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Bau und Betrieb beim vollspurigen Aushau der Linie Heidenau—Altenberg.
Von Reichsbahnrat Dr. Ing. Potthoff, Dresden.

1. Die Aufgaben fiir den vollspurigen Aushau.

Der vollspurige Ausbau einer schmalspurigen Eisenbahn-
linie ist ein Mittelding zwischen dem vollkommenen Neubau
einer Bahn und dem Umbau einer bestehenden Bahn ohne Spur-
énderung (Linienverbesserung oder mehrgleisiger Ausbau). Das
Vorhandensein einer leistungsfihigen Schmalspurbahn er-
leichtert es, die Ausbauarbeiten auf der ganzen Linie gleich-
zeitig in Angriff zu nehmen. Die Schmalspurbahn kann die
Anfuhr der Gerite der Bauunternehmer und aller Baustoffe
tibernehmen; es entfallt die Schwierigkeit, die bei Neubaulinien
oft vorkommt, daBl man zuerst leistungsfihige Anfuhrwege
bauen mufBl. Andererseits behindert der Schmalspurbetrieb
hiufig die Ausbauarbeiten, weil Schmal- und Vollspuranlagen
dicht nebeneinander oder an derselben Stelle liegen. Gegeniiber
dem Umbau ohne Spurdinderung hat ein vollspuriger Ausbau
den Vorteil, daf} die Schmalspuranlagen (z. B. (leise oder Hilfs-
briicken) leichter und beweglicher sind als die der Vollspur, daB
die zulissigen Kriimmungshalbmesser bei der S(:]ﬁnfbls‘pm'
wesentlich kleiner sind und daher zwischenzeitliche Ver-
legungen der Schmalspurbahn mit geringerem Aufwand an Zeit
und Geld durchfiihrbar sind. Im Nachteil gegeniiber dem
Umbau ohne Spurdnderung ist der vollspurige Ausbaun insofern,
als die Inbetriebnahme umgebauter Teilstrecken kaum mdaglich
sind. Die Spurwechselanlagen fiir die Schmalspurbahn sind so
umfangreich, dal eine zwischenzeitliche Verlegung dieser
Anlagen und ein allmihliches Vortreiben der Vollspur fiir
Bahnen, die wie die Linie Heidenau—Altenberg einseitig an-
geschlossene Stichbahnen sind, kaum in Frage kommt. Bei
Schmalspurbahnen, die an beiden Enden Vollspuranschluf3
haben, ist es natiirlich leicht méglich, den Ausbau von dem
einen zum anderen Endbahnhof vorzutreiben, den Vollspur-
betrieb in dem MaBe aufzunehmen, wie der Schmalspurbetrieb
wegfillt, und gewissermalen aus einer durchgehenden Ver-
bindung voriibergehend zwei Stichbahnen, eine wachsende voll-
spurige und eine abnehmende schmalspurige, zu machen.

2. Die Grundbedingungen fiir die Aushauarbeiten.

Fiir den Beginn und die Durchfithrung der Ausbauarbeiten
ist die gegenseitige Lage der neuen Vollspuranlagen und der
alten Schmalspuranlagen wichtig, Im ersten und einfachsten
Fall liegen die neuen Anlagen so zu den alten, dafl beide unab-
hingig voneinander sind. Die Vollspuranlagen liegen z. B.
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} neben den Schmalspuranlagen, und der neune Unter- und Ober-
- bau kann vollstindig hergerichtet werden, ohne den Schmal.
| spurbetrieb zu storen. Oder wenn die Vollspurbahn eine Schleife

der Schmalspurbahn abschneidet, ist der Bau des dann im

Gebirge meist notigen Einschnittes oder Tunnels vom Betrieb
auf der Schmalspur unabhingig, mit der einzigen Beschrankung,
dal} bei Sprengarbeiten in der Nihe der Schmalspurbahn Riick-
sicht auf den Zugverkehr zu nehmen ist. Auch wenn etwa die
Vollspurlinie héher liegt als die Schmalspurlinie und auf einer
Talbriicke die Verkehrswege im Talgrund kreuzt, kann die
Unabhéngigkeit beider Bahnen miglich sein. Wenn diese
Unabhingigkeit auf lingeren Teilstrecken vorhanden ist und
diese Strecken glinstig zu den Endbahnhdéfen liegen, ist es unter
Umstinden moglich, nebeneinanderher einen schmalspurigen
und einen vollspurigen Betrieb einzurichten.

Bei der zweiten Gruppe von Teilstrecken ist die erwiinschte
Unabhdngigkeit im Grundrifi und in der Héhenlage nicht von
Haus aus vorhanden. Ks ist aber mdoglich, die Schmalspur-
anlagen zwischenzeitlich so zu verlegen, dafl diese Unabhéngig-
keit geschaffen wird. Mitunter kénnen einzelne Schmalspur-
anlagen (z. B. Abstell- oder Uberholungsgleise) schon vorzeitig
ganz aufgegeben werden, so dafl Platz fiir die Vollspur geschaffen
wird.  Neben Verlegungen der Schmalspur kénnen auch
zwischenzeitliche Verlegungen der iibrigen Verkehrswege, der
Strallen oder Wasserliufe nétig werden.

Der dritte und fiir die Bauarbeiten ungiinstigste Fall liegt
vor, wenn Voll- und Schmalspurlinie an derselben Stelle liegen,
sei es, dal} sie sich kreuzen oder dal sie auf gréoflere Entfernung
im Grundrifl aufeinanderfallen. Bei den Bahnhéfen wird das
hiufig der Fall sein. Besonders langwierig sind die Arbeiten,
wenn beim Ausbau die Linie zu heben oder abzusenken ist.

Neben der gegenseitigen Lage beider Anlagen ist fir die
Planung der Ausbauarbeiten der verlangte zeitliche Ablauf
dubBerst wichtig, Zwischen dem ungestorten Schmalspurbetrieb
und dem unbehinderten Vollspurbetrieb liegen drei Zeit-
abschnitte, und zwar

1. der Schmalspurbetrieb mit Einschrinkungen,

2. die Betriebspause ohne Schienenverkehr,

3. die Restarbeiten an der schon im Betrieb befindlichen
‘ Vollspur.

Der Betriebsdienst und auch der Verkehrsdienst wiinschen,
daf alle drei Ausbauzustinde moglichst kurz gehalten werden.
10, Heft 1034, 28
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Besonders die Betriebspause macht durch die Umlegung des
Verkehrs auf die StraBenverkehrsmittel erhebliche Schwierig-
keiten und Unkosten. Fiir ihre Linge ist der Umfang der
Arheiten an den Teilstrecken mafligebend, an denen beide An-
lagen ritumlich voneinander abhingig sind. Je kiirzer die Pause
sein soll, um so mehr muf} die Unabhéngigkeit durch zwischen-
zeitliche Verlegungen (Gruppe 2) oder durch eine grundsitzliche
Umplanung und Verlegung von vornherein (Gruppe 1) erreicht
werden. Diese Anforderungen des Baubetriebes beeinflussen
also die Linienfithrung, und es kann um des schnellen Bau-
fortschrittes willen in der kritischen Zeit der Betriebspause
nitig sein, Mehraufwendungen bei der grundsitzlichen Planung
in Kauf zu nehmen.

In den folgenden Abschnitten sollen die eben kurz ge-
schilderten Bedingungen rdumlicher und zeitlicher Art an
einzelnen Beispielen des vollspurigen Ausbaues der Linie
Heidenau—Altenberg erértert werden.

3. Die Linienfithrung der Vollspurlinie ist unabhiingig von der
Sehmalspurlinie.

Bei der Entwurfsbearbeitung wurde erstrebt, die Unab-
hingickeit der Linienfithrune soweit irgend méglich zu erreichen.
(=l =) pel = ta)
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lager (Abb. 2). Die Liicke im Bahnkérper der Vollspur wurde
erst nach Stillegung der Schimalspur geschlossen. Fiir die Lings-
térderung von Oberbaustoffen im Zuge der Vollspur wurde die
Liicke durch ein leichtes Bauwerk fiir das Férdergerit des
Unternehmers iiberbriickt. In einem anderen Fall mulite die
Offnung der Talbriicke itber dem Schmalspurgleis voriiber-
gcheu(i offen bleiben (Abb. 3). Die Uberbauten iiber die Miig-
litz und die StraBe von je rund 16 m Spannweite wurden schon
1937 betoniert. Der dritte UTberbau von rund 7 m Spannweite
tiber den zukiinftigen Radfahrweg konnte erst in der Betriebs-
pause hergestellt werden, nachdem die Schmalspurbahn still-
gelegt war, auf deren Bahnkérper der neue Radfahrweg an-
gelegt wird. Die beiden letzten Beispiele (Abb. 2 und 3) gehéren
also unter die dritte Gruppe (die Vollspuranlagen kénnen erst
nach Stillegung der Schmalspur gebaut werden). In einem Fall,
der unter den obengenannten sieben enthalten ist, war die
gegenseitige Unabhéngiglkeit erst erreichbar, nachdem der
urspriinglich beabsichtigte Liingsschnitt der Vollspurlinie an der
Briicke um rund 0,50 m gehoben war. Das lief} sich an dieser
Stelle ohne Verschlechterung des Lingsschnittes erreichen,
dadurch daB eine Neigung, die frither hinter der Briicke lag, vor
diese verlegt wurde.

Abb. 1. Talbriicke 54 bei Barenhecke; Abb. 2.
in der 3, Offnung Kreuzung der

Schmalspurbahn und der Reichsstrafe.

