 17: Die gleiche Lok wie in Abb. 16, das gleiche Jahr (1959) — vielleicht sogar
der gleiche Tag? Auf Gleis 4b warten mit Abfallholz (Schwarten) beladene Giiter-
wagen, vermutlich aus dem Sagewerk Buchholz in Hasselfelde, auf die Weiterbe-
forderung. Slg OOK.

Abb. 18: Eine dhnliche Situation (unten) aus der Sammlung Dorner (Kreisarchiv
Nordhausen)

trieb interessant. Ein Abzweigbahn-
hof war er ja immer, selbst nach der
Demontage der Selketalbahn, weil
der Abschnitt Hasselfelde—Stiege—
Eisfelder Talmiihle von der Demon-
tage ausgenommen war und nach
dem Kriege als Teil der Harzquer-
bahn betrieben wurde.

Systematisch ldsst sich hier nichts
belegen, aber diverse FEinzelbild-
funde setzen sich zu einem bunten
Mosaik zusammen, das einen Ein-
druck von der ehemaligen betrieb-
lichen Vielfalt dieses ganz besonde-
ren Bahnhofes vermittelt. Davon ist
heute nicht viel geblieben. Aber ei-
nen letzten Hohepunkt gab es gleich
nach der Wende.

Abb. 19 (links): Wer die drei Herren
sind, darf uns egal sein. Uns inte-
ressieren die Tische und Stiihle der
Bahnhofswirtschaft auf dem Bahnsteig.
Damals konnte man noch direkt am
Gleis sein Bierchen trinken und dabei
»Zlge gucken”.

Foto: Slg Reiner Burggrafe

99 6001

Abb. 20: Noch mal die gleiche Lok 1959 in Eisfelder Talmiihle, diesmal vermutlich mit einem Sonderzug auf Gleis 5. Warum
Gleis 5, einem Stumpfgleis? Vermutlich hatte es eine spitze Kreuzung gegeben und der Zug nach Hasselfelde ist soeben aus
Gleis 4 ausgefahren. Der Zug auf Gleis 5 wird in Kiirze zuriickdriicken — der Schaffner marschiert schon in Richtung Weiche -,
dann nach Gleis 4 umsetzen und anschlieBend nach Nordhausen weiterfahren. Foto: Slg. Heinz-Rudolf Ott
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Kurswagenumsetzung nachwendisch

Abb. 21: Eisfelder Talmiihle, 10:27 Uhr. Der Zug von Nordhausen nach Wernigerode
lauft auf Gleis 1 ein. Auf Gleis 3 wartet der von Gernrode gekommene Zug, der
zwei Kurswagen zum Brocken mitfiihrt. Foto: 00K

Gleich nach ihrer Griindung hatte
die HSB die Idee, den ehemaligen
Kurswagenverkehr zwischen Sel-
ketal- und Harzquerbahn wieder
aufleben zu lassen, was sich inso-
fern anbot, als die Liicke zwischen
Stra3berg und Stiege ja rechtzeitig
vor der Wende wieder geschlossen
worden war.

Natiirlich wire es im neu vereinten
Deutschland nicht sinnvoll gewe-
sen, wieder eine Relation von Gern-
rode nach Nordhausen anzubieten
(das hitte niemanden interessiert),
sondern natiirlich zum Brocken, wo
nun alle hinwollten und -wollen.
Das war mutig, denn die Reisedauer

Abb. 23 (rechts Mitte): Der Zug von
Gernrode hat iiber die Einfahrweiche
Richtung lIfeld vorgezogen und wird
gleich zuriick nach Gleis 1 (hierzu
siehe Abb. 14) stoBen. Ein besonderes
Vergniigen fiir die Fahrgaste auf der
Plattform.

Abb. 24 (rechts): Die beiden Kurswagen
nahern sich dem auf Gleis 1 wartenden
Zug nach Wernigerode. Der Rangierer
steht zum Ankuppeln bereit.

Fotos: 00K (2)
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Machen Sie doch einmal

Die ganz grofse Harzreise

mit dem Kurswagen Gernrode - Brocken

und zurtick Schmalspurbahn

§ |km Harzer Schmalspurbahnen §
08.01|00| ab Gernrode Aen(19.41
08.50|15| an Alexisbad ab|18.52
08.55|15( ab Alexisbad an|18.38
09.56 |36 an Stiege ab|17.37
09.57 |36 ab Stiege an|17.25

10.26 |46| an Eisfelder Talmtihle|ab [17.00
10.32 (46| ab Eisfelder Talmiihle|an|16.49
11.43|75| an Drei Annen Hohne|ab|15.39
11.57|75]| ab Drei Annen Hohne |an [15.22
12.5094Yan Brocken ab|14.34
§ verkehrt taglich bis 24. X. 93 und ab 1. V. 94

Fast 200 km hinter 1’E1’-Dapflokomotiven; Rangiermanéver in Eisfelder

Talmiihle und Drei Annen Hohne; ohrenbetéubender Auspuffschlag auf den

3,3%-Rampen der Brockenbahn und den 4%-Rampen der Selketalbahn.
Ein Ispurerlebnis der Spi

Abb. 22: Im Oktober 1993 erschien in der
Erstausgabe der Zeitschrift , Mittelpuf-
fer” diese Anzeige fiir die damalige Kurs-
wagenverbindung Gernrode—Brocken
und zuriick. Nein, die hatte nicht die HSB
geschaltet — das war das Privatvergnii-
gen des Autors gewesen. Man beachte
die kurze Ubergangszeit bei der Hinreise.
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Abb. 25: Die Kurswagen von Gernrode sind dem von Nordhausen gekommenen

Zug angehangt worden, wahrend ein fleiBiger Zugbegleiter am Gernroder Zug
schon die Schlussscheiben umgesteckt hat. Foto: 00K

betrug fast fiinf Stunden, wobei die
Ubergangszeit in Eisfelder Talmiih-
le auf der Hinreise mit sechs Minu-
ten wohl etwas knapp angesetzt war.
In diesen sechs Minuten sollte alles,

was auf den Bildern Abb. 21 bis 26
dargestellt wird, geschehen sein.
Mit 90 Minuten Aufenthalt auf dem
Brocken war man nach knapp zwolf
Stunden wieder in Gernrode. Eine

solch lange Reise in midBig komfor-
tablen Kleinbahnwagen war natiir-
lich nicht jedermanns Sache, und
das anfinglich begeisterte Interesse
von Touristen und Eisenbahnfreun-
den ebbte recht schnell wieder ab.
Nach nur wenigen Saisons lohnte
der Aufwand nicht mehr. Da aufler-
dem der Dampflokeinsatz auf die lu-
krative Brockenstrecke konzentriert
werden sollte, kamen kaum noch
Dampfziige iiber die Harzquerbahn
nach Eisfelder Talmiihle. Nach und
nach kehrte Stille ein in dem einst so
lebhaften Gemeinschaftsbahnhof.
Das Empfangsgebdude ist restau-
riert, es gibt eine moderne Bahn-
hofsgaststitte und auch ein paar
Zimmer zum Ubernachten, aber der
Reiz, dies auch zu tun, ist vom Zug-
verkehr her kaum noch gegeben.
Und so wunderbar auf dem Bahn-
steig sitzen wie in Abb. 19 kann
man heute auch nicht mehr.

Abb. 26: Nach dem Absetzen der Kurswagen hat die Gernroder Lok zum Wasserkran zuriickgesetzt und lasst sich erst einmal
die Kasten volllaufen, wahrend der Gegenzug von Wernigerode nach Nordhausen auf Gleis 2 (!) einlauft. Dessen Fahrgaste
haben auch Anschluss nach Harzgerode und Gernrode, denn die von dort gekommene Lok wird nach dem Wassernehmen durch
Gleis 4 umlaufen und sich vor den Gernroder Zug setzen. Foto: 00K




Ein extrem ,schones” Gebaude

Die Harzer Bahnen haben viele Emp-
fangsgebiude, die man als besonders
schon bezeichnen kann. Das von
Eisfelder Talmiihle ist nicht nur eins
davon, sondern auch noch besonders
stattlich. Sein Fachwerk geht durch
die teilweise Verwendung von gebo-
genen Balken weit iiber das normale =
Mal 211:n z?lstheikdhlnzéuls.‘vzahrten;ilﬁs V; e —
vom Fachwerk der Gleisfront zahl-

reiche Aufnahmen gibt, ist dem bei =4 ‘ \ ‘ i i k ‘
den Schmalseiten infolge friiher Ver-

il ik 'y
bretterung nicht der Fall. Lediglich " l “ "" "" ‘ . “ I
in Abb. 9 kOnnen wir uns tiberzeu- ah b
gen, dass es hier ein ebenso schones ' ' ' '
Fachwerk gegeben hat.
Der Grundriss verdeutlicht noch ‘ ‘ \ ' ‘

den ,,Doppelhaus“-Charakter des
Gebidudes. Die Dienstraume sind
zweimal vorhanden, jeweils fiir
NWE und GHE.

Giiterraum

Flur und Treppenhaus

Dienstraum

3
2
S
]
~
=
N
g
~
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Warteraum II. Klasse

Flur und Treppenhaus

Giiterraum

Abb. 28: Die unverbretterte Nordseite des EG sieht man nur in Abb. 9. Hier ist die
Abb. 27a: EG Eisfelder Talmiihle, Grundriss ~ zu DR-Zeiten stets verplattete Siidseite des EG zu sehen. Foto: Michael Franze
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Abb. 27c: EG Eisfelder Talmiihle 1:87, Gleisseite (Westen)
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Abb. 29: GHE-Lokschuppen in Eisfelder Talmiihle 1:87

Ein knuffiger Kleinbahnlokschuppen

Gleichzeitig mit dem Bau der Ver-
bindungsstrecke von Stiege nach
Eisfelder Talmiihle im Jahre 1905 er-
richtete die Gernrode-Harzgeroder
Eisenbahn am neuen Endpunkt Eis-
felder Talmiihle einen einstidndigen
Lokschuppen. Der riickwirtige An-
bau mit Ubernachtungsmoglichkeit
fiir das Personal war tibrigens nicht
von Anfang an vorhanden. Auf dem
Foto rechts fehlt er noch.

Im Erdffnungsfahrplan von 1905 (s.
Abb. 12) gab es noch keine Uber-
nachtung in Eisfelder Talmiihle,
aber beispielsweise im Fahrplan
von 1914 (Abb. 13) kommt der letz-

Harzer Schmalspur-Spezialitaten |l

te GHE-Zug um 10.39 Uhr abends
an, der erste fahrt morgens um 6.38
Uhr ab, der klassische Fall fiir eine
Ubernachtung von Lok und Perso-
nal am Endpunkt einer Bahnlinie.

Abb. 30: GHE-Lok
SELKE (baugleich
mit GERNRODE)
neben dem GHE-
Lokschuppen in
Eisfelder Talmiihle
mit groBer Werbeta-
fel fiir die seinerzeit
gangige MAUXION-
Schokolade.

Repro: Slg 00K

Der zunichst fehlende Anbau fiir
das Personal war vermutlich der
Grund dafiir, dass der Fahrplan
nicht von Anfang an Ubernach-
tungen enthielt.




SHE trifft NWE

Kurswagenubergang in Sorge

Dass zweil benachbarte Orte ,,Elend*
und ,,Sorge* heillen konnen, hat au-
Berhalb des Harzes und auch bei
so manchem Erstbesucher dieses
norddeutschen Mittelgebirges ein
gewisses Licheln oder auch schon
mal einen ironischen Kommentar
hervorgerufen. Kennern der Harzer
Schmalspurbahnen gehen die beiden
Orts- und Stationsnamen jedoch ohne
Hintergedanken iiber die Lippen.
Uber den heutigen Haltepunkt Sorge
der HSB gibe es eigentlich nichts zu
sagen, auller dass seine Einrichtung
die Folge eines Verbesserungsvor-
schlags irgendeines FEisenbahners
war, der zu DDR-Zeiten schriftlich
einreichte, der Bahnhof Sorge lige
zu nahe an der Staatsgrenze West.
In der Tat konnte man vom Bahnhof

aus den #uBersten Grenzzaun se-
hen. Dennoch stand hinter dem mit
1400 Mark préamierten Vorschlag
wohl eher der langjdhrige Wunsch
der Sorger Einwohnerschaft, end-
lich eine Station im Orte zu haben
anstatt einen Kilometer Fulweg zu
den Ziigen zuriicklegen zu miissen.
Wenn man von Braunlage kom-
mend die B 242 in Richtung Has-
selfelde fdhrt, kommt schon nach
wenigen hundert Metern von links
her die Harzquerbahn in einem
scharfen Bogen um ein Briickenwi-
derlager herum, um dann am linken
StraBenrand parallel mitzulaufen.
Nach weiteren zweihundert Metern
ist man schon an der Stelle, wo sich
einst der ,richtige” Bahnhof Sorge
befand, von dem allerdings nicht

mehr die geringste Spur zu erken-
nen ist.

Das erwihnte Widerlager gehorte
zu der stdhlernen Briicke der Siid-
harzbahn iiber die Harzquerbahn.
Das andere Widerlager sowie die
gesamte steinerne Briicke der SHE
tiber die Stra3e nach Elend sind von
den DDR-Grenztruppen zur Erzie-
lung von Ubersichtlichkeit und frei-
em Schussfeld gesprengt worden.
Die nachwendische Verbreiterung
der Bundesstralle hat einen Teil des
ehemaligen Bahnhofsgeldndes ver-
schlungen, und heute ist es kaum
noch vorstellbar, dass sich an dieser
Stelle eine dreigleisige Station mit
einem stattlichen Empfangsgebédude
befunden hat.

Und das war zunichst einmal nur

gange zahlfe das stattliche Empfangs-

‘gebéiude auf der Bahnsteigseite. \iqn
links: Gepéickraurh, Dienstraum, Fahr-
kartenausgabe, Wartesaal lll. Klasse,
~Wartesaal Il. Klasse sowie Posteingang.
Foto: Slg Hasselmann




Abb. 2: Ganz im Vordergrund links kommt die Harzquerbahn von Benneckenstein und quert die Warme Bode auf einer stei-
nernen Briicke. Dann kreuzt sie die StraBe 242 und schwenkt nach Westen ein. Zwischen der StraBe und der rechts sichtbaren
hoher gelegenen Siidharzbahn eingeklemmt befindet sich der NWE-Bahnhof mit zwei durchgehenden Gleisen sowie einem

Ladegleis. Foto: ca. 1935, Slg Steimecke

eine Station der Nordhausen-Wer-
nigeroder Eisenbahn (Harzquer-
bahn). Die Siidharzbahn kreuzte
die Harzquerbahn mittels der schon
erwihnten Eisenbriicke und verlief
dann parallel zu dieser und auch
parallel zu den Gleisen des NWE-
Bahnhofes, jedoch sieben Meter ho-
her. Dort oben legte die SHE einen
Haltepunkt mit Wartehduschen an,
Weichen gab es hier jedoch keine.
Da beide Bahnen meterspurig wa-
ren und auch kompatible Zug- und
StoBeinrichtungen an den Fahrzeu-
gen besallen, lag die Schaffung ei-
ner Gleisverbindung nahe, die einen
Wageniibergang ermoglichen wiir-
de. Dieses Verbindungsgleis wurde
auch tatsdchlich gebaut, jedoch erst
1913 in Betrieb genommen. Damit
wurde das moglich, was den Gegen-
stand dieses Berichtes ausmacht:
der Ubergang von Kurswagen von
der Siidharz- zur Harzquerbahn und
umgekehrt.

Ganz zufrieden war man in Braun-
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Abb. 3: Die eigentlich von Siiden nach Norden verlaufende Harzquerbahn schwenkt
bei Sorge im Tal der Warmen Bode ein Stiick weit parallel zur Reichs- bzw. Bundes-
straBe und zur Siidharzbahn ein, bevor sie Letztere kreuzt. Da die Harquerbahntrasse
in der Ortslage Sorge 1:50 in Richtung Siiden steigt, hatte man den Bahnhof nicht
dort, sondern in der Ebene angelegt. Damit gab es zwar eine gemeinsame Station
beider Bahnen, die jedoch den Reisenden groBere FuBmarsche abverlangte.
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Abb. 4: Von den Briicken der Siidharzbahn bei Sorge iiber die Harzquerbahn und das StraBchen nach Elend gibt es kaum Bild-
belege. Daher muss dieses spezielle Foto von einem Schneerdumeinsatz des Reichsarbeitsdienstes ca. 1935 herhalten. Foto:

Slg Steimecke

lage mit der ausgefiihrten Losung
nicht. Man hatte sich vorgestellt, die
SHE-Trasse wiirde insgesamt abge-
senkt und auf der Ostseite des Bahn-
hofes Sorge wieder auf das hohere
Niveau gefiihrt. Dass hitte dazu ge-
fiihrt, dass alle Tanner Ziige durch
den NWE-Bahnhof fahren wiirden.

Wageniibergang zwischen
Siidharzbahn und Harzquerbahn

Die Harzquerbahn war, wiewohl me-
terspurig, keine Kleinbahn, sondern
eine schmalspurige Hauptbahn mit
intensivem Verkehr. Dazu passten
natiirlich auch Kurswagen nach dem
Vorbild der Reichsbahn fiir spezielle
Reiseverbindungen, die nicht mit
durchgehenden Ziigen bedient wur-
den oder werden konnten.

Da diese Harzer Kurswagen nicht nur
auf eine andere Strecke, sondern auch
auf eine andere Bahnverwaltung iiber-
gingen, musste natiirlich ein Vertrag
zwischen den beiden beteiligten Ver-
waltungen geschlossen werden. Die-
sen zu lesen ist eine hochspannende
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Abb. 5: Biirgerbegehren waren vor dem
Kriege eher uniiblich. Die Einwohner

von Sorge protestierten jedoch heftig
und erfolgreich gegen den Steinbruch
Lindewarte der Siidharzbahn. Dessen
halbkreisfornige Steilwande reflektierten
den Schall der Spreng- und Hauarbeiten
genau mitten ins Dorf. Der Larm war un-
ertraglich. 1928 verfiigten die Behorden
die SchlieBung. Foto: Slg Steimecke

Abb. 6: Vermischung von Nachricht und
Kommentar schon 1913, wie dieser
komisch-bissige Bericht iiber den Bau
der Verbindungsbahn in den Bad Sach-
saer Nachrichten, zeigt zudem mit falsch
dargestelltem Umstellungsmanéver

mit einer ,besonderen Maschine”. Sig
Kiihnhold

DBraunlage, 18. Tebr. In der Richtung
pon Braunlage her, und 3war von dem Weiler
Boigtsfelde ab, it jetzt mit den Erdarbeiten jur
QBetlegung des Verbindungsgleises swischen
der Siidharzbabn und der Hargquerbabn begon-
nen wotden. Die Siidharsbabhn bekommt aber
keinesmegs Durchgangs-, Cin- und Ausfahrt
nach und von Gtation Sorge der Hargquer-
babhn, wie man das bisher allgemein angenom-
men hat, sondetrn sie bleibt hiigch oben und die
Hargquerbahn dito unten. Der , Durchgangs-
vetkebr” swischen beiden Babhnen wird auf
eine gang andere Att erveicht, alg gemwdhnliche
Gtetbliche sich das gedacht haben. Die von
QWernigerode oder Iordhausen kommenden
Hargquerbahnziige hangen ibre fiiv Braunlas
ge bestimmten , Durchgangsmwagen” unten in
Gorge ab und wdbrend oben der von Tanne
kommende Siidharzbabnzug big nach Voigts-
felde fabet, der Miindungsstelle des neuen
Berbindungsgleiges, und dort hillt, werden auf
diesem Bleis von Sorge her mittels besonde-
et Magchine die Wagen nach oben auf das
Giidhargbabhngleis geschoben und dem dort
haltenden Sug angebangt. Ebenso umgekehrt.
Ueber das neue Verbindungsgleis witd nur
Personenverkebr stattfinden, Siiterverkehr und
Qlustausch wischen beiden Babnen jedoch
nicht. Die Hoffnungen, die man im allgemei-
nen Berkehrsinteresse auf die Schaffung einer
tatsdchlichen und in jeder Begiehung gemein-
gamen Ctation Sorge beider Bahnen gesetst
batten, wetden Sich alsp keineswegs erfiillen.
Und mwas jetst in Sorge geschaffen wird, das
wird, wenn man §ich nicht noch besinnt, nur
den Wert eines Kuriosums haben wie an jener
Gtelle schon $o viele gehabt . . . !
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Abb. 7: Gleisplan des Bahnhofes Sorge nach dem der Betriebsanweisung beige-

gebenen Originalplan. Die fiir einen Knotenbahnhof recht knapp bemessenen
Gleisanlagen resultieren auch aus der beengten Lage zwischen SHE und Reichs-/

BundesstraBe.

