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1. Die Entstehung der Hänichener Kohlenzweigbahn

Die Heimatgeschichte des Plauenschen Grundes 
und des Döhlener Beckens berichtet von teils 
ergiebigen Steinkohlenvorkommen. Die ältesten 
Zeugen des Kohlenabbaus stammen aus dem 
Jahr 1542. Bescheiden waren die Anfänge, der 
Abbau untertage äußerst primi v, die Förderung 
rela v geringfügig. Handhaspelbetrieb, später 
Pferdegöbelwerke charakterisierten das Berg-
baugeschehen jener Jahre. Das Einsatzgebiet 
der zu Tage gebrachten Steinkohlen beschränk-
te sich fast ausschließlich auf Handwerksbe-
triebe und Gewerbetreibende wie Schmiede, 
Seifensieder, Leimkocher, Färber, Ziegel- und 
Kalkbrenner u.a.m. Als Ofenheizsto  orderte 
ihn die Bevölkerung damals nicht, da Öfen und 
Herde mit freiliegendem, gehobenen Rost in ge-
schlossener Ausführung noch nicht »erfunden« 
waren. Das Au egen der Stückkohlen auf o ene 
Kaminbrennstellen verursachte permanenten 
beißenden Qualm im Haus, wodurch die Koh-
lennutzung von Privat ausschied. Die von den 
kleinen Schachtanlagen geförderten Steinkoh-
lenmengen verfuhren verdingte Fuhrwerksbe-
sitzer mit o enen 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 ökonomisch 
ein Verlassen der feudalen Ordnung ab. Neue-
rungen und Verbesserungen in den Abbau- und 
Förderverfahren auf den bestehenden und neu 
aufgefahrenen Bergbauanlagen verlangten zwin-
gend neue, schnellere und massenintensivere 
Kohlenverfrachtung. 1849 gründete sich der Hä-
nichener Steinkohlenbauverein als Ak engesell-
scha . Zum Verein gehörten der »Becker-, der 
Beharrlichkeits- und der Berglustschacht«. Der 
sich 1854 55 für die Abfuhr der einsetzenden 
Förderung vom Hänichener Revier dazu anbie-
tende schmale, unebene und steinige Fahrweg 
war für einen schnellen, gefahrfreien Transport 
des Kohlenfrachtgutes völlig ungeeignet. Die Di-
rektoren des Hänichener Steinkohlenbauvereins 
AG forderten deshalb umgehend von der Säch-
sischen Landesregierung, in den Ausbau der pri-
mi ven Wegeführungen von Hänichen in Rich-
tung Windberg nach Dresden-Plauen hinunter 
zu inves eren. Dieser alte Verkehrspfad war die 
bisher einzige Möglichkeit zur Abfuhr der För-
derung in das Industriegebiet des Plauenschen 
Grundes und nach Dresden. Die darau in in An-
gri  genommene neue »Kohlenstraße« verließ 
gut befes gt in Welschhufe die Dresden-Dippol-
diswalder-Chausee fast zeitgleich mit den ers-
ten beginnenden Vermessungsarbeiten für eine 

zu bauende Kohlenbahn. Die Fahrstraße verlief 
vom Hänichener Revier aus hinüber zum Kiefer-
berg, oberhalb von Kleinnnaundorf und weiter 
über Obergi ersee 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 Verkaufserlöse.

Der »Hänichener Steinkohlenbauverein AG« 
erkannte alsbald, dass er gegenüber den we-
sentlich näher an den Verbrauchspunkten gele-
genen Kohlenschächten des Freiherrn von Burgk 
ständig den Kürzeren am Markt zog. Anfang 
1850 ersuchte das Direktorium des Hänichener 
Steinkohlenbauvereins unter Leitung des Direk-
tors Dr. Emil Becker erstmals die Kgl. Sächsische 
Regierung in Dresden um die Genehmigung zum 
Bau einer regelspurigen Kohlenabfuhrbahn von 
seinen abgelegenen Schachtanlagen von Hä-
nichen, Rippien und Wilmsdorf. Nach seinen 
Vorstellungen sollte die Strecke über Rippien, 
Goppeln und Nickern nach Niedersedlitz an die 
Sächsisch-Böhmische Staatsbahn herangeführt 
werden, um die Frachten des Hänichener Stein-
kohlenbauvereins zu übernehmen. Die Sächsi-
sche Landesregierung erteilte wegen zu hohen 
Bau- und Erschließungskosten dem Ansinnen 
der Hänichener Vereinsdirektoren eine entschie-
dene Absage mit der Begründung eines fehlen-
den Interesses des Staates an einer derar gen 
Strecke im vorgeschlagenen Gelände, mit dieser 
Trassierung. Zum anderen gab die Sächsische 
Regierung dem Bau und der Inbetriebnahme 
von gewinnbringenden, dem verkehrstechni-
schen Fortschri  dienenden Hauptstrecken den 
Vorzug.

Mit der Stellungnahme fand sich das Direkto-
rium jedoch nicht ab. Bereits 1851 brachte es 
eine erneute Pe on an selber Stelle ein. Dr. E. 
Becker  Co. erbaten eine Baugenehmigung für 
eine Eisenbahnstrecke von Dresden nach Hains-
berg und von dieser abführend eine Kohlenbahn 
zu ihren Hänichener Steinkohlenwerken. Der 
Hauptak onär Dr. Becker begab sich nach Ein-
bringen seiner Pe on umgehend in das auf-
strebende Industrie- und Gewerbetal der Wei-
ßeritz zu den dort angesiedelten Unternehmen. 
Er versuchte, all den Werkseignern einen auch 
für sie äußerst gewinnbringenden Bahnbau von 
Dresden aus bis Hainsberg schmackha  zu ma-
chen. Es bedu e auch gar nicht langer Zeit, bis 
in zunehmendem Maße auch Vertreter des Döh-
lener und Burgker Bergbaus und Besitzer von 
Großunternehmen des Plauenschen Grundes 
Gesuche zum Anschluss ihrer Betriebe an eine 
zu bauende Regelspurbahnlinie nach Dresden 
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bei der Sächsischen Regierung in Dresden vor-
stellig wurden. Als einer der maßgeblichen Mit-
streiter aus dem Weißeritztal trat Robert Thode, 
der Besitzer der Hainsberger Papierfabrik, bei 
der Sächsischen Staatsregierung auf.

Der Baugedanke an eine Eisenbahn, welche 
die Kohlenwerke und gleichsam die Industrie-
unternehmen im Weißeritztal mit der Residenz-
stadt Dresden in Verbindung setzen sollte, ließ 
die Vertreter der Wirtscha , die Geldanleger 
und den Bergbaudirektor E. Becker nicht mehr 
ruhen. Sie ho en alle auf eine schnelle Zus m-
mung der Staatsregierung zur Realisierung einer 
brauchbaren Schienenverbindung von und nach 
Dresden, um nach erreichter Genehmigung zum 
priva inanzierten Bahnbau noch viele weitere 
Interessenten, Finanziers und Gönner für dieses 
Projekt zu gewinnen.

