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Die Hespertalbahn in Essen

Die Hespertalbahn liegt am Sudufer des Baldeneysees und verlief in ihrer Geschichte
vom Bahnhof Essen-Kupferdreh durch das Hespertal bis nach Velbert. lhre Ge-
schichte begann Mitte des 19. Jahrhunderts als Pferdeschleppbahn. Ab 1877 war sie
normalspurige Anschlussbahn zur Zeche Pértingssiepen. 1975 griundete sich der
».verein zur Erhaltung der Hespertalbahn e.V.”, der heute die Museumseisenbahn
zwischen Kupferdreh und Haus Scheppen betreibt.

Geschichte bis 1857

Die Geschichte der Hespertalbahn ist eng verbunden mit der Geschichte der Eisen-
hitte "Phoenix" in Essen-Kupferdreh. Diese errichtete ab 1853 ein neues Hutten-
werk, da sowohl die zur Herstellung von Eisen erforderlichen Rohstoffe in der Néahe
vorhanden waren als auch glnstige Verkehrsverhaltnisse durch die Ruhrschifffahrt
und die Prinz-Wilhelm-Bahn gegeben waren. So kamen Kohlen aus der unmittelba-
ren Umgebung, Kalk aus Velbert-Hefel und Eisenerze aus Kupferdreh und dem
Grofraum Velbert. Kohleneisenstein forderte man nicht nur in der Umgebung von
Kupferdreh und im Deilbachtal, sondern auch im Hespertal: Stollenzeche Reher
Dickebank und Zeche Richradt. Da hier die Fl6ze nicht sehr bestandig waren, wurde
die Forderung bereits zwischen 1890 und 1905 wieder eingestelit.

In Velbert gab es seit dem 16. Jahrhundert einen bestandigen Erzbergbau auf Blei,
Eisen und Alaun. Nach Stillstand wahrend des DreiRigjdhrigen Krieges wurde die
Forderung um 1850 wieder intensiv aufgenommen. Wurde zunachst Eisenerz ge-
sucht, dehnte man die Forderung spater auf Blei- und Zinkerze aus. Es gab zunachst
noch viele kleine Gruben, so dass der Lutticher Kaufmann Gallus Anton Lamarche
1851 die "Gesellschaft G.A. Lamarche™ mit dem Ziel grindete, die Berechtsame die-
ser Gruben zu erwerben und in den Feldern neue Gruben aufzufahren. Doch schon
1855 wurde das Bergwerkseigentum Lamarches im Velberter Raum als Rohstoff-
grundlage an die Phoenix AG verpachtet.

War zunachst noch die Férderung von Eisenerzen wichtig, gewann der Blei-
Zinkerzbergbau an Bedeutung. Daneben férderte man den bei der Erzerzeugung
bendtigten Kalk u.a. in der Zeche Stolberg, wo sehr reine Kalkadern aufgeschlossen
werden konnten.

Wegen der Lage der Lamarche‘schen Grubenfelder stellte der Abtransport des ge-
wonnen Materials ein grof3es Problem dar. Schon 1852/53 wurde daher eine
schmalspurige Pferdeschleppbahn errichtet: von den Gruben Thalburg / Wulff VII /
Clara bei Heiligenhaus zur Grube Diedrich-Wilhelm in Velbert (Schmalspurbahn
Grube Wulf - Zeche Diederich Wilhelm). Dort wurden die Loren in Pferdefuhrwerke
umgeladen, die dann Uber die Stral’e Uber Tonisheide und Langenberg weiter nach
Kupferdreh fuhren. Nachdem die Phoenix AG die Gruben und die Schleppbahn von
Lamarche gepachtet hatten, wurde sich schnell entschlossen, Gruben und Hutte mit
einer Eisenbahn zu verbinden.
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Geschichte ab 1857 — die Pferdeschleppbahn

Nach Ubernahme der Lamarche'schen Erzgruben und der Pferdeschleppbahn durch
die Phoenix AG entschloss sich diese, die Pferdebahn bis zur Hutte in Kupferdreh zu
verlangern. Diese Bahn war 1857 vollendet (Schmalspurbahn Oberhesper - Zeche
Diederich Wilhelm; Schmalspurbahn Oberhesper - Hesperbrick; Schmalspurbahn
Hesperbrick - Kupferdreh). Sie besall eine Spurweite von 720 mm eine Lange von
rund 15 Kilometern. Sie wurde mit Pferden betrieben und transportierte im Schnitt
30.000 bis 40.000 Tonnen Kohlen- und Brauneisenstein im Jahr.