Angelegenheit, ihn abzudrucken wiir-
de aber den Rahmen sprengen. Daher
hier nur einige Details:

,»,Grundsétzlich wird daran festgehalten,
daB die Leistungen der Personen- und
Gepackwagen und der Lokomotiven der

einen Verwaltung auf den Strecken der
anderen Verwaltung durch Naturalgegen-
leistungen ausgeglichen werden sollen.
“Hierzu gehorte auch, dass jede Ver-
waltung die Versorgung der Wagen
mit Beleuchtung und Schmiermate-

Abb. 8 (links): Um die grenzzeichenfreie Lange der Gleise 1 und 2 nicht zu verkiir-
zen, fadelte man das 1912 erbaute Verbindungsgleis iiber eine doppelte Kreu-
zungsweiche (W8 im Plan Abb. 7) ein. Blickrichtung Westen. Foto: Slg Steimecke
Abb. 9 (unten): Viel Betrieb auf wenigen Gleisen. Der Zug im Vordergrund hat
offenbar Giiterwagen fiir die andere Bahn abgesetzt. Erstaunlich zahlreiche
Reisende warten auf den Gegenzug. Im Hintergrund liegt Langholz zur Verladung

bereit. Foto: Slg Marco Staartjes

Ba}mﬁof Sorge (ﬁ(arz)
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Abb. 10: Von Wernigerode kommend rumpelt ein NWE-Personenzug in den Bahnhof Sorge auf Gleis 1 ein. Der erste Personen-
wagen hinter dem PwPost4 ist einer der sogenannten schweren Stahlwagen (s. Kapitel 3). Rechts oben lugt die Wartehalle
am SHE-Bahnsteig hervor, zu dem die eiserne Briicke fiihrt, die auf dem Bild schon gesperrt ist und 1935 abgebrochen wurde.
Foto: Slg OOK.

Abb. 11: Die gleiche Stelle jedoch ohne die Briicke, also nach 1935 aufgenommen: Der SHE-Personenzug aus Tanne hat nach
Durchfahren des oberen Bahnhofes, dessen Wartehauschen iiber der Lok zu sehen ist, in den unteren Bahnhof zuriickgedriickt.
Der NWE-Anschlusszug ist schon abgefahren, der SHE-Zug wird gerade abgefertigt. Foto: Slg Steimecke
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rial auch beim Einsatz auf der frem-
den Bahn sicherzustellen hatte. Fiir
das Lokbekohlen beim Einsatz auf
der anderen Bahn wurden Entgelte
nach kompliziertem Berechnungs-
modus festgesetzt, Wassernehmen
sollte jedoch kostenlos sein.

Pingelige Regelungen

Fahrzeuge der SHE durften auf der
NWE nur bis Wernigerode eingesetzt
werden, NWE-Fahrzeuge auf der
SHE nur bis Braunlage. Eine ,,Ab-
lenkung* der Fahrzeuge auf andere
Strecken zu anderen Zielen bedurfte
besonderer Absprache.

Ganz besonders pingelig war der Ver-
trag beziiglich des Ubergangs von
Giiterwagen. Dazu folgender Auszug:
81. 3. Die \ertragschlieRenden ver-
pflichten sich gegenseitig, etwaige Be-
strebungen auf Freigabe oder Ausbau
der Bahnverbindung fiir den Durch-
gangsgiiterverkehr nach und von den
anschlieBenden ~ Normalspurbahnen,
mogen dieselben von wem auch immer

ausgehen, unter keinen Umstanden zu
unterstiitzen und mit Bezug auf Bestim-
mungen dieses Vertrages und unter Hin-
weis darauf, daf3 der Gleisanschlup fiir
den Durchgangsgiiterverkehr nicht ge-
baut und nicht eingerichtet ist und ein
Umbau der vorhandenen Anlagen bei
den sehr beengten Raumverhéltnissen
in Sorge ganz unverhaltnisméRig hohe
Kosten verursachen wiirde, entschieden
abzulehnen.*

Was hier verhindert werden und wel-
cher Schaden von wem abgewendet
werden sollte, bleibt der Spekula-
tion und Interpretation {iberlassen.
Ein vielsagender Passus noch zum
Schluss:

,,Der Ubergang von Regelspurwagen
auf Rollbdcken ist ausgeschlossen.
Einen nennenswerten Umfang hat
der Wechselverkehr wohl nie ge-
habt, gegeben hat es ihn jedoch.
Das bezeugen einzelne Bildbelege
von SHE-Giiterwagen auf NWE-
und sogar GHE-Gleisen. Den deut-
lichsten Beweis lieferte die Grenz-
ziehung 1945, die auch die Strecke

Sorge—Brunnbachsmiihle und damit
die Verbindung SHE-NWE zer-
schnitt.

Unvollstandige Riickfiihrung

Auf Geheil3 der Alliierten muss-
te ein spezieller Ubergabezug zur
Riickfiihrung von SHE-Wagen von
der NWE auf die Heimatbahn ge-
fahren werden. Dabei sind nicht
einmal alle Fahrzeuge erfasst wor-
den, vergessen hatte man wohl, im
Bereich der GHE nach SHE-Fahr-
zeugen zu suchen.

Ein Personenwagen und vier of-
fene Giiterwagen verblieben je-
denfalls im Osten. Im Bestand der
museal aufgearbeiteten Fahrzeuge,
die fallweise im Traditionszug auf
den HSB mitlaufen, befinden sich
ein Giiter- und ein Personenwagen
ex SHE. Und diverse Hochbordwa-
gen, die lange Zeit auf verschie-
denen Bahnhofen als Schlacken-
wagen dienten, stammten ebenfalls
von der SHE.

Abb. 12: , Auf der Weide” heiBt diese Postkarte mit der Harzer Rotviehherde auf den Wiesen von Voigtsfelde. Dieser Titel deu-
tet darauf hin, dass das, was uns interessiert, eher zufallig mit draufkam: der T 02 der Siidharzbahn mit angehangtem Stiick-
gutwagen fahrt das Verbindungsgleis hinunter zum , unteren Bahnhof”, dessen EG rechts zwischen den Baumen hervorlugt.
Man beachte das Hp2 zeigende Signal C1/2 (vgl. Gleisplan Abb. 7). AK: Slg Chr. Resow
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Unabgestimmtes Nebeneinander

Der vom Harz-Klub herausgege-
bene Fahrplan fiir 1909 zeigt, dass
tiberhaupt nur drei Harzquerbahn-
Zugpaare pro Tag den Bahnhof
Sorge beriihren, wihrend die Siid-
harzbahn immerhin vier Zugpaare
auf die Tanner Strecke schickt.
Eine Anstimmung der Fahrzeiten
zur Herstellung von Anschliissen
scheint es aber iiberhaupt nicht ge-
geben zu haben.

NWE v. Wern.
1043

SHE n. Brl.
9.55

12.13

15.29

21.10

15.08
21.12

SHE v. Brl.
8.58
11.30
14.42
20.13

NWE n.Wern.
9.18

15.40

20.15

Abb. 13: Vor dem Bau der Verbindungs-
bahn schien man den Bediirfnissen der
fahrgaste kaum Beachtung zu schen-
ken. Entweder waren die Uberginge zu
kurz oder viel zu lang. Dem Bahnhofs-
wirt mag Letzteres gefallen haben.

Die Sache mit den Kurswagen

Auch wenn Sorge, wie von den Bad
Sachsaer Nachrichten beméngelt,
kein wirklicher Kreuzungsbahnhof
wurde, sondern lediglich zwei Stre-
cken mit einem Verbindungsgleis
verbunden wurden, stellte diese Sta-
tion dennoch eine brauchbare Ver-
knotung von SHE und NWE her.

Fiir Ubergangsreisende gab es, je
nachdem, um wie viel Uhr sie ab
Braunlage fuhren, prinzipiell drei
Moglichkeiten, um in einen Zug
der Harzquerbahn zu gelangen: a)
am oberen Bahnhof aussteigen, die
Treppe zum sieben Meter tiefer ge-
legenen NWE-Bahnsteig hinunter-
zugehen, b) einen SHE-Zug zu be-
nutzen, der in den unteren Bahnhof
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Abb. 14: Beim Entwurf des Sommerfahrplans 1914 konnte man nicht ahnen, dass
zwei Monate nach Giiltigkeitsbeginn der Erste Weltkrieg ausbrechen wiirde. Sechs
Zugpaare auf beiden Strecken, einen bis Wernigerode durchlaufenden Zug, alle
Tanner Ziige mit Kurswagen nach bzw. von Wernigerode. In den folgenden Fahr-
planperioden wurde dann nach und nach abgespeckt, bis schlieBlich eine einzige
Kurswagenrelation iibrig blieb. Slg J. Kiihnhold

einfuhr und in den Anschlusszug
umsteigen oder c¢) einen Zug mit
,.direkten Wagen* zu benutzen und
umsteigefrei in Richtung Norden
weiterzufahren. Dieser letzteren Va-
riante soll nun unser spezielles Au-
genmerk gelten.

Auch wenn es kaum noch Kurswa-

Endgiilfiger Entwurl

gen gibt, weill zumindest jeder Ei-
senbahnfreund noch, was das Wort
bedeutet, in der allgemeinen Bevol-
kerung ist der Begriff schon weitge-
hend in Vergessenheit geraten. Im
Sommerfahrplan 1966 (das war mit-
ten im Studium des Verfassers) hat-
ten beispielsweise von den pro Tag

Giilflg ak 1. Okfober 118,

Pahrnlan der Siidharz-Eisenhalin.
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Abb. 15: Im September 1918 reicht die SHE den endgiiltigen Entwurf fiir den Win-
terfahrplan 1918/19 ein. Obwohl der auf der Tanner Strecke kriegsbedingt auf drei
Zugpaare reduziert ist, gibt es wie eh und je die Kurswagen nach Wernigerode.
Offenbar sind in den Vorjahren haufiger die Kurswagenangaben nicht iibernommen
worden, denn der Entwurf ist mit diesem Vermerk versehen: , Die Ausgabestellen
der Kursbiicher werden ersucht, auch die Angabe iiber die durchlaufenden Wagen
zwischen Braunlage und Wernigerode aufzunehmen. Ebenso auBer den Abfahrts-
auch die Ankunftszeiten in Sorge, damit der AnschluB dortselbst an die Nordhau-
sen-Wernigeroder Eisenbahn zweifellos ersichtlich ist.” Slg J. Kiihnhold
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Abb. 16: Im Sommerfahrplan 1926 hat zwar die Zahl der Ziige auf der Tanner Strecke nicht abgenommen, aber eine einzige
Kurswagenverbindung von und nach Wernigerode ist iibrig geblieben. Unklar bleibt, wie ,nach Bedarf” zu deuten ist. Zudem
hat man vergessen, die entsprechenden Ziige mit dem Signum 1 zu bezeichnen. Slg J. Kiihnhold
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Abb. 17: Fiinf Jahre spater hat sich wenig verandert,

nur der ,Eilzug"” 28 Sa ist neu.

Die Ziige 21/22 befordern den Wernigeroder

Kurswagen, einen durchgehenden Zug nach Wernigerode gibt es nicht mehr. Die Kurswagen zum Brocken sind noch nicht erfun-
den. Sehr bedeutsam jedoch die kleinen schwarzen Quadrate. Die im Scan leider nicht enthaltene FuBnote besagte (mit schons-
tem Harzer Akkusativ): ,Zug fahrt auf den unteren Bahnhof Sorge ein.” Und das waren in diesem Fall fast alle. Slg J. Kithnhold

176 n Siidharz. Eisenbohn Braunlage-Sorge-Tanne aie zige 2. 3.

u) Kurswagen Brau nlnge-w ernigerod

und zurfick vom 20. XI1. 35 hfl 15. 101, 38

b) vom 14. XIL. 35 bis 15. II. 36
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Abb. 18: Einer der wenigen erhaltenen Winterfahrplane, namlich der von 1935/36, belegt, dass in der Hochsaison von Weih-
nachten bis Mitte Februar die Wernigeroder Kurswagen ebenfalls verkehrten. Slg J. Kithnhold

von Hamburg in Richtung Miinchen
fahrenden Schnellziigen achtzehn
einen oder mehrere Kurswagen. Die
Vergleichsjagd der Eisenbahn mit
dem Auto und teilweise auch mit
dem Flugzeug hinsichtlich der Rei-
sezeiten machte die sukzessive Ab-
schaffung der Kurswagen mit ihren
zeitraubenden Umstellungen not-
wendig. Eine Umsteigeverbindung
ist a priori wesentlich schneller als
eine mit Kurswagen.

Die Zeit fiir die Kurswagenumset-
zung fillt jedoch umso weniger ins
Gewicht, je geringer die Reisege-
schwindigkeit der einzelnen Ziige
ist. Bei einer Schmalspurbahn, die

Harzer Schmalspur-Spezialitaten |l

fiir sechzig Kilometer zweieinhalb
Stunden braucht, macht der Zeitver-
lust relativ wenig aus.

Lieber kuppeln als Treppen steigen

In Sorge war das Umsteigen von
der Harzquerbahn zur Siidharzbahn
oder umgekehrt normalerweise da-
durch erschwert, dass eine steile
Treppe erklommen oder herunter-
gegangen werden musste. Die teil-
weise Einfahrt der Tanner Ziige in
den unteren Bahnhof brachte zwar
umsteigenden Fahrgisten einen Ge-
winn, den Reisenden von oder nach
Tanne jedoch einen deutlichen Zeit-

« Brocken-Ausflugsfabren <

Montags u. DonnerStagsd vom 156. Funi bis 31. Uuguit 36
in durdlaufenden Bagen (fein Wmfteigen) unter
gelinbelunbiger Fiihrung

ab Walfenried Siidh. € 10.14 [abd Broden 16,16
ab Wiedba 10.27 | an Tiebaerhiitte 19.52
ab Wiebaerkiitte 1034 |an Wieba 19.39
an Broden 14.02 | an Wallenried Siivh. €. 19,51

Anéflugds und Wanderfahrten gu erbedlid) ermifigten
Fabepreijen.

Ausgabe an Jedermann, giiltig om Bbfungstage von
Wallenried, Wiedn, Miebaerhiitte nad) Stdberhat, Kaifer-
weq und Milbeland,

Die Fabrpreife find ans b, bejonderen Aushingen u erfehen.
Nuslunft ecteilen bereitwilligft bie Babnbife Wallenried
Siibh. €. (Fernruf 67), Wieda und Wiebaerhiitte unb bie
Bohnoermaltung Brauniage (Ferncuf 233).

Siidharz=Eisenbahn.

Abb. 19: 1933 bewarb die SHE in Zeitungs-
anzeigen die Brocken-Kurswagen, die von
Walkenried bis zum Gipfel drei Stunden
und achtundvierzig Minuten bendtigten.
Slg Kiihnhold
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Abb. 20: Die Tabelle 176n (Siidharzbahn) verzeichnet in der FuBnote die Kurswagen nach Wernigerode (tdglich) und zum Bro-
cken (montags und donnerstags). Bei der Tabelle 182b (Harzquerbahn) werden zwar die direkten Wagen von Braunlage nach
Wernigerode benannt, nicht jedoch die zum Brocken, obwohl diese, wie man der Tabelle 176m entnehmen kann, ab und bis
Walkenried laufen. Kursbuchlesen war damals eine ebenso notwendige wie gelaufige Kunst. Um die Verbindung ab Walkenried
zum Brocken herauszuarbeiten, musste man die Tabellen 176n und m durchsehen, dann zu 182b weiterblattern, schlieBen,

dass der Zug 3 den Kurswagen weiterbefordert, der 12.56 Uhr in Drei Annen Hohne ankommt. Die in der Tabelle anschlieBende
Brockenstrecke niitzt nichts, denn es ist die Gegenrichtung. Ganz oben in der Tabelle der Gegenrichtung ist ersichtlich, dass der
nachste Zug zum Brocken um 13.30 Uhr fahrt und 14.35 Uhr oben ankommt. Gesamtreisezeit 4 Stunden 29 Minuten. Slg OOK.
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1. Allgemeine Bestimmungen.

$ 1. Wageniibergang.

Zwischen Braunlage und Wernigerode und umgekehrt verkehren in
bestimmten Ziigen direkte Personenwagen und nach Bedarf auch Ge-
pdckwagen, welche auf Bahnhof Sorge nach einer besonderen Fahr-
ordnung (s. Abschnitt I11) von der einen Bahn durch das Verbindungs-
gleis (s. Lageplan Seite 3) auf die andere Bahn iiberfiihrt werden.
(Zugbildungspline s. Abschnitt II). Die fraglichen Ziige werden
bei jedem Fahrplanwechsel bekannt gegeben.

$ 2. Bezeichnung der Bahnhdfe.

Der Bahnhof der Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn erhdilt die
Bezeichnung ,,unterer Bahnhof* und der Bahnhof der Siidharz-
bahn ,,oberer Bahnhof™.

$ 3. Bedienung der Weichen und Signale.

Die im Hauptgleis der Siidharzbahn gelegene Abzweigweiche U
wird durch den Zugfiihrer der Siidharzbahn, das Einfahrsignal an
dem Verbindungsgleise zwischen dem oberen und dem unteren
Bahnhofe dagegen durch Bedienstete der Nordhausen-Wernige-
roder Eisenbahn bedient.

Das Rangiergeschdft auf dem unteren Bahnhofe wird gleichfalls
von Bediensteten der Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn be-
sorgt. Das Personal der Siidharzbahn hat hierbei Hilfe zu leisten.

§ 4. Grundstellung der Weiche U.

Die Weiche U ist mit einer Signallaterne versehen, die bei Dun-
kelheit durch einen Bediensteten der Nordhausen-Wernigeroder
Eisenbahn beleuchtet wird. Die Grundstellung der Weiche U be-
stimmt freie Fahrt fiir die Strecke Braunlage — Tanne. Die Weiche
muf3 von dem Zugfiihrer der Siidharzbahn nach Benutzung wieder
in Grundstellung verschlossen werden.

$ 5. Einfahrt der Ziige der Siidharz-Eisenbahn in den unteren
Bahnhof.

1. Die Fahrten der Ziige und Rangierabteilungen von dem obe-
ren Bahnhofe bzw. von der Strecke Braunlage — Sorge nach dem
unteren Bahnhofe werden durch das vor dem unteren Bahnhofe
aufgestellte Bahnhofs-Abschlufisignal C 1/2 freigegeben.

2. Fiir die Weichenstellung und Sicherungsanlagen des unteren
Bahnhofes besteht eine besondere Bahnhofs-Dienstanweisung und
Bahnhofs-Fahrordnung der Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn.

§ 6. Einfahrsignal C 1/2 am Verbindungsgleis.

Bei Einfahrt in den unteren Bahnhof haben die Lokomotivfiihrer
auf die Stellung des AbschluBsignales zu achten; ist dasselbe in
Haltstellung, muR der Zug unbedingt vor dem Haltsignal zum
Stillstand gebracht werden.

§ 7. Zugmeldedienst fiir die Ziige der Siidharz-Eisenbahn.

Fiir samtliche auf der Strecke Brunnenbachsmiihle — Sorge — Tan-
ne verkehrenden Ziige hat Bahnhof Sorge mit den benachbarten
Bahnhdfen die vorgeschriebenen telegrafischen Zugmeldungen
zu wechseln. Hierzu ist im Dienstraum des Bahnhofes Sorge ein
Morseapparat aufgestellt.

Dienstanweisun

fur den Zug- und Rangierdienst auf Bahnhof Sorge

§ 8. Abfertigung der Ziige.