In einer beratenden Zusammenkun  aller 
Bahnbauinteressenten 1852 zu der Pe ons-
sache »Privatbahnbau durch den Plauenschen 
Grunde von Dresden aus« mit dem Vertreter 
der Sächsischen Staatsregierung, Dr. Pusinelli, 
in der Residenzhauptstadt Dresden s mmten 
Robert Thode ebenso wie alle übrigen Industrie-
unternehmer, vorrangig der Haup ni ator und 
Primärinteressent Dr. E. Becker, der Gründung 
einer Privatgesellscha  zum Bau einer einglei-
sigen, regelspurigen Dampfeisenbahnstrecke 
durch den Plauenschen Grund und einer Koh-
lenabfuhrbahn zu den Schächten rechts der Wei-
ßeritz zu, unter Forderung der Staatsregierung, 
diese geplanten Strecken auf alleinige Kosten 
durch eine zu gründende Privateisenbahn-Ge-
sellscha  auszuführen, sie über Hainsberg hin-
aus bis Tharandt zu verlängern und eine zweite 
Kohlenzweigstrecke in das Tal der Wiederitz zu 
den dor gen skalischen Anlagen bis Nieder-
hermsdorf anzulegen. 

Die sich nun in Gründung be ndliche neue 
Privatbahngesellscha  recherchierte schon eif-
rig im Vorfeld ihres Vorhabens bei den Staats-
eisenbahnen nach jungen und zuverlässigen In-
genieuren mit guten bis sehr guten Zeugnissen 
und Bauerfahrungen, die solch ein gewünschtes 
Eisenbahnbauprojekt konstruieren und öko-
nomisch rentabel erbauen konnten. Der Name 
Ingenieur Brescius wurde bei dieser Suche von 
vielen anerkannten Eisenbahningenieuren als 
sehr talen ert genannt.

Das Bündnis der Bahnbauinteressenten be-
stellte darau in den jungen Brescius nach einer 
erfolgten Beratung 1852 in ihre Dresdner Ge-
schä sstelle und beau ragte ihn, freischa end 
mit Legi ma onen vom 7.2.1853 ausgesta et, 
erste Liniensondierungen und Terrainbes m-

mungen, inklusive Vermessungs- und Aufrissar-
beiten für die Bahnbaukorridore der Hauptbahn-
strecke Dresden  Tharandt, für eine Zweigbahn 
zu den Bergbaustä en um Hänichen, Rippien, 
Wilmsdorf und den Windberg durchzuführen. 
Mit großem Eifer widmete sich der beau ragte 
Ing. G. Brescius dem Mandat. 

Im Frühjahr 1853 schlug Brescius für seine 
erste Kohlentransportlinie die Sta onspfähle 
auf den Fluren von Hänichen, Wilmsdorf, Pos-
sendorf und Niederhäslich ein. Immer ö er 
beklagte er jedoch bei seinen Au raggebern 
die mutwillige Besei gung oder Beschädi-
gung seiner Vermessungs- und Bahnzeichen 
in diesen Fluren. Erst eine ö entliche 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 Kohlenschächten des 
Plauenschen Grundes abzweigenden Nebenbah-
nen bildete sich am 11. August 1852 zu Dresden 

-

-

-
-

-
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nach dem Potschappler und weiteren Kohlen-
schächten mit Genehmigung des Direktoriums 
eingebaut werden konnte, ist nun soweit voll-

gut stehen können. Die Zweigbahnstrecke bis 
-

res vollendet und zu Kohlentransporten benutzt 
werden können.

Der Zweigbahnstreckenbau nach Hänichen, 
rechts der Weißeritz, wurde in der Regelspur-
weite von 1435 mm nach den Richtlinien für 
Bahnbauten der Königl.-Sächs. Staatseisenbah-
nen in Verbindung mit der »Alberts-Bahn-AG« 
von 1853 in drei Bauabschni en/Baulosen vor-
getragen.

Baubeginn: 

Vermessung/Erschließung: 1855
Planierung/Aushub/
Hochbau, Kunstbauten: 1855/56
Oberbau:   1856
Bausek on I: Stat. 0 bis Stat. 95 00 
   (Km. 02 40 bis Km. 56 25) 
   (Rampentrasse)
Bausek on II: Obergi ersee bis Stat. 164 30

Konspekt Bahnbaukunst

Alle in den Bausek onen der Richtungszweig-
bahn nach Hänichen abführenden Anschluss-
gleisanlagen wurden im Zuge des Ausbaus mit 
einbezogen.

Im zweiten Bauabschni  konstruierte Brescius 
seine neue Bahntrasse vom Hochplateau Ober-
gi ersee bis auf Flur Kleinnnaundorf in enger 
Anlehnung an die 1855 für den Straßenabtrans-
port der Hänichener Kohlen nach Dresden aus-
gebaute Hohe Straße (später als Kohlenstraße 
bezeichnet).

Kurz vor dem Kamm des Kleinnnaundorfer 
Höhenrückens ließ er nach 7,5 Kilometern die 
Zweigbahn zum Windbergschacht aus dem 
Hauptgleis nach Hänichen abzweigen. Am öst-
lichen Flurende Kleinnaundorfs schni  seine 
Bahnführung bei einer Niveauhöhe von 307 m 
ü. Ostsee den nach Nord-Westen abfallenden 
Hangausläufer des Horkenberges an, umlief 
diesen bis auf die Boderitzer und Bannewitzer 
Fluren im Gefälle. Erst im III. Bauabschni  von 
Stat. 164 30 bis Stat. 210 51 auf Flur Welsch-
hufe s eg die Trassierung wieder, um am Ende 
der Hänichener Kohlenbahn vor dem Berglust-
schachtanschluss noch auf Hänichener Flur bei 
km 12,23 ihre Gipfelhöhe von 308,51 m ü. Ost-
see zu erreichen.

In dem im Juni 1856 herausgegebenen Ge-
schä sbericht der Alberts-Bahn-Ac engesell-
scha  wird ausgewiesen (Betre : III. Bauvariante):

… -

Derselbe Geschä sbericht dokumen ert den 
Baufortgang an der Hänichener Kohlenbahn:

…

-

-

-
-

-

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

…

…

Wie genial sich diese III. Baukonstruk on von 
Brescius für alle in diesem Terrain ansässigen 
Kohlenwerke erwies, beeindruckt nach einem 
Blick auf die Lage der Schachtwerke.

Der Birkigter Moritzschacht, der Obergi er-
seer Meiselschacht und der Klein-Burgker »Rei-
boldschacht« konnten von der durchgängigen 
Hauptgleislinie der Hänichener Kohlenzweig-
bahn kostengüns g mit nur kurzen Anschluss-
gleisen verbunden werden. Der Bauingenieur 
brachte den Grubenbesitzern »die Bahn direkt 
vor das Haus«.

Mit dieser op malen Bahnbaukonstruk on 
der Hänichener Kohlenbahn aus dem efen Wei-

ßeritztal heraus, aufstrebend auf die Windberg-
höhen, fortlaufend in Nähe der Kohlenstraße bis 
hinüber zu dem Hänichener Schachtverbund, hat 
Brescius ein absolutes Meisterstück vollbracht. 
Dieser grandiose Eisenbahn-Präzedenzfall über-
zeugte diesmal auch die Ak onärsversammlung 
der »Alberts-Bahn-Ac en-Gesellscha «.

