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Giinter Stetza: Die ,Gleislosen Bahnen” in Deutschland 1832 — 1929

Wenn um das Jahr 1970 herum — also etwa zu einem
Zeitpupkt, da diese Schrift verfasst wird — die grosse. seit
1931 begonnene Ara des Oberleitungs-Omnibusses (Obus) in
Deutschland nach einer relativ kurzen Epoche der Bliite
zur Bedeutungslosigkeit verurteilt ist, erscheint es angetan,
die Geschichte der ,,Gleislosen Bahnen® in Deutschland als
»erste Obus-Ara“ von 1882 bis 1929 der Vergessenheit zu

entreissen, denn diese Entwicklung, die sich in nur 14 Orten -

vollzogen hat, bildet einen willkommenen Anlass fiir eine
zusammenhingende und zeitgeschichtlich abgeschlossene Do-
kumentation. Von 1929 bis 1931 besteht also — so merk-
wiirdig es klingen mag — keinerlei Zusammenhang zwischen
den Anlagen der alten und der neuen Ara.

Dass die erste ,,Gleislose Bahn® bereits 1882 im Strassen-
bild einer deutschen Stadt erschien, ist im Hinblick auf die
Tatsache, dass es zu jener Zeit noch nirgendwo eine elektri-
sche Strassenbahn in spiterem Sinne gab, so bemerkenswert,
dass man zur Begriindung dieses Novums den Chronisten zu
Worte kommen lassen sollte. So kann man in dem Standard-
werk ,,Elektrische Bahnen (Siemens-Handbiicher, 15. Bd.)
folgende Definition fiir dieses Verkehrsmittel nachlesen:

»Da, wo ein gewisses Verkehrsbediirfnis vorliegt,
wo aber die hohen Kosten einer Gleisanlage nicht
aufgebracht werden konnen, hat man auch wohl
gleislose Bahnen eingerichtet. Fs werden elektrisch
betriebene Fahrzeuge von einer Oberleitungsanlage
aus gespeist. Die Leitungsanlage wird #hnlich wie
bei Strassenbahnen, aber zweipolig ausgefiihrt, die
Leitungsdrihte werden in einem Abstand von
etwa 300 mm nebeneinander oder iibereinander und
isoliert voneinander aufgehingt. Zur Stromabnah-
me dienen Kontaktstangen mit Didkinson-Rollen,
die von unten an den Fahrdraht angedriickt werden
und auf dem Dach gefedert und nach allen Seiten
drehbar gelagert sind oder kleine Wagen, die auf
den Speisedrihten entlangrollen und von dem an-
getriebenen Fahrzeug gezogen werden. Die Kontakt-
stange bzw. die Leitung, die das Fahrzeug mit dem
Stromabnehmer verbindet, ist so lang, dass das
elektrische Fahrzeug Fuhrwerken und Hindernissen
in den Strassen ausweichen kann. Sofern fiir beide

Fahrtrichtungen nur ein Leitungsstrang (Hin- und
Riickleitung) vorhanden ist, muss bei Begegnung
zweier elektrischer Fahrzeuge entweder das eine
seine Kontaktstangen von der Leitung abheben, bis
das andere vorbeigefahren ist, oder die beiden elek-
trischen Fahrzeuge tauschen ihre Stromabnehmer.
Die Anlage getrennter Leitungen fiir jede Fahrt-
richtung ist vorzuziehen. Luftweichen und isolierte
Luftkreuzungen werden moglichst vermieden, da sie
wegen der doppelpoligen Anordnung sehr verwik-
kelt werden und leicht zu Betriebsstorungen An-

lass geben. Aus diesem Grunde sind an den Strecken-
endpunkten Endschleifen anstelle von Weichenver-

bindungen iiblich.

Eine Einfithrung in grdsserem Umfange haben
diese Verkehrsmittel in Deutschland nicht gefunden.
In den letzten Jahren haben sich besonders eng-
lische Firmen bemiiht, den gleislosen Betrieb einzu-
fithren, aber auch hier blieb das Eingangsgebiet bis-
her auf Einzelfille beschrinkt. Als Massenverkehrs-
mittel kommt der gleislose Wagen nicht in Betracht.
Die Betriebskosten einschliesslich Verzinsung, Ab-
schreibung und Erneuerung sind fiir die beférderte
Person, sehr gute Strassen vorausgesetzt, bei der
gleislosen Bahn etwa ebenso hoch wie bei einer
Strassenbahn.

