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Fachheft:

Die Miiglitztalbahn leidenau—Altenberg.

Vorwort.

Die sichsischen Schmalspurbahnen haben die Eisenbahnpolitik des Landes durch mehr als zwei
Jahrzehnte beeinflult und dem sichsischen Eisenbahnnetze eine Sonderpriigung gegeben. Der grundsiitz-
liche Beschluf3 des Landtages, zur Verminderung des Bauaufwandes, namentlich bei schwierigem Gelinde,
sowie fiir Gegenden mit geringem Verkehr die Schmalspur zu verwenden, war aus dem wirtschaftlichen
Zusammenbruch der sogenannten Griinderjahre geboren, die dem Kriege 1870/71 folgten. Tatsichlich
wurden 1881 bis 1887 zehn schmalspurige Linien gebaut. In dieser Zeit war der Bau vollspuriger Neben-
bahnen villig in den Hintergrund gedringt. Einen gewissen Umschwung bedeutete das Jahr 1885. Von
da an hielten sich fiir die neu erbauten Bahnen die Vollspur und die Schmalspur etwa die Waage. Das
Ende der sdchsischen Schmalspurbahn-Politik wird durch eine Neubaulinie 6stlich von Dresden bezeichnet,
fiir die zunichst Schmalspur in Aussicht genommen war; bei den Vorarbeiten wurde aber erkannt, daf3
die Vollspur vorteilhafter sei. Damit war die Umkehr vollzogen. Das letzte Glied in der Kette der Ent-
wicklung bildet nun die Frage, fiir welche Schmalspurlinien der Umbau in Vollspur in Frage kommen
kiénne. Die Linie Heidenau— Altenberg ist die zweite sidchsische Schmalspurbahn, die auf Vollspur um-
gestellt wurde. Die erste durchzog flacheres Gelinde, so dall der Umbau technisch nichts Besonderes
bot. Anders die Linie Heidenau— Altenberg mit ihrem schwierigen Gelinde und ihren eigenartigen Ver-
kehrsverhiltnissen. Ihr Umbau bietet damit einen fesselnden Beitrag zu der allgemeinen Frage der
Schmalspurbahnen, die auch in unserer Zeit gelegentlich immer wieder erértert wird. Da auBerdem bei
dem Umbau reizvolle technische Aufgaben zu lésen waren, schien es angemessen, dem Umbau ein Sonder-
heft zu widmen, das nach mehr als einer Richtung auf Beachtung rechnen darf. Die Herausgeber.
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Die siichsischen Schmalspurbahnen.
Von Abteilungspriisident Dr. Ing. IFrohne.

A. Einfiihrung und Entwicklung. 2. Die Einrichtung von Nebenbahnen.

1. Allgemeines. ! Etwa bis zum Jahr 1870 waren die groflen Eisenbahn-

919 km des etwa 53840 km umfassenden Netzes der linien, die die wichtigsten Verkehrsmittelpunkte verbanden,
Deutschen Reichsbahn (ohne Ostmark und Sudetengau), also ' gebaut. Nach und nach entstand nun das Bediirfnis, die Vor-
rund 1,7 v. H., sind Schmalspurbahnen. Dijeser geringe Vom- | teile der Eisenbahnen auch solchen Gegenden zukommen zu
hundertsatz macht es erklirlich, daB der Entwicklung der | lassen, bei denen die Voraussetzung einer starken Verkehrs-
Schmalspurbahnen im Bereich der Deutschen Reichsbahn nur | entwicklung nicht gegeben war. Vielfach handelte es sich dabei
eine verhiltnismiflig geringe Beachtung geschenkt wird. auflerdem noch um Gebiete, bei denen fiir die Anlage von Eisen-
Wie Abb. I und die zugehorige Zahlentafel zeigen, ist die  bahnen ungiinstige Vorbedingungen vorlagen. Wihrend beim
Verteilung der Schmalspurstrecken auf die einzelnen Reichs- | Bau der groBien Eisenbahnlinien. die meistens im Zuge vor-
bahndirektionen verschieden. Mehr als die Hilfte entfillt auf | handener grofer VerkehrsstraBen verliefen, im allgemeinen
den Bezirk der Reichsbahndircktion Dresden, bei der 2625 km | keine groBien Schwierigkeiten zu iiberwinden gewesen waren,
Vollspur 541 km Schmalspur gegeniiberstchen, das sind 179). | stellte die AufschlieBung der entlegeneren Gebiete zum grofien
Der Bau der sichsischen Schmalspurbahnen stellt einen . Teil sehr schwierige technische Aufgaben. Die fortschreitende
Abschnitt in der Geschichte des Eisenbahnwesens dar, der etwa  Entwicklung der Eisenbahnbautechnik lieB zwar dieseSchwierig-
im Jahr 1880 seinen Anfang hat. Ihm geht eine nicht un-  keiten verhiltnismaBig leicht iiberwinden, aber man erkannte
wesentliche Entwicklung vollspuriger Nebenbahnen voraus. | bald, daB die Betriebskosten auf jenen Linien im Vergleich mit
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denen auf den Hauptbahnen sehr hoch wurden. Dieser un-
giinstige Umstand wirkte sich fiir die Kisenbahnverwaltungen
um so nachteiliger aus, je mehr der Verkehr hinter dem ge-
wohnlichen Durchsehnitt zuriickblieb.  Im Schrifttum jener
Zeit werden fiir den ungiinstigen Wirkungsgrad dieser Linien
die fiir den Bau und Betrieb der Eisenbahnen erlassenen Ge-
setze verantwortlich gemacht. Die angebliche Gefiahrlichkeit
des Eisenbahnbetriebes hatte ja in vieler Beziehung zu gesetz-
lichen Bestimmungen gefiihrt, die fiir die groBen Durchgangs-
linien hingenommen werden konnten, die aber fiir die Bahnen
untergeordneter Bedeutung untragbar waren.

\ 1 | 2 \ 3 4
Zeile! Reichahs R ?Sclrnnalspur-‘3 Anteil Anteil
cichsbahndirektion strecke |

- | km i % 100 %,
1 | Dresden | 541,34 58,89
" 2| Stuttgart . . .. .| 121,017 | 1348
T3 | Erfwt . .. ... 1483 8,14
Ty Oppeln . .F _Wil 62,53 6,80
5 | Ludwigshafen 60.08 6,53
6 | Karbsuhe . . . .| 2150 | 299
7 | Schwerin . . .. . 15,43 1.68
—_8 Oldenburg . . . . 10,88 118
9 | Miinchen . . . .. 5,15 0,36
10 Halle. . . . ... 0.44 005

Abb. 1. Verteilung der Schmalspurstrecken aut die einzelnen
Reichsbahndirektionen.

Bei diesen Bahnen — meistens Lokalbahnen genannt —
handelte es sich von Anfang an um Verkehrsverhiltnisse ge-
ringeren Ausmalles, die eine Beschrinkung der Zuggeschwindig-
keit zulieBen und damit auch gewisse Erleichterungen in der
Betriebsfithrung mdéglich machten. Diese Erkenntnisse fithrten
zu einer neuen Bahnordnung, die in Nr. 24 des . .Centralblattes
fiir das Deutsche Reich®™ vom 14. Juni 1878 veréffentlicht und
am 1. Juli 1878 in Kraft gesetzt wurde. Diese brachte fiir die
Nebenbahnen vor allem Erleichterungen in der Bahnbewachung.
Bei Geschwindigkeiten bis zu 15 km konnte die Bewachung
der Wegiibergange ganz entfallen; bei Geschwindigkeiten bis
zu 30 ki in der Stunde wurde sie nur an besonders stark be-
nutzten Wegiibergiingen gefordert. Weiterhin wurde zugelassen.
daB die Bahnstrecke nur einmal téglich begangen zu werden
brauchte, im Gegensatz zur Hauptbahn, bei der eine dreimalige
Begchung verlangt wurde.  Auf Bahneinfriedigungen und
Signale wurde verzichtet, die Zahl der zu besetzenden Bremsen
wurde verringert und aulerdem wurden die Forderungen hin-
sichtlich des Zustandes der Radreifen an Maschinen und Wagen
herabgesetzt. Die wichtigste Erleichterung war die Verein-
fachung der Bahnbewachung und der Wegfuall der Beschrankung
an Wegiibergingen. An einer Stelle ist angegeben. dal} die
.hierdurch eintretenden Ersparnisse auf 10000 4 je Meile®
zu schitzen seien. Am 15. Oktober 1878 wurde auf Grund der
neuen Bahnordnung der ,,Secundirbetrieb™ auf 26 Strecken
mit rund 500 km eingefiihrt.

Es ist erstaunlich. daB} hiernach von dem Bau weiterer
vollspuriger Sekundérbahnen Abstand genommen wurde und
die sichsische Regierung sich vielmehr dem Bau von Schmal-
spurbahnen zuwandte.

3. Die Griinde fiir die Einfiithrung der Schmalspur.
Die Erorterungen iiber die Einfithrung der Schmalspur*)
zogen sich fast {iber ein Jahrzehnt hin, wobei die langwicrigen
*) ,,Die schmalspurigen Staatseisenbahnen im Konigreich

Sachxen* von Ledig und Ulbricht, Leipzig, Verlag von Wil-
helm Engelmann 1845.

Auseinandersetzungen  iiber das Fiir und Wider '/,un!l Teil
inBerst leidenschaftlich gefithrt wurden. Die Griinde, die| die
sichsische Regierung schlieBlich bewogen haben, von dem
Bau weiterer vollspuriger Nebenbahnen abzusehen und sich
dem Bau schmalspuriger Eisenbahnen zuzuwenden. haben
ihren Niederschlag in dem ..Dekret Nr. 24 an die Stinde,
die Erbauung mehrerer Secundireisenbahnen betreffend. vom
8. Dezember 1879 %) gefunden:

v ... Nach den bisherigen Erfahrungen kann als feststehend
angenommen werden, daB derartige Linien (gemeint sind Neben-
linien zur AufschlicBung neuer Landestheile), wenn sie als Yormal-
spurbalin gebaut werden, sowohl fiir den Bau als fiir den Betrieb
einen mit dem vorhandenen Verkehre nicht.im Einklange stehenden
Aufwand erfordern. Daher erklirt sich, daB eine grofiere Zahl
derartiger Linien nicht nur keine Verzinsung des aufgewendeten
Bauecapitals bringen, sondern sogar jihrliche, zwn Theil sehr be-
triichtliche Zuschiisse zur Aufrechterhaltung des Betricbes er-
fordern. Wenn nun aber eine weitere Belastung der Steuerzahler

... vermieden werden muB, so ist es . ... unumginglich noth-
wendig, auf Einrichtungen Bedacht zu nchmen, welche die Aus-
sicht eroffinen, daB der Betrieb der Bahnen nicht nur scine Aus-
gaben deckt, sondern auch eine Verzinsung des Baueapitals bringt,
Dies LBt sich durch den Bau schmalspuriger Bahnen voraussicht-
lich erreichen.

..... Die schmalspurige Bahn kann dem natiielichen Terrain
sich weit besser anschmiegen; die Zuliissigkeit sehr kleiner Halb-
messer fiir die Curven gestattet, derartige Bahnen meistens lings
bestehender Verkehrswege hinzufiithren: es lassen sich dabei die
Durchschneidungen der Feldkomplexe leichter umgehen und die
wesentlichsten Ersparnisse an Grunderwerbskosten crzielen.  Aber
auch erheblichere Kunstbauten kénnen vermége der groBeren
Fihigkeit, dem natiirlichen Terrain zu folgen, moglichst vermieden
werden. Die Kosten des Oberbaues sind ebenfalls wesentlich
geringer ... ..

Demniichst stellen sich aber auch die Betriehskosten bei
ciner schmalspurigen Bahn sehr erheblich billiger .. ... ; denn die
Betriebsmittel lassen sich im VerhiltniB zu ihrer Ladefdhigkeit
bedeutend wohlfeiler herstellen ... .. , und es kann denselben eine
Construction gegeben werden, bei welcher ein besseres Verhiltnis
zwischen der zu beférdernden Nutzlast und der Taralast erzielt
wird ...,

Ebenso ist die Fiigigkeit, bestchende Etablissements durch
Zweiggleisc mit der Eisenbahn unmittelbar zu verbinden, bei
schmalspurigen Bahnen in viel ausgedehnterer Weise vorhanden
als bei normalspurigen Bahnen. Denn bei letzteren mul bertick-
sichtigt werden, daB3 die auf ihnen verkehrenden Betriebsmittel
auch auf Hauptbahnen {ibergehen sollen, und daB daher fir die
Curven cin Halbmesser von nicht unter 170 m Linge gewiihlt
werden darf ......*

In einem weiteren Abschnitt ist dann die Ansicht ver-
treten, dal} gegeniiber ,.diesen Vorziigen ..... die Schwierig-
keiten und Unbequemlichkeiten der Giiterumladung beim
Ubergang der Giiter auf die Zweigbahn und umgekehrt™ keine
Rolle spielen. so daB ,.die Staatsregierung glaubt, die Anlegung
schmalspuriger Bahnen um so mehr empfehlen zu sollen. als . ..
bei Secundirbahnen, auf welchen die Fahrgeschwindigkeit
30 km in der Stunde nicht iiberschreiten darf, die Spurweite
auf die” Geschwindigkeit des Transportes ohne Einflul} ist,
mithin auch fiir den Personenverkehr aus der Schmalspurweite
aar kein Nachtheil erwéchst ... %,

Diese Griinde bestimmten die sichsische Regierung., weite
Landstriche mit verhiltnismiBig recht geringen Mitteln in
rascher Folge durch Eisenbahnen aufzuschlieen. In den
Jahren 1881 bis 1893 wurden 19 Schmalspurlinien gebaut:
nach ciner kurzen Pause folgten 1897 bis 1898 noch vier Linien.
mit denen der Ausbau der siichsischen Schmalspurlinien im
wesentlichen abgeschlossen war. Die in den Jahren 1902, 1903,
1909 und 1913 sowie 1917 und 1921 noch gebauten Linien waren

*) Landtagsakten aus den Jahren 1879/80, Konigliche De-
krete, 2. Band.
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in der Hauptsache aus betrieblichen Griimden notwendige Ver-
bindungen zwischen verschiedenen schmalspurigen Strecken.

4. Technische Angaben iiber die Schmalspurbahnen.

Nachstehend sind die wichtigsten technischen Angaben

Die Baukosten der bis zum Jahre 1913 gebauten Linien betrugen

. . . zusammengestellt :
im Mittel rund 118000 # je Kilometer. wihrend 1 km voll- ? <

spuriger Bahnen sich damals im Mittel auf 405000 4 stellte. a) Kriimmungen vollspurige schmalspurige
Wie die Streckenkarte von Sachsen (Abb. 2) zeigt. sind Bahnen') Bahnen')
die meisten Schmalspurstrecken Stichbahnen in Télern des bis 3000 m 1,48 v. H. 0,09 v. H.
Erzgebirges oder seiner Ausliufer. Durch die wihrend des ., 2000 ., 206 .. 048
Krieges und spiter gebauten Verbindungslinien war jedoch im 1000 |, 15,51 .. 1,50
mittleren Sachsen auch cin groleres zusammenhingendes Netz 500 ,. 842 . 8,11,
geschaffen worden. das fiir den Austausch der Betriebsmittel J . 300 .. 3492, 1,59
und auch in verkehrlicher Hinsicht von grollem Wert ist. 1 unter 300 ., 17.61 78,23 ,,
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Fegetry ¢) Lage im Gelinde vollspurige schmalspurige
Abb. 2. Streckenkarte von Nachsen. Bahnen?) Bahnen?)
im Auftrag . . . 56,62 v. H. 53.54 v. H.
Samtliche Linien waren von Anfang an fiir den Personen- im Abtrag . . . 35.07 .. 26,23,
und Giiterverkehr bestimmt. Die meisten brachten — im in Gelindehshe . 8,31 18.23 .,

Gegensatz zu der Eutwicklung der Vollspurbahnen — innerhalb
verhéltnismaBig kurzer Zeit eine starke Zunahme des Personen-
verkehrs. \V'lhrend bei den Vollspurbahnen beispielsweise im
Jahr 1894 die Einnahmen aus dem Personenverkehr 33 v, H..
die aus dem Giiterverkehr 67 v. H. der Gesamteinnahmen aus-
machten, war im gleichen Jahr bei den Schmalspurbahnen das
Verhiltnis 51:49. Bereits von Anfang an spielte auch der
Massengutverkehr eine gewisse Rolle. Kohle, Ho]z und Holz-
waren, Wollgarne. Baustoffe, Kalk. Web-, Ton- und Glas-
waren, Stroh und Holzstoffe, Papier, Pappen. landwirtschaft-
liche Erzeugnisse und Diingemittel waren die hauptsachlichsten
Griiter.

Zusammenstellung 1 bringt die wichtigsten Angaben tiber
die cinzelnen Linien.

d) Oberbau.

Als Schienen wurden urspriinglich solche von 7.5 m Linge
der Form la aus FluBstahl mit einem Gewicht von 15,6 kg je
Meter verwendet. Nach und nach wurden die zulissigen Achs-
driicke héher und damit die Anforderungen an den Oberbau
gréBer. Zur Zeit liegt auf den meisten Linien Form Va mit
einem Gewicht von 35.8 8 kg/m.

e} Spurweite 750 mm.
f) Umgrenzunyg des lichten Raumes.

Der lichte Raum war urspriinglich klein: bei Einfithrung
der Rollfahrzeuge wurde er auf die Begrenzung I fiir l‘ahrzeu(re
der V ollxpurbahnon erweitert.

1) Nach Ledig und Ulbricht a.a. O.
22%
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Zusammenstellung 1. ‘
Ubersichten iiber die Schmalspurlinien der Reichsbahndirektion Dresden. 1
1] 2 | 3 | 4 | 5 | 6 | 7 | 8 9 | 10
S Verzinsung Mittlere Neigung?) bI:IIl(t‘:g}(((II(I- zﬁ?t;:}
Frstt- 1 pnlage- oder | [T EOBIRET g stung | Strek-
Strecke 1) nung kosten 2) Zuschul32) Litnge im Jahr | ken-
© des Be- 1913 Hi oz |Ritclkwe 1935 bela-
= triches inweg |Riickweg Loklei. | stung
N AN % lkm oo %0  |stungstkm %
|
1| Hainsberg— Kipsdorf. R 1882 | 2601 827 v 3025 26,2 | - 144 | — 124 | 29608000 9,92
2 | Freital-Potschappel — Hainsberg . . 1913 } B R2T 3,025 3,3 + 8,6 | — 8,3 620000/ 0.20
3 | Freital-Potschappel — Wilsdruff — \O\s(‘ll . 1886 4675824 20449 | 388 | + 24| — 0,6 | 33792000] 11,32
4 | Meiflen Triebischtal — Wilsdruff . | 176 1 4+ 9,7 | — 8,6 9569000/ 3,20
5 | (MeiBen Tr)— Garsebach — Lommatzsch. 1909 5427203 7 0,932 157 4+ 1,9 | — 0.2 64170000 2,15
6 | Mertitz Gabelstelle — Giirtitz I 186 1 — 3,5 | — 1,7 1285000; 1,44
7 | Migeln (b Oschatz)—Dobeln . 1884 199 - 201 — 09 53450001 1,79
8 | Oschatz—XNeichen-Zohda . 1888 | ot - 349 | - 04 ] — 0,53 21142000, 7,08
9 | Nebitzschen —Kroptewitz 1903 | GHIBTIZ VL3040 e gl s 13110000 0,44
10 | Strehla—Oschatz (mit Elbufelbahn) 1891 1,9 | — 3,21 — 23 39640000 1.33
11 | Oberdittmannsdorf — Klingenberg — Colmnitz 1921 — — 18, | — 631 — 4,5 3444 00‘0 1,15
12 | Klingenberg-Colmnitz — Frauenstein 1898 1844615 7. 0,650 ; 19,7 ) — 11,4 — 10,1 7849000 2,63
13 | Meinersdorf— Schonfeld-Wiesa 1888 ] 5706953 7 0.035 C298 1 — 3,6 | — 1,5 | 236680000 7.93
14 | Wilisehthal —Thum TN SO s s L 140 - 10,8 | 78490000 2.63
15 | Wilkau-HaBlau— Carlsfeld 1881 57HTRIG VO,152 41,9 | =140 | — 11,6 | 20828000 6,98
16 | Heidenau— Altenberg 1890 4827762 V3,206 | 41,6 | 4 16,5 | — 14,0 | 30783000 10,31
17 | Zittau—Oybin 1890 e it o oo ane 11060 113 1 — 94 | 149640000 5,01
18 | Bertsdorf—Jonsdorf . 1890 } 2346125 7 2,207 3,8 | 434,20 - 292 3155000 1,06
19 | Zittau— Hermsdorf 1884 1588998 7 1,107 15,7 | 4+ 2,6 | — 1,8 77130000 2,58
20 | Wolkenstein — Jéhstadt. 1892 3204003 | V0,076 | 23,0 | 13,4 - 11,1 | 10041000 3,36
21 | Cranzahl—Oberwiesenthal . 1897 2419723 7 3,225 17.3 | + 14,8 , - 12,9 ] 15781 OOO: 5.28
22 | Radebeul—Radeburg 1884 1469959 V4,300 | 16,5 ] - 28 — 1.3 14713000 4.93
23 | Mulda-Randeck — Sayda 1887 1600019 71,037 155 | - 17,0 - — 15,4 2877000/ 0,96
24 | Mosel — Ortmannsdorf 1885 1114356 71397 13,9 | + 5,8 ! - 4.8 3048000] 1.02
25 | Hetzdorf— GrofB3waltersdorf . 1893 1129790 7 0,230 13,6 | = 13,6 ¢ - 12,1 67980000 2,28
26 | Kohlmihle —Hohnstein 1897 1362563 7 0,949 12,1 | + 16,3 — 14,0 1594000, 0,52
27 | Taubenheim — Diirrhennersdorf 1892 1365839 720,978 | 12,0 | - 3,8 3,0 2796000 0,94
28 | Bernstadt — Herrnhut . 1893 | 1 068660 7 0,470 10,1 4 12,2 9,7 2261000, 0,76
29 | Griinstddtel— Oberrittersgriin . . 1889 1020225 7 0,399 9,4 | - 18,8 - 16,4 2386000 0.80
30 | Reichenbach (Vogtl) unt Bf — Obmhemxdmt 1902 } 906 547 ‘ V 0.408 5,4 | + 8,8 { — 8,8 1441000 —
l 60152579 537,0 i 297579000 100,0

1) Bezeichnung der Bahnhéofe nach Unterlagen von

1035,

2) Aus der Rentabilititsberechnung fiir das Koniglich Sichsische Staatseisenbahnnetz 1913,

) Widerstandswerte unter Bericksichtigung der Nei

g) Lokomotiven.

Als erste sdchsische Schmalspurlokomotiven wurden drei-

achsig-gekuppelte Tenderlokomotiven mit ciner Zugkraft von
1350 kg und einem Gewicht von etwa 14000 kg eingesetzt. Ihr
Beschaffungspreis betrug etwa 15000 #. Mit steigenden An-
forderungen an das Zuggewicht erhéhten sich die Abmessungen
immer mehr, so daB die im Jahre 1927 beschaffte Gattung
K 57. g (Heil3-Dampflokomotive 1 E 1-h,) eine Zugkraft von
7070 kg und ein Gewicht von 56700 kg aufweist bei ecinem
Beschaffungspreis von 108250 Z.4.

Der Bestand an Schmalspurlokomotiven betragt insge-
samt etwa 155 Stiick. Die Leistungen im Streckendienst be-
tragen etwa 3 Mill. km, im Bahnhofsdienst etwa 1,2 Mill, km
und im Bereitschaftsdienst etwa 0,025 Mill. km.

h) Wagen.
Der Bestand an Wagen ist:
Personenwagen . 2. Klasse
2./3. Klasse
3. Klasse

33 Stiick

57
488 ’s
578 Stiick

2 bRl
LR

zusammen

gungen und Kriitmmungen.

Gepackwagen zus. 128 Stiick

Giiterwagen 591 Stiick gedeckte Giiterwg.
1034 .. offene )
Zusammnen 1625 Stiick

963 Stiick
37 Paar.

Die Unterschiede der schmalspurigen Wagen gegeniiber
den vollspurigen sind nur zum Teil auf die Verschiedenheit der
Spurweite, zum groBBeren Teil auf besondere technische und
betriebliche Uber lovungvn suriickzufiihren, die das Ziel hatten,
méglichst geringe Raddriicke zu schaffen.

Die Personenwagen hatten urspriinglich 3,3 m und 3.8 m
Achsstand und drehbare Achsgestelle mit Lenkeinrichtung fiir
den kleinsten Halbmesser von 50 m.  Allméhlich wurden die
Anforderungen gréf3er.

Die in der Neuzeit (1930) beschafften Personenwagen
haben eine Linge von 14460 mm bei cinem Achsstand von
10300 mm. Sie sind mit Pitschheizung, elektrischer Beleuch-
tung und Korting-Bremse ausgeriistet.  Thr Gewicht( betrigt
155 t (445 kg/Platz).  Platzzahl: 51 (3. Klasse) loder 35

Rollwagen zusammen
Rollbicke zusammen
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(2. Klasse). Beschaffungspreis: 21835 BM4 (3. Klasse) und
35300 24 (2. Klasse).

Die ersten offenen und gedeckten zweiachsigen Giiter-
wagen hatten eine Liinge von 6480 mm. eine Tragfihigkeit von
rund 5t und ein Eigengewicht von rund 2.5t. Sie kosteten
durchschnittlich rund 800 bis 1000 #Z#. Die in der Neuzeit
beschafften offenen vierachsigen Giiterwagen haben dagegen
eine Linge von 10220 mm, eine Tragfihigkeit von 15,75 t und
ein Kigengewicht von 6,75 t bei einem Beschaffungspreis von
3520 ZH. Die gedeckten Giiterwagen sind 10950 mm lang,
ihre Tragfihigkeit betragt 105t und ihr Eigengewicht 9 t:
sie kosteten 8770 .Z.4.

i) Umladeeinrichtungen — Rollwagen.

Als Neuerung grundsitzlicher Art wurden abhebbare
Wagenkisten eingefiihrt, die auf vollspurige Plattformwagen
mittels Portalkrinen umgeladen wurden, also die erste Ein-
richtung eines Behélterverkehrs. Das Verfahren scheint sich
aber nicht bewihrt zu haben, denn es wurden spiiter Rollbécke
und dann Rollwagen eingefiihrt. Rollbécke sind zweiachsige
schmalspurige Fahrgestelle, die unter jede Achse des voll-
spurigen Giiterwagens gesetzt werden. Rollwagen sind fahr-
bare Tragwerke, auf die der vollspurige Giiterwagen iiber eine
Rampe gefahren wird.

k) Kupplungen, Bremsen.

Zur Kupplung der Fahrzeuge dient eine Stol- und Kuppel-
einrichtung mit Mittelpuffern.

Als Bremse war bis nach dem Krieg die durchgehende
Heberleinbremse in Anwendung, bei der der Lokomotivfiihrer
die einzelnen Wagenbremsen durch eine iiber den ganzen Zug
gespannte Leine bediente. Bei gespannter Leine waren simt-
liche Bremsen gelést, beim Nachlassen zogen sie selbsttitig an.
Die Bremsung. nicht dagegen das Losen der Bremsen, konnte
dabei auch vom Packwagen aus geschehen. Bei Zugtrennungen
oder beim Reiflen der Leine kamen alle eingeschalteten Bremsen
selbsttatig zur Wirkung. Simtliche Wagen hatten auBerdem
Handbremsen. Die Heberleinbremse wurde in den letzten
Jahren durch die Luftdruckbremse Bauart Korting ersetzt.

B. Wirtschaftlichkeit.

I. Diewirtschaftliche Lagebiszum Beginndes Krieges.

Oben ist gezeigt worden. dal} es in der Hauptsache wirt-
schaftliche Uberlegungen waren, die die sichsische Regierung
dazu fihrten, Schmalspurbahnen an Stelle vollspuriger Neben-
bahnen einzufiihren. Wie notwendig es war, bei dem Bau der
neuen Linien den strengsten wirtschaftlichen MaBstab anzu-
legen und sowohl die Bau- wie auch die Betriebskosten auf das
geringste Mal} zu beschranken, lassen die jihrlichen ,,Rentabili-
tdtsberechnungen fiir die einzelnen Linien des Kéniglich
Sichsischen Staatseisenbahnnetzes® erkennen. Diese sehr auf-
schlufreichen Unterlagen, die zum letztenmal im Jahr 1913
aufgestellt wurden, enthalten fiir alle Voll- und Schmalspur-
linien neben den Angaben {iber Eigentums- und Betriebslinge
cine Gegeniiberstellung des Anlagekapitals sowie der Betriebs-
einnahmen und -ausgaben. Bei den Ausgaben sind die Kosten
»erheblicher Erginzungen'* ausgehalten, so daf3 es ohne weiteres
moglich ist, den Reinertrag oder Mehraufwand zu errechnen.
Dieser ist sowohl in seiner absoluten Hohe als auch fiir jedes
Kilometer Betriebslinge und jedes Wagenachskilometer er-
mittelt. Die laufende Gegeniiberstellung dieser Zahlenwerte
gab einen einwandfreien Uberblick iiber die wirtschaftliche
Entwicklung der einzelnen Linien. Sie zeigt auch, wie be-
rechtigt die Vorsicht in bezug auf die Anlage neuer Bahnlinien
gewesen ist; denn von den im Jahr 1913 vorhandenen 21 schmal-
spurigen Bahnen erforderten nicht weniger als 14 einen ZuschuB.
Immerhin kann festgestellt werden, daf3 die Schmalspurlinien
im Jahr 1913 insgesamt noch einen Reinertrag von rund
110000 _# abwarfen. der allerdings gegeniiber dem Reinertrag

von rund 52,5 Mill. /& der vollspurigen Bahnen nicht ins Ge-
wicht fillt.

Die Betricbseinnahmen sind dabei nach Personen- und
Gepiackverkehr, Giiterverkehr und sonstige Einnahmen ge-
trennt. Ferner sind die Ausgaben bezogen auf ein Kilometer
Betriebslange und auf ein Wagenachskilometer errechnet. Im
Durchschnitt betrugen die Betricbseinnahmen je Achskilometer
8,36 Pf., wihrend der Mittelwert der vollspurigen Bahnen
13,52 Pf. war.

Dic Betriebsausgaben jeder Linie sind sowohl in voller
Hohe als auch in Vomhundertteilen der Betriebseinnahmen an-
gegeben.  Die giinstigste Betriebszahl hatte die Strecke
Heidenau— Altenberg mit 69.8, die ungiinstigste die Strecke
Kohlmiihle—Hohnstein mit 147.1. Die Betriebsausgaben sind
weiterhin fiir jedes Kilometer Betriebslinge und fiir ein Wagen-
achskilometer jeder Strecke errechnet worden. Die mittleren
Kosten eines Wagenachskilometers betrugen hierbei 7.90 Pf.,
bei Schwankungen von 6,17 bis 14,05 Pf., wihrend sic auf
den Vollspurbahnen im gleichen Jahr 9.76 Pf. betrugen.

In weiteren Spalten ist dann der Reinertrag oder Mehr-
aufwand insgesamt und bezogen auf ein Kilometer Betriebs-
linge und auf ein Wagenachskilometer in Hundertteilen des
mittleren Anlagekapitals errechnet. Hieraus geht z. B. hervor,
daf} das Netz um Oschatz eine Verzinsung von 3,025 v. H., die
Strecke Miigeln (Heidenau)—- Geising— Altenberg eine solche
von 3.205 v. H. gebracht hat. Demgegeniiber erforderte z. B.
die Linie von Cranzahl nach Oberwiesenthal im Jahr 1913 einen
Zuschul} von 3,250 v. H. des Anlagekapitals.

Die Rentabilitdtsberechnung enthilt weiterhin Angaben
iiber die Entwicklung in den Jahren 1904 bis 1913. Schon in
diesem Zeitabschnitt zeigt sich bei einzelnen Linien eine riick-
laufige Entwicklung.

2. Die wirtschaftliche Lage nach dem Krieg.
a) Allgemeines.

Die riickliufige wirtschaftliche Entwicklung hat sich
zweifellos nach dem Krieg fortgesetzt und weitere Linien zu
ZuschuBllinien gemacht, die vor dem Krieg noch ecinen, wenn
auch bescheidenen Rohertrag abwarfen. Genaue Angaben sind
aber hieriiber nicht méglich, da in der Nachkriegszeit zunichst
wegen der dringenderen Aufgaben zur Behebung der Kriegs-
schiden und spiiter wegen des Ubergangs der sichsischen
Staatsbahnen auf das Reich die ..Rentabilititsberechnung der
cinzelnen Linien des Kéniglich Sdchsischen Staatseisenbahn-
netzes' nicht fortgesetzt wurde. Damit ging der Uberblick
ganz verloren und die wirtschaftliche Uberwachung war nur
noch auf Grund von Schitzungen méglich. Dieser Mangel
machte sich mit der Zeit immer stirker fithlbar. Iiir die voll-
spurigen  Bahnen schuf Tecklenburg die . .Betriebskosten-
berechnung*. die in grollen Ziigen aus den Gesamtausgaben
und den -leistungen eines Direktionsbezirks die Kosten ver-
schiedener Leistungseinheiten, wie Zugkilometer, Wagenachs-
kilometer, Tonnenkilometer usw. festzustellen gestattet. Diese
mit verhaltnismiBig geringem Aufwand durchzufiihrende Be-
rechnung, die spiter auch fiir die Schmalspurbahnen (iber-
nommen wurde, gibt aber nur fiir die einzelnen Reichsbahn-
direktionsbezirke Vergleichsunterlagen; sie gestattet jedoch
nicht, die Wirtschaftlichkeit oder wenigstens die Entwicklung
der Ausgaben bei einzelnen Linien zu verfolgen. Dieser Mangel
trat namentlich dann noch mehr hervor. als der Wettbewerb
anderer Verkehrsmittel immer mehr zunahm. Da dieser aus
spiter noch néher dazulegenden Griinden sich gerade bei den
Schmalspurbahnen besonders ungiinstig auswirkte, wurde es
notwendig. zur Beurteilung der Wirtschaftlichkeit dieser
Bahnen besondere Untersuchungen anzustellen. Sie wurden
in den Jahren 1935 und 1936 durchgefithrt und bauen sich auf
der Berechnung der Kosten einer Zugfahrt auf.
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b) Die Kostenberechnunyg einer Zugfahrt auf der Schmalspur.
«) Beschreibung des Verfahrens.

Die Berechnung der Kosten ciner Schmalspurfahrt lehnt
sich zwar an das von der Hauptverwaltung der Deutschen
Reichsbahn fiir die vollspurigen Bahnen aufgestellte Verfahren
an, geht aber insofern wesentlich weiter, als sie anstrebt, aus
den Kosten der einzelnen Zugfahrten den gesamten Aufwand
jeder Linie zu erhalten und auf diese Weise eine Vergleichs-
moglichkeit mit der ,,.Rentabilitdtsberechnung fiir die einzelnen
Linien des Kéniglich Siachsischen Staatseisenbahnnetzes™ (s. 0.)
zu erreichen. Hierzu wurde es notwendig. auller den reinen
Betriebskosten auch den Aufwand fiir das Streckenpersonal,
fiir Oberbau, Sicherheitseinrichtungen, Sachausgaben usw. mit
zu erfassen.

Da es sich bei den Untersuchungen in erster Linie darum
handelte, die tatsidchlichen. laufenden Aufwendungen fiir jede
Strecke festzustellen, wurden eine Verzinsung und Tilgung des
Anlagekapitals nicht mehr in Ansatz gebracht. Auch der Ver-
waltungsaufwand der Amter und der Direktion blich un-
beriicksichtigt. Die Ausgaben hierfiir lassen sich in festen Zu-
schligen zu den einzeln errechneten Werten ausdriicken.

Die Berechnungen bauen sich auf den durch die Betriebs-
kostenrechnung ermittelten tatsichlichen Ausgaben auf. Wo
eine ausreichende Unterteilung nicht vorhanden war, wurde
diese nachtriglich durchgefithrt. Soweit vorhanden. wurden
Mittelwerte aus einem grolleren Zeitabschnitt genommen, Man
mul} sich bei ciner derartigen Berechnung von vornherein
dariiber klar sein. daf sie nicht véllig einwandfrei durchfiihrbar
ist, und dall auch bei Vergleichen eine volle Ubereinstimmung
niemals zu crzielen ist, da sich z. B. die Bezugsgrundlagen auf
Angaben aus mehreren Jahren aufbauen. wihrend sich die
Ermittlung der Zugforderkosten nur auf ein Fahrplanjahr
erstreckt; ferner weil weiterhin fiir die Zusammensetzung der
Giiterziige Mittelwerte aus einzelnen Stichtagen angenommen
werden mufliten u. a.m.

Das Verfahren*) selbst zerfillt in drei Teile.  Zunéchst
wurden die fiir eine Berechnung notwendigen Grundwerte er-
mittelt, sodann wurden an Hand eines besonderen Berechnungs-
blattes die Kosten jeder Zugfahrt festgestellt und schlieBBlich
wurden die Ergebnisse der einzelnen Strecken zusammen-
gestellt und ausgewertet.

f) Grundwerte.

Kosten der Lokomotiven: Die auf die Lokomotiven
entfallenden Kosten lielen sich verhidltnismilig genau er-
mitteln, da sowohl in der Betriebsrechnung wie im Aus-
besserungswerk getrennte Aufschreibungen fiir die einzelnen
Lokomotiven gefiithrt werden. AuBerdem wurde die Ubersicht
bei der geringen Zahl der Gattungen erleichtert.

Auf eine Tatsache ist hierbei hinzuweisen, die Kunze
a.a. 0. eingehend behandelt hat: Die Laufleistungen der
einzelnen Lokomotiven, und zwar sowohl der vollspurigen wie
der schmalspurigen, sind  im  Reichsbahndirektionsbezirk
Dresden im Vergleich zu anderen Direktionsbezirken verhiltnis-
millig gering. Dies hiangt mit der Eigenart des sdchsischen
Eisenbahnnetzes zusammen, das sich zu einem groflen Teil aus
vielen einzelnen Stichbahnen zusammensetzt, auf denen selbst-
verstindlich grofie Laufleistungen nicht erreichbar sind.