1. Welche Ziige, auf3er den mit Ubergangswagen versehenen, in den
unteren Bahnhof einfahren, wird bei jedem Fahrplanwechsel bestimmt.
2. Der Fahrdienstleiter des Bahnhofes Sorge gibt den Ziigen der
S.H.E. auf dem unteren Bahnhof miindlichen Abfahrauftrag. Fiir
die auf dem oberen Bahnhofe abzufertigenden Ziige holt sich der
Zugfiihrer den Abfahraufirag von der Briicke; er wird ihm vom
Fahrdienstleiter durch Signal 31b gegeben.

3. Wegen des Haltens der Ziige von Tanne auf dem oberen und
unteren Bahnhofe s. Abschnitt I1I B3.

1I. Zugbildungspline fiir die Ziige, welche in Sorge Ubergangs-
wagen absetzen oder aufnehmen.

a) Stidharzbahn

1. Richtung Braunlage — Tanne

Die Ziige sind ab Brunnenbachsmiihle in folgender Weise zusam-
menzustellen:

a) Lokomotive

b) Gepdck- und Personenwagen der Stidharzbahn

c) Gepack- und Personenwagen der Nordhausen-Wernigeroder
Eisenbahn

d) Giiterwagen

2. Richtung Tanne — Braunlage

Die Ziige sind ab Tanne in folgender Weise zusammenzustellen:
a) Lokomotive

b) Gepdck- und Personenwagen der Stidharzbahn

¢) Giiterwagen

b) Wagen der Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn.

Richtung Wernigerode — Nordhausen und umgekehrt.

In den Ziigen der N.W.E. werden die Ubergangswagen von Wer-
nigerode nach Braunlage am Schluf3 angebracht und von Braun-
lage nach Wernigerode vorn in den Zug genommen.

1I1. Fahrordnung fiir die Ziige der Siidharzbahn.

A) Richtung Braunlage — Tanne

1. Einfahrt des Zuges in den unteren Bahnhof.

a) Ohne Wagentibergang.

Der Zug hilt vor der Weiche U, der Zugfiihrer stellt diese zur Fahrt
nach dem unteren Bahnhofe. Der Lokomotivfiihrer fihrt auf gege-
benes Einfahrsignal am Abschlufisignal in den unteren Bahnhof
Gleis 1 oder 2 ein. Der Zugfiihrer lifst die Reisenden fiir Sorge und
Ubergang aussteigen und die Reisenden fiir Tanne einsteigen.

b) Mit Wageniibergang.

Bei Wageniibergang werden die am Schlufs des Zuges laufenden
Giiterwagen stets beim Halt vor Weiche U abgehdingt, der Zug
féhrt in den unteren Bahnhof Gleis 2 ein und die fiir Wernigerode
bestimmten Wagen werden von der Zuglok des N.W.E.-Zuges nach
Gleis 1 abgenommen.

2. Ausfahrt des Zuges aus dem unteren Bahnhof.

Der Zug fihrt auf Befehl des Fahrdienstleiters bis hinter die Wei-
che U nach dem Hauptgleise der Siidharzbahn zuriick und evtl.
gegen die hier vorher abgestellten Giiterachsen. Dann legt der
Zugfiihrer die Weiche U in die Grundstellung, verschlief3t dieselbe
und gibt Signal zur Abfahrt nach Tanne.

B) Richtung Tanne — Braunlage.

Harzer Schmalspur-Spezialitaten |l

89




1. Einfahrt des Zuges in den unteren Bahnhof mit Giiterwagen.
a) Ohne Wageniibergang.

Der Zug fihrt am oberen Bahnhof vorbei bis iiber die Weiche
U, der Zugfiihrer stellt die Weiche zur Fahrt nach dem unteren
Bahnhofe und lifft den Zug bei gegebenem Einfahrsignal am
Abschlufsignal nach dem unteren Bahnhof'in Gleis 1 oder 2 zu-
riickdriicken. Hier lifst der Zugfiihrer die Fahrgiste ein- und aus-
steigen.

b) Mit Wageniibergang.

Bei Wageniibergang werden — wenn notwendig — die am Zugende
laufenden Giiterachsen bei Halten vor Weiche U pfahlfrei abge-
setzt. Der Zug setzt sich nach Einfahrt in Gleis 2, iiber die Weiche
8, gegen die im Gleise 1 stehenden Ubergangswagen der N.W.E.
nach Braunlage.

2. Ausfahrt des Zuges aus dem unteren Bahnhof.

Der Zug fihrt, nachdem der Fahrdienstleiter der N.W.E. den Be-
fehl zur Abfahrt gegeben hat, iiber Weiche Nr. 8 bis hinter die
Weiche U, der Zugfiihrer legt die Weiche in Grundstellung und
verschlieft diese, nimmt die evtl. vorher abgesetzten Giiterachsen
auf und ldfSt den Zug nach Brunnenbachsmiihle abfahren.

3. Halten der Ziige auf dem oberen und dem unteren Bahnhof.
Um einen schnelleren Personeniibergang aus den S.H.E.-Ziigen
von Tanne nach der N.W.E. zu erzielen, ist bei einzelnen Ziigen
mit kurzen AnschlufSzeiten ein Halt auf dem oberen Bahnhof vor-
gesehen, wenn auch die Ziige in den unteren Bahnhof einfahren.
Die Nrn. dieser Ziige werden bei jedem Fahrplanwechsel bekannt
gegeben.

Der S.H.E.-Zug hiilt auf dem oberen Bahnhof nur, wenn er Uber-
gangsfahrgiste fiir die N.-W.E. bringt, sonst fihrt er bis zur Wei-
che U. Die Durchfahrt eines Zuges wird dem Fahrdienstleiter
durch ein am Bahnsteig des oberen Bahnhofes gegebenes Ach-
tungssignal mit der Dampfpfeife angedeutet.

C. Abfertigung von durchgehenden Ziigen von und nach Braunla-
ge mit Lokomotivwechsel auf dem unteren Bahnhof.

1. Der Zug der Siidharzbahn fihrt nach den unter I A1 gege-
benen Vorschriften tiber die Einfahrt und Bedienung der Weiche
U in den unteren Bahnhof Gleis 2 ein. Die Lokomotive wartet dort

evtl. die Abfahrt dieses Zuges nach Wernigerode ab und setzt sich
—wenn notwendig — durch die Weiche 8 gegen einen evtl. in Gleis
1 eingefahrenen Zug von Wernigerode.

Auf Abfahrauftrag des Fahrdienstleiters fihrt der Zug der S.H.E.
unter Anwendung der unter Il B2 getroffenen Bestimmungen fiir
die Bedienung der Weiche U nach Braunlage ab.

2. Der Zug der N.W.E. von Wernigerode fihrt vor dem Zuge
von Braunlage in Gleis 1 ein, die Lokomotive fihrt iiber Weiche
Nr.4/6 durch Gleis 2 hinter die Weiche Nr. 8 auf das Streckengleis
von Elend, wartet dort evtl. die Einfahrt eines Zuges von Braun-
lage ab und setzt sich dann nach Gleis 2 gegen den eingefahrenen
Zug zur Abfahrt iiber Weiche 8 nach Wernigerode.

1V. Fahrordnung fiir die Ziige der Nordhausen-Wernigeroder Ei-
senbahn.

A. Richtung nach Wernigerode.

1. Die von den Ziigen der Siidharzbahn auf dem unteren Bahn-
hofe abgesetzten Ubergangswagen werden in die Ziige der N.W.E.
vorn aufgenommen und erfolgt Abfahrt der Ziige nach Wernige-
rode aus Gleis 1.

Die Abfertigung der durchgehenden Ziige mit Lokomotivwechsel auf
dem unteren Bahnhofe erfolgt nach den Bestimmungen unter Il C2.
B. Richtung nach Braunlage.

Die in Sorge nach Richtung Braunlage in die Ziige der Siidharz-
bahn einzustellenden Ubergangswagen werden nach den Vor-
schriften unter III B 1b und 2 abgefertigt.

V. SchluRbemerkungen.

Zu diesen Vorschriften wird bei jedem Fahrplanwechsel bekannt
gegeben, welche Ziige fiir den Wageniibergang in Frage kommen,
welche Ziige in den unteren Bahnhof einfahren und welche Ziige
auf dem oberen und unteren Bahnhof halten.

Berlin und Wernigerode, im Dezember 1928
Centralverwaltung fiir Sekunddrbahnen Herm. Bachstein
Direktion der Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn-Gesellschafi

verlust durch das zusitzlich erfor-
derliche Zuriickdriicken des Ziige
iber die Verbindungsbahn zur SHE-
Strecke.

Der Sommerfahrplan 1938 zeigt die
Bliitezeit des Kurswagenverkehrs im
Harz. Die Tabellen der Siidharzbahn
und der Harzquer- und Brockenbahn auf
Seite 88 verraten uns etwas tiber die Um-
stellungszeiten in Sorge. Hier lohnt sich
auch der Vergleich mit fritheren Fahr-
planperioden.

1918 zum Beispiel kam der SHE-Zug
von Braunlage mit dem Wernigeroder
Kurswagen um 11.39 Uhr in Sorge
an und der NWE-Zug fuhr mit dem
Kurswagen um 11.50 ab. Elf Minu-
ten Zeit hatte damals das Personal fiir
die Kurswagenumstellung inklusive
Bremsprobe — eine realistische Zeit-
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Brocken-Ausflugsfabrten

Feden Montag und Donnerstag vom 15. Funi bis 31. August 1936 in
dutchlaufenden Wagen (kein Umsteigen!) unter geldndehundiger Siihrung!

Brocken, 1142 m. Interessante Fabrt bei unvergleichlichen Augblicken. Ab
Braunlage Riickfabrkarte 5,00 RM, Sonntags-riickfabrkarte 4,40 R,
Brockenausflugsfabrten unter sachhunbdiger Fiibrung Montags und Donnet-
gtags vom 15.6 big 31. 8. 1936 in durchlaufenden Wagen. Fabhrpreis
eingchliefl. Siitung ab Walkenried 4,50 RM, Wieba 4,40 RM, Wiedaer-
hiitte 4,30 RM, Braunlage 3,50 RIM.

Suidharz-Eisenbahn

Abb. 21: Die SHE druckte alljahrlich diverse auf Touristen ausgerichtete Prospekte,
in denen spezielle Wanderriickfahrkarten angeboten wurde, etwa von Braunlage
nach Stoberhai und zuriick ab Kaiserweg zum Preise von 1,20 RM. Seit der Einfiih-
rung der Brockenkurswagen wurde diese Relation besonders beworben. Fiir fauf
Mark auf den Brocken zu fahren, davon kann man heute nur trdumen.
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spanne. Im Fahrplan 1931 kam der
SHE-Zug um 14.40 Uhr an, der NWE-
Zug fuhr 14.44 Uhr ab. Das sind nur
noch vier Minuten. Donnerwetter!

Im Plan von 1938 ist das unveréndert,
nur dass beide Ziige sieben Minuten
friiher liegen. Aber nun ist da noch die
zweite Kurswagenverbindung hinzu-
gekommen, die von Braunlage zum
Brocken, ,,nach Brocken®, wie teil-
weise auf den Zuglaufschildern stand.
Dieser Kurswagen lief, wie man der
Tabelle 176m entnehmen kann, mit
dem Zug 4 um 10.06 Uhr ab W lken-
ried und traf um 11.09 Uhr in Braun-
lage ein. Die Tabelle 176n verrit uns,
wann es von Braunlage weiter ging:
fast eine Stunde spéter um 12.03 Uhr
mit Zug 19. Zeit zum Mittagessen?
Die Ankunft in Sorge war dann 12.24
Uhr, weiter ging‘s mit dem NWE-
Zug mit umgehingtem Kurswagen
planmidfBig um 12.26. Richtig gele-
sen: 12.26 Uhr! Sage und schreibe
zwei Minuten Zeit fiir die Umstellung
des Kurswagens plus Bremsprobe.
Wie kann das sein? Ist das liberhaupt
denkbar?

«Forensische” Losungen

Dariiber ist in Eisenbahnforen ldng-
lich diskutiert worden, und die wil-
desten Vermutungen und Prozedere
sind da eingebracht worden, zum Bei-
spiel diese:

Hier ein Versuch das Ratsel zu l6sen:

1. Die SHE setzte einen Triebwagen ein,
an dem ein Kurswagen hangt.

2. Dieser fihrt vor dem NWE-Zug auf
Gleis 1 ein, aber iiber den Bahnsteig hinaus.
Offiziell darf niemand ein- oder aussteigen.
3. Der Zug der NWE fihrt auf Gleis 2 ein.
Es ist 12:23.

4. Der SHE-Triebwagen setzt auf Gleis
2 direkt an das Ende des dort stehenden
NWE-Zuges. Offizielle Ankunfiszeit 12:24.
5. Umkuppeln, hoffentlich zumindest eine
schnelle Bremsprobe und 12:26 Abfahrt
des Zuges in Richtung Drei Annen Hohne
6. Abfahrt des Triebwagens um 12:27. An
der Weiche U Fahrtrichtungswechsel und
Weiterfahrt nach Tanne.

Dazu gab es einen Verbesserungsvor-

Harzer Schmalspur-Spezialitaten |l

Abb. 22 und 23: Auf der Suche nach Bildbelegen von SHE-Wagen auf NWE-Gleisen
stoBt man auf diese Bilder, die aus einem in den ersten Kriegsjahren gedrehten
Film stammen und einen Zug zeigen, mit dem Soldaten aus dem Lazarett in Braun-
lage einen Ausflug auf den Brocken unternommen haben. Die ersten vier Wagen
sind allesamt NWE-Wagen, der letzte Wagen des schon zur Riickfahrt gewendeten
Zuges jedoch ein SHE-Wagen (vermutlich der C4i 12). Fotos: Slg J. Kiihnhold (2)

schlag: Es widre viel kliiger, wenn der
SHE-Zug iiber die gerade liegende Kreu-
zungsweiche auf Gleis 2 einfahrt und zwi-
schen Weiche 1 und 4 zum Stehen kommt.
Der NWE-Zug dagegen am Bahnsteig des
Gleises 1 stehen wird. Denn dann miisste
erstens die SHE nicht auf das Streckengleis
in Richtung Benneckenstein vorsetzen,
sondern konnte gleich iiber Weiche 4 und 6
die Kurswagen an den NWE-Zug driicken.
Zweitens wére es dann auch nicht nétig, bis
zur Abfahrt der SHE die Kreuzungsweiche
wieder umzulegen. Die NWE konnte gleich
geradeaus riiberfahren. Dies hdtte das in
diesem Zeitraum sowieso schon starker ge-
forderte Bahnhofspersonal geschont.

Nun, die SHE-Oberen konnten das eh
nicht mehr lesen, sie hatten jedoch sei-
nerzeit eine andere Losung entworfen,
die auch in der Dienstanweisung oben
festgehalten ist, die zudem teilweise
eine Bahnhofs-Fahrordnung enthilt.
Die entscheidenden Stellen, formuliert
fiir das Personal der SHE-Ziige, finden
sich auszugsweise im Kasten rechts.

Nehmen ist besser als geben

Dass die Lokomotive des aufneh-
menden Zuges den oder die Kurswagen
bewegte, scheint die Regel gewesen zu
sein — man vergleiche dazu auch die
entsprechende Vorschrift im Kapitel
,,Diener zweier Herren* iiber den Bahn-
hof Eisfelder Talmiihle.

Die Frage, wie die damaligen Eisen-

bahner es geschafft haben, die rangier-
intensiven Kurswagenumsetzungen in
zwel bis vier Minuten zu bewiltigen,
bleibt bestehen, zumal in den Betriebs-
vorschriften immer der Satz stand, sie
hitten ihren Dienst ,,mit der dem Ei-
senbahnbetriebe eigenen Raschheit,
jedoch ohne Hast* auszuiiben. Nun,
die alten Harzer Eisenbahner haben die-
ses Geheimnis mit in ihr Grab genom-
men, wir werden es nie 16sen konnen.

Wageniibergang SHE-NWE

Bei Wageniibergang werden
die am Schluf3 des Zuges lau-
fenden Giiterachsen stets beim
Halt vor Weiche U abgehiingt,
der Zug fihrt in den unteren
Bahnhof Gleis 2 ein und die
fiir Wernigerode bestimmten
Wagen werden von der Zuglok
des N.W.E.-Zuges nach Gleis 1
abgenommen.

Wageniibergang NWE-SHE

Bei Wageniibergang werden —
wenn notwendig — die am Zu-
gende laufenden Giiterachsen
bei Halten vor Weiche U pfahl-
frei abgesetzt. Der Zug setzt
sich nach Einfahrt in Gleis 2,
tiber die Weiche 8, gegen die
im Gleise 1 stehenden Uber-
gangswagen der N.W.E. nach
Braunlage.
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Bahnhof Sorge im Wandel der Zeit

Abb. 24: Noch sieht alles so aus wie auf der Titelaufnahme dieses Kapitels (S. 80).
Es gibt jedoch einen kleinen, aber bedeutsamen Unterschied: statt der zwei klei-
nen Gaskandelaber auf dem Bahnsteig, die diesen nur punktuell erleuchteten, gibt
es jetzt zwei helle Gaslampen an hohen Masten, deren Schein sicher auch bis zum

Gleis 2 reichte. Foto: Slg Steimecke

Bei Betriebseroffnung der Harzquer-
bahn war Sorge lediglich ein kleiner
Durchgangs- und Kreuzungsbahnhof
abseits der eigentlichen Ortschaft. Die
fast zeitgleich erdffnete Siidharzbahn
fiihrte in Hochlage und mit eigenem
Haltepunkt an der Station vorbei und
interessierte die NWE nicht wirklich.

SORGE i. Harz. Bahn-Aufgang.
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Bei drei Zugpaaren téglich horte man
hier sommertags hauptsichlich die
Bienen summen, ansonsten diirfte es
da recht ruhig gewesen sein.

Die Inbetriebnahme des beschriebenen
Verbindungsgleises von der SHE hin-
unter zur NWE setzte dieser relativen
Ruhe ein Ende, jetzt musste zeitweise

auf dem gleisméBig duberst sparsam
ausgeriisteten Bahnhof (vgl. Gleisplan
S. 83) sogar rangiert werden.

Das EG gehorte zur Génze der NWE.
Anders als etwa in Eisfelder Talmiih-
le (s. entsprechendes Kapitel ab S.
64) hatte die SHE hier keine eigenen
Réumlichkeiten. Alle diensttuenden
Beamten waren ebenfalls solche der
NWE, die auch samtliche fahrdienst-
lichen Belange regelten, sogar die
Zugmeldungen Richtung Tanne und
Brunnenbachsmiihle. Die SHE-Bah-
ner waren jedoch zur Hilfeleistung
angehalten, speziell beim An- und
Abkuppeln. Das Bahnhofsgebidude
war grofl genug, getrennte Warter-
dume fiir die Fahrgiste der 3. und 2.
Klasse bereitzuhalten.

Und natiirlich gab es auch einen Bahn-
hofswirt. Der servierte nicht nur in den
Warterdumen, sondern bei entspre-
chendem Wetter auch auf dem Bahn-
steig. Ahnliche Bilder wie das unten
auf dieser Seite kennt man auch von
anderen Stationen, zum Beispiel vom
Bahnhof Stoberhai der Siidharzbahn.
Bis zum Zweiten Weltkrieg wird
sich trotz wechselnder Fahrpline,
Anschliisse und Kurswagenverbin-
dungen wenig an dieser Idylle geén-
dert haben. Im Krieg wurde Braunla-
ge Lazarettstadt und die verwundeten
Soldaten kamen, wie konnte es and

Abb. 25: Nachdem die SHE das Poten-
tial der Umsteigefahrgéste erkannt
hatte, scheute sie keine Miihen und
Kosten, ihnen das Umsteigen in Sorge
zu erleichtern. Auf den flachen Trep-
pen der Briickenkonstruktion war der
Aufgang zum oberen Bahnsteig viel
leichter zu bewaltigen als mit der alten
steilen Treppe am Bahndamm. Fiir das
Gepack war ein Aufzug eingebaut. Das
Konstrukt bewahrte sich jedoch offen-
bar nicht und wurde durch die Kurswa-
gen auch recht iiberfliissig. Schon 1935
wurde es abgebrochen.