Der Obus (spitere Kurzbezeichnung fir die
,»Gleislose Bahn“) ist eine deutsche Erfindung. Wer-
ner von Siemens erbaute den ersten Obus im: Jahre
1882, der deutsche Ingenieur Max Schiemann folgte
1901 mit dem Bau einer verbesserten Ausfiihrung.
Dabei kamen sehr verschiedene Systeme der Strom-

entnahme bzw. der Fahrleitungs-Aufhingung zur
Anwendung, deren Namen sich nach den jeweiligen

Erfindern (z. B. Schiemann, Stoll) oder Lieferfirmen
der Elelstro-Industrie richteten.

Wie schon eingangs erwihnt, hat man sich in 14 verschie-
denen deutschen Orten dieser ,,Gleislosen Bahn® zur Befrie-
digung eines 6ffentlichen Verkehrsbediirfnisses bedient. Diese
Anlagen seien nachstehend — ja nach Vorliegen von urkund-
lichem Material — mehr oder weniger eingehend beschrieben:



1.— Ahrweiler (1906—1919)

Im Mai 1906 wurde auf der 5,3 km langen Strecke Bad
Neuenahr — Abrweiler — Walporzheim ein ,,Gleisloser
Bahnbetrieb“ (System Schiemann) mit 3 Motorwagen und
3 Anhingern aufgenommen (Abb. 1). Betriebsfiihrerin war

Abb. 1 — Ahrweiler

die ,,Elektrische gleislose Bahn Ahrweiler GmbH®. Neben der
Personenbefsrderung wurde auch ein bescheidener Giiterver-
kehr mitbedient. Die Motorwagen mit dem Ein- und Aus-
stieg zwischen den beiden Achsen wogen nur 3 to (!) und
konnten 26 Fahrgiste aufnehmen, im halboffenen Anhinger
(Gewicht 1,5 to) fanden 18 Fahrgiste einen Sitzplatz. Die
»Bahn“ diente zu einem wesentlichen Teil als besondere
Attraktion des Kurbades Neuenahr, durch dessen Haupt-
strasse die Linie fithrte. Die Reisegeschwindigkeit war mit
15 km/h fiir die damaligen Verhiltnisse betrichtlich; die
Wagenfolge war im allgemeinen halbstiindlich.

Nach Ausbruch des Ersten Weltkrieges 1914 konnte die
Anlage verstindlicherweise nur notdiirftig unterhalten wer-
den, ausserdem sank die Frequenz durch das Ausbleiben der
Bad Neuenahrer Kurgiste so erheblich, dass von einer Wirt~
schaftlichkeit des Betriebes nicht mehr die Rede sein konnte.
Daher musste die gesamte Anlage im Jahre 1919 wegen
Uberalterung und der Aussichtslosigkeit auf eine Wiederbe-
lebung stillgelegt und abgebrochen werden.

2. — Altona (1911—1949)

Die am 2. Januar 1911 in Betrieb genommene ,,Gleislose
Bahn“ in der damals noch selbstindigen Stadt Altona (Elbe)
war unter der Firmiefung »otidtische Hafenbahn“ als
Hafenschleppbabn eingerichtet worden. Sie diente auf einer
Linge von 2,7 km als Schub- und Zughilfe fiir Pferdefuhr-
werke mit einer 600 m langen Steilstrecke iiber den sogenann-
ten Elbberg zum Altonaer Hafen. Fiir diesen besonderen Ver-
kehrsbedarf standen 7 mit Einstangen-Stromabnehmern aus-
geriistete Fahrzeuge (System Schiemann) zur Verfiigung.

Das Figenartige an dieser Altonaer Anlage, die zufolge
ihrer besonderen Zweckbestimmung fast unabhingig vom
{ibrigen Strassenverkehr ihr Dasein fristete, war, dass sie sich
tiber das anfangs zitierte ,,Stichjahr® 1929 hinaus behauptete
und, wenn auch in desolatem Zustande, bis 1949 (!) in Aktion

blieb, dann jedoch wegen volliger Abnutzung (Abb. 2) still-
gesetzt werden musste.

'
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Abb. 2 — Altona — das Depot der Hafenschleppbahn kurz vor dem
Ende der Bahn.

3. — Berlin
a) Halensee  (1882)

Hierbei handelt es sich um die zeitlich erste der in Deutsch-
land geschaffenen ,,Gleislosen Bahnen®, denn genau 1 Jahr
nach Vorfithrung der weltbekannten ersten elektrischen Bahn
in Berlin-Lichterfelde wurde am 29. April 1882 auf der
Joachim-~Friedrich-Strasse zu Berlin-Halensee eine nur 540 m
lange Versuchsstrecke mit einer von Siemens entwickelten
»Elektromote® erdffnet. Das kleine Fahrzeug, auf dem nur
wenige Personen Platz finden konnten, bezog seine. elektrische
Energie iiber einen Kontaktwagen, der, mittels eines Kabels

mit der ,,Elektromote® verbunden, auf den beiden Kupfer-

fahrleitungen nachgezogen wurde. Der Antrieb erfolgte durch
2 unter dem Fiihrersitz angeordnete Elektromotoren.