Die Kosten der Lokomotiven wurden getrennt nach den
Ausgaben fiir Betriebspflege. Unterhaltung. Erneuerung, Ver-
zinsung und Betriebsstoffe.

Die Ergebnisse fiir die zuerst genannten vier Kostenanteile
sind in der Abb. 3 getrennt nach den vier hauptsichlich

*) Kinzelheiten sind in der von der Techn. Hochschule zu
Dresden zur Erlangung derWiirde cines Dr. Ingenicurs genchmigten
Dissertation von A. Kunze, Dresden: ,,Untersuchung {iber Zug-
forderkosten auf siichsischen Sehmalspurstrecken®, 1937, enthalten.

vorkommenden Lokomotivgattungen und bezogen aut 1 |km

Fahrweg zusammengestellt.

Iis zeigt sich, dal} die Anteile fiir Betriebspflege nur wenig
voncinander abweichen, dall dagegen der Anteil fiir Unter-
haltung stark schwankt, was bei dem verschiedenen Alter und
der verschiedenen Bauart der Lokomotiven leicht erklirlich
ist. Die Lokomotiven der Reihe K. 44,7 (8) sind Vierzylinder-
NaBdampf-Verbundmaschinen. die zum Teil noch aus dem
Jahr 1892 stammen. lhre Unterhaltung bereitet verstandlicher-
weise groflere Schwicrigkeiten als die der Reihe K. 57.9. die
erst seit dem Jahr 1928 Dienst leisten. Selbstverstindlich
wirkt sich auf der anderen Seite der hohe Anteil der Verzinsung
dieser Maschinen schr stark aus, deren Beschaffungspreis
108250 AM betrigt. wihrend die Kosten der K.44.7 und
K. +4.7 (8) zwischen 33000 und 40000 . schwankten.

- 1 | 2 3 1 4+ | 5 1 6
o Lokomotivgattung
'z Kosten fiir K440 [ K44.7(8) | K 44.7 [K55.8 (9) | K 57.9
N R M| AH kv [AHkm| S Mkm (A H]km
1 | Betriebspflege 0,044 ’ 0,029 ‘ 0,030 ! 0,041 ()1.058
2 Unterbaltung . | 0,307 | 0,151 0176 ' 0,198 ! 0,135
3 Erneuwerung . . | 0,377 0,068 0,097 ‘ 0,103 0,123
4 | Verzinsung . . | 0,107 \ 0.022 0,027 0,112 l 0.195
5 | Summe ... | 0,835 | 0,270 ‘ 0,330 [ 0,454 I 0.511
0 K7 K 558(9) K579
i \ N
TRy D B
80 -
60
40—
20+ Z
s %
ol iz Wi
X Gerretsasieqe [ tmertatting
V) tmeverurg Verzizsung
Abb. 3. Verteilung der Kosten fiir Lokomotiven.

Bei den Betrichsstoffen wurde der bekannte Gesamt-
verbrauch an Brenn- und Schmierstoffen im Mittelwert der
Jahre 1930 bis 1934 auf Grund von Versuchsfahrten aufgeteilt.
Sodann wurden fiir die einzelnen Lokomotivreihen Kinheits-
werte fiir die Ausgaben auf 1 km waagercchter Bahn, fiir die
Zuschlige bei Fahrten in Steigungen oder Abziige bei Fahrten
in Gefillen und fiir dic Zuschlige beim Anfahren ermittelt.

Kosten der Personen- und Gepidckwagen: Die
Personenwagen kénnen in bezug auf ihre Verwendung in drei
Gruppen cingeteilt werden: Bedarfs., Verstirkungs- und
Sonderbereitschaftswagen. Man kennt zwar die Verwendung
der cinzelnen Wagengattungen auf jeder Linie. aber ihre Ver-
teilung auf dic drei genannten Gruppen ist aullerordentlich
schwierig.  Bei ciner vollstindig einwandfreien Ermittlung
miilite jedes einzelne Fahrzeug gesondert untersucht werden.
Da aber auf der anderen Seite die Kosten fiir Betriebspflege und
Unterhaltung nur gattungsweise vorliegen. wurden die Kosten
fiir Unterhaltung, Erneucrung und Verzinsung auf die Lauf-
leistung cines Wagens jeder Gattung verteilt, gleichgiiltig,
welcher der drei oben genannten Ciruppen er angehért. Das
Ergebnis ist in der Abb. 4 zusammengestellt.
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Hierbei sind die Ausgaben fiir dic Wagen der Polsterklasse
auffillig hoch, was einerseits auf ihre verhiltnismiflic hohen

Kosten der Rollftahrzeuge: Obwohl heuate fast aus-
schliefilich vier- und sechsachsige Rollwagen verwendet werden,

Beschaffungskosten, zum anderen auf dic geringen Lauf- | wurden die Kosten fiir alle drei Fahrzeuggatt-ungen — .R01|~
leistungen zuriickzufiihren ist. Diesc erkliren sich inder Haupt- | bécke, vierachsige und sechsachsige Rollwagen - f’rllllt‘telt.
sache daraus. daf3 nur im Wochenend- und Wintersportverkehr | Die Kosten fiir Betriebspflege sind bei allen drei Gattungen
BY BC4 C¥ Citr Pr Py
700~
- = = %
[ 1 s e s el s a0 ul]n
‘ Wagengattung -
= Kosten fiir B4 By | 4 T Cdtr Pw Pwd
e ) o/ o/ “or launcl or leweel or 60 - 7 7
N | Rk | % |mikn| % |mukm| % RM;‘ka”‘yL ey % | Wkn ]_‘f(,_ . //
T wosl sso00 2o
1, Betriebspflege (0,004 l,liIO,Ol):} 5.8,0,003i 2.(l|(|,<)(l'_’.‘ ‘],3’0,001 140003 53 4 o
2 . Unterhaltung [0,026] 9,9.0,025 48.1/0,060 40.5«),0545, 37,9/0,043, 61.50,019 33.3 77
i - | . . W/
3 iErneuerung . 10,075, 28,610,017] 32,70,055 37,2/0,044, 29.7/0,018, 25.710.015] 26.3 20— e ,;//;’//‘P
70 774
4 ‘Verzinsung . 0,157’ 59,910,007 13.4‘(),030 20,3'(),04(ii 31,110,008 11.41‘(1,020 35,1 /j///’/,/; ,;/,5/5/
| : % 7,
! . 0,0 A
1 i ] BN , ] [ I ) - 0 2
5 | Sumime . 10,262 ltm,u0,052]lu(l,o‘u,usl1(;0,0,\0,148 100,010,070{100,0,0,057 [100,0 ] o
| | (- HRIO00) N ] W
Betricbspflege  Untertalfung Lrneverung Verzinsung

reine Wagen 2. Klasse verkehren. wihrend im gewihnlichen
Verkehr iiberwiegend die gemischtklassigen Wagen BC4 ein-
gesetzt sind. Dieser Umstand driickt ~ich natiirlich in den
sehr hohen Unterhaltungskosten der Gattung BC4 aus.

Abb. 4. Verteilung der Kosten fiir Personen- und Gepiickwagen.

|
|
|
|
!
i
i
i

Den

| etwa gleich. dagegen schwanken die Anteile fiir Unterhaltung
und  Erneuerung stark.
haltungskosten erfordern die sechsachsigen Rollwagen. was
ohne weiteres aus ihrer bevorzugten Verwendung fiir schwerste

hoéchsten Anteil der Unter-

1 L2 I3 a1 a5 w70 s T ol 23] wlinl |7
Wagengattung
2. Kosten fiir Giw (1w Ow 00w 00 Hw HH KKw
ER
N | l”“/f“"“L % |Auma] % |paw| % lranan| % aaw| % Aujkm| % |wugkm| % |2ain] %
Betriebspflege . . . . | 0,001 LIL00020 0710001 ] 04,0000 | 040002 060000 04 0002, 02[0002] 03
2 | Unterhaltung . . . . | 0,020 | 227 | 0,108 39,0 1 0,036 15,4 | 0,165 1 60,0 | 0,233 | 72,810,195 | 70,9 1,028 | 85,1 | 0,164 239
3 | Erneverung . . . .. 0,043 | 4891 0,079 | 28,310,127 | 54,3 | 0,071 25,8 [ 0,055 | 17,2 | 0,053 19.3 0,128 10,6 ] 0,166 | 24,3
4 | Verzinsung . . .. . 0,024 | 273 10,089 | 32,0 | 0,070 | 209 [ 0,038 | 138 0,030 | 94 ]0026] 94 ‘ 0049 | 410352 | 51,5
5| Summe ... L. 0,088 [ 100,0 | 0,278 | 100,0 l 0,234 | 100,0 | 0275 | 1000 | 0.320 | 100,0 | 0,275 | 100,0 ’ 1,207 ‘ 100,0 | 0,684 | 100,0
l\oziten dor‘ Giliterwa - - 6w Géw O 00w o0 Hw W K Lasten' \‘*erstz-mdllch lst: Hier-
gen: Wihrend die Personen- o gegen ist bei den wenig ver-
wagen in der Regel einen ¢ wendeten  Rollbocken  der
bestimmten Heimatbahnhof 4 Unterhaltungsaufwand  ver-

haben, sind die Giiterwagen
freiztigig. Aus diesem Crund
konnten die Berechnungen
nicht auf die einzelnen Wagen,
sondern muBten auf die Gat-
tung bezogen werden. Die
Kosten wurden auch hier
wieder in  Betriebspflege.
Unterhaltung. Erneuerung
und Verzinsung unterteilt.
Das Ergebnis ist in der Abb. 5
zusammengestellt.

Es ist daraus zu ersehen.
daB die Ausgaben fiir Betriebs-

pflege nur wenig. die fiir Unterhaltung dagegen auBerordentlich
stark schwanken. Die hohen Werte fiir Unterhaltung bei den
vierachsigen und offenen Wagen sind durch die starke Be-
anspruchung dieser Gattungen bedingt,
der Verzinsung lassen sich durch das verschiedene Alter der

Fahrzeuge erkliren.

60

20

Abb. 5.

Die U

Verteilung der Kosten fiir Giiterwagen.

I«
genommen.

“nterschiede in

hiltnisméaBig gering.
Ausgaben fir Perso-
nal: Die Ausgaben fiir Per.
sonal wurden nach Lokomotiv-
fahrdienst.  Zugbegleitdienst
sowie Bahnhofs- und Strecken-
dienst getrennt ermittelt. In
der Hohe der Kosten der ersten
beiden Gruppen spielt die
Fahrzeit die ausschlaggebende
Rolle. Daher wurde hierfiir
die Reisezeit als Bezugsgrund-
lage gewdhlt. Beim Bahnhofs-
und Streckendienst wurden

lie Ist-Kopfpline der einzelnen Bahnhéfe zum Ausgangspunkt
Die Ausgaben fiir Bahnbewachung konnten aus
" den vorhandenen Unterlagen nur als Gesamtsumme ent-
nommen werden, sie wurden deshalb mittels Schliisselzahlen
auf die einzelnen Linien verteilt.

Kosten fiir Oberbau: Die Ausgaben fiir Unterhaltung
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und Erneuerung des Oberbaues standen ebenfalls nur in einer
Gesamtsumme der Schmalspurstrecken zur Verfiigung., Da
eine Unterteilung nach einzelnen Linien fehlte, muBte der
Zustand des Oberbaues iiberall als gleich angeschen werden.
Die jahrlich entstehenden Kosten mufBiten deshalb nach der
Beanspruchung des Oberbaues auf Grund der anfallenden
Lokomotivleistungs-Tonnenkilometer verteilt werden.
y) Durchfiihrung der Berechnung.

Die vorstehend in groflen Ziigen entwickelten Grundwerte
wurden zur Berechnung der Férderkosten jeder einzelnen Zug-
fahrt verwendet. Hierzu wurden besondere Berechnungsblitter
benutzt. Die Berechnung wurde fiir das Fahrplanjahr 1935/36
durchgefiihrt. Die Ausgaben wurden getrennt fiir Reiseziige
und Giiterziige ermittelt.

0) Ergebnis.

Die fiir die einzelnen Zugfahrten ecrrechneten Werte
wurden nunmehr zusammengestellt und summiert. Um die
Richtigkeit der Grundwerte zu priifen, war zuniichst festzu-
stellen, ob bei den Schlullsummen die Ausgangsbetrige wieder
erreicht wurden. Das Ergebnis war, daf} sich alle errechneten
Werte mit denen der Statistik geniigend genau deckten. und daf3

sich die aufgetretenen Abweichungen innerhalb zuldssiger

Grenzen hielten.

Die weitere  Aufgabe der Auswertung bestand in . der
Zusammenstellung der Ausgaben fiir die einzelnen Streckeﬁ, in
der Errechnung der Einheitswerte und im Vergleich (lﬂeser
Werte mit den aus der Vorkricgszeit noch vorhandenen An-
gaben.

In der Zusammenstellung 2 sind fiir dic Reiseziige die
Jahreskosten der Zugfahrt bei den einzelnen Linien zusammen-
gestellt.  Die sich aus den Ausgaben fiir Lokomotivdienst,
Wagen, Personal, Betriebsstoffe und Oberbau ergaben. Aus
diesen und den entsprechenden Leistungen wurden dann die
Kinhcitswerte eines Zugkilometers, Bruttotonnenkilometers,
Lokomotivleistungstonnenkilometers und  Wagenachskilo-
meters ecrrechnet. Da es sich bei vielen Linien um ausge-
sprochene Gebirgsbahnen handelt, wurden die Werte nach Hin-
fahrt (= Bergfahrt) und Riickfahrt (= Talfahrt) getrennt.
Abb. 6 zeigt in Spalte 2 die Gesamtausgaben.

Die Zusammenstellung 3 (Seite 150) und die Spalte 3
der Abb. 6 bringen die Gesamtergebnisse fiir Giiterziige im
gleichen Aufbau wie bei den Reiseziigen.

Wie Spalte 5 der Abb. 6 erkennen l4f3t, sind die Leistungen
im Giiterzugdienst fiir Hin- und Riickfahrt sehr verschieden.
I'm allgemeinen iiberwiegt als Lastrichtung die Bergfahrt. Dies
| hidngt damit zusammen. daB die Industrie in den aufge-

Zusammenstellung 2.

or isse fir iseziige.
Iirgebni fir Reiseziige

1] 2 | 3 | +4 | 5 6 | 7 | 8] 910 11 | 12] 13| 14] 15
Finbeitakonon anf | Bibtshoston uf
kosten s |2 25 2 s L=

Strecke (l?r Zugkm [Bruttotkm Loklei- Wagen- [ Zug- ég ::7; gb% Zug - :3;: i:j ;fﬁ.%

- Zugfahrt ) stungstkim| achskm [ km | 2| x| Z% k| 2% 3% I3

Z o RE =z =~ |7% ==

N M km tkm thm k| Rigkm | Rol/tkm |Rot/tm | Rol/km | RM/km |Rpl/tkm |Ritkm | Rpl/km

1 | Hainsberg —Kipsdorf . 524871 | TISTST | 11748999 18079278  3349646] 4,57 4.62] 3,02] 16,16] 4.26] 4,31} 2,79 15,16

2 | Freital-P —Hainsberg . . — — - — — — | - = - — | = | = —

3 | Freital-P— Wilsdr — Nossen 629919 176870 11993076] 19047235 3429477 3,57 5,49] 3,41} 19,10] 3,55| 5,03| 3,21| 17,69

4 | MeiBlen-Tr — Wilsdruff 164501 59174 23695660 4736530 889038 2,88 7,20( 3,60] 19,65 2,68 6,68] 3,35| 17,41

5| (M Tr)— Garsb —Lommatzsch 124976 41350 1 763583 3417599 646632] 3,19 7,04| 3,74 18,67| 2,85 7,14| 3,57 20.12

6 | Mertitz Gab — Girtitz 94 277 29462 1161530 2340026 389866] 3,25 8.15| 4,07 24,18] 3,15 8,08] 3.99] 24,18

7 | Miigeln (b O)—Débeln 141183 46044 2203126] 3491611 TT7840( 3.21| 6,47] 4,14] 18,46] 2,91| 6,34 3,95 17,83

8 | Oschatz —Neichen-Zohda 351525 | 114235 H416 189 8500523 1987891 3,07| 6,60 4,13 17,65] 3,08| 6.39] 4,14 17,71

9 | Nebitschen —Kroptewitz — — — - — e — — — | =1 = —

10 { Strehla—Oschatz (m IE) 63643 24126 687407 1338795 231049 2,70) 9,67 4.92| 28,77| 2.56] 8,74 4,54| 25,99

11 | Oberdittmdf — Klingenbg-C 49649 15799 810684 1552145 299855] 3,43| 6,39| 3.66| 15.99| 2,86 5,84| 2,78] 17,30

12 | Klingh-C— Frauenstein 178461 62685 2738857 5246273 1012386 2,96| 6,75 3.53| 18,22 2,73| 6,28/ 3,27 17,02

13 | Meinersdorf — Schonfeld-W 541707 | 169391 7319916, 16195359 2536741 3,31| 7,57| 3,47| 21.76| 3,08] 7,22| 3.22| 20,92

14 | Wilischthal — Thum 57233 17321 715673 1405465 245700 3,406| 8,241 4,220 23,82 3,10] 7,66 3,87 22,55

15 | Wilkau-HaBlau — Carslfeld 454158 | 139406 TOL63490 10885421 2183 138] 3,39| 7,08 4,43 22,03| 3,14| 5,98| 3,05 19,74

16 | Heidenau— Altenberg 549007 | 173552 | 10393908] 17336734 3161557 3.31| 5,48] 3,39 18,85] 3,03 5,07| 2,95, 15,94

17 | Zittau—Oybin 358631 96004 62524080 11418286 1 721664} 3.81] 5,88] 3,21 21,08| 3,67| 5,60| 3,08 20,61

18 | Bertsdorf — Jonsdorf 94717 24 666 1345603] 2660484 368635| 4,221 7.65| 3,87 28,33] 3,52] 6.50; 3,29 23,44

19 | Zittau—Hermsdorf . 200162 (3843 3761450] 5485417 1110199 3,12( 5,48 3,69] 18,23| 3,14| 5,23| 3,61| 17,83

20 | Wolkenstein — Johstadt . 196419 79764 3318584 5288469  1115368| 2,50] 6,98] 3,98] 19,52! 2,41| 4,78] 3,36 15,26

21 | Cranzahl—Oberwiesenthal 336468 | 120351 5675 149) 12093067 1666830 2,93| 6,36] 2,93 21,16] 2,73| 5,52| 2,64 19,22

22 | Radebeul —Radeburg . 336707 112312 7803460| 10925884 2298 628] 3,05) 4.30] 3,11| 14,75 2,97| 4,23] 3,05] 14.56

23 | Mulda-Randeck — Sayda 20977 7688 2500568 457634 85 337] 2,91 8,94( 4,89] 26,21| 2,55| 7,83] 4,28| 22,96

24 | Mosel— Ortmannsdorf . 101 349 38100 13852268 2380966 488 218] 2,80| 7.18| 4.24| 20.69| 2,54| 7,80] 4,27} 20,82

25 | Hetzdorf — GroBwaltersdort 123820 47010 1727662 2996903 H08150] 2,96 7,96] 4,61] 22,52 2,37| 6,50] 3,73} 18,54

26 | Kohlmiihle —Hohnstein . 48337 20231 5936920 1139934 202976( 2,56] 8,09 4.37| 24,92| 2,22 8,20 4,10| 22,65

27 | Taubenheim — Diirrhennersdt 112210 36699 1138014 2128707 409 300( 3.13]10,52( 5.52| 29,39! 2,98) 9,26| 5,04 25,62

28 | Bernstadt — Herrnhut 54321 11130 583124 883639 218 275] 4,97] 9.59] 6.31] 26.20] 4,79] 9.04 5,99 23.66

29 | Griistidt — Oberrittersgr . 113670 28426 1246173 2013665 4223531 4,191 9,39] 5,98| 28,42 3,81| 8,84] 5.311 25,44

30 | Reichenb (V)--Oberheinsdf 30980 10692 284 845 712525 95762 2,99(11,23| 4,49 33,39‘ 2,80(10,53| 4,21 31,31

Summe Zeile 1 bis 30 GO53878 | 1885 118101761 3551741568574 319525111 3,29 7,35 4,09 21,97| 3.06| 6.82| 3,79| 20.51
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schlossenen Gebieten in der H dll])tSd(‘he eine Veredelungsindu-
strie ist, fir die die Massengiiter, wic Kohle und sonstige Roh-
stoffe mit der Fisenbahn zugefiihrt werden, withrend (ll(‘ Fertig-
produkte vielfach mit dem Kraftwagen abgefahren werden.
Dies erklirt auch die auffillige Tatsache, daf3 die Brutto- und
Lokomotivleistungstonnenkilometer der Talfahrt bei cinzelnen
Linien hoher sind als die der Bergfahrt.

Kine einheitliche Ordnung der einzelnen Strecken nach der
Héhe der Einheitswerte ist nicht méglich. “So weist z. B, im
Personenverkehr die Strecke Nr. 30 die hochsten Einheits-
kosten fiir das Bruttotonnenkilometer und das W: agenachs-
kilometer auf, wiahrend die Einheitskosten des Zugkilometers
und des Lokomotivleistungstonnenkilometers in der Nithe des
Mittelwertes aller Strecken liegen.  Es wiirde den Rahmen
dieser Arbeit Gbersteigen, auf dic auBerordentlich fesselnden
Folgerungen fiir die einzelnen Strecken niher einzugehen,

12, 1 und 22 mit den 11|edr1g>ten Einheitswerten fiir das Wagen-
achskilometer anch im Jahr 1913 die besten gewesen. Hier
fehlt nur die Strecke Nr. 16 (Heidenau— Altenberg), die eine
ungiinstigere lntwicklung aufweist. Bei den iibrigen Strecken
sind zum Teil Verschiebungen eingetreten.  Wesentlich ver-
schlechtert haben sich gegeniiber 19138 aufler der Strecke Nr. 16
noch die Strecken Nr. 3 (Freital —Nossen) und Nr. 13 und 14
(Meinersdorf — Thum).

Von besonderer Bedeutung ist aber die Tatsache, dal3 die
Kosten fiir dax Wagenachskilometer vom Jahr 1913 bis zum
Jahr 1935 fast auf das Dreifache gestiegen sind. Hier liegt der
Schliissel fiir die unwirtschaftliche K nt\wcl\lunn der ~'.a(‘hxxschen
Schmalspurlinien, die anscheinend nicht allein anf einen starken
Riickgang der Finnahmen. sondern vor allem auch auf ein un-
verhiltnizmillig starkes Ansteigen der Ausgaben zuriickzu-

fithren ist. Die Ursachen sind im nichsten Abschnitt dargelegt.

7 2

K]

4=

5
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Abb. 6. Cesamtausgaben fiir Reise- und Giiterziige sowic Leistungen der Giiterziige.

Zusammenstellung 2. 2

1) Spalte 3 der

Das Ergebnis und der Wert der Berechnungen tritt am
besten in der Zusammenstellung 4 (Seite 151) hervor. Hier sind
die Gesamtbetriebsausgaben in den Jahren 1913 und 1935 und die
Einheitswerte fiir das W, agenachskilometer gegeniibergestellt,
Da die Rentabilititsherechnung der siichsischen Staatscisen-
bahnen keinen Unterschied zwischen Reise- und Giiiterziigen
und Berg- und Talfahrt machte. ist in dieser /ll\dnllll&'nsi('|lullff
nur der Mittelwert fiir das Wagenachskilometer jeder Strecke
angegeben, und zwar sind hierbei jeweils die Strecken Nr. 4, 5
und 6. Nr. 7. 8. 9 und 10, Nr. 13 und 14 und Nr. 17 und I8
rusammengefaBBt, um eine Beziehung zu den Angaben der
Rentabilitatsberechnung herzustellen. Die Strecken sind nach
der Hohe des Wagenachskilometers im Jahr 1935 geordnet.

Die Zusammenstellung lillt erkennen, dall dic Kosten
cines Wagenachskilometers zwischen 16,60 und 83.57 Rpf.

schwanken. Die vier Strecken. die die héchsten Werte auf-
weisen, Nr. 30, 26, 27 und 29, waren auch im Jahr 1912 bereits
die schlechtesten. Desgleichen sind die vier Strecken Nr, 20),

Organ fHir die Fartschritte des Eisenbalinwesens,

Neue Folge, LXXVI.

-= %) Spalte 3 der Zusammenstellung 3. — 3) Spalte 5 der Zusammenstellung 3.

C. Kritik,

In Teil B ist gezeigt, daB bei einzelnen Linien schon vor
dem Krieg cine leicht rickliufige Bewegung in der Wirtschaft-
lichkeit ecinsetzte, die sich nach dem l\rleu immer mehr ver-
schiirft hat. so dal} es heute wohl nur noch wenige Schmalspur-
strecken gibt, bei denen die Einnahmen die Ausgaben iiber-
steigen. l)w Griinde hierfiir liegen fast ausschlieBlich in dem
Aufkommen des Kraftwagenverkehrs,  Dieser vermeidet dic
Nachteile des Schmalspurverkehrs. die vor dem Krieg mangels
anderer Beférderungsméglichkeiten hingenommen  wurden:
Das Umsteigen fiir die Reisenden. das Umladen der Giiter. die
geringe Relsevo\ch\\mdwkelt dasx Vorhalten besonderen Per-
sonals eines besonderen Lokomotiv- und Wagenparkes, vielfach
nur fiir Stichbahnen von sehr kurzen Liingen usw. Der Wett-
bewerb des Kraftwagens macht sich im Personenverkehr be-
sonders bei ;\chmals‘purstrecken nahe an groflen Stidten be-

Ba ml

~ trachth¢he Hohenunterschied ¢ zu tiberwinden

*) Dienstvorschrift
einer Zugfahrt,

fiir die Berechnung

merkbar. wo in immer weiterem Umfang Kraftfahrlinien von
der Kraftverkehrs-Gesellschaft Sachsen cingerichtet wurden.
Sou 0. Heft 1930, 23
e LICETCLLITEICYY
Mittelwert fiir 1 km Betriebslinge
Mittelwert fiie 1 Wagenachs-kin 7,90 | 20,60
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Zusammenstellung 3.
Ergebnisse fiir Giiterz Gge.

1 2 I3 1 4 | 5 | 6 [ 7 F8s [ 910 11 | 12]13]14] 15
Jahres- Zugleistungen ICinhe}it.’s:koston .auf Einheitskosten apf

Koston der Hinfahrt je der Riickfahrt je

. . s |2 El Lz $ |2 Z|l 258

Strecke ’ der Zugkm | Brattotkm Loklei- Wagen- | Zug- ET;' iﬁ & Zug- 2_:_::: jf L

= Zugfahrt stungstkm| achskm | km | 2% é’o j—; km | 2= gt, S
= . - -7 = - =% ==
N R kin thm tlkin km RM/km [Ral/tkm Rnlltk;l Rpi/km | RM/km |Rpt/tkm Ao Rat/km
1 | Hainsberg— Kipsdorf . 05783 | 53188 1 G653166] 9525285 1609384 8.21) 5,58 4,08/ 27,37 7,00! 6,63) £.391 22.52
2 | Freital-P--Hainsberg 8249 1792 111272 182952 41832] 5,11/12,731 6,37 19,69 4,13 +,92] 3,33] 19,91
3 | Freital-P = Wilsdr —Nossen 400722 70352 69254820 10471738 1 697 827 5_.67| ."),:')I‘ 3,66/ 24,62 5,74 6,21] 4,07} 22,34
4 | MeiBen Tr—Wilsdruff 62769 12312 1029312 1521780 256863] 5,38, 5,32 3,81 24,05! 4,82 7,29| 4,54 24.88
5 (M Tr)f('liu'sb——Lommul?.sch 68034 10727 1282114 1711102 3127871 6,01] 5,35 3,95 24,83 6,67 5,27 4,00 19,56
6 | Mertitz (tab— Giirtitz 65817 11272 750410 1201274 223978 5,38 8,69 5.'28| 29,29, 6,29 8,84] 5,66| 29,47
7 | Miigeln (b O)—Dsbeln 68433 11847 908152 1233149 313635 5,73 7,27 5,37 21,75] 5,831 7,83| 5,75 21,89
8 | Oschatz— Neichen-Zohda 391616 TH094 9100978 11158213 1978187 5,06} 4,67 3,72 19,46] 5,37 4,00] 3,33! 20,13
9 | Nebitzschen — Kroptewitz . 37987 6930 920033] 1116143 200855, 6,07 5,96" 4,72 20,75| 4,89 2,94 2,53 17,04
10 | Strehla—Oschatz (m II) 90073 23967 17437350 2390852 145 349] 3,97] 6,05, 4,28 19,99] 3,60/ 4,61| 3,43 20,43
11 | Oberdittmdf — Klingenbg-C 610566 1211 1030443 1478882 323180 5,64 5,90/ 4,16 18.71} 5,25 5,95 4.10[ 19.09
12 Klingenbg-(!—Fl'zluonst(‘in 126 881 27273 1665991 2764175 600599) 4,94 7,36 4,61 21,26| 4,37 7,82 4.56| 16.25
13 | Meinersdorf — Schonfeld-W 221699 10222 2870 146) 5071658 667509 5,39 7,48 4,28 33,48! 5,47| 8,21} 4.54 31,32
14 | Wilischthal —Thum 252825 35475 34831571 5702759 1012246 4,78 6,13 4,05 23,75 4,32| 8,58 4,78| 25,02
15 | Wilkau-HaBlau— Carlsfeld 482529 74449 5602850, 7645429 2003320 6,43, 8,34 6.15] 24,02 6,56 8,88/ 6,47| 23,85
16 | Heidenau — Altenberg 480543 R1061 6440355 9682916] 1740908| 6,53 6,96| 4,88] 28,58 5,28/ 8,02| 5,01] 26.09
17 | Zittau—Oybin 138807 20253 1918336] 2996978 417233] 7,37 6,76] 4,52 34,42} 6,41] 7,42 4,67 30,26
18 | Bertsdorf — Jonsdorf 9846 1786 15402 141846 19766, 6,23:24,52) 7,85 56,33} 4+.79/18.85| 6,03] 43,30
19 | Zittau— Hermsdorf 84324 16847 1490548 1945412 377144 5,16] 5,19] 4.08] 24,491 4,85 6,26 4.64| 20,47
20 | Wolkenstein — Johstadt . 148762 36575 2482075 3470489 695 880] 4,39] 7,60 5,13] 26,40] 3,83! 5.13| 3.77| 18,45
21 | Cranzahl—Oberwiecsenthal 59041 9463 1148697 1659705 2009604 6.17| 5,10 3,52| 25,59] 6,29] 5,17 3,58 30.61
22 | Radebeul—Radeburg . 123357 20932 2588124 3396261 569097 4.22) 4,60/ 3.55| 21,88] 4,02| 4,96| 3.72| 21.46
23 | Mulda-Randeek — Sayda 105875 28179 1365894 2126727 561701] 3,96| 7,32 4,88] 20,83| 3,55| 8.30] 5,09; 17,04
24 | Mosel—Ortsmannsdorf 40388 12635 524 069 865217 236431) 3.14| 7,72| 4,64] 17.81] 3,31| 7,69| 4,72} 15,84
25 | Hetzdorf — GroBwaltersdorf 142603 38935 2038941 3090181 669356] 3.71| 7,74 4.95| 24,97| 3,59| 6,15 4.21 17.59
26 | Kohlmiihle — Hohnstein 19283 7333 197 556 389476 89264 2,79| 9,420 5,07 23,13| 2,.47(10,18| 4,82 20,10
27 | Taubenheim— Dirrhennersdf 35556 7272 502980 699324 99020, 5,18 7.43! 5,35 36,56| 4,60| 6,70] 4,81 35,20
28 | Bernstadt-——Herrnhut . 77546 12241 1070560, 1401072 397930 6,18| 8,68 6,29 19.72] 6,49) 6,26] 4,97 19.27
29 | Cirimstidtel — Oberrittersgr. . 32891 5659 252274 405061 {7888/ 6,53111,841 7,95 36,12] 5,09{14,98| 8,35| 39,23
30 Reiehenb(V)—()I)(-,rlwinsdf 32108 4475 549193 728201 92071 7.82( 4,70 3,79| 37.67| 6,52 8,28| 5,49 31,41
Summe Zeile 1 bis 30 19275403 | 798757 | 56702145 96174257 17951754 5,44] 7,59| 3,83 2(5.251 5,05| 7,41| 4,65 24,00

Diese Entwicklung ist verstindlich, wenn man z. B. die Linie
Heidenau— Altenberg betrachtet. Fiir den Verkehr nach den
Hauptpunkten dieser Linie sind in den Zusammenstellungen 5
und 6 (Seite 152) die Fahrzeiten und Fahrpreise der Eisenbahn
denen der Kraftverkehrslinien gegeniibergestellt.

Man muB beim Vergleich der einzelnen Zahlen zugeben,
daB der Anveiz fiir die Benutzung der Kisenbahn im Regel-
verkehr nicht sehr grofi ist. Fiir die Schiene bleibt nur der
Verkehr iibrig. den der Kraftverkehr nicht iibernehmen will
und kann. d. i. der Berufsverkehr. der Wochenend- und Sonder-
zugverkehr, sowie namentlich der Wintersportverkehr. Eine
ahnliche Entwicklung ist beim Giiterverkehr zu beobachten,
obwohl hier in den meisten Fillen Nachteile fiir die Verfrachter
{iberhaupt nicht auftreten, da im allgemeinen dic (tiiterbe-
forderung vorziiglich organisiert ist. ein Umladen von Giitern
wegen des Rollwagenverkehrs nicht mehr in Frage kommt und
nach Wegfall der besonderen Umlade- und Rollbockgebiihren
auch tariflich keine Unterschiede mehr gegeniiber den Vollspur-
bahnen bestehen.

Die stark riickliufige Verkehrsentwicklung bei den Schmal-
spurbalinen hat vielfach zu der Frage gefiihrt. ob der Bau der
Schmalspurbahnen seinerzeit ein Fehler gewesen ist und ob die
Entwicklung der betreffenden Linien anders geworden wiire,

wenn sie seinerzeit nicht schmalspurig, sondern vollspurig ge-
baut worden wéren.

Wenn man die im Teil A angefithrten Griinde fiir die An-
wendung der schmalen Spar genauer untersucht, so wird man
feststellen, daB in technischer Beziehung die Frage des Halb-
messers ausschlaggebend gewesen ist. In den . Normen fiir die
Konstruktion und Ausriistung der Eisenbahuen Deutschlands,
die vom Bundesrat in der Sitzing vom 26. November 1885 auf
Grund der Artikel 42 und 43 der Reichsverfassung heschlossen
worden sind*)*" und somit (esetzeskraft haben, heillt es in
§6: Celeislage und Kriimmungen:

,.(6) Der kleinste Halbmesser der gekriimmten Geleise auf
freier Bahn darf nicht unter 180 m lang sein.

(7) Die Anwendung eines Halbmessers der gekriimmten
Geleise unter 300 m fiicr Kritmmungen auf freier Bahnstrecke
bedarf der Genehmigung des Reichs-Eisenbahn-Amtes.”

Damit war also die Anwendung eines Mindesthalbmessers
von 180 m festgelegt. 7

Wenn man nun die Tiler untersucht. in denen Schmal-
spurbahnen angelegt sind. so ergibt sich. dal Linien mit, 180 m

*) Sammlung reglementarischer Bestimmungen fiir die Eisen-
bahnen Deutschlands. Durchgesehen im Reichs-Eisenbahn-Amt.
Berlin 1886. Verlag Ernst und Korn,
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kleinstem Halbmesser fast iiberall zahlreiche Tunnel. Rriicken.
Ort=durchschneidungen usw. erforderlich gemacht und erheb-
liche Kosten verursacht hitten. AnliBlich des vollspurigen
Ausbaues der Linie Heid2nau— Altenberg (Erzgeb.) ist z. B.
eine Untersuchung durchgefiihrt worden. welche Baukosten fiir
eine Vollspurbahn unter sonst gleichen Voraussetzungen bei
Anwendung verschiedener Halbmesser zwischen 80 und 180 m
notwendig gewesen wiren.  Dabei ergab sich folgendes Bild:

Baukosten einer Linic in der Achse der

Schmalspur mit 80 m Mindesthalbmesser

Baukosten einer Linie mit 120 m Mindest-

7065000 BHM

halbmesser . . . . . . . . 0L L0 9100000 BN
Baukosten einer Linie mit 140 m Mindest-
halbmesser . . . . . . . . . . 200000 BH

Baukosten einer Linie mit 180 m Mindest-
halbmesser . . 0 0 0000 0L L 22500000 BA
Diese Zahlen lassen vermuten, dafl keine der Schmalspur-

strecken als vollspurige Linie mit 180 m Halbmesser gebaut
worden wire. weil der Aufwand im Verhiltnis zu den zu or-
wartenden Verkehr viel zu hoch geworden wire. Man kann
daher wohl sagen. dafl der Bau der siichsischen Schmalspur-
linien richtig war. weil sie mit geringem Aufwand den beriihrten
Gebieten groBe wirtschaftliche Vorteile ge-
bracht haben. Diese TFeststellung schlieft
aber die Tatsache nicht aus, daB die Voraus-
setzung. auf die sich die Ansicht der sdchsi-
schen Regierung stiitzte und die auch die der

sind — z. B. bei der Strecke Heidenau— Altenberg 634 m —,
so sind bel der vollspurigen Bahn allein fiir die Hubarbeit des
toten Mehrgewichts bei jeder Zugfahrt erhebliche Mehrkosten
aufzuwenden. Bei der Bergfahrt eines Vollspurpersonenzuges
der Strecke Heidenau— Altenberg betriigt die Mehrarbeit gegen-
iiber einem Schmalspurzuge etwa 50000 mt. Auch diese Fest-
stellungen geben also der séichsischen Regierung recht. wenn
sie sich im Jahr 1878 zum Bau schmalspuriger Linien ent-
schlossen hat.

Eine andere Frage ist es jedoch, ob die Voraussetzungen,
die seinerzeit fiir die Einfithrung schmalspuriger Bahnen all-
gemein maBgebend gewesen sind, fiir alle schmalspurigen Linien
zutreffen und ob auf diesen Voraussetzungen im Laufe der Zeit
weiter aufgebaut worden ist.