AK Slg Steimecke
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Abb. 26: Dem Bahnhofswirt mégen die langen Ubergangszeiten beim Umsteigen
gefallen haben. Er hatte stets einige Gartentische und -stiihle auf dem Bahnsteig
stehen und schenkte Bier und Limonade aus. Vermutlich wurden auch kleine Im-
bisse gereicht. Der Bahnsteig als Terrasse der Bahnhofswirtschaft, das war friiher
gang und gabe. Leider ist diese bahnromantische Restauration der modernen Eile
und den kurzen optimierten Umsteigezeiten zum Opfer gefallen. Fotos: Slg Borne-
mann, Kreisarchiv Nordhausen. (2)

Abb. 27: Der Bahnhofswirt mit Frau und
Kind hat Besuch. Der Herr Oberforster
gehort vermutlich zur Verwandtschaft.
Nicht iibersehen werden sollte jedoch
der auf dem Stumpfgleis abgestellte Gii-
terwagen, der auf ein gewisses Stiickgu-
taufkommen des abgelegenen Bahnhofs
schlieBen lasst.

Abb. 28: Der Zug von Nordhausen nach Wernigerode féhrt iiber die Weiche 4 polternd nach Gleis 1 ein, vobei an einem hier mit
Stammholz beladenen Giiterwagen, der auf seine Abfuhr wartet. Ganz links sichtbar der Drahtzugkanal der Stellleitung zum




Abb. 29: Kein Foto fiir Eisenbahnfreunde, sondern fiirs Familienalbum. Stationsvorsteher Hermann Gétting (Vierter von links)
posiert im Winter 1924/25 mit Frau und Kindern auf dem Sorger Bahnsteig, links von ihm noch sein Schwiegervater Hartung, des
Weiteren Lokfiihrer, Heizer und Zugfiihrer des Zuges nach Nordhausen. Dennoch fiir Eisenbahnfreunde interessant: Bei der Lok
handelt es sich um die BB-Mallet NWE 20, hier noch mit niedrigliegendem Kessel, die im Juli 1927 bei dem groBen Ungliick im
Thumkuhlental abstiirzte, dahinter ein PwPost4 und ein schwerer Stahlwagen. Foto: Slg Bornemann, Kreisarchiv Nordhausen

ers sein, mit der Schmalspurbahn,
also mit NWE und SHE. Das wird so
manches Soldatengetiimmel auf dem
Sorger Bahnsteig gegeben haben.

Bei Kriegsende wurde Deutsch-
land geteilt, Sorge wurde Grenzort,
die Siidharzbahnlinie nach Tanne
eingestellt. Es wurde still auf dem
Bahnhof, der nun kein Anschluss-
und Umsteigebahnhof mehr war.
Im toten Winkel der DDR verkiim-
merte der einst so lebendige Bahn-
hof zu einem Haltepunkt. Das zweite
Gleis und sd@mtliche Weichen wurden
zuriickgebaut, Wirtesile wurden hier
nicht mehr benétigt, erst recht kein
Bahnhofswirt; Stiickgut- und Postab-
fertigung verloren ihre Funktion, die
Tiiren wurden zu Fenstern umgebaut.
Im Herbst 1974 schlieBlich wurde der
Haltepunkt in die Ortsmitte von Sor-
ge verlegt und das alte Empfangsge-
bidude abgebrochen. Ende einer span-
nenden Geschichte.

Als vor einigen Jahren Pline auf-
kamen, Braunlage wieder an die
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Abb. 30: Die Fahnen vom 1. Mai 1967 hdangen noch, ansonsten geht hier alles
seinen geregelten sozialistischen Gang. Alle Gleise bis auf das durchgehende
Hauptgleis sind zuriickgebaut, das Obergeschoss des EG hat bei einer ,,Renovie-
rung” seine schonen Ziergiebel verloren. Der neu hinzugekommene Vorbau diirfte
dann wohl auch weniger einem nicht mehr bendtigten Fahrdienstleiter dienen als
den Organen der Grenzsicherung als Ausguck. Sieben Jahre spater kam nicht der
Bahnhof auf den Hund, sondern der Hundt (sic) auf den Bahnhof (s. Kasten ,Wie
der Bahnhof Sorge abgeschafft wurde”). Foto: Kieper, Slg Steimecke
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Harzquerbahn anzuschlieBen, mag
der eine oder andere gedacht haben,
dass auf die alten Widerlager der
Stidharzbahn wieder Briicken ge-
legt werden wiirden, doch das war
in die falsche Richtung gedacht.
Wenn {iiberhaupt, stand allenfalls
eine direkte Verbindung von Braun-
lage nach Elend zur Diskussion.
Das wire eine wesentlich kiirzere

Abb. 31: 1967, als Klaus Kieper diese
Aufnahme machte, war die eiserne
Briicke der SHE iiber die Harzquerbahn
zwar schon demontiert, beide Widerla-
ger jedoch noch vorhanden. Blickrich-
tung ist Siiden, der Bahnhof Sorge lag
hinter dem linken Widerlager.

Abb. 32 (rechts): Als allerletzten Zeugen
der vergangenen Herrlichkeit fand der
Autor kurz nach der Wende noch diesen
Rest einer Speisewasser-Saugstation
vor. Die Messlatte deutet schon darauf
hin, dass er beabsichtigte, das Objekt
zu zeichnen. Besitzer des ersten Bandes
kennen das Ergebnis.

Foto: 00K

Verbindung zum Brocken gewesen,
als die ehemalige Trassierung iiber
Sorge. Aber auch diese Plidne ver-
rotten in der Schublade. Dafiir ist
einfach kein Geld da. Und fiir Sorge
erst recht nicht. Die Grenze ist zwar
weg, aber das Dorfchen kiimmert
weiterhin unbeachtet vor sich hin.
Die Touristen ziehen daran vorbei.
Allerdings berichten einzelne FEi-

senbahnfreunde, dass es in Sorge
manch nette Pension gibt, in der es
sich zwischen zwei (oder mehreren)
Eisenbahnerlebnistagen gut und
preiswert nidchtigen lasst.

Ein Besuch der alten SHE-Trasse und
des ehemaligen Steinbruches konnte
dann mit auf der Agenda stehen.

Abb. 33: Das éstliche Widerlager der alten SHE-Uberfiihrung steht heute noch als einer der letzten Zeugen der 1945 von der
Grenze durchschnittenen und alsbald eingestellten Siidharzbahnstrecke nach Tanne. Martin Laubner fotografierte im Friih-
sommer 2013 einen ganz normalen Harzquerbahn-Planzug, der in wenigen Sekunden das ehemalige Bahnhofsareal von Sorge
durchfahren wird.

Harzer Schmalspur-Spezialitaten |l
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Wie der Bahnhof Sorge abgeschafft wurde

Am 5.7.72 schrieb der Vorsitzende
der Komission der ABI (Arbeiter-
und Bauerninspektion) der Bahn-
meisterei Wernigerode an die ABI-
Zweiginspektion in Magdeburg:

Werter Genosse O....!

Bei Gesprachen mit Einwohnern
der Gemeinde Sorge und Beschaf-
tigten der Harzquerbahn wurde
vielfach der Vorschlag gemacht,
den ca. 1km vom Ort und unmit-
telbar an der Staatsgrenze West
gelegenen Bahnhof stillzulegen und
statt dessen einen Haltepunkt in der
Ortsmitte der Gemeinde Sorge zu
errichten. ...

Zur Zeit wohnen im Bahnhofsge-
baude die Fahrkartenverkauferin,
deren Ehemann und 2 Kinder und
2 alte Damen. ...

Da der Streckenabschnitt, der fir
den Bau des neuen Haltepunktes
in Frage kame, eine Steigung von

1:50 hat, habe ich auch den Dv des
Bw Wernigerode Gen. RA D. um
eine Stellungnahme gebeten. Miind-
lich hat Gen. D. mir die Bestatigung
gegeben, dalR der Zug bei dieser
Steigung ohne Schwierigkeit anfah-
ren kann. Der Bf Steinerne Renne
hat sogar eine Steigung von 1:30. ...
Mit sozialistischem Gruf3 H.
(Vorsitzender der Kommission)

Schon sechs Wochen vorher hatte
der Gen. H. ein dhnliches Schreiben
an das Grenzregiment Blankenburg
der Nationalen Volksarmee gerich-
tet, das zusitzlich den Passus ent-
hielt:

,,Wir kdnnten uns vorstellen, dafd
auch das NVA Kommando Grenze
daran interessiert ist, diesen unmit-
telbar am 500-Meter-Schutzstreifen
gelegenen Bahnhof stillzulegen.*

Das Kommando Grenze liefl sich
fast einen Monat mit der Antwort
Zeit und beschied dann, nichts ge-
gen die Verlegung des Bahnhofes
zu haben, darin jedoch keinen Vor-
teil fiir die Grenzsicherung erken-
nen zu konnen.

Und wie ging die Sache weiter?
Mit Schreiben vom 28.10.1974 teilte
die Bm Wernigerode Westerntor dem
Herrn (nicht Genossen) H. mit:

,.Ihr oben genannter Neuerervor-
schlag wurde im Mai 1974 mit
der Verlegung des Haltepunktes
Sorge zum km 33,350 der Strecke
Nordhausen—Wernigerode und
dem Abrif3 des ehemaligen Bahn-
hofsgebaudes realisiert. Dadurch
wurde ein Nutzen von 26.329,49
M erzielt. GemaR den gesetzlichen
Bestimmungen der Neuererverord-
nung wird lhnen eine Gesamtver-
glitung von 1410,- M zuerkannt.*

Abb. 34: Die Situation zur Zeit der Wende. Die Grenzer sind weg, aber die Sperranlagen sind noch komplett erhalten. Hier
bei Sorge war die einzige Stelle, wo DDR-Biirger ,ihre*Staatsgrenze West vom fahrenden Zuge aus besichtigen konnten. Der
prachtige Rollbockzug mit je einer Neubaulok vorne und am Schluss war hier noch besonders lang, dennoch war kurze Zeit

spater damit Schluss. Foto (01.10.1990): Stefan Motz



Welldes Gold aus dem Harz

Die Barytindustrie in Bad Lauterberg
und ihre Grubenbahn

Abb. 1: Noch vor den groBen Werksgebaude in Bad Lauterberg lieB Dr. Rudolf Alberti gleich nach der Eréffnung der Bahnlinie
Scharzfeld-Lauterberg—St. Andreasberg eine Sturzbiihne zur Umladung des Schwerspats von der Grubenbahn in die Wagen der
Staatsbahn errichten. Die Dn2t-Lok JOHANNE ELISE hat die acht Seitenkipper auf die Biihne gedriickt.

Slg. Foto-Lindenberg, Bad Lauterberg

Die drei wirtschaftlichen Stand-
beine des Harzes waren seit jeher
die Steine, das Holz seiner Wilder
und die vielfdltigen Erze in seinen
Bergen. Daher kann man Steinbrii-
che, Sdgewerke und Bergwerke als
die traditionellen Hauptindustrien
des Harzes bezeichnen.

Der Tourist, der heute in den Harz
kommt, begegnet dem einst allge-
genwirtigen Bergbau jedoch nur
noch in der Form der zahlreichen
Museumsbergwerke und ahnt nicht,
dass praktisch der gesamte Harz von
Schichten und Stollen teilweise bis
unter den Meeresspiegel durchlo-
chert ist.

Harzer Schmalspur-Spezialitaten |l

Am Eisensteinsberg, der Name sagt
es schon, und am Konigsberg im
Siebertal wurde schon recht friih,
nachweislich ab 1520, Roteisen-
stein geschiirft. Erst zweihundert
Jahre spiter begann der Bergbau in
dem siidwestlich davon gelegenen
Gebiet der Luttertiler bis nach Lau-
terberg. Das Hauptinteresse galt
hier den bedeutenden Vorkommen
an Kupfererz, nur ausnahmsweise
baute man auch auf Blei, Zink und
Silber (Grube Charlotte Magdale-
na).

Die zeitweise reiche Kupferausbeu-
te fiihrte schlieBlich 1705 zum Bau
einer Kupferhiitte an der Stelle, wo

die Gerade und die Krumme Lutter
sich zur Lutter vereinigen. Bis 1826
war sie in Betrieb, kaum mehr als
einhundertzwanzig Jahre. Das heute
dort stehende Forsthaus trigt aber
immer noch diesen Namen.

Der Kupfererzbergbau wanderte all-
madhlich nach Norden und erreichte
Mitte des 18. Jahrhunderts das Ge-
biet des Hohen Trostes, etwa in der
Mitte der Nord-Siid-Erstreckung
des Krummen Luttertales. Nach
und nach mussten die Gruben wie-
der stillgelegt werden, teils, weil
die Wasserlosung wegen der zuneh-
menden Teufe nicht mehr moglich
war, teils, weil die Vorrite sich er-
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schopften und trotz intensiver Such-
arbeit, zum Beispiel im vier Kilo-
meter langen Kupferhiitter Stollen,
kaum neue abbauwiirdige Lager-
stitten gefunden werden konnten.

Baryt statt Kupfer

Bei diesen Such-Unternehmungen
war man immer wieder auf Barium-
sulfat gestoBen, fiir das es jedoch zu
jener Zeit keine Verwendung gab.
Der Schwerspat, wie man das Mine-
ral wegen seiner (fiir Nichtmetall-
Erze) hohen Wichte von 4,5 g/cm?
nannte, galt als Abraum. Das &n-
derte sich Ende der 30er-Jahre des
19. Jahrhunderts, als die absolute
Weille des reinen Minerals von der
Farbenindustrie entdeckt wurde.

Nachdem, wie iiberliefert wird, ein
Bergmann namens Hans Apel auf
dem Schadenbeekskopf auf eige-
ne Faust in einem kleinen Tagebau
angefangen hatte, Schwerspat abzu-

bauen, taten es ithm allerlei Privat-
unternehmer gleich und begannen
an den unterschiedlichsten Stellen
nach Schwerspat zu graben, un-
ter anderem im Bereich der Grube
Neuer Luttersegen in der Mitte des
Krummen Luttertals und weiter
oben, dort, wo einst die Grube Wol-
kenhiigels Gliick nach nur kurzer
Ausbeuteperiode eingestellt wor-
den war. Hier und in der nicht weit
davon entfernt liegenden Grube
Johanne Elise gab es eine bessere
Ausbeute an Baryt, wie das Barium-
sulfat auch genannt wird, als an den
vorgenannten Stellen.

Der richtige Mann kommt
und mit ihm die Bahn

Wegen des unplanmédfigen Raub-
baus der Kleinunternehmer war der
Ertrag verhiltnismifBig gering. Das
danderte sich zur Jahrhundertwen-
de, als Dr. Rudolf Alberti zunichst

das Mahlwerk am Lauterberger
Bahnhof und dann nach und nach
alle Schwerspatgruben aufkaufte.
Mit moderneren, professionellen
und sytematischen Férdermethoden
steigerte er die Fordermenge schnell
und errichtete in Bad Lauterberg
gleich neben der 1884 erdffneten
Bahnlinie ein grofles Verarbeitungs-
werk.

Von dort wurde eine Schmalspur-
bahn mit 750 mm Spurweite gebaut,
die die Bergwerke Hoher Trost und
Wolkenhiigel mit dem Werk ver-
band. Dabei wurden 85 mm hohe
Schienenprofile  auf  holzernen
Schwellen mit 93 cm Mittenab-
stand verbaut. Im Hinblick auf die
zu erwartenden hohen Stof3- und
Zugkrifte zwischen den Fahrzeu-
gen wurden diese mit zwei Puffern
an jedem Ende ausgeriistet, statt wie
bei Bahnen dieser Spurweite iiblich
mit einem Mittelpuffer. Die Bahn
ging 1901 in Betrieb.

Abb. 2: Warum die Waage sich urspriinglich kurz unterhalb des Forstamtes Kupferhiitte befand, ist heute nicht mehr zu eruieren.
Moglicherweise hat es damit zu tun, dass hier die eigentliche Barytbahn von den Gruben im Krummen Luttertal (rechts des im
Hintergrund sichtbaren Mittelberges) und die Zweigbahn von der Knollengrube im Geraden Luttertal (links des Mittelberges)
zusammenkamen. Zudem wirkt die Aufnahme eigenartig gestellt. Normalerweise befindet sich am bergseitigen Ende eines bela-

denen Zuges keine Lokomotive. Slg. Foto-Lindenberg, Bad Lauterberg
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Abb. 3 (rechts) Ubersichtskarte
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Abb. 4: Wie aus dem Plan von 1933 ersichtlich, hatte die BahnhofstraBe urspriinglich keine Durchbindung zur HauptstraBe und zu
ihrem weiteren Verlauf zum Bahnhof. Mit der wenig spéter erfolgten Durchbindung wurde dann eine groBe vierbdaumige Schran-
kenanlage notwendig. Die Spatmiihle auf der anderen Seite der Reichshahngleise wurde noch iiber eine Drehscheibe erreicht.

Abb. 6: Die Gleis-
anlagen der DBI

in Bad Lauterberg.
Heute ist alles
verschwunden. Im
Verlauf der Strecke
zur Fassfabrik und
des Philosophen-
weges flieBt heute
Abb. 5: Lok HELENE driickt den leeren der Verkehr auf der
Mannschaftszug in die Abstellanlage auf UmgehungsstraBe
dem Werksgelande in Bad Lauterberg. Im (B 27). Die ehe-
Vordergrund sichtbar das Gleis zur Mahl-  malige Tischfabrik
anlage, das die zwei Regelspurgleise in beherbergt heute
scharfem Bogen schneidet. einen Supermarkt.
Foto: Slg Hermsdorf

rﬁa’

Philosophenweg

1:5000
e —
Stand ca. 1965 250 m
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Schneller Aufstieg

Die Forderung stieg schnell an, es
wurden jdhrliche Fordermengen
von 16.000-18.000 t erreicht. Ur-
spriinglich hatten beide Gruben ei-
gene Erzaufbereitungsanlagen, was
sich als unwirtschaftlich erwies. In
den Jahren 1922 bis 1924 errich-
tete man daher bei der Grube Ho-
her Trost eine zentrale Wasch- und
Brechanlage fiir beide Gruben (s. S.
121 ff.).

Eine Zweigbahn, ,,Waldbahn“ ge-
nannt, die sich oberhalb von Hoher
Trost, etwa auf halber Strecke bis
zur Grube Wolkenhiigel beim Ki-
lometer 4,8 aus der Hauptstrecke
ausfiadelte, stellte die Verbindung
zwischen der Erzwische und Wol-
kenhiigel her.

Gleichzeitig mit der neuen Wi-
sche wurden auch zwei neue Mahl-
werke in Betrieb genommen, eins in
Scharzfeld und eins in der ehema-
ligen Olmiihle noch in der Ortslage
Bad Lauterberg.

Abb. 7 (oben): Kurz nach 6 Uhr an einem
kalten Vorfriihjahrsmorgen des Jahres
1962. Wie an jedem Werktag donnert
der ,,Mannschaftszug” mit den Bergleu-
ten der Friihschicht das untere hier noch
flach geneigte Luttertal hinauf. Hier ist
es die JOHANNE ELISE II, die den von
Beuchelt gebauten ex-Gartetalbahn-
wagen und die drei einfachen Mann-
schaftstransportwagen gut heizt und zu
den Gruben befordert.

Abb. 8: Wieder der Mannschaftszug,
wieder die JOHANNE ELISE, aber sonst
ist alles anders als in Abb. 4: Es ist
warmer Sommer, die Heizung nicht
angeschlossen, und die Friihschicht ist
schon zu Ende. Gegen 15 Uhr rollt der
Zug ohne Miihe aus dem Bahnhof der
Grube Wolkenhiigel der Grube Hoher
Trost entgegen, wo weitere Bergleute
zusteigen werden. Fotos: 00K (2)
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Abb. 9: Die Grubenbahn ist 440m

mit méglichst geringen Erd-
bewegungen trassiert wor-
den. Steigungen von 30 und

400m

mehr Promille sind umgeben
von solchen mit 13 oder gar
4,5. Extrem wird es kurz vor

der Grube Wolkenhiigel, wo
die Maximalwerte von 47,2
und 52,8 %o von solchen mit
22 und weniger Promille
eingerahmt sind. Fast 53 %o
waren dann auch die tagliche
Nagelprobe fiir Maschinen km

350m

300m

10 20 30

40 50 6,0

und Personal. Grafik: 00K
Dampf, nur Dampf!

