1. Die Entstehung der Hanichener Kohlenzweighahn

Die Heimatgeschichte des Plauenschen Grundes
und des Déhlener Beckens berichtet von teils
ergiebigen Steinkohlenvorkommen. Die dltesten
Zeugen des Kohlenabbaus stammen aus dem
Jahr 1542. Bescheiden waren die Anfdange, der
Abbau untertage dulerst primitiv, die Férderung
relativ geringfligig. Handhaspelbetrieb, spater
Pferdegdbelwerke charakterisierten das Berg-
baugeschehen jener Jahre. Das Einsatzgebiet
der zu Tage gebrachten Steinkohlen beschrank-
te sich fast ausschlieRlich auf Handwerksbe-
triebe und Gewerbetreibende wie Schmiede,
Seifensieder, Leimkocher, Farber, Ziegel- und
Kalkbrenner u.a.m. Als Ofenheizstoff orderte
ihn die Bevélkerung damals nicht, da Ofen und
Herde mit freiliegendem, gehobenen Rost in ge-
schlossener Ausfiihrung noch nicht »erfunden«
waren. Das Auflegen der Stlickkohlen auf offene
Kaminbrennstellen verursachte permanenten
beiBenden Qualm im Haus, wodurch die Koh-
lennutzung von Privat ausschied. Die von den
kleinen Schachtanlagen geforderten Steinkoh-
lenmengen verfuhren verdingte Fuhrwerksbe-
sitzer mit offenen oder Planenwagen auf den
dazu angelegten, jedoch schlecht ausgebauten
Kohlenwegen und verteilten sie an die Besteller
im Plauenschen Grund oder in der Residenz-
stadt Dresden. Gegen Ende des 18. Jahrhun-
derts zeichnete sich technisch wie 6konomisch
ein Verlassen der feudalen Ordnung ab. Neue-
rungen und Verbesserungen in den Abbau- und
Forderverfahren auf den bestehenden und neu
aufgefahrenen Bergbauanlagen verlangten zwin-
gend neue, schnellere und massenintensivere
Kohlenverfrachtung. 1849 griindete sich der Ha-
nichener Steinkohlenbauverein als Aktiengesell-
schaft. Zum Verein gehorten der »Becker-, der
Beharrlichkeits- und der Berglustschacht«. Der
sich 1854/55 fur die Abfuhr der einsetzenden
Forderung vom Hanichener Revier dazu anbie-
tende schmale, unebene und steinige Fahrweg
war flr einen schnellen, gefahrfreien Transport
des Kohlenfrachtgutes vollig ungeeignet. Die Di-
rektoren des Hanichener Steinkohlenbauvereins
AG forderten deshalb umgehend von der Sach-
sischen Landesregierung, in den Ausbau der pri-
mitiven Wegefuhrungen von Héanichen in Rich-
tung Windberg nach Dresden-Plauen hinunter
zu investieren. Dieser alte Verkehrspfad war die
bisher einzige Moglichkeit zur Abfuhr der For-
derung in das Industriegebiet des Plauenschen
Grundes und nach Dresden. Die daraufhin in An-
griff genommene neue »KohlenstraBe« verlie
gut befestigt in Welschhufe die Dresden-Dippol-
diswalder-Chausee fast zeitgleich mit den ers-
ten beginnenden Vermessungsarbeiten fir eine
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zu bauende Kohlenbahn. Die FahrstraRe verlief
vom Hanichener Revier aus hinliber zum Kiefer-
berg, oberhalb von Kleinnnaundorf und weiter
Uber Obergittersee nach Dresden-Plauen hin-
unter. Der »Ruf nach dem Schwarzen Gold« war
alsbald auch im gesamten Plauenschen Grund
zu vernehmen. Die Schachtherren konkurrierten
untereinander um die besten Verkaufserlose.

Der »Hanichener Steinkohlenbauverein AG«
erkannte alsbald, dass er gegeniiber den we-
sentlich naher an den Verbrauchspunkten gele-
genen Kohlenschdchten des Freiherrn von Burgk
standig den Kirzeren am Markt zog. Anfang
1850 ersuchte das Direktorium des Hanichener
Steinkohlenbauvereins unter Leitung des Direk-
tors Dr. Emil Becker erstmals die Kgl. Sachsische
Regierung in Dresden um die Genehmigung zum
Bau einer regelspurigen Kohlenabfuhrbahn von
seinen abgelegenen Schachtanlagen von Ha-
nichen, Rippien und Wilmsdorf. Nach seinen
Vorstellungen sollte die Strecke Uber Rippien,
Goppeln und Nickern nach Niedersedlitz an die
Sachsisch-Bohmische Staatsbahn herangefiihrt
werden, um die Frachten des Hanichener Stein-
kohlenbauvereins zu Gbernehmen. Die Sachsi-
sche Landesregierung erteilte wegen zu hohen
Bau- und ErschlieBungskosten dem Ansinnen
der Hanichener Vereinsdirektoren eine entschie-
dene Absage mit der Begriindung eines fehlen-
den Interesses des Staates an einer derartigen
Strecke im vorgeschlagenen Gelande, mit dieser
Trassierung. Zum anderen gab die Sachsische
Regierung dem Bau und der Inbetriebnahme
von gewinnbringenden, dem verkehrstechni-
schen Fortschritt dienenden Hauptstrecken den
Vorzug.

Mit der Stellungnahme fand sich das Direkto-
rium jedoch nicht ab. Bereits 1851 brachte es
eine erneute Petition an selber Stelle ein. Dr. E.
Becker & Co. erbaten eine Baugenehmigung fir
eine Eisenbahnstrecke von Dresden nach Hains-
berg und von dieser abfiihrend eine Kohlenbahn
zu ihren Hanichener Steinkohlenwerken. Der
Hauptaktionar Dr. Becker begab sich nach Ein-
bringen seiner Petition umgehend in das auf-
strebende Industrie- und Gewerbetal der Wei-
Reritz zu den dort angesiedelten Unternehmen.
Er versuchte, all den Werkseignern einen auch
flr sie duBerst gewinnbringenden Bahnbau von
Dresden aus bis Hainsberg schmackhaft zu ma-
chen. Es bedufte auch gar nicht langer Zeit, bis
in zunehmendem Male auch Vertreter des Doh-
lener und Burgker Bergbaus und Besitzer von
GroRBunternehmen des Plauenschen Grundes
Gesuche zum Anschluss ihrer Betriebe an eine
zu bauende Regelspurbahnlinie nach Dresden




bei der Sachsischen Regierung in Dresden vor-
stellig wurden. Als einer der mafigeblichen Mit-
streiter aus dem Weil3eritztal trat Robert Thode,
der Besitzer der Hainsberger Papierfabrik, bei
der Sachsischen Staatsregierung auf.

Der Baugedanke an eine Eisenbahn, welche
die Kohlenwerke und gleichsam die Industrie-
unternehmen im WeiReritztal mit der Residenz-
stadt Dresden in Verbindung setzen sollte, lieR
die Vertreter der Wirtschaft, die Geldanleger
und den Bergbaudirektor E. Becker nicht mehr
ruhen. Sie hofften alle auf eine schnelle Zustim-
mung der Staatsregierung zur Realisierung einer
brauchbaren Schienenverbindung von und nach
Dresden, um nach erreichter Genehmigung zum
privatfinanzierten Bahnbau noch viele weitere
Interessenten, Finanziers und Gonner fir dieses
Projekt zu gewinnen.

In einer beratenden Zusammenkunft aller
Bahnbauinteressenten 1852 zu der Petitions-
sache »Privatbahnbau durch den Plauenschen
Grunde von Dresden aus« mit dem Vertreter
der Sachsischen Staatsregierung, Dr. Pusinelli,
in der Residenzhauptstadt Dresden stimmten
Robert Thode ebenso wie alle tibrigen Industrie-
unternehmer, vorrangig der Hauptinitiator und
Primérinteressent Dr. E. Becker, der Griindung
einer Privatgesellschaft zum Bau einer einglei-
sigen, regelspurigen Dampfeisenbahnstrecke
durch den Plauenschen Grund und einer Koh-
lenabfuhrbahn zu den Schachten rechts der Wei-
Reritz zu, unter Forderung der Staatsregierung,
diese geplanten Strecken auf alleinige Kosten
durch eine zu griindende Privateisenbahn-Ge-
sellschaft auszufiihren, sie Gber Hainsberg hin-
aus bis Tharandt zu verldangern und eine zweite
Kohlenzweigstrecke in das Tal der Wiederitz zu
den dortigen fiskalischen Anlagen bis Nieder-
hermsdorf anzulegen.

Die sich nun in Grindung befindliche neue
Privatbahngesellschaft recherchierte schon eif-
rig im Vorfeld ihres Vorhabens bei den Staats-
eisenbahnen nach jungen und zuverldssigen In-
genieuren mit guten bis sehr guten Zeugnissen
und Bauerfahrungen, die solch ein gewiinschtes
Eisenbahnbauprojekt konstruieren und 6ko-
nomisch rentabel erbauen konnten. Der Name
Ingenieur Brescius wurde bei dieser Suche von
vielen anerkannten Eisenbahningenieuren als
sehr talentiert genannt.

Das Blindnis der Bahnbauinteressenten be-
stellte daraufhin den jungen Brescius nach einer
erfolgten Beratung 1852 in ihre Dresdner Ge-
schaftsstelle und beauftragte ihn, freischaffend
mit Legitimationen vom 7.2.1853 ausgestattet,
erste Liniensondierungen und Terrainbestim-
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Febmann.
mungen, inklusive Vermessungs- und Aufrissar- Offentlicher Aushang des Jus-
beiten fiir die Bahnbaukorridore der Hauptbahn-  fizamtes Dippoldiswalde in den

Gemeinden Hdnichen, Possen-
dorf, Wilmsdorf und Nieder-
hdslich zur Gewdhrleistung der

strecke Dresden — Tharandt, flrr eine Zweigbahn
zu den Bergbaustatten um Hanichen, Rippien,

Wilmsdorf und den Windberg durchzufiihren. behinderungsfreien  Vermes-
Mit groRem Eifer widmete sich der beauftragte sungsarbeiten fiir den Bau der
Ing. G. Brescius dem Mandat. Kohlenbahn  nach  Hdnichen

Im Frihjahr 1853 schlug Brescius fiir seine 1853. Archiv Heimatmuseum
erste Kohlentransportlinie die Stationspfahle  freital, Slg. Autor
auf den Fluren von Héanichen, Wilmsdorf, Pos-
sendorf und Niederhaslich ein. Immer o&fter
beklagte er jedoch bei seinen Auftraggebern
die mutwillige Beseitigung oder Beschadi-
gung seiner Vermessungs- und Bahnzeichen
in diesen Fluren. Erst eine offentliche Be-
kanntmachung vom 3. Mai 1853 in allen An-
rainergemeinden mit Androhung von Strafe
brachte eine Akzeptanz der Vermessungen.

Zur Erbauung einer Bahn von Dresden nach Tha-
randt mit einigen nach den Kohlenschdchten des
Plauenschen Grundes abzweigenden Nebenbah-
nen bildete sich am 11. August 1852 zu Dresden
ein Comité, die Actienzeichnung fand am 13.
u. 14. April und die constituierende Versamm-
lung am 4. Mai 1853 statt. (*Stat. Berichte der
K.S.Sts.E.B.)




Die Weiche, welche bei Station 95 in die Haupt-
bahn als kiinftiger Anfangspunkt der Zweigbahn
nach dem Potschappler und weiteren Kohlen-
schdchten mit Genehmigung des Direktoriums
eingebaut werden konnte, ist nun soweit voll-
endet, dass auf demselben 6 bis 8 Lowrys recht
gut stehen kénnen. Die Zweigbahnstrecke bis
nach dem Moritzschacht wird bis Mitte des Jah-
res vollendet und zu Kohlentransporten benutzt
werden kénnen.

Der Zweigbahnstreckenbau nach Hanichen,
rechts der WeiReritz, wurde in der Regelspur-
weite von 1435 mm nach den Richtlinien fir
Bahnbauten der Konigl.-Sachs. Staatseisenbah-
nen in Verbindung mit der »Alberts-Bahn-AG«
von 1853 in drei Bauabschnitten/Baulosen vor-
getragen.

