Die Sohrebahn von Hermann Credé, Wellerode

Es gab in Deutschland eine ganze Reihe von Prikkadrg von denen man kaum mehr als den
Namen kennt, wo man allenfalls irgendwo eine ,Lsidi' (die ja fir manche Eisenbahn-
freunde sowieso das Wichtigste ist) und einigecBerdaten hat, die man bei Bedarf nach-
schlagen kann, mehr nicht. Die S6hrebahn ist dehsoFall. Und dabei ist die Geschichte
dieser Bahn noch nicht einmal so uninteressant.

Die Anfange der Kleinbahn reichen bis bald nachJddrhundertwende. Damals machte sich
der Kasseler Kreistag fur eine Kleinbahnverbinduog Bettenhausen nach Wellerode stark,
um die sudostlich des Zentrums liegenden Ortsahaiitedie Kreisstadt anzubinden und den
Abbau der dort liegenden Braunkohle zu fordern.

Der Kasseler Kreistag hatte in den Jahren zuvaitsdvetrachtliche Zuschisse ,& fond per-
du” - also verlorene Zuschisse - gegeben fir demd&rwerb der Kleinbahn Kassel-
Naumburg und der Staatsbahn Kassel-Wolfhagennendtall 60000 Mark, im andern sogar
120 000 Mark. Im April 1905 ging es nun also um Bahn nach Wellerode. 60 000 Mark als
Zuschuld zum Grunderwerb standen zur Debatte, kehgezten 70000 Mark Gesamtkosten
fur diese Position. Es gab eine lange Diskussi@an sich schlie3lich auf 50 000 Mark
Zuschu(3 einigte, die dann doch nicht zur Auszahfygigngten.

Die Finanzierung der projektierten Bahn war danaaggehend gesichert. Je ein Drittel der
gesamten Kosten sollten vom Staat, vom Bezirksaugsand von den betroffenen Ge-
meinden aufgebracht werden. Trotzdem blieb es deetem BeschlulR auffallend ruhig. Die
Grunde hierfur lassen sich heute nicht mehr findenn eigentlich hatten alle Beteiligten ein
vitales Interesse am Zustandekommen dieser Bahindeirig.

Erstim Marz 1910, also funf Jahre spater, kamB#mbau erneut auf die Tagesordnung des
Kreistags. Am 24. Marz 1910 hatte der Regierungspeat in Kassel die Bahn
konzessioniert (eine Nachkonzessionierung erfatgtalem Datum des 10. Oktober 1910),
und damit waren die einmal angebotenen ZuschusderzGrunderwerbskosten fallig. 70000
Mark war der Kreistag nun bereit zu geben. Da diak®sten - ohne Grunderwerb und Be-
triebsmittel - in HGhe von 900000 Mark bereits \g@izeichnet waren, konnte mit den
Arbeiten zligig begonnen werden.

Bauunternehmer fiir die 10,59 km lange nebenbahitéienKleinbahn wurde die Firma
Bahnindustrie AG Hannover-Herrenhausen. Die inraneeierlichen Kalkulation auf

1 238 000 Mark ermittelten Baukosten wurden seitirssBezirksverbandes Kassel, des
Landkreises Kassel und der beteiligten GemeindeWNetfligung gestellt.

Die landespolizeiliche Abnahme fand termingerechtZ®. August 1912 statt, die Betriebs-
eroffnung dann zwei Tage spéter, also am 22. Autdesielben.

Bei Er6ffnung waren auf der Kleinbahn 6,46 km Nefleise verlegt, in Anbetracht der ,nur"
10,59 Streckenkilometer eine beachtliche LaAnges Deutet bereits auf die Leistungen hin,
die diese Bahn bewaltigen sollte. Gewichtig waradias Schienenmaterial. Hier hatte man
Vignolschienen von 42 kg/m gewahlt. BenachbartenBahwie Kassel-Naumburg oder die
Hersfelder Kreisbahn hatten anfangs nur Schienéetiergewichten von 28 bzw. 31 kg.
Die Kleinbahnstrecke tberwand einen Héhenunterdaloe rd. 180 m, vom Ausgangsbahn-
hof Bettenhausen (140 m 0. NN), Gber die Statideisenhammer in km 2,2 (170 m . NN),
Ochsenhausen-Crumbach - spater Lohfelden - in Bng1®0 m 0. NN), Vollmarshausen in
km 6,0 (230 m u. NN), Wellerode in km 8,5 (290 nNIN) bis zum Endpunkt Wellerode-
Wald in km 10,5 (320 m 0. NN). Die Statistik nemmiximal Steigungen von 1 :38.