Dieser Halenseer Betrieb war zunichst als Demonstration
fiir dieses damals neuartige -Personenbeférderungsmittel ein-
gerichtet worden; ein Linienverkehr wurde daher nicht durch-
gefiihrt, sondern der Betrieb nach einigen Wochen wieder
aufgegeben.

b) Niederschéneweide  (1904—1905)

Am 5. Dezember 1904 wurde die von der AEG (System
Stoll) gebaute Strecke vom Berliner Vorortbahnhof Nieder-
schéneweide-Johannisthal zum Ortskern von Johannisthal
eingeweiht, in die man grosse Erwartungen setzte, da auf diese
Weise der etwas abseits gelegene Vorort Johannisthal an den
in Niederschoneweide befindlichen Eisenbahnhof angeschlos-




sen wurde. Hierbei wurde fiir die 2 Fahrzeuge die Bauweise
des ,,aufgesattelten Wagenkastens (Abb. 3) gewihlt, so dass
gewissermassen ein Dreiachser entstand, bei dem die beiden
Motoren zu je nur 9 PS Leistung auf die Hinterachse des vorn
befindlichen ,,Drehgestelles® einwirkten, wihrend die letzte
Achse das Hauptgewicht des Wagens aufzunehmen hatte. Die
Hochstgeschwindigkeit mit 18 km/h war bei der genannten
schwachen Motorleistung dennoch beachtlich. Die Fahrzeuge
besassen ein Fassungsvermégen von je 16 Sitz- und 4 Steh-
plitzen. Die Lenkung erfolgte, wie bei den ersten Auto-
mobilen, durch eine manuelle Verstellung der Achsschenkel
des vorderen Radsatzes, Vom Fahrersitz aus fithrte eine senk-
rechte Stange, von der aus ein zweirdderiger Kontaktwagen
mittels Zugseil nachgezogen wurde.

Aber auch dieser Berliner ,,Gleislosen Bahn“ war — wie
jener in Halensee — kein langes Dasein vergdnnt, denn sie
iiberlebte noch nicht einmal den Winter, in dem sie ihren
Dienst aufgenommen hatte, Die Berliner Ostbahnen als Be-
triebsfithrerin der Anlage stellten schon im Februar 1905, also
nach knapp 2 Monaten, als Folge des Winterwetters, dem die
Fahrzeuge nicht gewachsen waren, den Betrieb ein.

¢) Steglitz  (1912—1914)

Ein wenig giinstiger gestalteten sich dagegen die Betriebs-
verhiltnisse bei der dritten Berliner Anlage einer ,,Gleislosen
Bahn®, die am 20. April 1912 auf einer 1,8 km langen Strecke
in Steglitz mit 3 Fahrzeugen ihren Dienst begann. Die Linie
fiihrte vom Bahnhof Steglitz zum Knausplatz und hatte an
beiden Enden Anschluss an das bereits bestehende Berliner
elektrische Strassenbahnnetz. Die Fahrzeit betrug nur 8 Minu-
ten bei einer durchschnittlichen Fahrgeschwindigkeit von
25 km/h, jeder der 3 Wagen besass ein Fassungsvermdgen
von 19 Sitzplitzen.

Da zu jener Zeit die technische und fahrzeugkonstruktive
Entwicklung schon weit fortgeschritten war, entsprachen die
3 Wagen bereits in Aufbau und Ausschen den damaligen
Pferde<Omnibusssen. . Eigentiimerin der nach dem System
" Daimler-Stoll erbauten Anlage war die damals noch nicht zu
Gross-Berlin gehdrende Gemeinde Steglitz, die 3 Fahrzeuge
waren von der ,,Daimler-Motoren-Gesellschaft“ in Marien-
felde bei Berlin gebaut worden. Interessant bei dieser einspu-
rig verlegten Strecke war, dass bei der Begegnung zweier

Abb. 4 — Berlin-Steglitz ~ Austausch der Kontaktwagen.

Wagen die Kontaktwagen einander ausgetauscht werden
mussten (Abb. 4).

Der Ausbruch des Ersten Weltkrieges am 1. August 1914
setzte dem an sich verheissungsvollen Betrieb ein jihes Ende,
denn mit der Mobilmachung wurde das gesamte Personal
zum Wehrdienst einberufen, so dass am 31. Juli 1914 die
Wagen zum letzten Male fuhren und kurze Zeit spiter auch
die Fahrleitung demontiert wurde.