Die erste Frage mul} bei ndherer Priitfung verneint werden,
Die Anlage schmalspuriger Bahnen im Flachland, wo der Zwang,
kleinste Halbmesser anzuwenden, nicht vorlag, war cin Fehler.
Hier hitten die Mehrkosten bei Anwendung der Vollspur, so-
weit die baulichen Aufwendungen in Frage kommen, keine sehr
erhebliche Rolle gespiclt. Desgleichen wiire es auch ohne weiteres
miglich gewesen, vollspurige Fahrzeuge leichterer Bauart fiir
den Personenverkehr zu entwickeln, die auf Hauptbahnen iiber-

Zusammenstellung 4.

Gegeniiberstellung der Botriebsausgaben 1913 und 1935, insgesaunt und  bezogen

auf ein Wagenachs-km.

Fachwelt jener Zeit war, namlich daBl der 1 | 2 | 3 | 4 [ & | 6
kleinste Halbmesser fiir eine vollspurige Eisen- insgesamt o je \\’agennchs—ﬁn
bahn 180 m betragen mufl, als cin grund- Sehmalspurst recke . .- 1o Gz
legender Lertum anzuschen ist. Niheres hier- = nelmspursirecken 1013 33 ot 13
tiber ist im Abschnitt D unter 3. ausgefithrt. 2! - S K AN f ‘ﬂ/'/. 3
In den wirtschaftlichen ,Betmc}itungen » )
dex Teiles B st nachgewiesen worden, dal3 30 | Reichenbach (V) -~ Oberheinsdorf 25261 63088 | 13,08 | 33,57
auch die Betrichsausgaben auf den Schmal- 26 | Kohlmiihle —Hohnstein . . .. 40224 67620 | 14,05 | 29,51
spurlinien, sowobl bezogen auf das Kilo- 27| Taubenheim —Direhennersdorf . 62804 147766 12,08 | 29,00
meter Streckenliinge wie auch  auf das 29| Criinstiidtel — Oberrittersgriin . 70126 146561 12,88 | 28,72
\Vagenay‘l)sl(.ilon.wt(*r. bis zum Jahr 1913 :l3 Mf"iﬁ“"““l‘”‘f‘fc}l‘"’“f“lll'w-) P 393798 | 1073464 | 8.3 | 24.06
wesentlich niedriger waren als hei vollspurigen 141 Wilischthal = Thum . . ... . . ]
Bahnen. Diese statistischen Feststellungen 17| Zittau—Oybin . . . .. . 255714 602001 9.80 | 23.85
werden bestitigt, wenn man die Kosten einer 18 | Bertsdorf — Jonsdorf . o Ca T
Zugfahrt in Vollspur und Schmalspur auf 3 | Freital-P.— Wilsdruff — Nossen 348309 1030641 7,45 | 22,79
dersclben Linie nach der . Zuko*)“ mitei- 13| Wilkau-H.—Carlsfeld . 455818 936687 | 9,30 | 22,37
nander vergleicht. Fiir die Strecke Heidenau 28 | Bernstadt — Herrnhut Ce 48518 131867 | 10,55 | 21.61
—Altenberg ist errechnet worden. wie hoch 4 MeiBen-Tro- Wilsdraff 0L ]
sich die Beférderungskosten einer bestimmten 5 (ML-Tr.) — Garschach — Lommatzsch . 297251 580374 06 | 21.22
Nutzlast — z. B. 300 Personen von Dresden 6| Mertitz Gab—Giirtitz . . . . . . ]
nach Altenberg —  bei Benutzung  eines 21| Cranzahl - Oberwiesenthal . . . ., 161185 395509 7,74 | 21.10
Schmalspurzuges  zwischen Heidenau und 16| Heidenau—Altenberg . . . . . . . 352747 1029550 6,17 | 20,95
Altenberg gegeniiber denen eines Vollspur- 25 | Hetzdorf — Groliwaltersdorf . . . . 76316 266 42¢ 8,85 | 20,87
zuges auf einer gedachten Normalspurstrecke 2 | Freital-Po—Hainsherg .« . . 0 0 L — 8249 — 19,80
in derselben Achse stellen.  Es ergab sich 23 | Mulda-R.—Sayda . . . . . . . . | 73932 126852 | 10,22 | 19.59
hierbei, dal die Kosten der Schmalspurfahrt 24 | Mosel —Ortmannsdorf . .0 0 0 83317 141737 | 8,97 | 19,52
rund 259, niedriger sind. als die der Vollspur- 7 | Migeln b, O.—Débeln . . . . .
f.a‘hrt“ Dieser hohe Unterschied \.virq erklar- 8 ()”(’]}l“t‘z‘N“i‘_’l“""zé!"li“ SR l 606432 1144460 | 8,15 | 19.27
lich. wenn man bedenkt. daf3 die Vollspur- 9| Nebitzsch.— Kroptewitz, coe
lokomotive der Reihe 87 rund 85.6t, die 10| Strehla—Oschatz (m. 1) . . . . l
Schmalspurlokomotive der Bauart VI K nur 19| Zittau—Hermsdorf . . . . . . . 201 644 284486 | 10,53 | 19,13
rund 40,4t — also rund 45t weniger — wiegt. 20 | Wolkenstein —Jéhstadt . . . . ., 136454 345181 7,28 | 19,03
und dal} das Bruttogewicht der Wagen fiir 12| Klingenberg-('. - Frauenstein . . | 110855 305342 7,39 1 18,92
300 Sitzplitze bei (I(*rrS(-,lnnalspur mindestens 1| Hainsberg — Kipsdorf . . . . . . 485563 930654 6,49 | 18,77
30 t geringer ist als bei der Vollspur. Da 11| Oberdittmannsdorf — Klingenberg-C. — 110705 - 17,77
nun die meisten S(.'hmulspurlinien Gebil‘gs- 22 1 Radebeul — Radeburg 165331 460064 5,86 16,06
bahnen sind. bei denen zum Teil recht be- -
trichtliche Hohenunterscehiede zu iiberwinden . Ausammen: | 4451499 1 10329281
%) Dienstvorschrift fiir die Bercehnung )[}ttvlw(-rt 1.ll.ll' ll{lvll Betriebslinge 8747 19234
ciner Zugfahrt. - & Mittelwert fiir 1 Wagenachs-km ., . 7,90 | 20,60
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gehen konnten, ohne dal} sie fiir den Hauptbahnverkehr be-
stimmt zu sein brauchten.

Auch die zweite Frage — ob die schmalspurigen Linien auf
der Grundlage der bei ihrer Entstehung maBgebend gewesenen
Voraussetzungen weiter entwickelt worden sind — mulb ver-
neint werden. In dem Augenblick. als der Versuch gemacht
wurde, den Ubergang vollspuriger Giiterwagen auf dic Schmal-
spur zu ermdglichen, setzte eine falsche Entwicklung cin. Denn
nunmehr kamen die gleichen Achslasten wie bei einem Ausbau
in Vollspur auf die Schmalspur, ja. sie wurden durch die Ge-
wichte der Rollwagen oder Rollbdcke sogar noch gréfler. Die
eine Abweichung von den urspriinglichen Voraussetzungen zog
die andere nach sich. Die groBeren Achsdriicke bedingten
stirkere Schienenformen und Verstirkung der Briicken. der
Rollwagenverkehr crforderte eine Umgrenzung des  lichten
Raumes. die fast der der Normalspurbahnen gleichkommt.
u.a. mehr. Gleichzeitig stiegen damit aber auch die An-
forderungen an das zuliissige Zuggewicht. Die schwachen
Lokomotiven der ersten Bauart waren bei ihrem geringen
Fassungsvermogen fiir Wasser und Kohle und der geringen
Zugkraft nicht in der Lage. griBere Lasten zu befordern.
Die Folge war, dall auch die Entwicklung der Lokomotiven

Zusammenstellung 5.

in eine andere Richtung gedringt wurde. Wie bereits im Teil A
gesagt wurde, sind mit den héheren Anforderungen sowohl die
Abmessungen als auch die Preise immer mehr gestiegen. so daB
eine neuzeitliche Schmalspurlokomotive sich im Beschaffungs-
preis von einer vollspurigen Lokomotive kaum noch unter-
scheidet. Bei den Personen- und Giiterwagen ging die Entwick-
lung ihnlich. Aus alledem geht hervor, daB die Entwicklung der
Schmalspurbahnen immer mehr in der Richtung verlief, ein
den Vollspurbahnen techniseh gleichwertiges Bahnsystem zu
schatfen. Diese Entwicklung hat aber nichts mehr mit den Ideen
der ersten Verfechter des Schmalspurgedankens gemeinsam.

D. Yerschlige,

Die ritckliufige wirtschaftliche Entwicklung der Schmal-
spurbahnen aus den oben dargelegten Griinden zwingt die
Reichsbahn zur Stellungnahme.  Keineswegs darf der bisherige
Weg mit dem Ziel, die Schmalspur auf jeden Fall zu erhalten
und durch weiteren Ausbau der Strecken und des Fabrzeug-
parkes immer mehr an die Vollspur anzugleichen, weiter ver-
folgt werden. Dic Nachteile beim [Thergang der Vollspur auf
die Nchmalspur und die geringe (leschwindigkeit auf Stre‘cken
mit Rollwagenverkehr werden bleiben. welche Hilfsmittel

|
man

auch schafft, um den Spurwechsel zu erleichtern.
AuBerdem wird der Bau neuer Schmalspur.
bhahnen mit dem Zicle, ein zusammenhédngendes

Tahrzeiten von Dresden nach Stationen der Linie Heidenaw—Altenberg . ) .
(Stand 1934). Netz zu schaffen. nicht mehr in Frage kommen.
- — 1ox mitissen daher andere Wege gesncht werden,
o1 | 2 3 EN 5 [ 6 | 7 um die Wirtsehaftlichkeit der in Frage kommen-
0 Reichshahn l Reichspost KV (i) den Linien zu verbessern.  Hierzu gibt es drei
"t km l Fahrzeit km I Fahrzeit km } Fahrzeit Moglichkeiten:
T - : ' = Stillegung unwirtschaftlicher Schmalspur-
Dohna . . .| 14| 26— 31 Min, | 15| 32— 34 Min. | — linien:
Weesenstein .| 18 35— 42, 19 42 4, stillegung des Personenverkehrs auf: ein-
Glashittte . 321 84— 92, 34 70 72, 30 | 62 -69 Min. zelnen Schmalspurlinien:
Lauenstein 44| 120—129 146 92 — 94, — — Umbau schmalspuriger Linien in Vollspur.
Geising . 48 137—146 50 101—-102 — — oyt . 1
Alt«*nb%n'g S oss | asi—160 L | - — |39 ‘. 85— 00 Min. t. Stilleguny unwirtschaftlicher
R i ] Schmalspurlinien.
*) KVG. = Kraftverkehrsgesellsehalt Sachsen. Der Versuch. einzelne Schmalspurlinien

Zusammenstellung 6.

Fahrpreise von Dresden nach Glashiitte, Cieising und Altenberg

(Stand 1934).

canz stillzulegen. ist wiederholt unternommen
worden: er hat jedoch bisher in keinem Fall
zu einem Ergebnis gefithrt. Tmmer waren an-
geblich die wirtzchaftlichen Schidigungen ein-
zelner so grofh. dald die zustandigen Regierungs-

RN 2 | 3 | 4 | 5 [ 6 stellen nicht zustimmen zu koénnen glaubten.
. Fahrpreise nach Dieser Zustand ist auf die Dauer untragbar.

Art der Fahrt Unter- Clashiitte Cleising Altenburg (lom(!e heute, wo jede 1\"13‘[311:\‘111110 dem YVohle

| uchmen ' e ¥y des Volksganzen und nicht nur dem Nutzen
N e — I . M ginzelner zu dienen hat. mufl es moglich sein.
. | i ) i bei ganz unwirtschaftlichen Strecken die vollige

A l Rm.‘flm‘mh“ ,I':,}(' 2";)0 2,20 stillegung zu erreichen. um die dadurch frei-

.. gewdhnlich T | R‘lehf!f“;\‘t‘ 2,00 2,80 . werdenden  Arbeitskrifte,  Betriebsmittel und
Kin- R l,\\'("*) 2,00 o 2,80 Stoffe  wirtschaftlicheren Vorhaben zufithren
fache jauf Toer Heft . s Rmfhflm’\'t‘ 146 219 T su konnen. Der Kraftwagen hat ecine so grole
Fahrt |, A2er 0o ,I\\ ¢ 1’3% . 2,50 Verinderung gerade in dem Verkehrsbereich.
2500 ., . - ll R“"I(\:Iif(‘),os“ }f:; 1,56 l—;() zu dem auch dic Schmalspurbahnen gehoren.

- o - : gebracht, daB versucht werden muf. ihn auch

an Werktagen . . . Reichshahn 2,60 4,00 1,40 dort cinzusetzen, wo er besser am E]atze ist
Sonntagen .. .| ’ 1,80 2,60 2,90 als cine Eisenbahn. Selbstverstindlich kann

Hin- . " Reichspost 3,30 4,50 — es sich hierbei nur um Linien mit schwachem
und |7 allen Tagen . o KVG. 3.30 — 4,50 Verkehr handeln: denn es darf nicht verkannt
Riick- |im Wintersport- werden. daBl gerade bei dem der Eisenbahn
fahrt verkehr . . . Reichshahn 2,00 2,20 noch verbliechenen Massengutverkehr eine Be-
desggl., nur fiir Ver-[| Reichspost 3,30 - forderung mit dem Kraftwagen — besonders

cin .,Schneeflocke | KV — 3,30 in sehr gebirgigem Gelinde — cine erhebliche
Verteuerung zur Folge haben wiirde, wie nach-

*) KVG. = Kraftverkehrsgesellschaft Sachsen,

stchendes Beispicl zeigt: 20t Kohle von
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Zwickau (Sachs.) nach dem Ort Ceising anf der Strecke
Heidenau—Altenberg kosten an Fracht 86 2. Wiirde die |
Eisenbahnstrecke Heidenau— Altenberg aufgegeben. so miifite
dic Kohle mit der Bahn bis Heidenau (Fracht 68 LM und
von dort mit dem Kraftwagen nach Ceising gebracht werden.
Die  Kosten hierfiir einsehlieBlich Um]d‘(lung wurden zu
122 BA cermittelt, so daB die Gesamtkosten, selbst wenn
die Abfuhrkosten in Geising noch beriicksichtigt werden.
ganz wesentlich héher werden.  Dieses Beispiel darf aber
keinesfalls - verallgemeinert  wereden.  In  vielen  Verkehrs-
beziehungen liegen die  Verhiltnisse wesentlich wiinstiger,
so daB in jedem Kinzelfalle genaue Unter 'su(hmwon unter
Beriicksichtigung der Selbstkosten angestellt werden sollten.
W, 1])1‘\(‘]10111]1(‘11 ixt z. B. bei den Linien Reichenbach (Vogtl)—
Oberheinsdorf. Kohlmiihle — Hohnstein, Taubenheim— Diirr-
hennersdorf und Mosel—Ortmannsdorf der Kraftwagen ohne
weiteres in der Lage. den anfallenden Verkehr zu iibernelimen,

des Personenverkehrs auf cinzelnen
Schmalspurlinien,

Linien. die nicht vollstindig stillgelegt werden kénnen.
sollten daraufhin untersucht werden. ob wenigstens der Per-
sonenverkehr vom Kraftwagen iibernommen werden kann. Wo
kein Spitzenverkehr in Frage kommt. wird dies moglich sein.
Fiir den noch verbleibenden Giiterverkehr kinnen dann so ein-
fache Verhiiltnisse geschaffen werden, dali cine weitgehende
Angleichung der Betricbsausgaben an die Einnahmen erreich-
bar erscheint.

2. Stillegung

3. Umbau schmalspuriger Linien in Vollspur.

Fiir Schmalspurlinien. bei denen weder cine vollstindige
SchlieBung noch eine Stillegung des Personenverkehrs maglich
ist. wie z. B. hei Linien mit starkem Wochenend- und Winter-
sportverkehr oder mit groflen industriellen Anlagen oder mit um-
fangreichem Empfang und Versand ]dl]d\\ll't\(‘]ldft]l(’ll(‘l‘ diter
usw.. sollte der vollspurige Ausbau untersucht werden. Bei
den Entwiirfen sollten jedoch die Kosten in den bescheidensten
Grenzen gehalten werden. Dies wird in vielen Fillen méglich
sein. wenn klcinere Halbmesser als 180 m angewendet werden.

Im Abschnitt C sind die ersten gesetzlichen Bestimnmungen
iiber die Festlegung von 180 m als Mindesthalbmesser fiir voll-
spurige Bahnen angefithrt. Man kann — ohne zu weit zu gehen
— sagen, dal} der technischen Entwicklung der Iisenbahnen
wohl keine zahlenmiiBige Festlegung mehr geschadet hat, als
diese Bestimmung., Wire seinerzeit fiir normalspurige Bisen-
bahnen ein kleinster Halbmesser von z. B, 50 m festgesetzt
worden, so wiren der Entwicklung der Eisenbahnen ganz
andere Mdéglichkeiten erschlossen w ()r(len Die fortse hrmtemlc
Technik hitte zweifelsohne Lokomotiven und Wagen geschaffen,
die Bogen mit diese:n Halbmesser einwandfrei  befahren

kénnten.  Die vollspurigen StraBenbahnen sind hierfiir ein
Beweis.  Die Nchuld an der mangelnden Kurvenliufigkeit

unserer Fahrzeuge trifft nicht die Entwerfenden. Sie haben
die Lokomotiven und Wagen nach den ihnen gegebenen Unter-
lagen gebaut. Die Schuld trifft vielmehr diejenigen, die seiner-
zeit die aus den Er fahrungen der ersten 1§ 19(‘111)‘“111011 stammende

Zahl 180 festgelegt haben. Wenn heute noch — fiir manche
unbegreiflich — um die Einfiihrung bogenliufiger Fahrzeuge
gekdmpft werden mull, so ist dies auf die nach und nach immer
fester verwurzelte und doch irrige Ansicht zuriickzufiithren, daf
180 m tatsiichlich die unterste Grenze fiir Bogen vollspuriger
Eisenbahnen ist und bleiben wird.

I2s ist wohl selbstverstindlich, dal3 hiermit keineswegs die
Auffassung vertreten werden soll, als ob die Anwendung még-
lichst groBler Halbmesser nicht unter allen Umstinden er-
strebenswert wiire. aber es besteht e¢in wesentlicher Unter-
schied. ob nur grofie Halbmesser angewendet werden diirfen
oder ob die Lokomotiven und Wagen in der Lage sind, unter
entsprechender Geschwindigkeitsbeschriinkung auch kleinste

Halbmesser befahren zu kénnen. Es war zu spit, als die Kisen-
I bahn-Bau- und Betricbsordnung (BO) vom Jahr 1905 einen
Zusatz brachte. der fiic Bahnen. auf die Fahrzeuge der Haupt-
bahnen nicht ttbergehen sollen. Halbmesser von 100 m zulieB3.
Die Ingenieure hatten auf Grund der allgemeinen Einstellung
und ihrer Erziehung an den technischen Schulen kein Ver-
standnis mehr fiir die Wichtigkeit kleinster Kritmmungshalb-
messer sowohl auf der Strecke, wie vor allem in den Neben-
gleisen der Bahnhofe, in Anschlufigleisen usw. Infolgedessen
unterblieb auch die technische Weiterentwicklung der Fahr-
zeuge in dieser Richtung. Leider geht die Entwicklung auf
diesem Wege heute noch weiter. Die durch die schnellfahrenden
Ziige bedingten groBlen Halbmesser auf freier Strecke und in
Weichen lassen die Erkenntnis von der Wichtigkeit kleinster
Halbmesser fiir die EKntwicklung der Eisenbahnen nicht auf-
kommen. Ein Beweis dafiir, daf} die Festlegung eines Mindest-
halbmessers von 180 m eine viel zu weitgehende Einschrinkung
war, ist die Tatsache. dafl es — ohwohl die Fahrzeuge der
Deutschen Reichsbahn nicht kurvenldufig sind — bereits seit
Jahrzehnten vollspurige Nebenbahnen mit kleineren Halb-
messern als 180 m gibt. Zu diesen Linien gehirt z. B. die Strecke
Freital-Potschappel Ost—Possendorf bel Dresden. Diese Linie
weist bei Steigungen von |:33 Halbmesser von 85 m auf. Fiir
den Personenverkehr auf dieser Linie sind besondere Wagen
mit 4,5 m Achsstand vorhanden, die auf der Ha-upt‘bahnstr(sc]\e
bis Dresden verkehren. Im Giiterverkehr sind nach der Anlage 1,
Seite 6 des Achsdruckverzeichnisses simtliche Wagen bis zu
4.5 m Achsstand fiir diese Linie freigegeben. Withrend des
Krieges wurden wegen Wagenmangel auch gréBere Achsstinde
— bis zu 6.5 m — versuchsweise zugelassen.  Da sich hieraus
keine Nachteile ergeben haben und FEntgleisungen in den
scharfen Bogen nicht vorgekommen sind, wurde diese Kr-
weiterung bisher nicht riickgiingig gemacht. Fiir das Kuppeln
der langen Wagen bestehen besondere Vorschriften. Auf dieser
Strecke wurden im Januar 1934 cingehende Versuchsfahrten

gemacht. die den Zweck hatten. das Verhalten von Loko-
motiven. Triebwagen und Wagen vorhandener Bauarten fest-
zustellen. Die Versuche wurden mit der Einheits-Hafenbahn-

lokomotive 87.015 und mit dem Verbrennungstriebwagen Altona
Nr. 766 durchgefiihrt. Hierbeil wurde festgestellt, dal die Loko-
motive sowohl bei der Berg- als auch bei der Talfahrt ohne
merkbaren Stofl in die Kriimmungen einlief. Der Durchlauf
durch die Kritmmungen ging o}me Zwang und ohne nennens-
wertes Spurkranzgeriusch vor sich. Die Lastfahrten wurden
mit Ziigen von 100, 150 und 210t Gesamtlast durchgefiihrt.
Die Last bestand zunichst aus zweiachsigen Personenwagen
mit 4,5 und 5,5 m Achsstand. Dabei wurden in den Bogen mit
Halbmessern von 85 m Ceschwindigkeiten von 32—35km/h
und bei Halbmessern von 100—120 m solche von 35—45 km/h
erreicht. Die Versuche hatten trotz der Unzuldnglichkeit der
verwendeten Betriebsmittel — z. B. hatten die Wagen der Ver-
suchsziige keine Pufferausgleichsvorrichtungen — ein véllig he-
friedigendes Ergebnis. Hieraus geht hervor, dall gegen den
Bau Vollspm‘mer Eisenbahnen mit wesentlich geringeren Halb-
messern als 180 m keine Bedenken bestehen wenn nur die
Fahrgeschwindigkeit entsprechend festgesetzt wird. Die Frage
des Halbmessers wird iiberhaupt keine Rolle mehr spiclen, wenn
simtliche Fahrzeuge vollig kurvenliufig sein werden.

Aus den vorstehenden Darlegungen gebt hervor, dall bei
einer neuen grundsitzlichen Behandlung der Frage der Kriim-
mungshalbmesser Mdoglichkeiten fiir eine Neugestaltung der
Eisenbahinen von auBoror(lentlichem Ausmabe entstehen. Not-
wendig ist hierzu vor allem der Wegfall aller erschwerenden
gesetzlichen Bestlmmlnwon und eine zielbewullte Weiterent-
wicklung bogenliufiger Fahrzeuge.

Fiic den Umbau weiterer Schmalspurlinien ist cine be-
schleunigte Entwicklung in diesem Sinn von Wichtigkeit.
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Die Grundlagen fiir den vollspurigen Ausbau der Schmalspurlinie Heidenau—Altenberg.
Von Abteilungspriisident Dr. Tng. Frohne.

AL Die Sehmalspurlinie Heidenau— Altenberg (Erzgeb.). gleise im unteren Teil des Tales bediente. und vier Personen-
Die Schmalspurlinie von Miigeln (heute Heidenau) nach | #ugpaare. Hierzu kamen an Wochentagen ein Zugpaar fir
Geising wurde am 18. November 1890 erdffnet. Der Anschlufl den Berufsverkehr im unteren Teil des Tales und drei weitere
des im unteren Teil industriereichen Miiglitztales an das Zugpaare an Sonntagen.  Eine besondere Rolle spielte der
Bisenbahnnetz war schon um 1866 wiederholt erértert worden, | Wintersportverkehr. der ein ausgesprochener Stolverkehr ist.
Man hatte dabei in erster Linie an den Bau einer Durchgangs- Bei giinstigem  Schiwetter fuhren zum Wochenende etwa
bahn nach Bohmen gedacht, um die Kohlenzufuhr aus den | 3500 bis 4000 Sportler mit der Bahn bix Geixing und Altenberg,
nordbshmischen Braunkohlengebieten nach den im Miiglitz- und zwar etwa !f; bereits Sonnabendnachmittag, die Haupt-
tale gelegenen Industricanlagen. besonders nach den Strohstoff- | masse am Sonntagmorgen. Der Talverkehr dringte sich am
fabriken, zu verbilligen. Dice Untersuchungen hatten jedoch Sonntagnachmittag etwa auf die Zeit von 15 bis 18 Uhr zu-
ergeben, daBl dic Betriebskosten einer solchen Bahn, die cine | sammen. Tm Durchschnitt muBten acht bis zehn Sonderziige

iber das Krzgebirge verlorene Steigung von rund 650 m gehabt cingelegt werden.

hitte, untragbhar hoch geworden wéren. Infolgedessen entschied An Betriebsmitteln waren vorhanden: 16 Lokomotiven,
man sich nur fiir eine Stichbahn aus dem Elbtal bis zur Stadt | 74 Personenwagen, 11 Zugfithrerwagen, 159  Giiterwagen,
Geising. 60 Rollwagen. Hiervon wurden vier Lokomotiven und sechs

Die Bahn hatte urspriinglich rund 36 km Linge. Sic wurde | Personenwagen. die fiir den gewdhnlichen Verkehr nicht mehr
im Jahre 1923 als Notstandsarbeit bis Altenberg fortgesetzt, geeignet waren, nur noch ausnahmsweise im Wintersport-
um das fiir den Wintersportverkehr besonders giinstige Gelinde | verkehr verwendet.
bei Altenberg zu erreichen. Die Linie war vor dem Kriege eine der wenigen Schmal-
Der Anfangspunkt Heidenau liegt auf rund 121 m, der | spurlinien mit einer guten Betriebszahl (etwa 635) und einer
Endpunkt Altenberg auf rund 755 m iiber NXN.: der Héhen- | tragbaren Verzinsung des Anlagekapitals (3.2 bis 3.7%,). Nach
unterschied betrigt also 634 m. Die Linie verlief von Heidenau | dem Kricge setzte eine absteigende Entwicklung ein, wie nach-
bis Lauenstein im Tale der Miglitz mit einer durchschnitt- | stehende Verkehrszahlen zeigen.
lichen Steigung von etwa 1:77: von hier zog sie sich zunichst
im Tale des ,,Roten Wassers™ und anschliefend am Nord- und

Zusammenstellung 1.

Westhang des Geisingberges hin, wobei die Steigung mit ganz Leistungen im Giiterverkehr.
geringen Unterbrechungen 1:30 betrug.  Der kleinste Kriim- Art des Verkehrs 1928 1929 1932 1933
mungshalbmesser auf der freien Strecke war 80 m. Die Strecke Wagenladungen :
wies folgende Richtungsverhéltnisse auf: Umgeladene Schmalspurwagen 7719 6902 598'% 5619
Gerade . . . . . . . . 924705m Auf Rollfahrzeugen beférderte !
Kriimmungen mit Halbmessern Normalspurwagen . . . . 13611 13737 6700 6099
C o diber 300m ... . L L. L 674, Stiickgutverkehr
l&rﬁnnnung(xn mit Halbmessern Tonnen . . . . . . . . . . 12265 11401 3941 3200
von 300—201lm . . . . . . . 2345 Die immer mehr zuriickgehenden Einnahmen und die
Lo200—181 ., .. o oL 0L 2840, immer stirker ansteigenden Ausgaben fithrten 1934 zur Durch-
Lo A80—160 ., oo L 601 .. arbeitung einer Planung fiir den vollspurigen Ausbau der
Lo 160—141 ., . . . o . .. 1089 Strecke.
—12 38
:;3_:1: ;(7)? B. Grundlagen fiir den vollspurigen Aushau.
LoHo—100 L L — . 1. Allgemeines.
W doo—9 0000 0L 2663, Der vollspurige Ausbau der Schmalspurlinic Heidenau—
o 90— 80, ..o Lo D093 L Altenberg ist nach dem Kriege mehrmals erdrtert worden.
zus. 41649 m. Zunichst hatten die groBen Industriewerke im unteren Teil

des Miiglitztales den Bau einer vollspurigen Industriebahn
von Heidenau bis Weesenstein verlangt. Diese Forderung
wurde aber nach Aufhebung der Sondergebiihren fiir das Um-
laden der Giiter von der Vollspur auf dic Schmalspur und fiir
das sogenannte , Aufbocken™ vollspuriger Giiterwagen auf
Rollwagen fallen gelassen.

Die Bahn lag zum grofiten Teil neben der von Heidenau
bis Geising fiihrenden Talstrafie — seit 1934 Reichsstrafle —
die 23mal gekreuzt wurde.  AuBler diesen 25 héhengleichen
Ubergiingen mit starkem Verkehr waren noch 241 weitere
Wegliberginge vorhanden, von denen allerdings die meisten
nur einen schwachen Verkehr aufwiesen. .

Im unteren Teil des Miiglitztales befinden sich zahlreiche Als im Jahre 1927 das Miiglitztal zwischen Lauenstein und
groBe industriclle Werke mit Gleisanschlu8 (Papier- und Zell- Weesenstein von einer groflen Hochwasserkatastrophe auf das
stoff-. GuBstahl-. Chemische Fabriken usw.). TIm mittleren schwerste betroffen und die Schmalspurlinie auf etwa 20 km
Teil des Tales licgt die durch ihre Uhren und Rechenmaschinen | Vollstindig zerstért worden war, wurde der Wiederautbau der
weltbekannte Stadt Glashiitte. Der obere Teil fithrt nach den | Strecke in Vollspur erértert. Das Vorhaben konnte aber nicht
waldreichen Gebieten des Osterzgebirges. das ein belicbtes verwirklicht werden, da die Gesamtkosten des Entwurfs, der
Ausflugsziel der Dresdner Bevélkerung ist und zahlreiche be- mit Kriimmungen von 180 m Mindesthalbmesser aufgestellt

kannte Luftkurorte — Geising. Altenberg. Zinnwald, Ober- worden war, einen Aufwand von etwa 22,5 Millionen A4 er-
biarenburg, Schellerhau usw. — aufweist. Die Hohenlage von fordert hiitte, d. h. das Fiinffache der Anlagekosten der Schmal-
700 bis 8530 m schafft auch fiir den Wintersportverkehr giinstige spurstrecke im Jahre 1890.

Vorbedingungen. Das Osterzgebirge ist ein weit iiber die Nach 1927 ist die Frage des vollspurigen Ausbaus im Zu-
Cirenzen Sachsens hinaus bekanntes Schigebiet. sammenhang mit der wirtschaftlicheren Gestaltung der in der

Die Schmalspurstrecke hatte 13 Bahnhéfe, 4 Haltepunkte | Nihe von Dresden liegenden Schmalspurlinien immer wieder
und 22 AnschluBgleise. Auf ihr verkehrten tiglich drei Giiter- | aufgetaucht. Sie nahm jedoch erst im Jahre 1933 greifbarere
zugpaare, von denen cins in der Hauptsache die Anschlufl- | Gestalt an. als der Kampf gegen die Arbeitslosigkeit einsetzte.
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Das gesamte Osterzgebirge. insbesondere das Miiglitztal und
dax Gebiet um Pirna, litten unter einer sehr groBen Arbeits-
losigkeit. Zu ihrer Beseitigung erschien der vollspurige Aushau
der Bahnlinie als ein geeignetes und dabei wirtschaftliches
Mittel. Es kam hinzu. daf} die Zahl der Unfille an den vielen
schienengleichen Wegiibergiingen des engen und kurvenreichen
Miiglitztales mit steigendem Kraftwagenverkehr immer mehr
zunahm.  Die Forderung nach Beseitigung wenigstens der
25 Staatsstrafleniibergiinge mit lebhaftem Verkehr wurde
immer dringender.
2. Der Vorentwurf.

Von den fiir die neue Linienfiihrung festzulegenden Grund-
maBen bot die Frage der Steigungen keine Schwierigkeiten.
Die  Mdéglichkeit  wesentlicher  Anderungen gegeniiber der
Schmalspur war nicht gegeben, namentlich nicht im oberen
Teil des Tales, wo etwa von Laucnstein an die Schmalspur mit
der héchstzulissigen Steigung von 1:30 bis Altenberg steigt.
Eine Verringerung dieser Steigung hétte kiinstliche Lingen-
entwicklungen bedingt, fiir die kein Platz vorhanden war, und
die aullerdem schr hohe Kosten verursacht hitten,

Dagegen stand in bezug auf die Kriimmungen schon
nach den ersten Entwiirfen fest. daB eine tragbare Lésung
fiir den vollspurigen Ausbau der Linie nur dann gefunden
werden wiirde, wenn in Abweichung von § 7 (1) der Eisenbahn-
Bau- und Betriebsordnung (BO) kleinere Halbmesser als
180 m angewendet werden diirften*). Die Zusammenstellung
der Krimmungsverhiltnisse bei der Schmalspurbahin im Ab-
schnitt A 1ilt erkennen, daB 7756 m der insgesamt 41649 m
langen Schmalspurstrecke einen geringeren Halbmesser als
100 m anfweisen. daB weiterhin Kriimmungen mit Halb-
messern von 100 bis 110 m iiberhaupt nicht vorhanden sind,
und dafl nur 771 m der Strecke Halbmesser zwischen 111 und
120 m haben. Diese Tatsache fiihrte dazu, fiir den Vorentwurf
einen Mindesthalbmesser von 120 m zu wihlen. Zu dem hier-
nach vollsténdig umzubauenden Abschnitte mit Kritmmungen
unter 120 m kamen die Streckenteile hinzu. die im Zusammen-
hang mit der Beseitigung der verkchrsreichsten hshengleichen
Wegiiberginge verindert werden muf3ten,

Wenn der vollspurige Ausbau eine MaBnahme auf weite
Sicht darstellen sollte, muBten wenigstens die 25 Staatsstrafen-
libergiinge schienenfrei gemacht werden. Die Beibehaltung
hohengleicher Uberginge war aber — abgesehen von der Un-
fallgefahr — auch wegen des Fahrzeitverlustes unerwiinscht.
Bei der Schmalspurbahn war die Héchstgeschwindigkeit auf
der Strecke 25 km/h. Die zulissige Geschwindigkeit an den
Wegiibergiingen schwankte — je nach der Ubersichtlichkeit —
zwischen 16 und 25 km/h; der Unterschicd war also ganz
gering.  Beim vollspurigen Ausbau dagegen, bei dem eine
Hécehstgeschwindigkeit von 70 km erreicht werden sollte, hitte
Jede Geschwindigkeitsverminderung auf ctwa 20 km/h einen
fiithlbaren Fahrzeitverlust zur Folge gehabt, so daB eine wesent-

liche Verkiirzung der Fahrzeit — cin wichtiges Ziel des voll-
spurigen Ausbans — nicht erreicht worden wire. Schon die

ersten Untersuchungen liclen aber erkennen. dall die Be-
seitigung der schienengleichen Wegiiberginge eine schwierige
und kostspielige Aufgabe war, zumal von der Strallenbau-
verwaltung wegen des stark gestiegenen Verkehrs auf der
Staatsstrafie (spiter Reichsstraie) weitgehende Forderungen
in bezug auf Ausrundungshalbmesser, Steigungen und Kriim-
mungen bei Uber- oder Unterfiithrungen der Stralie gestellt
wurden. Die Beseitigung der Wegiiberginge erforderte den
Neubau von etwa 15 km Streckenlinge: hiervon fiel cin Teil
mit den 7.7 km zusammen, die wegen zu kleiner Halbmesser
umzubauen waren.

*) Vergl, hierzu die Ausfithrungen unter Abschnitt 1) (3) im
Aufsatz ,.Die siichsischen Schmalspurbahnen.

Der unter Berticksichtigung der vorstehenden Bedingungen
aufgestellte Vorentwurt wurde zu 91 Millionen .#Z# veran-
schlagt.

Der Entwurt wurde mit der Anderung genehmigt. dal} als
Mindesthalbmesser der Linie nicht 120, sondern 140 m an-
gewendet werden sollten. um eine miglichst weitgehende Frei-
ziigigkeit in der Zulassung der Wagen zu erreichen. Hierdurch
war die Umarbeitung mehrerer Streckenabschnitte erforderlich.
Die Mehrkosten wurden zu 2.1 Millionen .2/ ermittelt. Beim
Auslegen der Pliine fand dic in der Nihe des Schlosses Weesen-
stein geplante Linienfiihrung wegen angeblicher Beeintrichti-
gung dieses unter Heimatschutz stehenden Bauwerkes nicht die
Zustimmung der sichsischen Regierung.  Abhilfe war nur
durch eine grundlegende Anderung der Linienfiihrung in diesem
Abschnitt maglich. die zwar erhebliche Mehrkosten verursachte.
aber den Vorteil brachte, daB ein grofer S-Bogen mit 140 m
Halbmesser wegfiel. 1m unteren Teil des Tales waren damit
nunmehr nur noch an zwei Stellen Halbmesser unter 180 m
vorhanden. Es lag deshalb nahe. diesen Streckenabschnitt
unter Anwendung von 180 m kleinstem Halbmesser nochmals
zu bearbeiten, um in der Lokomotiv- und Wagenverwendung
bei dem starken Verkehr der industriellen Werke vollig un-
abhingig zu werden.

Die eingehende Neubearbeitung der Linienfiihrung im
Frithjahr 1935 konnte sich bereits auf genauere maschinen-
technische Unterlagen stiitzen, da sofort nach der grundsitz-
lichen Genehmigung der Planung fiir den vollspurigen Ausbau
die Entwurfsarbeiten fiir die neuen Lokomotiven und Wagen
in Angriff genommen worden waren.