1871 wurde in Velbert-Langenhorst eine Stichbahn zu den Kalksteinbriichen der Ze-
che Stolberg verlegt.

Allerdings stellte sich schnell heraus, dass die Velberter Gruben nicht so ertragreich
waren, schon in den 1860er Jahren legte man die ersten Gruben still, die letzte war
Grube Diederich Wilhelm im Jahre 1872. Zeitgleich legte man den Abschnitt von der
Grube Wulff nach Diederich Wilhelm still. Technische Veranderungen fuhrten dazu,
phosphorreiche Eisenerze zu verhitten, die aus Lothringen importiert werden konn-
ten.

Fiur den Fortbestand der Hespertaler Schleppbahn sorgten jedoch andere Rohstoffe,
zuerst Kalk, der insbesondere in der Zeche Stolberg gewonnen werden konnte. Die-
ser wurde in der Phoenix-Hutte als Zuschlag gebraucht, diente aber auch in der
Bauindustrie und als Duinger in der Landwirtschaft. Zur Steigerung der Produktion
wurden bei Velbert-Langenhorst gro3e Briche angelegt, die auch an die Schlepp-
bahn angeschlossen waren.

Zuséatzlich eroffnete man neue Steinbruche in Velbert-Hefel, die ebenfalls an die
Hespertalbahn angeschlossen wurden. Hierzu errichtete man 1870/1871 in Ober-
hesper eine Gabelung, von der aus die Bahn weiter nach Hefel gefihrt wurde. Hier
machten die Gel&dndeverhéltnisse die Anlage von zwei Tunneln erforderlich
(Schmalspurbahn Oberhesper - Hefel). Zugleich wurden in Hesperbrick drei Kalk-
trichterdfen erbaut, spater erbaute man hier 1883/1884 einen der damals modernen
Kalkringofen.

Fur den Bau und Betrieb der Kalksteinbriiche und der Kalkdéfen wurde die Gewerk-
schaft Stolberg gegruindet, die auch Eigentumerin der Schleppbahn wurde, nachdem
die Phonix-Hutte den Betrieb zu den Erzgruben aufgegeben und die Strecke sudlich
der Kalkgrube Stolberg abgebaut hatte. (Eine Gewerkschaft im bergrechtlichen Sin-
ne war eine Kapitalgesellschaft mit einer festgelegten Anteilszahl, die sich aus den
genossenschaftlichen Zusammenschlissen mehrerer Bergleute zum gemeinschaftli-
chen Betrieb eines Bergwerks entwickelten sich im spaten Mittelalter Kapitalgesell-
schaften).

Geschichte ab 1877

Im unteren Hespertal lag die Zeche Portingsiepen, die 1578 erstmals urkundlich er-
wahnt ist. Nach Grindung der Gewerkschaft Ver. Portingssiepen und dem Nieder-

bringen von Schacht Il wurde die Kohleférderung 1875 intensiv aufgenommen. Der
fordernde Malakowturm Uber Schacht Il wurde mit einem kurzen Anschlussgleis an

21. Mai 2012 2 © LVR


http://www.kuladig.de/Objektansicht.aspx?extid=O-CW-20100410-0002
http://www.kuladig.de/Objektansicht.aspx?extid=O-CW-20100410-0002
http://www.kuladig.de/Objektansicht.aspx?extid=O-CW-20100410-0001
http://www.kuladig.de/Objektansicht.aspx?extid=O-CW-20100410-0004
http://www.kuladig.de/Objektansicht.aspx?extid=O-CW-20100410-0004
http://www.kuladig.de/Objektansicht.aspx?extid=O-CW-20100410-0003

KulLaDig l‘

Kultur. Landschaft. Digital.

die Hespertalbahn angeschlossen, deren Hauptaufgabe nun der Abtransport der auf
Portingssiepen gefdrderten Kohle wurde (Hespertalbahn, sidliche Anschlussbahn
Zeche Portingssiepen). Danach erhielt dieser Schacht sogar den Namen "Eisenbahn-
schacht”.