~ Briickenposition

Als Baustation 147 + 25

7" In Hektometerangabe 86 + 08

Der Gleisplanausschnitt der Hénichener Kohlenzweigbahn,
1894, zeigt authentisch, dass die Baustationen Messpunkte
der Streckenkonstruktion sind. lhre Entfernungen zueinan-
der betragen zwischen 56,6 und 57 m. Die Stationen lie-
gen durchschnittlich 100 Ellen voneinander entfernt. Ihre
Festlegung erfolgte in Dresdener Ellen (1 Elle = 0,56847 m).
Die 1. Baustation erhielt vom Trennpunkt der Alberts-Bahn
Dresden Tharandt in Neu-Coschiitz nach 240 Metern ihren
1. Basismess- und -einschlagpunkt mit einer Hhenmarke
von 155,695 m (ber Ostsee. Nach Abschluss der Baumayf-
nahmen wurde die gesamte Linienfiihrung vom Trennpunkt
aus kilometrisch vermessen und gekennzeichnet. Beide
Ausweisungen fanden Anwendung (die Gewdlbebriicke in
Kleinnnaundorf ist mit der Baustation Stat. 147+25, mit der
Kilometerkennung Stat. 86 + 08 (Km 8,608) in den Strecken-
plénen ausgewiesen).

Gleisplansammlung der Kohlenbahn der K.S.Sts.E.B.
1894/97, Slg. Autor
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Baubeginn:

Vermessung/ErschlieBung: 1855
Planierung/Aushub/

Hochbau, Kunstbauten: 1855/56

Oberbau: 1856

Bausektion I: Stat. 0 bis Stat. 95 + 00

(Km. 02 + 40 bis Km. 56 + 25)

(Rampentrasse)

Bausektion Il: Obergittersee bis Stat. 164 + 30

Konspekt Bahnbaukunst

Alle in den Bausektionen der Richtungszweig-
bahn nach Hanichen abfiihrenden Anschluss-
gleisanlagen wurden im Zuge des Ausbaus mit
einbezogen.

Im zweiten Bauabschnitt konstruierte Brescius
seine neue Bahntrasse vom Hochplateau Ober-
gittersee bis auf Flur Kleinnnaundorf in enger
Anlehnung an die 1855 fir den StraRenabtrans-
port der Hanichener Kohlen nach Dresden aus-
gebaute Hohe StraRe (spater als KohlenstraRe
bezeichnet).

Kurz vor dem Kamm des Kleinnnaundorfer
Hohenruckens lieR er nach 7,5 Kilometern die
Zweigbahn zum Windbergschacht aus dem
Hauptgleis nach Hanichen abzweigen. Am 0st-
lichen Flurende Kleinnaundorfs schnitt seine
Bahnflihrung bei einer Niveauhdhe von 307 m
0. Ostsee den nach Nord-Westen abfallenden
Hangausldufer des Horkenberges an, umlief
diesen bis auf die Boderitzer und Bannewitzer
Fluren im Gefalle. Erst im Ill. Bauabschnitt von
Stat. 164 + 30 bis Stat. 210 + 51 auf Flur Welsch-
hufe stieg die Trassierung wieder, um am Ende
der Hanichener Kohlenbahn vor dem Berglust-
schachtanschluss noch auf Hanichener Flur bei
km 12,23 ihre Gipfelhéhe von 308,51 m {. Ost-
see zu erreichen.

In dem im Juni 1856 herausgegebenen Ge-
schéftsbericht der Alberts-Bahn-Actiengesell-
schaft wird ausgewiesen (Betreff: Ill. Bauvariante):

. Erste Enteignungen fiir benétigtes Bahnbau-
land fanden am 26.9.1855 statt.

Derselbe Geschaftsbericht dokumentiert den
Baufortgang an der Hanichener Kohlenbahn:

.. Der Oberbau wird etwa bis August des Jahres
vollendet sein. Die Eréffnung der Bahn nach dem
zundichst gelegenen Schachte wird in der néchs-
ten Zeit erfolgen kénnen. Nach dem Gitterseer
Moritzschacht haben bereits Probefahrten statt-
gefunden.




Gelindebezwingung durch Bahnbaukunst
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Die Gebirgsbahnpriignanz der Kohlenbahn

( Die Auffahrtsrampe von Gittersee nach Obergittersee )

Interessant ist, wie umtriebig der Gebirgsbahn-
bau von den Baukolonnen vorgetragen wurde.
Der Geschéftsbericht legt dazu einen aufschluss-
reichen Baurapport des Zustandes vom Mai
1856 vor.

... Bis Mai des Jahres 1856 waren 882,049 m?
Boden- und Felsmassen bewegt. 22 Schleusen,
11 Durchldsse und 30 laufende Ellen und 12°
hohe Futtermauern ausgefiihrt. Im Bau begriffen
sind 17 Schleusen und 6 Durchldsse und Briicken
... die Kohlenbahn betrégt mit Einschlufs ihrer
Abzweigungen nach den einzelnen Schdchten
des rechten Ufers - 2 Meilen.

Wie genial sich diese lll. Baukonstruktion von
Brescius flir alle in diesem Terrain ansdssigen
Kohlenwerke erwies, beeindruckt nach einem
Blick auf die Lage der Schachtwerke.

Der Birkigter Moritzschacht, der Obergitter-
seer Meiselschacht und der Klein-Burgker »Rei-
boldschacht« konnten von der durchgadngigen
Hauptgleislinie der Hanichener Kohlenzweig-
bahn kostengiinstig mit nur kurzen Anschluss-
gleisen verbunden werden. Der Bauingenieur
brachte den Grubenbesitzern »die Bahn direkt
vor das Haus«.

Mit dieser optimalen Bahnbaukonstruktion
der Hanichener Kohlenbahn aus dem tiefen Wei-

Reritztal heraus, aufstrebend auf die Windberg-
hohen, fortlaufend in Ndhe der Kohlenstrale bis
hinliber zu dem Hanichener Schachtverbund, hat
Brescius ein absolutes Meisterstilick vollbracht.
Dieser grandiose Eisenbahn-Prazedenzfall tiber-
zeugte diesmal auch die Aktiondrsversammlung
der »Alberts-Bahn-Actien-Gesellschaft«.

Brescius beschéftigte sich schon seit seinen
ersten Trassenuntersuchungen vordergriindig
mit den Eigenwilligkeiten des auserwahlten Ge-
landes. Dabei erkannte er gangbare Trassenwe-
ge, wenn diese sich an die gewachsene Natur
anpassen. Nach mehrmaligen Besichtigungen
des zerfurchten Talhangs erkannte er vor seinem
inneren Auge bildlich den erhofften Konsens
zwischen den Higelketten, Grabeneinschnitten,
Steilabhédngen und einer sich darin einfligenden
Bahnachse. Diese Initialziindung beflligelte Bre-
scius, die neu gewonnnenen Einsichten als re-
volutionierende Bahnbaugrundsatze in all seine
anstehenden und kommenden Eisenbahnbau-
herausforderungen einflieRen zu lassen.

Jedoch schon 1845 war es Karl Ritter von
Ghega, der Erbauer der osterreichischen Sem-
meringbahn, der anndhernd die gleichen Bahn-
bauerkenntnisse gewonnen, formuliert und voll
inhaltlich verwirklicht hatte. Der junge, begabte
Obering. Brescius beschritt diese gleichsam in-
haltlich wie bautechnisch bei seinem ibernom-

Geldndebezwingung durch
Bahnbaukunst: Der Strecken-
neigungsplan der Hdnichener
Gebirgs-Kohlenbahn von der
Talstation Gittersee empor zum
Obergitterseer Passplateau
(Rampentrasse), beginnend bei
Messstation »0« — eine kihne
und waghalsige und deshalb
geniale Meisterleistung der Ei-
senbahnkonstruktion und des
Eisenbahnbaus aus der Friihzeit
des deutschen Eisenbahnwe-
Gestaltung, Zeichnung
nach Messdaten: Autor

sens.



Der Semmeringcharakter der
Hénichener Kohlenbahn: Kon-
spekt (ber die von Obering.
Brescius fir seine Ill. Bahnge-
staltung eingemessenen  Ra-
dien von Stat. 0 bis zum Ende
der Kohlenbahn vor den Ber-
glustschacht.  Seine  Radien-
konstruktionen hatte er so
perfekt fir das schwierige Bau-
gelinde  »mafgeschneidertc,
dass alle nachfolgenden Bahn-
verwaltungen bis 1906 seine
Streckenkonstruktion, bis auf
geringfligige Aufweitungen der
Radien nach 1906, grundlegend
fir ihren Fahrbetrieb beibehal-
ten mussten!

Zeichnung, Adaptionen, Gestal-
tung: Autor

Der Semmeringcharakter der Hanichener Kohlenbahn

K.W.
Beharrlichkeitsschacht
K.W.
Beckersehach
L! K.W.
Berglust-
schacht
Stat.
S 35 30071
h Poisental ither Ostsee
K.W.
Marienschacht,
Horkenberg
| 34 \ Gliick-Auf Schacht
30
Passplateau — w
Obergitterse A Kaitz 1
2 3 K.We.
4 Kiefer-und Windberg
K.W.
Meisel- 26
A' ach * 1856 BIS 1906 *
\is/ Der Weg der Bahn zur Kohle
& Gesamtsumme der Bogenwinkelgrade
Kesselgrund <. * o %
: > 2547° *
Zschiedge s"a":em der
16 *4279°* *4268° *
: 360°
/] 15 * 3,56 * * 3,52 *
S Vollkreise  Volikreise
K.W. Iﬁ A Die Kohlenziige drehen sich auf ihren Berg-und Talfahrten
Moritzschacht 7 v 3112 % links herum + 3112 x rechis herum
4 ich- * Gelandebezwingung durch Bahnbaukunst *
graben pberg ., MaBstab: 1: 10 000
Stat. 6,7+ 16 P 10 E
155,695 m 11
iiber Ostsee
Am!chlussyteﬂe
ttters/ee
Zeichng,Gestaltung:Autor

menen Bahnbau im Plauenschen Grund und zu
den Hanichener Hohen hinauf, ohne dass er von
dieser Ghegaschen Einstellung zum asthetischen
Bahnbau jemals Kenntnis besal3. Von Ghega ent-
deckte beim Studium des widrigen Berggelan-
des, durch das seine zu bauende Bahn fiihren
sollte: nicht zugestehen.

Der Baumeister von heute darf sein Werk nicht
einer Gegend aufzwingen, dafs die Natur wie in

Fesseln gelegt erscheint, er muf die besagte Ge-
gend so lieben wie eine Frau, der er einen prdch-
tigen Schmuck zu erdenken hat.
Eine Bahnlinie, die ihre Landschaft nicht
schmiickt, mag wohl als praktisch gelten kén-

Der Techniker mufs zuerst ein Kiinstler sein, denn
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nen, aber Vollendung wird ihr der Betrachter

seine Aufgabe ist es, alle neuen Krdfte unserer
Zeit in Schénheit zu fassen. Eine Eisenbahn darf




Nr. Bogenlauf Bogenhalbmesser (R)

Bogenwinkel °/m Bemerkungen

1 links R=453m 22° - 170 m Anschlussstelle der Kohlenbahn
2 rechts R=99m 165° - 285 m
3 rechts R=113m 24° - 46m
4 links R=113m 24° - 45m
5 links R=99m 164° - 283 m
6 rechts R=170m 17° - 52m
7 links R=170m 17° - 47m
8 rechts R=85m* 53° - 78 m Einlaufbogen Geyersgraben: A.
9 links R=85m* 151° - 222 m Uberfahrtbogen Geyersgraben
10 rechts R=91m* 95° - 149 m Auslaufbogen Geyersgraben: E.
11 rechts R=113m 105° - 206 m Umfahrung Eichberg: A.
12 rechts R=113m 69° - 134 m Umfahrung Eichberg: E.
13 links R=113m 57° - 134 m
14 rechts R=113m 69° - 135 m
15 rechts R=135m 49° - 114 m Umfahrung Zschiedge: A.
16 links R=113m 141° - 300 m Umfahrung Zschiedge: E.
17 rechts R=113m 28° - 56m
18 rechts R=113m 65° - 127 m
19 links R=113m 42° - 82m
20 rechts R=113m 63° - 123 m
21 links R=113m 146° - 285 m
22 links R=113m 37° - 73 m Obergitterseer Hochplateau 54+45
23 rechts R=142m 40° - 98 m
24 links R=170m 73° - 212m
25 links R=283m 4° - 25m
26 rechts R=124m 88° - 191m
27 rechts R=113m 60° - 119 m
28 links R=170m 57° - 167 m Anschlussstelle Windberg: 75+58
29 rechts R=113m 70° - 132 m
30 rechts R=283m 20° - 93 m
31 rechts R=113m 77° - 151 m
32 links R=142m 54° - 132 m Umfahrung Horkenberg: A.
33 links R=227m 82° - 325m Umfahrung Horkenberg: E.
34 rechts R=340m 28° - 155m
35 links R=170m 71° - 210m
36 rechts R=283m 9° - 44m
37 rechts R=170m 35° - 105 m
38 links R=150m 42° - 101 m Beckerschachtareal
39 links R=113m 52° - 102 m Beckerschachtareal
40 rechts R=142m 39° - 95m Beckerschachtareal
41 links R=170m 43° - 127 m Ende 123+40 vor Berglustschacht
nicht Zwang (iber eine Landschaft sein, sondern ~ Konspekt Bahnbaukunst

muf$ zum vollkommenen Ausdruck ihres Charak-
ters werden. (»Die Bahn liber den Berg«, Gott-
wald)

Diese Beschreibung ist heute noch fir alle Ge-
nerationen das trefflichste Musterbeispiel fir
eine dem vorherrschenden Geldndeprofil maR-
gerecht angepasste und untergeordnete Trassie-
rung.