Brescius beschä igte sich schon seit seinen 
ersten Trassenuntersuchungen vordergründig 
mit den Eigenwilligkeiten des auserwählten Ge-
ländes. Dabei erkannte er gangbare Trassenwe-
ge, wenn diese sich an die gewachsene Natur 
anpassen. Nach mehrmaligen Besich gungen 
des zerfurchten Talhangs erkannte er vor seinem 
inneren Auge bildlich den erho en Konsens 
zwischen den Hügelke en, Grabeneinschni en, 
Steilabhängen und einer sich darin einfügenden 
Bahnachse. Diese Ini alzündung be ügelte Bre-
scius, die neu gewonnnenen Einsichten als re-
volu onierende Bahnbaugrundsätze in all seine 
anstehenden und kommenden Eisenbahnbau-
herausforderungen ein ießen zu lassen. 

Jedoch schon 1845 war es Karl Ri er von 
Ghega, der Erbauer der österreichischen Sem-
meringbahn, der annähernd die gleichen Bahn-
bauerkenntnisse gewonnen, formuliert und voll 
inhaltlich verwirklicht ha e. Der junge, begabte 
Obering. Brescius beschri  diese gleichsam in-
haltlich wie bautechnisch bei seinem übernom-

-

-

-
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menen Bahnbau im Plauenschen Grund und zu 
den Hänichener Höhen hinauf, ohne dass er von 
dieser Ghegaschen Einstellung zum ästhe schen 
Bahnbau jemals Kenntnis besaß. Von Ghega ent-
deckte beim Studium des widrigen Berggelän-
des, durch das seine zu bauende Bahn führen 
sollte:

-
gend so lieben wie eine Frau, der er einen präch-

-

nicht zugestehen. 

-

-
-

-

-

-

-

-
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Diese Beschreibung ist heute noch für alle Ge-
nera onen das tre ichste Musterbeispiel für 
eine dem vorherrschenden Geländepro l maß-
gerecht angepasste und untergeordnete Trassie-
rung.

Konspekt Bahnbaukunst

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-

erenden Reibungskrä en seiner konstruierten 
5-t-Zweigbahnwagen im op malen Leer- und 
Frachtbetrieb, sowohl im berg- als auch im tal-
wärts laufenden Betrieb, die dazu anzusetzen-

 
Nr.  Bogenlauf Bogenhalbmesser (R)      Bogenwinkel /m Bemerkungen

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

-

-
-

-
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2. Gliederung der Kohlenbahn

Die von Oberingenieur G. Brescius auf Betreiben 
und mit Verdingungsvertrag des Direktoriums 
der Alberts-Bahn-AG ausgearbeitete und von 
diesem Konsor um danach auch genehmigte 
Streckenkonstruk on für eine Kohlenbahn zu 
den Hänichener Kohlenwerken, abführend von 
der Alberts-Bahn Dresden – Tharandt auf Flur 
Neu-Coschütz, betraf den Bau einer eingleisigen 
Normalspurbahnlinie mit Gebirgscharakter.

Sie verließ die Alberts-Bahnstrecke bahnlinks 
mit einer Weiche 1: 8,5. Ihre Linienführung war 
bergwärts gerichtet und beeindruckte mit einer 
einem Stamm ähnelnden, regelspurigen Haupt-
bahn aus dem Weißeritztal heraus bis zu den 
Kohlenwerken auf dem Hänichener Höhenrü-

cken, von der, sten gleich, Zweig- und S chglei-
se zu den Schachtwerken abführten. Analog zu 
diesem Vergleich kann man von der Bausta on 0 
bis zum Kohlenbahnende in Hänichen von einer 
Stammzweigbahn sprechen. Als »Wurzelstock« 
kann danach die »Anschlussstelle Gi ersee« 
angesehen werden. Die »Hänichener Kohlen-
zweigbahn« beginnt auf dem Schni punkt der 
Flurgrenzlinien von Coschütz und Potschappel 
bei Km 5,7  17,1 der Alberts-Bahnlinie Dresden 
– Tharandt.

Sie verband in ihrer Blütezeit zwölf Kohlen-
werke mit den Verbraucherstellen im Plauen-
schen Grund und dem Dresdner Umland. Die 
Bahnstrecke beginnt bei Bausta on »0« und 

Die Kohlenwerke rechts der 
Weißeritz mit Anschluss an 
die Hänichener Kohlenzweig-
bahn ab 1856. Schachteigen-
tümer/Schachtanschlussdaten/  
Betriebszeiten. 
Aufstellung, Gestaltung, Zeich-
nung: Autor
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endet nach 12230 Metern bei Stat. 211 03 
(Km. 12,23), 248 Meter vor dem Perronende des 
Wilmsdorfer Berglustschachtes auf einer Höhe 
von 308,51 m über Ostsee. (Messdaten bezie-
hen sich auf die Betriebszeit der Alberts-Bahn 
von 1856/57 bis 1868)

Die Hauptbahn Gittersee – Hänichen

DIE SCHACHTZWEIGBAHNEN

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

 

BAUMESSDATEN DER KOHLENZWEIGBAHN

TRENNPUNKT: 
von der Alberts-Bahnstrecke Dresden – Tharandt in Neu-Coschütz: Stat. 95 (Km. 5,7 17,1) 
BEGINN DER BAUSTATIONIERUNG: STATION 0
vom Trennpunkt der Alberts-Bahn in Neu-Coschütz: 240 m
Baustat. 0  Beginn der eigentlichen Kohlenzweigbahn nach Hänichen auf Flur Gi ersee 
BAULÄNGEN:
1. Bausta onenlänge: von /Länge Kb.G.H. 11990 m 
2. Baulänge: (zzgl.) Gleisanlagen der Kohlensta on Gi ersee)
vom Trennpunkt der Alberts-Bahn: 12230 m
3. Gesamtbaulänge: vom Trennpunkt der Alberts-Bahn: 

 Perronende Berglustschacht: 12430 m 
BAUHÖHEN: v. 1856 1876
Trennpunkt bei: Stat. 95 (Km. 5,7 17,1) 155,695 m über Ostsee
1. Höhe bei Stat. 0 155,695 m über Ostsee
2. Höhe bei  308,510 m über Ostsee
3. Höhe am Perronende des Berglustschachtes 308,510 m über Ostsee
BAUHÖHEN: ab 1877
Trennpunkt bei: Stat. 95 (Km. 5,7 17,1) 155,320 m über Ostsee
1. Höhe bei:  310,520 m über Ostsee
2. Höhe am  310,960 m über Ostsee 
HÖHENDIFFERENZ: v. 1856 1876
1. Höhe  152,815 m 
2. Höhe  152,815 m 
3. Höhe  152,815 m
HÖHENDIFFERENZ: ab 1877
1. Höhe  155,20 m über Ostsee
2. Höhe 

 155,640 m über Ostsee
Größte zusammenhängende Steigung auf der Gesamtstrecke: 1794 m 
Größtes zusammenhängendes Gefälle auf der Gesamtstrecke: 1960 m  
Größter Radius auf der Gesamtstrecke: 240 m 
Kleinster Radius bis Km.  301 m  
Kleinster Radius am Perronende Berglustschacht 53 m 
(nach Gleisverlängerung bis Stat. 12,4 78, 1877)
Kleinster Radius am Perronende (ab 1886) 53 m R. = 60 
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ZU DEN KOHLENWERKEN FÜHRTEN 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

Kohlenbahn nach Hänichen schloß die Projek -
on und den Bau von drei Zweigbahnstrecken zu 
diesen Förderorten ein.