Von der 38,0 km langen Vollspurlinie konnten rund 20,6 km
(54 v. H. der Linge) neben der Schmalspurlinie oder iiber sie
hinweg gebaut werden, ohne daf die alten Anlagen beeintrich-
tigh wurden. Dabei sind Teile von weniger als 100 m Lénge
nicht mitgezihlt worden. Das grofite zusammenhingende Stiick
Vollspurluu(, dieser Art ist rund 6 km lang und liegt zwischen
Heidenau und Weesenstein. Mit sieben Brmkcn krexmt die Voll-
spurlinie die Schmalspurlinie, ohne dall beide sich behindern
(Abb. 1). Die Briickenbauten konnten daher friihzeitig be-
ginnen und fertig werden. Nur in zwel von den genannten
sichen Fillen war es nétig, Betriehserschwernisse insofern in
Kauf zu nehmen, als wahrend und nach dem Briickenbau der
Verkehr mit aufgebockten Vollspurfahrzeugen auf der Schmal-
spur nicht mehr méglich war. Der eigentliche Schmalspur-
verkehr aber wurde nicht gestért. Die lebrucl(en hatten im
allgemeinen mehrere Offnungen fiir die Untertithrung der Reichs-
strafle und der Miiglitz. AuBerdem mulite bei verschiedencn
Briicken Riicksicht auf spitere Verbreiterung der Strafle, auf
Verlegung und Verbesserung der Strafenlinienfithrung oder aut
die Ueplante Anlage von Ra.dtah[- und Fufwegen genommen
werden. Hs war da(lurch moglich, fiir die Offnungen in den Tal-
briicken, durch die die bchnm.lt,]nulmm gefithrt wurde und die
ja nach dem spiiteren Abbruch der Schmalspur nicht mehr nétig
wiiren, eine spitere Verwendungsméglichkeit zu finden. In
keinem Fall ist eine zusitzliche Uffnun(r in einer Talbriicke vor-
gesehen worden, nur um die Schmalspur nicht zu behindern
und die Vollspur méglichst weit auszubauen. In einem Fall
liegt die Schmalspurlinie unmittelbar hinter dem Briickenwider-

Talbriicke 55 bei Birenhecke;
hinter dem Widerlager fihrt die
Schmalspur bis zur Betriebspause.

Talbriicke 17 bei Weesenstein:

Abb. 3.
der Uberbau {iber der Schmalspurbahn
wurde erst in der Betriebspause gebaut.

Auf dem Anfangsstiick der Linie zwischen Heidenau und
Weesenstein (rund 6 km) lie sich die Unabhéngigkeit der
beiden Linien so weit treiben, daf beide Linien nebeneinander
her betrieben werden konnten. In dem Bahnhof Heidenau
muBte zu diesem Zweck eine gemischtspurige Kreuzung
zwischenzeitlich eingebaut werden, die durch die Ein- und Aus-
fahrsignale gedeckt war. Kurz hinter Heidenau mufte der
Damm der héherliegenden Vollspurlinie gegen die Schmalspur
durch ecine schwere Schwellwand abgestiitzt werden, da beide
Linien nahe nebeneinander lagen. Im Bahnhof Dohna wurden
die schmalspurigen Anlagen so weit eingeschrinkt, daB ein Voll-
spurgleis ausgelegt werden konnte. Bis Weesenstein liegt dann
die Vollspurlinie héher als die Schmalspur und kreuzt zweimal
auf Talbriicken die Schmalspurlinie. Fiir den Giiterverkehr, die
Bedienung verschiedener auf Vollspur umgebauter Privatgleis-
anschliisse und den Bauzugverkehr war die Méglichkeit, schon
zeitic mit Vollspurfahrziigen bis Weesenstein zu fahren,
wertvoll.

Ein weiteres zusammenhingendes Stiick Vollspurlinie war
der Abschnitt Glashiitte bis Barenhecke mit dem Gleisberg-
tunnel und vier Talbriicken. Fiir den Bahnhof Glashiitte war
eine Veriinderung der Schmalspuranlagen durchgearbeitet, die
es ermoglichte, ein durchgehendes Vollspurgleis durch den
Bahnhof auszulegen, wihrend noch die Schmalspur in Betrieb
war. Mit der unterhalb Glashiitte anschlieBenden Teilstrecke
hiitten dann zu Beginn der Betriebspause rund 4 km zusammen-
hiingenden Vollspurgleises zur Verfiigung gestanden. Dieser
Plan war tir den Fall gedacht, daB die Betriebspause nur einige



o4, Jahrg. Heft 10

15, Mai 1934,

Potthoff, Bau und Betrieb beim vollspurigen Aushau der Linie Heidenau—Altenberg.

25

Tage oder noch kiirzere Zeit dauern sollte. Als fest stand, daB
die Pause mehrere Wochen lang sein wiirde, verzichtete man
auf den erwiihnten Bauzustand in Glashiitte und ersparte die
erheblichen Kosten fiir die zwischenzeitlichen Anlagen.

4. Zwischenzeitliche Verlegungen der Schmalspuranlagen.

Wenn die neuen Vollspuranlagen von vornherein go zu den
schmalspurigen lagen, dal} sich keine gegenseitigen Beeinflus-
sungen oder Beeintrichtigungen ergaben, war das fir die Bau-
arbeiten und auch fiir den Betrieb als eine Art Idealzustand an-
zusehen. Sehr oft war aber die gegenseitige Lage so, daBl erst
nach zwischenzeitlichen Verlegungen der Schmalspur die Un-
abhingigkeit beider Linien erreicht werden konnte. Zum Bei-
spiel muliten einige Briicken fiir die Vollspur fast an derselben
Stelle gebaut werden, wo bisher die Schmalspurbriicke lag. Da
die Vollspurbriicken wesentlich breiter und schwerer sind als die
schmalspurigen und bei den neuen Briicken soweit als moglich
das Schotterbett durchgefithrt werden sollte, mufiten in solchen
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Abb. 4. Umbau der Briicke 70,
Oben: Schmalspurbriicke vor dem Umbau.
Unten: Verlegung der Schmalspur und Neubau der Briicke,

Tillen nicht nur die Uberbauten, sondern auch die Widerlager
erneuert werden. Dazu kam, dafl die vorhandenen, iber die
Miiglitz fithrenden Briicken bei dem Hochwasser von 1927
erheblichen Schaden gelitten hatten, der damals nur in einem
Mafle ausgebessert worden war, wie es der schnelle Wiederauf-
bau der Schmalspur erforderte (vergl. ,,Reichsbahn® 1927,
Heft 38/39). Es war aber der genaue Unterhaltungszustand der
Widerlager und besonders ihre Sicherheit gegen Unterspiilen
nicht bekannt, und man mufBite in den meisten Fillen die alten
Widerlager bis zur Sohle abreilen und die Sohle woméglich ver-
tiefen; erst dann konnte man die neuen Widerlager auffithren.
Fiir all diese Arbeiten war Zeit notig. Hitte man sich die Ar-
beiten bis zur Betriebspause aufgehoben, so hitten in dieser
Zeit recht unliebsame Uberraschungen auftreten kénnen. Da
man die Betriebspause von allen Arbeiten entlasten wollte, die
irgendwie schon vorher zu erledigen waren, fafite man den Ent-
schluB3, die Briicken an den genannten Stellen so auszufithren,
daf} die Schmalspurbahn zwischenzeitlich iiber eine Hilfsbriicke
fuhr und daneben die neue Vollspurbriicke nach Abbruch der
Schmalspurbriicke gebaut wurde.
Fiillen der alte Schmalspuriiberbau in der Hilfsbriicke ver-
wendet werden, wenn der Uberbau in einer Betriebspause, die

Dabei konnte in mehreren |

nachts meist ohne Schwierigkeiten mdglich war, umgelegt
werden konnte, Insgesamt sind sieben Vollspurbriicken gebaut
worden, fiir die eine vorherige Verlegung der Schmalspurbahn
notig war. Als bezeichnendes Beispiel eines solchen Umbaues
kann die Briicke 70 vor Bahnhof Lauenstein gelten (Abb. 4
und 5). Die frithere Schmal- ' '
spurbriicke hat ebenso wie die
der Vollspur nur eine Offnung.
Die Schmalspurlinie ist dort
um 4,80 m zwischenzeitlich
seitlich verschoben worden, da
die Schmalspurbahnachse mit
der Vollspur fast zusammenfiel.
Die Hilfsbriicke besteht aus
drei Offnungen. In der mitt-
leren liegt der Uberban der
alten Briicke von 14 m Spann-
weite, der mit einem Schwenk-
mast in einer Nacht versetzt
wurde. Die beiden Seitenoff-
nungen sind mit je vier Stiick
8,50 m langen T 45 tiberbriickt.

Dadurch wurdéen schwereWider- ~ APP- 5. Schmalspurige Hilfs-
briicke fiir den Bau der

lager fiir die Hilfsbriicke ver-
mieden; ferner war die Mog-
lichkeit geschaffen, die Bau-
gruben fiir die neue Briicke ausznheben, ohne die zwischen-
zeitlichen Griindungen der Hilfsbriicke zn gefahrden.

Eine Besonderheit bot der Umbau der Briicke 85 oberhalb
Bahnhof Geising. Wie aus Abb. 6 ersichtlich ist, war es dort

Bricke 70.
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Umbau der Bricke 85.
Oben: Alte Schmalspurbriicke.
Mitte und unten: Ausfithrung der Vollspurbriicke in zwei Teilen,

mdglich, die VergroBerung der Widerlager und die neuen Fliigel

an die alten Widerlager anzuschlieen und auch die Halfte des

neuen Uberbaues (Walztriger in Beton) neben dem noch in

Betrieb befindlichen Schmalspuriiberbau zu erstellen. Auf diese
28%
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neue Hélfte des Vollspuriiberbaues wurde dann die Schmalspur
verlegt, was wegen der geringen Lasten der Schmalspurfahr-
zeuge moglich war. Dann konnte der Schmalspuriiberbau ab-
gebrochen und die zweite Hélfte des Vollspuriiberbaues gebaut
werden. Der Anschlull des zweiten Teiles wurde durch Quer-
eisen sichergestellt, die in der ersten Hilfte einbetoniert waren.
Auch die Abdichtung mulite in zwei Teilen erstellt werden. Der
Anschlufl machte keine Schwierigkeiten.
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Strafenbriicke, der griBte Teil des neuen Strallenkérpers und
ein Teil des Vollspurbahnkérpers konnten unabhéingig vom
Schmalspurbetrieb neben der alten Stralie hergestellt werden.
Der Bau der neuen Vollspurbahnbriicke war aber erst nach Ver-
legung der Schmalspur méglich. Diese Verlegung wurde so vor-
genommen, daB auch die neue Reichsstrafe im Zusammenhang
hergerichtet wurde, anschlieBend der vollspurige Bahnkorper.
Die Miiglitz wurde fiir die Schmalspur mit einer zwischenzeit-
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Umbau des Bahnhofs Glashiitte.