Am 13. April 1855 erneuerte Obering. G. Bres-
cius, nach eingehenden Berechnungen aller
seiner von ihm neu konstruierten Streckengradi-
enten und Bogenhalbmesser, den daraus resul-
tierenden Reibungskraften seiner konstruierten
5-t-Zweigbahnwagen im optimalen Leer- und
Frachtbetrieb, sowohl im berg- als auch im tal-
warts laufenden Betrieb, die dazu anzusetzen-

Tabellarische Darstellung der
Bogenwinkel und Bogenldnge
ohne Zwischengeraden von der
Abzweigstelle der Kohlenbahn
in Gittersee bis zum Berglust-
schacht zur Uberwindung der
Geldndewidrigkeiten und HG-
hendifferenzen. Unter Verwen-
dung der Gleispldne der Kénigl.-
Sdchs. Staatseisenbahnen  fir
die Linie Gittersee-Hdnichen der
Jahre 1894 bis 1899. Gradien-
tenerhebung,

Gestaltung: Autor



Die Kohlenwerke rechts der
WeifSeritz mit Anschluss an
die Hdnichener Kohlenzweig-
bahn ab 1856. Schachteigen-
tiimer/Schachtanschlussdaten/
Betriebszeiten.

Aufstellung, Gestaltung, Zeich-
nung: Autor

2. Gliederung der Kohlenbahn

Die von Oberingenieur G. Brescius auf Betreiben
und mit Verdingungsvertrag des Direktoriums
der Alberts-Bahn-AG ausgearbeitete und von
diesem Konsortium danach auch genehmigte
Streckenkonstruktion fiir eine Kohlenbahn zu
den Hanichener Kohlenwerken, abfiihrend von
der Alberts-Bahn Dresden — Tharandt auf Flur
Neu-Coschiitz, betraf den Bau einer eingleisigen
Normalspurbahnlinie mit Gebirgscharakter.

Sie verlieR die Alberts-Bahnstrecke bahnlinks
mit einer Weiche 1:8,5. Ihre Linienfliihrung war
bergwarts gerichtet und beeindruckte mit einer
einem Stamm dhnelnden, regelspurigen Haupt-
bahn aus dem Weileritztal heraus bis zu den
Kohlenwerken auf dem Hanichener Hohenri-

cken, von der, Asten gleich, Zweig- und Stichglei-
se zu den Schachtwerken abfiihrten. Analog zu
diesem Vergleich kann man von der Baustation 0
bis zum Kohlenbahnende in Hanichen von einer
Stammzweigbahn sprechen. Als »Wurzelstock«
kann danach die »Anschlussstelle Gittersee«
angesehen werden. Die »Hanichener Kohlen-
zweigbahn« beginnt auf dem Schnittpunkt der
Flurgrenzlinien von Coschiitz und Potschappel
bei Km 5,7 + 17,1 der Alberts-Bahnlinie Dresden
—Tharandt.

Sie verband in ihrer Bliitezeit zwdlf Kohlen-
werke mit den Verbraucherstellen im Plauen-
schen Grund und dem Dresdner Umland. Die
Bahnstrecke beginnt bei Baustation »0« und

Die Kohlenwerke rechts der WeiReritz

Die Schachtvereine und Privateigner

Anschluss an die Kohlenbahn

Herrmannschacht 28.August 1862
Berglustschacht 21.0ktober 1856
Beharrlichkeitsschacht  01.Dezember 1856
Beckerschacht 21.0ktober 1856
Marienschacht 19.September 1889
Gliickaufschacht 1874
Segen-Gottes Schacht  13.Juli 1868

Neue Hoffnung Schacht  30.Mirz 1857
Hoher Windbergschacht 30.Mérz 1857
Reiboldschacht 1856
Meiselschacht 1856
Moritzschacht Mai 1856

Dresden-P

Héinichener Steinkohlenbauverein AG Schiichte 2/3/4

dorfer Aktii Schacht 1

1861-1868 "‘7 Freiherrl.v.Burgker Steinkohlenwerke Schiichte 5/6/7/8
\, Potschappler Aktienverein Schéichte 9/10
\\ Gittersee Aktienverein Schiichte 11/12

Legende

1861-1868 = Schachtbetriebszeiten

Zeichng.,Gestaltung: Autor J.5.

Albertsbahn-Periode




Albert

endet nach 12230 Metern bei Stat. 211 +03
(Km. 12,23), 248 Meter vor dem Perronende des
Wilmsdorfer Berglustschachtes auf einer Héhe
von 308,51 m Uber Ostsee. (Messdaten bezie-
hen sich auf die Betriebszeit der Alberts-Bahn
von 1856/57 bis 1868)

Die Hauptbahn Gittersee - Hanichen

s-Bahn
—— DIE SCHACHTZWEIGBAHNEN

240m \;ron der Abzweigstelle
~— bei Km.5,7+17,1 der Alberts-Bahn
- Dresden-Tharandt-

Abgelegenere Kohlengruben mussten durch
Zweigbahntrassen mit der Hauptlinie verbun-
den werden. Das gesamte Bauvorhaben fiir eine

BAUMESSDATEN DER KOHLENZWEIGBAHN
* Gittersee — Hanichen *

TRENNPUNKT:

von der Alberts-Bahnstrecke Dresden — Tharandt in Neu-Coschitz: Stat. 95 (Km. 5,7 +17,1)
BEGINN DER BAUSTATIONIERUNG: (STATION 0)

vom Trennpunkt der Alberts-Bahn in Neu-Coschiitz: 240 m

Baustat. 0 = Beginn der eigentlichen Kohlenzweigbahn nach Hanichen auf Flur Gittersee
BAULANGEN:

1. Baustationenlange: von Stat. 0 bis Stat. 210 + 51/Ldnge Kb.G.H. 11990 m

2. Bauldnge: (zzgl.) Gleisanlagen der Kohlenstation Gittersee)

vom Trennpunkt der Alberts-Bahn: Stat. 95 bis Stat. 210 + 51 12230 m
3. Gesamtbauldnge: vom Trennpunkt der Alberts-Bahn:
Stat 95 bis: Perronende Berglustschacht: 12430 m

BAUHOHEN: (v. 1856 - 1876)

Trennpunkt bei: Stat. 95 (Km. 5,7 + 17,1)

1. Hohe bei Stat. 0

2. Hohe bei Stat. 210 + 51. (Km. 12,230)

3. Hohe am Perronende des Berglustschachtes
BAUHOHEN: (ab 1877)

Trennpunkt bei: Stat. 95 (Km. 5,7 + 17,1)

1. Héhe bei: Stat. 210 + 51 (Km. 12,228)

2. Hohe am Perronende des Berglustschachtes
HOHENDIFFERENZ: (v. 1856 - 1876)

1. Hohe Baustation 0 zu Baustation 210 + 51

2. Hohe Trennpunkt Km. 57 + 17,1 zu Km. 12,230
3. Hohe Stat. 0 zu Perronende Berglustschacht
HOHENDIFFERENZ: (ab 1877)

1. Hohe Trennpunkt Km. 5,7 + 17,1 zu Km. 12,230
2. Hohe Trennpunkt Km. 5,7 + 17,1 zu
Perronende Berglustschacht:

Grolite zusammenhangende Steigung auf der Gesamtstrecke:
GroRtes zusammenhangendes Gefalle auf der Gesamtstrecke:

GrolSter Radius auf der Gesamtstrecke:

Kleinster Radius bis Km. 12,2 + 30

Kleinster Radius am Perronende Berglustschacht
(nach Gleisverlangerung bis Stat. 12,4 + 78, 1877)
Kleinster Radius am Perronende (ab 1886)

155,695 m Uber Ostsee
155,695 m Uber Ostsee
308,510 m Uber Ostsee
308,510 m Uber Ostsee

155,320 m Uber Ostsee
310,520 m Uber Ostsee
310,960 m Uber Ostsee
152,815 m

152,815 m

152,815 m

155,20 m Uber Ostsee

155,640 m Uber Ostsee

1794 m 1:40
1960 m 200:1
240 m R. =453
301 m R.=85
53 m R.=50
53m R.=60

Lage der Baustation O der
Hdnichener Kohlenbahn auf der
Talstation Gittersee bei Station
0,2 +40 D-Th. Sie liegt ebenfalls
auf der Flurgrenzlinie Potschap-
pel/Flurenklave Gittersee (seit
Baubeginn 1856 unverdndert).
Ausschnittkopie aus dem
Gleisplan der K.S.Sts.E.B. vom
August 1894

Die Bahnbaudaten der Héniche-
ner Kohlenbahn von 1856 und
ab 1868. Nach den statistischen
Berichten der K.S.Sts. E.B.
Aufstellung, Gestaltung: Autor



302,83m
. N.N.

Herrmannschacht s

Beharrlichkeitsschaci

310m

Marienscl

306m
U.NL N

| l
® Seehshen am Gleisende des Kohlenwerkes
® Seehdhen der Rasensohle des Kohlenwerkes NN

Ubersichtsplan iiber simtliche Ladeplatzentfernungen und
Seehdhen der Kohlenwerke. Gestaltung, Zeichnung, Bearbeitung: Autor

Kohlenbahn nach Héanichen schloR die Projekti-
on und den Bau von drei Zweigbahnstrecken zu
diesen Forderorten ein.

Brescius lief diese Baumafnahmen umge-
hend nach erfolgten Vertragsabschllissen mit
den Schachtwerken beginnen.

Das Direktorium setzte ihm die Frist fir die
Baufreimeldung dieser Anschlussanlagen bis
spatestens zum Jahresende 1856.

Albertsbahn-Periode

Wechselstelle 77 G.H.

Entfernungen - Stationen & Seehdéhen

der Schachtladepldtze der Hinichener Kohlenbahn
aller Kohlenwerke von 1857 bis 1882 und 1882 bis 1906

» Hoher
s Windbergschacht

Neue Hoffnting
w4 Schacht i

Kohlenbahnhof Gittersee

L]

® streckenldnge von Gittersee bis Schacht

ZU DEN KOHLENWERKEN FUHRTEN IN DER

ALBERTS-BAHN-BETRIEBSZEIT VON 1856 BIS

1868:

- Die Rippiener Zweigbahn (935 m) zum
Rippiener Beharrlichkeitsschacht

- Die Windbergzweigbahn (1473 m) zum
Hohen Windbergschacht

- Die Herrmannschachtbahn (2213 m) zum
Possendorfer Herrmannschacht




=2
Herrmannschach’t/ A Eado: 22+ 136

72
Vs
\‘E
\‘?%
i Ende: 0,935 by
Rippien %\k i Possendorf
Beharrlichkeitsschacht & <%, 0.Kb=12,2+30"
g Sy, () Berglustschacht
Haenichen ™\, s—< Ende: 12,4 +30
Beckerschacht F 2\ 0.Hsb.=12,3+83

Die Kohlenbahn

~ @ittersee - Hanichen

Boderitz

LI

“¢s) Steinbruch Thiirk

_ Segen-Gottes Schacht
A5 Ende: 0,8 +328

A\ Niederhaeslich
i t~ . 0,7"'23_0%
- Sl 0=10+29,9
Obergitfersee Lnde: 0,900 +#2Y Neue Hoffnung Schacht

Meiselschacht &= Ende: 0,2 +390/

i Hoher Windbergschacht
Burgk o 7o Ende: 1,4 +13

Birkigf
Ed Moritzschacht Zweigbahnen und Stichgleise
nde: 0,2 +10 <_
" 1856/57 - 1868
1,2+71=0 i Hdnichener Kohlenzweigbahn
AL ey = smmas Zweigbahnen
0,2350=0¢ Kurzgleisanschliisse

nach Dresden

Alberfs-Bahn
=P nach Tharandt

Die Hdnichener Kohlenzweigbahn mit ihren Schachtbahnen und Kleinanschliissen von 1856/57 bis 1868.
Gestaltung, Zeichnung: Autor




Sandsteingewdlbedurchlass des Geyersgrabens bei Km. 2,244: Die Kohlenbahn fiihrt
tiber den massiven Schiittdamm von der Talstation aus in homogenen Neigungen
1:40 zum Obergittersee-Passplateau empor. Der Durchlass wurde entsprechend dem
aufsteigenden Grabenprofil, fiir die éffentliche Nutzung auf seiner gesamten Durch-
flihrungsldnge konisch ausgebaut.

