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Werkbahnen im

LMBV R

Lausitzer und Mitteldeutsche
Bergbau-Verwaltungsgesellschaft mbH

mitteldeutschen Braunkohlenbergbau

Landschaften und Industriestandorte im Wandel

Uber viele Jahrzehnte pragten die Gewinnung und Vered-
lung von Braunkohle die Landschaft und die wirtschaft-
lichen Strukturen in Mitteldeutschland. Die Grofstagebaue,
eine Vielzahl von Brikettfabriken und Kraftwerken sowie die
karbochemische Industrie bestimmten seit Mitte des

19. Jahrhunderts zunehmend den Lebensrhythmus der
Regionen. Zusammen mit den &ffentlichen Bahnen
bildeten die Werkbahnen, die dem Transport der Rohkohle
von den Tagebauen in die Brikettfabriken und Kraftwerke
dienten, die Nervenstrange der Kohlenindustrie.

Wahrend die verarbeitenden Betriebe in der Anfangszeit
der Kohlenférderung noch in der Nahe der Gruben lagen,
wanderten die Gruben im Laufe der Zeit weiter. Die
Transportwege fur Kohle und Abraum verlangerten sich,
sodass die Anspriiche an das , rollende Material! also an
Loks, Wagen und Sonderschienenfahrzeuge, stiegen. Die
Werkbahn war leistungsfahig und zuverldssig genug, um
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den hohen Anforderungen der Braunkohlenindustrie gerecht
zu werden. Im Laufe der Jahre entstanden in den Revieren
ausgedehnte Werkbahnnetze, wie im Raum Bitterfeld-
Delitzsch, im Geiseltal und in den Abbauregionen Zeitz-
Weilienfels und Borna-Meuselwitz im Stiden von Leipzig.
Ab 1990 verdnderten sich die wirtschaftspolitischen
Rahmenbedingungen fir die Braunkohlenindustrie Ost-
deutschlands schlagartig. Tagebaue, Brikettfabriken und
Kraftwerke wurden stillgelegt. Somit war auch der gréRte
Teil des hunderte Kilometer langen Werkbahnnetzes
UberflUssig. Lediglich im Bereich des aktiven MIBRAG-
Tagebaus Profen transportieren Zlige auch heute noch die
Rohkohle zu den Abnehmern.

Die Sanierung der Hinterlassenschaften des Braunkohlen-
bergbaus einschlieflich des Rickbaus der Werkbahnen

lag und liegt im Verantwortungsbereich der Lausitzer und
Mitteldeutschen Bergbau-Verwaltungsgesellschaft (LMBV)
— eine Aufgabe, die die Sanierer auch in den nachsten
Jahren noch beschéftigen wird.

Und nun viel Spal bei der Lektlre!

Ein herzliches Gllckauf!

\A e

Dr. Uwe Steinhuber
Leiter Unternehmenskommunikation der LMBV
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Werkstattpersonal vor einer 150-t-
Grubenlokomotive vor der Haupt-
werkstatt Roitzsch, 1951

Dampfictfelbagger der Firma Carlshiitte
bei der Kohlenverladung in einen Trichter-
wagen im Tagebau Golpa, 1919

GESTERN

Nervenstrange des Reviers

Ab Mitte des 19. Jahrhunderts brachte die prosperierende wirtschaftliche
Entwicklung in Mitteldeutschland eine stidndig wachsende Nachfrage nach
Braunkohle und deren Veredlungsprodukten mit sich. Entlang der Eisenbahn-
strecken, die zwischen 1842 und 1880 in rascher Folge eréffnet wurden, ent-
standen zahlreiche Brikettfabriken. Sie wurden (iber Anschlussgleise an

das staatliche Bahnnetz angebunden.

Die zunéchst noch recht kleinen Tagebaue lagen zu Beginn der bergbaulichen
Tétigkeit in unmittelbarer Nachbarschaft der Fabriken und die zu transportie-
renden Mengen waren vergleichsweise gering. Dies dnderte sich mit dem Auf-
schluss von immer grél3eren Tagebauen. Mit verbesserten und immer méch-
tigeren Geréten stiels man zu den tiefer liegenden Braunkohlenflézen vor. Die
abzutragenden Abraummassen wuchsen und damit auch die Notwendigkeit
immer leistungsféhigere Transportsysteme zu entwickeln. Bereits Anfang der
1930er Jahre nahm der Schienenverkehr erheblich zu. Ausgedehnte Werkbahn-
netze entstanden rings um die Tagebaue und in den Gruben selbst und wurden
zu den ,,Nervenstridngen” des Reviers. Die zunehmende Elektrifizierung in den
1930er und 1940er Jahren war ein wichtiger Schritt zur Schaffung hoch effizi-

enter und komplexer Werkbahnnetze in den einzelnen Abbaurdumen.
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Werkbahnen im Borna-Lelpziger Revier

Neben dem Werkbahnnetz auf Normalspur existierte

im Borna-Leipziger Revier auch ein ausgedehntes

schmalspuriges Gruben- und Kohlenbahnnetz mit einer

Spurweite von 900 mm. Dieses war das grof3te zusam-
menhédngende Schmalspurnetz in Europa. Es umfasste
zur Zeit seiner gré3ten Ausdehnung 726 Kilometer
Gleise, davon ca. 215 Kilometer riickbar — innerhalb
der Gruben — und 511 Kilometer stationédre Gleise der

Kohlenverbindungsbahnen.

Das Streckennetz reichte von den Tagebauen Zwenkau
und Cospuden am sudlichen Stadtrand von Leipzig bis zu
den Brikett- und Veredlungsstandorten im Meuselwitz-
Altenburger Raum in Thiringen. An dieses Netz waren alle
Brikettfabriken des Braunkohlenwerkes (BKW) Regis-
Breitingen und des BKW Borna sowie karbochemische
Betriebe, Industriekraftwerke und das GroRkraftwerk
Lippendorf angeschlossen. Im Bereich des Stellwerks 28
bei Neukieritzsch befand sich einer der Ubergange vom
Streckennetz des BKW Borna zu dem des BKW Regis-
Breitingen — ein wichtiger Dreh- und Angelpunkt des
Schmalspurnetzes in der Region, an dem sich die meist-
befahrene Weiche des Bahnnetzes im Revier befand. Alle
Tagebaue und Fernstrecken waren von den Bahnanlagen
an der Zufahrt zum Tagebau Schleenhain zu erreichen.

Die Tagebaue im Stidraum Leipzig waren mit Ausnahme
des Tagebaus Espenhain, der als einziger im Revier einen
ausschlieRlich normalspurigen Grubenbahnbetrieb besaR,
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an das 900 mm-Streckennetz angeschlossen. Besondere
Umstande machten es jedoch erforderlich, punktuell von
Schmal- auf Normalspur umzuladen. Das Kraftwerk Thier
bach und das BKW Espenhain mit seinen Kraftwerken,
Brikettfabriken und Veredlungsanlagen wurden vor allem
mit Kohle aus dem Tagebau Espenhain Gber die Normal-
spurverbindung versorgt. Notwendige zusétzliche Liefe-
rungen aus anderen Tagebauen lud man am Kraftwerk
Lippendorf und am Tagebau Witznitz von Schmal- auf
Normalspur um.

Die dichte Taktung der Zugfolge auf den Gruben- und
Kohlenverbindungsbahnen stellte so manche Reichsbahn-
strecke in den Schatten. Finf-Minuten-Absténde zwischen
den Zugen waren auf neuralgischen Streckenabschnitten
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keine Seltenheit. Aufgrund der hohen Beanspruchung

und Komplexitat des Netzes — die Ausweichstellen lagen
meist nur wenige hundert Meter voneinander entfernt und
viele Strecken hatten einen zweigleisigen Ausbau — war
der Bahnbetrieb komplett mit Gleisbildstellwerken, Licht-
signalen sowie einer Vielzahl gesicherter Bahnibergdnge
ausgerustet.