Da jedoch die schmalspurige Schleppbahn nicht mehr den Anforderungen der
Transportmengen der Zeche Ver. Portingssiepen und der Gewerkschaft Stolberg ge-
nugen konnte, wurde der Abschnitt Kupferdreh bis zur Zeche Richradt auf Normal-
spur 1.423 mm umgebaut (Hespertalbahn, Normalspurbahn). Damit entfiel das per-
sonalintensive und Kostentreibende Umladen in Kupferdreh. Der Anschluss an die
Zeche Ver. Portingssiepen verblieb noch in alter Lage von Suden her, so dass die
Zuge in das Zechengeldnde gedriuckt werden mussten. Am 29. November 1877
wurde die Betriebsgenehmigung durch das konigliche Oberbergamt in Dortmund der
Zeche Ver. Portingssiepen erteilt.

Zunachst wurden noch Lokomotiven der Bergisch-Markischen Eisenbahn eingesetzt,
die die Zechen Ver. Portingssiepen, Ver. Louise, Kaiserin Augusta und Richradt be-
dienten. Doch erhohte die noch private Bahngesellschaft die Transportpreise so
sehr, dass sich nach Ansicht des Grubenvorstandsmitglieds Carl Funke die Kohlen so
teuer waren, dass man nicht mehr konkurrenzfahig sein. Und so wurden nur zwei
Wochen nach Bekanntwerden der neuen Transportpreise eine eigene Lokomotive bei
der Lokomotivfabrik Hohenzollern in Diusseldorf bestellt, sie traf am 30. November
1877 ein. Sie erhielt den Namen (Betriebsnummer) "Pértingssiepen I". Es war eine
kleine zweiachsige Tender-Lokomotive. Die vergleichbare Lokomotive "Victor" ist
noch im Westfalischen Industriemuseum, Zeche Zollern 11/1V, Dortmund-
Bovinghausen erhalten.

Unabhangig davon verkehrte zunéchst noch die Schleppbahn weiter mit Pferden, die
drei bis viermal taglich einen Zug mit bis zu 15 Loren beférderten.

Nachdem die Normalspurbahn bis zur Zeche Richradt 1877 ertffnet worden war,
begann man mit dem Bau der Verbindung bis Hesperbriick auf dem &stlichen Tal-
hang, wéhrend die Schleppbahn hier auf dem westlichen Talhang verlief. Hier lagen
die Anlagen des Kalkwerkes der Gewerkschaft Stolberg, deren Produkte noch mit
der Pferdeschleppbahn zur Umladeanlage in der Zeche Richradt transportiert werden
mussten. Die Neubaustrecke erhielt ihre Betriebsgenehmigung am 26. April 1878,
und zwar fur die Gewerkschaft Stolberg (Hespertalbahn, Normalspurbahn). Der
Endbahnhof erhielt den Namen "Hesperbrick™. Somit teilte sich die Hespertalbahn in
drei unterschiedlich konzessionierte Abschnitte auf:

1. Strecke Kupferdreh — Richradt (Normalspur, Zeche Pértingssiepen)
2. Richradt — Hesperbrick (Normalspur, Gewerkschaft Stolberq)

3. Hesperbrick — Hefel — Stolberg (Schmalspurpferdebahn, Gewerkschaft Stol-
berg).

Am 1. November 1879 konzessionierte das Oberbergamt in Dortmund die Gewerk-
schaft Stolberg, die Schmalspurbahn mit dampfbetriebenen Lokomotiven durchfih-
ren zu kénnen und damit den aufwandigen Pferdebahnbetrieb einstellen zu kénnen.
Eine besonders konstruierte und an das Streckenprofil angepasste Lokomotive der
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Fabrik Hohenzollern kam am 10. November 1879 ins Hespertal, 1880 kam eine
zweite hinzu. In Hesperbrick erbaute man einen massiven Lokschuppen mit zwei
Einfahrten und angebauter Werkstatt, dieser ist heute noch als Wohnhaus erhalten
(Lokschuppen Hesperbrick).