Links oben: Alter Schmalspurbahnhof. Rechts oben und links unten : Betriebszustéinde, Rechts unten : Neuer Vollspurbahnhof.

Neben dem Bau von Briicken war in einem Fall eine
gréllere Betriebsumstellung nétig, um umfangreiche Bahnhots-
anlagen fiir die Vollspur schaffen zu kénnen. In Bahnhof Glas-
hiitte wurden die Gleisanlagen um rund 2 m gehoben. Weiter
wurde dort ein neues BEmpfangsgebiude mit Giiterschuppen
gebaut. Der Umfang der Massenschiittung (rund 10000 m?)
und die Lage des neuen Gebidudes mitten in den Schmalspur-
anlagen lieBen es ritlich erscheinen, die Schmalspur zu verlegen
und =o Platz fiir die neuen Anlagen zu schaffen. Statt der frither
in Glashiitte vorhandenen sechs Schmalspurgleise einschliel3-
lich der LadestraBe konnten allerdings im zwischenzeitlichen
Zustand nur drei Gleise dem Betriebe zur Verfijgung gestellt
werden. Fir die betrieblichen Anforderungen war es glinstig,
daf} zur Entlastung von Glashiitte der benachbarte Bahnhof
Schiillermiihle weitgehend herangezogen werden konnte. Dieser
Bahnhof wurde vom vollspurigen Ausban iiberhaupt nicht
betroffen, da er ohne Ersatz wegfiel; er konnte die Kreuzungen
und Uberholungen von Glashiitte aufnehmen. Glashiitte selbst
wurde nur noch als Haltestelle betrieben. Die Verlegung der
Schmalspuranlagen wurde in mehreren Stufen durchgefithrt
(vergl. Abb. 7). Im Betrichszustand 2 konnten das neue Emp-
fangsgebiude mit dem Giiterschuppen, das neue Stellwerk, der
Bahnsteigtunnel mit Treppe, die Wasserkrananlage, der grifite
Teil des Bahnsteiges und wesentliche Teile der (leisanlage ge-
baut werden. Als das neue Empfangsgebéude fertig war, wurde
das alte Gebiude gerdumt und abgebrochen und ein weiterer
Teil der Schiittung erméglicht (Betriebszustand 3). Die schon
oben erwithnte Verlegung der Schmalspuranlagen in der Weise,
daB das durchgehende Hauptgleis der Vollspur zu bauen war,
wurde nicht durchgefiihrt, da fiir die restlichen Umbauarbeiten
in Glashiitte eine ausreichende Betriebspause zur Verfiigung
stand.

Besonders umfangreich wurden die Verlegungsarbeiten,
wenn auller den Schmalspuranlagen auch die Stralie zu ver-
legen war. Hin Beispiel dieser Art findet sich an der Schlofi-
miihle Bérenstein zwischen den Bahnhéfen Bérenstein und
TLauenstein. Nach Abb. 8 verliuft die Vollspurlinie an dieser
Stelle links der Reichsstralle, die Schmalspurlinie lag rechts.
Die groBeren Halbmesser der Vollspur bedingen eine Verlegung
der Reichsstrafle und den Bau einer Reichsstrallenbriicke tiber
die Miiglitz neben der neuen Eisenbahnbriicke. Die neue

lichen Hilfsbriicke mit Schwellenstapeln auf Betonklotzen als
Widerlager und vier Stick je 15 m langen J 60 als Uherbau
iiberbriickt. Die Kosten der Verlegung wurden durch den
Vorteil aufgewogen, dafl dic neue Reichsstrafie schon vor der
Betriebspause fertiggestellt werden konnte und dall ein zu-
sammenhiingendes Stiick Vollspurbahn von 1,7 km Lénge
geschatfen wurde, in dem der Oberbau schon vor der Betriebs-
pause ausgelegt wurde.
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Abb. 8. Bauzustinde an der Barensteiner SchlofBmiihle,

Die umfangreichsten Verlegungen, durch die neben Reichs-
strafle und Schmalspurbahn auch die Miiglitz betroffen wurde,
waren zwischen Oberschlottwitz und Glashiitte am Wittig-
schlofi nétig. Dieser Felsen war beim Bau der Schmalspurbahn
erstmals mit einem Binschnitt durchstochen worden. Die
ReichsstraBe umfuhr ithn in einer duBerst uniibersichtlichen
Kurve, die durch den anschlieBenden schienengleichen Uber-
gang iiber die Schmalspur noch gefihrlicher wurde. Wie in
Abb. 9 zu sehen ist, mulite hier in verschiedenen Bauahschnitten
die Miiglitz anf 100 m, die Reichsstrafie und die Schmalspur-
bahn auf 600 m Linge verlegt werden. Fiir die ReichsstraBe
war eine neue Briicke zu bauen, die zwischenzeitlich die Schmal-
gpur mit zu Gberfithren hatte; fiir die Vollspur waren zwei neue
Miiglitzbriicken nétig, die beide erst gebaut werden konnten,
nachdem die Schmalspur und die StraBe verlegt waren. Wegen
der starken gegenseiticen Abhéngigkeiten und Behinderung der
Arbeiten brauchten sie eine Bauzeit von rund 20 Monaten. Der
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Bau der Vollspurbahn hat an dieser Stelle, wie man sieht, auch
der ReichsstraBie eine ganz erhebliche Verbesserung der Linien-
fithrung gebracht.

5. Die Arbeiten nach Stillegung der Schmalspur.

Nachdem die Arbeiten ausgefithrt waren, die sich baulich
und betrieblich mit der Schmalspur vertrugen, blieben nach
Stillegung der Schmalspurbahn deren Abbruch und der Neubau
der Vollspuranlagen an derselben Stelle iibrig. Betrieblich
bestanden nun keine Schwierigkeiten mehr, da der gesamte
Personenverkehr auf Omnibusse und der Giiterverkehr auf
Lastkraftwagen umgelegt war. Die Reisenden bertihrten die
Bahnhoéfe nur noch zum Losen der Fahrkarten und zum Auf-
geben des Gepicks. Die Guterschuppen blieben fir den Kraft-
wagenverkehr in Betrieb, soweit nicht schon die Giiterschuppen
in den neuen Gebéduden zur Verfuigung standen. Die Lade-
strafien wurden vom Verkehr nicht beansprucht, da die Kraft-
wagen Wagenladungsgiiter gegen einen geringen Zuschlag vor
das Haus des Kunden fuhren oder dort abholten. Baulich waren
keine iiberméfigen Schwierigkeiten in diesem Bauzustand zu
iiberwinden. Lediglich die Knappheit an Arbeitskriiften machte
Sorgen, da fiir die Betriebspause im Abschnitt Weesenstein bis
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Abb. 9. Bauzustinde am Wittigschlol3.

Lauenstein nur 13 Wochen, im Abschnitt Lauenstein bis Alten-
berg nur 18 Wochen zur Verfigung standen. Um die finf
Wochen Unterschied auszugleichen, wurde die letztgenannte
Teilstrecke frither (am 15. August 1938) auller Betrieb gesetut,
da zu befiirchten war, dal} fiir diese Strecke, die in 500 bis 750 m
Héhe liegt, der Oktober teilweise und der November unter Um-
stinden ganz. fiir die Bauzeit austielen. In diesem obersten
Abschnitt mufiten daher die Umbauarbeiten im August be-
gonnen werden, wenn sie mit Sicherheit vor Eintritt des Winters
fertiggestellt werden sollten. Nach Bahnhof Altenberg wurden
vor Stillegung der Schmalspur eine dltere vollspurige Loko-
motive und einige Arbeitswagen beférdert, die dann wenige
Wochen mnach Stillegung der Schmalspur einen einfachen
Arbeitszugbetrieb erméglichten.

Die Oberbaustoffe fiir die in der Betriebspause umzu-
bauenden Abschnitte mufiten zum Teil lange Zeit vor der Pause
auf der Schmalspur angefahren werden. Zum Teil wurden sie
8o neben der Schmalspurbahn oder auf dem neuen Bahnkérper
der Vollspur gelagert, dali spiter nur kurze Torderungen nétig
waren. Zum Teil wurden die Stoffe aber auch in gréfieren
Lagern zusammengefafit, waren dann allerdings beim Einbau auf
weitere Entfernungen (bis zu 3 km) zu fordern. Im allgemeinen
hat sich das zweite Verfahren besser bewiihrt, da es dabei mog-
lich war, den Unterbau in erheblicher Linge zusammenhéngend
fertigzustellen, der Gleisschotter weniger verschmutzt wurde
und der Ausgleich der Mengen am einfachsten war. Far die
Lingsforderungen in der Betriebspause konnte teilweise das
alte Schmalspurgleis verwendet werden, nachdem es von 75¢em

wie es dem meist ver-
entspricht.

Spurweite auf 60 cm umgenagelt war,
wendeten Gerdt der Bauunternehmer
Die Arbeiten in der Betriebspause waren durch ungewhn-
lich schénes Bauwetter begiinstigt, durch die Auswirkungen der
politischen Ereignisse im Herbst 1938 aber stark behindert.