Der Tagebau Schleenhain brach so manch einen Rekord.
Alle zehn Minuten verlie® zu Spitzenzeiten ein Kohlenvoll-
zug die Grube. Hier befand sich auch der gréofite 900 mm-
Grubenbahnbetrieb in Europa. Selbst im Jahr 1994, als das
Schmalspurnetz schon stark geschrumpft war, leisteten im
Tagebau Schleenhain noch knapp 60 schmalspurige Gru-
benloks vom Typ EL 3 und V10C ihren Dienst. Im Bereich
des Tagebaus Witznitz gab es einige dreischienig ausge-
baute Streckenabschnitte, auf denen sowohl Normalspur-
als auch Schmalspur-Fahrzeuge fahren konnten. Die mit
1.500 Volt betriebenen Lokomotiven des normalspurigen
Netzes mussten hier allerdings mit einer Unterspannung
von 1.200 Volt fahren.

Den grof3ten Teil der Arbeit beim Abraum- und Kohlen-
transport verrichteten die auf Schmalspur fahrenden elekt-
rischen Industrielokomotiven EL 3 und die auf Normalspur
betriebenen Loks vom Typ EL 2. Beide wurden im VEB
Lokomotivbau Elektrotechnische Werke ,,Hans Beimler”
Hennnigsdorf (LEW) bei Berlin gebaut. Sie waren so
robust und zuverlassig, das auch heute noch Loks der
Baureihe EL 2 im MIBRAG-Tagebau Profen eingesetzt
werden.
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Werkbahnen im Zeitz-\\Welil3enfelser Revier

Das Braunkohlenabbaugebiet zwischen Zeitz und
Weilsenfels ist eines der &ltesten Kohlenreviere
Deutschlands. Die Kohlenférderung begann bereits
Mitte des 18. Jahrhunderts in kleinen Tagebauen, den so
genannten Bauerngruben, aber vielerorts auch im Tief-
bau. Im Jahr 1842 existierten bereits (iber 70 Gruben,

einige Jahre spéater waren es schon (iber 100.

Um die Transportwege moglichst kurz zu halten, wurden
die ersten Brikettfabriken in unmittelbarer Nachbarschaft
zur Kohlengrube errichtet. Zunachst zogen Pferde die ein-
fachen schienengebundenen Holzkastenwagen, mit denen
man die Kohle aus der Grube brachte. Derartige so ge-
nannte Pferdebahnen gab es beispielsweise nahe Zorbau
und an der Schwelerei Gerstewitz. Um 1870 flihrte man
die maschinelle Streckenférderung ein. Die auf Schienen
laufenden Kohlenwagen waren an einer Kette oder einem
Seil befestigt und wurden auf einer schiefen Ebenen aus
dem Tagebau gezogen. Sobald eine Grube ausgekohlt war,
fing man mit dem Aufschluss der nachsten an. Mit der Er
o0ffnung entfernterer Tagebaue vergroferte sich die Distanz
zu den Kraftwerks- und Veredlungsstandorten zunehmend.
Die ersten Transportmittel zur Beférderung der Kohle Gber
groRere Entfernungen waren die Seilbahnen. Mit diesen
wurde die Rohkohle von Loren Uber Umlenkstationen bis
zur Veredlungsanlage gebracht. Parallel dazu nutzte man
fUr den Kohlentransport jedoch auch Ketten-, Feld- und
Grubenbahnen. Bereits um 1883 wurde im Raum Grana
bei Zeitz eine Luftseilbahn zum Kohlentransport errichtet.
Die Entwicklung der Braunkohlenindustrie im Revier nahm
mit der Eré6ffnung der Eisenbahnlinie WeiRenfels-Zeitz-
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Gera im Jahr 1859 deutlich Fahrt auf. Uber die neue
Fernverbindung konnten nun die nahe gelegenen Zucker
fabriken und Ziegeleien mit Kohle versorgt werden. Ent-
lang der Strecke entstanden weitere Fabriken.

Mitte des 19. Jahrhunderts kam es durch technologische
Entwicklungen in der Braunkohlenveredlung, wie bei der
Verschwelung, zu einem weiteren Anstieg des Kohlen-
bedarfs. Die zahlreich eréffneten Brikettfabriken und
Schwelereien erforderten eine stdndige Ausweitung der
Forderung. Mit dem Aufschluss neuer Kohlenvorkommen
wurde es noétig, immer méchtigere Schichten von Abraum
abzutragen. Die dazu notwendige Entwicklung von GroR-
geratetechnik, leistungsfahiger Bagger und Absetzer sowie
tagebauliberspannender Abraumférderbriicken erméglichte
den Betrieb von GroRRtagebauen. Bisherige Transportmittel
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geniigten den Anforderungen nicht mehr. Loks und Wagen
fr den Transport von Abraum und Kohle wurden in den
Gruben schon seit geraumer Zeit eingesetzt. Angesichts
der extremen Belastungen in den GroRRtagebauen mussten
die Schienenfahrzeuge jedoch angepasst oder sogar neu
entwickelt werden. Auch fir die Vernetzung der Strecken
und die Logistik des Transports von Abraum und Kohle
ergaben sich neue Herausforderungen. Die Grubenbahnen
wurden zunehmend zu einem eigenstandigen Betriebsteil
der Braunkohlenindustrie. War zunachst die 900 mm-
Spurweite der Standard, hielt angesichts der steigenden
Transportmengen auch bald die 1.435 mm-Spur Einzug

in den Bahnbetrieb. Starkere Loks und gréRere Abraum-
wagen konnten wesentlich mehr Massen transportieren.
Die erste Kohlenbahn auf Normalspur fuhr im Revier
Zeitz-WeilRenfels im Jahr 1926 vom Tagebau Deuben zur
zentralen Aufbereitungsanlage.

Mit der SchlieRung der Otto-Scharf-Grube Mitte der 1950er
Jahre war die Versorgung der Veredelungsbetriebe in Deu-
ben gefahrdet. Die Kohle aus dem Tagebau Pirkau allein
reichte hierflr nicht aus. Daher wurde in den Jahren von
1953 bis 1955 zwischen dem Tagebau Profen und Deuben
eine Normalspurverbindung geschaffen, Uber welche die
Fabriken in Deuben nun sicher mit dem Rohstoff beliefert
werden konnten. Zur besseren Koordinierung der Massen-
transporte strukturierte man den Fahrbetrieb neu. Fir die
Bereiche Deuben und Profen wurde 1955/56 die Abteilung
Werkbahn gebildet, die bis 1968 eigenstédndig blieb. Am

1. Juli 1968 vereinte man die VEB Braunkohlenwerke Deu-
ben und Profen zum Braunkohlenkombinat Zeitz, das im
darauffolgenden Jahr in Braunkohlenkombinat (BKK) Erich
Weinert Deuben umbenannt wurde. Die Hauptabteilung
Werkbahn mit den Fahrbetrieben Kohle/Deuben, Pirkau
und Domsen entstand parallel dazu.



Bahnabsatz in der Brikettfabrik
Phénix (Mumsdorf), 1998

Grubenlokomotive EL 2 vor dem Nass-
dienstgebéude der Brikettfabrik Phonix
in Mumsdorf, 1993




Werkbahnen im Geiseltal

In der zweiten Hélfte des 19. Jahrhunderts wurden

die Feuerungsanlagen in Privathaushalten, aber auch
in der Industrie zunehmend von Holz auf Kohle umge-
stellt. In der Wirtschaft kamen immer hdufiger Dampf-
maschinen zum Einsatz, Eisenbahnstrecken wurden
ausgebaut, die Nachfrage nach Veredlungsprodukten
der Braunkohle und damit auch nach Rohkohle wuchs

bestandig.

Die geforderte Braunkohle wurde anfangs vor allem fir den
Eigenbedarf der Grubenbesitzer verwendet. In der zweiten
Hélfte des 19. Jahrhunderts bestimmte die Nachfrage der
Zuckerfabriken malgeblich die Kohlenforderung im Geisel-
tal. Rund zwei Drittel der Kohle aus dem Tagebau Pauline
gingen beispielsweise in die 1864 gebaute Zuckerfabrik
Stdbnitz. Die Kohle wurde mittels einer Drahtseilbahn in
das Werk verbracht.