Foto: Autor

Dhtkll

Zschiedge
Wilbschleuse
] Stat. 72 +13

Km. 4,3 + 30

I Sandstein

D aa—

Gittersee

/ S
Gewilbebriicke ( Kesselgrund )

Stat. 76+ 13
Km. 4,5+ 58
Sandstein

Albertsbahn-Periode

Gewdolbebriicken- Durchliisse- Schleusen

Gewdlbebriicke iiber Wirtschaftsweg
Station: 43+08 / Km. 2,6+78 G.H.

=—F =

E,_ 2\;—_

{ et

[ v
LA }l‘ e
- ALbt

s 7 i

Originalbauzeichnung der Natursteinbriicke an der Leisnitz.
Ein historisches Foto von dieser Briicke konnte zur Ansicht
nicht gefunden werden. Der Abriss der Gewélbebriicke und
der Umbau zu einer Betontrégerbriicke mit eingegossener
eiserner Bewehrung lber die StrafSe »Zur Schicht« erfolgte
im Jahr 1926/27. Die Sandsteinfliigelmauern sind noch ori-
ginale Zeugnisse.

Archiv Rbd Dresden, handkopiert, Slg. Autor

Stat. 87 + 33
Km. 5,2+ 03
Sandstein

i

e Birkigt

Gewilbedurchlass (Fuby
Stat. 81+07

Km. 4,8 + 36

Sandstein

(Durchlass ausgebaut)




BRUCKEN*UND DURCHLASSMASSREGISTER

BLATT II & III

Gewdlbebriicke

=M

3

o
o I
i A W Fi " 3
Mafe und Lage Mafe und Lage
Lage der Briicke Stat. 124+ 30 Lage der Brilcke Stat. 135+ 05
Km. 73+ 03 Km. 79+06
Flur Kleinnaundorl Flur ¢ Kieinnaundorf
Einsatz Hauptbahn ( eingleisig ) Finsatz : Hauptbahn ( eingleisig )
Bauausfihrag /Art Sandsteingewiilbe Bavausfihrung / Art : Sandsteingew(ilbe
Rundbogen R=1,65m Flachbogen R=1,75m
Unterer Verkehrsweg : W.W. Linterer V erkehrsweg : W.W.
DurchiaBanzahl H 1 Offaung DurchlaBanzahl : 1 Offnung
Rauminhalt Rauminhalt
des Mauerwerkes HT0m? des Mauerwerkes 4110 m?

Gew-ﬁll;gl_;_rﬁcke__

e

Gewiilbc’:clurchlass):l

5,65

Lage des Durchlasses : Stat. 170 + 29

Lage der Briicke Stat. 140+ 35 Km. 99+ 22

Km. 82+ 19 Flur Bannewitz
Flur Kleinnaundorf Finsatz Hauptbahn { eingleisig )
Einsatz Hauptbahn ( eingleisig } Bauausfihrng (Art Sandsteingewilbe
Bauausflihrog /Art Sandsteingewdlbe Rundbogen R =092 m

RundhngFeI:“Rﬂ 1,95 m Unterer Verkehrsweg : wdw.
Unterer Verkehrsweg : WW. [FW. DurchlaBanzahl 1 Offoung i _ -
e 3 1 Oftauug e B'rucken und Durchlassmafsre
Rauminhalt des Mauerwerkes X m gister Blatt Il und Ill.
des Mauverwerkes 366,0 m*

Zeichnung und Aufstellung:
Autor



Detaillierter Plan des Schachibahnhofes 645 .
Als Objektdokument zur:" Anweisung fiir die Bedienung des Glickauf-Schachies™
Anlage 2 b, -

,r,.;& L - A

ANWEISUNG
fir
die Bedienung der Anschingpletse
Glickauf - Schacht
bei Km. 8.224 PP,
RE.Ba. Dr. 1/ 1761930

Gleisplanausschnitl des Schachibahnhobes Gliickauf Schacht
Dresden.- \. am 3. Seplember 1925

Wa%]} &wz‘m«[’aﬂa fwx den @ﬂwﬂa«{ &ﬁcwﬂ/t

des Fusihoustich, son Fuafios Sikoblonmosken i

Vertragsgleisplan der Anschlussgleisanlage zum Gliick-Auf-Schacht vom 3. November 1925:

Durch wie viele Bahnbeamtenhdnde mag wohl dieser farbige Gleisplanausschnitt gegangen sein, gefaltet und geklebt, bevor er 1990 mit anderen nicht mehr
relevanten Unterlagen in das Bahnkellerverlief3 ausgelagert wurde. Forscherdrang, reges regionales Bahninteresse und eine grof3e Portion gesunder Bewah-
rungszwang fir unwiederbringliche historische Archivalien, die auch diesen dokumentarisch wertvollen Aktenschatz entdecken halfen und bewahrten, beweist
der vorliegende Bildplan. Die Privatanlage aus dem Jahre 1925 weist deutliche Verénderungen und Erweiterungen des Gleisbildes gegentiber dem Ausbauzustand
vom Jahre 1897 auf. Bis zur Einstellung des Férderbetriebes am 14. April 1930, baute im Jahre 1928 die Bahnmeisterei die beiden Weichen P2 und P3. auf der
Wechselstelle 83 der Freiherrlich von Burgker Privatanschlussgleisanlage aus. Nachnutzer des Anschlussgleises verdnderten spdter erneut das Gleisgefiige nach

ihren betrieblichen Erfordernissen.
Plansammlung: Autor

Ab 1906 lieferte der Freiherrlich v. Burgker Segen-Gottes-Schacht per Seibahnverbund seine briket-
tierfdhigen Kohlenreste der Brikettfabrik des Gliick-Auf-Schachtes zu. Das vorliegende historische
Foto ist aus Richtung Neu-Bannewitz auf die Schachtanlage des Freiherrlich v. Burgker Segen-Got-
tes-Schachtes auf dem Kieferberg aufgenommen. Bis Ende 1915 verliefsen noch letzte zutagege-
brachte Kohlen mit der Seilbahn den Schachtort. Nur noch die Stiitzjoche mit der Seilbespannung
sind deren Restzeugen. Das grofse Funktionsgebdude der Kohlenwdsche éstlich vom Ladegleis |
wurde bereits 1907 stillgelegt und abgebrochen. 1916 stellte der Segen-Gottes-Schacht seinen
Bergbaubetrieb ein. 1921 liefs die »von Burgker Administration« die restlichen noch existieren-
den Gebdude abbrechen. Die Gleisanlagen demontierte die Bahnmeisterei der DRG bereits am
30. April 1920 bis zur Stat. 6 der ehem. Zweigbahn G.H.W. an der Kohlenstrafseniiberfiihrung. Im
Bildvordergrund die mit Obstbdumen flankierte Kohlenstrafse aus Richtung Hénichen kommend.
Archiv: Heimatmuseum Freital, Slg. Autor

Kohlenbahn bei der

Koniglich Sdchsischen Staatseisenbahn

Noch bis zum Jahre 1927 »fltterte« regelmaRig
der »Marienschacht« per Eisenbahn-Pendel mit
anfallender Klarkohle aus der dortigen Kohlen-
aufbereitungsanlage die Brikettfabrik auf dem
G.A.S. Um diese aufwendigen und frachtgeld-
pflichtigen Schienentransporte von Schacht zu
Schacht, mit Be- und Entladung pro Sendung,
aber auch die mehrmals taglichen Streckenbele-
gungen auf zwolf Kilometer wegfallen zu lassen,
durchorterten die Bergleute der Freiherrlich v.
Burgker Werke den nahen Horkenberg mit ei-
nem Tunnel von 340 Meter und transportierten
ab 1928 durch diesen mittels einer Kombination
aus Roll- und Seilbahn, anfangs mit einem Seil
ohne Ende von 780 Meter Lange, nach spate-
rer Umristung auf Zugkettenantrieb samtliche
beim Marienschacht geférderten Kohlen auf
diesem Wege zur Zentralwdsche auf den Gliick-
Auf-Schacht.

Mit dem Anschlagen der Forderglocke tber
der Hangebank des Freiherrlich von Burgker
Steinkohlenwerkes »Glick-Auf« am 14. Ap-
ril 1930, endete der 55 Jahre wahrende aktive
Bergbau an der KohlenstraRe auf Flur Bannwitz,
der 3,6 Millionen Tonnen hochwertiger Stein-
kohlen abbaute, fiir immer.




An der Lademauer des Gleises I/
hat das Ladehofpersonal einen
DRG-O-Wagen (Ommk(u)) mit
dem Zugseil unter die Schiittbri-
cke mit Rolltrichter zur Beladung
gezogen.

Foto um 1924. Archiv: Stddti-
sche Sammlungen Freital, Slg.
Autor

Die  hélzerne  Briickenrampe
der Drahtseilbahn/Kettenbahn
zum Marienschacht iberspannt
die Kohlenstrafse, bevor die
Gleisbahn im Horkenbergtun-
nel verschwindet. Die Seilbahn
tranportierte ab 1927 nach
Einstellung der Marienschacht-
wdsche ihre gesamte Forde-
rung zum Gliick-Auf-Schacht, ab
1906/07 zur modernisierten und
erweiterten Zentralwdsche.

Foto um 1929. Archiv: Heimat-
museum Freital, Slg. Autor

Letzter Fotozeuge des abge-
bauten Perronanschlussgleises
Il aus dem Jahre 1983. Die be-
eindruckende 145 Meter lange
Sandstein-Lademauer flankierte
einst Verschubbiihnen, Kohlen-
lagerplétze, Brikettschuppen,
Kohlenwdsche — und  diverse
Nebengebdude. Viele dieser
schachttypischen Bauten wichen
dem Riickbau des Glick-Auf-
Schachtes 1930-1932. Bauliche
Restsubstanz auf dem Geldnde
beseitigte im Jahre 1991 der
Firmengrtinder eines Privatbau-
marktes. Bis 1984 lag noch die
alte Schachteinfiihrungsweiche
2 am einstigen Werktor.

Foto: K. Baumgarten, Slg. Autor



Kalenderblatt

Kohlenbahn bei

Der Umbau der Kohlenbahnlokomotiven

MASCHINENBESTAND
der Gattung VIII b T in der K.S.Sts. E.B

von 1868 bis 1893

Hersteller Baujahr Fabrik Betriebs Name Name Umbau _Ausmusterng.
( alt ) (neu )
Nr. Nr. ab 1868
Hartmann 1857 77 235 ELBE DOHLEN 1877 V1. 1889
Hartmann 1857 78 236 WINDBERG X. 1885
Hartmann 1857 79 237 STEIGER HAINSBERG 1877 V. 1889
Hartmann 1858 118 238 I'REIBERG XII. 1885
Hartmann 1866 271 239 BURGK BURGK 1877 VI. 1893
ab 1892
1695 Burgk VI. 1893

Die Kohlenbahn-Lokomotiven der Gattung VIl b T im Bestand der Staatseisenbahnen von 1868 bis 1893.

Gestaltung, n. Meyer (1), Autor

1877 erfolgte der Umbau der VIlIbT-Maschinen
in 1B-Tenderlokomotiven, mit Ausnahme der
Lok 236 (»Windberg«). Die Staatsbahnen ent-
schlossen sich u.a. fiir eine Nachriistung der Lo-
komotiven »Déhlen«, »Hainsberg«, und »Burgk«
mit einem zusatzlichen Satteltank.

Den bis in die Jahre 1889 und 1893 noch im
Dienst  befindlichen  Kohlenbahnmaschinen
»Dohlen«, »Hainsberg« und »Burgk« setzte die
Maschinenwerkstatt auf Weisung des Maschi-
nenamtes bei diesem letzten Umbau 1877 ein
wetterfestes Flihrerhaus aus Walzblech auf den
Stand des Maschinenpersonals.

Damit entsprach die Bahnverwaltung deren
stdndigem Drdngen nach einem zugluftfreien

und trockenen Arbeitsbereich auf der Lok. Die
Umbaulokomotiven versahen so technisch und
duBerlich modernisiert bis zu ihrer »Dienstab-
l6sung« in den Jahren 1886/89 durch die Hart-
mannsche Nebenbahnlokomotive VIIT auch
weiterhin samtliche Kohlenverkehrsaufgaben.
Ab 1886/89 bis zu ihren Ausmusterungen 1889
bzw. 1893 oblagen ihnen nur noch Rangierauf-
gaben auf dem Kohlenbahnhof Gittersee, oder
sie beforderten in Spitzenzeiten kleine Leerwa-
genzlige bis zur Wechselstelle 77 G.H.3R hinauf.
Ein Latowski-Dampfldutewerk erhielt keine der
besagten Lokomotiven, auch eine Nachriistung
bis zu ihrer Ausmusterung mit diesem Signalele-
ment erfolgte nicht.