3. Maschinentechnische Grundlagen.
@) Lokomotiven und T'riehwagen.

Im Lokomotivpark der Deutschen Reichsbahn fehlte bis
zum Jahre 1935 cine Lokomotive fiiv Gebirgsbahnen mit langen
Steigungen und scharfen Kriimmungen. Selbstverstindlich
konnte nicht in Erwigung gezogen werden. fiir die Linie
Heidenau—Altenberg eine besondere Bauart zu entwerfen: es
muflte vielmehr versucht werden. eine Lokomotive zu schaffen,
die fiir alle Gebirgsstrecken verwendbar war, und zwar sowohl
im Reise- wie im Giiterzugdienste. Sie mulite auBerdem noch
die Eigenschaft besitzen, in den fast {iberall vorhandenen
flacheren Zufahrtstrecken bis zum Beginn der eigentlichen
Gebirgsbahn maglichst hohe Geschwindigkeiten zu erreichen:
dariiber hinaus sollte sie einen maoglichst geringen Achsdruck
haben. um die Kosten des Oberbaues niedrig zu halten.

Die betrieblichen Forderungen an die neue Maschine waren :
Geschwindigkeit in der Waagerechten 80 km/h. in Steigungen
von 1:30 mit ciner Last von 175t 40 km/h, Kurvenliufigkeit
tiir Halbmesser von mindestens 100 m.

Die Voruntersuchungen fiihrten zn zwei grundsitzlichen
Losungen:

LE T (h 3) = Tenderlokomotive mit Schwartzkopff- Eckhardt-
Gestell an beiden Enden und
L E 1 (h 2) = Tenderlokomotive mit Lutter-Moller- Antrieb.

Von jeder der beiden Formen wurden zwei Stiick gebaut
und im Betriebe erprobt.  Einzelheiten dieser Tokomotiven
sind von Flemming*) und Wagner**) verstfentlicht worden.
Im Betriebe wurde festgestellt, dall die | K 1 (h 3)-Tender-
lokomotive alle Erwartungen erfiillt: sic soll deshalb fiir weitere
Beschaffungen in Frage kommen. Die wesentlichsten Angaben
iiber diese Lokomotive sind nachstehend zusammengestellt.

*) Flemming: Neue Steilsterecken-Tenderlokomotiven der
Deutschen Reichshahin, Heft 15/16, 1936 ,,Die Reichshahn',

**) Wagner: Neue Danipflokomotiven der Deutschen Reichs-
bahn. Heft 25, 1935 ,,Verkehrstechnische Wocher,
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Organ f. d. Forisehritte
des Kisenhahnwesens.

Zusammenstellung 2.
Hauptangaben iiber die 1 K1 (h3)-Lokomotive.

480 mm
660 .

Zylinderdurchmesser. . . . . . . .
Kolbenhub . . . . . . . . ..

Treibraddurchmesser . . . . . 1400
Laufraddurchmesser . . . . 850
Ganzer Achsstand . . . . . . . 11700 .

| Hochstgeschwindigkeit

. 70 km/h
| Betriebsdruck des Kessels .

20 kg/em?

*)

Rostflache . . . . . . . . . . . 3,76 m*
Achsdruck . . . . . . . . . . . . .. 185t
Wasserinhalt des Kessels bei 100 mm iiber
Feuerbiichsdecke . . . . . . . . .. 740 m?
Linge der [Lokomotive zwischen den
Puffern . . . . . . . . 15350 mm

Reibungsgewicht der Lokomotive
Leergewicht der Lokomotive . . . . .

90,86 ¢
100,50 t

Dienstgewicht der Lokomotive . . . 12491t
Inhalt der Wasserkisten. . . . . . T4 md
Inhalt des Kohlenkastens . . . . . . . 3 t.

Wie die Zusammenstellung der technischen Angaben der
neuen Lokomotive zeigt, betrigt das Dienstgewicht rund
125 t: das sind etwa 80 t mehr als bei der stirksten jetzt ver-
kehrenden Schmalspurlokomotive. Auf dic erheblichen Be-
triebsstoffkosten, die allein zum Heben der Lokomotiven von
Heidenau bis Altenburg — Héhenunterschied 634 m — erforder-
lich sind, ist bereits hingewiesen worden. Es erschien deshalb
von vornherein zweckmiiBBig, fiir den Personenverkehr nach
Moglichkeit Tricbwagen cinzusetzen, zumal bei den Regelziigen
ein Fassungsvermogen von 120 Plitzen bis Glashiitte und von
60 Plitzen im stark ansteigenden Teil der Strecke von Glas-
hiitte bis Altenberg ausrcichend ist.  Die Bearbeitung der
Triebwagen fiir Gebirgsbahnen konnte bisher noch nicht zum
AbschluB gebracht werden. Ihre baldige Binfiihrung ist jedoch
von groBter Bedeutung, da auf Strecken mit starken Steigungen
— wic nachstehend ausgefithrt ist — nur durch Trichwagen
eine Wirtschaftlichkeit im Reisezugdienst erreicht werden kann.

Zusammenstellung 3.
Forderkosten einer Fahrt von Heidenau nach

Altenberg.
1| 2 IR 5 |
Dampfziige Triebwagenziige
, Kosten || Zahl deri  Kosten |,
Zabl dor| i o Tt A“h.! der| prieh. | ciner Fahrt A")h} der
Wagen Y Pliitze wagen BN Pliitze

I U

1 63,80 i S0 | | 18,70 : 60

2 69,30 160 20 2045 120

: 75,90 240 3 i 10,20 | 180

4 83,90 320 ‘ \

5 92,80 400 1 1

6 103,40 1480 { K

1

In der Zusammenstellung 3 sind die Zugférderkosten
getrennt nach Betriebsart und Zahl der Wagen und Plitze
fiir dic Bergfahrt von Heidenau bis Altenberg angegeben™®*).
Dabei ist angenommen. daB die Personenwagen der Dampf-
ziige cin Fassungsvermdgen von durchschnittlich 80, die Tricb-
wagen ein solches von 60 Plitzen je Wagen haben.  Bei den
Tricbwagen ist mit dieselmechanischen  Wagen gerechnet
worden und auBerdem angenommen. dall zwei bzw. drei der-

*) Far dic zukiinftige Einheitsausfithrung wurden 80 kin
Héchstgeschwindigkeit und 16 atii Betriebsdruck festgosctzt.

**) Die Berechnungen und die dazugeharige Textabbilduny
wurden von Reichsbahnrat Heim bearbeitet.

artige Triebwagen von einem Fiihrerstand aus bedient werden
konnen, |
Die Abbildung zeigt die Zugférderkosten in Abhingigkeit
von der Zahl der Reisenden. Es geht daraus hervor. dal} fiir die
untersuchte Strecke bis zu einer Verkehrsstirke von 180 Personen
der Trichwagenbetrieb wesentlich giinstiger ist als der Dampf-
betrieh. daf3 dagegen bei einer Verkehrsstérke iiber 360 Personen
ohne jeden Zweifel der Dampfbetrieb wirtschaftlicher ist.
Zwischen 180 und 360 Personen liegen die Verhiltnisse fiir
beide Betriebsarten etwa gleich. Hieraus folgt, daf fiir den
gewdhnlichen Werktags- und Sonntagsverkehr unbedingt auf
Triebwagen zugekommen werden sollte. und daBl im Regel-
betrieb der Abschnitt von Glashiitte bis Altenberg mit einem
einzigen Tricbwagen bedient werden kann, dall dagegen trotz
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—————— Triebwageneinheit aus zwei Trichwagen

»

------- — Triebwageneinheit aus drei Triebwagen .

Vergleich der Zugforderkosten zwischen Trichwagen- und Dampf-
betrich auf der Strecke Heidenau—Altenberg.

der ungiinstigen Steigerungsverhiiltnisse fiir starken Ausflugs-

und  Wintersportverkehr —  ganz abgeschen von sonstigen
Erwiigungen — der Lokomotivbetrieb die gegebene Beforde-

rungsart ist.
b) Personenwagen.

Aus den Krgebnissen der Probefahrten auf der Strecke
Freital — Potschappel Ost— Possendorf*) geht hervor. dal} eine
Verwendung  vorhandener Wagen fiir die neue Strecke in
nennenswertem Umfang nicht in Frage kam, zumal die vor-
handenen vierachsigen Wagen ein sehr hohes totes Platz-
gewicht haben (337 und 350 kg je Platz).

Fir die Linie Heidenau— Altenberg muliten deshalb neue
Personenwagen  beschafft werden. besonders da mit cinem
baldigen Einsatz von Triebwagen nicht zu rechnen war. Es
mul} als ein gliicklicher Umstand bezeichnet werden, dal gleich-

*) Vergl. hicrzu: ,,Die siichsischen Sechmalspurbahnen®, Abs
schnitt D (3).
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zeitig mit den Vorarbeiten fiir die Wagenbeschaffung der Linie
Heidenau— Altenberg auch Fragen in der Wagenbeschaffung
fiir den Dresdner Vorortverkehr zusammentielen. Auf diese
Weise wurde folgende Lésung moglich: Fiir den Regelbetrich
auf der Linie Heidenau—Altenberg wird nur die unbedingt
erforderliche Zahl von Wagen. fiir den Dresdner Vorortberufs-
verkehr ein geniigend groBer Park von Wagen gleicher Bauart
beschafft. Dieser steht dann an den wenigen Sonntagen mit
starkem  Ausflugs- und Wintersportverkehr fiir die Linie
Heidenau— Altenberg zur Verfiigung.

Urspriinglich wurde angestrebt, dic Wagen in Leichtbau-
weise mit einer moglichst groBen Platzzahl bei einem Platz-
gewicht von nicht iiber 250 kg zu bauen. Leider ist dieses Ziel
nicht voll erreicht worden. Wie aus der nachstehenden Zu-
sammenstellung 4 hervorgeht, konnten die Wagen nur mit
einer Zahl von 56 (BC4) und 66 Plitzen (C4) geschaffen
werden. Die Platzgewichte betragen (ohne Notsitze und Steh-
plétze) im BC4 443 kg und im C4 377 kg, Sie sind also ganz
wesentlich héher als auf Grund der ersten Vorarbeiten an-
gestrebt wurde.

Zusammenstellung 4.
Angaben iiber die neuen Wagen fiir die Linie
Heidenau—Altenberg.

Gattung BC4i Cti
Gewicht, leer. . . . . . . . .., . 24 800 kg 24700 kg
W v besetzt .. .. ... L. 29000 ,, 29 650 ,,
Abteile: 2, Klasse . . . . . .. .. 4 —
3. ’ e e e e e 2.5 6,5
Sitzpliitze . . . . . . . .. L. [32424=56 66
Stehpliitze und Notsitze . . . . . . 19 —

Breite zwischen den duBBeren Teilen . 3054 mm 3032 mm

Liinge zwischen den Puffern . . . ., 18 355 ,, 19130 .,
Drehzapfen. . . . . . ... . ... 11225 ,, 12000 .,
Drehgestell, . . . . . . .. .. .. 3000 3000 ,,

Art der Drehgestelle . . . . . . . . | Gorlitz IV | Gérlitz ITT
geschweiflt leicht,

geschweil3t

Raddurchmesser . . . . . . . . . 900 mm 900 mm

Die vorstehenden kurzen Angaben iiber die maschinen-
technischen Grundlagen der neu zu beschaffenden Fahrzeuge
geniigen, um fiir die betrieblichen Grundlagen die erforderliche
Begriindung zu geben.

4. Die betrieblichen Grundlagen.

Im Abschnitt A ist darauf hingewiesen worden, daB die
Strecke von Heidenau bis Altenberg fast ununterbrochen
steigt. Nur auf den Bahnhéfen und Haltepunkten waren kurze
Strecken mit flacherer Neigung eingeschaltet. Fiir die neue
Linienfithrung entstanden nun Schwierigkeiten durch die Be-
riicksichtigung der angestrebten groBeren Zuglingen., Wenn
auch bei der Bergfahrt die Zuglinge durch das héchstzulissige
Zuggewicht von 175 t beschrinkt war, so durfte bei der Tal-
fahrt wegen des zu erwartenden starken Ausflugverkehrs
— namentlich auch im Wintersport — keine Einschrinkung
auftreten. Auf der anderen Seite hatte aber eine Verlingerung
der bestehenden Bahnhéfe oder die Anlage neuer Bahnhéfe mit
zuglangen Gleisen sehr erhebliche Héhenverluste zur Folge, die
sich in stirkeren Steigungen auswirken mufiten. Diese Frage,
deren Bedeutung sich erst im Laufe der Bearbeitung der
Planung herausstellte. fithrte dazu. die zulissigen Zuglingen
genau festzusetzen. Dies wurde dadurch erleichtert, daf3 nach
Einsatz der neuen Wagen im Dresdner Vorortverkehr mit
Erfolg der Versuch gemacht worden war. nur Einheiten von
drei Wagen zu verwenden: Ein ,.Stammzug® ist ein Wagenzug
von sechs Wagen: er kann in zwei ,.Halbziige zerlegt werden.
LXXVI. Band.

Organ fiir die Fortsehritte des Eisenhahnwesens, Neue Folge,

Zwei Stammziige bilden einen ..Doppelzug”. Die betriebliche
Verwendung regelt sich wie folgt:

Halbziige fiir den Regelverkehr an Wochentagen :

Stammziige fir den Ausflug- und Sonderzugverkehr:

Doppelziige fiir die Talrichtung im Ausflug- und Sonder-
zugverkehr.

Da von den Wagen der neuen Bauart nur eine beschrinkte
Anzahl zur Verfiigung steht, mufite — namentlich fiir die von
auswirts kommenden Sonderziige im Wintersportverkehr —
noch auf andere Wagen Riicksicht genommen werden. Nach
Maglichkeit sollen fiir diesen Verkehr nur Eilzugwagen
neuerer Bauart verwendet werden. Die sich hiernach er-
gebenden Zuglingen, Zuggewichte usw. sind in der Zusammen-
stellung 5 angefiihrt.

Zusammenstellung 5.

Zuglingen und Zuggewichte.

Zuglinge Fassungs- Gewicht
Wagen-| ohne |cinschl,f vermogen . Be- ins-
] . . Wagen
zahl Lokomotive [ Sitz- | Sitz- und lastung | gesaint
m m  [Plitze Stchplitae| " ¢
I 3 4 5 6 7 8

I. Ziige aus Wagen der neuen Bauart:
a) Halbzug

3 ]56,«;2] 72,57| 188 | 20 | 5 | 18,75 ] 93,75
b) Stammzug
6 ln:;,23| 129,18 | 376 ] 500 | 150 | 87,50 | 187,50
¢) Doppelzug
12 |22u,46] 242 41 | 752 ] 1000 ] 300 [ 75,00 |375,00
II. Ziige aus Eilzugwagen mit Packwagen:
a) mit einer Lokomotive
4
-}—ll’w. — l 120 316 — _— l e I 190
b) mit zwei Lokomotiven in der Bergrichtung
S
»{—Il’w' - ‘ 204 | 632 — ‘ — ‘ — ‘ 375
HI. Ziige aus Eilzugwagen ohne Packwagen:
a) mit einer Lokomotive
5{»—|121|395] — lHI—lwo
L) mit 2 Lokomotiven in der Bergrichtung
n]~|21)5]7m’ — |_|—|375

Die Zusammenstellung a8t erkennen, daB fiir den Regel-
verkehr nur mit einer Zuglinge von 75 m zu rechnen ist, und
daB die groBte iiberhaupt vorkommende Zuglinge (Doppelzug
mit zwei Lokomotiven) 260 m betrigt. Da es nun zum Teil
wegen der Steigungen, zum Teil auch wegen sonstiger ortlicher
Verhiiltnisse nicht méglich war, alle Bahnhofe mit einer nutz-
baren Gileislinge von mindestens 260 m auszustatten, wurden
sie in drei Gruppen eingeteilt. und zwar gehéren
zur Gruppe A: Bahnhéfe. auf denen Kreuzungen von zwei

Doppelziigen,
zur Gruppe B: Bahnhdfe,

Stammziigen und
zur Gruppe G: Bahnhéfe, auf denen Kreuzungen von zwei

Halbhziigen mdéglich sind.

auf denen Kreuzungen von zwei

Bei den Bahnhéfen der Gruppe C handelt es sich aus-
schlieBBlich um solche mit sehr schwachem Verkehr. Die Linge
der Haltepunkte richtete sich danach, ob sie fiir den Ausflugs-
und Wintersportverkehr in Frage kommen.

Von EinfluB auf den Betrieb ist weiterhin der Wintersport-

verkehr. Im Abschnitt A ist ausgefiihrt, daB an S portsonntagen
S Heft 100,
S 24
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des LKisenbahnwesens,

auf der Schmalspurlinie etwa !/, der Reisenden Sonnabend
nachmittags und abends. und 2?/; am Sonntagmorgen nach
Altenberg fuhr. Nach dem vollspurigen Ausbau mul} bei der
wesentlichen Verkiirzung der Fahrzeit zwischen Dresden und
Altenberg mit einer Verschiebung dieses Verhiltnisses gerechnet
werden, und zwar in der Richtung, dal3 die Zahl der erst am
Sonntagmorgen fahrenden Sportler wesentlich gréfler wird.
Diese Moglichkeit ist fiir den Betrieb von Bedeutung, weil eine
wiederholte Verwendung der Leerziige und vor allen Dingen
der Lokomotiven nur noch in geringem Umfange moglich ist.
Wie aus der Zusammenstellung 5 ersichtlich ist, koénnen
bei Verwendung der Wagen neuer Bauart mit einer Lokomotive
rund 500 Reisende nach Altenberg beférdert werden, wovon
124 Personen stehen iniissen, was bei der Bergfahrt im all-
gemeinen in Kauf genommen werden diirfte. Nimmt man an,
daB nach dem Umbau der von Dresden kommende Verkehr
von 4000 auf 6000 Schifahrer steigt, und daBl davon 1/
(bisher !/,) am Sonnabendnachmittag bergwirts féhrt, so
wiren am Sonntagmorgen zehn Stammziige zu je sechs
Wagen = 60 Wagen und zehn Lokomotiven neuester Bauart
erforderlich. Bei einer Zugfolge von etwa 15 Min. wiirde also
die Anforderung 114 Std. dauern. Da Gegenziige in diesem Zug-
biindel nicht durchzubringen sind, kann mit einer zweimaligen
Verwendung der Lokomotiven und Wagen nicht gerechnet
werden. Dic Verhéltnisse fiir die Abforderung der 6000 Sportler
am Nachmittag liegen giinstiger. Hierfiir stehen zuniichst die
zehn Stammziige, die zu fiinf Doppelziigen vereinigt werden
konnen, zur Verfiigung. Damit kénnen 10 . 376 = 3760 Reisende
abgefahren werden, wobei beriicksichtigt ist, daB bei der Riick-
fahrt von den Sportlern in der Regel Sitzplitze gefordert
werden. Riir die iibrigen 2240 Reisenden miissen im Laufe der
Woche die erforderlichen Wagen aus dem Bereitschaftsbestand
nach Altenberg gebracht und dort hinterstellt werden. Diese
Wagen konnen dann mit den restlichen fiinf Lokomotiven ab-
gefahren werden.

Eine weitere betriebliche Grundlage ist die Hochstge-
schwindigkeit auf der Strecke, die auf 70 km/h festgesetzt
wurde. Hieraus ergab sich, daB die Bahnhofe mit Einfahr-
signalen und zum Teil auch mit Vorsignalen sowie mit Ausfahr-
signalen auszustatten sind.

5. Der endgiiltige Entwurf.

Es kann nicht Aufgabe dieses Aufsatzes sein, eine Be-
schreibung der neuen Linie mit allen Einzelheiten zu geben.
Nur die fiir den Umbau weiterer Schmalspurlinien wichtigsten
Gesichtspunkte sollen festgehalten werden.

Von den ,,Trassierungselementen’” lagen nach den im Ab-
schnitt B entwickelten Grundlagen der geringste Kriimmungs-
halbmesser und die hochstzulassige Steigung fest. Kin weiteres
Ziel war eine moglichst geringe Reisezeit. Diese ist abhingig
von der Zahl und Dauer der Aufenthalte und von der Geschwin-
digkeit. Eine gewisse Verbesserung wird dadurch cintreten, da}
die Zahl der Bahnhéfe um zwei vermindert wurde. Auf die
zulissige Geschwindigkeit sind neben den Steigungen und
Kriimmungen die héhengleichen Wegiiberginge von mal-
gebendem KinfluB. Bei dem Entwurf wurde daher darauf ge-
achtet, die Zahl der verbleibenden schienengleichen Wegiiber-
gange nach Méglichkeit zu vermindern, indem unwichtige Uber-
ginge ganz eingezogen und andere durch Anlage von Seiten-
wegen zusammengefallt wurden. Wo es ohne grolle Kosten
méglich war, wurden auch fiir verkehrsdrmere Kreuzungen
schienenfreie Losungen gesucht.

Die wesentliche Verkiirzung der ganzen Linie von 41649 m
auf 38000 m hatte eine Verschlechterung der Steigungsverhilt-
nisse zur Folge. In Abweichung von der Schmalspurbahn
muBten bereits im Abschnitt bis Glashiitte auf lingere Strecken
Steigungen von 1:40 angewendet werden. Eine ganz betricht-

Frohne, Vollspuriger Ausbau der Schmalspurlinie Heidenau—Altenberg.

liche Anderung gegeniiber den bisherigen Steigungsverhélt-
nissen ergab sich im Streckenabschnitt zwischen Glashiitte und
Birenhecke-Jonsbach, wo die Linie durch den 529 m langen
Gleisbergtunnel um etwa 1,2 km verkiirzt wurde. Der hier-
durch eintretende Verlust an Entwicklungslinge machte eine
Steigung von 1:39 auf rund 2.5 km Linge notwendig. Im
oberen Teil des Tales mufBite an verschiedenen Stellen die
Steigung 1:27,5 gewithlt werden. Der Gesamtwiderstand
gegeniiber dem bisherigen Zustand mit einer Steigung 1:30
wird hierdurch aber nicht gréBer, da an den betreffenden
Stellen groBe Halbmesser angewendet werden konnten.

Mit zu den schwierigsten Fragen gehorte der Umbau der
AnschluBgleise.  Verschiedene Anlagen, namentlich in den
groBen Industriewerken im unteren Teil des Tales, hatten
Halbmesser bis zu 60 m. Um den kostspicligen Umbau der
AnschluBgleisanlagen zu vermeiden und die vorhandenen Be-
triebsmittel der Werke auch weiterhin ausnutzen zu konnen,
war bei zwei Werken zuniichst geplant, die schmalspurige Gleis-
anlage beizubehalten und die vollspurigen Wagen im Werk-
verkehr auf schmalspurige Rollwagen zu setzen. Dieser Plan
wurde aber wegen verschiedener Schwicrigkeiten fallen gelassen
und der vollspurige Anschlull auch dieser Werke durchgefiihrt.

Auf die Bauausfithrung war schon beim Vorentwurf
Riicksicht zu nehmen. Hierfiir ist die Zerlegung der ganzen
Strecke in moglichst giinstige Bauabschnitte von Bedeutung.
Es war weiterhin darauf zu achten, Baustoffe und Arbeiter
vorteilhaft mit der Schmalspur an die Baustellen heranzu-
bringen. Dagegen wurde — in Abweichung vom urspriinglichen
Plan — auf die Méglichkeit einer Beférderung von Boden-
massen auf der Schmalspurlinie zum Massenausgleich keine
Riicksicht genommen. Die betrieblichen Schwierigkeiten eines
Bauzugverkehrs wiren bei der durch den Bau an sich schon
stark belasteten Strecke zu groll geworden.

Zu ‘beriicksichtigen war weiterhin, daf} simtliche Kunst-
bauten und die Streckenabschnitte. die grolle Krdarbeiten er-
forderten, fertiggestellt werden kénnten. ohne den Betrieb auf
der Schmalspurlinie zu stéren. Diese Forderung fithrte an
verschiedenen Stellen zu einer Linienfithrung, die einfacher
geworden wire, wenn auf die vorhandene Schmalspurlinie keine
Riicksicht zu nehmen gewesen wiire,

Ein weiterer entscheidender Punkt fiir den Umbau einer
Schmalspurlinie in Vollspur ist schlielich die Frage der Be-
triebsiiberleitung. Von Anfang an war als notwendig erkannt
worden, den Eisenbahnbetrieh etwa auf die Dauer von drei bis
vier Wochen ganz stillzulegen und den gesamten Personen- und
Griterverkehr mit Kraftwagen durchzufithren. Um diese Zeit,
die selbstverstindlich in einen verkehrsschwachen Jahres-
abschnitt zu legen war, zu verkiirzen, wurde withrend des
Baues die Linienfiihrung an verschiedenen Stellen, wo ur-
spriinglich nur eine Umlegung der Schmalspur in Vollspur vor-
gesehen war, geindert und die neuc Vollspur seitlich von der
Schmalspur angeordnet. Die Mchrkosten eines nceuen Bahn-
kérpers gegeniiber einem Umbaun der Schmalspur ergaben sich
als verhiltnismiBig gering. zumal in vielen Fillen das frei-
werdende Land der Schmalspurlinie zweckmiig verwertet
werden konnte. Fiir die in der Betricbspause umzubauenden
Abschnitte muf3te auf eine Vorratslagerung von Steinschlag
Riicksicht genommen werden, da es unméglich erschien, die
erforderlichen Mengen von Steinschlag auf andere Weise
heranzubringen.

(. Ergebnisse des vollspurigen Aushaues.

Das Ziel des vollspurigen Ausbaues war: Durchfiihrung
von Ziigen der Hauptbahn bis Altenberg, also Wegfall des
Spurwechsels, wesentliche Verkiirzung der TFahrzeit, Be-
seitigung der verkehrsreichen schienengleichen Wegiiberginge,
Steigerung der Leistungsfihigkeit der Linie, namentlich im
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Wintersportverkehr, schliefilich Verbesserung der Wirtschaft-
lichkeit durch Hebung der Einnahmen und Verminderung der
Ausgaben.

Dal} die Gestaltung des Entwurfes darauf gerichtet war,
das vorstehend gesteckte Ziel zu erreichen, zeigen die nach-
stehenden Vergleiche.

Zusammenstellung 6.
Schienengleiche Wegiibergange.

| - -
! Vollspuriger Ausbau
| Teie T - 0 o]
Sl beschrankt s | 8 =
7 .. hmal- | o o ;
Art der Wegiiherginge | ©¢""? ge |l 4E |8t B b
L bg | odw |==2| B |.2&
spu s5 | 22|22 =2 o
i s = S L T I~ O = g2
o | TE | 8= [5) A
28| 2% |= 5 Z
B 52| SR (|~ o)
— | e B
L \ 2 3 4 5 6 7
|
StaatsstraBeniiberginge ‘
mit lebbhaftem Verkehr
(jetzt Reichsstrallen- |
tbergiinge) . . . .. .. 25 - — —
Stéadtische StraBeniiber- | |
giingoe mit mittlerem [
Verkehr . .. ... .. [ 1 1
. o= |
Gemeindeweg-Uber-
gidnge mit mittlerem
Verkehr ... ... .. 2 - — -
Gemeindeweg-Uber-
ginge mit schwachem
Verkehr . . ... ... 24 § 2 8
FuBwegiibergiinge mit
starkem Verkehr . . . 1 1 — - =
FuBwegiibergénge mit
schwachem Verkehr . a4 ‘ 1 — 5 3
Wirtschaftswegiiber- ‘
gange mit schwachem | |
Verkehr . . ...... | 970 | 1| 2| —| = | 35
Zusammen ‘ 266 | 8 ‘ 3 | 3 I b5} 46
65

In der Zusammenstellung 6 sind die Wegiiberginge
in der Unterteilung nach der Art des Verkehrs und nach der
Art der Sicherung angegeben. Es ist zu ersehen, dal simtliche
héhengleichen Ubergiinge mit lebhaftem Verkehr beseitigt
sind; nur die Abzweigung nach Lauenstein, ein Ubergang mit
mittlerem Verkehr, konnte nicht schienenfrei gemacht werden.
Von den 266 schienengleichen Wegiibergéingen bei der Schmal-
spur werden nach dem vollspurigen Ausbau nur noch 65 vor-

handen sein. Von diesen sind 35 Wirtschaftswegtibergiinge mit
schwachem Verkehr.
Zusammenstellung 7.

Fahrzeiten
der Kraftomnibusse und der Eisenbahn.
A. Bergfahrt.

Von Reichs- | KVG1) | Schmal- Vollspur
Dresden post 1937 1937 spur Kp S]?)Erb-
nach km | Min.| km I)[in. km !Min. km | Min. Mifi
Dohna . . . . .. 15 | 33 | — 14| 27| 14 | 16
Weesenstein 19 | 42 | — | — | 18| 40| 17 | 22| —
Glashiitte . . . .| 34 | 69 | 30 | 65%)] 32| 86| 30 | 41 -
Geising . . . .. 50 | 98 | — | — 43 | 139 | 44 | 63 =
Altenberg . . . .| — | — ‘ 39 | 85 | 53 [151 | 49 | 71| 58
B. Talfahrt.
Nach Reichs- KVG1) | Schmal- Vollspur
Dresden post 1937 1937 spur Kp Srlzgl;t-
von km |Min.| km Min: kkm ‘Min. km Blin.r m[iﬁ.
Altenberg . . . . | — | — | 39| 84 53 |1.4.7 49 | 66 50
Geising . . . .. 30 | 98 | — | — | 48 [133 | 44 | 60 —
Glashtatte . . . . | 3¢ | 69 | 30 | 65%) 32 | 80| 30| 39 | —
Weesenstein 19' 43| — | — | 18] 43| 17| 22| —
Dohna . .. ... [ 15| 34| — | — | 14| 30| 14| 16 | —
1) KVG-Kraftverkehrsgesellschaft Sachsen.

2) Umsteigen in Dippoldiswalde.

Die Zusammenstellung 7 bringt eine Gegeniiberstellung
der Fahrzeiten bei der Schmalspur und beim vollspurigen
Ausbau, getrennt nach Berg- und Talfahrt. Auflerdem sind die
Fahrzeiten der Reichspost und der Kraftverkehrsgesellschaft
Sachsen nach dem Fahrplan von 1937 mit angegeben. KEs ist
zu erkennen, dall nach dem vollspurigen Ausbau die Fahr-
zeiten nach den Orten im oberen Teil des Tales um mehr als
die Halfte gegeniiber der Schmalspur verkiirzt werden, und
dal} auch die Fahrzeiten der Kraftomnibusse wesentlich unter-
schritten werden.

Der vollspurige Ausbau der Linie Heidenau—Altenberg
kann einen neuen Abschnitt in der Geschichte der Nebenbahnen
Sachsens einleiten. Kr hat aullerordentlich aufschlulireiche
Fragen ausgeldst, von denen fiir die allgemeine Entwicklung
der Hisenbahnen die Anwendung kleinster Halbmesser die
wichtigste ist.

Die Tunnelbauten der neuen Vollspurbahn Heidenau — Altenberg.

Von Oberreichsbhahnrat a.

A. Der Kottewitzer und der Weesensteiner Tunnel,
I. Allgemeines.

Bei dem vollspurigen Ausbau der Eisenbahnlinie Heidenau
—Altenberg ist als besonders wichtige und interessante Auf-
gabe u. a. der Bau der fiinf Tunnel zu nennen. Zwei Tunnel
wurden notwendig auf der kurzen Teilstrecke zwischen der
Papierfabrik Kéttewitz und dem Stidausgang des Ortes Weesen-
stein, weil hier das Tal des Miglitzflusses sehr eng und stark
gewunden ist (vergl. Abb.1). Nachdem die neue Bahn ober-
halb der genannten Papierfabrik mit einer Hisenbetonwdlb-
briicke die Reichsstralle Heidenau— Altenberg, die alte Schmal-
spurlinie und den Miiglitzflul} iiberschritten hat, durchstéBt sie
mit einem rund 199 m langen Tunnel (Kéttewitzer Tunnel),
der in der Steigung 1:250 und in einem Linksbogen von 600 m
Halbmesser liegt, eine weit nach Westen vorspringende Berg-
nase, um dann in einem Rechtshogen auf etwa 500 m Léinge
an der Gstlichen Talseite zn verlaufen und nach erneuter Uber-

D. Hildebrand, Dresden.

schneidung des Miiglitzflusses und der Reichsstrafie sowie des
zwischen beiden liegenden Nordkopfes des Schmalspurbahnhofs
Weesenstein mit einer Eisenbetonbalkenbriicke anschliellend
an diese in gerader Richtung und in der Steigung 1:150 wieder
eine vor dem Orte Weesenstein schart nach Siidosten vor-
springende Bergnase mit einem 240 m langen Tunnel (Weesen-
steiner Tunnel) zu durchkreuzen.

Da die beiden Tunnelstellen, wie erwihnt, nur wenig von-
einander entfernt sind, da ferner die dazwischen liegende, um-
fangreiche Dammschittungen umfassende Bahnstrecke mit
den Tunnelansbhruchsmassen hergestellt werden mufite, wurden
die Bauarbeiten fiir beide Tunnel sowie fiir diese Zwischen-
strecke, mit deren Herstellung auch eine weitgehende Ver-
legung des Miiglitzflusses verbunden war, in ein Baulos zu-
sammengefalit, das auf Grund beschrinkter Ausschreibung der
.,Deutschen Tunnel-Bau-Gesellschaft Sianger und Lanninger,
Baden-Baden, Niederlassung Wiesbaden®, iibertragen wurde.

24%



160

Hildebrand, Die Tunnelbauten der neuen Vollspurbahn Heidenau—Altenberg.

Orvgan f.d. Fortsehritte
des Eisenbahnwesens.

Diese Firma erhielt spiter auch noch den Auftrag zur Her-
stellung der oben bezeichneten Risenbetonbalkenbriicke vor
dem dstlichen Kingang des Weesensteiner Tunnels und der
unmittelbar an das westliche Ende dieses Tunnels anschlieBenden
Eisenbetonbriicke iiber den Miglitzflull. Es wire unwirtschaft-
lich und fiir die Bandurchfiithrung nachteilig gewesen, wenn
der Bau dieser Briicken, die innerhalb des Bauloses fiir die
beiden Tunnel und die Zwischenstrecke lagen, an andere Bau-
unternehmungen vergeben worden wiren.

5
Tunael= S - %

Knotenglimmerschiefer, in dem kristalline Grauwacken schicht-
weise eingelagert sind. Die Schichten fallen im allgemeinen
nach Norden zu ein, d. i. vom Ostlichen Tunneleingang aus ge-
sehen nach rechts in den Berg hinein. Dies wiire fiir die Stand-
festigkeit des Tunnels an sich giinstig, wenn nicht die Schich-
tung durch Kliifte, die in verschiedenen Richtungen gehen,
durchschnitten wiirde. Beim Tunnelvortrieb zeigte das Gestein
infolge des Zusammenwirkens der Schichtung, Schieferung und
Kliftung sowie des Auftretens von Zerdriickungs- oder Ruschel-

AN

Abb. A1. Lageplan mit Baustelleneinrichtung.

II. Geologische Verhaltnisse.

Zur Beurteilung der geologischen Verhiltnisse wurde vor
der endgiiltigen Aufstellung der Entwurfs- und Ausschreibungs-
unterlagen das Gebirge durch Schiirfen aufgeschlossen. Die
eingehenden Untersuchungen vor und wihrend der Bauaus-
fiihrung, zu denen, wie auch bei den anderen vier Tunnelbauten
der neuen Vollspurbahn, die Bergakademie Freiberg (Sa.) und
das geologische Landesamt der Universitit Leipzig hinzu-
gezogen wurden, hatten folgendes Ergebnis:

a) Der Kdittewitzer Tunnel.

Dieser verlduft in den stidlichen 2/5 seiner Lange in kristal-
liner Grauwacke und im nérdlichen Drittel in Granit. Der
Kontakt des Granits mit der Grauwacke war fest. Dagegen
brach die Grauwacke, die vom Tunnel senkrecht zu ihrer
Schichtung durchschnitten wird, in kleineren Blocken; sie
zeigte teilweise sogar einen ziemlich kleinstiickigen Zerfall, so
daB die Felswandungen der Tunnelréhre nicht sicher standen,
ohne jedoch eigentlichen Gebirgsdruck der Bewegung zu haben.
Der Granit brach ebenfalls in Blécken, wenn auch in grifleren
als die Grauwacke. Sonach war auf der gesamten Lénge des
Tunnels mit Abgleiten einzelner Gesteinsplatten und -blicke
und mit Herabfallen von Felsstiicken zu rechnen. Dazu trat
ein z. T. recht starker Wasserzudrang, der vor allem durch die
bei der Linge des Tunnels von nur 199 m noch zu erwartende
Einwirkung des Frostes das Gefiige des kliittigen und briichigen
Gesteins gefihrdete. Daher war die Ausmauerung auch hier
auf die ganze Linge des Tunnels erforderlich.

Sehr schlecht war der Zustand des Gebirges vor allem am
nordlichen Tunnelmundloch, so daf} hier zur Sicherung des
Tormauerwerks besondere Mallnahmen getroffen werden
mulfiten (s. Abschnitt IVb, 2).

b) Der Weesensteiner Tunnel.

Das Gebirge, das der Weesensteiner Tunnel durchstofit

und diesen {iiberlagert, ist in der Hauptsache sogenannter

zonen auf grolle Strecken kleinstiickigen Zerfall. Wegen dieser
Briichigkeit des Gesteins und der deshalb bestehenden Gefahr
des Herabfallens von Steinblécken, die sich noch durch starken
Wasserzugang und die hierdurch zur Winterszeit besonders
schidliche Frosteinwirkung erhéht, mulite auch dieser Tunnel
auf seine ganze Linge ausgemauert werden. Besonders auf-

Abb. A 2. Osteingang des Weesensteiner Tunnels mit Aufzug.

filllig traten Klifte am Ostlichen Tunnelmundloch auf, wo es
an einem natiirlichen Widerlager fehlte und daher groliere Ge-
steinspakete stark zur seitlichen Verschiebung neigten (Abb. 2
und 6). Ein groller Felseinbruch driickte tatsachlich auch eines
Tages den starken Holzausbau der Eingangszone zusammen.
Die starke Zerkliittung und die Gefahr des Abrutschens ganzer
groBer Steinpakete am dstlichen Tunneleingang, besonders nach
der freien Strecke zu, machten daher auch hier eine sehr
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kriftige Sicherung des Tunneltormauerwerks gegen Schub-
krifte notwendig (s. Abschnitt IVa, 2).