Bis 1956 waren nur Dampflokomoti-
ven im Einsatz. Die ersten Versuche
mit Dieselloks waren nicht sehr er-
mutigend. Besonders im Winterdienst
versagten sie. Eine 1968 geplante
durchgreifende Modernisierung der

Grubenbahn mit neuen Lokomoti-
ven und gebrauchten luftgebremsten
Selbstentladewagen von der Vol3pass-
Bahn kam nicht mehr zur Ausfiihrung,
weil das Konsortium Sachtleben/Ka-
lichemie AG, das die Fa. Dr. Rudolf
Alberti iibernahm, das anders ent-
schied und sich sofort daranmachte,

den Grubenbahnbetrieb durch LK'W-
Verkehr zu ersetzen.

Der Anfang vom Ende
1969 wurde zunichst die Strecke

oberhalb von Hoher Trost inklusive
Waldbahn stillgelegt. Der Rohspat

Abb.10: In den spaten 1960er-Jahren nahm die Belegschaft ab, weil viele Lauterberger Bergleute andernorts ein besseres Einkom-
men suchten. Infolgedessen ist der Mannschaftszug, der hier beim Hohen Trost Zwischenstation macht, schon um einen Wagen

kiirzer geworden. Foto: A. Spiihr




von Wolkenhiigel wurde nun per
LKW, die direkt in die Grube ein-
fuhren, zur Wésche gebracht. Im
Mirz 1973 hatte dann auch fiir den
Restbetrieb Hoher Trost—Werk Bad
Lauterberg die letzte Stunde ge-
schlagen. Auch hier fuhren nun nur
noch LKW.

In den 1990er-Jahren betrug die
Rohspatforderung mit einer Beleg-
schaft von nur noch 20 Mann jéhr-
lich 80.000-90.000 t, und zwar nur
noch in der Grube Wolkenhiigel.
Man rechnete mit Vorréten von iiber
einer Million Tonnen.

In seinem 1997 erschienenen Buch
,Historischer Bergbau im Harz*
beschrieb Wilfried LieBmann den
damaligen Stand: ,,Gegenwartig ist
die Schwerspatgrube Wolkenhtgel
das letzte produzierende Bergwerk
im gesamten Harz nebst seiner na-
heren Umgebung. Es bleibt zu hof-
fen, dass hier noch méglichst lange

die Tradition des Harzer Bergbaus
fortgesetzt werden kann, die vor-
handenen Vorrate jedenfalls reichen
bis ins 21. Jahrhundert.**

Die Hoffnung erfiillte sich leider
nur ein Stiick weit. Die Forderung
auf Wolkenhiigel wurde im Juni
2007 eingestellt; die 600-jdhrige
Bergbautradition Bad Lauterbergs
war damit beendet.

In den Jahren 2008 und 2009 wur-
den die noch bestehenden Anlagen
und Hochbauten im Krummen Lut-
tertal abgebrochen, der Bach wieder
in seinen natiirlichen Lauf riickver-
legt und das Geldnde renaturiert.
Der heutige Wanderer braucht schon
erhebliches Vorwissen, um noch
irgendeine Spur des einst stolzen
Schwerspatbergbaus zu entdecken.
Die vor einigen Jahren erschienene
Montanwanderkarte von Bad Lau-
terberg und Umgebung ist da aller-
dings sehr hilfreich.

Modern heiB3t ohne Bahn

Bad Lauterberg ist heute ein moder-
ner Kur- und Touristikort, einer der
lebendigsten im westlichen Harz.
Modern heift aber auch: ohne FEi-
senbahn. Die von der zweigleisigen
Hauptbahn Northeim—Nordhausen
abzweigende Strecke Scharzfeld—
St. Andreasberg wurde abschnitts-
weise stillgelegt, Bad Lauterberg
verlor 2004 definitiv seinen Bahn-
anschluss. Das letzte Teilstiick der
Grubenbahn war bereits im Mérz
1973 eingestellt worden.

Wenn man einmal von dem immer
noch prichtigen ehemaligen Emp-
fangsgebidude des Bad Lauterber-
ger Bahnhofs absieht, das {ibrigens
einst von Hildesheim Ost nach hier
umgesetzt worden ist, findet man im
ganzen Ort — abgesehen vom oOffent-
lich nicht zuginglichen Werksge-
lande — kein Relikt, keinen Hinweis,

Abb. 11: Grube Wolkenhiigel. In Bildmitte rangiert die 1943 von Windhoff gebaute C-Diesellok, wéahrend die HELENE eine leere
Wagengruppe in die Beladeanlage driickt, nachdem sie die beladene Wagengruppe auf dem Parallelgleis herausgezogen hat.
Rechts wartet der Mannschaftszug auf das Ende der Friihschicht. Foto: A. Spiihr
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Abb. 12:Von den Gruben im Krummen Luttertal kommend biegt der talfahrende Mannschaftszug in das Lutter-Haupttal ein. Das
Gebaude im Hintergrund steht am Standplatz der ehemaligen Kupferhiitte. Links davon geht es in das Gerade Luttertal, in dem
kurzzeitig auch einmal eine Grubenbahnstrecke zur Knollengrube verlief. Genau hier lag einst die Weiche, mit der die Zweigbahn
zur Knollengrube im Geraden Luttertal ausgefadelt wurde und nach links die StraBe iiberquerte (s. entsprechenden Abschnitt ab
S. 128). Foto: A. Spiihr

Abb. 13: Ein kalter Friihlingsmorgen lasst den Dampf der JOHANNE ELISE Il so fotogen kondensieren, wie Eisenbahnfreunde es
gern haben, als sie mit ihrem Leerzug am Barytweg ins Luttertal startet. Auf dem zweiten Gleis warten Wagen darauf, gewogen
und dann iiber den im Hintergrund sichtbaren Bahniibergang ins Werk geschoben zu werden. Foto: 00K
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Abb. 14: Der Schrankenwaérter an der
BahnhofstraBe hatte reichlich zu tun:
Die ins Werk ein- und ausfahrenden
Ziige kreuzten hier die StraBe, und die
internen Werksrangierfahrten zum
Drehofen jenseits der Bundesbahn
mussten {iber die StraBe vorziehen.
Links die kurze Briicke iber die Lutter
mit dem zur Fassfabrik und Umladung
fiihrenden Gleis. Foto: K. H. Cramer

Abb. 15: Karl Banse (links), langjahriger
Stadtbrandmeister von Bad Lauterberg,
und Heinz Frohlich waren die letzten

20 Betriebsjahre der Bahn im wodchent-
lichen Wechsel Lokfiihrer und Heizer.
Der 2009 verstorbene Frohlich war

auch ein Fan seiner Bahn und sammelte
Dokumente und Bilder. Karl Banse, der
nach Einstellung der Grubenbahn eine
Anstellung bei der Stadt Bad Lauterberg
fand, verstarb 88-jahrig im April 2014.
lhm verdankt der Autor etliche Fiihrer-
standsmitfahrten. Foto: Slg. 00K

dass hier einmal eine Regel- und
eine Schmalspurbahn verkehrten.

Alle Spuren verwischt

Dabei war die Grubenbahn friiher,
zumindest auBlerhalb des Kurbe-
reiches, allgegenwirtig. Fiir zahl-
lose Rangierfahrten wurden die vier
Biume der Schrankenanlage in der
Bahnhofstrale immer wieder ge-
schlossen und alle wartenden Auto-
fahrer wurden Zeuge, wie die klei-
ne B- oder C-gekuppelte Tenderlok
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Abb. 16: Vorsicht, der Hilhnermdrder kommt! An der gleichen Stelle wie in Abb.
11 biegt hier die JOHANNE ELISE | mit ihrem Spatleerzug bei der Kupferhiitte ins
Krumme Luttertal ein. Slg Foto-Lindenberg, Bad Lauterberg

T

Abb. 17: Ob die Ladung dieses Zuges aus der Grube Wolkenhiigel oder aus der im
Hintergrund sichtbaren Grube Hoher Trost stammt, ist nicht zu sagen, denn der
Rohspat aus beiden Gruben geht durch die Waschanlage Hoher Trost, deren Entla-
dehalle ganz oben halb verdeckt von der Dampffahne der Lok zu erkennen ist. Der
lange Zug ist nur noch mit zwei Bremsern besetzt, die jeder vier Bremsen zu bedie-
nen haben. Wie das méglich ist, steht im Text. Foto: Heimatmuseum Bad Lauterberg

mit michtigem Auspuffschlag einen
Wagenstrang von der Waage am Ba-
rytweg auf die Stiirzbiihne driickte
oder auch zusitzlich die Bundes-
bahngleise kreuzte, um hiniiber zu
der Drehofenanlage jenseits der An-
dreasberger Strecke zu gelangen.

Die Anrainer der Lutterstral3e und der
jungen Wohngebiete am Heikenberg
hatten das Privileg, gleich morgens
kurz nach sechs Uhr von der JO-
HANNE ELISE oder der HELENE
mit Dampfschlag, Liuten und Pfei-
fen geweckt zu werden, wenn der

,Mannschaftszug* die Friihschicht
zu den Gruben brachte. Bis zu 150
Bergleute kauerten auf den simplen
Lingsbénken der drei selbsterbauten
Mannschaftswagen oder salen etwas
bequemer auf den normalen Querbén-
ken des ehemaligen Gartetalbahnwa-
gens. In Letzterem gab es sogar ein
Abteil der Polsterklasse, das bei der
Grubenbahn den Herren Obersteigern
vorbehalten war.

Wihrend es nur ein einziges Per-
sonenzugpaar gab (die Spitschicht
wurde mit dem Bus befordert oder
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Abb. 18: Eiskalte Begegnung zwischen Hohem Trost und Wolkenhiigel. Lokfiihrer
Frohlich lasst sich genauso den eisigen Wind ins Gesicht wehen wie die beiden Brem-
ser und die Ausfliigler im Pferdeschlitten. Foto: Slg Hermsdorf

Abb.19: Die Ruhrtaler-Diesellok von 1956 zieht hier einen entladenen Zug von der
Sturzrampe. Es ist die gleiche Situation wie in Abb.1, nur stand damals das hohe
Werksgebaude noch nicht. Im Vordergrund kreuzt das Grubenbahngleis die beiden
Regelspurgleise der DB. Rechts auBerhalb des Bildrandes befand sich die Drehofen-
anlage. Foto:A. Spiihr

fuhr mit dem Fahrrad), pendelten —
je nach Fordermenge — bis zu sie-
ben Spatziige das Luttertal hinauf
und hinab. Da bergauf nur Leer-
ziige zu beférdern waren, konnten
die kleinen Zwei- und Dreikuppler
bis zu zehn Wagen ziehen, wobei
allerdings an den steilsten Stellen
(45 bis 53 %o kurz vor Wolkenhii-
gel) oftmals der gesamte Sandvorrat
verstreut wurde. An diesen Stellen
musste der Sand regelmifBig aus
dem Gleis geschaufelt werden.

106

Rationell bremsen

Eine wesentlich heiklere Angele-
genheit waren jedoch die Talfahrten
mit den schweren Spatziigen, zumal
es keine durchgehende Bremse gab,
lediglich Kurbelbremsen an den
Wagen und eine Wurfhebelbremse
auf der Lok. Urspriinglich mussten
vier Bremser mitfahren. Die Spat-
wagen, allesamt mit Bremsen aus-
geriistet, waren stets paarweise mit
den Bremserplattformen zueinander

gekuppelt, sodass ein Bremser von
einer Plattform aus zwei Wagen
bremsen konnte. In den letzten Be-
triebsjahren hatte man ,rationali-
siert und lie3 aus Kostengriinden
nur noch zwei Bremser mitfahren.
Jeder Bremser musste, wenn er die
Bremsen zweier Wagen angezogen
hatte, abspringen, zwei Wagen wei-
ter hinten wieder aufspringen und
nochmals zwei Wagen anbremsen.
Zum Losen der Bremsen musste
er sogar neben dem fahrenden Zug
nach vorn laufen, um die Bremsen
der ersten Wagen wieder zu 16sen.
Vermutlich hatte man nicht mehr im
Bewusstsein, dass ,,rationalisieren‘
von lateinisch ratio kommt, was be-
kanntlich Vernunft heif3t. Immerhin
scheint es keine auf diesem waghal-
sigen Verfahren beruhenden Unfille
gegeben zu haben.

Wenn ein Leerzug bei der Grube
Wolkenhiigel ankam, lief die Loko-
motive zundchst um und setzte sich
hinter den Zug, den sie dann bis in
das eine der beiden mit leichtem
Gefille in den Ladekanal fiihren-
den Gleise driickte. Hier wurden die
Wagen festgebremst, die Lok setzte
zuriick und fuhr dann auf dem par-
allelen Gleis bis an das Tor des La-
debunkers. Dort wurden die in der
Bunkeranlage stehenden beladenen
Wagen angekuppelt und herausge-
zogen. Die Bremsen der Leerwagen
wurden nun gelost und man konnte
die Wagengruppe zielgebremst in
den Bunker einlaufen lassen.

Mit der Waldbahn zum Waschen

Nachdem, wie eingangs erwihnt,
die zentrale Waschanlage bei der
Grube Hoher Trost installiert wor-
den war, schuf man mit dem Bau
der Waldbahn eine direkte Zufahrt
von Wolkenhiigel dorthin. Dabei
trassierte man die neue Strecke so,
dass sie so weit oben wie moglich
von der Stammstrecke abzweigte,
sodass die Spatziige nicht oder nur
wenig bergauf geschoben werden
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Abb. 20: Beim Kilometer 4,8 unterhalb
von Wolkenhiigel zweigte die Waldbahn
ab. Hier zieht die JOHANNE ELISE Il den
Wolkenhiigler Spatzug zur Entladehalle
der Wasche oberhalb Hoher Trost. In
fritheren Jahren, als die Vorschriften
noch laxer waren, lieB man die Wagen
mit Schwerkraft in das Waldbahngleis
laufen (s. , Eiskalt erwischt” S. 110/111)

Abb. 21 (rechts Mitte): Diese Aufnahme
hatte man zu Zeiten, als der Autor noch
im Harz wohnte, nicht machen koénnen.
So hoch wie die einzelne stehenge-
lassene Fichte war hier seinerzeit

der ganze Hang bewaldet. Fotos: Slg
Hermsdorf (2)

mussten. Wie in den beiden Abbil-
dungen rechts zu sehen, zogen die
Loks von Wolkenhiigel kommend
ihren Spatzug zur Waschanlage.
Aber das war nicht immer so. In frii-
heren Zeiten, so etwa in den Sech-
zigern, lief das ganz anders ab.

Statt einer herkdmmlichen Beschrei-
bung mag hier der Erlebnisbericht
eines Wanderers auf den folgenden
Seiten 110 und 111 einen lebendigen
Eindruck des Geschehens vermitteln.

Mit Schwung geht alles besser

Ja, es war stets ein beeindrucken-
des Erlebnis, so einen schweren
Spatzug, nur von der Schwerkraft
angetrieben, iiber die Waldbahn-
weiche rattern zu sehen. Ubrigens
reichte der Schwung nicht ganz aus,
den Wagenzug bis zur Waschanlage
rollen zu lassen. Die Lok setzte hin-
terher und traf dann wenige hundert
Meter vor dem Ziel auf den ausge-
rollten Zug und schob ihn das letzte
Stiick in die Waschanlage.

Lauterberger Nebengleise

Zehn Jahre ilter als die Waldbahn
war noch ein anderer Streckenast,
der jedoch mindere Bedeutung hat-
te: die Anschlussbahn zum Bahnhof
Bad Lauterberg und zur Fassfabrik.

Harzer Schmalspur-Spezialitaten II

Direkt an der unteren Weiche der
Waage-Umsetzanlage befand sich
eine weitere sehr steile Weiche,
von der aus es mit Radius von nur
15 m auf eine Briicke iiber die Lutter
und dann quer iiber die Hauptstra-
Be ging. Am Fuf3 des Eichenkopfes
verlief das Gleis dann am rechten
Rand der Bahnhofstrale entlang,
am Empfangsgebdude und Giiter-
schuppen vobei und endete dann
kurz vor dem Tor der Fassfabrik.
Parallel dazu lag ein regelspuriges

Stumpfgleis, und ein Uberladekran
mit einer Laufkatze ermdglichte das
Umladen von Schmal- zur Regel-
spur und umgekehrt.

Urspriinglich war die Einrichtung
dazu gedacht, das Holz aus den
Forsten des Luttertales sowohl der
Fassfabrik (die auch ein Sdgewerk
umfasste) als auch der Umladung
zur Regelspur zuzufiihren. Da aber
die Holzabfuhr schon friih auf die
Strale verlagert wurde, wurde der
Kran bald kaum noch benutzt.

107



Abb. 22: Bei der Tischfabrik Bohme (heute ein Supermarkt mit Poststelle) kreuzte

der Grubenzug die Lauterberger HauptstraBe. Zusatzlich zum Lauten und Pfeifen war

hier die StraBensperrung mit Flagge vorgeschrieben. Foto: Slg Hermsdorf

Abb. 23 (rechts): Ein Foto des Anschlus-
ses zur Spatmiihle in der ehemaligen
Olmiihle war nicht aufzutreiben, wohl
aber der Lageplan, der dem Bauantrag
fiir das Anschlussgleis beigefiigt war.
Hier die Reinzeichnung.
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Pinselfabrik

e (i 750mm Spur
dito projektiert

Abb. 24 (links): Die HELENE hatte man
nach Einstellung des Betriebes vor der
Entladehalle am Ende der Waldbahn
stehen gelassen, den Schienenstrang
dorthin jedoch abgebaut. Als Mitglieder
der Deutschen Gesellschaft fiir Eisen-
bahngeschichte sie holen wollten, ware
sie beinahe mit dem StraBentieflader
den steilen Hang hinuntergestiirzt.
Foto: Heimatmuseum Bad Lauterberg

Nun weist der Bergbau auf Schwer-
spat eine Besonderheit auf. Anders
als der Harzer Erzbergbau, der im
Wesentlichen im gewachsenen Fels
stattfand, queren die das Baryt ent-
haltenden Gangziige vielfach weiche
kornige Sand- und Gesteinsmassen,
die einen kompletten Ausbau der
Stollen dhnlich wie im Kohlebergbau
erfordern.

Das dazu nétige Grubenholz (Fi-
chenholzstempel) wurde zunichst in
der Region beschafft. Da aber Eichen
im Harz und am Harzrand eher sel-
ten vertreten sind, musste das Gru-
benholz bald von auswirts beschafft
werden. So kam es beispielsweise in
den 1960er-Jahren zu der paradox
wirkenden Eigenartigkeit, dass mit
dem Uberladekran an der Fassfabrik
Grubenholz aus Ruménien vom re-
gelspurigen O-Wagen in die Holz-
wagen der Grubenbahn umgeladen
wurde. Man fuhr in der Tat Holz in
den Wald.