Bis 1885 wurden die rechtlichen Verhéltnisse auf der nun auch so genannten Hes-
pertalbahn geregelt. Die Gewerkschaft Stolberg wurde 1885 in eine Gewerkschaft
'neuen Rechts' umgewandelt und erwarb die Gesamtkonzession fur die Normalspur-
bahn und Schmalspurbahn. Schienen und das rollende Material verblieben im Besitz
der Gewerkschaft Portingssiepen, die auch fur den Betrieb und die Instandhaltung
zusténdig war. Damit erschien der Name 'Hespertalbahn' das erste Mal. Die Be-
triebsfuhrung der Schmalspurbahn verblieb bei der Gewerkschaft Stolberg.

Nachdem im August 1879 die normalspurige Lokomotive "Pértingssiepen 11" in Be-
trieb kam, wurde zum 11. August 1889 die etwas starkere Lokomotive Portingssie-
pen 111 der Fabrik Hohenzollern in Betrieb genommen.

Bei Velbert-Sondern wurde um 1880 ein neuer grof3er Kalksteinbruch in Betrieb ge-
nommen (Ploger Steinbruch), um die Rohstoffversorgung der Kalkwerke in Hesperb-
rick langfristig zu sichern. Dieser wurde mit einer Stichstrecke der Schmalspurbahn
ans Netz der Hespertalbahn angebunden (Schmalspurbahn Oberhesper - Hefel).
1883 wurde in Kupferdreh die Zementfabrik Narjes & Bender gegriundet. Die Roh-
stoffe fur die Zementherstellung kamen aus der Velberter Gegend und wurden mit
der Hespertalbahn angeliefert, Kohlen kamen aus den Zechen Richradt und Por-
tingssiepen.

Die Hespertalbahn wurde in gesamter Lange am 4. Mai 1892 zu einer offentlichen
Eisenbahn, erst 1970 wurde sie wieder eine private Zechen-Anschlussbahn. 1899
lieferte Hohenzollern die vierte normalspurige Lokomotive, die "Friedrich Funke".
1904 gab es bereits vier normalspurige und drei schmalspurige Dampflokomotiven
sowie 167 Guterwagen, hinzu kamen naturlich angemietete Transportwagen fur die
Abfuhr von Kohlen und Kalkprodukten.

1872 hatte die Velberter Eisenerzgrube Dietrich-Wilhelm ihren Betrieb eingestellt,
1905 beendete man die Kohleneisensteinforderung der Gewerkschaft Carl-Wilhelm.
Damit verlor die Phonixhttte in Kupferdreh ihre Ortlichen Lieferanten, der Transport
von Eisenerz endete auf der Hespertalbahn. Nachdem weitere Erzgruben und auch
die Kalkwerke in Hesperbrick im Sommer 1916 stillgelegt wurden, hatte die
Schmalspurbahn keine Existenzgrundlage mehr. Im September 1916 wurde der An-
trag auf Einstellung und Abbau der Schmalspurbahn gestellt, diesem am 14. Méarz
1917 stattgegeben. Die Gleisanlagen wurden unmittelbar danach abgebaut und die-
se sowie das rollende Material der Militarverwaltung der Heeresfeldbahnen tberge-
ben.

