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Vorwort 
Nach den betden bereits vergriffenen Gletsplan- 
Banden Sachsen-Report 5 und 7 schließt der nun 
vorliegende Band 8 die origt- 

nalcrhistori~cherGletsplanederKoniglichSLch- 
\ixhen Staatsbahnen ab. 
Nicht nur tür Vorbild- und Gexhtchtsliebha- 
ber, sondern auch ftir Modelleisenbahner \tel- 

len die\e Kleinode zeichnerischer Handwerks- 
kunst eine einmalige Fundgrube auf der Suche 
nach Interessanten Gleisentwicklungen und vor- 
bildgerechten Glei4agen dar. So mancher Bahn- 
hol wurde denn auch in das Modell umgesetzt 
und er\te Baubilder haben uns xhon erreicht. 
Uber die\e Bautortschritte und Ergebnisse wer- 

den wir in Zukunft in unserem monatlichen 

Eisenbahn-Journal berichten. 
Aber auch Museen und Vereine konnten auf 
diese maßstabsgerechten Zeichnungen zurück- 
greifen. Alle in den drei Bänden verliffentlich- 

ten Gleispläne sind im Maßstab 1:2000 wieder- 
gegeben. Aus Platzgründen waren wir gezwun- 
gen, die im Original im MalJstab 1: IO00 ge- 
zeichneten Mensel-Pläne (so die ursprüngliche 
Bezeichnung dieser Gleisplane) um 50% zu 

verkleinern. Wer aber die hervorragend colo- 
rierten Pläne in ihrem Originalmaßstab betrach- 
ten möchte, der braucht in einem Kopierpe- 
schäft nur 20096Farbkopien zu verlangen. Eine 
Ausnahme bilden die Pläne der Stationen Geyet 
und Geising, welche wir in dieser Ausgabe in 

der Originalgröße wiedergeben konnten. 

Un\er besonderer Dank gilt im Zusammenhang 
mit dem Entstehen dieser Ausgabe Frau Rose- 
marie Ullmann und Herrn Hans-Peter Vesely, 
die es un\ ermoplichten, in aufwandiger Suche 

die aus Einzelblättern bestehenden Mensel-Phi- 
ne zu sichten und zusammenzustellen. Nicht nur 
für ihre Unterstützung bei unserer Arbeit, son- 
dern vor allem für ihren unermüdlichen Kampf, 
die Originalplane zu erhalten, gilt den beiden 
unsere uneingeschränkte Anerkennung. 

Unserem Autor Manfred Weisbrod danken wir 
für die liebevolle Kommentierung der Pläne 
durch fundierte Beschreibungen der Stationen 
und ~chliel3lich verdanken wir es Claus Schlegel 
und Bernd Hauptvogel, dass fast alle Gleispläne 

mit entsprechenden Abbildungen aus ihren 
Sammlungen ergänzt werden konnten. 
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ZTlebenbaljn- 
knoten wnb 
2hWjlu~~- 
bafjnfjöfe 
Penig 

Der Bf Penig ist nicht, wie man anneh- 
men könnte, von der privaten Muldental- 

bahn im Zuge des Baus der 1872 konzes- 
sionierten Eisenbahn von Glauchau nach 
Wurzen entstanden. Als der Bahnbau von 

Glauchau aus Penig erreichte, stand dort 

bereits ein Bahnhof. Er gehörte der Kö- 
niglich Sächsischen Staats-Eisenbahn und 
war seit dem 8. April 1872 Endpunkt der 
19,19 km langen Strecke Rochlitz-Nars- 
dorf-Langenleuba-Oberhain-Penig. Die 

Betreiber der Muldentalbahn erwogen 
sogar, dem sächsischen Staat diese Stre- 
cke abzukaufen, um sich den Bahnbau bis 
Rochlitz zu ersparen. Angesichts der zu 
bewältigenden Steigungen verzichtete 

man auf das Vorhaben und baute im 
Mutdental weiter. 
Der Bahnhof war, da zum Zeitpunkt 
seiner Entstehung das Vorhaben der 
Mutdentalbahn bekannt war, für die 
Aufnahme zweier Strecken und Bahnver- 

waltungen ausgelegt. Die Muldentalbahn 
musste für die Benutzung des Staats- 
bahnhofes Entgelt bezahlen und auf eige- 
ne Kosten einen Lokschuppen, eine 
Werkstatt für Lokomotiv- und Wagen- 

reparatur und einen Anbau an den staat- 
lichen Lokomotiv- und Güterschuppen 
errichten. 
Die Züge nach Rochlitz/ Wurzen fuhren 
am Hausbahnsteig ein und aus, der ein 

ausgekragtes Vordach in leichter Stahl- 
und Holzkonstruktion erhalten hatte. Die 
Züge von und nach Narsdorf fuhren vom 
Mittelbahnsteig ab. Das recht aufwändig 
mit waagerechtem Fugenputz und zwei 

risalitartigen Seitenflügeln gestaltete 
Gebäude stand rechts vom Gleis in Rich- 
tung Rochlitz. Noch im Bahnhofsbereich 
schwenkte die Strecke nach Narsdorf 
links ab und überquerte in nur geringem 

Abstand von der Strecke nach Wurzen 
die Staatsstraße Penig-Altenburg. 