Es gibt ein Leben nach dem Leben

Nach Betriebseinstellung der Gru-
benbahn lief der Bergwerksbetrieb
ja noch einige Jahre weiter, aber
alle Fahrzeuge waren verkauft oder
verschrottet worden. Mit einer Aus-
nahme. Irgendjemand hatte die Idee
gehabt, die HELENE, die noch gut
in Schuss war, zu behalten und als
statischen Dampferzeuger einzu-
setzen. Dazu ist es zwar nicht ge-
kommen, aber immerhin blieb die
Maschine erhalten und konnte von
der Deutschen Gesellschaft fiir Ei-
senbahngeschichte erworben wer-
den, die eine Dampflok fiir den Mu-
seumsbetrieb im Jagsttal suchte.
Der Abtransport wurde zum ner-
venzerrenden Thriller, weil der
StraB3entieflader auf der ehemaligen
Gleistrasse mehrmals umzukippen
drohte. Es ging dennoch gut, HELE-
NE durfte einige Jahre im Jagsttal
dampfen, bis auch dort Schluss war.
Nun steht sie in einer Halle auf Rii-
gen unter Verschluss und wartet auf
bessere Zeiten.
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Auszlge aus der Betriebsordnung von 1930

zu § 1: Fur den Oberbau werden jetzt
statt 12-kg-Schienen 23-kg-Schienen
auf eichenen Schwellen mit eisernen
Unterlegplatten und  Schwellen-
schrauben verwendet.

zu § 7: Samtliche Wagen sind mit
Doppelbremsen versehen und kdnnen
samtliche 4 Achsen von einer Brems-
spindel aus gebremst werden.

8 3: Die Weichen auf freier Strecke sind
zur Sicherung des Betriebs verschlos-
sen zu halten. Diese Vorschrift betrifft
auch die Weiche fiir das Anschluf3-
gleis nach der Luttermuhle (Olmiih-
le), die Weiche am Werksbahnhof Bad
Lauterberg nach der Staatsbahnkreu-
zung und ebenfalls die Gleissperre bei
der Bergfahrt vor der Sortierung der
Grube Hoher Trost. Letztere ist jedes-
mal bei der Bergfahrt sowie auch bei
der Talfahrt vor dem Passieren des
Zuges zu 6ffnen und nach dem Pas-
sieren des Zuges wieder zu schlielen.
Der Schlissel zu dieser Gleissperre
befindet sich in der Steigerstube der
Grube Hoher Trost.

Die Gleissperre bei der Bergfahrt vor
der Dezimalwaage bei dem Forsthaus
Kupferhdtte ist von 16 Uhr, nach dem
Passieren des letzten Zuges von Wol-
kenhugel, bis zum Passieren des er-
sten Zuges von Bad Lauterberg 5 Uhr
45 frith dauernd verschlossen zu hal-
ten. Zu diesem Zwecke hat der verant-
wortliche Betriebsfuhrer einen Mann
mit der Bedienung dieser Sperre zu
beauftragen, welcher dauernd den
Schliissel hierflr bei sich zu tragen
hat. Fir den Fall, dass der Betref-
fende durch Krankheit oder sonstwie
verhindert sein sollte, ist dauernd ein
zweiter Schltssel auf der Lokomotive
mitzufiihren. Im Behinderungsfalle
des Beauftragten ist der Lokomotiv-
flhrer fir das Offnen und SchlieRen
dieser Sperre verantwortlich.

8 7 Anzahl der Zuge

1. Bei gewohnlichem Betriebe sind
taglich 3 Zuge nach jeder Richtung
vorgesehen. Der erste Zug fahrt 5 Uhr
45 von Station Bad Lauterberg ab, die
Abfahrt der anderen Ziige von Grube
Wolkenhigel und Station Bad Lau-
terberg erfolgt nach Bedarf, wahrend
der letzte Zug nachmittags 15 Uhr 45
die Grube Wolkenhtigel verlaft.

2. Ausnahmen finden statt bei grofie-
rem Versande und nach besonderen
Bedurfnissen des Betriebes nach An-

ordnung des verantwortlichen Be-
triebsfiihrers. Es fahren dann téaglich
3 - 5 Zlge in jeder Richtung.

§ 8 Bilden der Ziige

Die Ziige haben hachstens 15 Wagen
= 60 Achsen zu fiihren. Als Ladege-
wicht flr einen vierachsigen Wagen
sind 8.000 - 10.000 kg vorgesehen.

§ 9 Fahrgeschwindigkeit
Die Maximalgeschwindigkeit fur die
Bahn betragt 20 km je Stunde.

§ 11 Zugbedienung

1. Das Personal besteht aus dem
Lokomotivflhrer, einem Heizer und
einem ersten Bremser, welchem nach
Bedarf weitere Bremser beigegeben
werden.

2. Es sollen den Zug mindestens be-
gleiten:

bei 1-6Wagen 1 Bremser

bei 7-12 Wagen 2 Bremser

bei 13 - 15 Wagen 3 Bremser

wobei als Hauptsache darauf zu ach-
ten ist, dass die Wagen mit den Brem-
sen aneinandergestellt werden, damit
jeder Bremser zwei Wagen bremsen
kann.

3. AuBerdem ist der Lokomaotivflhrer
verpflichtet, bei nassem Wetter von
den leitenden Grubenbeamten Hilfs-
bremser zu fordern, welche den Zug
an den steilen Stellen von km 6,6 bis
km 4,6 talwarts begleiten.

8 14 Wegiibergange

9. Bei der Talfahrt missen die Zige
vor dem Uberfahren der Hauptstra-
Re bei der Lutterbriicke vollstéandig
zum Stillstand gebracht werden und
zwar mindestens 20 m vom Uber-
gang entfernt. Die Lautevorschrift
ist ausserdem zu beachten. Nach dem
Stillstand des Zuges hat einer der
Bremser sich zum StralRenlbergang
zu begeben und sich zu Uberzeu-
gen, daB die Uberfahrt ohne Gefahr
fir den offentlichen Verkehr erfol-
gen kann. Erst dann, wenn letzteres
der Fall ist, darf der Bremser dem
Lokomotivfiihrer das Zeichen zur
Uberfahrt geben und muf bis zum
Passieren des Zuges auf der nach
der Stadt zugelegenen 0stlichen Sei-
te des Ubergangs verbleiben. Bei der
Bergfahrt ist der HauptstraBen(ber-
gang ohne vorher zu halten, jedoch
in langsamer Fahrt und ebenfalls
unter Lauten zu passieren.

11. Die Maschine hat auch bei Last-
zligen der Regel nach stets an der
Spitze des Zuges zu fahren. Vor der
Maschine dirfen nur bei Rangier-
arbeiten und in besonderen Fallen
Wagen fahren, jedoch nicht bei der
Talfahrt in den Luttertdilern. Befindet
sich die Maschine nicht an der Spitze
des Zuges, so mul der erste Wagen
stets mit einem Bremser besetzt sein,
welcher die Strecke zu beobachten
hat.

14. Bei der Talfahrt von der Knollen-
grube hat der Zug vor der Wegebrik-
ke beim Forsthaus Kupferhitte zu
halten. Der Haltepunkt ist durch eine
Tafel zu bezeichnen.

§ 15 Beforderung der Grubenbeleg-
schaften

1. Die Anzahl der in jedem Personen-
wagen zu beférdernden Personen soll
nicht mehr als 65 betragen.

2. Die Maschine hat stets vor dem
Zug zu fahren.

3. Das Befahren der Bahn darf wéah-
rend der Personenfahrt nur in dersel-
ben Richtung erfolgen.

8. Die Fahrgeschwindigkeit darf 3 m
in der Sekunde (10 km in der Stunde)
nicht Ubersteigen.

8 17 Signale

1. Das Zugpersonal hat sich folgender
Signale zu bedienen:

1 mal pfeifen bedeutet: Achtung!

2 mal pfeifen bedeutet: Bremsen los-
lassen!

3 mal pfeifen bedeutet: Bremsen an-
ziehen!

2. Jeder Bremser hat im Dienst eine
an einer Schnur befestigte Signalpfei-
fe stets mit sich zu fihren, mit welcher
dem Lokomotivfihrer deutliche Si-
gnale gegeben werden kdnnen.

3. Das Zugpersonal ist verpflichtet,
sofort ein Halten des Zuges durch
das Haltesignal zu veranlassen, wenn
Menschen durch den Zug bzw. die Lo-
komotive in Gefahr geraten oder ein
Hindernis auf der Bahn bemerkbar
wird.

§ 18 Beforderung von Sprengstoffen
Die Beforderung von Sprengstoffen
auf der Grubenbahn ist, soweit sie
zur Beforderung auf der Reichsbahn
zugelassen sind, gestattet, jedoch
wahrend der Beforderung von Beleg-
schaften verboten.
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Eiskalt iiberrascht

Es hatte reichlich geschneit in der Nacht,
und die Scheiben des Schienenbusses, der
in Scharzfeld auf dem Stumpfgleis auf die
Abfahrt nach St. Andreasberg West war-
tete, waren weitgehend zugefroren.

Der Wanderer aus der Landeshauptstadt,
der mit dem mit 78 bespannten Eilzug aus
Northeim gekommen war, setzte sich auf
die erste Sitzbank hinter dem Fuhrer, um
durch die beiden halbkreisférmigen Stellen
der Frontscheiben schauen zu kénnen, die
durch zwei Geblase einigermafien frei ge-
halten wurden.

Die Abfahrt erfolgte mit nur wenigen Minu-
ten Verspatung. Der VT 98 bog gleich nach
dem Passieren des Stellwerks nach links
auf die eingleisige Strecke in den Harz ab.
Das Gleis war bis Schienenoberkante mit
Schnee gefiillt, auffenherum sah man die
vom Schneepflug geformten Schneekanten.
Nach wenigen Minuten der erste Halt: Zoll.

Zoll? Hatte das etwas mit der nahe liegen-
den Zonengrenze zu tun? Nein, wohl nicht,
schon ging die Reise weiter. Bald war das
Einfahrsignal von Bad Lauterberg zu sehen.
Der Wanderer war ausgestiegen und hat-
te beim Verlassen des Bahnsteiges seine
Ruckfahrkarte einem alten Eisenbahner
vorzeigen mussen, der trotz des langen
Mantels sichtlich fror. Da er eine gute
Wanderkarte hatte, fand er den Eingang
des Luttertals leicht. Glucklicherweise war
auch hier der Schneepflug gefahren, so-
dass das Ausschreiten auf der festgefahre-
nen Schneedecke der StrafSe kein Problem
war.

Bald kreuzte das Gleis der Grubenbahn
die Strafse und folgte dieser nun am rech-
ten Strafenrand. Auch auf der Bahn war
offensichtlich ein Schneepflug eingesetzt
worden und hatte einen Wall zwischen
Gleis und StrafSe aufgeworfen. Der Wande-
rer hatte sich einen Artikel tiber die Gru-
benbahn durchgelesen und wusste, dass
sie Schwerspat beférderte. Sie war nicht
das hauptsédchliche Ziel seiner Unterneh-
mung, aber wenn jetzt ein Zug daherkame,
das wurde ihn dennoch freuen.

Es kam kein Zug. Nach einer halben Stun-
de Marsch gabelte sich das Tal, die Strecke
bog nach rechts ab, der Wanderer eben-
falls. Eine andere Entscheidung ware auch
gar nicht méglich gewesen, denn in das lin-
ke Tal war kein Schneepflug gefahren, der
Schnee mindestens knietief. Es ging nun
etwas steiler bergan, obwohl fiir einen ge-
Ubten Wanderer immer noch gemach.
Erneut kreuzte die Trasse mit dem Schmal-
spurgleis die schmale Strafse und wechsel-
te nach links. Eine Weile spater kam ein
hohes Gebaude in Sicht, der Brecher und
Ladebunker des ersten Bergwerks mit dem
schénen Namen Hoher Trost. Aus dem
Gebaude waren surrende und knackende
Gerausche zu horen, aber nirgendwo eine
Menschenseele. Trotz der Erhitzung durch
sein forsches Schreiten durch den Schnee
merkte der Wanderer, dass es bitter kalt
war. Er marschierte weiter. Bald wurden
die Bergwerksanlagen hinter einer Biegung
unsichtbar. Hier herrschte die Stille des
winterlichen Waldes. Es schien eine blas-
se, kalte Wintersonne durch einen Wolken-
schleier und liefS den Schnee, dort wo er
unberthrt war, glitzern.

Nach einem weiteren Kilometer Stapfen
durch nun knoécheltiefen Schnee sah der
Wanderer links oben im Walde eine weitere
Trasse, die sich dem Gleis im Tale allmé&h-
lich ndherte. Infolge der stdndigen Steigung
der Straffe und Grubenbahnstrecke war
das Niveau der sich ndhernden Nebenbahn
bald erreicht und diese muindete in einer
auffdllig langen, schlanken Weiche ein. Es
war zu sehen, dass auch auf dieser Neben-
strecke an diesem Tage schon ein Zug ge-
fahren war, zumindest ein Schneepflug.
Ein Stick weiter talaufwarts verschwanden
Strafle und Gleis hinter einer Biegung. Der
Wanderer blieb plétzlich neben der Weiche
stehen, lauschte. Die Stille war gar nicht
mehr so still. Irgendein grummelndes Ge-
rausch, das er nicht zu deuten vermochte.
Da plétzlich schwoll es an wie ferner Don-
ner. Der Wanderer starrte gebannt auf die
StrafSenbiegung vor ihm, von wo das Ge-
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rausch zu kommen schien. Das musste ein
Zug sein. Ja, ein Zug! In dem Moment er-
starb das Gerausch. Da sah er auch schon
die Lokomotive ganz langsam um die Bie-
gung kommen - und anhalten. Es sah so
aus, als ware die Lok beim unerwarteten
Anblick eines Menschen in dieser weifSen
kalten Eindde tiberrascht und vor Schreck
erstarrt.

Eine rtickwarts fahrende kleine Tenderlo-
komotive war das. Ein Mann sprang ab und
machte sich zwischen Lok und erstem Wa-
gen zu schaffen. Als er wieder aufgestiegen
war, setzte sich das Maschinchen gerausch-
los wieder in Bewegung und naherte sich
dem Wanderer, der immer noch fasziniert
neben der Weiche stehen geblieben war. Sie
fuhr an ihm vorbei und blieb ein Dutzend
Meter unterhalb der schlanken Weiche ste-
hen, mit der das Gleis aus dem Wald ein-
mundete. Der gleiche Mann stieg wieder von
der Lok, ging zu der Weiche, machte sich am
Weichenhebel zu schaffen — es sah aus, als
schldsse er ein Schloss auf — und legte den
Weichenhebel um. Dann hob er seinen Arm
und im gleichen Moment sah der Wanderer
den weiter oben stehenden Wagenzug sich
in Bewegung setzen. Lauter kleine niedrige
Kastenwagen waren das, mit einem weif3-
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Abb. 25: Der
schnellste Zug
der Barytbahn.
An die 30
Stundenkilo-
meter schnell
braust der
schwerkraft-
getriebene
Spatzug lber
die Weiche auf
die Waldbahn.
Foto: OOK

.—"‘@ar

lichen Gestein beladen. Auf der Plattform
des vordersten Wagens stand ein Bremser,
weiter hinten auf einem anderen Wagen ein
zweiter. Der Zug hatte durch das starke
Gefdlle schnell Fahrt aufgenommen und
donnerte nun mit wohl dreifSig Stunden-
kilometern oder mehr an dem staunenden
Wanderer vorbei in die Nebenstrecke. Der
Schwung war so grof3, dass der Zug den Bli-
cken des Wanderers entschwand, ohne ste-
hen geblieben zu sein.

Inzwischen hatte der Mann an der Weiche
diese erneut gestellt, die kleine dreiachsige
Lok fuhr tiber diese ein Stiick bergan, blieb
wieder stehen. Wieder wurde die Weiche ge-
stellt, der Mann kletterte auf die Lok, die
dann dem vorbeigerauschten Zug mit mun-
terem Auspuffschlag und einer riesigen
Dampfwolke folgte. Bald war auch sie nicht
mehr zu sehen.

Der Wanderer stand noch einige Minuten
und lauschte der sich entfernenden Loko-
motive hinterher. Er war ganz benommen
von dem unerwarteten Schauspiel. Dann
merkte er, dass er anfing zu frieren und
machte sich wieder auf den Weg. Er wollte
noch bis St. Andreasberg kommen und den
letzten Schienenbus erreichen, der noch
Anschluss bis Hannover hatte.

111



Die Fahrzeuge der Grubenbahn

Die Triebfahrzeuggeschichte der
Barytbahn ist hochinteressant, weist
jedoch ein paar dunkle Flecken auf,
da nicht alle Loks durch Fotos belegt
sind. Als die Grubenbahn im Jahre
1901 in Betrieb ging, stand nur eine
Lokomotive zur Verfiigung: ein B-
Kuppler mit unbekanntem Namen,
dessen Herstellerdaten nicht zu er-
mitteln waren. Das Foto Abb. 26 be-
weist jedoch seine Existenz.

Mehr Power braucht die Bahn

Da die Schwerspatforderung sich
nur nach und nach entwickelte, wird
das kleine Maschinchen wohl auch
eine Zeit lang in der Lage gewesen
sein, alle anfallenden Beforderungs-
aufgaben zu erfiillen. Dennoch wur-
de nach einigen Jahren klar, dass
nicht nur eine zweite, sondern vor
allen Dingen auch eine stirkere Ma-
schine gebraucht wiirde. Ob das nun
zunéchst die in der Literatur aufge-
fiihrte B1’-Tenderlok von Orenstein
& Koppel war, sei dahingestellt.
Vor ihr gibt es keinen Fotobeleg.
Fest steht hingegen, dass 1904 eine
D-gekuppelte Tenderlok von Jung
zur Barytbahn kam. Auf den ersten
Blick eher zierlich wirkend, war
diese auf den Namen JOHANNE
ELISE getaufte Lok mit eine Breite
von 1,90 m und einer Masse von 15t

Lauterberg. Vot einigen Tagen ereignete sich auf det
Babn im Luttertale ein Betriebsunfall. Auf bisher
noch nicht gehdrte Weise setste det letste Wagen eines
Suges bei der Weiche der Srube , Wolkenbiigel” aus,
wodurch der Sug sur Cngleisung kam. Die kiivslich
pon den Barptwerken eingestellte neue vierachsige
Maschine fubr die Boschung hinunter, wurde aber
angcheinend nicht erheblich beschidigt, wdbrend an
den drei belabenen Trangportwagen infolge von Ach-
genbriichen u.8.1. ein Materialschaden von mebreren
hundert Mark entstand. Menschen haben bei dem Ln-
fall keinen Schaden erlitten. Cinige Schwierigheiten
petursacht es, die etmwa 300 tr. schwere Lokomotive
3u beben und wiedet auf die Gleise ju bringen.

Abb. 28: Ausschnitt aus dem Lauterber-
ger Tageblatt vom 18.11.1904
Slg Jorn Struwe
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Abb. 26: Zweifelsfrei bei der Barytbahn aufgenommen (die typischen Holzkastenkipper
sowie das Zweipuffersystem), aber die Identitat der Lok ist ungeklart, zumal der Herr
vor der Lok das Namensschild verdeckt. Foto: Slg Heimatmuseum Bad Lauterberg

Abb. 27: Ein hiibscher taffer Vierkuppler war die JOHANNE ELISE | mit ihrem {ippig
bestiickten Langkessel: Kobelschornstein, zwei Sandkasten, Sicherheitsventile auf
dem Dampfdom, und vor diesem der Schalldampfer der Riggenbach-Gegendruck-

bremse. Foto Slg Uwe Bergmann

im Vergleich zu ihrer Vorgingerin
eine Wuchtbrumme.

Allerdings hatte sie keinen guten
Start. Schon im November des Lie-
ferjahres entgleiste sie bei der Grube
Wolkenhiigel und wire beinahe um-
gestiirzt. AnschlieBend war sie dann
45 Jahre problemlos im Einsatz und
bewiltigte den Gesamtverkehr der
Grubenbahn nach dem Abgang des
B-Kupplers im Jahre 1919 bis zur
Ankunft ihrer Ablosung im Jahre
1934 allein.

Vom Flachland in den Harz

In diesem Jahr erwarb die DBI von
der lJiiterbog-Luckenwalder Kreis-
kleinbahn siidlich von Berlin deren
Lok Nr. 8, ein 1919 von Henschel
gebauter C-Kuppler, der nach der
Ankunft in Bad Lauterberg auf den
Namen HELENE getauft wurde.