1865 verband man den Férderschacht des Tiefbaus Otto

mit der Zuckerfabrik Kérbisdorf (iber eine Kohlenbahn auf
500 mm-Spur, deren Foérderhunte von Pferden gezogen
wurden. Im Geiseltal ging mit dem Bau der Fernbahnlinie
Merseburg-MUcheln ein spirbarer Aufschwung der Braun-
kohlenindustrie einher. Die Eréffnung der Strecke im Jahr
1886 flhrte zu einer erheblichen Steigerung des Absatzes
der Kohle. 1890 wurde im Geiseltal eine der ersten Dampf-
lokomotiven zum Abraumtransport eingesetzt. Sechs Jahre
spater nahm man in der Grube Emma erstmals eine
Kettenbahnanlage in Betrieb. Im Jahr 1902 kam auf der
Grube Otto ein so genannter Hollander-Bagger zum
Einsatz, der sich auf einem 1.435 mm-Normalspurgleis
bewegte — die maschinelle Abraumgewinnung begann.

Ab 1906 nahm die Entwicklung der Kohlenférderung im

Merseburg
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Geiseltal rasant Fahrt auf. Lag die jéhrliche Férdermenge
im Jahr 1907 gerade einmal bei 175.000 Tonnen, stieg sie
bis 1915 auf 6,12 Millionen Tonnen. Wachsende Erfah-
rungen bei der Gewinnung und Veredlung der Rohkohle,
der zunehmende Einsatz des Rohstoffs als Brikettierkohle
und die Entstehung grofer finanzstarker Kapitalgesell-
schaften ermoglichten einen steilen Anstieg der Kohlenfor
derung. In jenen Jahren schlossen wenige GroRbetriebe
binnen kurzer Zeit die Lagerstéatte des Geiseltals in Ganze
auf. 1917 ging das Leuna-Werk, als direkter Abnehmer der
Kohle aus dem Geiseltal, mit einem Bedarf von bis zu

1,5 Millionen Tonnen pro Jahr in Betrieb. Die Rohkohle
wurde Uber eine eigens zur Versorgung der Leuna-Werke
errichtete Fernbahnstrecke nach Leuna gefahren.

Im Geiseltal gab es neben den normalspurigen Werk-
bahnen auch grofde schmalspurige Netze auf 900 mm-
Spurweite. Ab dem Jahr 1920 wurde ein GroRteil der
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Tagebauausristungen elektrifiziert. Die letzten Dampflof-
felbagger und Dampfloks gingen zum Ende der 1930er
Jahren aufer Betrieb. 1922 kamen die ersten 150 t-E-Loks
in der Grube Elise Il zum Einsatz, und 1924 begann der
elektrische Fahrbetrieb im Abraum. Im Jahr 1937 ersetzte
im Tagebau Beuna der Zugbetrieb die Kohlenférderung
per Seilbahn. 1940 wurde die gebrochene Forderung im
Tagebau Pfannerhall, 1942 im Tagebau Leonhardt aufge-
nommen. Sie bestand aus der Zugférderung in der Grube,
dem Umschlag Uber einen Bunker und der Schragférderung
mit Bandanlagen.

Zwischen 1955 bis 1967 betrieb man im Tagebau Mucheln
die erste Bandanlage der DDR. Das Problem der Abraum-
bewegung wurde so auf einfache Weise gelést. Uber die
Forderbandanlage gelangte der Abraum in die fir eine
Verflllung vorgesehenen ausgekohlten Gruben. Die Ent-
lastung des Zugbetriebs durch Bandanlagen ermdoglichte
die verstarkte Nutzung der Zlge fir den Kohlentransport.
So konnten beachtliche Leistungssteigerungen erreicht
werden. Ab 1966 ging man dazu Uber, den Abraum Uber
so genannte Splltische in die Grube zu verspllen. Per
Zug wurde der Abraum auf eine Art Bihne direkt an der
Tagebauoberkante gebracht und dort aus den Waggons
entleert, beim Herausstlrzen mit Wasser verflissigt und
in das Restloch gespililt.

Ab 1975 begann die Einrichtung eines neuen Zugbildungs-
bahnhofes fir den Werkbahnbetrieb auf dem Kippendamm
zwischen den Tagebauen Grofskayna und Mucheln. Das
war die Voraussetzung daftr, die Kohle im Sidfeld und
dessen Weiterflihrung, auf denen sich auch der alte Bahn-
hof befand, abbauen zu kénnen. Der neue Bahnhof mit

13 Gleisen und einer Abraumumfahrung zu den Spulkippen
im Restloch Braunsbedra ging 1985 in Betrieb.



Vierspurige Kettenbahn zum Hochbunker
der Brikettfabrik Leonhardt
(spéter Neumark), um 1911

Diesellokomativen V 200 506 und V 200 508
des fritheren BKW Geiseltal in der Werkstatt
GroBkayna, 1993



Werkbahnen im Revier Bitterfeld-Delitzsch

Auch im Revier bei Bitterfeld und Delitzsch fiihrte die
Errichtung von Brikettfabriken und Kraftwerken in Ver-
bindung mit dem Ausbau des offentlichen Eisenbahn-
netzes zur ErschlieBung neuer weiter entfernt liegender
Absatzmarkte fiir die Braunkohle. Damit stiegen jedoch
auch die Anforderungen an die Technik, die Mitarbeiter

sowie das gesamte Werkbahnnetz.

Solange sich die Abnehmer der Braunkohle, Brikettfabriken
und Kraftwerke, noch in der Nahe der Grube befanden,
konnte der Transport des Rohstoffs mit relativ einfachen
Mitteln, z. B. per Kettenbahn, bewaltigt werden. Fir viele
Jahrzehnte war dieses Transportmittel weit verbreitet. Im
Kraftwerk Zschornewitz, sliddstlich von Dessau gelegen,
wurde die Kettenbahn erst 1922 vom Zugbetrieb abgeldst.
Mittels Seilbahnen konnten auch gréfiere Entfernungen
Uberwunden werden. Mit knapp acht Kilometern Lange
gehorten die Seilbahnen von der Grube Friedrich IV zum
Bahnhof Bergwitz und von der Grube Golpa zum Bahnhof
JeRnitz zu den langsten. Neu errichtete Eisenbahnstre-
cken, wie die von Leipzig Uber Bitterfeld nach Berlin, waren
entscheidend fir die ErschlieRung neuer Absatzmarkte.
Die offentlichen Bahnen profitierten in erheblichem MalRe
von der Kohlenférderung, da sie tber ihr Netz nicht nur
Braunkohle und Briketts transportierten, sondern die
Bergbaubetriebe selbst auch mit Material versorgten. Der
steile Anstieg des Transportvolumens brachte das Netz der
Deutschen Reichsbahn an seine Grenzen. Die Distanzen
zwischen Grube und Abnehmer wurden immer grofier,

die Nachfrage nach Kohle wuchs, und so entstand die
Notwendigkeit, ein eigenes Fernbahnnetz fur die Kohle
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einzurichten. Die Bahn wurde urspringlich als Transport-
mittel im Tagebaubetrieb nur sporadisch eingesetzt und
fungierte als Bindeglied zum 6ffentlichen Eisenbahnnetz.
Die Zugforderung beschrankte sich zunéchst auf den
Transport von Abraum von der Gewinnungs- zur Kippen-
seite. Dazu setzte man im Schmalspurbetrieb Dampfloks
und Feldeisenbahnen ein. Die Forderung des Abraums, die
lange Zeit noch in der Hand externer Unternehmen lag,
wurde zunehmend in Eigenregie durchgeflhrt, und auch
die Kohlenférderung war bald nur noch im Zugbetrieb zu
bewaltigen.

Dies fuhrte zur Entwicklung grubeneigener Werkbahn-

betriebe. Der Zugbetrieb setzte sich in den Tagebauen
als zuverldssiges und leistungsféhiges Transportmittel
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fr Abraum und Kohle durch. Er wurde zu einem festen
technologischen Bestandteil des Braunkohlenbergbaus.