Zu holen gab es so manches. Da war zum einenché dechte Folge grofl3erer Ortschaften an
und im naheren Umkreis der Bahn. Morgens Arbeitad Schilerverkehr nach Kassel,



mittags bzw. abends wieder zurtick, an Wochenenden Ausflugsverkehr fir die Kasseler
Bevolkerung, der Fahrplan entsprach all diesen Bewigen bis weit in die sechziger Jahre.
Da war zum anderen aber auch eine beachtlichealtiethn Bodenschéatzen, allen voran
tertiare Braunkohle, wie sie im Verlauf der Senken Sudniedersachsen (Helmsiedteilleben,
Wallensen am Hils) bis Nordhessen (Frielendorf/BorRN6lfersheim) an so vielen Stellen
bis dicht unter die Erdoberflache ragt. Die Lagiten im Staatsforst Wellerode waren zwar
nicht die gewaltigsten, aber die kleinen Muldenzabguten lohnte doch, sofern ein leistungs-
fahiges Massentransportmittel in Gestalt einer Ndspurbahn in unmittelbarer Nahe der
Gruben fuhrte.

Weiter wurde Basalt abgebaut, in vergleichsweisekh Briichen, es wurde auch Holz zur
Stadt gebracht. Nach dem Krieg kam dann die veiterisie Industrie im Kasseler Stiden
bzw. Stidosten hinzu.

Die Verfrachter richteten sich schnell auf das nEtamsportmittel aus, planierten Wege zum
Verladebahnhof Wellerode-Wald, legten Seilbahnesr é@&ldbahnen an, deren Reste teil-
weise noch heute in dem mit stillgelegten Grubesh Briichen durchsetzten Wald aus-
gemacht werden kénnen. Nach flinfzig, sechzig letamen Jahren holt sich die Natur nun
wieder, was man ihr einst hatte entrei3en wollenisgstill geworden um Wellerode.

Doch zurtick zu den Anfangen der Kleinbahn nach &vetle. Sehr im Gegensatz zu anderen
Bahnen - auch in der ndheren Umgebung. Man deriBean die Bahn nach Gudensberg) -
hatte die S6hrebahn quasi vom ersten Tag an valatin, war sie ein rentables Unter-
nehmen. Es reicht, sich die Beforderungszahleremathten. Schnell schon reichten die an-
fanglich eingesetzten zweiachsigen Dampfloks maéhr aus, muf3ten Vierkuppler heran, um
die langen Personen- und Guterziige Uber die Steckengen.

1926 wurden 576 182 Personen und 230 303 t betdiiee halbe Million Fahrgaste und um
die 200 000 Gutertonnen waren Werte, die fur dier8ldahn fur lange Zeit charakteristisch
waren. Zwar war auch diese Bahn ein Konjunkturb&tem gab es auch hier deutliche Ein-
briiche. Wenn die Industrie in Kassel nicht ,lieffenn die Kohle aus dem Welleroder Wald
nicht in dem Mal3e gebraucht wurde, dann fielerzZdiglen auch schon einmal auf 270 000
Personen (1934) bzw. 150 000 t (1934). Nur, diabeeJwaren die grolde Ausnahme. Zwei,
drei Jahre spater schon war das alte Niveau etyeitinde nicht selten sogar noch zugelegt.
Die Zahlenreihe fur 1935-1940 verdeutlicht dies:

1934 270 801 Personen 152 418t

1935 330 938 Personen 175033t

1937 361 766 Personen 413 833t

1938 473 184 Personen 429691t

1939 574 105 Personen 465795t

1940 672 695 Personen 435 393 t.

Der soeben geschilderte Aufschwung kam jedoch mightungefahr. Auch an der Kleinbahn
nach Wellerode hatten sich namlich Ristungs-Zuieefetabliert, gab es auch hier zusatzliche
Arbeitskrafte und Guter zu transportieren. Vom BasfrOchshausen-Crumbach, mittlerweile
Lohfelden, wurde ein rd. zwei Kilometer langes Amnls8gleis zu den Junkers-Werken gelegt
(einem Zweigwerk des Dessauer Motorenwerks), uadeadiStreckenzuwachs schlug sich in
der Streckenstatistik deutlich nieder. Gab es X888lich noch zwdlf Privatanschlul3gleise
mit zusammen 4,00 km, so waren es 1940 insges&nk#& (bei neun
Privatanschluf3gleisen).

Die Lange der Bahnhofs- und sonstigen Betriebsglegte allerdings seit der Inbetrieb-
nahme der Kleinbahn kontinuierlich abgenommen: 19261 km, 1935 = 4,41 km, 1940 =
3,31 km. Erst nach dem Krieg stieg dieser Wert etiedif 5,5 km an.



Bis Mitte der drei3iger Jahre kamen die MehrzahIRigsenden und der Giter aus dem sud-
lichen Streckenteil um Wellerode und Vollmarshaud®35 z. B. legte der ,durchschnittliche
Reisende" 8,0 km zurtick, die ,durchschnittliche Ai@h9,1 km. Mit der Ansiedlung neuer
Industrien im Bereich Lohfelden und mit dem Niederg der Basaltbriiche, die Uber
Wellerode-Wald verladen hatten, verlor der sudliStreckenteil - und dies ganz spurbar dann
nach dem Krieg - immer mehr an Bedeutung. Wahrend-chchtverkehr zurtickging, blieb
der Schienen-Personenverkehr auf seinem angestanwiten Niveau: 1950 = 844 537
Personen.