Brescius ließ diese Baumaßnahmen umge-
hend nach erfolgten Vertragsabschlüssen mit 
den Schachtwerken beginnen. 

Das Direktorium setzte ihm die Frist für die 
Baufreimeldung dieser Anschlussanlagen bis 
spätestens zum Jahresende 1856.

Seehöhen der Kohlenwerke. Gestaltung, Zeichnung, Bearbeitung: Autor
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Gestaltung, Zeichnung: Autor
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Noch bis zum Jahre 1927 »fü erte« regelmäßig 
der »Marienschacht« per Eisenbahn-Pendel mit 
anfallender Klarkohle aus der dor gen Kohlen-
au ereitungsanlage die Brike abrik auf dem 
G.A.S. Um diese aufwendigen und frachtgeld-
p ich gen Schienentransporte von Schacht zu 
Schacht, mit Be- und Entladung pro Sendung, 
aber auch die mehrmals täglichen Streckenbele-
gungen auf zwölf Kilometer wegfallen zu lassen, 
durchörterten die Bergleute der Freiherrlich v. 
Burgker Werke den nahen Horkenberg mit ei-
nem Tunnel von 340 Meter und transpor erten 
ab 1928 durch diesen mi els einer Kombina on 
aus Roll- und Seilbahn, anfangs mit einem Seil 
ohne Ende von 780 Meter Länge, nach späte-
rer Umrüstung auf Zugke enantrieb sämtliche 
beim Marienschacht geförderten Kohlen auf 
diesem Wege zur Zentralwäsche auf den Glück-
Auf-Schacht.

Mit dem Anschlagen der Förderglocke über 
der Hängebank des Freiherrlich von Burgker 
Steinkohlenwerkes »Glück-Auf« am 14. Ap-
ril 1930, endete der 55 Jahre währende ak ve 
Bergbau an der Kohlenstraße auf Flur Bannwitz, 
der 3,6 Millionen Tonnen hochwer ger Stein-
kohlen abbaute, für immer.
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Der Umbau der Kohlenbahnlokomotiven

1877 erfolgte der Umbau der VIIIbT-Maschinen 
in 1B-Tenderlokomo ven, mit Ausnahme der 
Lok 236 (»Windberg«). Die Staatsbahnen ent-
schlossen sich u.a. für eine Nachrüstung der Lo-
komo ven »Döhlen«, »Hainsberg«, und »Burgk« 
mit einem zusätzlichen Sa eltank. 

Den bis in die Jahre 1889 und 1893 noch im 
Dienst be ndlichen Kohlenbahnmaschinen 
»Döhlen«, »Hainsberg« und »Burgk« setzte die 
Maschinenwerksta  auf Weisung des Maschi-
nenamtes bei diesem letzten Umbau 1877 ein 
we erfestes Führerhaus aus Walzblech auf den 
Stand des Maschinenpersonals. 

Damit entsprach die Bahnverwaltung deren 
ständigem Drängen nach einem zuglu freien 

Die im Jahre 1877 an den drei Tenderlokomo ven VIII b T vorgenommenen Umbauten 
bezogen sich auf: 

und trockenen Arbeitsbereich auf der Lok. Die 
Umbaulokomo ven versahen so technisch und 
äußerlich modernisiert bis zu ihrer »Dienstab-
lösung« in den Jahren 1886/89 durch die Hart-
mannsche Nebenbahnlokomo ve VII T auch 
weiterhin sämtliche Kohlenverkehrsaufgaben. 
Ab 1886/89 bis zu ihren Ausmusterungen 1889 
bzw. 1893 oblagen ihnen nur noch Rangierauf-
gaben auf dem Kohlenbahnhof Gi ersee, oder 
sie beförderten in Spitzenzeiten kleine Leerwa-
genzüge bis zur Wechselstelle 77 G.H.3R hinauf. 
Ein Latowski-Damp äutewerk erhielt keine der 
besagten Lokomo ven, auch eine Nachrüstung 
bis zu ihrer Ausmusterung mit diesem Signalele-
ment erfolgte nicht.
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Legende:
1. Originaler Istzustand
2. Einhausung des Heizer- und Führerstandes
 Esse bleibt umlegbar

 ersetzt

Die an den Maschinen vorgenommenen Ertüch-
gungen ermöglichten nun eine Bewäl gung der 

ges egenen las ntensiven Transportströme von 
den Freiherrlich von Burgker Steinkohlenwerken 
auf dem Kieferberg und dem 1875 in Förderung 
gegangenen Glück-Auf-Schacht auf Flur Banne-
witz, die beide vorrangig ihre Kohlenfrachten in 
doppelladigen Staatsbahnwagen der Eisenbahn 
zum Weitertransport anboten. Ebenso zeigte 
sich die Kohlenversandsitua on bei den drei 

Werken des Hänichener Steinkohlenbauvereins. 
Die Transpor onnagen in üblichen Zweigbahn-
wagen-Zügen mit durchschni lich 30 Achsen 
konnten in Eisenbahnwagen mit der gleichen 
Achszahl nicht mehr verfahren werden. Nur eine 
Gemischtzugforma on, bestehend aus Zweig-
bahnwagen, für Frachtkunden im Plauenschen 
Grund bis höchstens Tharant und Dresden, und 
10-t-Staatsbahnwagen für einen umladefreien 
Verkehr, wurde vom Bahnpersonal abgenom-
men, wenn diese kombinierte Zugzusammen-
stellung die bahnamtlich vorgegebene Anhänge-
last nicht überschri . Erst mit dem Diensteinsatz 
der leistungsstärkeren Tenderlokomo ven der 
Ga ung VII T entkramp e sich die Verkehrsla-
ge auf der gesamten Kohlenbahn und den zwei 
noch betriebenen Zweigbahnen zum Wind- und 
Kieferberg.

Obwohl der »Hohe Windbergschacht« seine 
Förderung eingestellt ha e und die Gleisan-
lagen dahin nun nicht mehr benö gt wurden, 
gab es reges Interesse des Barons von Burgk für 
das ehem. 37 ha große Windbergschacht- und 
-Zweiggleisareal zur Erweiterung seines Liegen-
scha sbestandes auf Flur Klein-Burgk. Er strebte 
einen Eigenbesitz an.

-

-
-

-

»

-

-

-
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Ständig neu gewonnene Erkenntnisse durch 
Betriebseinsätze der Lokomo ven auf den man-
nigfal gsten Nebenbahn-Einsatzgebieten os-
sen in Neukonstruk onen ein, so dass die Bau-
lose dieser Ga ung die das Hartmannsche Werk 
verließen, kein einheitliches Gesamtbild zeigten. 
Die K.S.Sts.E.B. erkannten für diese leichten 
B-Kuppler ein interessantes Einsatzgebiet auf 
mehreren sächsischen Sekundärbahnen, beson-
ders aber für die Kohlenbahnen des Plauenschen 
Grundes, auf denen die bisher diens uenden H 
VIII b an ihre Leistungs- und Altersgrenzen ge-
kommen waren. Das Maschinenamt entschied 
sich deshalb, von Hartmann vorerst eine Loko-
mo ve H VII T (Go sched) 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 Hänichener Steinkohlenwerken 
auszusetzen. In der Erprobungsfrist galt es, die 
steifachsige Maschine auf ihr Leistungsvermö-
gen und ihre Laufeigenscha en unter den Be-
triebsbedingungen des Leerwagenbergdiens-
tes, Frachtwagenrangier- und Taldienstes mit 
den vorhandenen Betriebssto en (Wasservor-
rat, Kohlen) zu testen, besonders aber auf eine 
gute, gleisschonende Kurvenläu gkeit durch die 
zahlreichen, teils hintereinander wechselnden 
85-m-Bögen, des 71-m-Radiuses zum Beharr-
lichkeitschacht sowie deren Bremsvermögen 
und Bremsverhalten im Verkehr mit den doppel-
ladigen Staatsbahngüterwagen (10 t) im Tal- und 
Bergdienst.