Die Spurweite 900 mm war zunachst aufgrund der leichten
Handhabbarkeit fir den Werkbahneinsatz weit verbreitet.
Die Schmalspur wurde bei einigen Tagebauen bis zum Ende
beibehalten, wie beispielsweise in Golpa, Bergwitz oder
Holzweilig. Bei anderen, wie der Deutschen Grube oder
den Gruben Hermine und Theodor, stellte man die Spurweite
auf die Normalspur mit 1.435 mm um. Alle nach 1945
aufgeschlossenen Tagebaue stattete man mit einem nor-
malspurigen Netz aus. Speziell fiir den Einsatz im Tagebau
gefertigte Schienenfahrzeuge, wie die Elektroloks

EL 2 oder EL 3, Kippenpfllge, Gleisriickmaschinen und
viele andere, pragten von nun an das Bild der Werkbahnen
im Revier.

Das Fortschreiten der Tagebaufelder beeinflusste auch die
Trassenflihrung der 6ffentlichen Bahnen, sodass Kreu-
zungen zwischen den 6ffentlichen und den Grubenbahnen
entstanden. Durch die Abbauentwicklung des Tagebaus
HolzweilRig beispielsweise musste die Hauptstrecke
Delitzsch-Bitterfeld verlegt werden, und die des Tagebaus
Muldenstein machte die Verlegung der Strecke Halle-Berlin
im Bereich des Bahnhofs Muldenstein notwendig. Der
Transport von Grofdgerdten, zumeist von Baggern, Uber die
Trassen der Deutschen Reichsbahn flihrte zu kurzzeitigen
Unterbrechungen des Bahnbetriebes.

In den Jahren zwischen 1985 und 1988 erreichten der Grad
der Ausrlstung mit rollendem Material und die Lange des

Streckennetzes im Revier einen Hohepunkt: Auf den insge-
samt 357 Kilometern Gleisanlagen waren 946 Abraumwa-

gen, 252 Kohlenwagen, 275 Fahrzeuge im Hilfsfahrbetrieb

sowie 148 Loks und 30 Gleisriickmaschinen im Einsatz.



Erster Kohlezug aus dem
Tagebau Kdckern, 1985

Feuerlose Lokomotive F-174 am Siebkohlen-
bunker der Brikettfabrik Holzweilig, 1993




Zeit der Stilllegungen

Die einseitig auf die Nutzung von Braunkohle ausgerichtete Energiewirtschaft in Ostdeutschland stand ab 1989

durch den politischen und wirtschaftlichen Umbruch vor erheblichen Verdnderungen. Der Braunkohlenbedarf

der Abnehmer nahm durch die Offnung des Energiemarktes und die Stilllegung ganzer Industriezweige schlag-

artig ab. Energietréger wie Gas und Ol standen nunmehr kostenglinstig zur Verfiigung, sodass es zu einer

Neuorientierung der Verbraucher kam.

Bis 1989 verkehrten die Kohlenzlige zu Spitzenzeiten im
Finf-Minuten-Takt. Durch die seit 1990 abrupt geschwun-
dene Nachfrage nach Braunkohle sank das Férder- und
Transportvolumen rapide. Zwischen 1990 und 1994 legte
man alle elf Brikettfabriken der Braunkohlenwerke Regis
und Borna still. Es folgten die Tagebaue und die Kraft-
werke.

Die Stillsetzung eines Grofteils der Tagebaue im mittel-
deutschen Braunkohlenrevier hatte drastische Einschnitte
fir den Werkbahnbetrieb zur Folge. Teilstrecken wurden
aulRer Betrieb genommen, andere noch notwendige
temporar weiter betrieben. Zahlreiche Umstrukturierungen
tiber mehrere Jahre hinweg kennzeichneten den Uber-
gangszeitraum des Bahnbetriebes. Ein Hochstmal’ an pla-
nerischem Geschick war fur die Logistik des geordneten
Auslaufbetriebes der Gruben erforderlich.

Als der Tagebau Schleenhain 1995 gestundet und auf
Bandbetrieb umgestellt wurde, war das Aus flr den grofk-
ten Teil des 900 mm-Netzes gekommen. Lediglich der
Tagebau Zwenkau arbeitete noch weitere vier Jahre im
Schmalspurbetrieb. Durch die Umspurung der Kohlenfern-
bahn nach Lippendorf war die 900 mm-Bahn hier seit 1994
vom restlichen Netz abgekoppelt.
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Dies fuhrte unter anderem dazu, dass zu dieser Zeit im Ta-
gebau Witznitz Loks und Waggons aus Zwenkau fuhren, die
von der Zentralwerkstatt in Grof3zossen jedoch nicht mehr
nach Zwenkau zurtickgefihrt werden konnten. Die schmal-
spurigen Gruben- und Kohlenbahnen sind zwischen 1991
und 1999 vollstandig stillgelegt und zurlickgebaut worden.

Die Kohlenférderung im Tagebau Espenhain endete vor-
laufig im Jahr 1995. Kurzzeitig erwachte der Grubenbahn-
betrieb noch einmal zum Leben, als der Tagebau 1996 fir
einige Monate erneut angefahren wurde. Ab 1994 erfolgte
die Belieferung des Kraftwerkes Lippendorf von Zwenkau
aus Uber die umgespurte Kohlenverbindungsbahn.

1994 bestand das stark geschrumpfte Netz der Werk-
bahn nur noch aus den Verbindungen von den Tagebauen
Schleenhain, Espenhain und Zwenkau zu den Kraftwerken
Espenhain, Borna, Thierbach und Lippendorf.

Das Kraftwerk Phonix in Mumsdorf, das bis dahin ebenfalls
noch per Schmalspur angefahren worden war, musste ab
1994 Uber die Deutsche Bahn AG beliefert werden, da

die Strecke durch das Areal verlief, in dem in den darauf-
folgenden Jahren der Haselbacher See entstehen sollte.
Eine Neutrassierung der 900 mm-Strecke kam aufgrund
der hohen Kosten nicht in Frage.
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Mit Ausnahme des an MIBRAG verpachteten Tagebaus
Zwenkau, der bis zur Wiederinbetriebnahme des Tagebaus
Vereinigtes Schleenhain im Jahr 1999 die Kohlenversor
gung Ubernehmen musste, waren ab Mai 1995 alle Tage-
baue der Region aufser Betrieb genommen oder gestundet
worden. Die anderen noch verbliebenen Kraftwerke und
einige wenige andere Abnehmer wurden mit Rohkohle aus
dem Tagebau Profen Uber Strecken der Deutschen Bahn
AG versorgt.

Kohlenzug bei der Beladung durch einen
Kohlenbagger Tagebau Zwenkau, 1997

Kohlenzug vom Bunker Zwenkau

zum Alt-Kraftwerk Lippendorf,

rechts im Bild: das Neubau-
Kraftwerk Lippendorf der VEAG, 1999




900 mm-Grubenlokomotive EL 3 ,4-611"
mit einem Kohlenzug wéhrend der
Beladung im Tagebau Schleenhain, 1993
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Banddurchschnitt fiir den Beginn der Abraum-
fdrderung im Tagebau Merseburg-Ost, 1972

900 mm-Diesel-Gleisriickmaschine G 473 der LMBV,
im an MIBRAG verpachteten Tagebau Zwenkau, 1996

Bahnabsatz an der
Brikettfabrik HolzweilSig, 1993
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1988

1985 1. Kohlenzug aus dem Tagebau Kockern
1984 Beginn des Abraumzugbetriebes im Tagebau Grébern

1982 Aufnahme des Abraumzugbetriebes im Tagebau Breitenfeld

1937 Ersatz der Kohlenforderung per Seilbahn
durch den Zugbetrieb im Tagebau Beuna
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1976 Aufnahme des Abraumzugbetriebes
im Tagebau Delitzsch