6. Uberblick iiber die Leistungen.

Der Ausbau der 41,7 km langen schmalspurigen Nebenbahn
Heidenan— Altenberg in die 38,0 km lange Vollspurbahn hat im
wesentlichen die Jahre 1935 bis 1938 beansprucht. Geleistet
wurden in dieser Zeit rund 810000 Tagewerke von Brwerbs-
losen, wozu noch rund 100000 Tagewerke von Stamm- und
Facharbeitern kommen. Die héchste Belegschaft waren rund
1800 Mann auf den Baustellen. Die Erd- und Telsarbeiten
waren in 22 Losen vergeben und umfaliten die Bewiltigung von
rund 490000 m? leichteren und rund 375000 m? felsigen Massen.
An Hisenbahnbriicken waren 15 grofere Talbriicken mit mehre-
ren Offnungen, 23 Briicken mit einer Offnung iiber 10 m Spann-
weite und 54 Durchlisse, kleinere Briicken sowie Unter- und
Uberfithrungen zu bauen. Die Gesamtlinge der Briickenbauten
ist rund 1500 m. IFinf Tunnel mit zusammen 1507 m Lénge
wurden gebaut. Insgesamt liegen also rund 3 km der Vollspur
auf oder in Kunstbauten, das sind rund 89, der Gesamtlinge.
Der Anteil der Kunstbauten betrigt auf der Teilstrecke von
Oberschlottwitz bis Birenhecke sogar 20%, der Linge. Elf neue
Empfangsgebiude, zum Teil mit Giiterschuppen, zwei (Hiter-
schuppen, sechs neue Stellwerke, ecin Bahnmeistereidienst-
gebdude und ein Lokomotivschuppen mit Dienstgebiude waren
zu errichten. Die Reichsstraffe Heidenan—Altenberg wurde
auf eine Gesamtlinge von rund 3,65 km verlegt une erhielt
sechs neue Briicken.

Trotz aller Schwierigkeiten in der Baustoffbeschaffung und
im Arbeitereinsatz waren die Umbauarbeiten Mitte Dezember
1038 so weit gedichen, dafi die Linie am 22. Dezember 1938
erdffnet werden sollte. Durch einen plotzlichen, nicht vorher-
zusehenden Felsrutsch zwischen Oberschlottwitz und Glashiitte
wurde diese Absicht vereitelt. In einem kurzen, aber iiber 20 m
tiefen Einschnitt war fester Gneis angetroffen worden, der in
Baschungen 2:1 stand. Im Fels sind viele Kliifte vorhanden,
die zum Teil mit einer diinnen Lehmschicht ausgefiillt sind und
nach dem Einschnitt zu einfallen. Der Einschnitt stand schon
monatelang fast fertig da, chne dal} sich irgendwelche geléihe-
lichen Erscheinungen gezeigt hitten. llinige restliche Spreng-
arbeiten zum Ausheben der Griben, die Durchfeuchtung der
Lehmschichten und die Einwirkungen des Frostes losten am
14. Dezember eine plétzliche Rutschung aus, die rund 150 m?
felsige Massen in den Einschnitt warf und ihn zuschiittete.
Menschen wurden glicklicherweise nicht verletzt. Die abge-
rutschten Massen waren in kurzer Zeit beseitigt. Bei genauer
Untersuchung der Felswinde trat aber die Befiirchtung auf,
dal} sich noch mehr Massen im Laufe der Zeit losen, anf den
Rutschflachen abgleiten und plétzlich in den Einschnitt stiirzen
kénnen. Die geologischen Gutachter teilten diese Beftirchtungen-
und rieten zu umfassenden Vorbeugungsmafinahmen. Man
mubte sich entschliefien, die Einschnittsboschung auf eine
Neigung von etwa 1:1 zu bringen und simtliche rutschfihigen
Massen abzutragen. Diese Mallnahmen miissen mit dulierster
Vorsicht durchgefithrt werden und bedingen eine vollstindige
Gleissperrung auf einige Monate. Is war aber moglich, das
Vollspurgleis voriibergehend durch den Einschnitt zu legen und
Betriebsmittel nach dem oberhalb der Rutschstelle liegenden
Abschnitt Glashiitte bis Altenberg zu bringen, der gleichzeitig
mit dem unterhalb der Rutschstelle liegenden Abschnitt Heide-
nau—Niederschlottwitz am 23. Dezember 1938 im Vollspur-
betrieb erdffnet wurde. Zwischen Niederschlottwitz und Glas-
hiitte wird der Verkehr durch Reichsbahn-Kraftwagen aufrecht
erhalten. Tm Irithjahr 1939 soll der durchgehende Betrieb
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zwischen Dresden—Heidenau und Altenberg aufgenommen
werden.

So sehr sich schon nach dem Umfang der Bauleistungen die
neue Vollspurbahn im Rahmen der groflen Bauaufgaben im
Deutschen Reich sehen lassen kann, ihre besondere B'edeutung
liegt darin, dal sie neben und aus einer Schmalspurbahn er-

Die Briicken der Linie

Von Oberreichshahnrat Dr.

1. Allgemeines. \

Wihrend die alte Schmalspurlinie Heidenau—Altenberg !
sich mit einer Gesamtlinge von 42 km durch das enggewundene
Miiglitztal hindurchschlingelte und dabei die Talstralle und
andere Wege schienengleich kreuzte, hat die neue Vollspurlinie
mit giinstigeren Steigungs- und Krimmungsverhiltnissen nur
eine Gesamtlinge von 38 km und kreuzt nur noch unter-
geordnete Wege in gleicher Hohe. Die gestrecktere Linien-
fiihrung bedingte naturgeméif einen hiufigen Wechsel zwischen
linkem und rechtem Talhang und demgemal eine grofle Anzahl
von Briicken. Auf jeden Kilometer Streckenlinge entfallen
etwa zwei Briicken.

Die Bedingungen fiir das Entwerfen der Briicken waren
insofern #duBerst ungiinstig, als die Bauhohe meist &dulerst
knapp war, 4/, der Briicken einen schiefen Kreuzungswinkel
haben, auf mehr als 1/, der Briicken das Gleis in Kriimmung
liegt und schliefilich die Riicksicht auf Wirtschaftlichkeit des
Streckenausbaues eine starke Beschriankung der Baulkosten
bedingte. Obwohl bei Baubeginn noch keine ausgesprochene
Stahlknappheit vorlag, strebte man von vornherein eine mog-
lichst sparsame Verwendung dieses Baustoffes an. Nur bei
sechs Briicken muBite Stahl als Baustoff gewihlt werden. In
einigen Fillen wurden betonumbhiillte geschweillte Triager mit
dachférmig geknicktem Obergurt gewihlt, wihrend in allen
anderen Fillen die Eisenbetonbauweise als die zweckmdBigste
Losung gefunden wurde. In vier Fillen war die Bauhohe
reichlich, so daff gewilbte Bauwerke mdglich wurden. Bei vier
Briicken sind Eisenbetonrahmen gewdhlt, sonst herrschen
einfache REisenbetonbalken und durchlaufende Eisenbeton-
balkenbriicken vor.

2. Griindungen.

An jedem Bauwerk ist der Baugrund durch Schirfgruben
untersucht worden, nur in einigen Fallen mufite gebohrt werden.
Die Gebirgslage liel3 allenthalben guten Baugrund erwarten,
was auch die Schiirf- und Bohrergebnisse im allgemeinen be-
stitigten. Vielfach konnte auf festen, geschlossenen Felsen ge-

griindet werden. Der Bodenaushub erfolgte in offenen, ausge-
zimmerten Baugruben mit teilweise erheblicher Wasserhaltung.
An der Miiglitz liegende Gruben wurden zum Schutze gegen
eintretendes Hochwasser mit Fangeddmmen von 0,6 bis 0,8 m
Stirke in einfachster Ausfiihrung umschlossen.

3. Belastungen und bauliche Durchbildung.

Die Eisenbahnbriicken wurden nach dem Lastenzug E der
,,Berechnungsgrundlagen fiir stihlerne Eisenbahnbriicken
(B. E.), die StraBlenbriicken den jeweiligen Verkehrslasten ent-
sprechend nach Briickenklasse I und ITI der Din 1072 bemessen.
Ebenso sind alle weiteren Haupt- und Zusatzkrifte nach den
B. E. sowie nach Din 1072 und Din 1075 beriicksichtigt worden.
Bei den im Bogen liegenden Bauwerken mit gekriimmten
Haupttrigern ist der EinfluB der Kriimmung besonders nach-
gewiesen.,

Der Entwurfshearbeiter war meist nicht nur an die durch
ortliche Verhéltnisse bedingte, unabéinderliche Hohenlage der
Bahn, sondern auch an die von den Strafien- und Wasserbau-
behdrden geforderten Mindestdurchfahrtshéhen fiir die Strafen

und Mindestdurchilutffnungen fiir die Miiglitz gebunden, so

wachsen ist. Von der Schmalspur ist nach Beendigung des Aus-
baues so gut wie nichts mehr zu sehen. Der Umbau selbst war
wesentlich bedingt und erleichtert durch das Vorhandensein der
Schmalspurbahn.  Thre stirkste Beanspruchung und gréfite
Leistung ist gewesen, dal sie ihre Entwicklung zur Vollspurbahn
ermoglicht hat.

Heidenau—Altenberg.
Ing. Kollmar, Dresden.

daB nur geringe Bauhthen zur Verfiigung standen. Deshalb
wurde fiir die Eisenbetoniiberbauten haufig der Trogquerschnitt
gewihlt, die Tragwiinde ragen also verschiedentlich bis und
vereinzelt sogar iiber die Schienenoberkante empor. Bei den
Briicken kleinerer Stiitzweiten sind zwischen Haupttrigern
volle Platten ausgebildet, wihrend bei grifleren zur Ver-
minderung des Eigengewichtes die Auflésung in Platte und
Quertriger bevorzugt worden ist.

Die Hauptbalken sind fast durchweg mit 40 mm starken
Rundeisen bewehrt.  Unvermeidliche StéBe wurden mit
elektrischer Widerstandsstumpfschweilung oder mit Spann-
schléssern hergestellt. Zerreil- und Kaltbiegeproben, sowie
Rontgenaufnahmen, die in keinem Fall Fehlergebnisse auf-
zeigten, boten Gewihr fiir die Giite der Schweilung. Die Fest-
lager der einfeldrigen Eisenbetonbriicken bestehen aus 5 mm
starken, zweimal mit Bitumen gestrichenen Aluminiumblechen
mit, durchgesteckten Rundeisen. Die Gleitlager bestehen aus
durchgehenden Kran- oder Eisenbahnschienen mit verankerten
Schleifplatten. Die gréfBeren Talbriicken haben Fest- und
Rollenlager aus Gufstahl erhalten.