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

Ebenso zeigte es sich zufrieden mit dem 
verschleißarmen Durchlauf aller Radien der 
Hauptrstrecke G.H. und der abzweigenden Li-
nien G.H.W., 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 zwölf Lokomo ven der sächs. 
Ga ung VII T mit der Achsfolge B n 2 für die Koh-
lenbahn nach Hänichen vor.

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

Die Hartmannsche H VII T wird neue 
Kohlenbahnlokomotive

Die Staatsbahnen übernahmen von der Alberts- 
Bahn-AG im Jahre 1868 fünf auf der Häniche-
ner Kohlenzweigbahn eingesetzte Lokomo ven 
der sächsischen Ga ung 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 benö gte Unterstützung und 
Verstärkung des Lokparks der Kohlenbahn über-
stellte die Bahnverwaltung zunächst versuchs-
weise eine Bn2t-Lok der sächsischen Ga ung VII 
T zur Linie G.H. Diese Bauart war in einem von 
den verschiedensten Maschinenwerkstä en in 
den Jahren 1873 bis 1892 aufgelegten Baupro-
gramm für leichte Nebenbahn- und Rangierlo-
komo ven gefer gt worden und bewährte sich 
bei zahlreichen Bahnverwaltungen für diese 
Zwecke zur Zufriedenheit. Ab 1882 lieferte auch 
die Maschinenfabrik Richard Hartmann, Chem-
nitz, diese Maschinenga ung für die Königlich-
Sächsischen Staatseisenbahnen.

* H VII T *

 H  :  =  R.  Hartmann
 VII  :  =   B Lokomo ve/Achsanordnung
 T  :  =   Tenderlokomo ve/ab 1876 eingeführt
Die Königlich-Sächsischen Staatseisenbahnen ordneten
alle zweifach gekuppelten Tenderlokomo ven ohne Laufachsen
der Ga ung VII T zu.
In Fahrtrichtung wird die Anzahl der Kuppelachsen in Großbuchstaben
angegeben.
Die Tenderlokomo ven VII T besaßen die :
  B n 2
 B  :  =   2 Treibachsen
 n  :  =   Nassdampfmaschine
 2  :  =   2 Dampfzylinder

18 86
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Ga ung. Insgesamt bewäl gten von 1887 bis 
1910/12, 19 Maschinen VII T der Serie 1427 bis 
1445 zuverlässig die Verkehrsströme auf der Ge-
birgsbahnlinie. Die bei Hartmann in Chemnitz 
gebauten Maschinen bekamen teilweise einen 
Schornstein mit Funkenfängerkobel, zur damali-
gen Zeit eher eine »Modeerscheinung« als prak-

scher Nutzen.
Alle Maschinen verfügten über eine außen-

liegende Allan-Steuerung, zwei nichtsaugende 
Injektoren, Ramsbo om-Sicherheitsven le auf 
dem Dampfdom. 1880 ließ sich der Herr Latow-
ski ein damp etriebenes Glockenläutewerk für 
den Einsatz auf Damp okomo ven zur Signal-
gebung paten eren. Doch die Eisenbahngesell-
scha en konnten sich anfangs nicht so recht für

diese Neuerung erwärmen. Es dauerte viele 
Jahre, bis sich die Läutewerksignalisierung 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 Er ndung (nach vier Jahren Sekun-
därbahnbetrieb auf der Hänichener Bahn, samt 
Wegfall der Bü.-Sicherungen), 1886 die neuen 
stärkeren Nebenbahnmaschinen für die Kohlen-
bahnen des Plauenschen Grundes nur noch mit 
Damp äutewerken bei den Maschinenbauan-
stalten zu bestellen und zu kaufen.

Die Baulose ab 1886 verließen werkssei g mit 
Latowski-Damp äutewerken auf dem Führer-
hausdach die Werkhallen der Maschinenfabrik 
Hartmann in Chemnitz. Der Läutewerkaufsatz 
auf dem Führerhaus überschri  jedoch das -
xierte Lichtraummaß auf der Kohlenbahn für 
Brücken und Zechengleise, seine Verlegung auf 
ein erhöhtes Postament über der Kesselmi e 
war deshalb unausweichlich. Die »Go sched« 
galt als Vorreiter für eine neue Maschinen-Sig-
nalvorschri , in der der Einsatz des Glockenläu-
tewerkes auf der Zuglok vor jedem Wege- und 
Straßenübergange in »respektablen« En ernun-
gen vor den Rampen angewiesen wurde, um das 
Verhalten des wegeüberschreitenden Verkehrs 
und die Wahrnehmung des Glockenschlagwer-
kes in den verschiedensten Abständen von den 
Querungen beobachten und dokumen eren 
zu können. Erst mit den Dienstverp ichtungen 
weiterer Nebenbahnlokomo ven auf der Koh-
lenbahn und der am 1. Januar 1893 in Kra  ge-
tretenen »Signalordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands« rüstete die sächsische Staats-
bahnverwaltung die Hänichener Kohlenbahn   
generell mit Läutesignaltafeln »L« neben den 
Gleisanlagen, 150 Meter von einer Gefahrenstel-
le oder einem Übergang, aus. 

Zum Bremsen besaßen selbige Maschinen 
eine Extersche Wur ebelbremse, die doppel-

Technische Daten

 Betriebsnummern  

2 2

2 2
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sei g auf die hintere Kuppelachse wirkte. Drei 
Lokomo ven verließen die Maschinenfabrik 
Hartmann mit einer Heberlein-Haspel, einige 
nur mit einer auf den Zug wirkenden Wes ng-
house-Bremse und schließlich ab 1890 zehn 
Lokomo ven 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 Kohlensta on Gi ersee (Kohlenbahnhof) 
oder beförderten kleine Leerwagenzüge bis zur 
Wechselstelle 77 G.H.3R hinauf.