Auch diese Lolk war ein guter Griff.
Die Maschine bewihrte sich eben-
falls jahrzehntelang auf den steilen
Rampen des Krummen Luttertales.
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Abb. 29: Von der Aufldsung her mangelhaft, aber vom Motiv her eine Kostharkeit: die
erste JOHANNE ELISE aus einer Perspektive, die sie wuchtig erscheinen lasst. Uber 50
Jahre lang beférderte die bullige Maschine mit ihren vier kleinradrigen Achsen unge-
zahlte Spatwagen die zum Teil starken Steigungen bis zu den Gruben hinauf. Das lasst
sowohl auf eine gelungene Jung'sche Konstruktion wie auf eine griindliche und liebe-
volle Pflege durch das Personal schlieBen. Foto: Slg. Foto Lindenberg, Bad Lauterberg

Abb. 30: In diesem Ausschnitt aus dem Foto Abb. 2 sieht man, wie klein die Rader (610
mm 0) sind. Statt Geschwindigkeit verliehen diese dem Vierkuppler die Zugkraft, die
er fiir die Rampen im Luttertal brauchte. Foto: Slg Heimatmuseum Bad Lauterberg
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Die beiden Loks wurden normaler-
weise im wochentlichen Wechsel
eingesetzt, die jeweils andere Ma-
schine Unterhaltungsarbeiten unter-
zogen. Das trug natiirlich entschei-
dend zur langen Lebensdauer bei.

Nichts halt ewig, auch gut
gepflegte Lokomotiven nicht

Mitte der 1950er-Jahre war trotz al-
ledem abzusehen, dass die gute JO-
HANNE ELISE nicht ewig leben
wiirde. Man hielt vorsorglich nach Er-
satz Ausschau. Fiindig wurde die Be-
triebsleitung wieder einmal auf dem
Gebrauchtmarkt, der bei Schmalspur-
bahnen schon immer {ippig bliihte.
So konnte 1955 eine 1939 gebaute
Henschel-Baulok erworben werden,
die allerdings von 900 auf 750 mm
umgespurt werden musste. Diese
900-mm-Herkunft sah man der Ma-
schine auch immer an, wenn sie mit
ihrem breiten Umgrenzungsprofil
daherkam.
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Abb. 31: Die HELENE zeigt die klassischen Linien einer deutsche
Schmalspurlokomotive, gleichzeitig aber,auch die Handsghrif deriFa
Henschel. Diese verpasste ihr 1956-au§:h' ine nete k ,r':‘fér: e JFBIEr
biichse. Gliicklicherweise ﬁberléji  sie instef|unofderGrabens
bahn und durfte einige Zeit im J: de nfpfeh. FOLORARSPUNTS

ENE hat mit dem‘Manuf)?h

SZUg ;0eben das Gelande der Gru.b\?:” :
Wolkenhiigel verlassen. Dank Dampfheizung haben es die Bergleute in den priri--

tiven Waggons zwar nicht sonderlich bequem, hlig warm. Die Hohe desh - .\
Weichensignals trug der méglichen Sch ) IN“vgﬁﬁ'.j;Fot'd:O Ke N O
e g ST 00,
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Lok HELENE der Deutschen Baryt-Industrie

Henschel 1919
Fabr.Nr. 16426

MabBstab
1: 45

bb. 33:
?ype:zs;ichnung HELENE 1l — m Q
JOHANNE ELISE ' L

Jung 1904 O JOHANNE ELISE %

Fabr.Nr. 780
r Q
w N Nr=
OOk ! [ — !

Abb. 34: Typenskizze ©610 mm
JOHANNE ELISE | 05 1,0 1,5 2 3 4 5 6m
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[ JORANNEDELISE) -
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Abb.35: Fast so gut wie eine Typenzeich-
nung: JOHANNE ELISE I rechtwinklig
von der Seite fotografiert. Der wuch-
tige B-Kuppler, eine Henschel-Baulok
vom Typ HELFMANN mit urspriinglich
900 mm Spurweite, war schwerer und
starker als die C-gekuppelte HELENE.
Foto: 00K

Abb. 36: Und welche Lok ist das? Hochst
vermutlich ist es , der andere” Jung-Vier-
kuppler, denn die JOHANNE ELISE kann es
nicht sein: abgerundete Dachecken, kein
Kobel. Es muss die 1922 von Jung gebaute
Dn2t mit der Fabriknummer 3193 sein,
die normalerweise bei den DBI-Werken in
Sontra beheimatet war und nur zeitweise
in den 1930er-Jahren in Bad Lauterberg
aushalf. Dieser Ausschnitt aus der Abb. 61
ware zumindest das einzige bekannte Bild
dieser Maschine.

Slg. Foto Lindenberg, Bad Lauterberg
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Der mysteridse andere Vierkuppler

Nicht ganz so geheimnisumwoben
wie die B1’-Maschine, die es angeb-
lich in den 1920er-Jahren gegeben
haben soll, existiert vom ,,anderen
Vierkuppler* zumindest ein Foto, die
ADD. 36 auf dieser Seite, die ein Aus-
schnitt aus dem grofen Bild 61 auf
Seite 126 ist und leider nicht groBer
wiedergegeben werden kann.
Auffallend ist das seitlich abgerun-
dete Fiihrerhausdach, das sehr an
die ebenfalls von Jung gebaute Me-
terspurlok VKG 11 erinnert und die
in den 1960ern auf diversen Meter-
spurbahnen der Deutschen Eisen-
bahn Gesellschaft eine Gastrolle
spielte, unter anderem auch bei der
Kleinbahn Bremen-Tarmstedt (Jan
Reiners).”

Gotterddimmerung
Auch wenn JOHANNE ELISE und

HELENE bis 1965 bzw. 1969 im
Dienste der Barytbahn waren, deu-

“Typenzeichnung in O. O. Kurbjuweit ,.Jan
Reiners Souvenirs*, Bremen 2004

tete sich das Ende der Dampfira
mit der Ankunft der ersten Diesel-
lokomotive im Jahre 1955 an. Das
war ein kantiger Zweikuppler mit
Blindwelle und mechanischem Ge-
triebe von Ruhrthaler, von dem das
dampfgewohnte Personal von An-
fang an nichts hielt. Die Vorurteile
bestitigten sich geich im folgenden
Winter, als die Diesellok schon
bei geringer Schneehthe, die den
Dampfloks nichts ausmachte, den
Schnee vor sich herschob, bis sie
auf ihn auflief und die Réder keinen
Kontakt mehr zu den Schienen hat-
ten und durchdrehten.

Zu allem Uberfluss eiferte sie der
alten JOHANNE ELISE nach und
verlie3 die Schienen, als sie beim
Rangieren bei der Grube Hoher
Trost eine Wagengruppe nicht hal-
ten konnte (der Bremser war zum
Weichestellen abgesprungen). Die
Rangiereinheit gewann rasch an
Fahrt und der Lokfiihrer rettete sich
durch einen mutigen Absprung, ehe
die Ruhrthaler in einer Kurve gera-
deaus fuhr und eine fast zehn Meter
hohe Bodschung hinunterrutschte.
Beim Bericht in der Boulevardpres-
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Triebfahrzeugliste DBI

Dampflokomotiven

Name  Achsfolge Baudaten  Einsatz bis
HELENE Bn2t Henschel 5804/1901 1919
JOHANNE ELISE Dn2t Jung 780/1904 1958
nicht bekannt Cn2t O&K 9687/1922 1930*
HELENE ! Cn2t Henschel 16426/1919 1969’

JOHANNE ELISE " Bn2t Henschel 24878/1939 1965
Wolkenhiigel ? Dn2t Jung3193/1922 ca.1943%

Abb. 37: Gleich drei der vier Diesellokomotiven der Barythahn ! Namensgebung nicht verbiirgt;

geben sich hier ein Stelldichein. Ganz rechts die HK 130C 2 ex Bleihiitte Call/Eifel, 1t. anderer Quellen B1°n2t von O&K
von Windhoff, in der Mitte die Ruhrthaler von 1955 und ganz 31934 ex Jiiterbog-Luckenwalde Nr. 8, 1970 an DGEG Jagsttal,
hinten die andere Ruhrthaler von 1939 (ex Grube Viktoria, 2003 nach Prora, Riigen

Littfeld). Was diese drei da veranstalten, gibt einige Ratsel auf. 41956 ex 900-mm-Baulok, 1965 Fa. Reuschling, Hattingen
- > ex DBI Sontra, Einsatz nach anderen Quellen bis in die 1950er

r m!’i"'”w“
' Diesellokomotiven
Achsfolge/Antrieb Herstellerdaten Einsatz bis
B-dh 65 PS Ruhrthaler 3358/1955 1973¢
B-dm 80 PS  Ruhrthaler 1861/1939 19737
C-dh 128 PS  Windhoff 764/1943 19728
C-dh 150 PS  Windhoff 767/1943 1972°

Typ D 1650, Verbleib unbekannt

"Typ DL/S4, ex Grube Viktoria bei Littfeld, Verbleib unbekannt
. : ) $HK 130C neu an OKH fiir Afrikacorps, 1945 an Rathjens,

Abb. 38: ,Krechel” war der inoffizielle Spitzname der ersten Hamburg, Einsatz bei Liblar, ca 1965 an DBI, 1973 abgestellt

Diesellok, die 1955 bei den Barytwerken in Bad Lauterberg ?HK 130C neu an OKH fiir Afrikacorps, 1945 an Rathjens,
ftaucht d sollte ih . d laute Fah ise kari Hamburg, Einsatz bei Liblar, ca 1965 an DBI, 1972 an Lokal

aurtauchte und solite 1hre ruppige und laute Fahrweise kari- bahn Payerbach-Hirschwang (D 1), 1983 an Steierméarkische

kieren. In Abb. 39 (unten) iiberquert sie soeben die DB-Gleise. Landesbahnen, 1987 an Bregenzerwaldbahn e.V. (HILDE D 1)

Fotos: A. Spiihr (2)




Abb. 40: Eine der beiden HK 130C von Windhoff, die die DBI gebraucht erwerben
konnte. Dieser Loktyp entspricht weitgehend den bekannten HF 130C, fallt jedoch
durch einen breiteren Rahmen bei gleichbleibend schmalen Aufbauten auf.

Foto: Helmut Philipp

Abb. 41: 54 Exemplare dieser einfachen Zweiseitenkipper besal3 die Grubenbahn.
Einige wie dieser hier verkehrten nur im Werksgelande mit tropfnasser Schlammla-
dung. Foto:A. Spiihr

Abb. 42: Ein talfahrender Spatzug auf der oberen Strecke zwischen Wolkenhiigel und
Hohem Trost, erstaunlicherweise nur mit einem Bremser besetzt, obwohl in diesem
Abschnitt das steilste Streckenstiick (53 %) liegt. Foto: A. Spiihr
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se geriet an diese Hohe versehent-
lich noch eine Null hintendran.

Zur Beforderung der Mannschafts-
ziige war die Lok mangels Dampf-
heizung zumindest im Winter auch
nicht verwendbar. Mit dem stor-
rischen Schaltgetriebe war kein
ruckfreies Fahren mdoglich und die
harte Federung machte die Maschi-
ne zum Knochenriittler. Natiirlich
vermisste man auch die unterhalt-
same Zweisamkeit auf dem Fiihrer-
stand. Immer héufiger horte man,
dass die Lok als ,,Krechel bezeich-
net wurde, ein regionales Wort, das
alle Ablehnung in sich vereinigte.
Aber es half alles nichts, die DBI
wollte und musste sparen, weitere
Dieselloks wurden angeschafft, bis
schlieBlich die Dampfloks ganz ent-
behrlich waren.

Der Wagenpark

Jener war, wie bei einer spezialisier-
ten Industriebahn nicht anders zu er-
warten, wenig abwechslungsreich.
Von den insgesamt 63 Wagen waren
allein 54 weitgehend einheitliche
offene Giiterwagen fiir den Schwer-
spattransport. Trotz sehr robuster
Ausfiihrung mit Drehgestellen war
das Ladevolumen infolge der nied-
rigen Bordwinde gering, damit bei
der hohen Dichte des Minerals das
zuldssige Ladegewicht nicht iiber-
schritten wurde.

Die ersten zehn hatten bei einem
Eigengewicht von 2,875 t ein Lade-
gewicht von 8 t, die spiter gebauten
konnten bei 3,090 t Eigenmasse 10 t
zuladen. Ein tiblicherweise aus zehn
Wagen bestehender Zug konnte also
100 t Spat befordern.

Die Kisten waren kippbar, dennoch
handelte es sich nicht um Selbst-
entlader. Zum Kippen der Kisten
mussten auf der einen Wagenseite
zwei Kurbelwinden unter die Kas-
tenecken gestellt und mit ihnen der
Kasten einseitig angehoben werden.
Sobald das Mineral anfing, auf der
Entladeseite gegen die Bordwand zu
rutschen, wurden die Sperrbolzen
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ausgeschlagen, die die Seitenklap-
pen festhielten und der Schwerspat
begann, aus dem Wagen herauszu-
rutschen.

Oder auch nicht. Bei Frost war es
meist notig, auf die Plattform oder
die Pufferbohle zu steigen und mit
Spitzhacken das Mineral in Bewe-
gung zu bringen.

Altmodisch und unpraktisch

Kurz vor der Ubernahme der DBI
durch die Sachtleben AG und die
Kalichemie war zunichst beabsich-
tigt, diese altmodischen und unprak-
tischen Kastenkipper durch richtige
Selbstentladewagen zu ersetzen, die
gebraucht zu haben waren. Dazu
kam es durch den zwischenzeit-
lichen Beschluss, den Abtransport
des Spates ganz auf LKW umzustel-
len, nicht mehr.

Weiters besal}l die Barytbahn drei
Flachwagen mit einsteckbaren
Winden fiir den Grubenholztrans-
port (vgl. Abb. 43) und ein Dreh-
schemelpérchen fiir die Verladung
von Langholz. Ein Unkrautver-
nichtungswagen rundete den Gii-
terwagenpark ab. Ein Spatwagen
wurde in spéteren Jahren mit einem
Schneepflug ausgestattet.

Nichtoffentlicher Personenverkehr:
die Mannschaftswagen

Anfinglich hatte die Grubenbahn
die Bergleute in offenen Giiterwa-
gen befordert, ohne Genehmigung.
Das konnte nur deshalb eine Zeit
lang funktionieren, weil nicht ganz
klar war, welche Behorde fiir die
Genehmigung zustindig war. Als
das gekldrt war, entschloss man
sich Ende der 1920er-Jahre doch
zum Bau von Personenwagen, die
hier jedoch immer Mannschaftswa-
gen hieBen.

In eigener Werkstatt in Bad Lauter-
berg zimmerte man drei giiterwa-
genartige Aufbauten auf vierach-
sigen Fahrgestellen von Schmidt,
Kranz & Co, Nordhausen.
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Abb. 43: Das Holz wird in den Wald gefahren: JOHANNE ELISE rangiert einen Wagen
mit Grubenholz aus Ruménien an die richtige Stelle auf der Grube Wolkenhiigel.
Hinter der Lok das selten benutzte Drehschemelparchen fiir den Langholztransport.
Foto: 00K

Abb. 44: Einen ,rich-
tigen” Schneepflug hatte
die Barytbahn nicht, aber
in den 1960ern riistete
man einen Spatwagen
mit einem Unimog-Zu-
riistschneepflug aus, der
hier auf der Lutterbriicke
(Gleis zur Fassfabrik)

auf den ersten Schnee
wartet. Foto: OOK

Abb. 45: Auch die Mannschaftswagen waren handgebremst — nur, dass der Bremser
hier relativ geschiitzt im Wageninnern stand. Das kleine Stirnwandfenster lieB vom
talseitigsten Wagen aus Blickkontakt mit dem Lokfiihrer zu. Foto: A. Spiihr
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Abb. 46: Personenwagen im Giiterwagen-Look, mit simplen Langsbhéanken ohne Kom-
fort, aber mit Dampfheizung versehen: das waren die sogenannten Mannschaftswa-
gen der Barytbahn. Foto: A. Spiihr

Abb. 47: Der Mannschaftswagen Nr. 4 war der einzige ,richtige” Personenwagen mit
Quersitzen. Der von Beuchelt gebaute Wagen kam erst 1957 von der Gartetalbahn
nach Bad Lauterberg. Die originale Beblechung der AuBenwénde war hier schon

in eigener Werkstatt durch Holz aus eigenem Sagewerk ersetzt, das Puffersystem
angepasst. Foto: A. Spiihr

Die 1928 fertiggestellten, sehr ein-
fach gehaltenen Fahrzeuge boten je
50 Sitzplitze auf platten Langsbin-
ken. Der Zu- und Ausstieg erfolgte
wie bei G-Wagen iiber Schiebe-
tiren. Eine Dampfheizung fiir den
Einsatz im Winter war der einzige
Komfort. Die Handbremsen konn-
ten von einem Bremserstand im
Wageninnern am talseitigen Fahr-
zeugende bedient werden.

Als 1957 die nur 50 Kilometer ent-
fernt gelegene Gartetalbahn (Got-
tingen—Rittmarshausen) stillgelegt
wurde, konnte die Barytbahn von
dort einen weiteren vierachsigen
Personenwagen erwerben, der auch
wirklich so aussah wie ein Perso-
nenwagen. Gegen die klobigen gii-
terwagenartigen Eigenbauten wirkte
der von Beuchelt gebaute Tonnen-
dachvierachser geradezu elegant. Er
war urspriinglich ein BC4i gewesen
und hatte immer noch ein Abteil
der Polsterklasse, das nun bei der
Grubenbahn den Obersteigern vor-
behalten war. Bevor er eingesetzt
werden konnte, musste er noch vom
Mittelpuffer- auf das Zweipuffer-
system der Barytbahn umgeriistet
werden. Die durchgerostete Verble-
chung wurde nach kurzer Zeit durch
eine Holzbeplankung ersetzt.

Die Gruben Hoher Trost und Wolkenhiigel

Die Grube Hoher Trost

Beim Streckenkilometer 3,7 lag die
Schachtanlage Hoher Trost mit dem
groBen Gebidude der Waschanlage
auf dem Niveau von Strecke und
ForststraBe und dem 30 m hoher
gelegenen Forderturm des Stapel-
schachtes sowie dem Entladebunker
fiir das von der Grube Wolkenhiigel
kommende Mineral.

Abb. 48: Die Anlagen der Grube Hoher
Trost und der Wasche erstreckten sich
am steilen Osthang des Mittelberges
dort, wo seit dem 17. Jahrhundert Kup-
fererz abgebaut wurde.
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Ende des 17. Jahrhunderts begann
die bergbauliche ErschlieBung des
Mittelberges (Hohenzug zwischen
Gerader und Krummer Lutter, vgl.
Karte Abb. 3) zunichst vom Tal der
Geraden Lutter aus durch Auffahren
der Kupfergrube ,Neuer Freuden-
berg®. Erst in der zweiten Hilfte des
18. Jahrhunderts begann man auf
der Ostseite des Mittelberges vom
Krummen Luttertal aus die Gruben
,,Luise Christiane* und ,,Neuer Lut-
ter-Segen* aufzufahren, wobei Ers-
tere bald mit dem Neuen Freuden-
berger Gang durchschlidgig wurde.
In den néchsten hundert Jahren wur-
de hier das Erz fiir ca. 800 t Kupfer
abgebaut. Nach der Erschopfung
der Kupfererzvorrite begann man
zundchst wieder von der Geraden
Lutter aus 1882 mit dem Abbau von
Schwerspat, danach auch von der
Krummen Lutter aus in der Grube
,,Luise Christiane®, die nach dem
Erwerb durch Dr. Rudolf Alberti in
,,Hoher Trost* umbenannt wurde.

Als die Grubenbahn gebaut wur-
de, erreichte diese die Anlagen von
Hoher Trost im Talgrund, wo 1922-
1924 das 20 Meter hohe Gebidude
der Spatzerkleinerung und Wische
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Abb. 49:Vom Grat des Kummel nordlich des Bismarckturmes hatte man einen guten
Uberblick iiber die Tagesanlagen der Grube und Erzwésche Hoher Trost. Das lokschup-
penartige Gebaude unterhalb des Férderturms oben rechts war die Entladehalle am
Ende der Waldbahn, wo das Roherz von Wolkenhiigel ankam. Die Kraftstromleitung
verband die Schachtanlage direkt mit dem Kraftwerk an der Odertalsperre.