4, — Bielathal (1901—1904)

Von den mehreren im Lande Sachsen in Betrieb genomme-
nen ,,Gleislosen Bahnen® diirfte jene 4 km lange Linie von
Konigstein (Elbe) nach Bad Kénigsbrunn im Bielathal, dem
sie ihren Namen verdankte, wegen ihrer gemischten Personen-
und Giiterbefdrderung besonders interessant sein. Diese nach
dem System Schiemann erbaute Anlage nahm am 10. Juli
1901 zunichst mit 2 Fahrzeugen den Personmenverkehr auf
der schr kurvenreichen und mit Steigungen und Gefillen ver-
sehenen Strecke auf, aber dennoch wurde mit den Wagen
eine durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit von 12 km/h er-
zielt, wobei auf den Gefdllstrecken stromlos gefahren werden
konnte.

Da sich der Betrieb einer guten Frequenz erfreute, wurden
noch 2 weitere Fahrzeuge, jedoch jeweils verschiedener Bau-
art, in Dienst gestellt und kurze Zeit spiter auch die Giiter-
und Gepickbeférderung dergestalt aufgenommen, dass ein-
fache ein- oder zweiachsige ,,Karren“ an das Triebfahrzeug
gehingt und von diesem geschleppt wurden, nachdem Fahr-
leitungsanschliisse sowohl zum Giitetbahnhof in Ko6nigstein
als auch zu einer Papierfabrik in Bad K6nigsbrunn hergestellt
worden waren. Bei Schneefall und Strassenglitte wurden zur
besseren Uberwindung des Reibungswiderstandes einfache
»Gleitkufen® unter die Rider des Gepickanhingers ge-
schnallt (Abb. 5), so dass auch der Winterbetrieb in vollem
Umfange durchgefiihrt werden konnte.

Abb. 5 — Bielathalbahn

Aber auch diese Bahn lebte nur knapp zwei Jahre, da sich
herausgestellt hatte, dass die damals noch eisenbereiften
Rider die benutzte Strasse in einem unvermutet starken Aus-
mass ruinierten und die 4 Fahrzeuge ebenfalls wegen der
mangelhaften Federung unbrauchbar wurden. Schon 1904
wurde der Betricb stillgelegt, doch gelang es dem Unterneh-



men, die gesamte Fahrleitungsanlage nach Wurzen zu ver-
kaufen, wo man sich gerade mit dem Gedanken trug, eben-
falls eine ,,Gleislose Bahn“ ins Leben zu rufen (siche unter
,,Wu{'zen“). '

5. — Blankenese (1911—1914)

Da Blankenese, das — genau wie Altona — damals noch
selbstindig und von Hamburg unabhingig war, ein stark
hiigeliges Gelinde aufweist, kam der Gedanke auf, den im
Tal liegenden Bahnhof der Eisenbahn mit der 2,5 km ent-
fernten Marienhdhe, wo ein Villenviertel entstanden war,
durch ein elektrisch betriebenes Verkehrsmittel zu verbinden.
Man wihite auch hier die Betriebsform einer ,,Gleislosen
Bahn® nach dem Schiemann-System, deren Betrieb am 12. Au-
gust 1911 mit 2 Motorwagen erdffnet wurde. Die Strecke war
einspurig angelegt an den beiden Endstationen mit Schleifen
ausgeriistet worden, Die beiden etwas ,,hochbeinigen® Fahr-
zeuge (Abb. 6) mit einem Leergewicht von nur je 3,1to

)

Abb. 6 — Blankenese

konnten 20 Fahrgiste aufnehmen. Wegen der zu iiberwinden-
den Hohenunterschiede waren die Wagen mit 15 PS-Gleich-
strom-Motoren ausgeriistet, mit deren Kraft eine Fahrge-
schwindigkeit bis zu 18 km/h erzielt werden konnte, so dass
sich fiir die 2,5 km lange Strecke eine Fahrzeit von 12 Minu-
ten crgab.

Auch dieser Betrieb, der sich recht schnell und gut einge-
biirgert hatte, fiel dem Ausbruch des Ersten Weltkrieges zum
Opfer, denn unmittelbar nach der Mobilmachung wurde die
Linie eingestellt.