III. Baustelleneinrichtung.

Von grofler Wichtigkeit war die unter Abschnitt I an-
gedeutete Zusammenfassung der Bauarbeiten und deren Ver-
gebung an eine Firma auch wegen der iiberaus beschrinkten
Platzverhiltnisse fiir die Baustelleneinrichtungen (s. Abh. 1
und 3). Es war dullerst schwierig, die notwendigen Einrich-
tungsgegenstdnde nnd Werkanlagen unterzubringen. So stand
tiir das Maschinenhaus (1), die Schmiede (2), die Umspanner (3),
die Luftkesselanlage eine Landfliche von nur 20 % 25 m zur
Vertiigung, die dazu noch dicht an der verkehrsreichen Reichs-
straie lag. Die PreBluftanlage bestand aus zwei stationdren
Komypressoren der Bauart ,,Sachsische Maschinenfabrik® in
Sechlottwitz bei Glashiitte (Sa.) zu je 8 m® Minutenleistung,
einem dritten stationiiren sowie einem weiteren fahrbaren Kom-
pressor der Bauart , Flottmann®, jeder von gleicher Leistung.
An Luftkesseln waren zwei Stiick zu rund 40 m? und einer zu
rund 30 m* Inhalt aufgestellt. Mit Hilfe dieser Anlage wurden
die Bohrhimmer sowohl im Weesensteiner als auch in dem ent-
legenen Kittewitzer Tunnel mit PreBluft versorgt, die stets
auf mindestens 6 atii gehalten wurde (Verlauf der PreBluft-
leitung s, Nr. 22 in Abb. 1). Auch die in der Schmiede aut-

Abb. A3. Ostliches Ende des Weesensteiner Tunnels % .

gestellte Bohrerscharf- und Stauchmaschine sowie das Schmiede-
feuer, die Lufthaspeln wurden von jenen Kompressoren aus
bedient. Fiir zwei Elektromotoren zu je 60 PS und ein Elektro-
motor zu 50 PS, die zum Antrieb der Kompressoren, der
Mértel- und der Betonmaschinen, der Aufziige, Winden usw.,
ferner fiir die elektrische Beleuchtung der Werk- und Bau-
stellen wurde der Strom aus einer 1200 m entfernten Hoch-
spannungsleitung AG. Sichsische Werke entnommen, der von
5000 V-Spannung in einer Umformerstation auf die Betriebs-
spannungen von 380/220 V gebracht wurde. GroBe Vorteile
fiir den Baubetrieb bot der nahe Schmalspurbahnhof Weesen-
stein, an dessen westlichem Randgleis die Hauptstapelplitze
angelegt werden konnten fiir die mit der Bahn angeftrderten
vielen Baustoffe und Gerite (Zement, Sand, Steinschlag,
Klinker, Tunnelbauhélzer, Rohre fiir die Tunnelliftungen und
Druckluftleitungen usw., s. Abb. 1, Nr. 12 bis 15). Auch die
Beton- und Mértelmaschinen konnten hier aufgestellt werden
(Nr. 10 und 11). Von diesen Stapelplitzen aus wurden die
Stoffe und Gerite mittels Aufzugs nach der annihernd 100 m
langen Hilfsbriicke (Nr. 16, s. auch Abb. 2), gehoben, die un-
gefihr dort lag, wo spiter die oben erwihnte Eisenbeton-
balkenbriicke iber die Miiglitz errichtet wurde. Von der Hilfs-
briicke aus gelangten die Stoffe auf einer Fordergleisanlage
nach den Verwendungsstellen. Die Hilfsbriicke war iibrigens
eine der wichtigsten und dringendsten Baueinrichtungen; denn
sie wurde vor allem benétigt, num vor dem &stlichen Eingang
des Weesensteiner Tunnels Platz zu gewinnen, ferner zur

Abforderung der Tunnelausbruchsmassen nach dem Bahn-
damm und dem Ablagerungsplatz dstlich der Miiglitz. Zur Aus-
tithrung der vielen Férderungen wihrend der ganzen Bau-

arbeiten waren umfangreiche Gleisanlagen (0,60 m Spur)
anzulegen. Als Férdermaschinen dienten drei Diesel-Loko-
motiven. Die Arbeiten zur Einrichtung der Baustelle wurden
Mitte Mai 1936 aufgenommen und Mitte Juni 1936 beendet.
Alsdann  wurden die Tunnelarbeiten sofort in Angrift
genommen.

IV. Baubetrieb.
a) Ber dem Weesensteiner Tunnel.

1. Herstellung der Voreinschnitte, der Stollen-
bau, der Vollausbruch.

Begonnen werden konnte, und zwar am 17, Juni 1936, zu-
niichst nur mit den Bauarbeiten am Weesengteiner Tunnel.
Gleichzeitig muBte die Verlegung des Miiglitzfluibettes in An-
gritff genommen werden; denn in das alte MiglitzfluBlbett war
die Dammstrecke der neuen Vollspurbahn zwischen den beiden
Tunneln einzubauen, zu der auch die Ausbruchsmassen aus
dem Kottewitzer Tunnel mit verwendet werden sollten. Bevor
also die Miiglitz nicht verlegt war, konnte mit dem Bau des
Kéttewitzer Tunnels nicht angefangen werden.

Da die Massen aus dem Weesensteiner Tunnel fast aus-
schlieBlich ostlich des Tunnels verwendet wurden — auf der
westlichen Seite wurden nur geringe Tunnelmassen und keines-
wegs dringend zur Bahndammschiittung gebraucht —, so kam
allein der einseitige Vortrieb des Tunnels von Ost nach West
in Betracht, zumal da auf diese Weise ein natiirlicher Abflul}
der Tunnelwisser wihrend des Baues mdglich war, auch die
Arbeitsstellen in allen Fallen am giinstigsten zu den Baustellen-
einrichtungen sowie zu den Werk- und Stapelplitzen lagen.

Die planmifiige dstliche Tunneleingangsstelle lag nahe der
Reichsstralie an einem steilen Felshange, etwa 7,0 m héher als
die Reichsstraie. Um nun méglichst rasch den als Richtstollen
vorzutreibenden Sohlstollen an der eigentlichen Tunnelein-
gangsstelle ansetzen zu kénnen, wurde durch die anstehenden
Hangmassen des etwa 15 m langen Voreinschnitts in Héhe
und Steigung der zukiinfticen Bahnkrone ein sogenannter
Blindstollen getrieben, der dann als Sohlstollen fortgesetzt
wurde. Dieses Vordringen hatte gerade fiir den vorliegenden
Fall, wo in unmittelbarer Ndhe einer verkehrsreichen Strale
Felssprengungen vorgenommen werden sollten, den weiteren
Vorteil, daBl die zunichst stehenbleibenden Massen des Vor-
einschnitts als schiitzende Kulisse gegen Sprengstiicke beim
Vortrieb der vordersten Tunnelzonen wirkten. Nachdem der
am 17. Juni 1936 angefangene Sohlstollen mit einem Quer-
schnitt von 3,0 X 3,0 m auf etwa 30 m vorgeschritten war,
wurde am 22. Juli 1936 mit dem Vortrieb des 2,0 ¥ 2,5 m
weiten Firststollens begonnen. Hierzu wurden vom Sohlstollen
aus in kurzen Abstinden von 5 m Schichte aufgebrochen, durch
die die Iirststollenmassen auf die im Sohlstollen bereit-
gestellten Forderbahnwagen gestirzt wurden. Die Massen des
Voreinschnitts wurden spéter nach und nach von der Bergseite
nach der Talseite zu abgetragen unter moglichster Einschrin-
kung der Sprengungen. Die abzuférdernden Ausbruchsmassen
wurden mittels zweier Aufziige am &stlichen Ende der Hilfs-
briicke (Nr. 19 in Abb. 1) auf die Sohle des Bahndammes ge-
bracht, bis dieser hoch genug angeschiittet war, um eine Rampe
mit Bremsberg fiir die Verlangerung des Fordergleises von der
Briicke aus anlegen zu kénnen.

Zur Bewetterung beim Stollenvortrieh wurde mit elek-
trisch angetriebenen Ventilatoren je nach Bedarf und Zweck-
méfigkeit Frischluft eingedriickt oder die schlechte Luft ab-
gesaugt. Die Luttenleitung bestand aus Eisenblechrohren von
300 mm Lichtweite. Im Weesensteiner Tunnel war eine gute
Liiftung von besonderer Wichtigkeit, da hier streckenweise
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beim Bohren die Staubentwicklung iibernormal war, so dal
zur Nafibohrung gegriffen wurde. Die starke Staubentwicklung
war zurlickzufiihren auf die Gesteinsart, die an trockenen
Stellen beim Bohren feinstes Steinmehl in Mengen absetzte.

Der Sohlstollen

mulbite auf seine ganze |
iz ,/;::,,;;/" . Léange nusgo’,inrl-
7 /ff’%é' %j ,é; 7 mert .\\*orden, ebenso
7 5,/;,,7:/,; / /%%;f/’g//}%,, dfar Firststollen und
7 ) A Z%Z%ﬁ/%f’f 2 die voll ausgebro-
XA AL g ) chene Tunnelréhre.
/ / Das war aber keine
/3 s Folge von cigent-
7 A lichem Gebirgsdruck.

Die  Auszimmerung

war vielmehrnotwen-

dig, um in dem sehr

1 briichigen ~ (estein

Schutz gegen herab-

fallende Felshlocke

zu finden. Es wurden

3 fiirsie insgesamt rund

2100 m* Holz ge-

braucht. Der Durch-

schlag des Sohlstollens am siidlichen Tunnelende fand am

5. November 1936, der Durchschlag des Firststollens am
22, Dezember 1936 statt.

Abb., A4, Abbauschema.

lichten Ausbruchsquerschnitt von 54,20 m? bzw. 55,80 m* und
56,50 m2 zu erhalten (vergl. hierzu nachstehend unter 2).

Bei den Sprengarbeiten wurden in den Stollen je nach
den Gesteinsverhaltnissen fiir jeden Angriff 16 bis 20 Schuf-
locher von etwa 1,30 m Tiefe gebohrt, womit ein Stollenvor-
trieb von 1,05 m je Schicht erzielt wurde. s sind aber bei
giinstigen Felsverhiltnissen und entsprechender tieferer Bohrung
auch Vortriebe bis zu 2,0 m erreicht worden. Als Sprengstotf
wurde Gelatine-Donarit  verwendet. Verbraucht wurden
withrend der gesamten Ausbruchsarbeit (in den Voreinschnitten
und im Tunnel) an Sprengstoff durchschnittlich 1,3 kg/m? Fels.
Die Ladung wurde mit Ziindschnur abgeschossen. Die ge-
gprengten Gesteinsmassen ergaben eine Auflockerung von 40
bis 459, Die Schutterung wurde von Hand durchgefihrt.

Zum Bohren der SchuBlécher wurden Prefiluft-Bohr-
himmer der Bauart , Flottmann® benutzt unter Verwendung
von Hohlbohrern mit mehrkantigen Kronenschneiden von 30
bis 50 mm Breite. Bei vollem Bohrbetrieh im Stollenbau und
Vollausbruch waren bis zu 16 Bohrhimmer gleichzeitig titig.

Gearbeitet wurde an durchschnittlich 25 Tagen im Monat
und an jedem Arbeitstage im allgemeinen in zwei Schichten
zu je 10 Std. ecinschlieBlich einer l4stiindigen Essenspause.
Die Arbeitszeit betrug 48 Std. je Woche.

Zur Herstellung der Voreinschnitte, in den Stollen und bei
dem Vollausbruch wurden fiir Oberhauer, SchieBmeister,
Mineure, Schlepper und Helfer insgesamt rund 19200 Tage-
werke aufgewendet.

Die Belegschaft bestand im Voll-
betrieb je Schicht aus etwa 60 Mann

# cigir
W & im Tunnel und aus etwa 30 Mann
E 7 A ;2_?: e auflerhalb c_l.es Tunnels, zusammen also
& i g S rund 90 Mann.
AN LA e | YA An Ausbruchsmassen wurden ge-
HE Y I~ ,I A wonnen und bewegt rund 13000 m?
: ; || lzal N aus der Tunnelréhre und 3350 m? aus
" —f 7 — “;:‘5: - dnchentformingen 1 den beiden Voreinschnitten, insgesamt
i | EIT YN e ochien et 3 7 = T also rund 16350 m?2.
| ) I ‘ 1 i r.ﬁe{m.nﬁ’mﬁma? A% 12,2 , it v . e
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Abb. A5, Abbauverzimmerung,
Der Vollausbruch, der am 5. September 1936 begonnen
werden konnte, wurde stiickweise nach Abbauschema Abb. 4
vorgenommen, und zwar in Zonen von je etwa 8 m Linge.
Zuerst wurden die Kalottenstiicke (4) seitlich des Firststollens
(2) bis auf dessen Sohle herausgebrochen. Mit dem Fort-
schreiten des Kalottenausbruchs wurde bergménnisch voriiber-
gehend eine Notzimmerung eingebaut. Alsdann wurde die
mittlere Felsbank (5) soweit ausgebrochen, dafll die Haupt-
gschwellen der endgiiltigen Verzimmerung eingezogen und
daraut die Stinder und Streben gestellt werden konnten, mit
denen die Kronhélzer und Wandruten abgestiitzt wurden. Bei
dem weiteren Aushruch der Bank (5) wurden unter die Haupt-
schwellen die Sohlstinder eingesetzt, so dall damit ein fest-
gefligter Bock entstand. Innerhalb einer Zone kamen je nach
der Standfestigkeit und dem Gefiige des Gebirges fiinf bis
sechs solche Boécke zum Einbau (Abb. 5 und 6). Nach Fertig-
stellung dieser Zimmerung wurden die Gebirgsteile (6) neben
dem Sohlstollen herausgebrochen. In dieser Weise wurde so
lange, wie es angingig war, immer gleichzeitig in vier getrennt
voneinander liegenden Stellen gearbeitet. Der Vollausbruch
hatte, je nachdem das einzubauende Tunnelgewdlbe 114 oder

2 und 215 Stein stark sein muBte, einen entwurfsméfigen

steiner Tunnel auf seine ganze Linge
ausgemauert werden, und zwar geschah
dies nach dem in Abb. 7a dargestellten
Querschnitt, bei dem Riicksicht genommen ist auf spéteren
elektrischen Betrieb der Bahn mit Oberleitung (Abb. 7).
In  Abstinden von
etwa 24 m, d. s, drei
Zonen von je 8,0m
Linge, wurde in Zo-
nenmitte und immer
auf derselbenTunnel-
seite eine 2,0 m hohe,
1,50 m  breite und
0,60 m tiefe Arbeits-
nische im Widerlager
ausgespart.  Die in
Beton hergestellten
Widerlager sind nicht
fest an die Felswande
angestampft worden.
Es wurde vielmehr
zur moglichst schnellen Ableitung des Gebirgswassers der Wider-

Abb. AG.
Auszimmerung des Vollausbruchs.

lagerriicken nach folgender Sonderausfithrung ausgebildet
(Abb. 7a und 8):
Bei der Aufbetonierung des Widerlagers wird dessen
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Riicken mit einer in Mértel versetzten und in den Betonkérper
eingebundenen Klinkerwand verkleidet. An dieser werden
zwel auf die Schmalseite und gegeneinander versetzte Klinker-
siulen mit je 6 em Zwischenraum ohne Bindemittel, also in den
Fugen durchlissig, angesetzt. Der Raum zwischen diesem
Klinkermauerwerk und der Felswand wird mit gesunden Steinen
(Grobschlag oder Klarschlag) dicht ausgepackt. Das Gebirgs-
wasser gelangt durch die Steinpackung und um die trocken

|
I
1
|
I
1
1

|
400

Abb. A7. Tunnelprofil fiir gerade Strecke.

versetzten hinteren Klinkersdulen nach den in der vorderen
Sdulenreihe aller 25 em gebildeten kleinen, 6 x 6 cm weiten
Abfallschichten, die in den in Hohe der Fundamentoberkante
auch aus Klinkern hergestellten Léngskanal miinden, von dem
aus das Wasser durch die im Abstand von etwa 24 m in den
Full des Widerlagers eingebauten Querkanile nach der Haupt-
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Abb. A7a. Tunnelquerschnitt.

entwisserungsanlage des Tunnels flielen kann. Bei dieser fiihrt
auf der einen Tunnelseite ein durchgehender Sohlenkanal hin,
auf der anderen Seite sind Schrote angelegt (s. auch Teil D,
Abschn. V, Abb. 8). Von den Schroten wird das Wasser in
Querdolen durch den Bahnkérper nach dem Sohlenkanal ab-
geleitet, wohin auch das Gleisbett mittels Drainagenrohren
entwissert wird, Am Kopf der gleisseitigen Wand des Sohlen-

kanalg werden in einer rinnenartigen Aussparung die fiir den
Betriebsdienst nétigen Kabelleitungen untergebracht, geschiitzt
noch durch die Fisenbetonabdeckplatten des Sohlenkanals,
die fiir den Bahnbewachungsdienst als Gangbahn dienen. Der
Langskanal hinter den Tunnelwiderlagern hat gebrochenes
Gefille. An dessen Tiefpunkten schlieffen die Querkanile an.
Hier sind in Verbindung mit den oben erwihnten Arbeitsnischen
in dem einen Widerlager Entwiisserungs- oder Putznischen
derart eingebaut, daf} von ihnen aus jener Léngskanal bis zu
den beiderseitigen nichsten Gefillshochpunkten im Bedarfsfall
bequem gereinigt werden kann. Am gegeniiberliegenden Tunnel-
widerlager, das keine Arbeitsnischen hat, sind die Entwisse-
rungs- oder Putznischen besonders ausgespart. Die vorbe-
schriebene Riickenentwisserung des Widerlagers hat sich, wie

Hiferpackung
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Abb. A8. Riickenentwiisserung des Widerlagers,

bereits anderwérts, bis jetzt sehr gut bewdhrt. Das Wider-
lagermauerwerk ist allenthalben trocken gebliechen. Die Aus-
tithrungsweise konnte im vorliegenden Ifall anch unbedenk-
lich angewendet werden, da Gebirgsdruck nicht zu erwarten ist.

Bemerkenswert ist noch folgender, bei der Widerlager-
herstellung von der Firma Singer und Lanninger erfolgreich
angestellter Versuch: Die Ausmauerung und insbesondere der
Widerlagerban muBten schon stark betrieben werden, wihrend
noch die Ausbruchsarbeiten im Weesensteiner Tunnel im Gange
und mittlerweile die Bauarbeiten fiir den Kéttewitzer Tunnel
aufgenommen waren. Da erwiesen sich sehr bald die oben be-
schriebenen unzuldnglichen Platzverhiltnisse am Weesensteiner
Tunnel als sehr hemmend. Es war vor allem nicht linger még-
lich, auf der angelegten Forderbahnanlage die Abférderung
der Ausbruchsmassen aus dem Tunnel und gleichzeitig die An-
forderungen der vielen Baustoffe zu bewiiltigen. Auch mufBte
alles tliber die Hilfshriicke vor dem Tunnel gehen. Die Bau-
stoffe sowohl fiir den Weesensteiner als auch fiir den Kétte-
witzer Tunnel kamen von den Stapelplitzen am Bahnhot
Weesenstein iiber den Aufzug (Nr. 19 in Abb. 1), der wie die
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Hilfsbriicke und die Fordergleisanlagen iiberlastet war. Um
nun keine der Arbeiten in Verzogerung geraten zu lassen, ent-
schloBl sich die Firma Singer und Lanninger zur Aufstellung
einer Betonpumpe (Nr. 11), durch die das fertige Betongemisch
auf eine Forderweite bis zu 300 m unter Uberwindung des ge-
gebenen Héhenunterschiedes von rund 10 m vermittels einer
150 mm i. L. weiten stdhlernen Rohrleitung an die jeweilige
Verwendungsstelle gedriickt warde. Das Mischgut gelangte von
der 500 I-Mischmaschine unmittelbar in den Trichter der da-
neben aufgestellten Betonpumpe. Der Antriebsmotor fiir die
Pumpe hatte 40 PS. Diese Anlage forderte stiindlich 10 bis
12 m®* Beton nach der jeweiligen Verwendungsstelle. Dabei
trat vor dem Kolben der Pumpe ein Normaldruck von 6 atii auf.

Der Beton fir die Widerlager wurde eingestampft. Die
Rundung der Widerlageransichtstliche wurde unter Verwendung
hélzerner Lehrbogen geformt.

Der Firstraum des Tunnels wurde mit sdurefesten, hoch-
wertigen Klinkern in TraBzementmoértel 1:215 ausgewdlbt.
Die Starke des Tunnelgewdlbes richtete sich nach den je-
weilig angetroffenen Gesteinsverhiltnissen des Gebirges. Fiir
das Walbgeriist wurden eiserne Lehrbogen aus I -Eisen von
16 em Hohe verwendet, die aus zwel im Scheitel verlaschten
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Abb. A9. Stollengang aut dem Gewdlberiicken.

Hilften bestanden. Sie ruhten auf besonderem Geriist und
waren durch einen Léingsverband gesichert (Abh. 5).

Das Tunnelmauerwerk wurde, wie schon oben angedeutet,
in Zonen von je etwa 8,0 m Lange eingebaut, und zwar wurde
damit an mehreren, getrennt voneinander liegenden Tunnel-
stellen begonnen. An jede solche fertiggestellte Anfangszone
wurden seitlich nach beiden Richtungen weitere Zonen an-
gesetzt. Somit ergaben sich mehrere SchluBstellen im Tunnel.
Hier wurde das Mauerwerk wie sonst eingebracht, jedoch wurde
im Scheitel des CGewdlbes zuniichst eine Offnung von etwa
0,8 % 0,8 m Weite ausgespart. Durch die Offnung wurden die
zum SchlieBen erforderlichen Baustoffe in den freien Raum
iiber dem Gewdlbe eingefithrt, dann wurde von ihm aus die
Offnung zugewdlbt und vorschriftsmifig abgedichtet. Um den
Raum {iber der SchluBzone von auen zugiingig zu halten, war
bei den iibrigen Zonen die Steinpackung, die stets alsbald nach
Fertigstellung des Gewdlbes eingebaut worden war, iiber dem
Gewdlbescheitel hin auf die erforderliche Linge und in der
nitigen Breite (etwa 1,5 m) vorerst ausgespart (Abb. 9). Ver-
mittels des so entstandenen stollenartigen Ganges wurden dann
die letzten Zimmerungshélzer zuriickgebaut und abgefordert,
vor allem aber die Steine zum Auspacken des Hohlraumes iiber
der jeweiligen SchluBizone und schlieflich des Stollenganges
selbst auf einem Férdergleis herangefahren. Auf diese Weise
war ein einwandfreier Aushau der Schlulistellen gewihrleistet.
Der, riickwirts schreitend, mit Bruchsteinen ausgepackte Gang,
der bis an die beiden Tunnelenden heranreicht, kann im Be-
dartsfalle — etwa bei Schiden am Gewdlbe, an der Ab-

dichtung usw. — jederzeit freigelegt und zugingig gemacht
werden.

Die zur Herstellung <es Tunnelgewdlbes ertorderlichen
Klinkersteine — rund 340000 Stiick — wurden von der Tunnel-
sohle aus mit einem Hebezeug auf das Schalgeriist gehoben.
Das Hebezeug war eigens zu diesem Zweck von der Firma nach
Art eines kleinen Schaufelbaggers konstruiert und in seinem
Aufbau der runden Tunnelleibung so angepalit und aufgestellt,
daB es nur wenig Platz von dem Tunnellichtraum wegnahm.

Die Abdichtung des Tunnel- 0%
gewolbes wurde im wesentlichen nach
der ,,Vorliutigen Anweisung fiir Ab-
dichtung von Ingenieurbauten (AIB)“
der Reichshahn ausgefiihrt.

Das iiber dem Tunnelgewdlbe aus
dem Gebirge tretende Wasser, das
librigens nach den Untersuchungen
nicht betonangreifend war, kann un-
mittelbar und ungehindert nach der
oben beschriebenen Riickenentwisse-
rungsanlage hinter den Widerlagern
abflieflen.

Beziiglich der Tunneltore ist
schon unter Abschnitt Ilb hervorge-
hoben worden, dall das &stliche Tor
des Weesensteiner Tunnels besonderer
Sicherung gegen Schubkrifte bedurfte.
Dies ist durch den Anbau kraftiger
Strebepfeiler beiderseits der Tunnel-
offnung erreicht worden. Aullerdem
ist zur Erhohung der Standsicherheit
des Tunneltores gegen Kippen das
Tormauerwerk gegeniiber der plan-
méfigen Stellung um einige Meter
vorverlegt worden. Zum Schutz gegen
Einfall von Steingerdll, Schneemassen
und Wassermengen in den Tunnelvor-
einschnitt hat zur Bildung eines Auffangkessels das Stirnmauer-
werk einen freistehenden kriftigen Maueraufsatz erhalten
(Abb. 10). Aus gleichem Grund und in gleicher Weise ist das
Stirnmauerwerk des westlichen Tores erhoht und wegen der
auch hier nach dem Voreinschnitt zu wirkenden Schubkrifte
der iiberlagernden Felswinde iiber die zuerst geplante Einbau-
stelle hinaus vorgeriickt worden. Beide Tunneltore wurden in

Abb. A10. Schnitt
durch das Tunneltor.

Abb. A12.
Westliches Tunneltor
des Weesensteiner Tunnels.

Abb. A11.

Ostliches Tunneltor
des Weesensteiner Tunnels.

Beton ausgefithrt und mit Werksteinen aus den Granitbriichen
bei Aue (Sa.) verkleidet (Abb. 11 und 12). In die Stirnmauer des
nach der Reichsstrafie zu gelegenen Osttores ist ein besonderer
Steinquader, 1,30 m hoch und breit und 0,90 m tief, im Gewicht
von rund 3,50 t von demselben Granit eingesetzt, in den das
Hoheitszeichen und das Baujahr eingearbeitet sind (Abb. 13).

Die Ansichtstlichen der Tunneltore wirken einfach und
zweckentsprechend. Das Osttor vor allem laBt durch die
markigen Strebepfeiler den Zweck seiner Ausbildung klar er-
kennen.
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Das steile Hanggelinde tiber den beiden Tunneleingiingen
wurde von den zum Absturz neigenden und somit den Eisen-
bahnbetrieb gefilhrdenden Holzbestéinden und losen Felsmassen

gerdumt. Die Hangwéasser werden
oberhalb des Tores abgefangen

und seitlich abgeleitet.

Auch bei der Tunnelausmaue-
rung wurde in zwel Schichten
zu je 10 Std. gearbeitet. s wur-
den fiir Poliere, Maurer, Abdich-
tungsarbeiter und Handlanger
wie sonstige Helfer, fiir das Ver-
laden und Férdern der Baustotfe
und Gerite, fiir die Tatigkeit der
Maschinenwirter und derSchmiede
insgesamt rund 19700 Tagewerke
aufgewendet.

Der Ban des Weesensteiner
Tunnels verursachte sonach im ganzen einen Aufwand von
rund 38900 Tagewerken.

Abb. A 13.
Hoheitszeichen
am Weesensteiner Tunnel.

b) Baubetrieh bei dem Kiltewitzer Tunmnel,

. Herstellung der Voreinschnitte, der Stollen-
vortrieb und der Vollausbruch.

Wie schon bei der Beschreibung des Baubetriebes im
Weesensteiner Tunnel (Abschnitt IVa 1) niher begrimndet
worden ist, war die Inangriffnahme der Arbeiten fiir den Kotte-
witzer Tunnel abhiingig von der Verlegung des Miiglitzflusses
entlang der neuen Bahnstrecke zwischen diesen beiden Tunneln.
Sobald die FluBlverlegung so weit vorgeschritten war, dal} die
Miiglitz in ihr neues Flullbett iibergeleitet werden konnte,
wurden sofort die Hrd- und Felsenarbeiten fiir den siidlichen
Voreinschnitt des Kottewitzer Tunnels in Angriff genommen.
Am 2. September 1936 waren diese Arbeiten so weit gediehen,
dali an diesem Tage der Sohlstollen begonnen werden konnte.
Der Sohlstollen wurde einseitig von Siid nach Nord, somit
im Gefille 1:250 vorgetrieben. Dies erschwerte zwar die
Wasserhaltung, jedoch wiirde ein Vortrieb von Nord nach Siid,
der wohl einen natiirlichen Abflul} der reichlich auftretenden
Wiisser wahrend des Stollenvorbauves im Gefille erméglicht
hitte, die Mitbenutzung der Baustelleneinrichtungen am
Weesensteiner Tunnel wegen der grofien Entfernung nicht ge-
stattet haben. Es wiire vielmehr dann eine besondere und kost-
spielige Baueinrichtung vor dem nérdlichen, an einem steilen
Berghang liegenden Tunneleingang ndétig gewesen, da in der
Nihe ein geeigneter, ausreichender Platz nicht zur Vertfiigung
stand. Die Tunnelwisser wurden vom siidlichen Mundloch aus
abgepumpt.

Ende September 1936 konnte der Firststollen und Anfang
November 1936 der Vollausbruch begonnen werden,

Die gesamten Ausbruchsarbeiten — Stollenbau wie Voll-
ausbruch — wickelten sich im allgemeinen in der gleichen Weise
ab wie beim Weesensteiner Tunnel. Auszimmerung war auf
die ganze Linge des Sohl- und Firststollens sowie des Voll-
ausbruchs erforderlich. Benétigt wurden hierzu rund 1735 m?®
Holz.

Die voll ausgebrochene Tunnelréhre erhielt je nach cder
Stirke des Tunnelgewdlbes von 115, 2, 214 und 3 Steinen
einen entwurtsmaligen lichten Ausbruchsquerschnitt von 56,62,
dann 57,87, weiter 59,35 und 60,42 m*  Diese im Vergleich zu
den entsprechenden Querschnittstlichen bei dem Weesen-
steiner Tunnel grélleren Ausmafle sind eine Folge der Kriim-
mung des Kottewitzer Tunnels, die in Riicksicht auf die Gleis-
iiberhéhung und Spurerweiterung eine Hrweiterung des lichten
Raums im Tunnel erforderlich machte.

Einige Schwierigkeiten bereitete anfangs die Abférderung
und der Verbau der Ausbruchsmassen in den in das alte Miiglitz-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge., LNXVIL Band.
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bett fallenden Bahnkérper der anschlieBenden Strecke, da die
Bahndammsohle etwa 20 m tiefer lag als der Tunnel.

Das Bohren der Sprenglécher gab im Kéttewitzer Tunnel
infolge groferer Feuchtigkeit des Gesteins keine iibermélige
Staubentwickelung, so dall die Bewetterung keine grofleren
Schwierigkeiten machte, auch keine sonstigen Malinahmen wie
NaBbohrung nétig waren.

Der Sohlstollen erreichte das nérdliche Tunnelende am
20 Januar 1937, der Firststollen wurde Ende Iebruar 1937
durchgeschlagen.  Der Vollausbruch wurde auch wie beim
Weesensteiner Tunnel schon betrieben, wihrend noch die
Stollenvortriebe im Gange waren. Dem Durchschlag der
Stollen schlofy sich alsbald der Ausbruch des nérdlichen Vor-
einschnittes an. Die Auszimmerung beim Stollenbau und be-
sonders beim Vollausbruch mulite streckenweise wegen griofiter
Briichigkeit etwas stirker gehalten werden als im Weesensteiner
Tunnel.
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Abb. A14. Querschnitt des Kottewitzer Tunnels.

In dem Zweischichten-Betrieh wurden fiir die gesamten
Ausbruchsarbeiten durch Oberhauer, Schichtmeister, Mineure,
Schlepper und Helfer zusammen rund 17900 Tagewerke ge-
leistet. Die Belegschaft hatte etwa die gleiche Stirke wie bei
dem Weesensteiner Tunnel.

Die Ausbruchsmassen betrugen tir die Tunnelrghre rund
11350 m3, fir die beiden Voreinschnitte rund 4300 m?, zu-
sammen also rund 15650 m?®.

2. Ausmaunerung, Entwisserung und Abdichtung
im Kittewitzer Tunnel.

Die vorbezeichneten Arbeiten wurden fast genau so durch-
gefithrt wie beim Bau des Weesensteiner Tunnels {s. oben
Abb. 5). Der Lichtraum ist nach den Erfordernissen der Gleis-
krimmung gestaltet. Wegen der z. T. sehr schlechten Gebirgs-
beschatfenheit mufBiten die gréBeren Wélbstarken von den Ein-
gangsstrecken nach dem Tunnelinnern zu abnehmend auf dem
grofiten Teil der Tunnellinge angewendet werden. Die erste
Zone am nordlichen Eingang mulite besonders stark ausge-
wolbt werden. Leider konnte die Betonpumpe, die beim
Widerlagerbau im Weesensteiner Tunnel sehr gute Dienste ge-
leistet hat, fiir den Kottewitzer Tunnel keine Verwendung
finden, und zwar wegen der grofien Entfernung des Tunnels
von dem Stofflagerplatz und der Betonzubereitungsstelle auf
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Bahnhot Weesenstein. Der Beton muflite, wie die iibrigen
Baustoffe, aufl Fordergleis nach den Verwendungsstellen ge-
bracht werden. Hier aber wurde der Beton mit einem durch
Lufthaspel angetriebenen kleinen Aufzug gehoben und in die
Schalung gekippt.

Die Tunnelausmauerung usw. ist aus Abb. 14 zu erkennen.

Die Ausmaucrungsarbeiten waren Mitte Oktober 1937
vollendet.

Die Tunneltore (Abb. 15 und 16) sind auch hier mit
Granit aus Aue (Sa.) verkleidet. Den Schmuckstein mit dem
Holeitszeichen trigt das nérdliche Tor. Das Mauerwerk dieses

Abb.
Nordliches Tor
des Kottewitzer Tunnels,

A1, Abb. A 16.
Stidliches Tor

des Kottewitzer Tunnels.

Tores mulite wegen des zu starkem Léingsschub neigenden

nordlichen Gebirgshanges um rund 8,0 m gegen die zuerst vor-
gesehene Torstelle vorverlegt werden. Zur Sicherung gegen den
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zu erwartenden seitlichen Schub hat es auch noch einen krit-
tigen Eckpfeiler rechts vom Eingang erhalten miissen. Das
sitdliche Tor mulite in Riicksicht auf die Gebirgsverhiltnisse
etwa 4,0 m weiter, als geplant, vom Berghange weg errichtet
werden,  Die Stirnmauern beider Tore sind auch bier zur
Bildung eines Steinfangkessels erhéht worden.

Fiir die vorbeschriebenen Mauerungsarbeiten usw. wurden
rund 16700 Tagewerke aufgewendet.

Der gesamte Bau des Kottewitzer Tunnels erforderte so-
nach rund 34600 Tagewerke.

B. Der Glashiitter Tunnel (Pilztunnel).
I. Allgemeines.

Unmittelbar vor der Stadt Glashiitte windet sich das Tal
des Miiglitzflusses in einem weit nach Siiden ausholenden riick-
liufigen Bogen durch das Gebirge. Das schleifenartig ver-
laufende Tal ist hier auBerdem sehr eng und tief eingeschnitten,
so dal} schon die alte Schmalspurbahn nur unter Anwendung
des Bogenhalbmessers von 80 m hindurchgefithrt werden konnte,
Dreimal wechseln innerhalb dieser verhiltnismifiig kurzen
Teilstrecke des Tales die Schmalspurlinie, die Reichsstralle und
der Miiglitzflul ihre Lage zueinander und sind mittels zweier
Eisenbahnbriicken und Strallenbriicken iiber die Miiglitz mit-
einander verflochten. Unter diesen Verhiltnissen muflte die
neue normalspurige Bahn, um in das Talgebiet der Stadt Glas-
hiitte zu gelangen, den weiten Talbogen davor abschneiden und
in einem Tunnel durch den in die Talschleife vorspringenden
Bergriicken gefithrt werden, auf dem sich ein Aussichtspunkt,
,der Pilz*, befindet, nach dem der Tunnel genannt worden ist.
Dieser Tunnel, der etwa 15 m iiber der Talsohle von Nordost
nach West verlduft, ist rund 292 m lang, er liegt auf seiner
ganzen Linge im Bogen von 275 m Halbmesser und in der
Steigung 1:50 (s. Abb. 1).

Glashiitte/Sa.

i 4
n’" Upichingsieke fir

ement, Zosohagstfe,
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Lageplan und Baustelleneinrichtung.

I1. Geologische Verhiltnisse.

Das Gebirge, das vom Glashiitter oder Pilztunnel durch-
fahren wird, besteht durchgingig aus mittelkérnigem bis fein-
kirnigem grauen Gneis, dessen Schichtung nach Norden hin
tillt. Die Schichtenstirke betrigt streckenweise 20 bis 40 em.
Gegen das westliche Tunnelende (Zone 32 bis 36) zeigte sich
deutlich eine Faltung der Schichten. Vereinzelt wurden Quarz-
adern und auch Bleiglanz angetroffen. In dem Gneisgebirge der
Umgebung von Glashiitte sind iibrigens frither einmal Blei-
glanz- und Silbererze bergbauméfig gewonnen worden, wie
heute noch einige, in geringer Hohe tiber Talsohle liegende Berg-
stollen erkennen lassen. Freilich ist die Ergiebiglkeit nur gering
und weiterhin nicht lohnend gewesen. Der beim Vortrieb der
Tunnelstollen angetroffene Gneis stand zunéchst in der mitt-
leren Strecke so gut, dafl zu hoffen war, der Tunnel wiirde hier
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ohne Ausmauerung bleiben kénnen. Auf den beiderseitigen
LEingangsstrecken war der Gneis aber mehr oder weniger zer-
kliiftet, teilweise sogar sehr stark, und dazu durchfeuchtet, so
auf etwa 100 m Linge vom nordostlichen Eingange her, wo
auch das Gelinde eine tiefe, mit Schutt iibertiillte Einsenkung
hat. Eine dhnlich ungiinstige Strecke von etwa 50 m Linge
befand sich noch vor dem westlichen Tunnelausgang.