1910 wurde die Zeche Richradt stillgelegt, die bislang die Kohlen fur die Dampflo-
komotiven geliefert hatte.
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Geschichte nach 1918

Nach dem Ende des Ersten Weltkrieges musste das Deutsche Reich als Reparationen
Kohlen in die Siegernationen exportieren. Da auRerdem die Inflation die Bergwerks-
gesellschaften belasteten, war es erforderlich, die Férderung von Kohle zu steigern.
Neben der Steigerung der Férderung auf Portingssiepen wurde 1920 die Zeche Prinz
Friedrich neu eingerichtet und erhielt einen Bahnanschluss. Diese geht auf den 1852
erbauten Stollen Prinz Friedrich zurtick. Ebenfalls 1920 errichtete die Gewerkschaft
Stolberg im ehemaligen Kalkwerk eine Ziegelei; hier wurden bis zu 2,38 Millionen
Ziegel jahrlich gebrannt. Die Hespertalbahn tbernahm hierbei die Abfuhr der Kohlen
und der Ziegel, zusatzlich den Transport von Feuerungsmaterial fur die neu einge-
richteten Ziegeleien.

Der zusatzliche Verkehr erforderte die Ausweitung des Ubergabebahnhofs in Kupfer-
dreh auf drei Gleise. Zugleich wurde Uber den Deilbach eine Betonbriicke erbaut, die
noch heute in Betrieb ist. 1923, zur Zeit der schlimmsten Inflation, beschaffte die
Hespertalbahn drei neue Lokomotiven von der Firma Henschel und Sohn in Kassel,
dreiachsige Nassdampflokomotiven mit den Namen Poértingssiepen V bis VII.

1922/23 modernisierte man die Ziegelei in Hesperbrick, die nun 3,5 Millionen Ziegel
jahrlich herstelle. Zur Unterbringung der alten und neuen Lokomotiven errichtete
man 1925 auf dem Gelande der Zeche Pdrtingssiepen einen zweistandigen Lok-
schuppen, der 1983 abgerissen wurde.

Die Hespertalbahn von Kupferdreh nach Hesperbriick wandelte man am 7. Januar
1926 in eine nebenbahnédhnliche Kleinbahn nach dem preullischen Kleinbahngesetz
von 1892 um. In dieser Zeit beforderte sie fur Privatkunden nur noch geringe Men-
gen Holz und andere Glter. Sie war Uberwiegend eine Abfuhrbahn fur Kohlen aus
den anliegen Zechen und fur Ziegel.

Mit dem ersten gro3en Zechensterben in den 1920er Jahren kam das Aus fur die an
der Hespertalbahn gelegenen Zechen Adler, Viktoria und Prinz Wilhelm. Viele der
Bergleute wurden nach Portingssiepen versetzt. Erst ab etwa 1927 fand ein Perso-
nentransport far die Kumpel der Zeche Portingssiepen auf der Hespertalbahn statt.
Das Anschlussgleis der ehemaligen Eisenhltte Phonix in Kupferdreh bekam 1927
eine Verlangerung mit Bahnsteig fur den Verkehr der Bergleute zur Zeche Por-
tingssiepen. Dieser Werksverkehr wurde bis zur Stilllegung 1972 beibehalten. Fur
den Personenverkehr wurden funf altbrauchbare Waggons gekauft.

Gegen Ende der 1920 Jahre fuhrten Rationalisierungen zum Umbau der Zeche POor-
tingssiepen in eine moderne Anlage. Zusatzlich erweitere man den Zechenbahnhof.
1930/31 wird die Férderung auf Prinz Friedrich eingestellt und von der Zeche Carl
Funke tibernommen, der Schacht dient nur noch der Seilfahrt und der Wetterfuh-
rung.

In den Jahren 1934 und 1935 richtete man den nordlichen Anschluss vom der Hes-
pertalbahn zur Zeche Pdrtingssiepen ein. Dazu musste ein Bahndamm aufgeschittet
und die HovelstralRe (seit 1937 Pdrtingsiepenstralie) Uberbrickt werden. Dieser An-
schluss war 1937 fertig gestellt und erleichterte den Werksverkehr erheblich. 1936
erweiterte man den Bahnhof Kupferdreh um ein weiteres, viertes Gleis zum Abstel-
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len von Waggons. Die Bahnstrecke wurde insgesamt ftr die Abfuhr schwererer Las-
ten ertlchtigt. Die Normalspurbahn hatte nun ihre grofRte Ausdehnung, bei 4,9 Ki-
lometern Streckenlange hatte sie 13,5 Kilometer Gesamtgleislange, also 8,9 Kilome-
ter Nebengleise. Neben den Gleisanlagen wurde auch das rollende Material durch
den Ankauf weiterer Lokomotiven (Portingssiepen VIII und 1X) erweitert. Des Weite-
ren waren zehn Personenwagen im Einsatz. Diese befdorderten 1940 jeden Werktag
425 Bergleute.