Die im Jahre 1877 an den drei Tenderlokomotiven VIII b T vorgenommenen Umbauten

bezogen sich auf:

Vergréfierung des Wasservorrates im Wasserkasten von 1,88 m? auf 3,6 m?

resultierend daraus:

Erhéhung des Lokleergewichtes auf
des Dienstgewichtes auf
des Reibgewichtes auf
Erhéhung des Dampfiiberdruckes  auf
der Zugkraft auf

Konstruktiver Umbau der 2°'B-Nassdampfmaschinen in:

1B-Tenderlokomotiven

21,00t
26,75t
20,00 t

8,5 Kp./cm?
3335,0 Kp.

der Kéniglich Sdachsischen Staatseisenbahn




Umbaustufen der Kohlenbahnlokomotive H VIII

Legende:

1. Originaler Istzustand

2. Einhausung des Heizer- und Fiihrerstandes
Esse bleibt umlegbar

3. Beitseitiger Anbau von Tellerpuffern

Festarretierter gusseiserner Schornstein

5. Laufdrehgestell durch einzelnes Spurrad
ersetzt

6. Radstandverkiirzung von Spurrad zur
Laufachse um 420 mm

A

Die an den Maschinen vorgenommenen Ertlich-
tigungen ermoglichten nun eine Bewaltigung der
gestiegenen lastintensiven Transportstréme von
den Freiherrlich von Burgker Steinkohlenwerken
auf dem Kieferberg und dem 1875 in Férderung
gegangenen Glick-Auf-Schacht auf Flur Banne-
witz, die beide vorrangig ihre Kohlenfrachten in
doppelladigen Staatsbahnwagen der Eisenbahn
zum Weitertransport anboten. Ebenso zeigte
sich die Kohlenversandsituation bei den drei

Werken des Hanichener Steinkohlenbauvereins.
Die Transporttonnagen in Ublichen Zweigbahn-
wagen-Zligen mit durchschnittlich 30 Achsen
konnten in Eisenbahnwagen mit der gleichen
Achszahl nicht mehr verfahren werden. Nur eine
Gemischtzugformation, bestehend aus Zweig-
bahnwagen, fir Frachtkunden im Plauenschen
Grund bis hochstens Tharant und Dresden, und
10-t-Staatsbahnwagen fir einen umladefreien
Verkehr, wurde vom Bahnpersonal abgenom-
men, wenn diese kombinierte Zugzusammen-
stellung die bahnamtlich vorgegebene Anhénge-
last nicht Gberschritt. Erst mit dem Diensteinsatz
der leistungsstarkeren Tenderlokomotiven der
Gattung VII T entkrampfte sich die Verkehrsla-
ge auf der gesamten Kohlenbahn und den zwei
noch betriebenen Zweigbahnen zum Wind- und
Kieferberg.

Kalenderblatt

Obwohl der »Hohe Windbergschacht« seine
Forderung eingestellt hatte und die Gleisan-
lagen dahin nun nicht mehr bendtigt wurden,
gab es reges Interesse des Barons von Burgk fiir
das ehem. 37 ha groRe Windbergschacht- und
-Zweiggleisareal zur Erweiterung seines Liegen-
schaftsbestandes auf Flur Klein-Burgk. Er strebte
einen Eigenbesitz an.

Wiederum berichtet die Akte 124 der Rep.- Abtei-
lung A-b/c 124 iiber:

Ankauf des Areals der aufier Benutzung getre-
tenen Kohlenzweigbahn nach dem ehem. Wind-
bergschachte von der K.S.Sts.E.B. (Hauptbliiro
1878, Burgk) Anschreiben an Carl Christian Ar-
thur Freiherr Dathe von Burgk.

»Nachdem die Kohlenférderung bei dem im in
lhrem Besitz befindlichen Windbergschachte
aufgehért hat und alle auf dem Windberg auf-
gestapelt gewesenen Kohlenvorréte abgefahren
sind, erscheint es zweckmdflig, denjenigen Teil
der Kohlenzweigbahn GHW (sogenannte Wind-
bergschachtbahn), welcher oberhalb des von
Burgk’schen Hoffnungsschachtes liegt, abzubre-
chen und das Areal zu verdufern. Bevor ich der
Kéniglichen Generaldirektion der Sdchsischen
Staatseisenbahnen hieriiber Bericht erstatte,
frage ich ergebenst an, ob Sie am Fortbestand




Kalenderblatt

Die Hartmannsche H VII T wird neue
Kohlenbahnlokomotive

Die Staatsbahnen tibernahmen von der Alberts-
Bahn-AG im Jahre 1868 flinf auf der Haniche-
ner Kohlenzweighahn eingesetzte Lokomotiven
der sachsischen Gattung VIII bT. Im Jahre 1886
waren davon nur noch drei VIII bT mit den Be-
triebsnummern 235, 237 und 239 auf der Koh-
lenzweigbahn voll im Einsatz.

Als dringend benétigte Unterstitzung und
Verstarkung des Lokparks der Kohlenbahn tber-
stellte die Bahnverwaltung zunachst versuchs-
weise eine Bn2t-Lok der sachsischen Gattung VII
T zur Linie G.H. Diese Bauart war in einem von
den verschiedensten Maschinenwerkstatten in
den Jahren 1873 bis 1892 aufgelegten Baupro-
gramm fir leichte Nebenbahn- und Rangierlo-
komotiven gefertigt worden und bewdhrte sich
bei zahlreichen Bahnverwaltungen fir diese
Zwecke zur Zufriedenheit. Ab 1882 lieferte auch
die Maschinenfabrik Richard Hartmann, Chem-
nitz, diese Maschinengattung flr die Koniglich-
Sachsischen Staatseisenbahnen.

H

Vil

T

Maschinengattungsbezeichnung
der Kohlenbahn-Tenderlokomotiven H VII T
*HVIT*

R. Hartmann
= B Lokomotive/Achsanordnung
= Tenderlokomotive/ab 1876 eingefiihrt

Die Koniglich-Sachsischen Staatseisenbahnen ordneten

alle zweifach gekuppelten Tenderlokomotiven ohne Laufachsen

der Gattung VII T zu.

In Fahrtrichtung wird die Anzahl der Kuppelachsen in GroRBbuchstaben

angegeben.
Die Tenderlokomotiven VII T besallen die Achsfolgegattung:
Bn2
B : = 2 Treibachsen
n : = Nassdampfmaschine
2 = 2 Dampfzylinder

Aufstellung der Gattungskennung und deren Bedeutung.
Aufstellung: G. Meyer (1), Bearbeitung: Autor

Kohlenbahn bei der Koéniglich Sdachsischen Staatseisenbahn

Standig neu gewonnene Erkenntnisse durch
Betriebseinsatze der Lokomotiven auf den man-
nigfaltigsten Nebenbahn-Einsatzgebieten flos-
sen in Neukonstruktionen ein, so dass die Bau-
lose dieser Gattung die das Hartmannsche Werk
verlieRen, kein einheitliches Gesamtbild zeigten.
Die K.S.Sts.E.B. erkannten fiir diese leichten
B-Kuppler ein interessantes Einsatzgebiet auf
mehreren sachsischen Sekundédrbahnen, beson-
ders aber fur die Kohlenbahnen des Plauenschen
Grundes, auf denen die bisher diensttuenden H
VIl b an ihre Leistungs- und Altersgrenzen ge-
kommen waren. Das Maschinenamt entschied
sich deshalb, von Hartmann vorerst eine Loko-
motive H VII T (Gottsched) fabrikneu zu ordern
und sie gleich im Jahre 1886 probeweise den
harten Betriebsbedingungen auf der windungs-
reichen und steilen Gebirgskohlenbahn von Git-
tersee zu den Hanichener Steinkohlenwerken
auszusetzen. In der Erprobungsfrist galt es, die
steifachsige Maschine auf ihr Leistungsvermo-
gen und ihre Laufeigenschaften unter den Be-
triebsbedingungen des Leerwagenbergdiens-
tes, Frachtwagenrangier- und Taldienstes mit
den vorhandenen Betriebsstoffen (Wasservor-
rat, Kohlen) zu testen, besonders aber auf eine
gute, gleisschonende Kurvenlaufigkeit durch die
zahlreichen, teils hintereinander wechselnden
85-m-Bogen, des 71-m-Radiuses zum Beharr-
lichkeitschacht sowie deren Bremsvermdogen
und Bremsverhalten im Verkehr mit den doppel-
ladigen Staatsbahngiterwagen (10 t) im Tal- und
Bergdienst.

Bald erkannte das Maschinenamt der K.S.Sts.
EB., dass sich die auf der Linie G.H. eingesetzte
»Gottsched« ausgezeichnet fiir den Strecken-
dienst auf der Kohlenbahn eignete und allen
Anforderungen des Leerwagen- und Frachtver-
kehrs entsprach.

Ebenso zeigte es sich zufrieden mit dem
verschleifarmen Durchlauf aller Radien der
Hauptrstrecke G.H. und der abzweigenden Li-
nien G.HW., G.H.S., G.H.R. sowie im Schiebe-
dienst auf der 1:30-/1:70-Gleisrampe zum G.A.S.
Aufgrund der gewonnenen guten Ergebnisse
hielten die Staatsbahnen nach Beendigung der
Betriebserprobungszeit ab dem Jahre 1887 bis
1896 insgesamt zwdlf Lokomotiven der sachs.
Gattung VII T mit der Achsfolge B n 2 fiir die Koh-
lenbahn nach Hanichen vor.

1889 dirigierte die sachsische Bahnverwaltung
drei weitere Maschinen dieser Gattung zur Linie
G.H. (»Dante«, »Voss« und »Hebbel«). Die bei-
den Kohlenbahnlokomotiven H VIII b T mit den
Betr-Nr. 235, 237 waren zu diesem Zeitpunkt
bereits ausgemustert. 1896 erhdhte sich der
Maschinenpark um weitere sechs Loks dieser




Gattung. Insgesamt bewadltigten von 1887 bis
1910/12, 19 Maschinen VII T der Serie 1427 bis
1445 zuverlassig die Verkehrsstrome auf der Ge-
birgsbahnlinie. Die bei Hartmann in Chemnitz
gebauten Maschinen bekamen teilweise einen
Schornstein mit Funkenfangerkobel, zur damali-
gen Zeit eher eine »Modeerscheinung« als prak-
tischer Nutzen.

Alle Maschinen verfiigten Uber eine aullen-
liegende Allan-Steuerung, zwei nichtsaugende
Injektoren, Ramsbottom-Sicherheitsventile auf
dem Dampfdom. 1880 liefl8 sich der Herr Latow-
ski ein dampfbetriebenes Glockenlautewerk fiir
den Einsatz auf Dampflokomotiven zur Signal-
gebung patentieren. Doch die Eisenbahngesell-
schaften konnten sich anfangs nicht so recht flr

diese Neuerung erwarmen. Es dauerte viele
Jahre, bis sich die Lautewerksignalisierung auf
fahrbaren Maschinen nach etlichen Erprobun-
gen allgemein durchsetzte. Auch die K.S.Sts.E.B.
entschied sich erst sechs Jahre nach dieser bahn-
brechenden Erfindung (nach vier Jahren Sekun-
darbahnbetrieb auf der Hanichener Bahn, samt
Wegfall der Bl.-Sicherungen), 1886 die neuen
starkeren Nebenbahnmaschinen fir die Kohlen-
bahnen des Plauenschen Grundes nur noch mit
Dampflautewerken bei den Maschinenbauan-
stalten zu bestellen und zu kaufen.

Die Baulose ab 1886 verlieRen werksseitig mit
Latowski-Dampflautewerken auf dem Fihrer-
hausdach die Werkhallen der Maschinenfabrik
Hartmann in Chemnitz. Der Lautewerkaufsatz
auf dem Fihrerhaus Uberschritt jedoch das fi-
xierte LichtraummaR auf der Kohlenbahn fir
Briicken und Zechengleise, seine Verlegung auf
ein erhohtes Postament Uber der Kesselmitte
war deshalb unausweichlich. Die »Gottsched«
galt als Vorreiter fiir eine neue Maschinen-Sig-
nalvorschrift, in der der Einsatz des Glockenldu-
tewerkes auf der Zuglok vor jedem Wege- und
Strallenlibergange in »respektablen« Entfernun-
gen vor den Rampen angewiesen wurde, um das
Verhalten des wegeliberschreitenden Verkehrs
und die Wahrnehmung des Glockenschlagwer-
kes in den verschiedensten Abstianden von den
Querungen beobachten und dokumentieren
zu kénnen. Erst mit den Dienstverpflichtungen
weiterer Nebenbahnlokomotiven auf der Koh-
lenbahn und der am 1. Januar 1893 in Kraft ge-
tretenen »Signalordnung fiir die Eisenbahnen
Deutschlands« ristete die sachsische Staats-
bahnverwaltung die Hanichener Kohlenbahn
generell mit Lautesignaltafeln »L« neben den
Gleisanlagen, 150 Meter von einer Gefahrenstel-
le oder einem Ubergang, aus.