Dem bisweilen hohen Verkehrsaufkommen waren diedwifriebwagenztge einfach nicht
gewachsen. So blieb es in Bettenhausen bis zledatiig bei lokbespannten Personenziigen
aus funf bis sieben Wagen. Das typische Fahrplamsatder Kleinbahn ist bereits angedeutet
worden, unter der Woche Berufs- und Schilerverkeloh Kassel, sonntags Ausflugsverkehr
in den Welleroder Wald. Im Sommer 1949 z. B. vatlaeete der Fahrplan montags bis
freitags funf Zugpaare, samstags ebenfalls, m@mirkundenfreundlichen" Spatzug Betten-
hausen/Wellerode kurz vor Mitternacht und sonnsaipiel3lich immerhin vier Zugpaare. In
den funfziger Jahren wurde der Fahrplan deutlickightet, und die sieben werktaglichen
und die sechs sonntaglichen Zugpaare hielten siehraehr als zehn Jahre auf die Minute
genau im Plan. An Werktagen verliel3en die Frihziggd Kassel-Bettenhausen Wellerode
um 5.40 und um 6.50, mit Ruckfahrt am spaten Nattagi(montags bis freitags Betten-
hausen ab 17.00, 17.30 und 18.50 Uhr) bzw. sam#tags An Sonntagen konnte man um
6.10 und um 8.20 Uhr von Bettenhausen aus nacheygdi fahren. Ab Winter 1903/64 fiel
der Sonntagsverkehr fort. Montags bis samstagegalwei Friihziige
Wellerode/Bettenhausen ohne Gegenzige (die Ganitlieben in Bettenhausen, die Loks
leisteten Giterzugdienste), mit Rickfahrten nachiéhele samstagmittags (ab 13.30 und
15.00 Uhr) bzw. ansonsten spatnachmittags (17.030118.50 Uhr). Mit Ablauf des
Sommerfahrplans am 24. September 1966 war mit ddneigen-Personenverkehr auf der
Sohrebahn Schlufi.

Die Verlagerung des Guterverkehrs in Richtung Béiaeisen wurde nach der Aufgabe der
Braunkohlenforderung Mitte der sechziger Jahreefztil Grube Stellberg) beschleunigt. Fir
die Stadt Kassel positiv war die Ansiedlung weit&ewerbebetriebe entlang der nérdlichen
Halfte der S6hrebahn zwischen Bettenhausen undeladri bzw. am Industriegleis zur ehe-
maligen Junkers-Fabrik, wo sich nach dem KriegAdt€ niedergelassen hatte. Von daher ist
es fur den Aul3enstehenden nicht ganz einleuchteardym die S6hrebahn nicht wenigstens
auf diesem Streckenabschnitt das Heft in der Hamalben hat. Das Guterverkehrsauf-
kommen war nach wie vor hoch, und die Anliegergehen bzw. der Kreis als Haupt-
Anteilseigner hatten letztlich auch als Betreiber Kleinbahn von dieser profitiert.
SchlieB3lich handelte es sich bei der S6hrebahrt nimmheine notleidende, um Tonnage
ringende Bahn?

Eine Erklarung ware in der Beteiligung der HessscBraunkohlen- und Ziegelwerke zu
suchen. Immerhin war nach dem Krieg stets auclBergwerksdirektor in der Geschafts-
fuhrung der Kleinbahn vertreten. Da die Kohlentpaonie entfallen waren, bestand seitens
dieses Unternehmens wohl auch kein Interesse atbdstand der Bahn mehr.

Wie dem auch sei, offiziell endete der Guterverkatischen Lohfelden und Wellerode-Wald
(das Bw (Betriebswerk) lag in Wellerode-Wald!) mé&m 1. September 1966, also zeitgleich
mit dem Schienen-Personenverkehr. Der letzte Giidesims Richtung Wellerode wurde
jedoch erst am 15. November 1966 gefahren. Anddétid blieb das Gleis fur Betriebsfahrten
zum Bw liegen, bis schliel3lich die Bundesbahn pdathuar 1970 das in Liquidation be-
findliche Unternehmen tbernahm, die Dieselloks w assel beheimatete und die Rest-



strecke als Industrie-Stammogleis Bettenhausen/laérfie(4,508 km) betrieb. Die Dampfloks
wurden 1971 nach ltalien verkauft. Anfang der aigetizJahre wurde das Reststiick der
Sohrebahn stillgelegt und abgebaut. Das Industriegder AEG wird Uber ein Industrie-
stammgleis in Kassel-Waldau an die DB angebundamdsfir die Stilllegung dieses Restes
der Sohrebahn ist der Ausbau der Autobahn Kadsahnover auf sechs Fahrspuren. Ein
Brickenneubau Uber die Kleinbahn sollte vermiederden.

Herr Hermann Crede gab mir 1997 seine Broschire,ich abscannte, damit ich diese in der
Forstfelder kleinen Zeitung abdrucken konnte, wagderbst 1997 auch geschah. Er gab mir
2008 auch die Genehmigung, diese Broschire anrditetie zu veroffentlichen. Die ,alte”
Rechtschreibung wurde beibehaltesik urlen