Schacht 11l der Zeche Portingssiepen wurde 1941 fertig gestellt, diente zunachst je-
doch nur zur Materialférderung und als Abwetterschacht. Damit verbunden war der
Bau einer Bergebrechanlage in Hesperbriick 1943 bis 1944 und der Auffahrung einer
untertégigen Verbindungsstrecke zum Schacht I1l. Er diente dazu, Waschberge wie-
der unter Tage zu bringen. Somit brachte die Hespertalbahn auch Bergematerial von
der Zeche nach Hesperbrick. In den Kriegsjahren wurde das auf der Bergehalde
eingerichtete Lager flr russische Zwangsarbeiter, die Zeche, die Kupferdreher Ka-
serne und die Bahnlinie aus der Luft angegriffen, so dass ein geregelter Zugverkehr
nicht mehr moglich war. Die Hespertalbahn fuhrte auch Ersatzverkehr fur die Deut-
sche Reichsbahn und fir andere Zechen der Essener Steinkohlenbergwerke AG
durch. Bei Kriegsende konnte durch Eisenbahner und Bergleute verhindert werden,
die Zeche Portingssiepen und die Hespertalbahn vollstandig zu zerstéren.

Die Zeit von 1946 bis 1972

Die Zeit des Zweiten Weltkrieges hatten die Anlagen der Hespertalbahn nahezu un-
beschéadigt Uberstanden, eine Lokomotive war schwer beschadigt, einige Waggons
verblieben an fremden Standorten. Die Zeche forderte 1945 lediglich 227.237 Ton-
nen Kohle, die Ziegelei in Stolberg erzeugte 2,734 Millionen Ziegel. 1946 fuhren auf
der Hespertalbahn vier Dampflokomotiven: Pértingssiepen VI, VII, VIII, X, hinzu
kamen sechs Personenwagen und zahlreiche Guterwaggons und Werkstattwagen.

1948, dem Jahr der Wirtschaftsreform, verkehrten sechs Personenziuge und elf Gu-
terziige, befordert wurden rund 1.400 Tonnen Material taglich. Das anfallende Ber-
gematerial, das bei der Tieferlegung der Schéchte der Zeche in den Jahren 1951 bis
1956 anfiel, wurde zusatzlich zur normalen Kohlenabfuhr von der Hespertalbahn
nach Hesperbrick gebracht, ebenso wie Brikettladungen zur Zeche Prinz Friedrich.
Hier erdffnete man eine Abfullanlage fur Tlitenkohlen, der einzigen im Ruhrgebiet.
Die auf Portingssiepen hergestellten Briketts wurden dort in 7,5 Kilogramm-Tuten
abgepackt und vorwiegend nach Berlin und Italien abtransportiert. Das Transportvo-
lumen maf rund 50.000 Tonnen jahrlich.

Die Tagesanlagen von Schacht 11l wurden in den Jahren 1949 bis 1950 ausgebaut:
errichtet wurden eine Waschkaue, ein Magazin, Buros und die Markenkontrolle.
1951 wurde nun auch die Seilfahrt in diesem Schaft aufgenommen. Am Bahnhof
Hesperbrick und dem Haltepunkt Margrefstrale errichte man 1951 neue Bahnsteige
far den Personenverkehr. Dieser wurde nun bis nach Hesperbrick ausgedehnt. Ab
Mitte der 1950er Jahre brachte man auch die Anlagen auf Schacht Il der Zeche Por-
tingssiepen auf den neuesten Stand.