Zum Bremsen besaRen selbige Maschinen
eine Extersche Wurfhebelbremse, die doppel-

Technische Daten

der Bn2t-Lokomotiven (H VII T)

der sachsischen Staatsbahnen:
Betriebsnummern 1427-1438
Hochstgeschwindigkeit 40 km/h
Zugkraft 31,0t
Zylinderdurchmesser 300 mm
Kolbenhub 533 mm
Treibraddurchmesser 1.130 mm
Dampfiiberdruck 12 atii
Verdampferheizfliche 43,50 m’
Rostfldache 0,87 m?
Leergewicht 19,50t
Dienstgewicht 25,40t
Wasservorrat 2,85 m?
Kohlevorrat 0,9t

1439-1445

40 km/h

31,0t

300 mm
533 mm
1.130 mm
12 atii
43,50 m?
0,87 m?

20,0t
259t

2,85 m?

09t

Die Technischen Daten der Bn2t-Lokomotiven der K.S.Sts.E.B.
Aufstellung: G.Meyer (1), Bearbeitung: Autor

* 1886-1918 *

Scheffel 6 1427 Hartmann 1885 1413 E
Biirger 35 1428 Hartmann 1885 1414 E
Voss 28 1429 Hartmann 1886 1433 E,
Gottsched 38 1430 Hartmann 1886 1434 EG
Hegel 46 1431 Hartmann 1886 1435 E,G
Laube 86 1432 Hartmann 1886 1436 E,G

Holtey 545 1433 Hartmann 1886 1437 EG
Hebbel 547 1434 Hartmann 1886 1438 E,G
Freytag 549 1435 Hartmann 1886 1439 E,G
Zschocke 621 1436 Hartmann 1886 1440 EG
Kotzebue 622 1437 Hartmann 1886 1441 E,G
Heine 625 1438 Hartmann 1886 1442 EG
Beethoven 815 1439 Hartmann 1390 1644
Haydn 816 1440 Hartmann 1890 1645
Mozart 817 1441 Hartmann 1890 1646

Fr. List 818 1442

).G. Fichte 819 1443

Kirchweger 820 1444
Nowotny 821 1445

E = Extersche Wurfhebelbremse; G = Bremse mit Gegendampf
(WMD) = Verkehrsmuseum- Dresden

(W1. B} = Werklok im Waggonbau- Bautzen

(GWR) = Werklok im Gaswerk- Dresden- Reick

{WLN) =Werklok im Sachsenwerk- Dresden-Niedersedlitz
Diensteinsatz der Maschinen auf der Kohlenbahn G.-H

Die Gattung VII T der Sichs. Staatseisenbahnen
im Dienst der Hanichener Kohlenbahn

(WIL.B) vor 1925
vor 1925

vor 1925

vor 1925
(vmD) 1964
1927

vor 1925

ab 1889 1925

ab 1889
ab 1886

(GWR) 1936

Die Gattung VII T der K.S5.Sts.E B. im Einsatzgebiet Hédnichener Kohlenbahn 1886 bis 1918.

Aufstellung. G. Meyer (1), Gestaltung: Autor




Baujahr: 1886
(Hnlieferungdjustand)
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Tenderlokomotive H VI T
Kgl. Sachs. Sts. E. B.

|
l ) | Foto oben: VIIT lokomotive "Freytag” Nr. 549, ab 1892 Nr. 1435
P | Maschinenfabrik R.Hartmann,

4150

Die neue, krdftigere Maschinengattung der Maschinenfabrik R. Hartmann, Bau-
jahr 1882, stellt sich vor. Mit der Uberstellung dieser leistungsstdrkeren Loko-
motiven zur Kohlenbahn trafen bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen
in verstdrktem MafSe die Gesuche der Schachteigner zur Bereitstellung von 10-t-
Staatsbahnwagen auf ihren Schachtbahnhéfen ein.

Zeichnung: Falk Philipp/Autor
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1886 Nr. 1439

Foto unten: VIIT Lokemaotive "Bismark™ Nr. 779, ab 1892 Nr. 141 ?'
Maschinenfabrik Egestorff, 1884 ( 1900/1906 auf der
Segen-Gottes Schachtbahn im Rangiereinsatz

Doppelbildprdsentation zweier Kohlenbahnmaschinen. Beide Loks bekamen
erst gegen Ende der Kohlenbahndra die Chance zu zeigen, was in ihnen
steckt. Der ,Bismark” oblag es, ab 1900 bis zur Einstellung des Bergbaube-
triebes auf dem Segen-Gottes-Schacht im Jahre 1916 die Kohlenférderung
von insgesamt 113 896 t abzunehmen und die gleichen Nettovolumina durch

Leerwagen dem Schacht anzubieten. Eine Betriebsleistung, der man Achtung
zollen muss. Ab 1897 trugen die Maschinen keinen Namenszug mehr. Die
letzte Lok, die noch ein gegossenes Namensschild tragen durfte, war 1897
die Maschine »Potschappelx.

Fotos: Contius/Bearbeitung, Gestaltung, Slg: Autor

seitig auf die hintere Kuppelachse wirkte. Drei
Lokomotiven verlieBen die Maschinenfabrik
Hartmann mit einer Heberlein-Haspel, einige
nur mit einer auf den Zug wirkenden Westing-
house-Bremse und schlieflich ab 1890 zehn
Lokomotiven mit einer Einrichtung der Bauart
Lechatelier zum Fahren mit Gegendampf. Die
noch verbliebenen VIII b T-Loks versahen bis zu
ihrer Ausmusterung noch Rangieraufgaben auf
der Kohlenstation Gittersee (Kohlenbahnhof)
oder beforderten kleine Leerwagenziige bis zur
Wechselstelle 77 G.H.3R hinauf.

Das letzte grof3e Berghauvorhaben der
Freiherrlich v. Burgker Steinkohlenwerke:
»Marienschacht«

1884 waren alle Eigentumsiibertragungen des
Boderitzer Ritterguts-Privatareals an den Frei-
herrn Baron Arthur von Burgk abgeschlossen
und beurkundet und die Markscheider der
Freiherrlich v. Burgker Werke vermaBen den
Grubenriss flr ein neues Revier unterhalb des

Horkenberges. Der Schachteigner kalkulierte mit
einer Bau- und Teufevorbereitungzeit auf der
Schachtparzelle inklusive Einfriedung und Absi-
cherung des Grubenfeldes bahnlinks der Kohlen-
bahn von einem Jahr.

Das Jahr 1886 begann mit der feierlichen Ein-
schlagzeremonie des neuen Kohlenwerkes der
Freiherrlich von Burgker Steinkohlenwerke auf
3,5 ha groBer Parzelle 9.10.13./106a. auf der
Gemarkung Boderitz in unmittelbarer Nahe zur
Hanichener Kohlenbahn mit dem Festredner, Ar-
thur, Freiherr Baron von und zu Burgk und der
anschlieRenden Namensverkiindigung des neu-
en Bergbauunternehmens des Hauses Burgk,
»Marienschacht«. Auch der kirchliche Segen be-
gleitete die Teufe und bat um reiche Férderung,
lobte den Unternehmergeist des Burgker Barons
zum Wohle des Plauenschen Grundes und der
Industrie. Die Burgker Musikkapelle intonierte
mehrere Musikstiicke. Bis zum Jahre 1893 dau-
erte der Einschlag. Das in einer Teufe von 564,58
m angetroffene Fl6z bot eine Méchtigkeit von
funf Metern. Die Rasensohle des Schachtes lag
auf einer Terrainh6he von 307,08 m Uiber Ostsee.




Neue Teufen verlangen reichlich technische
Geratschaften, Maschinen und Baumaterial al-
ler Art, u.a. Holzbalken, Schwarten, Stempel,
ebenso Stahlwaren, Klammern, Altschienen,
aber auch groRe Mengen an Brenn- und Heiz-
material fiir die Dampfmaschinen und Pumpen,
selbstredend auch fiir die Beheizung der Ofen
und Geblase fiir die einschlagenden Bergleute
und deren Unterkilinfte. Viele dieser betriebs-
notwendigen Frachten sollten vom Gliick-Auf-
Schacht mit Versorgungsziigen zum »Marien-
schacht« beférdert werden. Eine »hauseigene«
Anschlussgleisanlage versagte die Generaldirek-
tion der K.S.Sts.E.B. zu diesem Zeitpunkt dem
Schachtherren von Burgk. Mit Datum vom 30.
Marz 1889 stand der erste Anschlusskontrakt
mit den Koniglich-Sachsischen Staatseisenbah-
nen und dem »Hause Burgk«.

Forderende auf dem Wilmsdorfer
Berglustschacht

Im Jahre 1886 sahen sich die Bergleute des
Wilmsdorfer Berglustschachtes untertage vor
Ort ihrer eignen Arbeitslosigkeit gegeniiber. Der
31 Jahre wahrende Abbau des einstmals ein bis
zwei Meter machtigen Steinkohlenflozes fand
auf der am weitesten entfernten Kohlengrube
sein Ende. Wie beim Wilmsdorfer »Gottes Se-
gen Schacht« trafen die Bergknappen untertage,
im slidostlichen Grubenfeld, auf den Tonschie-
ferriicken (nicht kohlefihrende Massen). Das
Kohlenfléz endete, war erschopft. Die Bergbau-
tatigkeit endete, den Bergleuten samt Hilfskraf-
ten wurde gekiindigt. Nur eine kleine Besatzung
verblieb auf dem Schacht, denn ein Abwurf der
Anlage wurde vom Direktorium der Hanichener
Steinkohlenbauvereins-AG nicht erwogen; sein
Fortbestand war fur die Bewetterung der beiden
noch in Férderung stehenden Werke in Hani-
chen und Rippien unverzichtbar. Die Schachtan-
lage erbot sich ideal zur Aufstellung eines gro-
Ben Dampfventilators unter der Hangebank, der
mit reichlich Frischluft die schlechten Wetter in
den Grubenbauen der durchgeschlagenen bei-
den Ubrigen Werke ausférdern sollte. Da jedoch
der Berglustschacht Uber keine eigenen Brenn-

Farbansicht, Bau und MafSzeichnung der VII T »Mozart«.
Den Funkenkobel trugen die Maschinen als Flugfunken-
schutz auf der Esse beim Heizeinsatz von bdhmischer
Braunkohle. Die »Mozart« fiihrte am 20.12.1907 den
Festzug von Dresden nach dem neuerdffneten Bf »Hdni-
chen-Goldene Héhe«, anldsslich der Betriebserdffnung der
ehem. um- und ausgebauten Kohlenbahn zur &ffentlichen
G-P-Eisenbahnlinie Dresden Hbf — Hénichen der Windberg-
Semmeringbahn.

Zeichnung: Gernod Bahr (1) 2003, Slg. Autor

Die Lokomotive »Hebbel«, ab 1892 Nr. 1435, mit Rangier- und Fahrpersonal der K.S.Sts.E.B. auf
der Wechelstelle 83 G.H. des Gliick-Auf-Schachtes (zwischen 1907 und 1910) in zeittypischer
Winter-uniformierung. Im Bildhintergrund ist ein Stiick der Wartehalle des Hp. »Kleinnaundorf«
(ab 1907) zu sehen. Aus welchem Anlass dieses Fotodokument entstanden ist und auf was mit
den Bechern von dem Fahrpersonal angestofien wurde, hat der Bildurheber nicht hinterlassen.
Slg. Autor
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Ansicht des Berglustschachtes
nach 1886.