6. — Bremen
a) Parkbabn  (1910—1911)
Die Stadt Bremen gab 1910 ihre Genehmigung zum Bau
einer ,,Gleislosen Bahn“ an die ,,K8hler Bahnpatente GmbH<,
die ihrerseits eine neugegriindete ,,Parkbahngesellschaft® ver-

anlasste, einen solchen Betrieb mit 2 Fahrzeugen auf der rd.
3km langen Strecke zwischen dem Bischofstor und dem
Eisenbahniibergang an der Munte am bekannten Biirgerpark
entlang einzurichten. Die Erdffnung des Betriebes fand am
8. September 1910 statt. Das System nannte sich demzufolge
Lloyd-Kéhler und bestand darin, dass ein mit mehreren
Federn versehener komplizierter Stromabnehmer fest an der
Fahrleitung angebracht und von den Fahrzeugen mitge-
schleift wurde, so dass bei einer Begegnung der beiden Fahr-
zeuge angehalten werden musste. Dann wurden die Strom-
abnehmer mirttels Steckkontakt ausgetauscht und jeder Wagen
fithrte den Stromabnehmer des anderen Fahrzeuges wieder
mit zuriick. Dass sich ein so umstindlicher und unzulinglicher
Betrieb nicht allzu lange bewihren konnte, lag auf der Hand,
dariiber hinaus aber verursachten die eisenbeschlagenen Rider
der beiden ,,Gleislosen® derartige Stdrungen und Erschiitte-
rungen, dass sich die Anwohner der Parkallee und Remberti-
strasse massiert bei der Bremer Polizeidirektion beschwerten
und damit schliesslich bewirkten, dass zum Jahresende 1911
der Betrieb eingestellt wurde.

b) Arsten  (1910—1916)

Im gleichen Jahr und in der gleichen Stadt bildete sich die
,»,Bremen-Arster Bahngesellschaft“, die — ebenfalls nach dem
Lloyd-K&hler-System — eine 3,1 km lange ,,Gleislose Bahn®
mit 2 Fahrzeugen von der Strassenbahn-Endhaltestelle Ar-
sterdamm bis zum Dorf Arsten in Betrieb nahm, aber hier
traten die gleichen Misshelligkeiten wie bei der vorerwihnten
»Parkbahn® zutage, so dass auch dieses Unternehmen schon
im Frithjahr 1912 den Betrieb einstellen musste, zumal auch
die erhoffte Benutzung der Wagen sehr mager ausfiel (Abb. 7).

Abb, 7 — Bremen-Arsten

Immerhin war bel dieser Anlage mehr Optimismus zu ver-
zeichnen, denn 1913 wurde die noch nicht abgebaute Strecke
erneut unter der Firmierung ,,Gleislose Lloydbahnen K&hlers
Bahnpatente GmbH® in Betrieb gesetzt, doch musste diese
Firma wegen der schwindenden Liquiditit der Bahn schon
1914 an die Tochtergesellschaft der Bremer Strassenbahn,
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die Bremer Vorortbahnen GmbH iibergehen. Der Erste Welt-
krieg mit seinen enormen Belastungen machte aber den Be-
trieb dieser ,;Gleislosen Bahn® so unwirtschaftlich und iiber-
fliissig, dass er im Juni 1916 endgiiltig eingestellt und erst
viel spiter durch eine Omnibuslinie ersetzt wurde.

7. — Breslau (1912)

Uber den Betrieb in dieser Stadt ist leider so gut wie nichts
bekannt. Hinzu kommt, dass durch die politische Abtretung
Schlesiens im Jahre 1945 Nachforschungen sowie die Erlan-
gung von Informationen iiber den zeitlich so weit zuriick-

liegendeén Vorgang aussichtslos sind und bleiben werden.

Nach einem Vortrag, den der damalige Direktor Nier der
Dresdner Strassenbahn im Jahre 1913 gehalten hatte und
iiber den gliicklicherweise statistische Angaben der Nachwelt
erhalten blieben, wurde am 1. Juli 1912 auf einer 4,3 km lan-
gen Strecke zum Vorort Brodkau eine ,,Gleislose Bahn® nach
dem System AEG-K&hler mit 4 Motot- und 2 Schlepp-Fahr-
zeugen in Betrieb genommen, so dass in diesem Falle sogar
eine im Strassenbahnbetrieb lingst praktizierte Zugbildung
durchgefiihrt werden konnte.

Wie lange sich diese Breslauer Anlage hat behaupten kén-
nen, ist leider unbekannt geblieben.

8. — Dresden  (1903—1905)

Unter der Bezeichnung ,,Haidebabn® wurde am 24, Mirz
1903 auf der 5,2 km langen Strecke fiir Personen- und Giiter-
beférderung von der Stadtgrenze Dresden bis zum Ausflugs-
lokal ,,Zur deutschen Eiche* am Konigswald in der damals
noch selbstindigen Gemeinde Klotzsche eine ,,Gleislose Bahn®
nach dem System Schiemann-Stoll in Betrieb genommen. Die
Fahrtdauer betrug 25 Minuten, eine in Klotzsche errichtete
Kraftstation versorgte die Anlage mit Strom. Betriebsfiith-
rerin der Bahn war ein eigens fiir sie ins Leben gerufenes Un-
ternehmen, das sich stolz ,,Dresdner Geschifts-Luxus- und
Strassenbahnwagenfabrik Karl Stoll“ nannte., Die starke
Frequenz liess es geboten erscheinen, 12 Fahrzeuge (in Sattel-
schlepper-Bauart mit lenkbarem vorderen Drehgestell) anzu-
schaffen mit der Originalitit, dafl die Hinterachse bei Winter-
wetter wahlweise gegen ein Achsgestell mit Schlitten-Kufen
ausgetauscht werden konnte.