Die Lehrgeriiste boten im allgemeinen keine Schwierig-
keiten. Sie konnten in der iiblichen Weise mit Uberhéhungen
ausgefiihrt und nach den ,,Vorliufigen Bestimmungen fiir Holz-
tragwerke (B. H.)** durchgebildet werden. Zum Absenken der
(leriiste sind bei den gréBeren Briicken Senkschrauben, bei den
kleineren und mittleren Briicken Hartholzkeile verwendet
worden.

4, Betonherstellung.

Die zweckmiBigste Kornzusammensetzung im Beton
wurde durch Vorversuche festgestellt, wobei der ,, Anweisung
fiir Mortel und Beton (A. M. B.)* entsprechend die Sieblinien
sowohl fiir das Gesamtgemenge als auch tiir den Sand allein im
besonders guten Bereich lagen. Es standen im allgemeinen
drei KorngréBen zur Verfiigung, und zwar von 0 bis 3, 3 bis 7,
7 bis 30 und 7 bis 70 mm, Damit gute Sichtflichen und eine
ausreichende Dichtigkeit des unbewehrten Betons erzielt werden
konnten, ist dieser Beton leicht plastisch gemischt worden.

Fiir die Uberbauten wurde ein Wasserzusatz gewihlt, der
gut zu verarbeitenden Beton liefert und die satte Umhiillung
der Bewehrungseisen gewiihrleistet.  Die laufende Uber-
wachung des bei den Vorversuchen festgesetzten Ausbreit-
mafBes und die Eigenfeuchtigkeit des Sandes und Kieses er-
méglichten eine fast gleichbleibende Konsistenz des Betons.
Die 28-Tagefestigkeiten muliten bei der Eignungs- und Giite-
priifung nachgewiesen werden.

Die Sichtflichen der Pfeiler, Widerlager und Parallelfliigel
sind im allgemeinen gespitzt, die der Tragwerke gestockt und
die Abdeckplattenvordertlichen bis zur Tropfnase scharriert
oder mit Kehlschlag versehen worden. Die Eisen haben eine
Betondeckung von mindestens 5 em erhalten.

5. Beschreibung einiger Briicken.
a) Unterfithrung des SiirBener Weges.

Die Bahn iiberbriickt drei Offnungen mit durchlaufenden
Eisenbetonbalken. Das iibergefiihrte Gleis hat eine Kriitmmung
von 260 m Halbmesser, der Kreuzungswinkel zwischen Bahn
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und Stralle betragt 62020, Die Endauflager der Balken sind,
wie Abb. 1 erkennen laBt, verdeckt. Die Simsansichtsflache
liuft biindig vom einen Ende des Parallelfliigels bis zum
anderen durch. Das Bauwerk wirkt durch seine schlichte

Abb. 1. Unterfithrung des SiirBener Weges.

Form und seine wohlabgewogenen Abmessungen sowie durch
die steinmetzméillige Bearbeitung der Ansichtsflichen recht
gefillig.
b) Wolbbriicke bei Kottewitz.
Es waren etwa 14 m tiber der Talsohle ein Mihlgraben, ein
Zweiggleis, eine Staatsstrafle, die alte Schmalspurbahn, die
Miiglitz und ein Holzabfuhrweg zu tberbricken (Abb. 2). Die

Abb. 2. Walbbriicke bei Koéttewitz.

Fahrbahn liegt im Léngsgefille von 1:250 und ist als 4,10 m
breite Eisenbetonwanne mit beiderseits je 0,80 m groflen Aus-
kragungen ausgebildet; sie ruht von den Briickenenden her in

in je zwei federnde Eisenbetonwinde, also beweglich ausge-
bildet.

Der in die Béschung einschneidende Mithlgraben ist durch
eine dachitrmige Eisenbetonrahmenkonstruktion tiberdeckt,

Abb. 3. Briicke bei Kéttewitz, Gesimsband,

deren Fulriegel zur Kisheseitigung begehbar und durchbrochen
ist. Unterhalb der Briicke trigt diese auBerdem die erste
Zwischenstitzwand der aufgestinderten Fahrbahn. Zur
Material- und Kostenersparnis sind die Stiittzwinde, soweit sie
in den Boschungen liegen, als Rahmen ausgebildet.

Abb. 4, Briicke bei Kéttewitz. Eisenbewehrung und Scheitellueken.

Der Bogen ist als eingespanntes Gewdlbe mit 10,35 m
Pfeilhshe und mit einem Pfeilverhiltnis von 1:3,8 ausgefiihrt.
Die Berechnung ist nach ,,Mérsch* durchgefithrt. Eine Wirme-

1

TR

gleichen Abstéanden auf Eisenbetonwiinden, die an den Enden
besondere Griindungen haben, wihrend sie sich im mittleren
Teil auf’ den Eisenbetonbogen stiitzen. Dabei sind die Auf-
lagerungen an den Briickenenden und iiber dem Bogenscheitel
fest, iiber den Bogenwiderlagern durch Aufteilung der Winde

dnderung von --15°C gegeniiber der Herstellungstemperatur
und die Schwindwirkung wurden in der Berechnung der
Spannungen beriicksichtigt. Die Bogenbreite betrigt im
Scheitel 4,10 m und nimmt entsprechend dem Anlauf der
Stirnflichen der Querwinde auf 5,09 m im Kimpfer zu.
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des I

Die grofite Kantenpressung in der Bodenfuge betrigt
8 kg/em?. Bohrungen hatten {felsigen Untergrund ergeben.
Bei der Bauausfithrung stellte sich jedoch heraus, dafll beim
bahnriickwirts liegenden Widerlager der Fels teilweise miirbe
war und Klifte aufwies. Von der Grindungssohle aus wurden
daher weitere Kernbohrungen tiefer gefiihrt, die einerseits

Lage gebracht und verschweif3t, schlieflich wurden die drei
PreBliicken mit Beton geschlossen. Mit der Durchfithrung des
Expansionsverfahrens war die Ausriistung des Gewdlbes er-
ledigt, die gréften an dem bahnriickwirts liegenden Widerlager
beobachteten Setzungen betrugen links 0,54 mm und 1echt'~3
(0,07 mm.

Abb. 6. Stihlerne Bahnbriicke in Kriommung.

weiteren Aufschlull iiber den Untergrund gaben und anderer-
seits das Einpressen von Zementmortel gestatteten. Aulerdem
wurde der Baugrund durch Anwendung des Gewdlbeexpansions-
verfahrens vorbelastet.

Unm die Schwindspannungen zu verringern und Verfor-
mungen des Lehrgeriistes auszuschalten, wurde in einzelnen

A K F

Abb. 7. Bauwerk bei Glashiitte. Gerippe.

Lamellen betoniert, die dazwischen offengehaltenen Aus-
sparungen wurden nachtriglich geschlossen. Nur die Scheitel-
liicke blieb fiir die Durchfithrung des Expansionsverfahrens
zunichst offen. In ihr wurden drei Pressen mit einem GrofBt-
druck von je 150 t, 1,30 m voneinander entfernt, mittig zum
Querschnitt eingebaut. Die Gréfle des erforderlichen Druckes

Talbriicke bei der Biittnermiihle.

Abb. 9

Abb. 3 laBt die giinstige Formgebung des Fahrbahnbandes
erkennen. Die Querwiinde springen gegeniiber der Flucht der
Fahrbahnplatte vor. Um eine Verschmutzung wihrend der
letzten Betriebszeit der Schmalspurbahn zu vermeiden, sind
voriibergehend Rauchschutztateln angebracht.

¢) Talbriicke bei Weesenstein.

Die Briicke iiberschneidet in der Linienrichtung die
Miiglitz, die bestehenden Schmalspurgleise am dekopi des
ahuho&s Weesenstein und die Staatsstrafie mit einem Kreu-
zungswinkel von 569, Sie liegt zum Teil im Ubergangsbogen.
Fiir die Miiglitz und die StraBe mufite ein Raum von je 14,0 m,
rechtwinklig gemessen, freigehalten werden. Da auBlerdem fiir
die bchmalspurdmse der hcht(, Raum und die notwendigen
Spielrdume mit Rollbockverkehr fiir die Schalungshélzer zur
Herstellung der Pfeiler freizuhalten waren, so ergaben sich
zwangsliufig die Stiitzweiten. Wegen der geringen zur Ver-
fiigung stehenden Bauhohe sind iiber den Stiitzen Vouten
angeordnet. Die Verdnderlichkeit des Trigheitsmomentes ist
im statischen Nachweis beriicksichtigt Der Uber-

worden.

Abb. 8. Bauwerk bei Glashiitte.

ist dem Betonierungsvorgang entsprechend abgestuft, und
zwar zuniichst fiir den Bogen allein mit H = 187 t, dann fiir
Bogen + Wandgewicht fiir H = 201 t, dann Bogen + Wand -+
PIatLe fiir H = 260 t und schliefilich fiir den gesamten Uberbau
fiir H = 321t. Alsdann wurden die in (ler Scheitelliicke
zwischen den Pressen nebeneinander liegenden freibeweglichen
Rundeisen verschweillt und diese Liicken aushetoniert. Hrst
nach Erhirtung dieser ausgefiillten Zwischenstiicke wurden
die Pressen entfernt, die in den PreBliicken bigher herausge-
bogenen Rundeisen (Abb. 4) warm gemacht, in eine gestreckte

Abhb. 10. Talbriicke bei Doors Bogen.

bau wurde in zwei aufeinander folgenden Abschnitten im
Tag- und Nachtschichtenbetrieb betoniert, wobei eine Beton-
pumpe verwendet wurde (Abb. 5).

d) Stdhlerne Bahnbriicke.