1973 1. Kohlenzug aus dem Tagebau Merseburg-Ost

1968 Vereinigung der VEB Braun-
kohlenwerke Deuben und
Profen zum Braunkohlen-
kombinat Zeitz
7 | | | | A ”

MIG-Flugzeugtriebwerk (,die Diise”) im Tagebau
Espenhain zum Ausblasen der Gleisanlagen, 1960

Abraumzug mit vorgespannter EL 2
im Tagebau Espenhain, 1985

Einstellung des Abraumzugbetriebes im Tagebau Breitenfeld

1989 Testfahrt eines Prototyps einer E-Lok mit Gleich- und Wechselstrombetrieb in Delitzsch,
um das Umspannen von Ziigen zu vermeiden

1995 Fertigstellung des Kohlenmisch- und Stapelplatz (KMS), Inbetriebnahme des Kraftwerks Schkopau,
Privatisierung der MBS

1996 Griindung des Vereins Kohlebahnen e. V.
1999 Letzter Kohlenzug aus dem Tagebau Zwenkau

2013 Stilllegung des MIBRAG-Kraftwerks Mumsdorf
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1994 Spaltung und Privatisierung der MIBRAG in MIBRAG, LMBV und ROMONTA,
Errichtung des MIBRAG-Kraftwerks Wahlitz,
letzter Kohlenzug aus dem Tagebau Grébern nach Vockerode

1992 Letzter Kohlenzug aus dem Tagebau Kdckern,
Ende des Werkbahnbetriebes im Tagebau Delitzsch

1991 Beendigung des Abraumzugbetriebes im Tagebau Grébern

1990 Umwandlung der Braunkohlenkombinate in Kapitalgesellschaften

Bunkerzufahrt des VEB Chemiekombinat
Bitterfeld (CKB) mit einem Abraum-
Seitenkipper; im Hintergrund links das
Industriekraftwerk Stid, um 1974

Letzter Kohlenzug aus dem Tagebau
Zwenkau, 1999

Historische Lok auf dem Gelénde des
Kulturbahnhofes Meuselwitz, 2014
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HEUTE

Sanierung einer Landschaft

Gleisrtickbau am Baufeld Rdsa des
stillgelegten Tagebaus Goitsche, 1997

Die von den mitteldeutschen Braunkohlenléndern Sachsen, Sachsen-Anhalt
und Thiiringen zu Beginn der 1990er Jahre entwickelten energiepolitischen
Konzepte rdumten auch der Braunkohle einen angemessenen Platz ein.

Der Braunkohlenbergbau wurde schrittweise umstrukturiert und privatisiert.
Im Ergebnis dessen entstanden 1994 die Mitteldeutsche Braunkohlengesell-
schaft mbH (MIBRAG) fiir die Weiterfiihrung der Tagebaue Profen und
Vereinigtes Schleenhain sowie die ROMONTA GmbH, die den Tagebau Ams-
dorf betreibt. Die bereits stillgelegten bzw. unwirtschaftlichen Tagebaue und
Veredlungsanlagen wurden dem Sanierungsbergbau zugeordnet, den

die LMBYV seit 1994 als Projekttrdgerin verantwortet.

Neben den GrolStagebauen und Veredlungsanlagen war das Landschaftsbild
im mitteldeutschen Revier von der Infrastruktur der Werkbahnen der Braun-
kohlenindustrie geprédgt. Gleistrassen mit Tunneln, Briicken, Ddmmen und
Einschnitten, zahlreiche Gebdude und Bahniibergdnge blieben als sichtbare
Spuren des Bahnbetriebes zurlick. Die Sanierung der Hinterlassenschaften
des Braunkohlenbergbaus schliel3t auch das Werkbahnnetz ein. Der weitaus

900 mm-Abraumzug beim Kiopen am grélSte Teil ist jedoch bereits zurilickgebaut.

Absetzer As 1120-1021 am letzten
Betriebstag der Werkbahn im Tagebau
Schleenhain, 1996
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Kohlenzug der LMBV, bespannt mit einer
Grubenlokomotive EL 2, beim Kippen von
Kohle auf dem Grabenbunker des Alt-
Kraftwerks Lippendorf der VEAG, rechts im
Bild: das Neubau-Kraftwerk der VEAG im
Anfahrbetrieb, 1999




/Zeit der Neuordnung

Aus dem Braunkohlenkombinat Bitterfeld ging 1991 die Vereinigte Mitteldeutsche Braunkohlen AG hervor. Nach deren Spaltung
und Privatisierung entstanden daraus im Jahr 1994 MIBRAG, die ROMONTA GmbH und die Mitteldeutsche Bergbau-Verwaltungs-
gesellschaft mbH (MBYV), die Vorgédngerin der LMBV. MIBRAG betreibt bis heute die Tagebaue Profen und Vereinigtes Schleenhain,

wéhrend die stillgelegten Tagebaue durch die LMBYV saniert und die alten Werkbahnanlagen schrittweise demontiert wurden.

Mit der Umstrukturierung des ostdeutschen Energie-
marktes begann die Zeit der Neuordnung fir die im Braun-
kohlenbergbau tatigen Unternehmen. Zum 1. Januar 1994
spaltete man die MIBRAG in drei Teile: in die Mitteldeut-
sche Braunkohlengesellschaft mbH (MIBRAG, A-Bereich),
die Mitteldeutsche Bergbau-Verwaltungsgesellschaft mbH
(MBV, B-Bereich) und die ROMONTA GmbH (C-Bereich).
Waéhrend erstere und letztere den aktiven Bergbau in den
mit der Spaltung Ubergegangenen Tagebauen fortsetzten,
war die kurze Zeit spater mit der LBV zur LMBV verschmol-
zenen MBYV, fir den Auslauf- und Sanierungsbergbau
zustandig.

Der A-Bereich mit den auch klnftig aktiven Tagebauen
wurde durch ein Firmenkonsortium erworben, bestehend
aus den Unternehmen PowerGen plc., NRG Energy Inc.

und Morrison Knudsen Corp. Fortan betrieb die Mitteldeut-
sche Braunkohlengesellschaft mbH (MIBRAG) die Tage-
baue Profen, Vereinigtes Schleenhain und den bis 1999 von
der LMBV gepachteten Tagebau Zwenkau, die Kraftwerke
Mumsdorf, Deuben und Wahlitz sowie die Brikettfabriken
Mumsdorf und Deuben, von denen einige spater ebenfalls
stillgelegt wurden.

Die Abraum- und Kohleférderung im Tagebau Profen basier
te ausschliefRlich auf Bandanlagen und Zugbetrieb in Nor
malspur. Der Tagebau Schleenhain hingegen besald neben
den Bandanlagen noch ein umfangreiches 900 mm-Netz.
Da sich der neue Hauptabnehmer der Kohle aus dem Tage-
bau Vereinigtes Schleenhain, das Kraftwerk Lippendorf, nur
unweit der Abbaufelder befindet, entschied man sich den
Transport des Rohstoffs im Bandbetrieb zu realisieren.

Letzter Abraumzug im Tagebau Goitsche, 1997

Feuerlose Lokomotive F174-50-B3 des Anhalti-
nischen Braunkohlenwerkes am Siebkohlen-
bunker der Brikettfabrik Holzweilig, 1993

Letzter Kohlenzug im Tagebau Zwenkau, 1999
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Fir den Umristungszeitraum vom Zugbetrieb auf die
neue Technologie wurde der Tagebau von 1995 bis 1999
gestundet. Um jedoch die umliegenden alten Kraftwerke,
mit Restlaufzeiten bis 1999, weiterhin sicher zu versorgen,
musste die Kohle aus dem nahen Tagebau Zwenkau he-
rangebracht werden, den die MIBRAG bis 1999 zu diesem
Zweck von der LMBYV pachtete. Dieser Tagebau war mit
einem 900 mm-Netz ausgestattet, das erst nach Auslau-
fen des Pachtzeitraums stillgelegt werden sollte. Daher
blieb die Schmalspurbahn innerhalb des Tagebaus vorerst
aktiv. Die Kohlenverbindungsbahn der MBV nach Lippen-
dorf wurde hingegen umgespurt und an das Espenhainer
Normalspurnetz angeschlossen. Alle verbliebenen Verarbei-
tungsstandorte besalien einen Normalspuranschluss, nur
das Kraftwerk Mumsdorf versorgte man von Schleenhain
aus kurzzeitig Uber eine schmalspurige Kohlenverbindungs-
bahn der MBV.