Aber trotz des wohlklingenden Namens der betriebsfiith-
renden Gesellschaft konnte sich auch diese ,,Gleislose Bahn®
nicht ldnger als knapp 2 Jahre behaupten. Erst viele Jahre,
nachdem der Betrieb eingestellt und die gesamte Anlage abge-
brochen worden war, nimlich 1911, erhielt der Vorort
Klotzsche wieder eine Verkehrsverbindung mit der Mutter-
stadt durch Verldngerung einer Strassenbahnlinie.

9. — Eberswalde (1901)

Auch tiber diesen Betrieb mit einer ,,Gleislosen Bahn, der
nur den Charakter eines kurzlebigen Versuches gehabt hat,
ist leider wenig bekannt. Irgendwann im Jahre 1901 wurde
in der Kleinstadt Eberswalde bei Berlin eine nur 1 km lange
Strecke zwischen dem exzentrisch gelegenen Bahnhof an der
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Berlin-Stettiner Eisenbahn und dem Alsenplatz (Stadtmitte)
nach dem System Lombard-Gérin (Frankreich) in Betrieb ge-
nommen, der sich jedoch von vorn herein als sehr stéranfillig
und unzulinglich erwies — vermutlich stand nur 1 Fahrzeuy
zur Verfiigung, das sehr hiufig ausfiel und die Reisenden es
daher vorziehen mussten, sich zu Fuss oder mit einer Pferde-
droschke zum oder vom Bahnhof zu begeben. Erst viele Jahre
spater wurde auf der gleichen Strecke eine elektrische Strassen~
bahn gebaut.

10, — Grevenbriick
a) Kalkbabn — (1903—1907) |

Von den beiden in der westfilischen Stade Grevenbriick
(Sauerland) errichteten ,,Gleislosen Bahnen® wurde die erste
als ,,Kalkbahn“ (System Schiemann) zum Transport von
Kalksteinen und Schutt am 6. Dezember 1903 in Betrieb ge-
setzt. Sie war nur rd. 2 km lang und hatte die Aufgabe, die
Transport-Verbindung zwischen dem Giiterbabhnhof Greven-
briick und einem Kalksteinbruch herzustellen. Dieser beson-
deren Transportaufgabe entsprechend wurde der ganze Be-
trieb mit nur einem Schleppfahrzeug durchgefithrt, was sich
auch als ausreichend erwies, denn von ihm konnten bis zu 6
mit Kalksteinen beladene Kasten-Anhinger gezogen werden,
so dass sich ganz respektable Beforderungsleistungen ergaben.
Da jedoch im Jahre 1907 der Kalksteinbruch abgetragen war,
entfiel die Notwendigkeit des Fortbestandes dieser Bahn, so
dass die Anlage abgebrochen werden konnte,

b) Bilstein  (1904—1918)

Dem zweiten, ein halbes Jahr spiter (Juni 1904) erdffne-
ten Betrieb einer ,,Gleislosen Bahn“ in Grevenbriick war ein
besseres Schicksal und vor allem eine lingere Lebensdauer be-
schieden, wahrscheinlich deshalb, weil die Bahn auf einer
Linge von 8 km einem tatsichlichen Verkehrsbediirfnis auf
der Uberlandstrecke Grevenbriick — Bilstein — Kirchvei-
schede Rechnung trug. Insprirator und Besitzer dieser Bahn
war der Privatmann Willi Hiittenhain in Grevenbriick. Eben-
falls nach dem System Schiemann erbaut, standen 2 Trieb-~
fahrzeuge sowie ein Anhinger fast gleicher Bauart (Abb. §
und Titelfoto) zur Verfiigung. Es konnten je Wagen nicht

nur 20 sitzende und 6 auf der offenen Plattform stehende
Fahrgiste befordert werden, sondern der Bahn oblag zu-
sitzlich die Postbef8rderung, wofiir unter den Wagenkisten
zwischen den Achsen besondere ,,Post“-Behilter angeordnet



waren. Die Héchstgeschwindigkeit betrug 18 km/h, was an-
gesichts -der damaligen ~schlechten Strassenverhiltnisse er-
staunlich war. Die gute Frequenz dieser ,,Gleislosen Bahn®
resultierte letzten Endes daraus, dass sie bis in den Ersten
Weltkrieg hinein - die ‘einzige 6ffentlich bediente Verkehrs-
relation zwischen den 3 genannten Orten bildete. Erst im
letzten Kriegsjahr 1918 musste der Betrieb eingestellt werden,
da wegen der zunehmenden Materialverknappung keine Er-
satzteile fiir die Fahrzeuge mehr aufzutreiben waren.