Foto: OOK ca. 1965

Abb. 50: Der nachmittagliche Mannschaftszug verlasst gerade Hoher Trost in Rich-
tung Bad Lauterberg. Uber eine holzverschalte Férderbriicke gelangte sowohl das in
Hoher Trost selber als auch das in Wolkenhiigel geforderte Erz in die in den Jahren
1922 bis 1924 erbaute Erzwasche. Der niedrigere Bau iiber dem Ladebunker enthielt
den Klaubesaal. Foto: A. Spiihr
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entstand, wihrend die eigentliche
Forderung ca. 30 m hoher am Hang
des Mittelberges lag. Direkt unter-
halb des Forderturms endete die
1930 angelegte ,,Waldbahn®, auf der
der Rohspat der Grube Wolkenhiigel
herangeschafft und in den Hohen
Troster Waschprozess aufgegeben
wurde. Das verschmutzte ,,Wasch-
wasser wurde zur Kldrung in eigens
dafiir angelegte Teiche (s. Lageplan
Abb. 48) eingeleitet, bevor es in die
Krumme Lutter abgelassen wurde.
Neben dem Waschprozess gehort
das Klauben, also das hindische
Verlesen und Trennen von Gesteins-
brocken nach Grofle, Reinheit etc.
zur Erzaufbereitung.

Abb. 52: HELENE hat den Spatzug
von Wolkenhiigel iiber die Waldbahn
geschoben und driickt ihn nun in die
Entladehalle, von der aus das Erz zur
Wasche beférdert wird.

Foto: Heimatmuseum Bad Lauterberg

Es muss geklaubt werden

Direkt an den einzelnen Schichten
gab es sogenannte Klaubebuden,
so urspriinglich auch in Wolkenhii-
gel und Hoher Trost. Beim Bau der
Waschanlage wurde aber iiber dem
neuen Ladebunker gleich ein gro-
Ber zentraler ,,Klaubesaal* fiir beide
Gruben miterrichtet.

Der Entladebunker am Ende der
Waldbahn wies beiderseits des Gru-
benbahngleises Bodenklappen auf,
durch die der von Wolkenhiigel he-
rangefiihrte Rohspat auf die Forder-
einrichtung zur Waschanlage fallen
konnte. Das Gleis fiihrte durch die
Halle hindurch und endete an einer
Abraumkippe.
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Abb. 53/54: Eine lange
holzverschalte Forderbrii-
cke diente dem Erztrans-
port vom Stapelschacht
und dem Entladebun-

ker der Waldbahn zur
Waschanlage. Das Gleis
zum Grubenholzlagerplatz
liegt schon sechs Meter
hoher als das Stre-
ckengleis.

Beide Fotos: Slg. Foto-Lin-
denberg, Bad Lauterberg
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Abb. 55: Fordergeriist und Férdergebaude von Hoher Trost liegen hoch oben am
Hang des Mittelberges, fast 30 m {iber der Talsohle mit der Grubenbahnstrecke. Das
Haldengleis kommt als Verlangerung der Waldbahn aus dem hinteren Tor des Entla-
debunkers und fiihrt zu einer Abraumkippe. Foto: 00K
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Die Grube Wolkenhiigel

Ob Goethe nun, wie manche be-
haupten, der Namenspate dieser
zweiten Schwerspatgrube im Krum-
men Luttertal ist, die sich sechs
Kilometer entfernt vom Werk be-
fand, sei dahingestellt. Ein hiibscher
Name ist es allemal.

Im Bereich der oberen Krummen
Lutter wurde Bergbau sehr friih im
Seitental Schadenbeek betrieben,
wichtigste Grube war die ,,Charlot-
te Magdalena®, die aber schon um
1800 erschopft war. Abb. 56: Bei den sieben Zwergen wohl nicht, aber hinter den sieben Bergen, da lag
Im Bereich des Wolkenhiigler versteckt tief im Wald die Grube Wolkenhiigel, nur erreichbar iiber ein schmales
Gangzugs hatte es seit 1710 die  ForststraBchen und eine 750-mm-Schmalspurbahn. Zu Zeiten der Grubenbahn gab
Grube Wolkenhiigelsgliick gege-  es in jedem Winter noch reichlich Schnee und Kélte, was vor allen Dingen den Dienst
ben, die jedoch ihrem Namen we-  der Bremser auf den offenen Bremsplattformen zu einem harten Job machte.

nig Ehre machte und bald wieder  Foto: Heimatmuseum Bad Lauterberg

W e POENS
Abb. 57: Uberblick iiber die Grube Wolkenhiigel von Siidos-
ten gesehen. Das im Bogen liegende Gleis gehort nicht zur
Grubenbahn, sondern ist 500-mm-spurig wie die untertédgige
Forderbahn. Foto: Heimatmuseum Bad Lauterberg

Abb. 58: Relativ langgestreckt waren die Gleisanlagen der Grube Wolkenhiigel, wobei der Zweck der unteren (siidlichen) Umsetz-
anlage nicht klar ist. Das Grubenbahngleis endet wenige hundert Meter oberhalb des Schachtgelandes. Dr. Rudolf Alberti hatte
auf den Weiterbau bis zur nahegelegenen Grube Johanne Elise, die er ebenfalls erworben hatte, verzichtet, da beide Schachte
durchschlagig waren. Die erst 1951 errichtete Forderanlage des Ostschachtes ist hier noch nicht eingezeichnet.
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eingestellt werden musste. Ab 1837,
nachdem die Verwendungsfihigkeit
des Schwerspats erwiesen war, ver-
suchten Privatleute aus Lauterberg,
in diesem Bereich den Spat durch
einfache Tagebaue zu gewinnen
(vgl. Karte Abb. 58). Erst um die
Jahrhundertwende, als Dr. Rudolf
Alberti nach und nach alle Schwer-
spatgruben aufkaufte, begann dann
der grofle Aufschwung und der un-
tertigige Abbau im grofen Stile,
zunidchst auf der spiter Oberstol-
len genannten 64-m-Sohle, wobei
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Abb. 59: Der Ladekanal der Grube Wolkenhiigel
hatte eine eigene Umfahrung, sodass die Gru-
benlok zunachst einen beladenen Halbzug aus
dem Ladebunker ziehen und dann einen leeren
Halbzug hineindriicken konnte. In diesem Falle
geht gleich noch eine Ladung Grubenholz mit
hinein, das im Bunker entladen und unter Tage
verbracht werden wird. Foto: 00K (1965)

Abb. 60: Nach Einstellung der Grubenbahn war
Wolkenhiigel noch einige Jahre in Betrieb. Immer
noch ist die Schachtanlage ein interessantes und
in gewisser Weise auch schones und roman-
tisches Objekt, das Modellbahner zum Nachbau

die Meterzahl auf das Deckgebirge
der Schadenbeeker Kopfe bezogen
ist. Das war immer noch ca. 84 m
iiber dem Niveau des Krummen
Luttertales. Der Mittelstollen lag
schon 97 m unter dem Deckgebirge
und erst der sogenannte Tiefe Stol-
len auf der 154-m-Sohle hatte sein
Mundloch gleich bei den Tagesan-
lagen der Grube Wolkenhiigel (s.
Karte). Bis zur Einstellung der For-
derung im Jahre 2007 war man bis
zur 374-m-Sohle, also 220 m unter
dem Talboden vorgedrungen.

reizen kann. Foto: 00K

Auffillig sind die langgestreckten
Gleisanlagen (s. Plan Abb. 58) mit
mehreren Umfahrungsmoglichkei-
ten, deren Sinn sich aus heutiger
Sicht nicht immer erschlief3t.

Den Durst der Loks loschen

Auch wenn Wolkenhiigel nur sechs
Kilometer vom Werk in Bad Lauter-
berg entfernt lag, waren die Wasser-
kisten der Lokomotiven bei der An-
kunft bei der Grube so gut wie leer,
denn sie hatten bei Steigungen bis
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zu 53 %o einen Hohenunterschied
von 130 m bewiltigt.

Deswegen war gleich beim Bahnbau
am Ostlichen Berghang eine Was-
serfassung angelegt worden, aus der
kalkarmes Wasser mit einem diin-
nen Rohr zum Anfang des Ladeka-
nals geleitet wurde. Ein Kohlevorrat
wurde hier ebenfalls angelegt. Et-
waige kleine Wartungsarbeiten an
den Maschinen mussten jedoch stets
im Freien ausgefiihrt werden, da
hier nie ein Lokschuppen existierte.

Abb. 61: Die omindse Lok mit dem
abgerundeten Fiihrerhausdach (s.
Abschnitt Fahrzeuge) hat hier einen
frisch beladenen Halbzug aus dem
Ladekanal gezogen und wird in Kiirze
damit iiber die Waldbahn zur Entladean-
lage oberhalb von Hoher Trost fahren.
Die Bremser warmen sich noch in der
~Bude” auf, bevor sie ihren eisigen Job
auf den Plattformen antreten.

Slg. Foto Lindenberg, Bad Lauterberg

Abb. 62 (unten): Trotz schlechter Quali-
tat und unbekannter Herkunft ein inte-
ressantes Bild, zeigt es doch Lokfiihrer
Karl Banse auf dem Podest der Loksta-
tion bei der Grube Wolkenhiigel. Hier
nahmen die Loks Wasser und erganzten
ihre Kohlevorrate.

Abb. 63: Das siidliche Ende der Wolken-
hiigler Gleisanlagen vom norddstlichen
Berghang aus gesehen. Eine Lok rangiert
mit Leerwagen, wahrend ein beladener
Spatzug auf die Abfuhr und der Mann-
schaftszug auf das Ende der Friihschicht
wartet. Links in der Bildmitte die schon
im alten Plan Abb. 58 eingezeichnete
Waldarbeiterhiitte.

Foto: A. Spiihr
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Und was war mit Johanne Elise?

Geriichteweise war verlautet, dass
das Gleis der Grubenbahn urspriing-
lich noch einige hundert Meter wei-
ter talaufwirts bis zur Verladeanlage
der Grube ,,Johanne Elise®, verlau-
fen war, die von 1887 bis 1916 in
Betrieb war.

Die Pline im Oberbergamt zeigen
noch eine Ausweichanlage mit zwei
Weichen zwischen Kilometer 6,60
und 6,68. Die Beschriftung lautetet
lediglich ,,Schwerspathgrube (sic)
der Lauterberger Barytwerke* ohne
Namen. Bildbelege von diesem
Wurmfortsatz gibt es leider nicht.

Mitte des 20. Jahrhunderts ein
neuer Schacht

Am Rande interessant ist noch
die Tatsache, dass noch 1951 ein
neuer Schacht abgeteuft und mit
einem Fordergeriist versehen wur-
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MaSBstab 1: 87; 1:1 fiir BaugroSe HO

Abb. 64a/b: Das holzerne Fordergeriist
des Ostschachtes war klein und unver-
kleidet, ein dankbares Objekt fiir den
Modellnachbau. Grafik: 00K
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Ostschacht der Grube Wolkenhiigel

Fordergeriist und Maschinenhaus

MabBstab 1: 87; 1:1 fiir Baugroie HO
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de, der sogenannte Ostschacht
mit 115 m Teufe. Noch vor dem
Ende des Bergbaubetriebs wur-
de das holzerne Fordergeriist von
ehrenamtlichen Mitarbeitern des
Lehrbergwerkes Roter Bér in St.
Andreasberg sorgfiltig zerlegt und
in Bad Lauterberg am hinter dem
Kurpark am Fufl des Scholbens

befindlichen = Museumsbergwerk
Scholmzeche als Schauobjekt wie-
dererrichtet.*

Dieses kleine, aber interessante
Museum hat jedoch mit dem
Schwerspatbergbau an sich nichts
zu tun, sondern befindet sich in
einem Suchstollen und in einem
Wasserlosungsstollen des Kupfer-

' Abb. 65: Die Seilscheiben sind erhalten, doch leider ohne Seile, die die
& Funktion veranschaulichen kénnten. Es ist aber eine Schautafel vorhan-
den, in denen Skizzen &hnlich den Abb. 64a und b den Zusammenhang
zwischen Fordergeriist und Treibehaus erlautern. Foto: 00K

Abb. 66: Das Fordergeriist des Ostschachtes hier vor dem Eingang des
Berghbaumuseums Scholmzeche in Bad Lauterberg wieder errichtet. Aus
Platzgriinden musste der untere Teil des hinteren Standerwerks wegge-
lassen und der obere auf eine vorhandene Mauer aufgesetzt werden,
#r_1 was jedoch den montanhistorischen Wert wenig mindert. Foto: 00K

roser-Aufrichtigkeiter Gangzuges,
in dem einst in der Hauptsache
Kupfererz gefordert wurde, auch
wenn es geringe Schwerspatvor-
kommen ganz in der Ndhe (Bremer
Ruh) gegeben hat.

“Inzwischen ist das Objekt leider wegen
Baufilligkeit kassiert worden.

Die Zweigstrecke zur Knollengrube

Abb. 67: Das Zechenhaus der Knollengrube mit Grubenbahngleis und Sturzgeriist fiir

die Erzverladung. Dieses Bild war dem Autor der erste Beweis, dass es eine Bahn zur
Knollengrube tatséachlich gegeben haben musste.

Foto: Slg Heimatmuseum Bad Lauterberg

128

In der Eisenbahn- und Feldbahnli-
teratur war bislang von keiner Gru-
benbahn am GroBBen Knollen etwas
bekannt. In meiner Lauterberger
Zeit hatte ich auch nie etwas davon
gehort, auch nicht vom Personal der
Barytbahn, mit dem ich intensiven
Kontakt hatte.

In der reichhaltigen montanhisto-
rischen Literatur des Harzes war
zwar allenthalben die Rede von der
,,Knollengrube®, nie jedoch von ei-
ner Bahn, die dorthin gefiihrt haben
sollte.

Diesen Angaben zufolge sollte die
Grube — und damit gegebenenfalls
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die Grubenbahn — bis 1924 in Be-
trieb gewesen sein. Ein Messtisch-
blatt aus diesem Zeitraum, das
aufgetrieben werden konnte, ver-
zeichnete — nichts!

Kommissar Zufall spielte mir dann
ein Messtischblatt aus den Drei-
Bigerjahren aus den Bestidnden der
US Air Force als Datei in die Hénde.
Und siehe da: Obwohl die Bahn zu
diesem Zeitpunkt lingst wieder ein-
gestellt und abgebaut war, enthielt
diese Karte ihren Verlauf am West-
rand der ForststraBe im Geraden
Luttertal. Das ermutigte zu weiteren
Forschungen, die manche Informa-
tion und auch einige wenige Bilder
zutage forderten.

Die Knollengrube

Bei der Knollengrube ging es, ob-
wohl im Hohen Troster Gangzug
gelegen, nicht u Schwerspat, son-
dern um Eisenerz, genauer gesagt
um Roteisenstein (Hamatit). Der
Versuchsbau auf Kupfer im Hiibi-
chental ab 1753 war wenig erfolg-
reich.

Nach Eroffnung der Konigshiitte
1733 wurden die Eisenerzvorkom-
men der nidheren Umgebung inte-
ressant. Neben denen am Konigs-
berg und am Eisensteinsberg im
Siebertal waren dies halt auch die
im Bereich des Groflen Knollens.

Hochste Reinheit

Knolleneisenstein galt als der mit
dem hochsten Erzgehalt: Fiir Hiit-
tenzwecke wurde 52-56-prozen-
tiges Hiamatiterz verkauft, fiir die
Farbenherstellung auch reiner Glas-
kopf mit 96 bis 98 % Fe20s3.

Die Produktion wurde lange Zeit

Abb. 69: Das primitiv und klein anmu-
tende urspriingliche Zechenhaus der
Knollengrube wird bei Jahresfordermen-
gen von ca. 3000 t lange ausgereicht
haben. Foto: Slg 00K
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Abb. 68: Drei Kilometer war die Zweigbahn von der Kupferhiitte bis zur Knollengrube
lang. Gezeichnet werden konnte diese Karte auf der Basis eines Messtischblattes mit
Stand Mitte der 20er-Jahre des 20. Jahrhunderts aus den Bestanden der US Air Force.

mit Pferdefuhrwerken zur Lauter-
berger Konigshiitte abgefahren,
was je nach Wetter und Straenver-
hiltnissen nicht immer reibungslos
funktionierte.

Eine Bahn muss her

Dann wurde die Idee ventiliert, sich
um einen Anschluss an die Gru-
benbahn im Krummen Luttertal
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zu bemiihen. Im November 1917,
also mitten im Krieg, unterzeichne-
te die Ilseder Hiitte, die die Grube
1914 erworben hatte, einen Vertrag
mit dem Forstfiskus und der Fa. Dr.
Rudolf Alberti iiber den Bau einer
75-cm-spurigen Bahn, die bei der
Kupferhiitte von der Grubenbahn
der Barytwerke abzweigen sollte.

Aus Ersparnisgriinden wurde die

Stollenglef fiir
Grubenwdgen

Beladegleis
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Bahn zwar mit 91 mm hohen Schie-
nenprofilen (also stédrker als die der
Barytbahn, die nur 85 mm hoch wa-
ren) gebaut, jedoch ohne Schwel-
len. Die Schienen lagen direkt auf
dem Planum auf und wurden mit
Spurstangen im Abstand von 1,5m
verbunden. Lediglich den Kurven
spendierte man Schwellen aus Ei-
chenholz. Es wurde berichtet, dass

Abb. 70: Aus dem Hiibichental wurde das
gewonnene Erz {iber einen Bremsberg
hinunter ins Luttertal befordert.

Foto: Slg Heimatmuseum Bad Lauterberg
Abb. 71: Der Grubenbahnhof bestand
nur aus dem Allernétigsten, namlich ei-
ner Umsetzanlage und einem Stichgleis
zur Abraumhalde. Der nach Anschaffung
einer Benzollok geplante Lokschuppen
wurde nicht gebaut.

Abb. 72: So primitiv stellt man sich

ein Bergwerk eigentlich nicht vor. Das
Mundloch des Stollens scheint in einem
Tagebruch angelegt zu sein. Der Abraum
wird einfach vor die Tiir geschiittet.
Foto: Slg. 00K

sich diese simple Gleisanlage bei
den Forstbahnen der Oberforste-
rei Kupferhiitte bewihrt habe. Ob
sich dieser Leichtbau auch bei einer
Bahn bewihrte, die nicht Baum-
stimme, sondern schweres Erz be-
forderte, ist nicht tiberliefert.

Feld-, Wald- und Grubenbahnen

Am Streckenende bei der Grube
wurde ein simpler Bahnhof mit nur
drei Weichen gebaut. Es wurden
kleine Kastenkipper mit 2 m* Inhalt
beschafft, auf eine eigene Lokomo-
tive wurde jedoch zunichst verzich-
tet. Der erwihnte Vertrag sah eine
Beférderung mit Dampflokomoti-
ven der Barytbahn vor. Dariiber gibt
es leider kein Bilddokument.

Was man zwischen den Zeilen her-
auslesen kann: Der Forstfiskus im
Bereich der Luttertdler hat eigene
teils mobile Waldbahnstrecken be-
trieben. Davon waren bei Baubeginn
der Knollengrubenzweigbahn noch
etwa zwel Kilometer inklusive einer
Weiche vorhanden, die der Ilseder
Hiitte gratis {iberlassen wurden.

Eine eigene Lok

Das Jahr 1921 brachte einige Neu-
erungen ins Gerade Luttertal.
Zum einen konnte von der Grube
Dornten eine kleine Benzollokomo-
tive erworben werden, die die An-
mietung der Dampflokotiven iiber-
fliissig machte, zum anderen wurde
die Beforderung der Bergleute als
nichtoffentlicher Personenverkehr
zugelassen. Der geplante Bau eines
Lokschuppens wurde aber nie aus-
gefiihrt.

Die Vorrite an abbauwiirdigen Erzen
gingen jedoch recht bald zu Ende,
mehrere aufgefahrene Suchstollen
brachten keine brauchbaren Ergeb-
nisse. Die Ilseder Hiitte stellte den
Grubenbetrieb im Herbst 1924 ein.
So lange, also gerade mal sieben
Jahre, wird die schwellenlose Bahn
wohl gehalten haben.
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