Im Hintergrund der massige
Malakowtreibehausturm — mit
anschlieffendem Kessel — und
Maschinenhaus. Die liber die
Gleisanlagen fiihrende hdélzer-
ne Huntebahnbriicke dient nur
noch der Entsorgung der Schla-
cken aus dem Kesselhaus zur
Abraumschliitthalde  Richtung
Poisental. Im Blickpunkt steht
die hélzerne  Schlammumla-
dekonstruktion und der rechts
daneben aufgeschiittete Bruch-
und Stockholzvorrat, der als
Brandzugabe, mittels einer Koh-
lengabel dem Schlamm im Be-
cherwerk stdndig beigemischt
wurde. (Wdscheschlamm
brennt selbst trocken schlecht,
er erstickt eher das Feuer. Durch
Vermischung mit trockenem
Kienholz, Schachtbruchholz
oder gerodetem, kleinsttickigen
Stockholz ~ (Ankauf/Lohnware)
konnte eine gute Heizleistung
bei gleichzeitigem guten Gebld-
seunterzug erzielt werden.
Bildarchiv: Heimatmuseum Frei-
tal, Slg. Autor

Zoomansicht des gesamten
Bechergurtwerkes.  Die  Kon-
struktion sieht nicht sehr ver-
trauenerweckend aus. Doch die
Anahme tduscht, bis zum Jahre
1906 trafen an der Lademauer
noch Schlammwagen ein und
mussten geleichtert werden. Die
Anlage galt als eine gelungene
Umschlagvariante mit dem Pré-
dikat: Kostengtinstig, unkompli-
ziert und doch zuverldssig aus
der Feder des technischen Inge-
nieurpersonals der Hédnichener
Steinkohlenbauvereins-AG.
Fotozoom: Autor
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kohlen zur Dampferzeugung mehr verfiigte,
musste das Kesselhaus mit Fremdbrand versorgt
werden. Gute, verwertbare Kohle jedoch nur fiir
den Ventilatorenbetrieb einzusetzen, erschien
den Schachteignern des Hanichener Steinkoh-
lenbauvereins, als pure Geldverschwendung.
Die Steinkohlenwdsche des Beckerschachtes
lieferte als »Sekundéarprodukt« bei der Kohlen-
aufbereitung grofRe Mengen an Schlammen in
den drei Absatzbecken (eine eigene Brikettfab-
rik zum Verpressen der anfallenden Klarkohlen
und Schlamme besaR der Schacht nicht). Warum

nicht die Schldamme trocknen und zur Befeue-
rung der Kessel und somit zur Dampfherstellung
fir den Ventilatorbetrieb auf dem Berglust-
schacht verwerten? Nach einem Kosten-Nutzen-
Uberschlag der Schachtverwaltung stand dem
Einsatz der anfallenden Steinkohlenschlamme
auf dem Nachbarschacht nichts mehr im Wege.
Die Uberfiihrung vom Beckerschacht zum Ber-
glustschacht sollte auf dem kurzen Schienen-
weg durch werkseigene Zweigbahnwagen mit
Bodenentleerung (Z.k) realisiert werden. Als
strittiger Punkt stand nicht so sehr die Beladung
der Wagen an den Schiittbriicken des Becker-
schachtes zur Diskussion, sondern eine kosten-
glinstige und schnelle Entladungmoglichkeit der
Pendelwagen am Berglustschacht. Im Ergebnis
der Suche nach einer einfachen, aber effektiven
Umschlagvariante legte das findige und geniale
technische Ingenieurpersonal des Héanichener
Steinkohlenbauvereins eine alle Parteien befrie-
digende Losung des Problems auf den Tisch. Die
mit Schlammen beladenen Zweighahnwagen
sollten von der auf dem Beckerschacht statio-
nierten Rangiermaschine zum Berglustschacht,
bis zum Ende des Ladegleises Il geschoben wer-
den. Unmittelbar am Perron sollte dazu eine
einfache, fir die Anforderungen maligeschnei-
derte, von zwei Mann manuell zu bedienende
Umladevorrichtung entstehen, welche durch
eine verbliffend einfache Technologie die an-
gelieferten Wascheschlamme tbernehmen, an-
schlieBend mit zugeschlagenem, kleingehacksel-
ten Abfall- und Bruchgrubenholz vermischen, in
bereitgestellte Schachthunte verkippen und im
Anschluss ihren Inhalt zum Kesselhaus fahren
sollten. Nach der Sichtung, Priifung und Berech-
nung aller diesbeziiglichen Zeichnungsunterla-
gen, der Kostenrelationen und der Freigabe zur
Erteilung der Baugenehmigung durch die Ge-
neraldirektion der K.S.Sts.E.B. vergab das Kon-




sortium des Hanichener Steinkohlenbauvereins
die Ausfuhrungsarbeiten auf alleinige Kosten
des Vereins zu einem grofRen Teil an ortsansas-
sige Gewerke. Dazu zdhlten die Errichtung eines
hélzernen Bockbecherwerkes mit Ubersetztem
Doppelkurbelbetrieb auf dem ehem. Ladehof
des Berglustschachtes, das Ausheben, Ausmau-
ern einer Schlammfanggrube in der Gleismitte
des Ladegleises Il sowie das Aufbrechen eines
Bunkerzuganges in die Perronmauer. Das Sys-
tem funktionierte zur vollsten Zufriedenheit
einfach, problemlos, ziigig und kostensparend.
Schon zu Beginn des Jahres 1887 entleerten
standig werkseigende Zweigbahnlowrys, die als
Schlammpendel zwischen der Kohlenwasche Be-
ckerschacht und dem Berglustschacht verkehr-
ten, ihren schwarzen Inhalt Gber ihre Klappbo-
den in einen Trichterbunker unter dem Gleis II.

Schon in den 1870er-Jahren schrieb das Ober-
bergamt Dortmund aufgrund der hdufigen
Schlagwetterexplosionen zwingend die Erzeu-
gung des Gesamtwetterzuges durch Ventilato-
ren vor. Spéter nutzten die Schachtwerksvereine
dann auch ihre erzeugte Dampfkraft zum An-
treiben grofier Bewettungsventilatoren fiir ihre
Grubenbaue.

Die abgestellten Schlammpendel-Lowrys wur-
den nach und nach vom Gleisendpunkt bei Stat.
12,4 +78 von verbliebenen Schachtbedienste-
ten Uber die Absturzgrube zwischen dem Gleis
Il geschoben, die Fallklappen tGber dem Bunker
entriegelt und die Klappboden der Wagen ent-
sichert. Durch die nach innen geneigten Seiten-
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Absturzbunker fuer Schlaemme aus den Lowrys unter Gleis Il

borde der Wagen sackte der Schlamm, wenn
auch oftmals durch Zutun, wie auf einer konisch
abwadrts geneigten Rutschbahn in den darunter
befindlichen Bunkerschacht, auf das umlaufen-
de Forderband.

Mit dem bis hinein in den Schlammkeller ab-
gesenkten endlosen Forderwerk (starke Leder-
bahn mit breiten rechtwinklig abstehenden,
angeschraubten schmiedeeisernen Transport-
stegen), das Uber eine handbediente kraftspa-
rende Zwei- Mann-Doppelkurbel in Bewegung
versetzt wurde, gelangte der Schlamm, der vom
Ladehofniveau aus noch vom Schachtpersonal
mit rechts daneben lagerndem Schadbruch und
Stockholz per Handschaufel/auch Kohlengabeln
zur Verbesserung der Brennbarkeit noch »ver-
feinert« wurde, aufwarts durch einen holzernen
Seitenfiihrungskanal bis zur oberen Umlenkrolle
(im Holzhaus). Hier fiel er Gber einen Schuttka-
nal in die darunter abgestellten Schachthunte,
welche nach deren Befiillung vom Schachtper-
sonal auf Schienen in das Kesselhaus zur Dampf-
erzeugung verschoben wurden.

Kiiniglﬁ'ﬁISiichsische ‘Staatseisenbahnen
Gleisplanausschgi® der Linie Gittersee Hiinichen
Llan Nr. 13 i

. Zuladéhof \

“Ende der Gleisanlagen:
Stat. 124+78,).G.H.

& fiir Brifchhol

Vergréfserungsfoto  des Bilds
auf Seite 234.

Der darauf sichtbare Zweig-
bahnwagen Nr. 44 des Hdni-
chener  Steinkohlenbauvereins
(Eigentumsbeschriftung an der
Ldngswagenseite H.St.V.) ist als
beladener Schlammpendelwa-
gen an der Perronmauer des La-
degleises Il angestellt. Viele der
bisher zu dieser Thematik aus-
gefiihrten Erlduterungen finden
sich auf diesem Foto als Beleg
bestitigt. Gerade die Zoomdo-
kumentationen sind aus heuti-
ger Sicht besonders geeignet,
in sonst nicht wahrnehmbare
Details einzudringen.

Slg. Autor

Gleisplanausschnitt der Gleisan-
lagen des Berglustschachtes
mit der Umladeeinrichtung
nach Planzeichnung Nr. 13 aus
dem Jahr 1894. Erlduterungen
zur Anlage und deren Funkti-
onselementen, Wiedergabe und
Eintrag der Bedeutungen des ab
1886 am Berglustschacht ge-
bréuchlichen Heizschlammum-
schlages.

Ausschnittkopie und Adaptio-
nen: Autor



Prinzipzeichnung einer Lade-
maf-Lehre, wie sie in anderen
Formen und Abmafen in den
Gleisvorfeldern der Schacht-
werke an der Hdnichener Koh-
lenbahn ab 1888 zur Vorschrift
wurden.

Aus: Angebots- und Fertigungs-
prospekt, Frm. Leo Ross, Berlin.
Uberlassung: Phillip, Beschrif-
tung: Autor

Einlageblatt Il in der Vorschrift
fir die Schachtbedienung auf
den Kohlenbahnen des Plau-
enschen Grundes vom 6. Mirz
1906. Archiv: Heimatmuseum
Freital/Burgk, Slg. Autor

Kohlenbahn bei

Ladelehren auf den Schachtbahnhofen
werden Vorschrift

Immer wieder wurden durch unsachgemaRe
Wagenbeladungen Beschadigungen an Bahnan-
lagen und Gebauden, Signalanlagen, Betriebs-
mitteln, aber auch an Werkplatzen der Versender
und Empfanger sowie an Staatsbahnbestdnden
verzeichnet. Die oftmals erheblichen Sachscha-
den verursachten lange Rechtsstreitigkeiten und
Wiedergutmachungskosten auf beiden Seiten.
Als Ursachen konnten zum GroRteil Ladefehler
aller Art festgestellt werden. Uberladungen in
Hohe und Breite, Ldnge und Volumen, um mog-
lichst alles Frachtgut in den anstehenden Ver-
sand zu bringen, gingen meistens zu Lasten des
Hofpersonals. Die »Bahn- und Polizeiordung«
regelte zum Schutz von Menschen sowie von be-
weglichem und ortsfesten Eigentum der Staats-

Ladelehre mit Ladeprofilen

: Die Regellichtraumlehre
 mit eingeschwenkten Profilen |
in Betriebsstellung

Ab 1888 verfiigten die K.S.Sts.E.B. auf
den Schachtladeplitzen die Errichtung
von RegellichtraummaRlehren

eisenbahnen in einer Bestimmung die korrekte
betriebs- und verkehrssichere Verladung aller
Frachtsendungen, die von einer Ladestelle aus
flr den Weitertransport Uber die freien Strecken
der Staatsbahnen beférdert werden sollten.

Um zukiinftige VerstéRe gegen diese Bestim-
mungen und Vorschriften auszuschlielen, ord-
nete die Generaldirektion der K.S.Sts.E.B. die
Errichtung von ortsfesten Schablonen mit den
vorgegebenen MaRen auf den Lade- und Ver-

der Kéniglich Sdachsischen Staatseisenbahn

sandplatzen der Werksanlagen rechtsverbindlich
an. Die unter der bahnamtlichen Bezeichnung
»lLadelehren« gefiihrten »LademaRBprifstellen«
erfiillten neben der Zweckbestimmung der Kon-
trollpflicht fir abgehende Wagensendungen,
auch die Prifung des maRlichen Konsenses des
Regellichtraumprofiles, der ankommenden Wa-
gensendungen vor Einfahrt in die Gberbauten
Ladeschneisen und Tiefgleise der Kohlenwerke.
Das Lichtraummal beinhaltet die vorgeschrie-
benen Hohen und BreitenmaRe fiir beladene
Wagen, die bei deren Vorbei- oder Durchlauf
von baulichen Anlagen und Gebauden (Lager-
hallen, Gberdachten Schauern, Ver- und Entla-
deanlagen mit Krdnen, Rutschen, Trichtern und
Schlotten etc.) an, neben oder Gber den Bahnan-
lagen unbedingt eingehalten werden miissen. Es
kennzeichnet die Begrenzungslinie der dufReren
Male in Hohe und Breite bei Mittelstellung des
Wagens im geraden Gleis. Alle Wagen mussten
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durch diese aufgestellte Ladelehre vorsichtig
gezogen oder geschoben werden, um einen
Abgleich durchfiihren zu kdnnen. Sie ist eine
festfundamentierte Holz- oder Eisengeristkon-
struktion, mit fest- oder verstellbaren hélzernen
oder eisernen Bauelementen in den geforderten
Umgrenzungsmalien. Sie hatte stets nach der
Eingangsweiche in den Schachtort (Aus- und
Einfahrgleisstrang) aufgebaut zu werden. Diese
feststehenden, einbetonierten, auf der Kohlen-




bahn zumeist holzernen LademaRlehren waren
als eine Art »Endkontrolle« der ordnungsgema-
RBen Wagenbeladung (hauptsachlich bei grofRer
Stlickkohlenexpedition oder bei Abtransport von
Maschinen und Stahlteilen zu Reparaturzwe-
cken) unumganglich geworden, da es wiederholt
auf der talwarts fihrenden Kohlenbahn, aber
auch auf Hauptstrecken der Staatsbahnen bei
Fahr- und Rangierbewegungen zum Herabfallen
von Kohlenbrocken oder zum Verrutschen von
eisernem Ladegut Uber die Borde gekommen
war. Hier musste, trotz der schon seit Anbeginn
des Kohlenverkehrs angewiesenen und selbst-
verstandlichen Ladungsinspektionen durch das
Schacht- und Fahrpersonal, eine zusatzliche,
beurkundete Betriebssicherheitsgarantie fir die
Koniglich-Sachs. Staatseisenbahnen geschaffen
werden.