11. — Heilbronn . (1911—1916)

Uber den Heilbronner Betrieb mit einer ,,Gleislosen Bahn“
ist, obgleich er in einen bereits etwas spiteren Zeitraum fiel,
verhiltnismissig wenig bekannt. Auf einer 5,5 km langen
Strecke zum damals noch nicht eingemeindeten Vorort Bockin-
gen fuhren seit 1911 auf einer nach dem System Mercedes-
Stoll konstruierten Anlage 4 Motorwagen, die sich in Erman-
gelung einer anderen Verkehrsmoglichkeit bis in den Ersten
Weltkrieg hinein behaupten konnten.

Auch bei diesem Betrieb waren kriegsbedingter Material-
mangel sowie die fortschreitende Zerstdrung der seinerzeit fiir
die schweren Fahrzeuge vollig ungeeigneten Strassendecken
die Griinde, die zur Stillegung der Bahn im Jahre 1916 ge-
fithrt hatten. C

12. — Langenfeld (1904—1908)

Der Umstand, dass die in der Nihe von Diisseldorf lie-
gende aufstrebende Industriestadt Monheim keinen eigenen
Bahnhof besass und die Haupteisenbahnstrecke Diisseldorf
— Ks&ln erst in dem 5 km entfernt liegenden Ort Langenfeld
(Rhld.) zu erreichen war, bildete die Grundlage fiir den
Plan, diese empfindliche Verkehrsliicke mit einer ,,Gleislosen
Bahn® zu schliessen. Anfang Mai 1904 wurde daher auch
hier eine solche Anlage nach dem Schiemann-System in Be-

trieb genommen, die sowohl dem Personen- als auch-dem- -

Giiterverkehr zwischen Langenfeld und Monheim diente
(Abb. 9). Der Giiterverkehr, der sich durch besonders schwere

Abb, 9 - Langenféld *

“ Lasten als Zubringergut zum Giiterbahnhof T.angenfeld aus-
zeichnete, strapazierte jedoch die befahrene und nur 7 m breite
Landstrasse in einem derartigen Ausmass, dass es alsbald ge-
boten erschien, dieses Verkehrsmittel durch Schienenfahr-

zeuge zu ersetzen — es wurde die ,,Kleinbahn Langenfeld-
Monheim-Hitdorf von seiten des ,,Rheinisch-Westfilischen
Elektrizititswerkes® (RWE) gebaut, die am. 5. Dezember
1908 in Betrieb genommen wurde und von diesem Tage an
die Obliegenheiten der ,,Gleislosen Bahn® sowohl im Per-
sonen- als auch im Giiterverkehr {ibernahm. Der Wagenpark
bestand aus einem Personenwagen fiir 25 Fahrgiste nebst
einem gleichgrossen Anhinger sowie einem Giiterzugwagen
(Lokomotive) nebst 4 offenen Giiterwagen.

13. — Ludwigsburg (1910—1914)

Von allen bisher beschriebenen ,,Gleislosen Bahnen® diirfte
die Ludwigsburger Anlage, die nach dem System AEG-K&h-
ler errichtet wurde, die umfangreichste gewesen sein, denn
sie bestand aus zwei sich gabelnden Linien mit nicht weniger
als 15,1 km Streckenlinge und bediente somit das gesamte
Verkehrsaufkommen in dieser wiirttembergischen Residenz--

stadt.

Zunichst wurde im Jahre 1910 die 10,6 km lange Linie
vom Bahnhof durch die Innenstadt nach Ossweil und Aldin-
gen mit 6 Motor- und 3 Beiwagen in Betrieb genommen,
die erhebliche Steigungen zu iibetwinden hatte und vor allem
von Ausfliiglern in die nahen Héhen von Ossweil und Hoch-
berg in Anspruch genommen wurde. Der Betrieb des Unter-
nehmens ,,Ludwigsburger Oberleitungs-Bahnen® spielte sich so
gut ein, dass sich sogleich die Biirger des ebenfalls als Aus-
flugsziel beliebten Hohenortes Hoheneck darum bemiihten,
gleichfalls eine solche ,,Gleislose Bahn“~Verbindung zu be-
kommen. So wurde bereits ein Jahr spiter am ,,Schwitzbink-
le“-Eck, das auf diese Weise zu einem Verkehrsknotenpunkt
besonderer Art wurde (Abb. 10), ein Abzweig mit der zwei-