In einer Kriimmung von 230 m Halbmesser waren zwei
Offnungen zu diberbriicken. Die Tragwandabstinde und die
Qucrtmuustutz“ﬂtcn wiren wegen du Bogenstichs unnétig
grol3 geworden, die Tragwande wurden daher der _Booen-
fithrung im Grundrif angepalit und als durchlaufende Tnger
ausgebildet (Abb. 6).
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e) Kreunzungsbauwerk bei Glashiitte.

Tm Bogen von 180 m Halbmesser und mit einem Kreuzungs-
winkel von nur 18° war die 10 m breite Miiglitz ohne Zwischen-
stiitzen zu {berbriicken. Hierzu stand eine Bauhéhe wvon
rund 2,20 m zur Verfiigune. Vorentwinfe far Stahlfachwerk-
briicken mit untenliegender Fahrbahn befriedigten nicht, weil
der Stahlbedart und die Bausumme sehr hoch waren und vor
allem das Aussehen sehr zu wiingchen iibrig liell. SchlieBlich

Abb, 11. Talbriicke oberhalb Doors Bogen.

wurde ein Entwurf der Ausschreibung zugrunde gelegt, dessen
terippebild Abb. 7 zeigt. AT und CB sind die Uferlinien, von
A nach B spannt sich ein rechtwinkliger dreiseitiger Zwei-
gelenkrahmen. Ein Randtriger CD ist bei C mittels Stahl-
lager frei aufgelagert, wihrend er bei Db eingespannt ist. Beim
Randtriger EF gilt sinngemdl dasselbe. Diese beiden Rand-
triger haben Stiitzweiten his 22,35 m. Zwischenldngstrager
GH und 1K haben Stitzweiten bis 14 m. Zwischen das bisher
geschilderte Traggerippe spannen sich kleinere Querbalken und
die Fahrbahnplatte. Die Berechnung ist durchgefithrt fiir Ver-
kehrslast, Bremskraft, Windkraft, Flichkraft und der Rahmen
auch noch fiir Temperatur und Schwinden. Die errechneten
Bremskrﬁfteiwerclen zur Hialfte von dem Querrahmen und zur

Abb. 12.

Talbriicke bei Biarenhecke.

Halfte von den Stahllagern aufgenommen und weitergeleitet.
Abb. 8 zeigt das tertize Bauwerk.

f) Talbriicke bei der Buttnermiihle.

Es wurde eine durchlaufende Kisenbetonbalkenbricke tber
tiinf Offnungen gewihlt.  Abb. 9 zeigt einen Ausschnitt aus
dem Briickenhild. Der Krenzungswinkel ist schief, die Quer-
triger sind nach dem untenliegenden Verkehrsweg ausgerichtet.
Balkenschriigen sind vermieden, in der Nahe der Zwischen-
stiitzen ist aber die Fahrbahn zur Aufnahme der negativen
Biegemomente massiv ausgebildet. Die Gestaltung ist nach
ahnlichen Grundsitzen wie bei den anderen Banwerken aus-
gefithrt, die Pfeilervorkapte sind balbrund. Die Betonansichts-
flachen sind gespitzt.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbalimwesens., Nene Folge,

LXXVI, Band.

g) Talbriicke bei Doors Bogen.
_ Bine durchlaufende Hisenbetonbalkenbriicke tiber vier
Offnungen zeigt Abb. 10. Hier sind die vorgezogenen Pfeiler-
képte zugespitzt.
h) Talbriicke oberhalb Doors Bogen.

Eine durchlaufende Balkenbriicke, bei der wegen der
Griofe der Stiitzenmomente auf Balkenschrigen nicht ver-

Abb. 13. Ceisingtalbriicke.

zichtet werden konnte, zeigh Abb. 11. Diese Briicke liegt in
einer Krimmung von 250 m Halbmesser.

i) Talbriicke hei Biarenhecke.

Die Reichsstrale, ein Werkplatz und die Miiglitz sind zu-
sammen mit zwei Gewdlben {iberspannt. Zur stirkeren Be-
tonung der Widerlager sind diese den Gewdlben gegeniiber um
65 cm vorgezogen, so dafl die Fahrbahn tiber den Widerlagern
30 em und iiber den Gewdlben und dem Mittelpfeiler hinweg

Abb. 14, Ceisingtalbriicke. Bewechrung.

95 cm auskragt (Abb. 12). Der Aufbau iiber den beiden Ge-
wilben ist massiv. Sie stiitzen sich gegen einen Rundpfeiler
und an den Endwiderlagern auf felsiven Untergrund. Hitte
man einen rechteckigen Zwischenpfeiler gewihlt, so wire der
Werkplatz eines Sagewerks zu sehr eingeschrinkt worden, ein
Zwischenpfeiler mit schiefwinkligem Grundril wiederum hitte
schiefe Gewdlbe zur Folge gehabt. In einem Wetthewerb
schlug die ausfiihrende Firma die technisch zweckmiBige wie
auch reizvolle Ausbildung des Rundpfeilers vor. AuBer den
Dehnungsfugen im Aufbau der Gewdélbe tiber den Kampfern
ist noch eine solche innerhalb der Parallelfliigel am HEnde des
bahnriickwirts liegenden Widerlagergrundkérpers angeordnet.
Die Fahrbahn erhielt solche iiber dem Gewdilbescheitel, den
tewdlbevierteln und iiber den Widerlagern.

10, Heft 1930, 29
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Organ f. d. Fortschritte
des Eisenbahnwesens.

Dem Lehrgeriist wurde vor dem Betonieren der Bogen in
einzelnen Lamellen durch Anziehen der Geriistschrauben eine
Uberhhung von 15 mm gegeben. Beim Ausriisten ergaben
sich {iber der Strafle 7 mm und iiber der Miiglitz 8 mm griif3te
Senkungen.

k) Geisingtalbricke.

Das Bauwerk liegt unmittelbar vor der Einfahrt zum Bahn-
hof Geising im Bogenhalbmesser von 180 m. Die durchlaufende
Eisenbetonbalkenbriicke hat Trogquerschnitt erhalten. Die
Tragwinde sind der Gleisachse entsprechend gekriimmt. Dem
Mittelpfeiler sind auch hier die horizontalen Kriifte zugewiesen
und er ist deshalb in bewehrtem Beton mit 300 kg Zement je
Kubikmeter Fertigheton hergestellt worden. Abb. 13 gibt ein

Sproggel, Hochbauten der Linie Heidenau—Altenberg.

eindrucksvolles Bild von der heengten Baustelle, Abb. 14 zeigt
die starke Bewehrung in der Nihe einer Zwischenstiitze.

6. SehluBbemerkung.

Die Entwiirfe und Ausschreibungs-Unterlagen fiir simt-
liche Briicken sind im Briicken-Dezernat der Reichsbahn-
dircktion in enger Zusammenarbeit mit dem Architekten auf-
gestellt worden. Die Ausfithrung wurde bewiihrten Stahl- und
Eisenbetonbaufirmen iibertragen. Die gesamten Baukosten

aller Briicken belanfen sich auf 3,3 Millionen Reichsmark.
Es kann wohl gesagt werden, daB sich die schlichten Bau-
formen der Briicken gut in das reizvolle Landschaftsbild des

. Miiglitztales einfiigen.

Hochbauten der Linie Heidenau—Altenberg.

Von Oberreichsbahnrat Spréggel, Dresden.

Hierzu Tafel 10.

Der Umbau der Strecke Heidenau—Altenberg stellte auch 1

dem Architekten eine grofle Anzahl reizvoller, z. T. allerdings
auch nicht ganz einfacher Aufgaben. Durch die Umgestaltung
vieler Bahnhofe und Haltepunkte war auf den meisten die
Errichtung neuer Empfangsgebidude nétig. In Verbindung
damit — in einzelnen Fillen auch freistehend — waren Giiter-
schuppen zu errichten. Fiir die neuen Sicherungsanlagen waren
auf mehreren Bahnhdfen Stellwerksgebiude erforderlich. Hier-
zru kommen noch ein Bahnmeistereigehoft in Glashiitte, ein
Lokomotivschuppen - mit Dienstgebiude und verschiedene
kleinere Hochbauten.

Aus der nachstehenden Ubersicht geht hervor, in welchem
Umfang die Hochbauten der eingetragenen Bahnhdfe erneuert
werden mufiten. Bei den meisten handelt es sich um Anlagen
geringen Umfanges, wie sie in ldndlichen Verhiltnissen tiblich
sind. Nur in Glashiitte, Lauenstein und Altenberg waren Ge-
biude mittlerer Gréfle neu zu errichten.

Bahnhof Empfangs- Giiter-
gebiude schuppen
1 | Heidenau . alt — alt —
2| Dohna . P alt - — neu
3 | Kottewitz . . . . — neu neu
4 | Weesenstein ¥y neu — neu
5 | Burkhardswalde-Maxen. - neu - neu
6 | Miihlbach (b. Pirna) . — neu — neu
7 | Niederschlottwitz - neu neu
8 | Oberschlottwitz . = neu 2
9 | Dittersdorf (fallt fort)
10 | Glashtitte . —= neu - neu
11 | Schiillermiihle (féllt fort)
12 | Barenhecke-Johnshach . neu - net
13 | Biirenstein & s neu == neu
14 | Lauenstein — neu — neu
15 | Hartmannsmiihle alt = - —
16 | Geising . . . . : alt — alt
17 | Altenberg — neu — neu
4 11 3 10

In Glashiitte filhrten die durch die Lage bedingten
Schwierigkeiten zu einer von dem Ublichen abweichenden
Losung, und in Altenberg prigen sich die Erfordernisse des
starken Wintersportverkehrs auch im Entwurf der Hochbauten
aus.

Wenn die Hochbauten im Rahmen dieses Fachheftes ein-
gehend behandelt werden, so geschieht es jedoch nicht, weil sie

im Kisenbahnhochban durch ihre Gréfie oder Eigenart eine
besondere Stellung einnehmen. HEs unterliegt aber keinem
Zweifel, daB fiir eine breitere Offentlichkeit die Hochbauten
einer Eisenbahnstrecke von besonderer Bedeutung sind, daB
sie ihr neben den bedeutenderen Kunstbauten rein dulBerlich
das Geprige geben und daB sie die Stellen sind, wo die
Reisenden und Auflieferer von Giitern mit den Eisenbahn-
anlagen am engsten in Berithrung kommen, so dal der Laie
sogar im iiblichen Sprachgebrauch unter ,,Bahnhof* das
Empfangspebiude versteht.