Das letzte große Bergbauvorhaben der 
Freiherrlich v. Burgker Steinkohlenwerke:
»Marienschacht«

1884 waren alle Eigentumsübertragungen des 
Boderitzer Ri erguts-Privatareals an den Frei-
herrn Baron Arthur von Burgk abgeschlossen 
und beurkundet und die Markscheider der 
Freiherrlich v. Burgker Werke vermaßen den 
Grubenriss für 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 großer Parzelle 9.10.13./106a. auf der 
Gemarkung Boderitz in unmi elbarer Nähe zur 
Hänichener Kohlenbahn mit dem Festredner, Ar-
thur, Freiherr Baron von und zu Burgk und der 
anschließenden Namensverkündigung des neu-
en Bergbauunternehmens des Hauses Burgk, 
»Marienschacht«. Auch der kirchliche Segen be-
gleitete die Teufe und bat um reiche Förderung, 
lobte den Unternehmergeist des Burgker Barons 
zum Wohle des Plauenschen Grundes und der 
Industrie. Die Burgker Musikkapelle intonierte 
mehrere Musikstücke. Bis zum Jahre 1893 dau-
erte der Einschlag. Das in einer Teufe von 564,58 
m angetro ene Flöz bot eine Mäch gkeit von 
fünf Metern. Die Rasensohle des Schachtes lag 
auf einer Terrainhöhe von 307,08 m über Ostsee.
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Neue Teufen verlangen reichlich technische 
Gerätscha en, Maschinen und Baumaterial al-
ler Art, u.a. Holzbalken, Schwarten, Stempel, 
ebenso Stahlwaren, Klammern, Altschienen, 
aber auch große Mengen an Brenn- und Heiz-
material für die Dampfmaschinen und Pumpen, 
selbstredend auch für die Beheizung der Öfen 
und Gebläse für die einschlagenden Bergleute 
und deren Unterkün e. Viele dieser betriebs-
notwendigen Frachten sollten vom Glück-Auf-
Schacht mit Versorgungszügen zum »Marien-
schacht« befördert werden. Eine »hauseigene« 
Anschlussgleisanlage versagte die Generaldirek-

on der K.S.Sts.E.B. zu diesem Zeitpunkt dem 
Schachtherren von Burgk. Mit Datum vom 30. 
März 1889 stand der erste Anschlusskontrakt 
mit den Königlich-Sächsischen Staatseisenbah-
nen und dem »Hause Burgk«.

Förderende auf dem Wilmsdorfer 
Berglustschacht
Im Jahre 1886 sahen sich die Bergleute des 
Wilmsdorfer Berglustschachtes untertage vor 
Ort ihrer eignen Arbeitslosigkeit gegenüber. Der 
31 Jahre währende Abbau des einstmals ein bis 
zwei Meter mäch gen Steinkohlen özes fand 
auf der am weitesten en ernten Kohlengrube 
sein Ende. Wie beim Wilmsdorfer »Go es Se-
gen Schacht« trafen die Bergknappen untertage, 
im südöstlichen Grubenfeld, auf den Tonschie-
ferrücken (nicht kohleführende Massen). Das 
Kohlen öz endete, war erschöp . Die Bergbau-
tä gkeit endete, den Bergleuten samt Hilfskräf-
ten wurde gekündigt. Nur eine kleine Besatzung 
verblieb auf dem Schacht, denn ein Abwurf der 
Anlage wurde vom Direktorium der Hänichener 
Steinkohlenbauvereins-AG nicht erwogen; sein 
Fortbestand war für die Bewe erung der beiden 
noch in Förderung stehenden Werke in Häni-
chen und Rippien unverzichtbar. Die Schachtan-
lage erbot sich ideal zur Aufstellung eines gro-
ßen Dampfven lators unter der Hängebank, der 
mit reichlich Frischlu  die schlechten We er in 
den Grubenbauen der durchgeschlagenen bei-
den übrigen Werke ausfördern sollte. Da jedoch 
der Berglustschacht über keine eigenen Brenn-

-

-
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kohlen zur Dampferzeugung mehr verfügte, 
musste das Kesselhaus mit Fremdbrand versorgt 
werden. Gute, verwertbare Kohle jedoch nur für 
den Ven latorenbetrieb einzusetzen, erschien 
den Schachteignern des Hänichener Steinkoh-
lenbauvereins, als pure Geldverschwendung. 
Die Steinkohlenwäsche des Beckerschachtes 
lieferte als »Sekundärprodukt« bei der Kohlen-
au ereitung große Mengen an Schlämmen in 
den drei Absatzbecken (eine eigene Brike ab-
rik zum Verpressen der anfallenden Klarkohlen 
und Schlämme besaß der Schacht nicht). Warum 

nicht die Schlämme trocknen und zur Befeue-
rung der Kessel und somit zur Damp erstellung 
für den Ven latorbetrieb auf dem Berglust-
schacht verwerten? Nach einem Kosten-Nutzen-
überschlag der Schachtverwaltung stand dem 
Einsatz der anfallenden Steinkohlenschlämme 
auf dem Nachbarschacht nichts mehr im Wege. 
Die Überführung vom Beckerschacht zum Ber-
glustschacht sollte auf dem kurzen Schienen-
weg durch werkseigene Zweigbahnwagen mit 
Bodenentleerung (Z.k) realisiert werden. Als 
stri ger Punkt stand nicht so sehr die Beladung 
der Wagen an den Schü brücken des Becker-
schachtes zur Diskussion, sondern eine kosten-
güns ge und schnelle Entladungmöglichkeit der 
Pendelwagen am Berglustschacht. Im Ergebnis 
der Suche nach einer einfachen, aber e ek ven 
Umschlagvariante legte das ndige und geniale 
technische Ingenieurpersonal des Hänichener 
Steinkohlenbauvereins eine alle Parteien befrie-
digende Lösung des Problems auf den Tisch. Die 
mit Schlämmen beladenen Zweigbahnwagen 
sollten von der auf dem Beckerschacht sta o-
nierten Rangiermaschine zum Berglustschacht, 
bis zum Ende des Ladegleises II geschoben wer-
den. Unmi elbar am Perron sollte dazu eine 
einfache, für die Anforderungen maßgeschnei-
derte, von zwei Mann manuell zu bedienende 
Umladevorrichtung entstehen, welche durch 
eine verblü end einfache Technologie die an-
gelieferten Wäscheschlämme übernehmen, an-
schließend mit zugeschlagenem, kleingehäcksel-
ten Abfall- und Bruchgrubenholz vermischen, in 
bereitgestellte Schachthunte verkippen und im 
Anschluss ihren Inhalt zum Kesselhaus fahren 
sollten. Nach der Sichtung, Prüfung und Berech-
nung aller diesbezüglichen Zeichnungsunterla-
gen, der Kostenrela onen und der Freigabe zur 
Erteilung der Baugenehmigung durch die Ge-
neraldirek on der K.S.Sts.E.B. vergab das Kon-

Im Hintergrund der massige 

Gleisanlagen führende hölzer-

-

die hölzerne Schlammumla-

-
lengabel dem Schlamm im Be-

-

-

Zoomansicht des gesamten 

-

noch Schlammwagen ein und 

-
-

ziert und doch zuverlässig aus 
-
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sor um des Hänichener Steinkohlenbauvereins 
die Ausführungsarbeiten auf alleinige Kosten 
des Vereins zu einem großen Teil an ortsansäs-
sige Gewerke. Dazu zählten die Errichtung eines 
hölzernen Bockbecherwerkes mit übersetztem 
Doppelkurbelbetrieb auf dem ehem. Ladehof 
des Berglustschachtes, das Ausheben, Ausmau-
ern einer Schlammfanggrube in der Gleismi e 
des Ladegleises II sowie das Au rechen eines 
Bunkerzuganges in die Perronmauer. Das Sys-
tem funk onierte zur vollsten Zufriedenheit 
einfach, problemlos, zügig und kostensparend. 
Schon zu Beginn des Jahres 1887 entleerten 
ständig werkseigende Zweigbahnlowrys, die als 
Schlammpendel zwischen der Kohlenwäsche Be-
ckerschacht und dem Berglustschacht verkehr-
ten, ihren schwarzen Inhalt über ihre Klappbö-
den in einen Trichterbunker unter dem Gleis II.