Samtliche abgehenden Frachtwagen vom
Schacht wurden vom Fahrdienstpersonal nur ab-
genommen, wenn alle vom Werk angebotenen
Wagen (O-Wagen, Zweighbahnwagen) ihre vorge-
schriebenen Kontollvermerke der Lichtraumpri-
fung mitfihrten.

Ein Uberdimensioniertes Bestlicken der offe-
nen Wagen behinderte den freien Ladelehren-
durchlauf. Zu viel Geladenes, meist groRe rohe
Bruchkohlen, die oftmals Leerfelder im Wagen
begiinstigten, mussten daraufhin neu einsortiert
oder zurlickbehalten werden.

Die Notwendigkeit und die Durchsetzung der
Einhaltung der Betriebsanweisung zur »Begren-
zung des lichten Raumes auf Zechenbahnen«
der K.Séchs.Sts.E.B. wird bei einer moglichen
Verkehrssituation mit unsachgemalR beladenen
Wagen auf zweigleisigen Eisenbahnstrecken,
dem Leser verstandlich. So waren schon auf der
nachsten Bahnstation schwerwiegende Havari-
en mit baulichen Anlagen durch abrutschende,
herabfallende, oder Uberstehende Kohlenbro-
cken, Eisen und Maschinenteile, z.B. bei gro-
Reren Fahrgeschwindigkeiten, starken Winden,
oder bei Zugrucken vorprogrammiert.

Stiickkohlenbrocken, die vom Wagen auf die
Gleisanlagen, aber auch Uber Briicken hinweg
auf Passanten herabfallen, Weichen, Signale und
andere eisenbahnbetriebliche Einrichtungen be-
schadigen, blockieren, oder gar zerstéren kén-
nen, sind dabei unwiderlegbare Argumente fir
eine generelle, aktenkundige Ermittlung eines
jeden Wagenprofils vor Ein- und Ausfahrt des
aktiven Werkbereiches.

Fir Zechenbahnen des Plauenschen Grundes
erlieBen die Koniglich-Sachsischen Staatseisen-
bahnen 1906, noch kurz vor Ende des Kohlen-
bahnbetriebes (rechts der Weileritz) eine Be-
triebsanleitung inklusive beigefiigtem Bildplan
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Weichenstrafse nach dem Werktor des Segen-Gottes-Schachtes mit einem Gleisvorleger bei Stat.
07+3,5, einer Ladelehre bei Stat. 07+ 8 vor Ausfahrt aus dem Kohlenwerk und einer schwenk- und
verschliefsbaren Weichengleissperre der Weiche 6 zur Absicherung des Ladegleises Il gegeniiber
dem Koksladegleis IV;

Gleisplan der K.S.Sts.E.B. Linie Gittersee — Hénichen , Blatt 8, 1897, Bearbeitung, Adaptionen:
Autor, Gleisplan: Autor
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Gleisabschnitt der Kohlenbahn Gittersee — Hdnichen zeigt die Ein- und Ausfahrschneise zum und
vom Hdnichener Beckerschacht mit der ab 1888 von der K.S.Sts.E.B. rechtsverbindlich verfiig-
ten Lehre fiir die Umgrenzungsmafe des freien Raumes auf den Kohlenwerken des Plauenschen
Grundes vor der Weiche 9, bei Stat. 116+ 72 nebst einem Zweischienen-Gleisvorleger bei Stat.
116+66, der schon ab 1873 die Ausfahrt aus dem 1:100 geneigten Gleissystem der Hdnichener
Steinkohlenwerke absicherte.

Bearbeitung, Adapitionen: Autor, Gleisplan: Autor




konnte die gesamte Marienschachter Kohlen-
aufbereitungsanlage stillgelegt und in den Jah-
ren 1928/29 geschliffen werden.

Am 11. April 1930 endete mit dem letzten be-
ladenen Forderhunt auf der Hangebank des
Marienschachtes dessen Betriebsepoche. Die
Kindigung des Anschlussvertrages zur Privat-
gleisanlage des Freiherrlich von Burgker Marien-
schachts wurde am 20. September 1931 von der
Deutschen Reichsbahn Gesellschaft angenom-
men.

»Mit der Hebung und teilweisen Neueinmes-
sung, der beim Bau der Anschluf3gleisanlage ver-
schiitteten Bahngrenzsteine am 11. Juni 1934,
zwischen den Stationen 9,6 und 9,835 links der
Nebenbahnlinie Potschappel-Possendorf, endete
endgliltig die Verkehrszeit fiir den Privatanschlie-
Ser Freiherrlich v. Burgker Steinkohlenwerk-Ma-
rienschacht.

(Schriftl. Dokumentation des Maschinenmeisters
Trommer des vorm. Marienschachtes. (Rb. Archi-
vakte Marienschacht 24583)«

Einfiihrung Signal- und Sicherungsstandard
des Reiches auf der Kohlenbahn

Schon das Kalenderblatt des Betriebsjahres
1874 informierte in einer Auszugsdokumenta-
tion aus den statistischen Berichten der Konig-
lich-Sachsischen Staatseisenbahnen Gber die im
selbigen Jahr erweiterte Signal- und Sicherungs-
ausristung auf der Hanichener Kohlenbahn.
Neue Vorschriften und Bestimmungen wie die
»Bedingungen liber Zweiggleis- und Weichen-
anschluBanlagen« der Jahre 1873 und 1888, die
Signalordnung (SO) vom Jahre 1892 und die spa-
teren »Bestimmungen (ber den AnschluBbahn-
bau und Zweiggleisanlagen ll« vom 15.7.1895
forderten von der Staatseisenbahnverwaltung
eine Ausrichtung ihres gesamten Signal- und Si-
cherungswesens am Standard des Reiches.

Die Streckenausristungen der Kohlenbahn
G.H. 1894 mit Ldutesignalen »L«, 1906 mit
Pfeifsignalen »M a.«, 1906 mit der Signaltafel
»Schritt M c.« und den beiden neuen »Haltsig-

Kohlenbahn bei der Koéniglich Sdachsischen Staatseisenbahn

nalen M d.« auf der Schachtbahn nach Rippien
schon 1894 waren die Folge des bereits ab 1882
bis 1889 beginnenden Betriebsdiensteinsatzes
von neuen starkeren Lokomotiven der Gattung
B n 2, sachs. VII T. All diese Maschinen verlieRen
mit werkseitig ausgeristeten Dampflautewer-
ken, nach Latowski (1880 patentiert), die Ma-
schinenwerkstatten. Dem schon 1879 verfligten
Abbau der Wege- und StraRenbarrieren entlang
der Kohlenbahn, mit der Einfilhrung des Sekun-
darbahnbetriebes auf G.H., folgte bis 1893 auch
noch der Wegfall der Tellerglockensignalisierung
an den Bahnquerungen zur Einsparung von Be-
triebskosten durch Abbau von Bahnpersonal.
Ab 1893 oblag nur noch den Tenderlokomoti-
ven VII T die Bewaltigung der Haupt-Verkehrss-
strome auf G.H. Fir den GroRteil der neuen
Signaltafeln verflgten die Staatseisenbahnen
die Tafelgrundfarbe Signalgelb, die Aufschriften
kontrastierten in Tiefschwarz.

Die Neigungszeiger und die Lautesignaltafeln
wurden von der Signalfarbe weiR dominiert.

Die 60x60 cm grofRen Lautetafeln konnten
mit den signalroten, diagonal versetzten Eckfla-
chen und den beiden groRen schwarzen, mittig
aufgebrachten Buchstaben »A und E« von je-
dem Maschinenpersonal gut wahrgenommen
werden. Die Signaltafeln wurden in der Kohlen-
bahnzeit, entsprechend den Fahrtrichtungen
der Maschinen, stets rechts neben die Strecke
gesetzt. Bei den Zugfahrten in Richtung Hani-
chen, standen die Signale »L« bahnrechts, also
auf der Flihrerseite, bei den Talfahrten fiir die zu
verlidutenden Gefahrenstellen und Uberginge
wiederum rechts neben dem Gleis, folglich auf
der Heizerseite.

Schlecht einsehbare Wirtschaftswegquerun-
gen, die nach einem Streckenbogen das Gleis
Uberfiihrten, wurden mit dem Signal »L« abge-
sichert; im Gegenzug bei der gleichen Passage,
von der aus der Zugverkehr jedoch rechtzeitig
wahrgenommen werden konnte, verzichtete die
Eisenbahnverwaltung aus betriebswirtschaftli-
chen Erwagungen auf dessen Verlauten. Hier-
orts kam eine gusseiserne Warnungstafel »Halt
beim Nahen der Lokomotive« zur Aufstellung.

Die folgende bildliche und farbliche Signalvor-
stellung, ebenso wie die tabellarische Ubersicht
Uber die Ausrustungsdichte auf der Hauptlinie
und den Zweigbahnstrecken, informiert umfang-
reich Gber die neue Signalausstattung der Koh-
lenbahnzeit 1874 bis 1906/07.

Ebenfalls tauschte das Ingenieur-Hauptbureau
der K.S.Sts.E.B. die bisher Ublichen hélzernen
Fligel-Neigungsweiser im gleichen Jahr durch
groRflachigere und besser wahrnehmbare Nei-
gungstafeln aus.




Die Signale fiir die Maschinen
Signalbezeichnungen und Bedeutungen

Signal: L
»Die Lédutevorrichtung ist in Tdtigkeit zu setzen!«

Das Signal »L« (Lautesignal) wird auf Nebenbah-
nen vor Wegelibergingen ohne Schranke (Bar-
riere) angebracht. Es steht rechts vom Gleise in
angemessener Entfernung (dem Bremsweg ent-
sprechend 150-300 Meter) vor dem Ubergange
oder einer Gefahrenstelle. Auf eingleisigen Li-
nien, wo der Lokomotivfihrer auf der Hin- und
Ruckfahrt seinen Stand auf der selben Seite bei-
behalt, sind die Lautetafeln auf dieser Gleisseite
aufzustellen (nach der SO 1892/1907).

Die Ausstattung der Kohlenbahnlinie Gittersee
— Hanichen mit Signalen fiir den Eisenbahnfahr-
verkehr erfolgte von der Generaldirektion der
K.S.Sts.E.B. duBerst spartanisch. Zum groften

Die Signaltafel L

Verkleinerte Originalzeichnung Farbauszug der Vordersei-
te »Ldutebeginn« A und der Riickseite »Lduten einstellen«
E ; aus: »Besondere Streckenausrtistungsgegenstdnde fiir
Nebenbahnen« vom Januar 1893.

Teil beschrankte sich die Absicherung des we-
geliberschreitenden, niveaugleichen Verkehrs
an den niveaugleichen Uberfiihrungen auf das
Verlduten durch das Dampflautewerk der VII T-
Lokomotiven. 150 Meter von der Mitte der
Bahnquerung nach beiden Seiten erstreckte sich
der verlautete Warnbereich. Die von der Kohlen-
bahnmeisterei jeweils rechts neben der Gleis-
fihrung im Abstand von 1,7 Meter zur Gleis-
mitte an einem holzernen Mast eingegrabenen
holzernen Signaltafeln galten als Doppelsignale.
Die in Fahrtrichtung rechts gesehene vordere
Tafelseite erteilte mit ihrem tiefschwarzen auf-
gebrachten GrofRbuchstaben »A« dem Maschi-

Die

\bsicherung d
durch Signalgebung mit dem Dampiliutewerk
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Beispiel fiir die Ausfiihrung des Ldutebefehls am Bahniibergang des Sandweges (C.W.), der spéteren Bahnhofsstrafse, von
Neu-Bannewitz nach Bannewitz (heute WindbergstrafSe). Zeichnung, Adaption: Autor
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