Der umfangreichste Teil der Produktionsstéatten lag im
durch die MBV verwalteten B-Bereich. Er umfasste die
kurz- und mittelfristig stillzulegenden Tagebaue und
Veredlungsstandorte, in denen bald darauf die Sanierungs-
arbeiten anliefen. Dort kamen Schmal- und Normalspur-
bahnen fur Erdtransporte bei der Boschungsabflachung
und der Restlochverflllung zum Einsatz.

Zum C-Bereich gehorte der Tagebau Amsdorf mit seiner
Montanwachsfabrik. Die Normalspurbahn, die schon lange
die Schmalspur abgeldst hatte, wurde inzwischen auch
durch Bandanlagen ersetzt.
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Grubenlokomotive EL 2 mit Abraumzug am
Absetzer As 1600-1025 im Sanierungstage-
bau Golpa-Nord, 1994

Abraumzug mit EL 2 an der
Kippstelle zur Sanierung einer
Séureharzdeponie im Geiseltal, 1997

Kohlenziige mit Werkbahn-Loko-
motiven EL 2 bei der Beladung im
Kohlenbunker des Tagebaus Zwenkau
kurz vor der Stilllegung, 1999




Bergbau ohne Kohle — Sanierung im Zugbetrieb

Die Stilllegung der meisten Tagebaue im mitteldeutschen Revier eréffnete villig neue Perspektiven fiir die Natur-

und Landschaftsentwicklung in den vom Bergbau beeinflussten Regionen. Zur Herstellung der Sicherheit mussten

Bdschungen abgeflacht oder angestlitzt, Restlécher mit Abraum oder Wasser gefiillt und die Ufer der kiinftigen

Seen gestaltet werden. Wichtiges Transportmittel fiir die zu bewegenden Erdmassen waren die Abraumziige.

Die bedeutendste Aufgabe der Braunkohlensanierung war
und ist die Herstellung der Sicherheit in den bergbaulich
beeinflussten Gebieten. Dabei gilt es, drohende Gefahren
fur die kunftige Nutzung der Areale, wie Gelandeabbriiche,
Setzungsflieflen oder Setzungen, abzuwenden.

Dazu flachten die Sanierer die Bdschungen der Tagebau-
restldcher ab, um Rutschungen, die nach dem Wieder
anstieg des Grundwassers auftreten kénnen, zu verhin-
dern. In anderen Féllen mussten die Unterkanten von
Bbdschungen mit Erdmassen angestitzt werden, um ihnen
die notige Stabilitat zu verleihen. Der Transport der zur
Umformung der Landschaft und zur Béschungssicherung
notwendigen Erdmassen wurde zu grofRen Teilen im Zug-
betrieb durchgeflhrt.

Ein wichtiger Aspekt dabei war die Verknlpfung des
GrolRgerateeinsatzes mit der Grubenbahn. Ein GroRteil
der ersten Sanierungsarbeiten wurde als Arbeitsbeschaf-
fungsmalRnahme (ABM) realisiert. Dadurch konnten viele
Bergleute, die in der Braunkohlenindustrie keine Perspek-
tive mehr hatten, ihre Erfahrungen in die Sanierung und
Rekultivierung der einstigen Abbaugebiete einbringen.

Zur organisatorischen Durchflihrung der Sanierungsar
beiten im mitteldeutschen Raum griindete die Vereinigte
Mitteldeutsche Braunkohlengesellschaft (MIBRAG) 1991
zwei Tochtergesellschaften, die Mitteldeutsche Braunkohle
Strukturforderungsgesellschaft (MBS), die in Sachsen und
Thiringen tatig war, und die Anhaltinische Braunkohle
Sanierungsgesellschaft (ABS) in Sachsen-Anhalt. Sie
sollten einen Teil der Mitarbeiter, die durch den struktu-
rellen Umbruch in der Braunkohle freigesetzt worden
waren, aufnehmen. Sowohl die MBS als auch die ABS
wurden 1995 in private Hand Uberflhrt.

Ein groRer Teil der Sanierungsarbeiten erforderte die Nut-
zung des Werkbahnnetzes. Das Volumen der zu transpor-
tierenden Massen Uberstieg die Leistungsfahigkeit der
mobilen kleineren Fahrzeuge, sodass zum Transport des
Abraums die Grofsraumwagen zum Einsatz kamen. Au-
Berdem konnten mit Hilfe der Bergbau-GroRgerate keine
Trucks oder Dumper beladen werden, so dass der Zugbe-
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trieb die einzige Mdglichkeit flir den Transport der grofRen
Massen war.

Die Areale, in die der Abraum gebracht werden musste,
waren flr Radfahrzeuge aufgrund des schwierigen
Gelandes nicht zuganglich. Die MBS erhielt zahlreiche
freigewordene Fahrzeuge aus dem Fahrzeugpark der
MIBRAG bzw. der MBV. Die Werkbahnen Gbernahmen
den Abraumtransport fiir die Boschungsbegradigungen
und -abflachungen. Die Fahrzeuge und Gleise der \Werk-
bahnen leisteten schlief3lich beim Rickbau des Netzes
zwischen den Tagebauen und Veredlungsbetrieben selbst
zuverlassig ihren Dienst.

Noch bis 1997 wurden Teile der Kohlenverbindungsbahnen
fUr die Bergbausanierung genutzt. So kam beispielsweise
bis zuletzt eine Zuggarnitur im Sanierungsbetrieb auf der
Absetzerkippe des Tagebaus Witznitz regelmafiig zum
Einsatz. Eine Netzanbindung bestand hier seit 1995 nicht
mehr, sodass die MBS als Reserve zehn Elektroloks vom
Typ EL 3 sowie einen Wagenpark, bestehend aus Abraum-
wagen und einigen Sonderfahrzeugen, vorhielt.

Mit der Stilllegung der GroRgerate ging auch die Gruben-

bahn auRRer Betrieb, wenn der Bandbetrieb nicht ohnehin
schon vorher eingefihrt worden war.
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900 mm-Grubenlokomotiven der Bauart

EL 3 warten auf einem Lokfriedhof nahe
der Tagesanlagen Kahnsdorf des Tagebaus
Witznitz Il auf die Verschrottung, 1996




Zeit der Lokfriedhofe und Ruckbauzuge

Das tiber Jahrzehnte gewachsene Netz der Werkbahnen des Braunkohlenbergbaus, bestehend aus Grubenbahnen fiir den

Abraum- und Kohlentransport, Kohlenverbindungs- und -fernbahnen, verlor in den Jahren nach 1989 mit dem Einbruch

der ostdeutschen Kohlenindustrie nach und nach seine Bedeutung und wurde schrittweise zurlickgebaut. Nach dem

Abschluss des Transportes von Sanierungsabraum verlor die Mehrzahl der Loks und Wagen endgliltig ihre Funktion.

Mit der Stilllegung der meisten Tagebaue, Brikettfabriken
und Kraftwerke im Revier hatte das umfangreiche Netz
der Werkbahnen ausgedient. Der Grofsteil des ,rollenden
Materials”, wie Loks, Kohlen- und Abraumwagen, Gleis-
rickmaschinen, Kippenpfliige und eine groRe Anzahl
anderer Schienenfahrzeuge, wurde nicht mehr benétigt.
Mit der SchlieRung der Bergbaubetriebe begann die De-
montage der nicht mehr betriebsnotwendigen Strecken.