An diesen | steile zerkliiftete Gneisfelsen an.

rohre als auch nérdlich daneben am Steilabhang ein ziemlich
michtiger Verwitterungsschutt (Abb. 3). Um den Druck und
Schub dieses Schuttes moglichst nicht auf das Tunneltor-
mauerwerk wirken zu lassen, empfahl es sich, den Torbau etwas
weiter vorn anzuordnen.
Am westlichen Tunneleingang stehen hohe und sehr
Hier galt es, die Naturschon-
heiten der Felsgebilde so
weit als moglich zu schonen,

o) Greisgebirge denTunneleingang anderer-
; seits aber gegen Steinfall
West-Fartal 1 shadfester wasgeredt ; ) L Os/- e 570 -
"/»5"/ gebles JAMOL: | gy o, mzabvecles s potfge Frmééfﬂm—‘—ﬂ“ ke i Loon g strke Scferngen A %m’ ,:Off und Felsabsturz zu schiit-
o zm’ai:ﬁ%fa ES' MWFW ngﬁ Verwarfong Abgingen gert Eem‘am E R orial b :
; o s L fatlungen . direh dlr Sty TR zen. Dieser Umstand er-

_mﬂfr(ﬁrmd '

zerfrimmerles Gebirge =
et schwerte die Fithrung der

neuen Linie hier sehr, zumal

I il da aunBerdem noch Riick-
Fzaae | gicht genommen werd‘en
N Fl mulite auf die Lage und Ge-
283,82 tal  der kur : y
29202 staltung der kurz hinter
Abb. B2. Linesschnitt dem Tunnel anschlieenden

Abb. B2. TLingss i

Strecken trat auch Gebirgsdruck auf, und hier war von vorn-
herein mit einer vollen Ausmauerung zu rechnen, die die Last
des driickenden Gebirges aufnehmen konnte. \Tuch langerer
Zeit zeigte sich aber im Vollausbruch auch an jenen '/,una‘(,h.si
standsicher erscheinenden Strecken loses Gestein, das in
Stiicken herabfiel. Es brachen nicht nur im Firstraum betracht-
liche Gesteinsmassen nach, sondern es traten auch an den Ulmen
und vor allem dort, wo die gewdlbte Firstfliche an die Seiten-
wiinde anst6lt, stirkere Abbrockelungen auf. Anscheinend
war allméhlich unter der Gebirgslast in der Felsenzone, inner-
halb der die Stiitzlinic um den lichten Ausbruchsquerschnitt
verliuft, ein Zusammendriicken des Gesteins vor sich gegangen
mit der Auswirkung, daff die innersten Teile der Felspartien
unmittelbar um die voll ausgebrochene Tunnelréhre herum
starken Pressungen ausgesetzt wurden, wodurch sich das Iels-
gefiige lockerte und Felsstiicke nach Art eines Bergschlages
ahsprangen.
der sonstigen Zerkliftung und der
feuchtung des Gebirges muBte damit

Unter diesen Verhaltnissen und besonders wegen
streckenweisen
gerechnet werden,

Durch-
dafd

Talbriicke iiber den Miiglitz-
flull und iiber die sehr spitz zur Briickenachse und im scharfen
Bogen verlaufende Reichsstralle (s. zu vorstehendem Abb, 1
und 4). Die steilen Felspartien zu beiden Seiten des westlichen
Tunnelendes konnten leider nicht ganz im urspriinglichen
Zustand erhalten werden. Sie mufiten zur Sicherung der Bau-
arbeiten schon vor Beginn des eigentlichen Tunnelbaues von
den vielen losen und zum Absturz neigenden Felsblocken
geriumt werden. Auch hier ist die Tunnelréhre etwas ver-

lingert und der Torbau mehr nach Westen zu angeordnet
worden, als zuerst vorgesehen war.
Uber die weiteren SicherungsmaBnahmen der Tunnel-

eingiinge finden sich Angaben unter Abschnitt IVa und IVh,

ITT. Baustelleneinrichtungen.

Die Bauarbeiten fiir den Pilztunnel wurden auf Grund
beschrinkter Ausschreibung der Bauunternehmung Firma
F. und N. Kronibus in Kassel ibertragen. Der Umfang der
Arbeiten und die zur Verfigung stehende Zeit liel es geboten

Abb. B3. Nordostlicher Eingang des Sohlstollens und Platz >

der Baustelleneinrichtung.

das Loslésen von Steinen weitergehen und vor allem dann ein-
treten wiirde, wenn noch Frost in das Tunnelinnere eindringt,
was bei der Kiirze des Tunnels wahrscheinlich ist. Man ent-
schlof} sich daher, den Tunnel auf seine ganze Linge auszu-
mauern (Abb. 2).

Besonders ungiinstige Verhiltnisse lagen an den beiden
Tunneleingingen vor. Am nordéstlichen Eingang wurde
der Gneis von einer rutschigen Lettenlage durchschnitten, die
steil nach Norden hin einfiel. Sie strich zur Tunnelachse spitz-
winklig. Oberhalb des Eingangs lag sowohl iiber der Tunnel-

Abb. B4, Westlicher Tunnecleingang sowie Plitze x und x x

fiir Baustelleneinrichtung,.

erscheinen, den Ausbruch des Tunnels von beiden Seiten aus
zu betreiben. Wegen der in Abschnitt I angedeuteten, sehr
beengten Verhiltnisse im Miiglitztal und bei der Ungangbarkeit
des Ruckuua des zu durchfahrenden Gebirgsstockes war fiir den
zweiseitigen Vortrieb an jedem Tunnelende eine vollstéindige
Baueinrichtung nétig. Fiir die nordéstliche Einrichtung stand

nur der zwischen dem DMiglitzflul und dem westlichen
Berghang liegende schmale Gelindestreifen zur Verfiigung

(5. X Abb. 3 und 5), der durch eine Briicke iiber die Miglitz
mit der am ostlichen IFluBufer hinfithrenden ReichsstraBe
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Heidenau— Altenberg verbunden war. Zur teilweisen Unter-
bringung der Baueinrichtung fiir den westlichen Baubetrieh
hatte sich die Firma Kronibus einige Réume der s. Z. still-
liegenden Glashiitter Gasanstalt ganz in der Nihe des Tunnel-
endes gemietet (vegl. Abb. 1 und x in Abb.4), wo auller
Maschinenanlagen (wie Kompressoren) auch das Baubtro der
Firma Platz tand. Ein Teil der westlichen Betriebsanlagen,
besonders der fir die Ausmauerungsarbeiten, befand sich auf
dem mit Aushruchsmassen aufgefiillten Geldnde stidlich vom

Abb. Ba.

Schiittung an der Nordostscite und Platz

der Baustelleneinrichtung.

Tunneleingang (s. x % auf Abb.4). Jede der beiden Bau-
stelleneinrichtungen enthielt ihre eigenen Betriehsanlagen.
An Maschinenanlagen waren daher fiir den Tunnelbau vor-
handen zwei Bohrer-Schirf- und Stauchmaschinen, ferner die
nétigen Prefloftanlagen zur Versorgung der vorgenannten
Maschinen sowie der Schmiedefeuer, der PreBluft-Bohr- und
Pickhimmer und -Stampfer (Baunart ,,Flottmann®). Die Pref3-
luftanlagen bestanden aus fiinf Kompressoren mit 28 m*® Luft-
fassung und 7 atii, davon zwei Stiick (ortsfest) zu je 54 kW
(je eine Bauart der Sichs. Maschinenfabrik in Schlottwitz bei
Glashiitte [Sa.] und ,,Demag®), zwei Stiick mit Dieselbetrieb
zu je 45 P8 und ein Stiick mit Dieselbetrieb zu 30 PS (Bauart
oFlottmann™).  Weiter bestand der Maschinenpark aus drei
Ventilatoren, zwei an den Tunneleingingen und im Tunnel-
innern zum Heben der Baustoffe verwendeten Aufziigen, drei
Pumpen, je einer Beton- und Mértelmischmaschine (350 1-
Maschinen), die beide jedoch auf dem Bauplatz vor dem
westlichen Tunneleingang aufgestellt waren, weil die Aus-
mauerung zweckméiBig nur von dieser Seite aus betrieben werden
konnte. TFiir diese elektrisch angetriebenen Maschinen, fiir
simtliche Werkstattmaschinen, ferner zum Antrieb der oben-
genannten beiden ortsfesten Kompressoren sowie fiir die aus-
vedehnte elektrische Beleuchtung lieferten die AG.-Sichsische
Werke, Betriebsstelle Glashiitte, den Strom aus der 15000 V-
Leitung, der an der Baustelle aut die notwendigen Betriebs-
spannungen von 380/220 V umgeformt wurde.
clektrischen Betrieb wurden im ganzen rund
erforderlich.

Fiir diesen
260700 kWh

Die Baustottfe fiir die Tunnelausmauerung wurden, weil der
Ausmauerungshetrieb, wie oben erwihnt, nur von Westen aus
gehen sollte, zum groBiten Teil auf dieser Tunnelseite gestapelt.
Hier waren die Platzverhdltnisse nach Ausmall und vor allem
nach Lage zum Tunnel wesentlich giinstiger als auf der Nord-
ostseite, wo schon die Unterbringung der Baunbetriebsanlagen,
der Gerite und Baustoffe tir den Ausbruch der nordéstlichen
Tunnelstrecke Schwierigkeiten bereitete. Vor allem aber sprach
fur die Stapelung der Baustoffe und auch vieler Geritschaften
auf der Westseite der Umstand, dall die Platze dafiir durch ein
Fordergleis der Bauunternehmung (0,60 m Spur) mit einer in

Organ 1. d. Fortschritte

der Nihe vorhandenen Industriegleisanlage, die an die Reichs-
bahn-Schmalspurbahn (0,75 m) angeschlossen war, verbunden
werden konnten. Bs sei erwihnt, dall an der Umladestelle
zwischen Industriegleis und Fordergleis der Bauunternehmung
rund 28000 t mit der Reichsbahn fiir den Tunnelbau an-
geforderte Giiter umgeschlagen wurden. Auflerdem wurden
noch grofle Mengen Baustoffe wie z. B. Hdélzer und Geriit-
schaften mit Straflenfahrzeugen angeliefert, weshalb auch die
westlichen Stapel- und Baubetriebsplitze gegeniiber dem
Tunnel durch eine Briicke iiher den Muglitzflull mit der nahen
Reichsstralie verbunden worden waren. Iiir die Férderung der
Giiter von der Umschlagsstelle nach den Stapelplatzen und
weiter nach den Verwendungsstellen sowie auch fiir das Ab-
schleppen der Tunnelausbruchsmassen nach den Kippen kamen
Diesel- und auch Damptlokomotiven (0,60 m Spur) zur Ver-
wendung.

Die Einrichtung der beiden Baubetriebsstellen wurde am
25. Mai 1936 in Angriff genommen und im wesentlichen im
Monat Juni 1936 durchgefiihrt.

IV. Baubetrieh.

a) Herstellung der Voremschnitte, der Stollenbauw,

der Vollawsbruch.

Dre Arbeiten zur Herstellung der Voreinschnitte wurden
zunichst nur auf der Nordostseite des Tunnels eingeleitet, und
zwar am 29. Juni 1936. Auf der Westseite muliten, wie schon
im Abschnitt IT erwihnt wurde, vorerst umfangreiche Ab-
riumungsarbeiten an den hohen Felswinden vor dem Tunnel-
ende vorgenommen werden. Auch die zwischen diesen Felsen
betindliche steile Schlucht mufite von dem vielen lockeren Ver-
witterungsschutt und den Felsblécken sowie von dem unsicher
stehenden Baumbestand befreit werden. Zur Sicherung gegen
etwa withrend der Tunnelbauarbeiten noch abgehende Fels-

Abb. B6. Schutzbiihne gegen Felssturz.

stitcke wurde vor dem westlichen Tunneleingang eine kriftige
Schutzbithne mit einer dicken Rundholz- und lirdabpolsterung
errichtet (Abb. 6).

Diese Abraumungsarbeiten, die am 20. August 1936 be-
gonnen werden konnten, und die anschlieffenden Voreinschnitts-
arbeiten auf der Westseite dauerten bis Anfang Oktober 1936.

Am 3. Oktober 1936 wurde der Richtstollen (Sohl-
stollen) eingeschossen. Aut der Nordostseite konnte dies
bereits am 22. Juli 1936 geschehen. Zum Durchschlag des Sohl-
stollens kam es am 13. November 1936. In dieser Vortriebszeit
wurde an 95 Tagen in zwei bis drei Schichten zu je 8 Std. ge-
arbeitet. Bei der Linge des Schlstollens von rund 300 m befrug
sonach der durchschnittliche Tagestfortschritt 3,15 m.  Hs
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waren aber Tageshochstleistungen bis zu 4,50 m zu verzeichnen.
Am 4. September 1936 wurde der Firststollen auf der Nord-
ostseite, am 19. Oktober 1936 auf der Westseite in Angriff
genommen, und am 30. Dezember 1936 wurde der Stollen
durchgeschlagen. Der Firststollen wurde hier von den Tunnel-
enden aus ohne Unterbrechung wie der Sohlstollen, und diesem
in gewissem Abstand folgend, vorgetrieben. Die Schiittlgcher
zwischen dem Sohl- und Firststollen wurden in Abstinden von
etwa 8 m angelegt. Der Vollausbruch hatte inzwischen am
2. November 1936 begonnen, und zwar innerhalb des Tunnels
in Zone 5 (Zonenlinge etwa 8,0 m). Die Ausbruchsmassen
hatten eine Auflockerung bis zu 60%,. Sie sind etwa zur Halfte
zur Herstellung des anschlieBenden Bahnkérpers vor und hinter
dem Tunnel, zur anderen Hilfte in Ablagerungsstellen verbaut
worden, und zwar im Anschlufl an die Berghéinge seitlich der
beiden Tunneleingénge (Abb. 4 und 5). Ein kleiner Teil aus-
gesuchter Ausbruchsteine wurde fiir Mauerwerk und als Aus-
packung iiber dem Tunnelgewdlbe verwendet.

Die Bohrarbeit fiir die SchulBlécher — im Sohlstollen bis
zu 19 Stiick, im Firststollen bis zu 14 Stick je Stollenbrust —
wurde mit PreBlufthimmern der Bauart , Flottmann® aus-
gefiihrt, Hierbei kamen Hohl- oder Spiralbohrer mit Doppel-
meilelschneiden zur Verwendung. Stellenweise mulite wegen
starker Bohrstaubbildung zur Nalibohrung gegriffen werden.
Die SchuBlécher erhielten eine Tiefe von 1,20 m bis 1.40 m.
Das ergab Abschlige von etwa 1,10 m. Auf einer Linge von
etwa 80 m des Firststollens und einer kurzen Strecke im Sohl-
stollen konnten nur SchuBlécher von 0,40 bis 0,60 m Tiefe
gebohrt werden, weil hier das Gestein mit dullerst harten
Quarzgingen durchsetzt war, denen die Bohrer auf griBere
Bohrtiefen nicht standhielten.

Gesprengt wurde mit Gelatine-Donarit. Der Spreng-
stoffverbrauch war im Vergleich zu dhnlichen Ausfithrungen

im geschichteten Gneisgebirge hoch.  Er belief sich im
3,0 3,0 m weiten Sohlstollen im Mittel auf 3,5 kg, im
2,0 x 25 m weiten Iirststollen bei gleichem Tagesfortschritt

auf 4,3 bis 5,6 ke je m3 Felsausbruch. Der Gesamtverbrauch
an Sprengstoff fiir den Tunnelban (Stollen- und Vollausbruch,
aber ausschlieflich Voreingchnitte) betrug rund 29000 kg oder
rund 1,62 kg/m?® Gesamtausbruch. In den Voreinschnitten
wurden rund 0,9 kg/m* Auvshub benétigt. An Ziindschnur
wurden rund 87000 m verbraucht. Der Abschuli der Spreng-
lacdlungen wurde bei Schichtwechsel oder in den Ruhepausen
innerhalb der Schicht vorgenommen.

Die Bohrung fiir einen Angriff beim Stollenbau dauerte
3 bis 3,5 Std., die Schutterung 2 bis 2,5 Std., die Arbeits-
unterbrechung vor Ort zum Abliiften nach dem Sprengen bis zu
25 Min. Es wurden in der Schicht bis zu zwei Abschlige erzielt.

Die Bewetterung wihrend des Vortriebs der Stollen
wurde mit Demag-Ventilatoren von 50 m?* Minutenleistung vor-
genommen. Da beim Pilztunnelbau der Firststollen nicht, wie
in anderen Fillen, in kurzen, zunichst immer zusammenhang-
losen Teilstrecken von den Auftriebsschichten aus hergestellt,
sondern, wie oben bemerkt, von den Tunnelenden aus durch-
gehend, dem Sohlstollen folgend, vorgetrieben wurde, so konnte
hier die Frischluft mit guter Wirkung, und ohne dali die Ar-
beiten im Firststollen durch Staubschwaden beeintrichtigt
wurden, vermittels der Luttenleitung durch den Sohlstollen
iiber die Auftriebschiichte eingedriickt und die schlechte Luft
durch die fertige Firststollenstrecke nach auflen abgetiihrt
werden.

Die aufkommenden Tunnelwisser wurden, soweit kein
natiirlicher Abflufy im Gefille miglich war, mit elektrisch an-
getricbenen  Pumpen abgesaugt.  Wahrend des Vortriebs
handelte es sich wesentlich um Sickerwiisser, die sich nach
Regenfillen innerhalb kurzer Zeit (10 bis 12 Std.) betrichtlich
vermehrten, die sich auch als leicht betonangreifend erwiesen.

Was die Aussteifung wihrend der Ausbruchsarbeiten
betrifft, so muBte der Sohlstollen auf rund 170 m, der Iirst-
stollen auf rund 120 m und der Vollausbruchsguerschnitt aunt
rund 280 m Lénge ausgezimmert werden, was nach der iiblichen,
auch bei den iibrigen Tunneln angewendeten Bauweise geschah,
bei dem Vollausbruch mnach der Zentralstreben-Bauweise
(s. Abb. 6 und 7, auch Teil A, C und D fiir die Stollenzimme-
rung). In den Eingangszonen 1 bis 10 auf der Nordostseite und
in den Ausgangszonen 34 bis 36 auf der Westseite machte
sich ein besonders kriftiger Holzausbau nétig, weil hier, wie
schon in Abschnitt II erwihnt, Gebirgsdruck aunftrat. An
Holz wurden fiir die Auszimmerung rund 1500 m? gebraucht.

Die Belegschaft bestand im Vollbetrieb, d. h. bei gleich-
zeitigem Vortrieb der Stollen und des Vollausbruchs, aus rund
115 Mann in der Schicht. Davon waren u. a. beim Vortrich der
beiderseitizen Sohlstollenstrecken vier Bohrménner, vier Schut-
terer, sechs Schlepper und fiinf bis sechs sonstige Helfer be-
schiftigt; 20 his 25 Mann besorgten dic Arbeiten auBerhalb des

Abb. B1.
Verzimmerung wid Ausmauverung mit Riickenentwisserung.

Tunnels auf den Kippen usw. Gearbeitet wurde in zwei bis
drei Tagesschichten von je 8 Std.

An Ausbruchsmassen wurden gewonnen aus den Vorein-
schnitten mit dem auf der Nordostseite anschliellenden Hangbau
von 160 m Lidnge rund 10300 m® gewachsene Erd- und Fels-
massen und aus der Tunnelréhre rund 18000 m3, wovon rund
2650 m? auf den Sohlstollen und rund 1550 m® auf den First-
stollen entfielen. Die vollstindig ausgebrochene Tunnelréhre
erhielt einen planungsmifigen lichten Querschnitt ven durch-
schnittlich rund 61,5 m2  Dieses Ausmal} erscheint hoch, ist
aber aufler auf die gréfieren Stirken des Tunnelgewdlbes vor
allem auf die starke Kriimmung des Tunnels, vom Halbmesser
275 m, und auf die dadurch bedingte Gleisitherhhung und
Spurerweiterung zuriickzufiihren.

h) Tunnelausmaverung wnd Abdichtung.

Die Ausmauerung des Pilztunnels, die, wie schon unter
Abschnitt 1L naher begriindet, auf der ganzen Linge des Tunnels
erforderlich wurde, ist im wesentlichen in der gleichen Weise
ausgefithrt worden, wie bei den tbrigen Tunnelbauwerken.
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Gleiches gilt von der Abdichtung des Tunnelgewdlbes und von
den Hauptentwisserungsanlagen (s. Abb. 8).

Der Pilztunnel wurde auch in Zonen von rund 8 m Linge
ausgemauert, und zwar von den beiden Aufienseiten nach innen
und, nachdem die volle Ausmauerung beschlossen worden war,
gleichzeitig von innen nach aullen zu, so dafB3 sich zwei Schluf3-
stellen ergaben. Der Widerlagerbeton hat die gleiche Zu-
sammensetzung wie bei den ibrigen Tunneln. Das Tunnel-
gewdlbe ist aus sidurefesten Klinkersteinen hergestellt worden.
Die sichtbaren Gewdlbefugen wurden nicht, wie vielfach iiblich,
nach der Entschalung ansgekratzt und nachher ausgestrichen,
sondern als sogenannte Quetschifugen ausgebildet, wodurch eine
glatte Leibung erzielt und dem spéiteren Herausfallen des Fugen-
mértels vorgebengt worden ist. Die Gewdlbestdrken wurden
nach der Kommerellschen Theorie ermittelt, wobei fiir die
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Abb. BS. Tunnelquerschnitt.

Bestimmung der Druckellipse nur lotrechte Belastungen an-
genommen zu werden brauchten. Die Gewdlbestirke wechselt
je nach der unter Abschnitt 11 geschilderten Beschaffenheit des
Gebirges. Die beiden oben erwihnten, in die Zonen 15 und 27
fallenden SchluBlstellen wurden wie die tibrigen Zonen aus-
gemauert. Um nun aber den Riicken des SchluBlgewélbes ein-
wandfrei abdichten und mit Steinen iiberpacken sowie die dazu
ndtigen Baustoffe nach der Verwendungsstelle heranschaffen
zu kénnen, wurde in dem einen Widerlager ein Durchgang aus-
gespart von der Héhe und Breite der sonst im Abstand von
etwa drei Zonenlingen eingebauten Arbeitsnischen. Hinter dem
Durchgang war das Gebirge so weit ausgebrochen worden, dalf3
ein etwa 0,80 < 0,80 m weiter Schacht entstand, vermittels
dessen man bis zum Firstraum gelangen und die restlichen
Arbeiten (Abdichten und Auspackung) diber dem Riicken des
SchluBzonengewdlbes vornehmen konnte. SchlielSlich wurde der
Aufsteigschacht durch eine in den Durchgang eingebaute, nach
dem Tunnel zu kenntlich gemachte Ziegelmauer abgeschlossen.
Diese Schachtanlage ermdglicht, im Bedarfsfalle verhdltnis-
malig leicht wieder nach dem Gewdlberiicken zu gelangen.
Die Betonwiderlager sind auf den trockenen Strecken
unmittelbar an das Gebirge angestampft worden. Auf den

nassen Strecken ist hinter den Widerlagern eine Riicken-
entwisserung nach dhnlichen Gesichtspunkten wie beim Kétte-
witzer und Weesensteiner Tunnel angelegt, mit dem Unter-
schied, dali an Stelle von Klinkern der gewéhnlichen Ziegel-
form besonders geformte Steine, sogenannte Entwisserungs-
klinker, der Firma. ,,Schiitte, Minden (Westf.)* zwischen Wider-
lager und Hinterpackung eingebaut worden sind. Da die
Wisser im Pilztunnel etwas betonangreifend sind, ist an den
nassen Stellen zundchst der Widerlagerriicken mit einer in
Bitumenmdrtel versetzten Klinkerwand abgedichtet worden.
An diese sind dann die Entwédsserungsklinker in zwei Lagen
trocken angesetzt. Der Raum zwischen dieser Formklinker-
einlage und dem Gebirge ist, sofern er nicht zu breit war, nur
mit Steinsplitt ausgefiillt worden. Bei weiteren Zwischen-
rdumen ist hinter der Klinkereinlage noch eine Packung aus
Bruchsteinen und zwischen dieser Steinpackung und dem
Gebirge erst die Splittschicht eingebaut worden. Die Abb. 7,
8 und & zeigen die Ausmauerung nebst Lehrgeriist und Tunnel-
aussteifung sowie besonders die beschriebene Riickenentwisse-
rungseinrichtung in allen Einzelheiten. Die Mulde auf dem Kopf
des Betonwiderlagers ist mit Steinzeugschalen ausgekleidet zur
Aufnahme der vom Gewdlberiicken kommenden Wisser.

Abb. B9. Nordéstlicher Absehlufy der Ausmauerung.

Solche halbkreisférmige Schalen sind auch tir die Langsrinne
unter der Entwisserungs-Klinkereinlage verwendet worden.
Diese Rinne ist mit einer Klinkerrollschicht abgedeckt.
Apstatt der in den Abb.7 und 8 erkennbaren Sicker-
packung aus Bruchsteinen oder der Splittschicht und der Ent-
wasserungsklinkern hinter den Widerlagern ist streckenweise
eine geschlossene Sickerbetonschicht, etwa 30 bis 40 em stark,
eingebaut worden. In diesem Fall ist auch die Klinker-
abdichtung an dem Riicken des Betonwiderlagers weggelassen
worden. Dafir hat aber die Sickerbetonschicht gegen das
Widerlager eine Zementmortel-Ausgleichsschicht und darauf
eine Abdichtungshaut aus Wollfilzpappe mit beiderseitigem
Bitumenanstrich erhalten. Der Sickerbeton besteht &hnlich
wie bei den an Stelle von Steinpackung hinter Briickenwider-
lagern vielfach eingebauten, fabrikmafig hergestellten Sicker-
betonwiirfeln aus Kieselsteinen oder Steinschlag kleiner
Koérnung mit einem Bindemittel aus Traflzement und klarem
Sand. Damit durch das Bindemittel die fiir eine gute Sicker-
wirkung nétigen Hohlrinme zwischen den Steinen nicht ver-
fallt werden, muB} das Betongemisch unter Verwendung még-
lichst gleichgroBer Steine mit einem entsprechenden Wasser-
zusatz hergestellt und verarbeitet werden. Die nach Art einer
Betonmauer ausgefithrte Sickerbetonschicht konnte daher trotz
der geringen Stdrke bis zur erforderlichen Hohe standsicher
hergestellt werden. Nach dem Autbringen der Abdichtungs-
haut auf die ebenflichige Vorderseite der Sickerbetonschicht,
was sich leicht austiihren liel, wurde das eigentliche Tunnel-
widerlager angestampft. Sollte sich im Laufe der Zeit aus
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irgendeinem Grund das Bindemittel, mit dem die Steine der
Sickerbetonschicht nur umhiillt sind, verlieren, so wiirde die
Schicht trotzdem ihre Struktur und damit ihre gute Durch-
lissigkeit nach wie vor hehalten,

Die gesamten Arbeiten zur Abdichtung des Tunnel-
gewdlbes, die im allgemeinen den in der AIB. gegebenen Richt-
linien entspricht, und auch die bei der vorbeschriebenen Ent-
wisserung der Widerlagerriicken nitigen Abdichtungsarbeiten
wurden von der Firma Kronibus selbst ausgefiihrt, die infolge
der vielen von ihr anderweit schon ausgefiihrten Tunnel-
abdichtungen iiber reiche Erfahrungen und gut geschulte Fach-
leute vertiigte.

Bei der Abdichtung und bei der Steiniiberpackung des
Tunnelgewdlbes ist davon ausgegangen worden, dall diese
Arbeiten um so sorgfiltiger ausgefithrt werden kénnen, je hiher
der Arbeitsraum tiber dem Gewdélbe ist, vor allem dann, wenn
die Bolzung vorher nicht entbehrt werden kann, sondern bis
zar Auspackung fiir die Aussteifung benétigt wird. Je hoher
der Raum gehalten wird, um so héher stehen sich andererseits
allerdings auch die Felsausbruchskosten. Auf Grund vor-
stehender Erwigungen und unter Beriicksichtigung der vor-
liegenden Gebirgsverhiltnisse ist die lichte Hohe des Arbeits-
raums, iber der Gewdlbeabdichtung gemessen, fiir die Breite
des Firststollens anf 1,20 m festgesetzt worden, anschliefiend
auf 0,80 bis 0,90 m — je nachdem standfesteres Gebirge vor-
handen oder Verzimmerung nétig war — und weiterhin nach
den Gewdlbekdmpfern zu abnehmend bis auf 0,60 m. Es kann
schon jetzt, also eine geraume Zeit nach der Fertigstellung
des Tunnels gesagt werden, dall die Abdichtung den gestellten
Anforderungen allenthalben entspricht. Es haben sich noch
keinerlei feuchte Stellen am Gewdlbe gezeigt, gleiches gilt
iibrigens auch von den Betonwiderlagern.

Die Steinpackung tber dem Gewdélbe, die bei den an-
gegebenen Abmessungen des Arbeitsraums auch sorgfiltig
und sachgemil ausgefithrt werden konnte, so daB nachtriglich
Setzungen kaum zu erwarten sind, erreichte stellenweise infolge
von Nachbriichen beim Vortrieb der Tunnelréhre eine Hihe
bis zu 214 m iiber dem Gewdlberiicken.

Wie aus den obigen Beschreibungen hervorgeht, ist besiig-
lich der Entwisserung der Grundsatz gewahrt worden, daf}
die tiber dem Gewdlbe aufkommenden Wisser vollstindig
getrennt von den aus den Ulmen austretenden Wissern gefalit
und abgefiihrt werden. Die Firstwiisser werden ohne Durch-
nissung der umgebenden Bauteile auf dem kiirzesten Weg in
der auf dem Widerlagerkopf ruhenden Rinne gesammelt und
in Zonenmitte, d.1i. also in Abstinden von 8,0 m, durch die im
Widerlager voll einbetonierte Steinzeugabfallrohre in den
Sohlenkanal des Tunnels oder in die mit diesem verbundenen
Schrote geleitet. Die Abfallrohre sind wegen der Frostgefahr
nicht in offene, von aullen zugingige Schlitze gelegt worden;
dafiir haben sie aber eine reichliche Lichtweite. Die Wisser
aus den Seitenwinden fallen auf dem kiirzesten Weg in die
aut dem bergseitigen Grindungsbhankett liegende Sammel-
rinne ab, von wo sie in Steinzeugrohren auch nach dem
Sohlenkanal oder nach den Schroten im Tunnel gefithrt werden.

Die am Tietpunkt des Tunnels, d.i. am Nordosteingang
austretende durchschnittliche Gesamtwassermenge betrigt
etwa 5 1/s.

Wie schon unter Abschnitt 1T bemerkt wurde, ist wegen
der schlechten Beschaffenheit des Gebirges an den beiden Rin-
gingen die Ausmauerung der Tunnelréhre beiderseits iiber die
zuerst angenommene Stellung der Tunneltore hinaus ver-
limgert worden. Das tritt vor allem deutlich hervor am nord-
dstlichen Tor (Abb. 10), wo gleichlaufend zur Tunnelréhre tal-
wérts noch eine AbschluBBmauer angesetzt werden mubte, die
mit der {iberhthten Stirnmauer iiber dem Tunneleingang einen
gerdumigen Fangkessel fir etwa abgehende Hangmassen bildet.

Rechts vom Eingang mulite zur Abstiitzung der lockeren
Hangmassen eine kriftige Mauer errichtet werden (Abb. 10).
Zur Riickenentwisserung dieser aus Beton mit Bruchstein-
verkleidung hergestellten Mauer ist ihnlich wie streckenweise
hinter den Tunnelwiderlagsmauern eine Sickerbetonschicht
— jedoch ohne besondere Abdichtung — eingebaut worden.
Dag westliche Tunneltor (Abb. 11) ist, dhnlich wie das Osttor
des Weesensteiner Tunnels, durch seitliche Vormauern ver-
stirkt worden.

Abb. B10.
Norddastliches Tunneltor.

Abb. B11.

Westliches Tunneltor.

Das Tunneltormauerwerk ist riickseitig abgedichtet und
nach dem Tunnelinnern entwiissert. Die in den abgeptlasterten
Steinfangkesseln iiber den Tunneltoren (Abb. 12) aufkommenden
Niederschlagwisser werden unmittelbar nach auflen abgeleitet.
Iiir die Verkleidung der in Beton ausgetiihrten Tunneltore nebst
Fliigelmauern sind Bruchsteine, die beim Tunnelausbruch aus-
gesucht wurden, verwendet worden, durch deren Vielfarbigkeit
eine lebhafte architektonische Wirkung erzielt wird. Die Ge-
wolbekranz- und -Eckverkleidung und die Mauerahdeckplatten
bestehen aus Lausitzer Granit der Steinbriiche in Demitz-
Thumitz, Oberlausitz.

Schollerlage
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Abb. B12. Schnitt durch das nordéstliche Tunneltor.

An Mauerwerk sind fiir die Tunnelréhre und die Tunneltore
insgesamt 5200 m® ausgefiihrt, ausschlieBlich der rund 750 m?
fir die Stiitzmauer auf der Nordostseite. Davon entfallen
4100 m® auf die Widerlager und Tore und 1100 m® auf das
Tunnelgewdlbe. Fiir das Gewdlbe wurden rund 560000 Stiick
Klinkersteine benétigt. Fiir die Gewdlbeliberpackung sind
rund 2900 m3 beim Tunnelausbruch gewonnene Steine ver-
braucht worden. Die Abdichtungsfliche iiber dem Gewdlbe
betrigt rund 2800 m®.  Der TraBzementverbrauch fiir Wider-
lager, Tunneltore und Gewdélbe belief sich auf rund 1300000 kg.
Im normalen Baubetrieh wurden téglich etwa 300 bis 350 Sack
(50 kg) Zement, 80 bis 90 t Kiessand, bis zu 50 t Steinschlag
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und Splitt sowie 4 bis 5000 Stick
Diese Leistung wurde bei giinstigen Verhéltnissen wesentlich
gesteigert.

Fiir die gesamten, unter Abschnitt III und IVa und b ge-
schilderten Tunnelbauarbeiten sind rund 52000 Tagewerke auf-
gelauten, wovon itber 35 v. H. auf Facharbeiterleistungen
entfielen.

C. Der Gleishergiunnel.
I. Allgemeines.

Etwa 1,5 km oberhalb der Stadt Glashiitte (Bahnhot) biegt
das Miiglitztal scharf rechtwinkelig in einem weiten, teils in
Windungen verlaufenden Bogen annihernd 1 km nach Westen
aus, der von der bisherigen Schmalspurbahn mit ihren engen,
bis zum Halbkreis reichenden Kurven von stellenweise 80 m
Halbmesser anstandslos durchfahren werden konnte. Eine
Anlehnung der schlankeren Neubaulinie an die Linien-
fithrung der Schmalspurlinie wire, wie die Untersuchungen
ergaben, nur unter groBen Schwierigkeiten moglich gewesen.
Weniger Schwierigkeiten bereitete die endgiiltiz gewéhlte
Linienfiihrung in einem Tunnel durch den oberhalb Glashiitte

Die Tunnelbauten der neuen Vellspurbahn Heidenau-

Tunnelklinker verbaut. ‘

des Eisenbahnwesens.

als Folge des Zusammendriickens und Pressens der Felspartien
um den Tunnellichtraum herum unter der Last des Gebirges.
Bei den eingehenden Untersuchungen fand sich schlielich kein
zusammenhingendes Stiick, in dem man ohne Bedenken auf die
Ausmauerung hitte verzichten kénnen. Hs fielen auch auf der
zunichst als fest und gesund erscheinenden Strecke nicht nur
kleinere Felsstiicke herab, sondern Blécke von erheblichem
Gewicht, Dazu stellte sich nach und nach auch hier Wasser ein.
Angesichts dieses ungiinstigen Zustandes des Gebirges wurde
die Ausmauerung des ganzen Tunnels erforderlich, um durch-
giingig fiir spiter Gefihrdungen des Zugverkehrs zu verhindern;
denn selbst eine dauernde Uberwachung des Zustandes wiirde
gegen solche Gefihrdungen, erhéht noch durch Frostwirkungen
und Verkehrserschiitterungen, nicht schiitzen kénnen, da es
ganz unméglich wiire, gelockerte Steine rechtzeitig zu erkennen.

Besonders ungiinstig erwies sich das Gestein auf der an-
nihernd 100 m langen nérdlichsten Tunnelstrecke; es war hier
sehr kurzkliiftig, z. T. stark verwittert und von einer Anzahl
Lettenschichten durchzogen. Infolgedessen zeigte sich ein
stirkerer Wasserzudrang, worauf die vorgeschrittene Ver-

Abb. C1. Lage des Gleishergtunnels.

im Ortsteil ,,Gleisherg®™ liegenden Gebirgsstock gleichen Namens
nach dem auch das Tunnelbauwerk bezeichnet worden ist
(Abb. 1).

Diese Fiihrung hrachte vor allem den Vorteil einer Linien-
verkiirzung um rund 1,2 km gegeniiber der Schmalspurbahn.
Der Tunnel verlduft nahezu von Nord nach Siid und liegt auf
seiner ganzen Linge von 539 m in der Steigung 1:39, die schon
vom Bahnhof Glashiitte aus angewendet werden muBte, um die
oberhalb des Tunnels mehrfach noetwendigen Kreuzungen mit
der Reichsstrafle schienenfrei zu halten. Kr beginnt gegentiber
dem Gasthof ,,Gleisberg™, etwa 17 m iiber der friiheren Schmal-
gpurbabn und endet an der sogenannten ,,Oberen Biittner-
miihle”, etwa 7 m héher als die Schmalspurbahn und die hier
zu Uberkreuzende Reichsstralie.

II. Geologische Verhidltnisse.

Der vom Gleisbergtunnel durchfahrene Gebirgsstock be-
steht aus vorwiegend mittelkdrnigem schiefrigen bis schuppigen
Biotitgneis, in dem auch Einlagerungen von Muskowitgneis und
Hornblendegesteinen vorkommen. Die Schieferung des Gneises
streicht im allgemeinen in nordostlicher Richtung und fillt
nach Nordwesten zu ein. Der Tunnel durchschneidet die
Schieferung also spitzwinkelig.

Wie beim Pilztunnel, so schien auch bei dem Gleisberg-
tunnel die (esteinsfestigkeit zundchst eine Ausmauerung auf
eine griffere Strecke in Tunnelmitte, und zwar hier auf 376 m,
entbehrlich zu machen. Jedoch zeigte sich nach einiger Zeit
auch hier eine Lockerung des Gefiiges, wahrscheinlich, wie dort,

Abb. C2.