-

-
-

-

Die abgestellten Schlammpendel-Lowrys wur-
den nach und nach vom Gleisendpunkt bei Stat. 
12,4 78 von verbliebenen Schachtbedienste-
ten über die Absturzgrube zwischen dem Gleis 
II geschoben, die Fallklappen über dem Bunker 
entriegelt und die Klappboden der Wagen ent-
sichert. Durch die nach innen geneigten Seiten-

Der darauf sichtbare Zweig-
-

-
gen an der Perronmauer des La-

-

-
-

in sonst nicht wahrnehmbare 

-
lagen des Berglustschachtes

-

-
bräuchlichen Heizschlammum-

-

borde der Wagen sackte der Schlamm, wenn 
auch o mals durch Zutun, wie auf einer konisch 
abwärts geneigten Rutschbahn in den darunter 
be ndlichen Bunkerschacht, auf das umlaufen-
de Förderband.

Mit dem bis hinein in den Schlammkeller ab-
gesenkten endlosen Förderwerk (starke Leder-
bahn mit breiten rechtwinklig abstehenden, 
angeschraubten schmiedeeisernen Transport-
stegen), das über eine handbediente kra spa-
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, aufwärts durch einen hölzernen 
Seitenführungskanal bis zur oberen Umlenkrolle 
(im Holzhaus). Hier el er über einen Schü ka-
nal in die darunter abgestellten Schachthunte, 
welche nach deren Befüllung vom Schachtper-
sonal auf Schienen in das Kesselhaus zur Dampf-
erzeugung verschoben wurden. 
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Ladelehren auf den Schachtbahnhöfen
werden Vorschrift

Immer wieder wurden durch unsachgemäße 
Wagenbeladungen Beschädigungen an Bahnan-
lagen und Gebäuden, Signalanlagen, Betriebs-
mi eln, aber auch an Werkplätzen der Versender 
und Empfänger sowie an Staatsbahnbeständen 
verzeichnet. Die o mals erheblichen Sachschä-
den verursachten lange Rechtsstrei gkeiten und 
Wiedergutmachungskosten auf beiden Seiten. 
Als Ursachen konnten zum Großteil Ladefehler 
aller Art festgestellt werden. Überladungen in 
Höhe und Breite, Länge und Volumen, um mög-
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-

sandplätzen der Werksanlagen rechtsverbindlich 
an. Die unter der bahnamtlichen Bezeichnung 
»Ladelehren« geführten »Lademaßprüfstellen« 
erfüllten neben der Zweckbes mmung der Kon-
trollp icht für abgehende Wagensendungen, 
auch die Prüfung des maßlichen Konsenses des 
Regellichtraumpro les, der ankommenden Wa-
gensendungen vor Einfahrt in die überbauten 
Ladeschneisen und Tiefgleise der Kohlenwerke.

Das Lichtraummaß beinhaltet die vorgeschrie-
benen Höhen und Breitenmaße für beladene 
Wagen, die bei deren Vorbei- oder Durchlauf 
von baulichen Anlagen und Gebäuden (Lager-
hallen, überdachten Schauern, Ver- und Entla-
deanlagen mit Kränen, Rutschen, Trichtern und 
Schlo en etc.) an, neben oder über den Bahnan-
lagen unbedingt eingehalten werden müssen. Es 
kennzeichnet die Begrenzungslinie der äußeren 
Maße in Höhe und Breite bei Mi elstellung des 
Wagens im geraden Gleis. Alle Wagen mussten 

für die Schachtbedienung auf 
-

-

Gleisvorfeldern der Schacht-
-

-

-

eisenbahnen in einer Bes mmung die korrekte 
betriebs- und verkehrssichere Verladung aller 
Frachtsendungen, die von einer Ladestelle aus 
für den Weitertransport über die freien Strecken 
der Staatsbahnen befördert werden sollten.

Um zukün ige Verstöße gegen diese Bes m-
mungen und Vorschri en auszuschließen, ord-
nete die Generaldirek on der K.S.Sts.E.B. die 
Errichtung von ortsfesten Schablonen mit den 
vorgegebenen Maßen auf den Lade- und Ver-

durch diese aufgestellte Ladelehre vorsich g 
gezogen oder geschoben werden, um einen 
Abgleich durchführen zu können. Sie ist eine 
fes undamen erte Holz- oder Eisengerüstkon-
struk on, mit fest- oder verstellbaren hölzernen 
oder eisernen Bauelementen in den geforderten 
Umgrenzungsmaßen. Sie ha e stets nach der 
Eingangsweiche in den Schachtort (Aus- und 
Einfahrgleisstrang) aufgebaut zu werden. Diese 
feststehenden, einbetonierten, auf der Kohlen-

18 88

Kalenderblatt



237

bahn zumeist hölzernen Lademaßlehren waren 
als eine Art »Endkontrolle« der ordnungsgemä-
ßen Wagenbeladung (hauptsächlich bei großer 
Stückkohlenexpedi on oder bei Abtransport von 
Maschinen und Stahlteilen zu Reparaturzwe-
cken) unumgänglich geworden, da es wiederholt 
auf der talwärts führenden Kohlenbahn, aber 
auch auf Hauptstrecken der Staatsbahnen bei 
Fahr- und Rangierbewegungen zum Herabfallen 
von Kohlenbrocken oder zum Verrutschen von 
eisernem Ladegut über die Borde gekommen 
war. Hier musste, trotz der schon seit Anbeginn 
des Kohlenverkehrs angewiesenen und selbst-
verständlichen Ladungsinspek onen durch das 
Schacht- und Fahrpersonal, eine zusätzliche, 
beurkundete Betriebssicherheitsgaran e für die 
Königlich-Sächs. Staatseisenbahnen gescha en 
werden.

Sämtliche abgehenden Frachtwagen vom 
Schacht wurden vom Fahrdienstpersonal nur ab-
genommen, wenn alle vom Werk angebotenen 
Wagen (O-Wagen, Zweigbahnwagen) ihre vorge-
schriebenen Kontollvermerke der Lichtraumprü-
fung mi ührten.

Ein überdimensioniertes Bestücken der o e-
nen Wagen behinderte den freien Ladelehren-
durchlauf. Zu viel Geladenes, meist große rohe 
Bruchkohlen, die o mals Leerfelder im Wagen 
begüns gten, mussten darau in neu einsor ert 
oder zurückbehalten werden.

Die Notwendigkeit und die Durchsetzung der 
Einhaltung der Betriebsanweisung zur »Begren-
zung des lichten Raumes auf Zechenbahnen« 
der K.Sächs.Sts.E.B. wird bei einer möglichen 
Verkehrssitua on mit unsachgemäß beladenen 
Wagen auf zweigleisigen Eisenbahnstrecken, 
dem Leser verständlich. So wären schon auf der 
nächsten Bahnsta on schwerwiegende Havari-
en mit baulichen Anlagen durch abrutschende, 
herabfallende, oder überstehende Kohlenbro-
cken, Eisen und Maschinenteile, z.B. bei grö-
ßeren Fahrgeschwindigkeiten, starken Winden, 
oder bei Zugrucken vorprogrammiert.