Unter diesen Umstdnden mul} jede Hisenbahnverwaltung
nicht nur auf die zweckmiBige Anlage, sondern auch auf eine
wiirdige duflere Gestaltung der Bahnhofshochbauten Wert
legen, ganz abgesehen davon, daB im neuen Reich auf die gute
Gestaltung aller Bauanlagen mehr als in fritherer Zeit ent-
scheidender Wert gelegt wird. Die landschaftlich bevorzugte
Gegend, durch die die Bahnstrecke fiihrt, legte der Deutschen
Reichsbahn in besonderem MaBe die Verpflichtung auf, fiir eine
gute Binfiigung ihrer Bauten in das schéne Miiglitztal zu sorgen.
Dieses Bestreben wird deshalb bei den Hochbauten zu erkennen
sein. Aber auch bei den sonstigen Kunstbauten, den Briicken
und Tunnelportalen wurde unter Mitarbeit des Architekten
nach Mdaglichkeit eine gute Einfiigung in die Landschaft an-
gestrebt.

Diese wird dadurch am besten erreicht, dall bodenstindige
Baustoffe verwendet werden und dal sich ihre Verwendung der
heimischen Uberlieferung anschlieBt, ohne daf dadurch die
durch die neuzeitlichen Bediirfnisse gestellten Anforderungen
vernachlissigt werden.  Die Strecke, die gréfitenteils dem
Miiglitztal folgt, stellt die Verbindung dar zwischen der Elbtal-
landschaft und dem Kamme des Erzgebirges. Das Haus des
Elbtales ist aus Elbsandstein hergestellt, teilweise verputzt und
mit Biberschwanzziegeln als Doppeldach gedeckt. Das Haus
des Krzgebirges besteht im Erdgeschof} aus verputztem Bruch-
steinmauerwerk, im Obergeschoi aus Fachwerk mit ver-
putzten Gefachen. Oft ist das, Fachwerk des Obergeschosses
und der Giebel auch mit Brettern oder Schindeln bekleidet.
Das Dach war in fritherer Zeit meist mit Schindeln gedeckt.
Diese Deckung wird in neuerer Zeit mehr und mehr durch
Schiefer verdrangt. Tm Miiglitztal ist ein Ineinandergreifen der
beiden Bauweisen zu beobachten. Etwa von Lauenstein auf-
wiirts iiberwiegt die Bauweise des Erzgebirges.

Die neu zu errichtenden Empfangsgehdude kdnnen in
drei Gruppen unterschieden werden:

| 1. Die grileren: a) Glashiitte, b) Lauenstein und ¢) Altenberg.

| Sie sind zweigeschossig, haben abgesehen von annihernd
gleicher Grofie nicht viel Gemeinsames und miissen deshalb
einzeln besprochen werden.
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2. Die mittleren: Burkhardswalde-Maxen, Niederschlottwitz
und Bérenstein.

Die kleineren: Kéttewitz, Weesenstein, Miihlbach, Ober-
schlottwitz und Birenhecke-Johnsbach.

3.

1. Die grioBeren Empfangsgebiude.

a) Glashiitte (zwei Zeichnungen s. Abb. 1 und 2, Taf. 10).

Die Platzverhiltnisse boten hier fiir den Entwurf des neuen
Empfangsgebiudes manche Schwierigkeiten, so daB eine etwas
ungewdhnliche Losung zustande gekommen ist. Im Gegensatz
zum alten Schmalspurbahnhof liegt der neue Bahnhof nicht in
Vorplatzhohe, sondern so hoch, daf die Bahnsteige durch einen
Tunnel zuginglich gemacht werden muBten. Das neue Gebaude
liegt unmittelbar an der ReichsstraBe Dresden— Altenberg, und
zwar da, wo die Dippoldiswalder Strafle rechtwinklig auf die
Reichsstrafle einmiindet,  Hier kommt das neue CGebiude
stadtebaunlich sehr gut zur Geltung. Es muBte aber auf den an
dieser Stelle zusammentreffenden starken
Riicksicht genommen und dafiir gesorgt werden, daB die Risen-
bahnreisenden beim Betreten und Verlassen des Bahnhots durch
den Autoverkehr méglichst wenig gefihrdet werden. Der Bau-
platz war ferner in seiner Tiefe durch die Reichsstrafie, durch
den Bahnkorper, die Miiglitz und den ansteigenden Berghang
sehr beengt. Der Bahnhofvorplatz konnte deshalb nicht vor
dem Gebidude vorgeschen werden. BEr wurde vielmehr neben
dem Gebiiude angeordnet, und zwar auf der Nordseite. Der
Vorplatz wird auf der Ost- und Siidseite von einer Bogenhalle
begrenzt, die den Zugang zur seitlich im Empfangsgebiude ge-
legenen Schalterhalle und zum Bahnsteigtunnel vermittelt,
dessen Achse neben dem Empfangsgebiude vorbei unmittelbar
auf den Vorplatz miindet. Der Bahnsteigtunnel dient nimlich
nicht nur dem Zugang zu den Bahnsteigen. Er fiithrt auBerdem
in seiner dstlichen Verlingerung zu einer FuBgingerbriicke iiber
die Miiglitz, die an dieser Stelle als Ersatz fiir eine bisher etwas
weiter nordlich gelegene errichtet werden mufite. Der Tunnel
liegt deshalb auflerhalb der Sperre, die am oberen Ende der
Bahnsteigtreppe in Bahnsteighéhe vorgesehen wurde. Die
ankommenden Reisenden brauchen das Empfangsgebiude
nicht zu durchschreiten, die abfahrenden nur, soweit, sie Fahr-
karten I6sen oder Gepick aufgeben miissen.

Im Empfangsgebiude schlielen sich an die Schalterhalle,
die zugleich als Warteraum dient, Fahrkartenausgabe, Gepick-
abfertigung und Aborte an. Getrennte Windfiange dienen als
Ein- und Ausgang. Dazwischen liegt ein Verkaufstand,

In seinem siidlichen Teil dient das Emptangsgebiude als
Gitterabfertigung und Giiterboden. TFir den CGiiterverkehr ist
sowohl ein tief, also etwa in Vorplatzhohe, gelegenes als auch
ein hoch, also etwa in Bahnsteighihe, gelegenes Ladegleis vor-
handen. Dementsprechend ist anch der Giiterboden im Emp-
fangsgebiude zweigeschossig. Iiir die Beférderung der Stiick-
giiter zum oberen Schuppen dient ein Aufzug, der gleichzeitig
auch das Reisegepick und Exprefigut in die Bahnsteighéhe
hebt. Da der Fuliboden des unteren Giiterschuppens und der
des Gepickraums verschieden hoch liegen, ist der Aufzug so
eingerichtet, dal} er in beiden H6hen halten kann. Da das
Reisegepick zuniichst auf die vor dem Emptangsgebdude 1,1 m
iitber SO. gelegene Giiterladebiihne gelangt, muli es liber eine
Rampe nach der schienengleichen Uberfahrt zum Bahnsteig
befordert werden. Diese Rampe wurde aut der Bogenhalle am
Bahnhofvorplatz angeordnet. AuBler dem oberen Giiterboden
liegen im Obergeschof} einige Dienstraume und die Wohnung
des Bahnhofvorstehers.

Wie bereits oben erwahnt wurde, liegt der Bahnhof an
stidtebaulich besonders bevorzugter Stelle.  Er bildet einen
neuen Stadtmittelpunkt, und auf eine gute Gestaltung mulite
hier besoncderer Wert: gelegt werden (Textabb. 1). Der Bahn-
hotvorplatz im engeren Sinne erhilt sein Geprige durch die

StraBenverkehr

umlaufende Bogenhalle. Siidlich wird die (Gesamtanlage und

der Platz vor der Ladebiihne abgeriegelt durch das Bahn-
meistergeh6ft, das sich in seiner Bauweise der des Empfangs-
gebdudes anschliefit. Die Gebdude sind mit hellem Kellenputz
Sockel
L A

versehen. und Architekturteile bestehen aus Granit

Abb. 1. Empfangsgebiude Glashiitte.
oder Sandstein. Das Dach ist mit Schiefer gedeckt. Die in
Kunstschmiedearbeit ausgefiihrte Uhr an der Strallenseite
und das Stadtwappen in Sandstein iiber dem Hallenfenster
bilden einen wirkungsvollen Schmuck des AuBeren.
b) Lauenstein (Zeichnung s. Abb. 3, Taf. 10).

Ebenso wie in Glashiitte und bei allen anderen, auf der
Talsohle errichteten Empfangsgebiuden bestand hier die
Schwierigkeit darin, mit einer sehr geringen Gebédudetiefe
augzukommen. Die Miglitz, die Gleise, Ladestrafie und Bahn-
steige, die Reichsstralle lielen nur wenig Raum fiir die Tiefen-
entwicklung des Gebidudes. Der Vorplatz muBte deshalb auch
hier vor der Schmalseite des Gebiudes angeordnet werden.

Man betritt von hier aus die Schalterhalle, die gleich-
zeitig als Warteraum dient. Die Aborte liegen hier wie auf
allen Bahnhofen im Emptangsgebinde. Wo irgend mdéglich,
erhielten sie wie hier in Lauenstein Wasserspiilung. Der all-
gemeine Dienstraum ist gerdumig und enthilt auch das Stell-
werk, weshalb er mit einem Aussichtsvorbau versehen ist
(Textabb. 2). Der Stellwerkwirter kann durch grofie Fenster

Abb. 2.

Empfangsgebéude Lauenstein.