Nérdlicher Voreinsehnitt.

witterung zuriickzufiihren war. Wenn man auch bei der Tiefe
der Tunnelréhre unter dem Gebirge mit einer Verrutschung der
Glesteinsmassen nicht zu rechnen brauchte, so mulite dies
befiirehtet werden bei den Hangmassen im Voreinschnitt vor
dem nordlichen Tunneleingang. Deshalb wurde hier die berg-
seitige Einschnittshdschung im oberen Teile stirker abgeflacht,
die darunter anstehenden Massen wurden durch ein besonders
kriftiges Mauerwerk abgestiitzt (s. Abb. 2).

Am nérdlichen Tunneleingang selbst stand zwar ver-
hiltnismiBig frischer Gneis an, der aber auch von gréfieren
Kliiften durchzogen war. Is mufiten, um die groflen Schub-
kriifte gegen den Voreinschnitt abzuschwichen, die iiber dem
Tunnelmund hingenden Gneisblécke abgetragen werden.
AuBerdem wurde zur Autnahme des grolien Gebirgsschubes der
Tunneleingangszone, der hier nicht nur in der Langsrichtung des
Tunnels, sondern auch seitlich schrig talwirts wirkte, das
Tunneltormauerwerk weiter als zuerst geplant nach dem Vor-
einschnitt zu angeordnet und sehr kréiftig ausgebildet, besonders
nach der Talseite zu.

Ant der sidlichen Tunneleingangsstrecke waren die
Gebirgsverhaltnisse zwar giinstiger, der Fels war aber auch
hier mehr oder weniger stark zerkliftet. Der Eingang liegt
an einer steilen Felswand. Der Voreinschnitt ist nur kurz, die
dstliche HEinschnittsbéschung mulite aber durch eine kraftige,
gebrochene und mit Abtreppung angelegte Mauer im Anschlul}
an das Tormauerwerk abgestiitzt werden. Der Hang tiber dem
Voreinschnitt wurde von den lose lagernden, zum Absturz
neigenden Gesteinsblocken befreit. Zum Abfangen weiterhin
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etwa noch abrollender Felsstiicke ist schon bei den Vorein-
schnittsarbeiten eine lingere freistehende Trockenmauer iiber
dem Voreinschnitt errichtet worden.

III. Baustelleneinrichtung.

Um den Gleishergtunnel als umfangreichstes und zeit-
raubendstes Einzelbauwerk der neuen Vollspurbahn rechtzeitig
fertigstellen zu konnen, wurde der Bau, der auf Grund einer
beschrankten Ausschreibung der Firma Philipp Holzmann AG.,
Zweigniederlassung Dresden, iibertragen war, von beiden
Tunnelseiten aus in Angriff genommen. Da die beiden Enden
annéhernd 2 km weit — nach der gewundenen Talstrafie oder
der Schmalspurbahn gemessen — voneinander entfernt sind
und die gerade Verbindung in der Tunnelrichtung iiber den
hohen und schwer gangharen Bergriicken fithrt, war es nicht
angingig, den Bau nur von einer Baustelleneinrichtung aus zu
betreiben. s wurde daher auf jeder Seite eine solche angelegt.
Beide Einrichtungen mufiten in der Hauptsache auf schmalen
Gelandestreifen zwischen Muglitzflull und Reichsstrafle in der
Talsohle untergebracht werden; denn vor den Tunnelanfingen,

Abhb. C3,

Siidliche Baustelleneinrichtung.

die an sehr steilen, unmittelbar aus dem Miiglitzflull empor-
steigenden Berghingen liegen, war keinerlei Platz fiir die Bau-
stelleneinrichtungen vorhanden.

Die nérdliche Einrichtung lag auf dem Gelindestreifen
oberhalb des Gasthots ,,Gleisberg™ (in Abb. 1, %), die siid-
liche unterhalb der ,,Oberen Biittnermiihle™ (in Abb. 3, ).
An jeder Stelle waren zwel Kompressoren, Bauart ,,Flottmann®,
zusammen also vier Kompressoren von insgesamt 51 m? sowie
ein Dieselkompressor von 3,5 m® Leistung in der Minute, auf-
gestellt, ferner eine Schmiedewerkstatt mit allen notigen Ein-
richtungen, wie die Bohrerschirf- und -Stauchmaschine, Bohr-
und Frismaschinen, Drehbinke usw., die Schuppen fiir Geriite
und Werkzeuge, Unterkunftsriume fiir die Arbeiter und das
Aufsichtspersonal usw. Die fiir die Ausmauerungsarbeiten not-
wendigen Mortel- und Betonmischmaschinen — 500 und
150 Liter-Maschinen — waren auf der Nordseite untergebracht,
da das Mischgut nur von hier aus nach den Verwendungsstellen
im Tunnel gebracht wurde. Bei der nordlichen Einrichtung lag
itberhaupt der Schwerpunkt des ganzen Baubetriebes; sie
allein war deshalb mit dem Tunnel durch ein Férdergleis von
0,90 m Spurweite verbunden, das mittels Spitzkehre am
Hange des Gleisberges nach dem nérdlichen Voreinschnitt
fithrte und hier Anschluf erhielt an das spéater bis zum Bahnhof
Glashiitte ausgelegte Gleis gleicher Spur, auf dem die an der

Nordseite des Tunnels abzufahrenden Massen des Tunnel-
ausbruchs nach der anschlieBenden Bahnstrecke befordert
Organ fiiv die Fortsehritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. LXNYIL Band.,

wurden. Dieses Gleis diente zugleich zur Anférderung der aut
dem Bahnhof Glashiitte mit der Schmalspurbahn ankommenden
Baustoffe (Zement, Sand, Steinschlag, Klinkerziegel usw.)
sowie der Gerdtschatten, Maschinen, Betriebsstoffe nach dem
Tunnel oder nach der nérdlichen Baustelleneinrichtung. Der
fiir die elektrisch betriebenen Maschinen, wie die Elektro-
motoren fiir den Antrieb der Kompressoren, die Werkstatt-
maschinen, die Mortel- und Betonmischmaschinen, Beton-
riittler, Krane, Aufziige usw. sowie fiir die elektrische Be-
leuchtung benétigte Strom wurde aus der Uberlandzentrale der
»AG. Sichsische Werke entnommen, der von 10000V
Spannung mittels einer Umformerstation an jeder Tunnelseite
auf die Betriebsspannungen von 380/220 V gebracht wurde.

Die beiden Baustellen wurden in der Hauptsache wihrend
des Monats Marz 1936 eingerichtet und im Laufe der Bau-
arbeiten den Bediirfnissen entsprechend erweitert,

IV. Baubetriebh.
1. Herstellung der Voreinschnitte, der Stollenvortrieb wund
der Vollausbrueh.

Die vorbezeichneten Arbeiten wurden heim Gleisberg-
tunnel im allgemeinen in gleicher Weise durchgefiihrt wie bei
den tbrigen Tunneln der neuen Miiglitztalbahn. Begonnen
wurde mit dem etwa 30 m langen nérdlichen Voreinschnitt,
und zwar am 17, Mirz 1936. Hier kam der Loftelbagger vorteil-
haft mit zur Verwendung, der spiter bei Herstellung der nach
Glashiitte zu anschlieBenden freien Strecke benstigh wurde.
Der wesentlich kleinere siidliche Voreinschnitt wurde am
16. April 1936 angefangen und zugleich mit den Felsabriu-
mungsarbeiten und der Ausfithrung der Schutzmauer gegen
Steinschlag (s. oben) am Berghange iiber dem Voreinschnitt
so gefordert, dafl am 23. Mai 1936 der Kinschul3 des siidlichen
Sohlstollens erfolgen konnte. Der nérdliche Sohlstollen
konnte erst am 17. Juni 1936 eingeschossen werden. Beide Sohl-
stollenstrecken von zusammen rund 530 m Linge kamen am
25. Beptember 1936 zum Zusammentreffen. Der Firststollen-
vortrieb hatte inzwischen auf der Siidseite am 18. Juni 1936,
auf der Nordseite am 15. Juli 1936 eingesetzt. Der Firststollen
wurde am 3. August 1936 durchgeschlagen. Die Vollaus-
bruchsarbeiten konnten auch zuerst auf der Siidseite auf-
genommen werden, und zwar am 23. Juli 1936, auf der Nord-
seite erst am 28. September 1936. Vollendet war der Vollaus-
bruch am 17. April 1937. Er wurde auch nach Ausbruchs-
schema Abb. 4, Teil A, durch seitliches Ausweiten des First-
stollens, hiernach durch Abtrag der Mittelbank und zuletzt
durch seitliches Ausweiten des Sohlstollens vorgenommen.

Was die Holzaussteifung betrifft, so mufite der Sohlstollen
auf seiner ganzen Linge ausgezimmert werden. Beim First-
stollenvortrieb und beim Vollaugbruch konnte die Auszimme-
rung auf der Teilstrecke, auf der man anfangs auch die Aus-
mauerung entbehren zu kénnen hoffte — s, oben Abschnitt IT —,
ganz weggelassen oder schwicher gehalten werden. Die Durch-
bildung der in Zonen von etwa 8 m Linge eingebauten Joch-
zimmerung fiir den Vollausbhruch ist aus Abb. 4 zu erkennen.
An Holz wurden im ganzen rund 1890 m® verzimmert ; bezogen
wurde es in der Hauptsache von der im Miiglitztal ansissigen
Holzindustrie,

Die Ausbruchsmassen der nérdlichen Teilstrecke der
Tunnelréhre — etwa 16800 m3 — wurden auf der fir den
Tunnelbau angelegten, etwa 1000 m umfassenden Tunnel-
gleisanlage von 0,60 m Spurweite zuniichst in Muldenkippern
auf eine im Voreinschnitt errichtete Umladehbiihne gefahren,
wo sie auf die gréfleren Wagen der nach der anschlieBenden
treien Strecke in Richtung Glashiitte fithrenden Férdergleis-
anlage mit 0,90 m Spur umgeschlagen wurden (Abb. 5). Fiir
die Ausbruchsmassen aus der siidlichen Teilstrecke — etwa
15500 m? — war keinerlei Verwendungsmdéglichkeit als Schiit-
8. 00 Heft 1on9, 26



Hildebrand, Die Tunnelbauten der neuen Vollspurbalin Heidenau—Altenberg.

Organ f. d. Fortsehritte
des Kisenbalimwesens,

tung fiir Kisenbahndémme vorhanden. Auch gab es in dem
engen Miuglitztal keine geeignete Stelle in der Nihe zur Ab-
lagerung der ganzen Massen. Nur ein Teil davon konnte mit
einfacher Forderung an dem tiefer als der Tunnel liegenden
Fufle des westlich anschliefenden steilen Berghanges unter-

Abb. C4. Jochzimmerung des Vollausbruchs,

gebracht werden. Die iibrigen Massen muliten nach dem
Steilhang dartiber gefordert werden. Hierzu war von der Bau-
unternehmung eine besondere Bremsberganlage gebaut worden,
die mit dem Tunnel durch ein Gleis so verbunden war, daf} die
beladenen Forderwagen auf einem eigens dazu eingerichteten
Aufzugstisch den Berghang hinauf zur oberen Kippe gebracht
werden konnten (Abb. 3). Die Auflockerung der Ausbruchs-
magsen betrug etwa 40 bis 45 v. H.

Abb. C5.

Massenumladebiihne.

Die mittlere Tunnelstrecke, auf der zunichst die Aus-
mauerung entbehrlich erschien, wurde vorsorglich fiir einen
etwa spiter notig werdenden Ausbau ausgebrochen unter Zu-
grundelegung einer schwicheren Firstauskleidung als bei den
trecken.

Eingangs
Fiir jeden Angriff wurden im
Firststollen bis zu 20 SchuBlécher

Sohlstollen bis zu 24, im
von 1,25 bis 1,50 m Tiefe

gebohrt, und zwar mit Preflufthimmern — Bauart ,,Flott-
mann* — unter Verwendung von Hohlbohrern mit Doppel-

meiBelschneiden von 35 bis 55 mm Schneidenbreite. Beim
Vollbetrieb in den Stollenstrecken waren bis zu vier solche
Himmer an jeder Stollenbrust gleichzeitig in Tétigkeit. Die
Bohrarbeit, die fiir jeden Angriff in den Stbllen etwa 7 Std.
dauerte, wurde in der Regel schon wahrend der Schutterung
in Angriff genommen, die einsetzte, sobald nach dem Abschluf3
die Bewetterung vor Ort gentigend durchgefithrt war, was etwa
20 Min. wihrte. Um den Bohrménnern ein gleichzeitiges
Arbeiten meben den Schutterern zu ermdéglichen und zu er-
leichtern, wurden Bohrerbinke, wie sie bei den Ausfithrungen
iiber den Geisingtunnel (s. Teil D) skizziert sind, sowie auch

pneumatisch angetriebene Bohrerstiitzen (Abb. 6) — soge-
nannte ,,Flottmann-Bohrknechte* — verwendet. Dieses Hilfs-

mittel ist eine selbsttiitig wirkende, Iuftgefederte Vorschub-
stiitze, die den Bohrhammer trigt und andriickt, so daf} sich
die Arbeit des Bohrmannes auf die Fithrung des Hammers und
die Regelung des Luftdruckes beschrinkt. Dieser ,,Bohr-
knecht™ fangt den RiickstoB des Bohrhammers auf. Seine
Anwendung schont hiernach nicht nur die Arbeitskraft des

Abb. C6.

Bohrerstiitze.

Bohrmannes, sondern férdert dessen Leistung und mindert
aullerdem den Verschleill des Hammers und des Gezihes.

Zum Sprengen des Felsens wurde in der Hauptsache
Gelatine-Donarit verwendet. Verbraucht wurde an Spreng-
stoff beim Stollenvortrieb i. M. 4 kg je m® Ausbruch.

Die Bewetterung wihrend des Stollenvortriebes besorg-
ten elektrisch angetriebene Ventilatoren mit einer Minuten-
leistung von 70 m?. Je ein solcher Ventilator stand an dem
gsiidlichen und nérdlichen Sohlstolleneingang und saugte die
Tunnelluft vermittels einer 300 mm weiten Luttenleitung an.

Die Entwisserung bereitete keine Schwierigkeiten. Die
ziemlich wasserreiche nordliche Sohlstollenstrecke wurde in der
Steigung vorgetrieben und ermdoglichte im allgemeinen einen
natiirlichen Wasserabflul; die im Gefille vorgetriebene siid-
liche Stollenstrecke hielt sich wihrend ihres Vortriebes ziemlich
trocken. Soweit hier Wasser auftrat, wurde es abgepumpt.

Gearbeitet wurde wihrend des Ausbruchs im allgemeinen
an jedem Arbeitstage in drei Schichten zu je 8 Std. Auf jede
Schicht entfiel ein Abschlag. Es wurden Abschlige bis zu
1,256 m erzielt. In der siidlichen und nérdlichen Sohlstollen-
strecke zusammen betrug der durchschnittliche Fortschritt
5,60 m je Arbeitstag

2



ot Jahrg, Heft 8/9

175

20. April 1939,

Hildebrand, Die Tunnelbauten der neuen Vollspurbahn Heidenau—Altenberg.

Die Belegschaft hatte im Vollbetrieb innerhalb und aufler-
halb des Tunnels zusammen einen Bestand bis zu 125 Mann in
der Schicht.

An Ausbruchsmassen wurden gewonnen aus den beiden
Voreinschnitten rund 10500 m?, aus der Tunnelrdhre rund
28000 m?, insgesamt also rund 38500 m®.

2. Tunnelmaverung.

Es wurden zunichst die beiden Tunneleingangsstrecken
ausgemauert, die nach den geologischen Feststellungen auf
keinen Fall ohne Ausbau bleiben konnten. Auch hier wurde in
Zonen von rund 8 m Linge gemauert unter Zugrundelegung der
Querschnittszeichnung (Abb. 7) in Teil A, Abschnitt IV 2. Jede
vierte Zone erhielt, immer auf derselben Tunnelseite, die Arbeits-
nische. Der Widerlagerbeton wurde mit Trallzement hergestellt.
Fiir das Gewdlbe kamen sdurefeste Klinkersteine zur Verwen-
dung. Die Wélbstirke ist verschieden bestimmt worden, je nach
dem Zustand des Gebirges. Auf der siidlichen Strecke wurde

/

Ffe;l‘aaﬁsjme/@m

:

Sehiite mif {
Steinpaotung,
an fuchier
Stetlen

-
* I
z,yw_’f = e e

Abb. C7. Querschnitt mit Klinkergewdlbe.
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mit der innersten Zone begonnen und bis zum Tunnelausgang
in einem Zuge zonenweise durchgemauert. Auf der nérdlichen
Strecke wurde sowohl von innen nach aullen als auch vom Ein-
gang nach innen zu gemauert, so daf} sich eine SchluBstelle im
Innern ergab. Diese wurde wie die iibrigen Zonen ausgemauert.
Um sie aber abzudichten und mit Steinen iiberpacken zu kénnen,
wurde der Gewdlberiicken in dhnlicher Weise wie beim Pilz-
tunnel zugdngig gehalten, indem in dem einen Widerlager dieser
Zone ein Durchgang ausgespart wurde. Hinter dem Durchgang
war der Gebirgsausbruch kaminartig vertieft. Nachdem ver-
mittels des so entstandenen Zugangs zum Gewdlberiicken
schliefilich die restliche Abdichtung und Steinpackung ein-
gebracht worden war, wurde der Kamin etwa in Héhe des
Gewdlbekampters durch Eisenbetonbalken iiberdeckt und mit
einer Ziegelmauer von der Nische aus abgeschlossen. Wie beim
Pilztunnel kann man auch hier im Bedarfstalle verhéltnismaBig
leicht nach dem Gewdélberiicken gelangen.

Die Rickenentwisserung der Ausmauerung geschieht
tir Widerlager und Gewdlbe getrennt. Das vom Gewdlbe
kommende Wasser liuft nach der hinter dem Kampfer mit
Gefille 1:10 eingebauten Rinne aus Steinzeugschalen, von wo
es nach den in das Widerlager eingelassenen guBeisernen Abfall-
réhren gelangt, die vermittels verschlieBbarer Aussparungen im

Widerlager vom Tunnelinnern aus nétigenfalls gereinigt werden
kénnen. Diese Abfallrohre fiihren das Wasser nach der Haupt-
entwiisserungsanlage (Langskanal und Schrote) im Tunnel-
innern (s. Abb.7). An einzelnen feuchten Stellen wurden
Schlitze ins Gebirge geschlagen und mit Steinen ausgepackt.
An nassen Gebirgsflichen wurde das eigentliche Widerlager
nicht unmittelbar an das Gebirge angestampft, sondern es
wurde, wie beim Pilztunnel, zunichst eine Sickerbetonschicht
angesetzt. Weil die im Gleisbergtunnel aufkommenden Wisser
Beton aber nicht angreifen, wurde hier die Sickerbetonschicht
nicht noch besonders abgedichtet.  An den vollkommen
trockenen Tunnelstrecken wurde das Widerlager an das Gebirge
unmittelbar angestamptt.

Was das Mauerwerk der Tunneltore betrifft, so ist deren
Bauweise und Anordnung schon bei der Schilderung ¢er geo-
logischen Verhiltnisse begriindet worden, Sie sind wie die
Mauer der Voreinschnitte aus Beton hergestellt, von der Ge-
birgswand durch eine Sickerbetonschicht, wie die Tunnel-
widerlager, getrennt und an den Ansichtsflichen mit beim
Felsausbruch ausgesuchten Bruchsteinen verkleidet. Nur die
Eckverkleidungen und der obere Abschlufl des Mauerwerks ist
in  Ermangelung geeigneten ortsgebundenen Gesteins mit
Granitquadern aus den Briichen Demitz-Thumitz, séchsische
Oberlausitz, ausgefithrt worden (vergl. Abb. 8und 9). Das ganze

Abb. C8.
Nordliches Tunneltor.

Abb. C9.

Siidliches Tunneltor.

Mauerwerk palit sich nach Anlage und Ausgestaltung sehr gut
der landschaftlich schonen Umgebung an.

Die gesamte Innenauskleidung (Widerlager, Gewdélbe und
Tunneltore) umfalit 8740 m?® Mauerwerk. Die Auspackung iiber
dem Gewdlbe betrigt 3100 m®. Die Riickenflichenabdichtung
hat ein Ausmall von 5700 m?,

Der ganze Bau des Gleishergtunnels verursachte einen
Tagewerksaufwand von 110000 Tagewerken (einschlieBlich der
Tagewerke fiir die Leistungen des Maschinenwirters, der
Schmiede, der Mannschaft fiir die Férderung von Massen und
Baustoffen sowie der sonstigen Hiltsbetriebe).

3. Tunnelgewdlbe in Kisenbetonbauweise.

Wie schon bei der Schilderung der geologischen Verhalt-
nisse naher ausgefiithrt wurde, mufite nach einiger Zeit doch noch
die mittlere Strecke ausgemauert werden, was man anfangs
vermeiden zu kénnen hoffte. Ks wurde zundchst eine Aus-
mauerung mit einem Klinkergewdlbe wie bei den Eingangs-
strecken in Aussicht genommen. Jedoch ergaben die weiteren
Erwigungen, daf eine solche Ausfithrung in der bis zur voraus-
sichtlichen Inbetriebnahme der neuen Bahn noch zur Verfiigung
stechenden Zeit kaum zu bewiiltigen war, zumal mit einem
Mangel an Facharbeitern, namentlich an Maurern, und mit
Schwierigkeiten in der Beschaffung geeigneter Tunnelklinker-
steine gerechnet werden mufite. Auch war der Firstraum nicht
hoch genug ausgebrochen, um die Gewdlbeabdichtung einwand-
frei durchzufiihren. Man wihlte daher eine von der Bau-
unternehmung Philipp Holzmann AG., Zweigniederlassung
Dresden, vorgeschlagene Sonderausfithrung, die verdient, hier
besonders und etwas eingehender beschrieben zu werden:

26%
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Das Widerlagermauerwerk besteht auch hier aus Beton | Schalenfliche erhielt an den StoBfugen einen zweifachen Tu-
(Abb. 10).  Die Widerlager wurden auf die ganze Linge der = turolanstrich gegen Angriffe durch Rauchgase der Lokomotiven-
Tunnelstrecke in einem Zuge durchbetoniert. Der Raum zwischen | und Niederschlagsnisse.

Widerlager und Gebirgmv:.md ist wie bei den Eingangsstrecken Besonderer Erwihnung bedarf noch das Verfahren, das
an den nassen Stellen mit einem stark portsen Sickerbeton | gich die Bauunternehmung fiir den Einbau der Fisenbetonringe
ausgefiillt. Die Firstverkleidung jedoch besteht aus einzelnen | juseedacht hatte: ) h
schmalen Eisenbetonringen. Diese wurden in zwei Halbschalen -
von je 4,20 m Lange auflerhalb des Tunmnels angefertigt, und
zwar in einem eigens dazu errichteten Schuppen mit einer
60 > 15 m groBen Grundfliche auf dem nérdlichen Werkplatz.
Verwendet wurden dazu der Halbschalenwdlbung angepalfte,
durch ein starkes Kisengerippe fest zusammengefiigte Formen
mit blechbeschlagenen Innenflichen. Die Formen wurden auf
entsprechend gekriimmte, in den Fuliboden des Werkschuppens
\' | aeca - E . < o Nan T o
zllz"ltg(‘(ll(;:stE?ei%t;ifl1?((}1[‘:1:‘;(121]:2‘1(:gezzebli)tgerl;lﬂ(-}::lﬁ]:ﬂnnbli.(ilélﬁlfujiir die an ithren Enden 1imt.cr-‘(1m_' Schle.itelfugo. der beiden Eisen-
54 & o-YVs i = | betonschalen scharnierartic miteinander verbunden waren
bestehend aus einem doppelten Stahlgewebe, wurde das Beton- ABE. 11 i Tisssalsakial . inschlieRlich des Ver-
mischgut in die Form eingeriittelt (Riittler der Bauart ,,Vibro- e 200 I ilind s ghar i Mo b oy en s v e
= < i3 setzungsgeriistes rund 4,5 t. Mit einer Diesellokomotive wurde

Bei der Herstellung der Schalen wurden an geeigneten
Stellen Halteeisen mit einbetoniert, an denen man die Schalen
beim Verladen mit Hilfe eines Laufkrans anpackt und auf einen
kriftigen Plattformwagen der Forderbahn setzt. Es wurden
immer die beiden zu einem Ring gehtrenden Halbschalen zu-
sammen so auf den Wagen gelegt, dall dazwischen ein sattel-
férmiges Versetzungsgeriist eingelegt werden konnte, das aus
zwei zugammenklappbaren eisernen Fachwerkbacken bestand,
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Abb. C10. Querschnitt mit Kisenbetongewdlbe. Abb. C11. Gewdlbeschalen mit Versetzgeriist.

max ", Ifirma Losenhausen, Diisseldorf). Der Riittelbeton wurde | sie vom Werkplatz auf dem nach dem Tunnel fiihrenden Ver-
sehr dicht und fest. Die beiden Schalenhilften eines Wolbringes | bindungsgleis — s. Abschnitt III —, das auf die Spur von
hatten ebene Aufstandstlichen am Kampferende, am Scheitel- | 0,60 m des Tunnelgleises umgenagelt worden war, nach der
ende waren sie schwalbenschwanzartig ausgebildet (s. Quer- | Hinbaustelle gefahren. Dort befand sich ein starkes Holzgeriist
schnittszeichnung Abb. 10). Nach eintdgiger Erhartung des | fiir den Einbau der Eisenbetonschalen. Das Geriist stand auf
Betons wurde die Form abgenommen. Vom vierten Tag ab | den breiten Vorspriingen der Widerlagerfundamente, auf denen
konnten die Schalen eingebaut werden, nachdem sie vorher | es mit dem Fortschreiten der Einbauarbeiten verschoben
abgedichtet worden waren. Die Abdichtung auf der Riicken- | werden konnte. In Riicksicht auf dieses Holzgeriist waren die
fliche bestand aus einem kaltfliissigen Bitumenvoranstrich, | Widerlageransichtstlichen als senkrechte Ebenen ausgebildet
zwei Lagen Wollfilzpappe und einem dreimaligen heiliflisssigen | worden, wodurch auch mehr Platz fir die Aufstellarbeiten
Bitumen-Deckanstrich auf den Pappenlagen. Die unterste | gewonnen war.

Pappenlage wurde bis an den Rand der Schalen aufgeklebt, die Mit Hilfe eines in das Geriist eingebauten Klektrozuges
obere blieb 10 cm vom Rand entfernt. wurde nun das zwischen den beiden Eisenbetonschalen liegende

Sobald die Doppelschalen eines Ringes endgiiltig im | und mit diesen befestigte Sattelgeriist oberhalb des Schwer-
Tunnel versetzt waren, wurde die Stolifuge an dem zuletzt ein- | punktes der Schalen erfalit und allmahlich in die senkrechte
gebauten Ring mit Teerstricken und Asphaltfaserkitt ausge- | Stellung aufgerichtet, bis die Last iiber dem Firderwagen
dichtet und die Isolierhaut tber der Fuge durch zwei tber- | schwebte (Abb.12). In der Schwebelage wurde das Sattel-
einanderliegende, mit Bitumenmasse aufgeklebten Streifen von | geriist mit den darauf ruhenden Eisenbetonschalen unter Ver-
Wolltilzpappe geschlossen. Sodann wurde die Klinkerschutz- | wendung einer besonderen in das Sattelgeriist eingebauten Vor-
gchicht auf die Isolierhaut in Zementmdértel verlegt und der | richtung auseinander gespreizt, so weit als es der Abstand der
Raum dariiber mit ausgesuchten Steinen ausgepackt. Da jeder | beiden Tunnelwiderlager gestattete (Abb. 13a und 13b) und
Ring nur 0,65 m breit ist, war eine einwandfreie Ausfithrung der | dann hochgezogen, bis die Schalenaufstandsenden etwas tiber
Dichtung und der Steinauspackung gewiihrleistet. Die untere | den Aufstandsflichen der Widerlager lagen. Nunmehr wurden
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die Schalen mit ihrem Geriist vollends ausgespreizt und auf die
Widerlager abgesetzt (Abb. 14). Jetzt wurde das Sattelgeriist
von den Schalen gelist, abgesenkt, zusammengeklappt und
nehst Spreizvorrichtung auf dem Forderwagen wieder nach dem
Bevor ein neuer Ring an dieser

Werkplatz gefahren (Abb. 15).

weite Aussparung im Scheitel. Diese wurde mit Eisenbeton-
balken stiickweise iiberdeckt und gleichzeitig mit {iberpackt.
Alsdann wurde an die untere Seite der Betonbalkendecke die
Abdichtung angeklebt und schlieBlich die Aussparung von
unten zugewolbt.

Abb. C12. Abheben der Gewdlbeschalen.

Finbaustelle eingesetzt werden konnte, mullite der eben auf-
gestellte Ring, der zundchst auf den Widerlagern nur in einem
Mértelbett ruhte, an den Kédmpfer- und Scheitelfugen sowie an
der StoBfuge mit dem vorletzten Ring in der Weise, wie oben
schon beschrieben, abgedichtet und in ganzer Breite mit Steinen
iiberpackt werden (Abb. 14). Eine Reihe fertig eingebauter

Abb. C13a. Spreizen der Gewdlbeschalen.

Ringe ist aus Abb. 16 zu ersehen, die auch zeigt, wie die Aus-
kleidung der Eisenbetonschalen an die Ausmauerung mit

Klinkergewdlbe anschlieBt. Der Einbau der Schalenringe ging
von den Enden der Klinkergewdlbe der beiden Kingangs-
strecken aus und wurde nach innen vorgetrieben, gleichzeitig
aber auch von innen nach aulfen. An den Stellen des Zusammen-
treffens wurde ein Schlufiring aus Klinkerziegeln eingewdlbt,
abgedichtet und iiberpackt, bis auf eine etwa 0,803 0,80 m

Abb, C13b. Spreizen und Hochziehen der Gewdlbeschalen.

Nachdem die Arbeiter mit dem Verfahren und vor allem
mit dem linbau der Ringe vertraut waren, gelang es in jeder
der zwei Tagesschichten, acht volle Eisenbetonringe aufzu-

Abb, C14. Tingesetzte Gewdlbeschalen.

stellen, abzudichten und zu iiberpacken. Im ganzen waren
etwa 570 Ringe (Doppelschalen) einzubauen. Ks zeigt sich
schon jetzt, daf die Ausfithrung in jeder Hinsicht gut gelungen
ist. Die so behandelte Strecke hilt sich genau so trocken wie
die beiden mit Klinkergewolben ausgemauerten HEingangs-
strecken. Ubrigens geschieht die Entwisserung dort im all-
gemeinen ebenso wie bei der Ausmauerung der Eingangs-
strecken. Das Verfahren brachte mancherlei, z. T. oben schon
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angedeutete Vorteile mit sich. Dadurch z. B., daB die einzelnen
Wilbstiicke auflerhalb des Tunnels im gedeckten Raum und
somit unabhingig von allen Witterungseinfliissen fabrikmiBig
hergestellt w 111‘(1( n, erhielt man einen besonders dichten Bcton-
kérper, der an den Flichen auch sehr glatt war, Eigenschaften,
die schon allein einen guten hohuta gegen das Eindringen
von Rauchgasen und von Nisse bieten. Auch die Isoh{*runn"
und zwar nicht nur die auf dem Werkplatz, sondern auch
die an der Einbaustelle aufgebrachte, kann bei der geringen
Breite und Stiirke der htha lenringe ohne Schwierigkeit cin-
wandfrei ausgefithrt werden. Dasselbe gilt von den sonstigen

Herste]lungcn wie der Steinauspackung des Raumes iiber den
Ringen, der im allgemeinen nur 0,30 bis 0,35 m hoch war,
was im Fall einer zonenweisen Ziegelauswélbung die Tsolie-
rungs- und Auspackungsarbeiten unméglich gemacht hatte.
Man hétte dann die Firste nachtriglich wesentlich weiter aus-
brechen miissen, was aber sehr kostspielig geworden wiire.

hier aullerhalb des Tunnels fabrikmillig hergestellten und
isolierten Eisenbetonschalen wurde mit Hilfe eines der Schalen-
form angepaliten Lehrgertistes vorgenommen. Die Wolb-
schalenpaare wurden mit einem auf dem Betriebsgleis fahr-
baren Schwenkkran (Kranwagen) auf das Gertist Uelurt sodann
mit diesem zusammen auf einen Eisenbahn- Pld(tform\\avml
gesetzt und in einer Zugpause mit Lokomotive in den Tunnel
eingefahren, wobei das Lehrgeriist mit dem Wélbring zunichst
schiefwinkelig zur Gleisachse auf dem Wagen stehen mulite,
um die Ladung durch den Lichtraum des Tunnels bringen zu
kénnen. An der Einbaustelle wurden das auf dem Wagen dreh-
bar montierte Lehrgeriist und der Wélbring zusammen mit dem
Drehkran hochgehoben, senkrecht zur Gleisachse gestellt, und
auf das fertige Widerlager gesetzt. Das Verfahren ist auch dort
gut gelungen. Die Aualxleldung hat sich bis jetzt sehr gut
b(,’-Wr.L]lIt-, und zwar sowohl hinsichtlich der baulichen Unter-
iglkeit.

haltung als auch der Tragfahigkeit und Standfes

Abb. C15. Zum Rickverladen herabgelassenes Spreizgeriist.
Da kein Gebirgsdruck beobachtet wurde, ein solcher auch
spiterhin nicht zu erwarten ist, sondern weil nur mit dem
Abldsen von Steinen zu rechnen ist, geniigte die gewiihlte
Auskleidung vollaut. Die statische Untersuchung der Eisen-
betonauskleidung als Dreigelenkbogen oder auch als Ein-
gelenkbogen aufgefalit, ergab, dafi diese Auskleidung eine
gleichmiflig verteilte oder auch eine seitlich unchwhntlg
wirkende, weitaus geniigend grofle Gehirgslast aufzunehmen
vermag, wobei die Hochstspannungen v
= 2550kg/em?® betragen; die Eisenspannungen bleiben also
noch innerhalb der Streckgrenze, die Betonspannungen sind
auch unbedenklich, zumal, da es sich um fabrikmiBig her-
gestellte Teile handelt.

Die vorerwithnten Vorteile fiihrten zu den weiteren, im
vorliegenden Fall sehr wichtigen Vorziigen, dafl die Tunnel-
ausmauerung in dieser Bauweise beschleunigt durchgefiihrt
und rechtzeitig fertiggestellt werden konnte und auBerdem
Ersparnisse (LLbu erzielt wurden.

Diese Sonderausfithrung der Firma Philipp Holzmann,
Zweigniederlassung Dresden, ist ibrigens schon einmal von der
ehemaligen sidchsischen Staatseisenbahnverwaltung mit Vorteil
angewendet worden, und zwar in den Jahren 1914/15 bei der
nachtriglichen Ausmauer ung des im Betriebe befindlichen
sogenannten ,,Harrastunnels' bei Braunsdorf an der Eisenbahn-
linie RoBwein—Hainichen—Chemnitz. Der Einbau der auch

Abb. C16. Fertiges Eisenbetongewdlbe.

Dieses Beispiel zeigt, daBl auch in bestehenden Tunneln,
deren Ausmauerung wegen Beschidigung ersetzt werden mulf3,
oder die nachtriglich ausgemauert werden miissen, die not-
wendige Auskleidung mit Hilfe des geschilderten Sonderver-
fahrens eingebaut werden kann und zwar, was besonders
wichtig ist, ohne den Eisenbahnbetrieb auf der jeweiligen
Strecke einstellen zu miissen.

In solchen Féllen, wo Gefahrdungen der Betonauskleidung
zu befiirchten sein sollten, etwa infolge starken Einflusses von
Rauchgasen, schidlichen Wassern usw., lassen sich nach der
Meinung und Erfahrung der Firma Philipp Holzmann die
notigen Gegenmalinahmen unschwer treffen, indem =z, B. die
innere Gewdlbeleibung gegen Rauchgasangriffe auf die er-
torderliche Breite am Scheitel einen Schutz aus Eternitplatten
oder Steinzeugschalen erhilt, die bei der Herstellung der Eisen-
betonwélbstiicke gleich angelegt werden und gut am Beton
hatten.

D. Der Geisingtunnel.

(Vergl. hierzu die Veréffentlichung des Verfassers in der
,,Bautechnik® 1937, Nr. 38.)

I. Allgemeines
Bevor die neue vollspurige Bahnlinie die Stadt Geising
erreicht, verliuft sie wie die alte Schmalspurbahn auf der Gst-
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lichen Talseite der Roten Miiglitz (auch ,,Rotes Wasser® ge-
nannt). Sie mufl hier aber wegen der Fithrung in schlankeren
Bogen nicht unwesentlich weiter als die Schmalspurbahn nach
Osten zu ausholen und kommt so, 1:30 ansteigend, in den
Berghang des Geisinger Stadtwaldgebietes zu liegen, den sie
in einem S-Bogen von 240/140 m Halbmesser mit einem 236 m
langen Tunnel sowie in einem nérdlichen, rund 65 m langen
und in einem stidlichen, rund 50 m langen Voreinschnitt durch-
kreuzt (Abb. 1). Die Tunnelachse fillt mit der Gleisachse zu-
sammen. Dieser Tunnel ist als erster von den funf auf der
neuen Bahn Heidenau— Altenberg erforderlichen Tunneln in
Angriff genommen und fertlggoste]lt worden.

Die Bauarbeiten fiir den Geisingtunnel waren auf Grund
beschrankter Ausschreibung der Firma Siemens-Bauunion —
damalige Zweigniederlassung Dresden — iibertragen,

IT. Geologische Verhidltnisse.
Das Gebirge, das vom Tunnel und seinen beiden Vor-

einschnitten durchfahren wird, besteht durchgingig aus Granit-
porphyr.