Fahrten zur Uberfithrung von Loks und Wagen zu den
Schrottplatzen und so genannte Rickbauzlige, mit deren
Hilfe die Gleise per Kran demontiert wurden, waren noch
bis Ende 1996 sporadisch im Werkbahnnetz unterwegs.
Im Stidraum Leipzig fuhrten fast alle dieser Uberfiihrungs-

fahrten zum Schrottplatz nahe dem Stellwerk 8 stiddstlich
der Tagesanlagen des stillgelegten Tagebaus Witznitz II.
Die Stellwerke der Werkbahn waren zu dieser Zeit be-
reits aufder Betrieb genommen, daher wurden die

ZUge per ,Handbetrieb” gefahren, d. h. mit mindlicher
Rdckmeldung. Die fir den Betrieb noch notwendigen
Weichen fungierten ebenfalls im Handbetrieb. Der Rick-
bau des Schmalspurnetzes umfasste sowohl hunderte
Kilometer von Gleisen als auch den Abbruch bzw. die De-
montage zahlreicher Anlagen und Bauwerke wie Brick-
en, Stellwerke, Tunnel, Schranken, Signalanlagen oder
Oberleitungen. Parallel dazu kam es zur Demontage des
Normalspurnetzes, von dem jedoch ein Teil fir den noch
in Betrieb befindlichen Tagebau Profen erhalten blieb.

Fahrsteiger am Verschrottungsplatz im
Tagebau Schleenhain vor den Resten der
900 mm-Grubenlokomotive EL 3, 1996

Ausgemusterte 900 mm-Grubenlokomotiven
EL 3 auf dem Lokfriedhof auf den Tages-
anlagen Kahnsdorf, 1996

Zur Verschrottung abgestellte 900 mm-
Gleisriickmaschinen nahe der Tagesanlagen
des Tagebaus Schleenhain, 1996
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Fir die Verschrottung der Fahrzeuge richtete man
Sammelplatze ein. Hier wurden — Puffer an Puffer —
Elektroloks, Abraum- und Kohlenwagen und andere
Schienenfahrzeuge abgestellt und Stlck fur Stlck per
Schweillbrenner zerlegt. Ein groRRes seitlich auf die Loks
aufgesprihtes ,A" bzw. ein roter Punkt stand fir ,,aus-
gemustert”. Der einst stolze Fuhrpark der Kohlenbahnen
erwies als begehrtes Altmetall seinen letzten Dienst.

Die groften derartigen Sammelplatze lagen sdlich von
Leipzig bei Kahnsdorf und am ehemaligen Stellwerk 6
bei Heuersdorf. Wahrend die MBS den Transport der ver-
schrottungsreifen Fahrzeuge Ubernahm, erfolgte deren
Demontage und Aufbereitung meist durch Dritte.

Auftrdge in der Braunkohlesanierung wurden marktiblich
ausgeschrieben und an verschiedene, meist aus der
Region stammende Unternehmen vergeben. Diese be-
waltigten den Rickbau der Strecken mit eigener Technik.
Die eingesetzten Anlagen und Gerédte stammten oft aus
alten Bestanden von MIBRAG und der MBV. Tragerin der
Sanierungsprojekte war bis 1993 die MBV, ab 1994 die
LMBV.
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Werkbahnhof der MUEG in Lochau, 2016
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Werkhahnhof Lochau




Aktive Werkbahnen

Um die Kohle aus dem aktiven MIBRAG-Tagebau Profen abtransportieren zu kénnen, wurde neben den Bandanlagen

auch einTeil des Werkbahnnetzes erhalten und modernisiert. Dieses Netz ist nicht nur eines der letzten Betriebsbahnen

in Ostdeutschland, sondern auch der verbliebene Rest der einst weitreichenden Werkbahnstrecken des mitteldeutschen

Braunkohlenbergbaus und das einzige noch existierende Normalspurnetz im mitteldeutschen Revier.

Der Umbruch in der ostdeutschen Braunkohlenindustrie ab
1990 fUhrte im mitteldeutschen Revier zu neuen Schwer
punktsetzungen im Tagebaubetrieb. Die Tagebaue Profen
und Vereinigtes Schleenhain wurden zu den Hauptversor
gern der Kraftwerke und anderer Abnehmer in der Region.
Dies hatte auch Konsequenzen fir den Kohlenumschlag
und -transport. Heute erfolgt die Abraum- und Kohlenbe-
wegung innerhalb des Tagebaus Profen ausschlief3lich tGiber
Forderbander. Die Kohle wird zu dem nordlich des Baufeldes
Schwerzau bis 1995 errichteten Kohlenmisch- und -Stapel-
platz (KMS) bewegt, hier sortiert bzw. gemischt, und erst
aullerhalb des Tagebaus in die Kohlenzlige verladen.

Das im Jahr 1994 errichtete MIBRAG-Kraftwerk Wahlitz
ist ebenfalls an das Werkbahnnetz angeschlossen und
kann so per Bahn mit Kohle versorgt werden.

Nach Fertigstellung des KMS erreichte am 13. Sep-
tember 1995 eine erste Lieferung des Brennstoffs das
Kraftwerk per Bahn tber den neuen Gleisanschluss. Nur
wenige Tage spater fuhr in Anwesenheit von Vertretern
der Landesregierung Sachsen-Anhalts und der beteiligten
Unternehmen der erste offizielle Kohlenzug zum 1995 in
Betrieb genommenen Kraftwerk Schkopau. Die Deutsche
Bahn AG schaffte eigens fir diesen Pendelzugverkehr
166 Selbstentladewagen vom Waggonbau Niesky an.

Bis zu 35.000 Tonnen Kohle taglich und damit etwa zehn
Millionen Tonnen jahrlich werden vom KMS Profen per
Bahn abgefahren. Die kontinuierlichen Kohlenlieferungen
an das Kraftwerk Schkopau sind ein wichtiger Garant fur
den Betrieb des Tagebaus Profen und damit des Werk-
bahnnetzes.

Kohlenzug mit Grubenlokomotive EL 2
bei der Beladung auf dem eben in Betrieb
genommenen Kohlenmisch- und -stapel-
platz Profen, 1995

Rangierlok der Pressnitztalbahn Gesell-
schaft in Espenhain, 2014

Werkbahnhof der MUEG
am Restloch Lochau, 2016

Werkbahnen im mitteldeutschen Braunkohlenbergbau

Auf einer alten Kohlenbahntrasse transportiert die Mit-
teldeutsche Umwelt- und Entsorgungsgesellschaft mbH
(MUEG) Asche und Gips aus der Entschwefelungsanlage
des Kraftwerks Schkopau zum ehemaligen Tagebau Lochau.
Mit den Reststoffen aus dem Kraftwerk wird dessen Rest-
loch vollstandig verfullt.

Der Anschlussbahnhof Profen hat dagegen im Vergleich

zur Situation in den 1980er Jahren an Bedeutung verloren.
Mit der Umstellung der stadtischen Kraftwerke auf andere
Energietrager entfielen die Kohlenpendelziige nach Gera.
Vortbergehend kam zunéchst das friher aus dem Bornaer
Revier versorgte Kraftwerk Mumsdorf als Abnehmer hinzu.
Mit der Stilllegung des Werkes endete jedoch 2013 der Pen-
delverkehr. Die Regiobahn Bitterfeld-Berlin, betrieben durch
Connex/Veolia, I6ste die DB Cargo bzw. Railion der Deut-
sche Bahn AG als vertraglich beauftragter Transporteur ab.

Regelmal3ige Transporte erfolgen auch nach Chemnitz, des-
sen Stadtwerke seit 2010 wieder Kunde von MIBRAG sind.
Dazu kommen regelméalige Kohlenzlige zum Weitertrans-
port nach Dessau, die in Profen lbergeben werden.