Ende 1960 kamen zur Hespertalbahn die ersten Diesellokomotiven, zwei Loks der
Firma Henschel & Sohn in Kassel vom Typ DH 500 Ca; sie erhielten die Nummern
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Portingssiepen 2 und 3. Die schwere Dampflok Portingssiepen VIII, die fur den Stre-
ckendienst vorgesehen war, gab man zur Zeche Consolidation in Gelsenkirchen, hier
wurde sie zur ‘Friedrich Grillo' und im Februar 1975 verschrottet. Ebenso wurden
andere Dampflokomotiven abgegeben es verblieben jedoch Dampfloks als Reserve
im Hespertal. Mit Einsatz der Diesellokomotiven verloren 24 Eisenbahner ihre Arbeit.

In den 1950er Jahren veranderte sich die Energiepolitik hin zum Einsatz von Erdol
statt Kohle. Die Essener Steinkohlenbergwerke AG planten daher, die Zechen Por-
tingssiepen, Carl Funke, Gottfried Wilhelm, Althausen und Dahlhauser Tiefbau un-
terirdisch zu verbinden, als Férderanlagen waren Portingssiepen und Carl Funke
vorgesehen. Dementsprechend errichte man 1959 auf Pdrtingssiepen neue Turnfor-
deranlagen, die das Bild der Anlage deutlich veranderten. Nach Fertigstellung der
sechsten Sohle auf 700 Metern Tiefe konnte Portingssiepen jahrlich rund 650.000
Tonnen Kohle fordern. In diesem Jahr besall die Hespertalbahn zwei Diesellokomoti-
ven, eine Reserve-Dampflok und zahlreiche Glterwaggons, unter anderem Spezial-
wagen fur den Briketttransport, Wagen fur den Transport des Bergematerials sowie
sechs Personenwagen.

Die Personenzige zum Schichtwechsel verkehrten ab 1963 als so genannte Wende-
zuge, nachdem drei Personenwagen zu Steuerwagen umgebaut worden waren. Das
bedeutete, dass die Lokomotiven fest am Zug verbleiben konnten, lediglich der
Triebfahrzeugfuhrer wechselte von der Lok zum Steuerwagen und umgekehrt.

Aus dem Jahr 1964 liegen Zahlen zum Umfang der Transportmengen auf der Hes-
pertalbahn vor: es wurden 239.782 Personen befordert, 438.184 Tonnen Bergema-
terial und Kohlen im internen Verkehr, 335.406 Tonnen Kohlen und Briketts nach
Kupferdreh und 36.476 Tonnen Material von Kupferdreh transportiert.

Im Oktober 1967 war das Verbundbergwerk Ver. Pértingssiepen / Carl Funk vollen-
det, das grofite Anthrazitkohlenbergwerk im Ruhrgebiet forderte 1,1 Millionen Ton-
nen jahrlich. Dies bedeutete jedoch, dass Carl Funke als Eisenbahnzeche fur den
Abtransport tber die Deutsche Bundesbahn zustandig war. Portingssiepen hingegen
war Landabsatzzeche, hier wurden die Bergematerialien Uber die eigene Hespertal-
bahn nach Hesperbriick transportiert. Dies hatte tarifliche Grinde, da der Verlade-
verkehr von der Privatbahn auf die Bundesbahn sehr teuer war.

1968 endete die Seilfahrt auf Schacht 111, die Personenziige verkehrten dement-
sprechend seit September 1967 nur noch zwischen Kupferdreh und dem Haltepunkt
Margrefstrale, jedoch verbunden mit einer Verdichtung des Fahrplans. Es verkehr-
ten taglich zwolf Personenziige und neun Glterziige. Im Einsatz waren zwei Diesel-
lokomotiven und zwei Dampfloks als Reserve, 70 Glterwagen und sechs Personen-
wagen.

Nach Griundung der Ruhrkohle AG (RAG) 1968 wurde die Hespertalbahn wieder zur
Grubenanschlussbahn, die Betriebsgenehmigung der Gewerkschaft Stolberg, die na-
hezu 90 Jahre Bestand hatte, erlosch. An der Betriebsfihrung anderte sich jedoch
nichts.