455TT

Abb. D1,

Nach den vorldufigen, fiir die Entwurfsbearbeitung an-
gestellten Erorterungen war angenommen worden, dal} eine
Tunnelausmauerung innerhalb kurzer Eingangsstrecken ge-
niigen wiirde. Wie a,ber dann der Vortrieh del‘ Stollen erkenneu
heH war doch eine solche teilweise Ausmanerung nicht an-
gingig. Der Granitporphyr war durch steilstehende Kliifte
und Ruschelzonen langs wie quer zur Tunnelachse durchzogen.
Auch waagerecht oder nur flach geneigte Spalten und Ruschel-
zonen waren vorhanden, und zahlreiche, sehr unregelméalfiig
verlaufende Risse und Kliifte durchsetzten bis auf die Tunnel-
sohle und tiefer das Gestein. So hatten sich Felsblicke und
vielfach sogar waagerecht liegende plattenfirmige Gesteins-
bianke gebildet, die iiber die Firste der freien Réume hinweg-
ragten oder in diese Raume hineingritfen, in sich aber wieder
stark zerrissen waren, auch mit dem iiberlagernden Gebirge in
keinem sicheren Verbande standen. Infolge dieser starken Ge-
steinszertrimmerung trat schon bei gewdhnlichen Nieder-
schligen das Wasser innerhalb kurzer Zeit von oben in die vor-
getriebenen Stollen ein. Obgleich Anzeichen fiir Gebirgsdruck
der Bewegung wihrend des Stollenvortriebes und des Vollaus-
bruches dc'\ Tunnels nicht vorhanden waren, mulite bei dieser
Beschaffenheit des Gesteins aus Griinden der Sicherheit gegen
Ablgsung von Steinen und Felsblécken (als Folge von Er-
schiitterungen durch den Eisenbahnbetrieb) eine Ausmauerung
des Tunnels auf seine ganze Linge in Aussicht genommen
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werden, auch um das gzerkliiftete Gestein gegen Frostein-
wirkung zu schiitzen und die Verwitterung einzuschrinken, die
bei der hohen Gebirgslage — 600 m {iher NN — in dem zer-
rissenen (lestein zu erwarten ist.

IIT. Baustelleneinrichtung.

Da der Tunnel nach Norden zu in einseitigem Getille liegt,
wurde, um kostspielige Wasserhaltung zu vermeiden, der Tunnel
in der Hauptsache von der Nordseite aus vorgetrieben. Da
ferner die gesamten Ausbruchsmassen aus dem Tunnel sowie
aus den bmden Voreinschnitten nach Norden zu abgeférdert
werden muliten, erwies es sich als zweckmiBig und notwendig,
im wesentlichen auf dieser Tunnelseite die Baubetriebsanlagen
einzurichten. Hierfiir wurde die Gelindespitze zwischen der
neuen Bahnachse (nérdlicher Voreinschnitt) und der alten
Schmalspurbahn gewihlt (Abb. 1). Begonnen wurde mit der
Baustelleneinrichtung Anfang Sop’tember 1935. Wenn der be-
zeichnete Platz fiir die B[mstel]cnunmcl]Lung auch beengt war,
so hatte er doch den groflen Vorteil, daBl er von dem nahen
Betriebsgleis der Schmalspurbahn ans bequem Anschlufigleise

~PusEg /9

Lageplan mit Baustelleneinrichtung.

erhalten konnte, mit deren Hilfe die An- und Abférderung
der fiir den Tunnelbau nétigen Baugerite, Baumaschinen und
Baustoffe sowie die Abférderung der Ausbruchmassen sehr
erleichtert wurden.

Es wurden zwei solche Anschlufigleise angelegt, von denen
das eine (nérdliche) lediglich der Abférderung der Ausbruch-
massen diente. An ihm legte sich die Firma Siemens-Bauunion
auf einem Rampengerist das Fordergleis an, von dem aus die
gewonnenen Massen auf die besonders dazu eingerichteten, mit
Klappborden versehenen, ausgemusterten schmalspurigen
(0,756 m) Kisenbahnwagen umgeschlagen wurden (Abb. 2). Mit
Arbeitsziigen beférderte die Reichsbahn die Massen dann fahr-
planméfig auf dem Betriebsgleis der Schmalspurbahn Heidenau
— Altenberg in nérdlicher Richtung nach dem am Haltepunlt
Hartmannmiihle eingerichteten Ablagerungsplatz, der etwa
2 km von der Tunnelstelle entfernt lag. Eine Verwendung der
Ausbruchmassen mehr in der Nihe war nicht moglich; es waren
hier weder Fisenbahndiamme zu schiitten, noch gab es in dem
engen Tal geeignete Platze zur Seitenablagerung. Um die
Massen von den Arbeitsziigen unmittelbar an Ort und Stelle
entladen zu kénnen, wurde am Haltepunkt Hartmannmiihle
ein besonderes Anschluligleis vom Betriebsgleis aus nach dem
Ablagerungsplatz angelegt. Der Haltepunkt Hartmannmiihle
mulite fiir die Zeit des Verkehrs der Arbeitsziige zur Zugmelde-
stelle ausgebildet werden.
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An dem anderen (siidlichen) schmalspurigen AnschluBgleis
wurden die eigentlichen Baubetriebsanlagen eingerichtet. Sie
bestanden (Abb. 1) aus einem Maschinenhaus (Nr. 2) mit drei
Kompressoren. Mit ihnen wurden bis zu zehn Bohrhimmer
(Bauart Flottmann) im Tunnel sowie die Bohrerschiirf- und
-stauchmaschine und das Schmiedefeuer in dem besonderen
Schmiedehaus (Nr.4) bedient. Die sonstigen im Lageplan
(Abb. 1 mit Nr.5 bis 17) bezeichneten Anlagen waren im
wesentlichen Unterkunftsriume, Schuppen zur Lagerung von
Werkzeugen und Kleingeridten, von Betriebs- und Baustoffen,
die Umformerstation (Nr.13) zur Umwandlung des aus der
Uberlandzentrale der AG. Sichsische Werke entnommenen

. D2,

Umschlagstelle.

Starkstromes von 5000 V auf die Betriebsspannung von 380,220,
mit dem die Kompressoren, die Beton- und Mértelmaschinen —
500 bzw. 2501-Maschinen —, die Werkstattmaschinen, ein
Laufkran, eine Bremsberganlage usw. angetriehen und die
elektrischen Beleuchtungsanlagen bedient wurden. Aulerst
vorteilhaft lagen die Haupistapelplitze fir die vielen sperrigen
Giiter wie Tunmelbauhélzer, Rohre fiir die Druckluttleitungen
und fir die Tunnelentliiftung, Baustoffe fiir die Tunnelaus-
mauerung usw.; sie konnten unmittelbar am siidlichen schmal-
spurigen Anschluligleis der Reichshahn und an der gegeniiber-
liegenden Fordergleisanlage der Bauunternehmung gelagert
werden.

Der Lageplan (Abb. 1)
bindung nach dem Siidende

zeigt auch eine Fardergleisver-
des Tunnels. Diese Verbindung
wurde angelegt, als auch der Ban des siidlichen Voreinschnitts
in Angriff genommen wurde. Auf ihr konnten die auf der Siid-
seite anfallenden Ausbruchmassen ebenfalls nach der oben er-
wihnten Massenumschlagsanlage auf der Nordseite beférdert
werden, und spiter wurden auf demselben Weg die auf der
Sidseite zur Ausmaunerung erforderlichen Baustoffe und Gerite
von dem Lagerplatz herangebracht. Diese Gleisverbindung
wurde nach Durchschlag des Sohlstollens und vermittels dieses
Stollens auch noch mit der Fordergleisanlage im nérdlichen
Voreinschnitt zusammengeschlossen, was fiir die weitere Durch-
fithrung der Bauarbeiten grofle Vorteile mit sich brachte. Die
Fardergleise hatten eine Spurweite von 0,60 m. Zur Férderung
dienten Muldenkipper von ¥/, m® Inhalt und Diesellokomotiven
von 12 PS.

IV.

Baubetrieb zur Herstellung der Voreinschnitte
und der Stollen.

Wie schon oben begriindet, wurde der Bau in der Haupt-
sache von Norden her, also in der Steigung der Tunnelstrecke
vorgetrieben. Der nordliche, bis zu 18 m tiefe Voreinschnitt
wurde zunéchst auf seine ganze Lénge und Tiefe aufgeschlitzt,
um moglichst bald an den Tunnelanfang zu gelangen (Abb. 3),
Der Schlitz wurde wihrend des Stollenvortriebes auf die er-

forderliche volle Breite erweitert. Der siidliche, bis zu 15 m
tiefe Voreinschnitt wurde von vornherein in voller Breite vor
Kopt hergestellt. Um dabei das Wasser aus dem Siiceinschnitt,
der im fertigen Zustand Gefélle nach dem Tunnel haben mubBte,
abfithren zu koénnen, wurde der Einschnitt vorerst nicht bis
auf die endgiiltige Sohlentiefe ausgebrochen, sondern nur bis
auf eine zwischenzeitlich héher und mit Gefille nach Siiden zu
liegende Stufe.

Die uinfangreichen Voreinschnittsarbeiten, die am 12. Ok-
tober 1935 eingeleitet worden waren, schritten so vorwirts, daf3
am 18. Januar 1936 auf der Nordseite und am 28, Januar auf
der Siidseite der Sohlstollen angesetzt werden konnte. Das
beim Vortrieb des siidlichen Sohlstollens aufkommende Wasser
wurde abgepumpt. Am 27. Januar 1936 wurde der nérdliche,
am 10. Februar der siidliche Firststollen mittels Auftrieb-
schiachten vom Sohlstollen aus in Angriff genommen. Der
Sohlstollen war am 19. Mirz 1936, der Firststollen am 24. April
1936 fertig.

Schon wihrend des Stollenbaues wurde der Vollaushbruch
betrichen und am 7. Juli 1936 vollendet. Der lichte Quer-
schnitt der voll ausgebrochenen Tunmnelréhre war im Durch-
schnitt 58,15 m?* grof.

Zur Liiftung wihrend des Stollenvortriebes wurde an
jedem Tunneleingang ecin Schlottergeblise mit Drehstrom-
motor mit 1,9 kW und einer Drehzahl des Motors von 2850 in
der Minute angesetzt. An dieses Geblise wurde die 350 mm
weite Luttenleitung angeschlossen.  Gewdihnlich wurde die
Luft, 100 bis 120 m® in der Minute, vor Ort abgesaugt, da bei
driickender Bewetterung Staubschwaden in die noch nicht
durchgeschlagenen, zunichst zusammenhanglosen, kurzen First-
stollenstrecken eindrangen, wodurch das Arbeiten hier sehr
erschwert wurden.

Als Beleuchtung dienten beim Vortrieb der Stollen die
iiblichen Karbidhandlampen; im iibrigen hatte aber die Bau-
unternehmung eine ergiebige elektrische Beleuchtungsanlage

Abb. D3.

Nordlicher Voreinschnitt.

(zumeist Einzellampen) eingerichtet, die beim Einbau der
Zimmerung und besonders bei den Ausmauerungs- und Ab-
dichtungsarbeiten sich als sehr zweckmifig erwies und zu
ciner zuverlissigen Bauausfithrung wesentlich beitrug.

Auszimmerung auf die ganze Linge des Tunnels war
nur im Sohlstollen erforderlich (Abb. 4). Beim Firststollenbau
sowie beim Vollausbruch (Abb. 5) der Tunnelrshre konnte die
Zimmerung auf groflere Lingen gespart werden, da wihrend
der Ausbruchsarbeiten ein Gebirgsdruck nicht auftrat. Soweit
aber keine Zimmerung nétig war, muBite wegen der Zerkliiftung
des (iehirges gegen sich abldsende Ielsstiicken eine Schutz-
abdeckung eingebant werden, die fiir den Vollausbruch etwa
4,0 m breit war und die spiter bei der Ausmauerung des
Tunnels als Arbeitsbithne benutzt wurde.



4. Jahrg. Heft 8/9
20: April 1f

Hildebrand, Die Tunnelbauten der neuen Vollspurbahn Heidenau—Altenberg.

Beim Sohlstollenvortrieb wurden 14 bis 17 Schufilocher
von 1,50 big 2,00 m Tiefe, im Firststollen zehn bis zwélf solche
Liicher gebohrt, womit je ein Abschlag von durchschnittlich
etwa 1,20 m vorgetrieben werden konnte.  Bei giinstiger

Abb. D4. Sohlstollenzimmerung.

Lagerung des Gesteing, senkrecht zur Stollenachse, wurden
Abschlige bis zu 1,75 m erzielt. Im allgemeinen kam es beim
Sohlstollen — wie beim Firststollenvortrieb — an jeder Stollen-
brust zu einem Angriff in einer Schicht. Die ausgesprengten

Abb. D5. Zimmerung im Vollausbruch.

TFelsmassen muBten mindestens eine Stunde vor Schichtwechsel
beseitigt sein, um noch rechtzeitig vor dem Sprengen die letzten
Bohrlscher (in der Regel vier Stiick am Fuli der Stollenbrust,
g. Bohrlochanordnung Abb. 6) bohren und besetzen zu kiénnen,
Die dariiber liegenden Locher wurden schon wihrend des
Schutterns gebohrt. Um diese Bohr- und Schutterarbeit un-
gehindert gleichzeitig nebeneinander durchfiithren zu kénnen,
wurde eine Bohrbank angewendet, von der aus der Bohr-

Organ fiie dic Fortsehritte des Eisenbahnwesens. Nene Folge, LXXVIL Band. 8. u. 9. Heft 1939.

arbeiter mit den Beinen den Bohrhammer vorwirts schob
(s. Skizze Abb. 7). Die Bohrarbeit dauerte je Angriff durch-
schnittlich 614 Std. s waren an jeder Stollenbrust zwei bis

/2 :
vier Bohrmaschinen angesetzt. Die Schutterung dauerte ein-

schlieBlich der ihr vorausgehenden Liiftungszeit von etwa 20
bis 30 Min. nach dem Sprengen i. M. 7 Std.

Die Sprengungen wurden, wie schon bemerkt, beim
Schichtwechsel vorgenommen. Als Sprengstoff wurde Gelatine-
Donarit verwendet. Jedes Bohrloch wurde mit acht bis zehn
Stiick Sprengpatronen besetzt, die mittels Ziindschnuren ab-
geschossen wurden. Die Ziindung wurde so eingerichtet, dal
sich zunichst zwei bis drei Einbruchsschiisse 16sten und dann
erst die {ibrigen Minen losgingen. An Sprengstoff wurde ver-
hraucht im Sohlstollen durchschnittlich 2,0 kg, im Firststollen
2,5 kg je 1 m® Ausbruch (in den Voreinschnitten 0,5 bis 0,6 kg
je 1 m#®).

Beim Vortrieb der Stollen wurde im allgemeinen in drei
Schichten zu je 8 Std. gearbeitet mit einer Belegschaft von
ctwa 230 Mann einschliefilich der Kolonne von 30 Mann, die
auf der Ablagerungsstelle an der Hartmannmiihle zum Ent-
laden der Arbeitsziige, zum Verbauen der Massen, zum Riicken
und Unterhalten des AnschluBgleises auf der Kippe angesetzt
war.

In der Bohrerschmiede waren tiglich drei bis vier Schmiede
und ebenso viele Zuschliger beschiftigt. Zum Bohren der
SchuBlécher wurden Hohlbohrer mit DoppelmeiBelschneiden
von 37 bis 52 mm Schneidenbreite verwendet.

V. Tunnelmauerung, Entwéisserung und Abdichtung.
Als die Tunnelrshre auf eine grifiere Linge voll aus-
sebrochen war, wurde mit der Ausmauerung hegonnen, und

Bohrbank.

Abb. D7.

zwar nach dem in Abb. 8 dargestellten Querschnitt. Dieser
Querschnitt weicht mit seiner anndhernd halbkreisférmigen
(lewdlbeleibung mehr oder weniger von dem iiberhéhten Quer-
schnitt der anderen vier Tunnel ab (s. Tunnelprofil Abb. 7,
Teil A, Abschnitt 1V2) was auf die starke Kriimmung des
Geisingtunnels — S-Bogen mit den Halbmessern 140 und
240 m — zuriickzufithren ist, die grofe Gleisiberhéhungen
und Spurerweiterungen erfordert.  Bei Wahl eines mehr
27
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eiférmigen Querschnitts, der in statischer Hinsicht an sich |

giinstiger ist, hiitte aber hier die Querschnittshéhe vergréBert
werden miissen, was sich entsprechend besonders auf den
Tunnelausbruch ausgewirkt hiitte. Die Ausmauerung wurde
zonenweise (Zone zu je 8 m etwa) durchgefithrt. Die Wider-
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Abb. D8. Tunnelquerschnitt.
lager — aus Tralizement-Beton — wurden an das Gebirge an-
gestampft. An voraussichtlich dauernd unter Wasserzudrang

stehenden Gebirgsspalten wurde das Wasser durch Drainagen
in Kiesbettung hinter dem Widerlager aufgefangen und fiir
sich nach dem Tunnelinnern abgeleitet. Der Firstraum wurde

Abb. D9. Hélzerne Lehrbogen.

mit Klinkerziegeln ausgewdlbt, und zwar auf Grund der
statischen Untersuchung in einer gleichméfligen Gewdlhestirke.

Die Ausmauerung wurde von den Tunneleingingen aus nach
innen, aber gleichzeitig auch von Tunnelmitte nach aufBen zu
betrieben. Es entstanden so zwei Schlullzonen, deren Gewdélbe
im Scheitel zunichst eine kleine Offnung von 0,803 0,30 m
erhielt, die nach der Gewdlbeabdichtung und der Steinaus-
packung des Firstraumes in ganz dhnlicher Weise mit Eisen-

Organ {. d. Fortschritte
des Eisenbahnwesens.

betonbalken abgedeckt und von unten zugewdlbt wurde, wie
bei dem Schluigewdlbe im Gleisbergtunnel.

Die gekrtimmte Ansichtsfliche der Widerlager wurde
mittels hélzerner Lehrbégen geformt. Das Klinkergewdlbe
wurde unter Verwendung teils von eisernen Lehrbogen (so-
genannten Pokalschienen) und teils von hélzernen Lehrbogen
hergestellt, die so gestaltet und aufgestellt wurden, daB mog-
lichst viel Raum fiir den Einbau der Arbeitsbiihnen und fir
den Fordergleisbetrieb von sonstigen Abstiitzeinbauten frei
war (Abb. 9 und 10). Die Lehrbogen, die in Riicksicht auf die
Forménderung des Gewiilbes beim Ausriisten im Scheitel eine
Uberhshung erhielten, waren mit einem plattenférmigen Ful3
auf einer holzernen Langschwelle befestigt, die ihrerseits auf
besonderen Stempeln ruhte.

Was die Entwisserung des Geisingtunnels betrifft, so sind
die Anlagen dazu aus der Querschnittszeichnung Abb. 8§ zu
erkennen. Wie bei den anderen Tunneln dienen zur Ableitung
der Wisser aus dem Tunnelinnern auf der einen Seite ein
Sohlenkanal, auf der anderen Seite Schichte mit Querdolen

Abb. D10. Eiserne Lehrhogen.

nach dem Sohlenkanal (s. weitere Beschreibung in Teil A, Ab-
schnitt IV, 2).  Das tber dem Tunnelgewélbe aufkommende
Wasser sammelt sich (wie beim Pilztunnel und beim Gleisherg-
tunnel) in einer tiber dem Widerlager liegenden Léngsrinne aus
halbkreisférmigen Steinzeugschalen, von wo aus es vermittels
der in besonderen Aussparungen des Widerlagers eingebauten
gubeisernen Abtallrohre nach dem Sohlenkanal oder in die Ent-
wiisserungsschichte gelangt. Die Abfallrohre kénnen an be-
sonderen VerschluBstiicken gereinigt werden und sind gegen
Einfrieren durch Holzverkleidung geschiitzt.

Die Abdichtung des Tunnelgewolbes wurde im wesent-
lichen auch wie bei den anderen vier Tunneln nach der ,,Vor-
laufigen Anweisung fiir Abdichtung von Ingenierbauten (ATB.)*
der Reichsbahn ausgefiihrt.

Der Tirstraum iiber dem Gewo6lbe ist mit Steinen aus-
gepackt worden, die beim Tunnelaushruch ausgesucht wurden.
Hierzu ist zu bemerken, daf fir diesen Raum nach dem Ent-
wurf nur eine Héhe von 0,40 m vorgesehen war. Bei den Fels-
sprengungen ergab sich aber infolge der starken Zerkliiftung
des Gebirges von selbst ein gréflerer Raum mit etwa der
doppelten Héhe, was vor allem der Ausfithrung der Gewdlbe-
abdichtung sehr zustatten kam, aber auch beim Einbringen
der Steinpackung sich vorteilhaft auswirkte.
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VI. Tunneltore.

Die Tunneltore sind auch hier in Beton hergestellt, ihre
Ansichtsflichen wurden mit beim Ausbruch gewonnenen, ge-
eigneten Bruchsteinen verkleidet. Am Nordtor (Abb. 11) mulbte
wegen des plattenformigen, zerkliifteten Gesteins iiber dem
Tunneleingang, dessen Abbéschung sehr kostspielig geworden
wire, das Stirnmauerwerk bis zur Gelindeobertliche aufgefihrt
und deren Querneigung angepaflit werden. Die Ansichtsfliche
ist mit einem Anlauf 30:1 angelegt. Bei Ausbildung des siid-
lichen Tunneltores (Abb. 12) muBte darauf Riicksicht ge-
nommen werden, dall die iiber dem Eingang lagernden ver-
grusten Gebirgsmassen zu Schub nach dem Voreinschnitt
neigten. Um diese Schubkraft etwas abzuschwichen und sie
auch besser aufnehmen zu kénnen, sind die Massen iiber dem

Abb. D12,
Stidliches Tunneltor.

Abb. D11.
Nordliches Tunneltor.

Eingang flach abgebéscht; das Tormauerwerk ist im ganzen
etwas vorgezogen, kriftig ausgebildet und auch mit Anlauf
30:1 angelegt. Den Schmuckstein mit dem Hoheitszeichen
trigt das siidliche Tor. Er besteht aus rotbraunem, zur Farbe
der iibrigen Ansichtsflichen vortrefflich passenden MeiBner
Granit. Aus dem an Ort und Stelle vorhandenen Granit-
porphyr war ein hierzu geeigneter Quader nicht gewinnbar.
Die Rissigkeit und Briichigkeit machten schon sehr grofle Miihe,
um die fir die Tunneleinginge bendtigten Gewdlbekranzsteine
ans den Felsblocken herauszuarbeiten.

Die Stirnmauern der Tore sind etwas iiber den Fuli der
(telindebdschung hinaus hochgefithrt worden, um Steingerdlle,
Schneemassen nnd Wasser von dem Einfall in den Voreinschnitt
abzuhalten. Das Stirnmauerwerk wird iiber dem Gewdlbe
durch Drainagenrohre mit Kiesummantelung zwischen Mauer-
werk und Felswand entwéssert. Das Oberflachenwasser wird
oberhalb des Tormauerwerks seitlich abgeleitet.

Mit dem siidlichen Tormauerwerk ist die an der Ostseite
des Voreinschnitts errichtete Stiitzmauer verbunden (Abb. 12),

Biicher

Die Entwicklung der hochlesten Stiihle tiir den GroBstahlbau. Von
Dipl.-Ing. Paul Hoff. Mitteilungen der Kohle- und Eisen-
forschung G.m.b.H., Band 2, Lieferung 1, Februar 1938, Preis
broschiert 3, — A.#. Berlin: Julius Springer.

Dieses $2seitige Heft schildert die wechselvolle Entwicklung
der fiir den Hoch- und Briickenbau verwendeten Stdhle vom in
die ersten eiscrnen Briicken eingebauten Graugufy bis zum heutigen
hochfesten Baustahl St 52. Es kennzeichnet klar die Entwicklung,
die einerseits vorwirts getrieben wurde durch die notwendig
gewordene Steigerung der an die Bauwerke gestellten Anforde-
rungen, die eine groBero Zugfestighkeit und Zahigkeit des Stahles
verlangten, dic andererseits aber immer abhidngig war von dem
jeweiligen Fortschritt der fin eine Massenerzeugung anwendbaren
Stahlherstellungsverfahren, die wiederum von der Erzgrundlage
der verschiedenen Liinder voneinander abweichend heeinflut
waren.

die notwendig ist, um die hier anstehenden, z. T. stark ver-
grusten, sehr durchniften und nicht mehr standsicheren Fels-
massen gegen weitere Verwitterung und Einbruch zu schiitzen.
Diese Mauer muBte eine besonders ausgebildete Drainagen-
anlage zur Entwisserung der dahintorliegenden Massen er-
halten (s. Aufsatz Futtermauern der Linie Heidenau—Alten-
berg.

Sehlufbemerkungen.

Fs sei noch kurz auf die Absteckung der fiinf Tunnelbau-
werke eingegangen, die ebenso wie die Absteckarbeiten fiir den
ganzen Verlauf der neuen Vollspurlinie vom Vermessungsamt
der Reichsbahndirektion Dresden vorgenommen und wihrend
des Tunnelvortriebs laufend nachgepriift wurde.

Im allgemeinen wurde die jeweilige Tunnelachse durch von-
einander unabhingige, sich kontrollierende Polygonziige er-
mittelt und damn ins Gelinde ibertragen. Die Polygonziige
wurden je nach den Gelindeverhéltnissen entweder durchs Tal
um den zu durchfahrenden Bergriicken herum oder iber den
Berg hinweggefithrt. In besonderen Féllen, wie bei dem steilen
Gebirge des Gleishergtunnels und fiir den stark gekriimmten,
in einem S-Bogen verlaufenden Geisingtunnel wurden die
Achsen trigonometrisch bestimmt.

Die Vermessungsarbeiten waren infolge der steilen Berg-
hinge z. T. recht schwierig.

Bei den im Bogen liegenden Tunneln wurde mit dem Vor-
trieb des Richtstollens ein Polygonzug durch den Stollen ab-
gesteckt und vermarkt, um so vorldufige Richtungspunkte zu
schaffen, auf Grund deren die Ausbruchsarbeiten vorgenommen
werden konnten.

Bei den Absteckungen und ihren Nachpriifungen fand das

Grubengerit von Hildebrand, Freiberg (Sa.), — Repititions-
theodolit und Visierscheiben — ausgiebige Verwendung.

Mit welcher Peinlichkeit und Genauigkeit die gesamten
Vermessungs- und Absteckungsarbeiten durchgefiihrt worden
waren, zeigte sich an dem ausgezeichneten Ergebnis der Achs-
nachpriifungen nach Durchschlag der Richtstollen, das in der
Richtung, in der Héhe und Linge keine oder nur einige Milli-
meter betragende Abweichungen von den Sollmafien aufwies.

In vorstehenden Ausfithrungen unter A, B, C und D mulfite
manche, die fiinf Tunnelbauwerke betreffende Frage noch un-
besprochen bleiben, die von Interesse sein diirfte; so z. B. die
Baukostenfrage. Diese konnte deshalb jetzt nicht schon mit-
behandelt werden, weil die hierzu nétigen Kostenabrechnungen
noch nicht abgeschlossen sind. Es ist aber beabsichtigt, sie
in einem spiteren Aufsatz zu besprechen, zugleich mit noch
anderen bemerkenswerten Fragen iiber die bei diesen Tunnel-
bauten gesammelten Erfahrungen und deren Auswertungen.

schau.

Tis werden beschricben die Festigkeitseigenschaften und die
Forminderungsiihigkeit der lange Zeit verwendeten Schweil-,
Tiegel- und kohlenstofireicheren Puddelstihle. Grundlegend
wurde die Entwicklungsrichtung geiindert durch die Herstellung
zuniichst saurer Bessemer- und Siemens-Martin-Stéhle in flissigem
Zustande. Mit der Erfindung der Entphosphorung des Stahles
durch das Thomasverfahren entstand der basische Flullstahl, der
im deutschen Hoch- und Briickenbau die Abkehr vom Schweil3-
stahl cinleitete. Lange Zeit stellte dann der weiche St 37 den
Regelbaustahl dar, den in der Massenanwendung auch hochwertige
Nickol- und Chrom-Nickel-Stihle infolge ihrer zu hohen Ge-
stehungskosten nicht verdringen konnten.

Die inzwischen erkannte Bedeutung der Streckgrenze fiir die
zulissigen Spannungen Ffiihrte zu deren Einfithrung als Berech-
nungsgrundlage. Eine hohe Streckgrenze besall der St 48 infolge
erhéhten Iohlenstoffgehaltes und der Siliziumbaustahl infolge

27%
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seines héheren Siliziumgehaltes. Beiden Stihlen hafteton metall-
urgische, schweiBtechnische und betriebstechnische Schwierig-
keiten an. !

Folglich begann in Deutschland mit anerkennenswerbem
ZielbewuBtzein die Entwicklung einer Gruppe von mehrfach,
aber niedrig legierten Stdahlen der Bezeichnung St 52.  Guter
SchweiBbarkeit wegen wurde der Kohlenstoffgehalt auf 0,259,
beschriinkt, der Verbesserung des Rostwiderstandes diente ein
T,'(upf('srgehalt- von otwa 0,29. Die hochliegende Streckgrenze
lieB um 50% hohere zulissige Spannungen als beim St 37 zu.

Fiir den St 52 sind eingehend behandelt dio nach seiner Ein-
fiihrung aufgetretenen Schwierigkeiten, wie die zunichst noch
ungekliirte rweckmiiBigste Gestaltung der Verbindungsstellen von
Konstruktionselementen, an denen stark wechselnde statische und
dynamische Spannungsspitzen auftreten konnen und das fiir
diesen Baustahl heuto im wesentlichen als geldst zu betrachtende
Nietproblem. Die Schweiung wird als hinreichend sicheres Ver-
bindungsmittel bezeichnet, wenn sowohl der Grundbaustoff als
auch der erstarrte Zusatzwoerkstoff geringe Hértbarkeit mit
hohem Forminderungsvermégen vereinen.  Dic konstrultive
Form der Schweiiverbindung wird als ausschlaggebend fiir den
Spannungsverlauf in ihr bezeichnet.

Die  durch die Einfiihrungsschwierigkeiten  veranlafiten
Forschungsergebnisse {iber Borechnungsgrundlagen und zulissige
Spannungen werden eingehend erortert wie auch das Baustahl-
problem der heutigen Zeit, soweit damit neuartige metallurgische
und  Festigkeitsfragen, Vereinheitlichung der chemischen Zu-
sammensetzung  dieser  Stahlgruppe, schwei-, vorrate- und
wihrungstechnische Angelegenheiten, auch der Wetthewerb mit
Leichtmetallen zusammenhiingen,

Ausfithrliche Abschnitte berichten {iber die Bewihrung und
die Krfolge des hochwertigen Baustahles im Briicken- und Stahl-
hochbau, im Fahrzeug- und Schiffbau, im Wasser- und Eisen-
betonbau. Die Erfolge deutscher Baustiihle im Ausland und die
dort ecingeschlagenen Wege zur Erzeugung hochfester Stihle
werden mibgebeilt.

Zahlreiche  Schrifttumsnachweise runden  schlieBlich  das
ganze fiir den Bauwerkgestalter wie fiir den Baustoffachmann vor-
trefilich dargestellte Wissensgebict der hochwertigen Baustihle.

Dr, Berchtenbreiter.

Der Dammbau neuzeitlicher Verkehrsstrafen. Von Dr. Ing, Karl
ICeil. Berlin: Julius Springer 1938, 184 Seiten, 175 Abb.
Preis geb. A4 17,40,

Das Buch behandelt im ersten Teil die wissenschaftlichen
Grundlagen des Damimbaues, vor allem die physikalische Natur
der Dammbaustoffe. Als wichtigste Festigkeitseigenschaft wird
die Scherfestigkeit klar herausgestellt, das Verhalten von Damm-
baustoffen gegen Stoll, Schlag und Erschiitterungen ist lichtvoll
dargestellt, Feuchtigkeit und Witterung sind aufschluBireich be-
handelt, ebenso Setzungen und Rutschungen.

Im zweiten Hauptteile, dem praktischen Dammbau, sind
neuzeitliche Gerdite beschrieben, vor allem die kiinstliche Boden.
verdichtung nach den Bediirfnissen und Erfahrungen der Reichs-
autobahnen. Der Verfasser schépft hier als Sachbearbeiter fiir
Baugrundfragen einer obersten Bauleitung durchweg aus eigenen
Beobachtungen.  Wir sehen die kimmstliche Verdichtung durch
Walzen und Stampfen, durch Einrittteln und Einspiilen und streifen
dabei auch Sonderfille wie die Rand- und Béschungsverdichtung
wie auch das Verdichten von Hinterfiillungen. Von sonstigen
neuzeitlichen Fragen sind noch die Moorsprengungen besonders
hervorzuheben.

Im ganzen gesehen ist das Buch cine Anwendung der neu-
zeitlichen Bodenmechanik auf den Dammbau. In solcher Bo-
leuchtung wird auch cin Damm zum ,,Kunst“bau, und diesc
Auffassung kann man auch im auBerdeutschen Schrifttum sich
spiegeln sehen. Die Reichsautobahnen wurden zwangliufig zu
mancher Verfeinerung gefiihrt, vor allem durch die angestrebte
Schnelligkeit des Baues und die Empfindlichkeit der Strafendecke,
Keil bemerkt selbst an einer Stelle, daB diese Griinde fir Eisen-
bahndimme nicht zwingend sind, auch betrachtet er das Uhep-

wintern als das naturgegebene Verdichten von Eisenbahndémmen,
Trotzdem will er unter den neuzeitlichen VerkehrsstraBien nach
einem Zusatz zum Buchtitel auch die Eisenbahnen wverstanden
wissen. KEr hat recht damit: Das Buch hat auch dem Eisenbahn-
Bauingenieur viel zu sagen. Dr. Bloss.

Der Grundbau. Von Dr.Ing. e. h. L. Brennecke, Marine-Hafen-
baudirektor a. D., Geheimer Admiralitiitsrat. In fiinfter Auflage
neubearbeitet und herausgegeben von Dr. Ing. Trich Loh-
meyer, Oberbaudirektor a. D., beratender Ingenieur. Erster
Band, erster Teil. Baugrund. Mit 163 Textabbildungen. Berlin
1938. Verlag von Wilhelm Ernst und Sohn. Preis ge-
heftet 19, — #.#, Leinen 21,— JZ.H.

Von einer selbstindigen Baugrundwissenschaft kann crst
seit etwa einem Jahrzehnt gesprochen werden, sie ist also ein noch
verhiiltnismiBig junger Zweig der Ingenicurwissenschaften. Daraus
erkliit s sich wohl auch, dall bisher in dem umfangreichen ein-
schliigigen Schrifttum hauptsidchlich Teilgebiete behandelt wurden,
wihrend zusammenfassende Darstellungen fast ganz fehlen. Das
Erscheinen des vorliegenden Lehrbuches, das als willkommene
Ergiinzung der vierten Auflage eine systematische Behandlung
des Baugrundes bietet, ist deshalb sehr zu begriilen. s will vor
allem den verantwortlichen Bauleitern die Méglichkeit geben, sich
rasch mit den grundlegenden Begriffen sowie mit der richtigen
Anwendung und Ausdeutung der neuzeitlichen Baugrundunter-
suchungen, von denen Zuverlissigkeit und Wirtschaftlichkeit einer
Griindung abhéingen, vertraut zu machen.

Die Abhandlung bringt zunfichst nach einer kurzen Ubersicht
tber die geologische Entstehung und Einteilung der Boden eine
Beschreibung der einzelnen Bodenarten und der wichtigsten Er-
scheinungsformen des Wassers im Boden. Dann folgen Erérte-
rungen iber die fiir das statische Verhalten und die Setzungen
kohéisionsloser und bindiger Béden malBigebenden Eigenschaften.
Besonders eingehend ist der Abschnitt iiber die Untersuchung des
Baugrundes behandelt, der auBler den Bohrungen und Probe-
belastungen auch die geologischen, dynamischen und chemischen
Verfahren umfaft. Den Abschlul bilden Hinweise auf den Wert
von genauen, nach einheitlichen Richtlinien durchgefiihrten
Setzungsbeobachtungen fiir die Nachpriifung uned Vervollkomm-
nung der Setzungsberechnungen.

Die aufschlufireiche Arbeit verdient weiteste Verbreitung. vor
allem in den IKreisen derjenigen, die heute noch den erfreulichen
Fortschritten in der praktischen Anwendung der Grundsitze der
neuen Bodenlehre kithl abwartend gegeniiberstehen.

Schonberg,

Von Kurt Wiedenfeld.
VI, 143 Seiten. Preis geh.

Die Eisenbahn im Wirtschafisleben.
Berlin: Julius Springer 1938.
A 6,00

Die Schrift vereinigt drei Abhandlungen des Verfassers, die in

Zeitschriften verstreut waren: Die Verkehrsaufgaben der deutschen

Wirtschaftsgestaltung, Monopoltendenz und Frachtengestaltung im

Eisenbahnwesen und die Eisenbahn als Triger der neuzeitlichen

Wirtschaftsgestaltung. Dadurch entstand ein Buch von Dauerwert.

Erfrischend ist an ihm die kristallklare Sprache, plastisch die Be-

griffshildung.  So umreilit Wiedenfeld beispiclsweise das innerc

Wesen der Eisenbahn in einer Dreieinigkeit: vom Bau her der allen

Lasten gewachseno Weg, im Betriebe die straffe Fahrplangestaltung,

im Verkehr die Tariftreue. Den Vergleich der Iisenbahn mit den

tibrigen Verkehrsmitteln baut Wiedenfeld zu einer greifbar

wirkenden Verkehrsgeographie aus, bei der itberall das Cewebe der

Volkswirtschaft durchleuchtet wie in einem Réntgenbilde. Ebenso

fesselnd wie treffend ist, was Wiedenfeld anf wenigen Seiten tiber

die ,,kaufménnischen’ Grundsiitze und die Selbstlkostenfrage im

allgemeinen zu sagen weif3, desgleichen {iber den Kapitalaufbau bei

der Deutschen Reichsbahn., Kurz, ein Volkswirtschaftler von hohemn

Rang und Ruf bietet uns eine voll ausgereifte Frucht; der Verfasser

ist (um den Schleier zu liften) der Tangjihrige Professor fiir Vollks-

wirtschaft an der Universitét Leipzig. Fiir jeden Eisenbahningenieur,

der cinen Einblick in volkswirtschaftliche Zusammenhiinge sucht,

bedeutet die Bekanntschaft mit diesem Buche Genufl und Gewinn,
Dr. Bloss.
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