Eine weitere Strecke des ehemaligen Werkbahnnetzes, die
Anschlussbahn Espenhain, wird durch die Anschlussbahn-
und Servicegesellschaft Pressnitztalbahn betrieben. Das Un-
ternehmen bietet auf alten Gleisen moderne Servicedienst-
leistungen, unter anderem Rangierdienste, Zugbildungen,
Abstellmdglichkeiten sowie Be- und Entladestellen.
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Fahrt mit der Museumsbahn von
Regis nach Breitingen, 2016




/eltzeugen der Werkbahngeschichte

An die einstigen Dimensionen des Werkbahnnetzes im mitteldeutschen Revier erinnert heute nicht mehr viel. Ledig-

lich einige Brticken und Bahnddmme lassen die Streckenfiihrung der alten Gleistrassen erahnen. Auch die langen

Zlige mit den markanten griinen EL 2- und EL 3-Loks sind in der Region kaum noch zu sehen. Hier und da kann man

die spannende Geschichte noch aufspliren, wie zum Beispiel auf der ,Stral3e der Braunkohle”

Eine Besonderheit im mitteldeutschen Revier ist ein 15 Ki-
lometer langes Teilstlick der ehemaligen Kammerforst- und
Schnaudertalbahnen des BKW Regis, das bei Meuselwitz
erhalten werden konnte. Heute verkehrt dort an Wochen-
enden und Feiertagen zwischen Regis-Breitingen und
Meuselwitz eine kleine Touristenbahn, betrieben durch den
Verein Kohlebahnen e. V. An einer der Endstationen, dem
Kulturbahnhof Meuselwitz, stehen neben drei Dieselloks
vom Typ V10C und einer 70-Tonnen-E-Lok auch diverse
Wagen, die als technisches Denkmal zu besichtigen sind.

Einzelne Relikte der Werkbahngeschichte findet man an
vielen Stellen im Revier. An der Bitterfelder Wasserfront
am Ufer des GroRRen Goitzschesees befindet sich in

Nachbarschaft zur Biermann'schen Villa ein kleines
Freiluftmuseum zum ehemaligen Tagebau, das unter
anderem auch eine elektrische Grubenlok der Baureihe
EL 2 beherbergt. Auf dem Gelande der MIBRAG-Werkstatt
Profen ist ein Pflugriicker zu bestaunen. Im Ort Profen

sind auRerdem eine EL 3 und eine normalspurige Dampf-
speicherlok vom Typ FLC aufgestellt.

Eine weitere Lok des Typs EL 2 und eine FLC-Dampfspei-
cherlok stehen auf dem Areal des friheren Braunkohlen-
werks, dem heutigen Industriepark Espenhain.

Auf dem Besucherparkplatz der Diskothek CULT, die in der
Hulle der alten Brikettfabrik Neukirchen untergekommen
ist, findet man eine alte Dampfspeicherlok.

Doppelstockschienenbus , Alfred" im
Hauptbahnhof Dessau, 2009

Musealer Kohlenzug in Schleenhain, 2016

Traditionslok im historischen Bahnhof
Meuselwitz, 2016

Werkbahnen im mitteldeutschen Braunkohlenbergbau

Neben Grofigeraten zeigt der in die Européaische Route der
Industriekultur eingebundene Bergbau-Technik-Park am
Markkleeberger See ebenfalls noch umfangreiches
rollendes Material, wie eine E-Lok, Abraum- und Kohlen-
wagen. Eine Grubenlokomotive EL 3 ist auf dem Werks-
geldnde von Geweniger Recycling in Meuselwitz zu
sehen. Ein kurzer Zug, bestehend aus einer Grubenlok,
einem Kohlen- und einem Abraumwagen, erinnert auf
den neuen Tagesanlagen des Tagebaus Schleenhain an
die Bergbauhistorie.

Auf den ehemaligen Trassen der Kohlenverbindungs-
bahnen sind an einigen Stellen Radwege angelegt
worden. Der kurze und dennoch schén gelegene Bahn-
trassenradweg vom GroRkaynaer See nach RoRbach
flhrt durch die Landschaft des renaturierten Braunkohlen-
tagebaus. Seit Herbst 2012 ist die alte Grubenbahn von
WeiRenfels bis Tagewerben per Rad zu befahren und
auch bei Edderitz stidwestlich von Kéthen gibt es einen
schénen Bahntrassenradweg Uber die Felder. Anfang der
1990er Jahre waren die Gleise zurlickgebaut worden.

1993 ist im mitteldeutschen Revier der Prototyp eines
Schienenbusses hergestellt worden. Der flr den Personen-
transport konzipierter Doppelstockzug, der zwischen-
zeitlich in Ferropolis stand, fahrt heute im Dienste der
Worlitzer Eisenbahn von Dessau nach Woarlitz.
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Glossar

Abraum Zwischen Erdoberfléche und
Lagerstétte liegende Erdschichten
Absetzer GroRgerét, das im Braunkohlen-
tagebau zum Verkippen von Abraum in den
ausgekohlten Teil des Tagebaus oder auf
AuRenkippen und Halden eingesetzt wird
Anschlussbhahn Meist nicht oder be-
schrankt 6ffentliche Eisenbahn, in der Regel
zu einem eigenstandigen Eisenbahnunter-
nehmen gehdrig, die unmittelbar an das
Gleisnetz einer dffentlichen Bahn anschliefit

Bagger-Zug-Betrieb Abtransport von
Abraum bzw. Kohle vom Bagger in der
Grube bis zur Verkippungsstelle bzw. zum
Veredlungsbetrieb per Zug

Birkpflug Im Tagebau eingesetztes
Schienenfahrzeug zum Bereinigen der Gleise
nach Bauarbeiten in der Grube oder auf der
Kippe; nach Erfinder Franz Birk benannt

Dampfspeicherlok, auch feuerlose
Lokomotive, spezielle Bauform einer Dampf-
lokomotive, die ihre Antriebsenergie aus
Uiberhitztem Wasser bezieht; im Bereich der
Veredlungsanlagen eingesetzt, um Funken-
flug und damit Feuergefahr zu vermeiden

Flz Bodenschicht, die einen nutzbaren
Rohstoff enthélt, z. B. Braunkohle oder Kali
FLC Bauart einer Dampfspeicherlokomotive,
wobei "FL" fur “feuerlos" und "C" fiir die
Bauart steht

Gleiskérper Schienenstréinge, Schwellen
und Gleisbett

Gleisoberbau Gleis und Gleisbett
(Schotterbett)

Gleisunterbau Ddmme, An- und Einschnitte
sowie Briicken, mit denen Unebenheiten des
Gelandes ausgeglichen werden
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GroRBraumfdrderung Abraum- oder
Kohlenférderung mit Wagen mit groBer
Ladekapazitat (ab 55 m?)

Grubenbahn Bahnanlagen, welche im
Bergbau iiber wie unter Tage zum Abtrans-
port von Erz, Kohle und Abraum sowie zum
Transport der Bergleute verwendet werden

Kettenbahn Schienengebundenes Trans-
portmittel im Tagebau, bei dem die Wagen
mittels einer Kette von einer stationéren
Antriebsstation gezogen werden
Kohlenbahn Eisenbahnstrecke, die der Ver-
bindung eines Kohlenbergwerkes mit dem
offentlichen Eisenbahnnetz oder direkten
Abnehmern dient

Normalspur Spurweite von 1.435 mm

Rollendes Material Oberbegriff fiir alle
Fahrzeuge der Eisenbahn (Lokomotiven,
Triebwagen, Wagen und Spezialfahrzeuge)

Schmalspur Bahn, deren Spurweite Kleiner
als die Normalspur ist; z. B. 900 mm
Seitenfahrleitung Seitlich oberhalb der
Fahrstrecke montierte Fahrleitung; vor allem
im Grubenbetrieb im Tagebau im Einsatz
Spiilkippe Einspiilen von Kohlenstaub,
Ascheresten oder Sanden mit Wasser in

ein Tagebaurestloch

Strosse Arbeitsebene, auf der Gewinnungs-
und Verkippungsgeréte in Verbindung mit
den ihnen zugeordneten Fordermitteln

(z. B. BandstralRen) arbeiten

Werkbahn Auf einem Werkgeldnde (bspw.
Fabrik- oder Bergbaugelande) befindliche
Eisenbahn, die der Erfiillung betriebsinterner
Transportaufgaben und ggf. auch als
Anschlusshahn dient
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