Narsdof 

Der mächtige Komplex des Bahnhofsge- 
bäudes von Narsdorf liegt an der heuti- 
gen B 175 Rochlitz-Glauchau. Exakt liegt 

er auf der Flur Dölitzsch und grenzt nur 
im Norden an die Flur Narsdorf. Der 
Bahnhof entstand 1872 als Kreuzungs- 
bahnhof der Strecken Chemnitz-Geit- 

hain-Borna und Rochlitz-Penig. Die 
Chemnitzer Strecke führte über Wittgens- 
dorf und Burgstädt nach Narsdorf, von 
dort über Geithain und Borna nach Leip- 

zig. Die Verbindung Geithain-Leipzig 



über Liebertwolkwitz (43,95 km) gab es 

erst seit dem 2. Mai 1887. Die Strecken 
Chemnitz-Narsdorf-Borna und Rochlitz- 
Langenleuba-OberhainPenig sind am 
8. April 1872 in Betrieb gegangen. Am 

15. Juni 1901 eröffnete die Sächsische 
Staatsbahn eine Querverbindung in Ost- 
West-Richtung zwischen Altenburg und 
Langenleuba-Oberhain (21,50 km), die 

die drei Nord-Süd-Strecken Altenburg- 
Leipzig, Chemnitz-Leipzig und 
Glauchau-Wurzen verband. Südlich des 

Bahnhofs Narsdorf entstand bei Rathen- 
dorf ein strategisches Gleisdreieck, über 
das von Altenburg ohne Richtungswech- 
sel in Narsdorf nach Chemnitz (Karl- 

Marx-Stadt) gefahren werden konnte. 
Das Empfangsgebäude Narsdorf liegt in 
Insellage zwischen den Strecken Chem- 
nitz-Borns und Penig-Rochlitz. Beide 
Seiten des Empfangsgebäudes besitzen 
einen Hausbahnsteig und einen vorgela- 

gerten Inselbahnsteig. Narsdorf war als 
reiner Durchgangs- und Kreuzungsbahn- 
hof angelegt, Ladestraße und Gütergleise 
waren nicht vorgesehen, lediglich an der 
nördlichen Ausfahrt gab es für beide 

Strecken so genannte P,orftr~terilodeplntze. 

In der südlichen Ausfahrt überquert die 
B 175 niveaugleich beide Strecken. Der 
kleine Lokschuppen südlich des Emp- 
fangsgebäude stellt, wenn auch fast zer- 

fallen, heute noch. Er diente lediglich 
zum Abstellen oder zur Reparatur von 
Fahrzeugen; Lokbehandlungsanlagen 
waren nicht vorgesehen, jedoch gab es 
eine per Hand zu bedienende Drehschei- 

be mit 11,65 m Durchmesser. Die Stre- 
cken Altenburg-Langenleuba-Oberhain 
und Rochlitz-Narsdorf-Penig waren im 
Kursbuch der DR unter der Streckennum- 

mer 509 zu finden. Noch Mitte der achtzi- 
ger Jahre gab es an den Wochenenden 
eine gut genutzte LVT-Verbindung von 
Waldheim über Rochlitz und Narsdorf 
nach Altenburg und zurück. Zuerst ist 

der Verkehr auf der Strecke Narsdorf- 
Penig, 1995 der zwischen Narsdorf und 
Altenburg und wenig später der Verkehr 
zwischen Rochlitz und Narsdorf einge- 
stellt worden. Diese Strecke hatte die 

Besatzungsmacht als Reparationsleistung 
demontiert, sie wurde aber Ende der 
vierziger/Anfang der fünfziger Jahre 
wieder aufgebaut. 

Stollberg 

Stollberg ist heute Endbahnhof der Lini- 
en von Chemnitz und von St. Egidien. 