Abbt.~ 10 — Ludwigsburg — Umsteigeverkehr +Schwdtzbénkle”
ten Strecke zum Heilbad Hoheneck mit einer Linge von
4,5 km gebaut und in Betrieb genommen. Fahrzeuge fiir diese
neue Strecke wurden nicht mehr beschafft, da das bereits vor-
handene Rollmaterial ausreichte und vom Bahnhof Ludwigs-
burg aus abwechselnd beide Strecken befuhr. Am ,,Schwitz-
binkle“ herrschte dann stets ein reger und der damaligern Zeit
gemisser Umsteigeverkehr. ‘

Aber leider brachte auch diesem in der Tat lukrativen und
zukunfestrichtigen Betrieb der Ausbruch des Ersten Welt-
krieges den Todesstoss, denn Personalmangel und die Forde-
rung nach Beschlagnahme der Kupferfahrleitung erlaubten
eine Fortfithrung nicht mehr, so dass beide Linien unmittel-
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bar nach Kriegsausbruch eingestellt und abgebrochen werden
mussten,

14, — Wurzen (1905—1929)

Von allen ,,Gleislosen Bahnen“-Betrieben hat sich — von
der Hafenschleppbahn ‘Altona abgesehen — die Anlage in
Whurzen (Sachsen) am lingsten behauptet; sie war allerdings
cine reine Industriebahn, die ihre Entstehung einem Zufall
verdankt.

Als nimlich im Jahre 1904 die sichsische Bielathal-Bahn
ihren Betrieb einstellen musste (siehe dort), ergab sich die
sehr glinstige Gelegenheit, die gesamte und noch gut erhal-
tene Fahrleitungsanlage zu erwerben und sie zur Grundlage
eines 2,5 km langen Giitertransportbetriebes zwischen Bahn-
hof Wurzen und Stadtzentrum zu machen, wobei das gleiche

System wie bei der Bielathalbahn, nimlich Schiemann, zur

Anwendung gelangte und dessen Eréffnung im Mirz 1905
stattfand. Lediglich die Fahrzeuge, d.h. 2 Schlepp-Trieb-
wagen, wurden neu beschafft, die je bis zu 5 Lastanhinger
ziehen konnten. Dieser Betrieb bewihrte sich tiber den Ersten
Weltkrieg und die nachfolgenden Inflationsjahre hinweg und
wurde erst im Jahre 1929 wegen der inzwischen eingetrete-
nen volligen Uberalterung eingestellt.

Der Erginzung halber sei an dieser Stelle eingeflochten, dass
~ in der Nihe, und zwar in Grossbauchlitz, noch eine zweite,
wenn auch kleinere und unbedeutendere gleislose Industrie-
bahn unter dem Namen ,,Miihlenbahn“ von nur 1 km Linge
zwischen 1905 und 1914 mit nur einem Schleppfahrzeug ver-
kehrte, der die Aufgabe oblag, Mehl- und Getreidetransporte

durchzufithren. Auch die Fahrleitung dieser Bahn diirfte aus
dem Verkaufsbestand der Bielathalbabn hervorgegangen séin.

Wie die Darlegung aufzeigt, waren die ,,Gleislosen Bah-
nen® der Ara von 1882 bis 1929 nur eine mehr oder weniger
kurze Zeiterscheinung und bildeten in den meisten Fillen
nur den Charakter von Versuchen, Zum einen war die tech-
nische Fahrzeug-Entwicklung, vor allem hinsichtlich der Wa-
genbereifung, noch in den Anfingen, zum anderen stand der
damalige Strassen-Zustand in einem sehr schlechten Verhilt-
nis zu diesen relativ ,,;schweren” Fahrzeugen und schliesslich
hinderte auch der Kriegsausbruch 1914 die technische Weiter-
entwicklung unabhingig von der Personal- und Material-
knappheit jede Fortentwicklung dieses besonderen Verkehrs-
mittels, das schliesslich ein ,,Unikum*® blieb.

Der ungliickliche Ausgang des Krieges und die nachfolgen-
de Inflation erlaubten es nicht mehr, an die begonnenen Er-
fahrungen, die eigentlich recht ermutigend waren, anzukniip-
fen, Mitte der 20er Jahre trat dann das Auto und analog mit
ihm der Autobus seinen Siegeszug an und ein Wiederaufleben
der ersten Obus-Ara war vollkommen gegenstandslos ge-
worden.

Als dann 1931 eine neue, zweite Obus-Ara in Deutschland
ihren Anfang nahm, vollzog sich diese Entwicklung freilich
schon unter vollig anderen technischen, wirtschaftlichen, ver-
kehrsstrukeurellen und betrieblichen Voraussetzungen, die
dann natiirlich gréssere Ausmasse und Erfolge garantierten.