Stückkohlenbrocken, die vom Wagen auf die 
Gleisanlagen, aber auch über Brücken hinweg 
auf Passanten herabfallen, Weichen, Signale und 
andere eisenbahnbetriebliche Einrichtungen be-
schädigen, blockieren, oder gar zerstören kön-
nen, sind dabei unwiderlegbare Argumente für 
eine generelle, aktenkundige Ermi lung eines 
jeden Wagenpro ls vor Ein- und Ausfahrt des 
ak ven Werkbereiches.
Für Zechenbahnen des Plauenschen Grundes 
erließen die Königlich-Sächsischen Staatseisen-
bahnen 1906, noch kurz vor Ende des Kohlen-
bahnbetriebes (rechts der Weißeritz) eine Be-
triebsanleitung inklusive beigefügtem Bildplan 

-
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konnte die gesamte Marienschächter Kohlen-
au ereitungsanlage s llgelegt und in den Jah-
ren 1928/29 geschli en werden.
Am 11. April 1930 endete mit dem letzten be-
ladenen Förderhunt auf der Hängebank des 
Marienschachtes dessen Betriebsepoche. Die 
Kündigung des Anschlussvertrages zur Privat-
gleisanlage des Freiherrlich von Burgker Marien-
schachts wurde am 20. September 1931 von der 
Deutschen Reichsbahn Gesellscha  angenom-
men.

-
-

-
-

-

nalen M d.« auf der Schachtbahn nach Rippien 
schon 1894 waren die Folge des bereits ab 1882 
bis 1889 beginnenden Betriebsdiensteinsatzes 
von neuen stärkeren Lokomo ven der Ga ung 
B n 2, sächs. VII T. All diese Maschinen verließen 
mit werksei g ausgerüsteten Damp äutewer-
ken, nach Latowski (1880 paten ert), die Ma-
schinenwerkstä en. Dem schon 1879 verfügten 
Abbau der Wege- und Straßenbarrieren entlang 
der Kohlenbahn, mit der Einführung des Sekun-
därbahnbetriebes 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 Tenderlokomo -
ven VII T die Bewäl gung der Haupt-Verkehrss-
ströme auf G.H. Für den Großteil der neuen 
Signaltafeln verfügten die Staatseisenbahnen 
die Tafelgrundfarbe Signalgelb, die Aufschri en 
kontras erten in Tiefschwarz. 

Die Neigungszeiger und die Läutesignaltafeln 
wurden von der Signalfarbe weiß dominiert. 

Die 60 x 60 cm großen Läutetafeln konnten 
mit den signalroten, diagonal versetzten Eck ä-
chen und den beiden großen schwarzen, mi g 
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 Häni-
chen, standen die Signale »L« bahnrechts, also 
auf der Führerseite, bei den Talfahrten für die zu 
verläutenden Gefahrenstellen und Übergänge 
wiederum rechts neben dem Gleis, folglich auf 
der Heizerseite. 

Schlecht einsehbare Wirtscha swegquerun-
gen, die nach einem Streckenbogen das Gleis 
überführten, wurden mit dem Signal »L« abge-
sichert; im Gegenzug bei der gleichen Passage, 
von der aus der Zugverkehr jedoch rechtzei g 
wahrgenommen werden konnte, verzichtete die 
Eisenbahnverwaltung aus betriebswirtscha li-
chen Erwägungen auf dessen Verläuten. Hier-
orts kam eine gusseiserne Warnungstafel »Halt 
beim Nahen der Lokomo ve« zur Aufstellung.

Die folgende bildliche und farbliche Signalvor-
stellung, ebenso wie die tabellarische Übersicht 
über die Ausrüstungsdichte auf der Hauptlinie 
und den Zweigbahnstrecken, informiert umfang-
reich über die neue Signalaussta ung der Koh-
lenbahnzeit 1874 bis 1906/07.

Ebenfalls tauschte das Ingenieur-Hauptbureau 
der K.S.Sts.E.B. die bisher üblichen hölzernen 
Flügel-Neigungsweiser im gleichen Jahr durch 
groß ächigere und besser wahrnehmbare Nei-
gungstafeln aus.

Einführung Signal- und Sicherungsstandard 
des Reiches auf der Kohlenbahn

Schon das Kalenderbla  des Betriebsjahres 
1874 informierte in einer Auszugsdokumenta-

on aus den sta s schen Berichten der König-
lich-Sächsischen Staatseisenbahnen über die im 
selbigen Jahr erweiterte Signal- und Sicherungs-
ausrüstung auf der Hänichener Kohlenbahn. 
Neue Vorschri en und Bes mmungen wie die 
»Bedingungen über Zweiggleis- und Weichen-
anschlußanlagen« der Jahre 1873 und 1888, die 
Signalordnung (SO) vom Jahre 1892 und die spä-
teren »Bes mmungen über den Anschlußbahn-
bau und Zweiggleisanlagen II« vom 15.7.1895 
forderten von der Staatseisenbahnverwaltung 
eine Ausrichtung ihres gesamten Signal- und Si-
cherungswesens am Standard des Reiches.

Die Streckenausrüstungen der Kohlenbahn 
G.H. 1894 mit Läutesignalen »L«, 1906 mit 
Pfeifsignalen »M a.«, 1906 mit der Signaltafel 
»Schri  M c.« und den beiden neuen »Haltsig-
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Die Signale für die Maschinen
Signalbezeichnungen und Bedeutungen 

Das Signal »L« (Läutesignal) wird auf Nebenbah-
nen vor Wegeübergängen ohne Schranke (Bar-
riere) angebracht. Es steht rechts vom Gleise in 
angemessener En ernung (dem Bremsweg ent-
sprechend 150-300 Meter) vor dem Übergange 
oder einer Gefahrenstelle. Auf eingleisigen Li-
nien, wo der Lokomo vführer auf der Hin- und 
Rückfahrt seinen Stand auf der selben Seite bei-
behält, sind die Läutetafeln auf dieser Gleisseite 
aufzustellen (nach der SO 1892/1907).
Die Aussta ung der Kohlenbahnlinie Gi ersee 
– Hänichen mit Signalen für den Eisenbahnfahr-
verkehr erfolgte von der Generaldirek on der 
K.S.Sts.E.B. äußerst spartanisch. Zum größten 

Die Signaltafel L
-

Teil beschränkte sich die Absicherung des we-
geüberschreitenden, niveaugleichen Verkehrs 
an den niveaugleichen Überführungen auf das 
Verläuten durch das Damp äutewerk der VII T-
Lokomo ven. 150 Meter von der Mi e der 
Bahnquerung nach beiden Seiten erstreckte sich 
der verläutete Warnbereich. Die von der Kohlen-
bahnmeisterei jeweils rechts neben der Gleis-
führung im Abstand von 1,7 Meter zur Gleis-
mi e an einem hölzernen Mast eingegrabenen 
hölzernen Signaltafeln galten als Doppelsignale. 
Die in Fahrtrichtung rechts gesehene vordere 
Tafelseite erteilte mit ihrem efschwarzen auf-
gebrachten Großbuchstaben »A« dem Maschi-
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