Das ist erst seit 10.10.1966 so. Ab diesem 
Zeitpunkt wurde der Eisenbahnbetrieb 
auf der nach Zwönitz weiter führenden 
Strecke eingestellt und Schienenersatz- 
verkehr gefahren. Ab 17.3.1967 gab es 
auch keinen Betrieb mit Kraftomnibussen 

auf dieser Strecke mehr, und am 1. Febru- 
ar 1971 erfolgte der offizielle Verkehrsträ- 
gerwechsel mit Stilllegung der Strecke. 
Die war nach dem Zweiten Weltkrieg 
bereits für einige Zeit verschwunden, 
weil sie im Herbst 1947 als Reparations- 



leistung beansprucht wurde. Kurz da- 
nach wieder aufgebaut, hat man in der 
Folgezeit nichts oder zu wenig für die 

Erhaltung getan, sodass Betriebseinstel- 
lung und Schienenersatzverkehr die logi- 
sche Folge waren. Zunächst entstand die 
Strecke von St. Egidien an der DW-Linie 

nach Stollberg. Baubeginn war im Mai 
1877, Streckeneröffnung am 15.5.1879. 
Bereits 1856 hatte die Chemnitz-Würsch- 
nitzer Eisenbahn-Actiengesellschaft die 
Lizenz für den Bau einer Kohlebahn von 

Wüstenbrand an der Strecke Chemnitz- 
Zwickau nach Lugau erhalten und diese 

Bahn für den Güterverkehr am 15. No- 
vember 1858 auch eröffnet. Auf den mög- 
lichen Weiterbau der Bahn bis Stollberg 

hat die Gesellschaft verzichtet. Die Ver- 
bindung von Lugau nach Neuoelsnitz an 
der Strecke Stollberg-St. Egidien ist am 
15. Mai 1879 in Betrieb gegangen. Erst 
1882 ging die Bahn in dem Besitz des 
sächsischen Staates über. Am 15. Juli 1884 

ist die 16,61 km lange Strecke Stollberg- 
Zwönitz dem Betrieb übergeben worden, 
um Kohle aus dem Lugauer Revier über 
die Chemnitz-Aue-Adorfer Eisenbahn ins 
Erzgebirge transportieren zu können. 

Zur wirtschaftlichen Erschließung des 
industriereichen Würschnitztales und zur 
Kohleabfuhr auf dem Lugau-Oelsnitzer 

Revier baute die Staatsbahn ab Mai 1894 
die Linie Chemnitz Süd-Niederdorf- 
Stollberg (21,37 km) und nahm sie am 
1. Oktober 1895 in Betrieb. Am selben Tag 
wurde auch der Verbindungsbogen zwi- 
schen den Strecken Stollberg-Chemnitz 

und Stollberg-St. Egidien von Niederdorf 
nach Höhlteich freigegeben. 
Im Bf Stollberg (Sachs) ist heute die einst 
nach Zwönitz führende Strecke ein Aus- 
ziehgleis, das die Zwickauer Straße über- 
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brückt. Das Empfangsgebäude steht mit 

eine doppelte*Gleisverbindung gekop- 

Blickrichtung Chemnitz auf der rechten 

Seite, der Hausbahnsteig bedient die 

pelt. 

Strecke nach Chemnitz, der vor dem 
Empfangsgebäude liegende Bahnsteig die 
Strecke nach St. Egidien. Noch im Bahn- 

hofsbereich quert die Hohensteiner Stra- 
Be niveaugleich die Gleise und muss bei 
Zugfahrten durch Schranken gesichert 
werden. Die Strecken nach St. Egidien 
(links) und Chemnitz Süd verlaufen noch 

eine Zeitlang parallel und waren durch 

Zwönitz 

Zwönitz ist eine Kleinstadt im heutigen 

nach Adorf weiter führte. 1889 war eine 

Landkreis Aue-Schwarzenberg, die 1993 
noch etwas mehr als 9000 Einwohner 

Erweiterung des Bahnhofs erforderlich, 

besaß. Dem in der Umgebung gefunde- 

nen Silber, Zinn und Eisen verdankt 
Zwönitz 1450 die Privilegien einer Berg- 
stadt und 1460 das Stadtrecht. 
Einen Bahnhof erhielt Zwönitz im Jahre 

1875 als Station der am 15. November 
1875 eröffneten Linie Chemnitz-Aue, die 

als die 16,61 km lange Verbindung nach 
Stollberg am 15. Juli eröffnet wurde. Die 

zweite Erweiterung von Bahnhof und 
Empfangsgebäude war mit dem Bau der 
Strecke Zwönitz-Scheibenberg (26,24 km) 
am 1. Mai 1900 erforderlich, die nach 

Schlettau zur Strecke Schwarzenberg- 
Buchholz fortgeführt worden ist. Damit 
war es möglich, von St. Egidien an der 
DW-Linie über Stollberg, Zwönitz und 
Schlettau nach Annaberg-Buchholz zu 
fahren. So allmählich, wie der Eisenbahn- 

knoten Zwönitz entstand, löste er sich 
auch wieder auf. Ab 1947 erfolgten Be- 