Die Ziegelei in Hesperbrick stellte 1971 den Betrieb ein, nachdem sie 1962 noch
7,3554 Millionen Ziegel produziert hatte.
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Nach dem Stilllegungsbeschluss der Ruhrkohle AG flr die Zeche Portingssiepen vom
Oktober 1972 wurde bereits am 30. Dezember 1972 die letzten Forderwagen im
Schacht 1l zu Tage gehoben. Damit stellte man die Forderung auf der Zeche und
gleichzeitig den Betrieb auf der Hespertalbahn ein.

Die Zeit von 1973 bis heute

Die Hespertalbahn diente noch bis Anfang 1974 dem Abtransport noch verwen-
dungsfahigen Materials und Maschinen sowie der Zufuhr von Waschbergen zur Ver-
fallung der Schachte.

Das endgultige Aus fur die Hespertalbahn konnte jedoch durch engagierte Eisen-
bahnfreunde verhindert werden. Bereits Jahre von der Stilllegung bemuhten sie
sich, einen Museumsbahnbetrieb einzurichten. Schon wenige Wochen nach der offi-
ziellen Stilllegung fuhrte man am 16. und 20. Mai 1973 den Museumszug des Mo-
delleisenbahnclubs Essen und des Arbeitskreises der Deutschen Gesellschaft fur Ei-
senbahngeschichte aus Bochum-Dahlhausen auf die Hespertalbahn. Die Anteilnah-
me der Bevolkerung war grofd und gab Mut fur weitere Aktivitadten. Weitere Muse-
umsfahrten fuhrten die RAG und ehemalige der Zechen Pértingssiepen und Carl
Funke noch 1973 durch.

Am 28. Juni 1975 griindete sich der "Verein zur Erhaltung der Hespertalbahn e.V.".
Es begann eine miuhsame Aufbauphase mit Behérdenterminen, BaumalRnahmen und
der Beschaffung von Fahrmaterial. Doch schon am 27. Mai 1976 verliel3 der erste
Museumszug den Bahnhof Kupferdreh zum Endpunkt "Haus Scheppen”
(Museumseisenbahn Hespertalbahn).

Im Zuge der Abrissarbeiten der Zechenanlagen wurde auch der Abschnitt An-
schlussweiche Bergehalde bis Hesperbriick ohne Erlaubnis entfernt, so dass hier ein
Museumsbahnbetrieb nicht mehr méglich war. Jedoch konnte 1978 die erste eigene
Dampflok (D5) erworben werden, 1980 begann die Aufarbeitung fur den Einsatz.
1980 musste der Lokschuppen geraumt werden, die Wagen stehen seitdem in der
Zementfabrik in Kupferdreh. Der Museumsverkehr musste jedoch ebenfalls 1980
eingestellt werden. 1982 sprengte man den Férderturm auf Pértingssiepen als letz-
tes Zeugnis der Zeche, kurze Zeit spater auch der zweistandige Lokschuppen. Heute
zeugt nur noch die Umlenkseilscheibe von der Geschichte an dieser Stelle.

1983 konnte man den Fahrbetrieb wieder aufnehmen, durch langfristige Pachtver-
trage mit dem Kommunalverband Ruhr (KVR) sind der Bestand und der Betrieb ge-
sichert. 1993 konnte auch die Lok 'Portingssiepen VII' wieder erworben werden, des
Weiteren wenig spater die Personenwagen Nr. 4 und Nr. 2 als originale Zeugnisse
der Hespertalbahn. Hinzu kamen die Museums-Dampflok der RAG, die NBAG VI
(Heute D8) und die Diesellok V1. Damit besal® die Hespertalbahn 2007 drei Dampf-
loks und drei Dieselloks sowie eine Diesel-Rangierlokomotive, neun Personenwagen,
zwei Packwagen, diverse Glterwagen und Betriebsfahrzeuge. Mit diesen kdnnen der
Museumsbahnbetrieb und die ErhaltungsmalRnahmen von den Mitgliedern des Ver-
eins durchgefuhrt werde, um die Bahnlinie noch lange Zeit zu erhalten und zu nut-
zen.

(Claus Weber 2012)
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