Strafie nach der Stadt Lauenstein beobachten, da
diese die Gleise kreuzt. Dies ist notig, da er gleichzeitig
die Schranken bedient. An das Empfangsgebdude schliefit
sich nérdlich der Giiterschuppen an. Im Obergeschof3 liegen
zwel Wohnungen. Das Hauptgebdude ist ein schlichter Putz-
bau mit Schieterdach. Der Giiterschuppen besteht aus holz-
verschaltem Fachwerk, gleichfalls mit steilem Schieferdach,

20*

auch die
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Das Stadtwappen von Lauenstein an der Bahnsteigseite aus

Sandstein und das Hoheitszeichen an der Vorplatzseite in

Seraffittoausfithrung schmiicken das Aufiere des Gebiudes.
¢) Altenbery (Zeichnung s. Abb. 4, Tat. 10).

Der Bahnhof Altenberg erhilt sein Geprige durch den
starken Wintersportverkehr. Wihrend der gewghnliche
Verkehr nicht besonders stark ist, kommen an Wintersonntagen
bei giinstigem Wetter Tausende von Skilaufern nach Altenberg.
Sie fahren iiberwiegend auf Sonntagsriickfahrkarten, so daf3
gie bei der Riickfahrt in Altenberg keine Fahrkarten zu losen
brauchen. Bei der Bemessung der Schalteranlagen brauchte
also nur auf den schwachen Ortsverkehr und nicht auf den
Spitzenverkehr an Sportsonntagen Riicksicht genommen zu
werden. Bei der Ankunft in Altenberg wollen die Skiliuter
méglichst schnell den Bahnhof verlassen, wm ihre ,,Brettl”
anzuschnallen, Bei der Riickfahrt wollen sie schnellstens die
bereitstehenden Ziige besteigen, um einen giinstigen Platz zu
erhalten, und ein lingerer Aufenthalt im Empftangsgebiude
kommt auch dann nicht in Betracht. Diese Tatsachen waren
maBgebend fiir die Grundrifigestaltung.

Der Bahnhof Altenberg ist ein Kopfbahnhof,
endigen aber unmittelbar vor der Reichsstralie

Die Gleise
Altenberg —

ist brettverschalt, das Dach ist mit Schiefer gedeckt und die
Giebel sind mit Schindeln bekleidet. Kin Uhrturm kront
das Ganze. Der Giiterschuppen besteht aus verschaltem
Tachwerk mit steilem Schieferdach. Die offenen Hallen sind
aus derbem Bruchsteinmanerwerk gemauert und mit steilen
Schieferddchern gedeckt. Bildnerischer Schmuek iiber dem
Haupteingang stellt die Ifi igur des Bergmanns aus dem Alten-
berger Stadtwappen dar und weist darauf hin, daB hier in
Altenberu von alters her ein bedeutender Amnbcrwbdu be-
trieben wurde der im dritten Reich wieder neu belebt wurde.

2. Die mittleren Empfangsgebinde: Burkhardswalde-
Maxen, Niederschlottwitz, Bdrenstein (Zeichnung s. Abb. 5,
Taf., 10).

Bei diesen drei Gebiuden war zunichst in allen Féllen
heabsichtigt, sie zwischen Reichsstralie und Reichsbahn zu
errichten. Sie sollten im KrdgeschoB einen Dienstraum, einen
Warteraum, Aborte, Giiterschuppen und in Niederschlottwitz
und Burkhardswalde-Maxen Aufenthalts- und Gerdterfume
fiir Bahnunterhaltungsarbeiter enthalten. Im Dachgeschol3
sollte eine Wohnung eingebaut werden. Iin zweites Voll-
geschol fiir eine Wohnung konnte hier erspart werden, weil
sich tiber der verhiltnismifBig groflen ErdgeschoBgrundfliche

Abb. 3. Empfangsgebdude Altenberg.

Kipsdorf, so dali das Empfangsgebiude und der Vorplatz
nicht vor den Gleisenden liegen konnten, sondern seitlich
angeordnet werden muBiten. Vor den Enden der Gleise liegt
nur eine Kopfbahnsteighalle, die nach der Reichsstrafie zu
geschlossen ist und die den Reisenden auf den Bahnsteigen
Schutz gegen Sturm und Schneetreiben bieten soll.  Von hier
aus gelangen die Reisenden nach Durchschreiten der Sperre
und einer Vorhalle zum Bahnhofvorplatz. Seitlich von der
Vorhalle liegt das Abfertigungsgebéude. Die Schalterhalle ist
sowohl vom Bahnhofvorplatz als auch von der Vorhalle aus
zuginglich. Da die Wintersportler an der Schalterhalle vorbei
gefithrt werden, brauchte sie nicht allzu groli bemessen zu

werden. Von KEinbau von weiteren Warterdumen wurde ab-
gesehen, weil die bereitstehenden Ziige als solche benutzt
werden. In der Vorhalle wurde lediglich ein Verkaufstand

vorgesehen. Aufer den {iblichen Dienst- und Abfertigungs-
raumen sowie den Aborten liegt an der Abfertigungshalle ein
Verkehrshiiro.  AuBerdem wurde ein Krankenzimmer ein-
gerichtet. Im Ober- und Dachgeschol} liegen eine Wohnung
und Aufenthalt- und Ubernachtungsriume fir Zugheamte.
Der Giiterschuppen ist nordéstlich an das Empfangsgebiude
angebaut. Der Bahnhofvorplatz wurde so angelest, dall die
Skilaufer ihn {iberschreiten kénnen, ohne den Fahrverkehr
kreuzen zu miissen.

Das AuBere des Gebiudes schlieit sich bewulit an die
Bauweise des Krzgebirges an (Textabh. 3). Beim zwei-
geschossigen Hauptbau ist das Erdgeschofi iiber einem Bruch-
steinsockel mit grobem Kellenputz verschen. Das Obergeschols

Abb. 4. Empfangsgchidude Birenstein.

eine ausreichende Wohnung auch im Steildach ohne Beein-
trachtigung des AuBeren ausbauen liell. Im Dienstraum sollte
das Stellwerk untergebracht werden.

Diese urspriingliche Absicht wurde nur in Burkhards-
walde-Maxen und Birenstein verwirklicht.  Der schmale
Raum zwischen ReichsstraBe und Reichsbahn fiihrte zu einem
langgestreckten Baukdrper von geringer Tiefe. Der Vorplatz
und der Zugang liegen an einer der Giebelseiten. Fiir den
Stellwerkraum sind Aussichtserker angebaut.

In Niederschlottwitz erwies sich der Raum zwischen
ReichsstraBBe und Reichsbahn schlieBlich als zu gering; das
Empfangsgebiude wurde daher auf die oOstliche Seite der
Reichsbahn verlegt. Um eine gute Ubersicht vom Stellwerk
aus zu erhalten, muBte dieses auf der Westseite verhleiben
und in einem besonderen Gebiude untergebracht werden. In
diesem wurde fiir starken Verkehr eine zweite Aushilfstahr-
kartenausgabe eingerichtet.

Tm AuBeren sind diese drei Bauten zu einem einheitlichen
Muster entwickelt (Textabb. 4). Uber dem ldnggestrechten
niedrigen, hellgeputzten Baukérper erhebt sich ein steiles
Schieferdach, das auch diiber den Giiterschuppen hinweg-
sezogen wurde. Die Steilheit des Daches lieBl es zu, die
Anshauten fiir die Wohnung zu langen Schleppluken zusammen-
zufassen, die dadurch, daBl sie dem Dach entsprechend mit
Schiefer gedeckt und bekleidet sind, die Einheitlichkeit des
Daches wenig stéren. Farbige Malereien, die auf 6rtliche
Gegebenheiten oder Ereignisse Bezug nehmen, beleben die
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Hauptschauseiten. So weisen am Giebel von Burkhardswalde-
Maxen Soldatenbilder aus dem siebenjihrigen Krieg und die
Jahreszahl 1758 auf den ,,Finkenfang* bei Maxen hin.

3. Die kleineren BEmpfangsgebiude: Kottewitz, Weesen-
stein (zwel Zeichnungen s. Abb. 6 und 7, Taf. 10), Mihlbach,
Oberschlottwitz, Barenhecke-Johnsbach.,

Die kleineren Gebdude fiir Haltepunkte liegen abgesehen
von Mithlbach auf Dammschiittungen. Nur Miihlbach liegt
auf der Talsohle. Hs dhnelt dem fiir die mittleren Gebiude
entwickelten Muster, indem in gleicher Weise das Dach des
Empfangsgebdudes itber den Giiterschuppen hinweggezogen
wurde. Ifs ist nur kleiner, ist nicht unterkellert und enthilt
keine Wohnung und kein Stellwerk.

Fiir die iibrigen Gebéude dieser Gruppe waren vorzusehen
ein Dienstraum, ein Warteraum, ein Stiickgutraum, Aborte,
Gerdte- und Brennstoffraum und in zwei Fillen ein Raum tiir
Bahnunterhaltungsarbeiter.

Die Errichtung dieser Gebdude auf einer Schiittung
erforderte eine leichte Bauweise. Sie wurde deshalb in Fach-

werk ausgefiihrt und auflen verschalt. Nur in Weesenstein
wurde eine leichte Massivhauweise gewdhlt, weil hier eine
besonders festgelagerte Schiittung vorhanden war. Die Décher
sind steil und je nach ihrer Lage mit Biberschwinzen als
Doppeldach oder mit Schiefer gedeckt. Tn den meisten Féllen
trigt ein Dachreiter mit Uhr dazu bei, die kleinen Bauten als
Bahnhofsempfangsgebiude zu kennzeichnen.

Wie bei den Empfangsgebinden wurde auch bei den
ithrigen Hochbauten, den freistehenden Giiterschuppen, den
Stellwerken und der Bahnmeisterei Glashiitte durch Ver-
wendung heimischer Baustoffe Anschlull an die uberlieferte
Bauweise und durch Gestaltung einfacher, klarer Baukdrper
eine gute Einfligung in die schine Landschaft angestrebt.
Im kommenden Sommer wird durch Ergéinzung der Grasnarbe
sowie durch sonstige geeignete Anpflanzung dafiir gesorgt
werden, dafll die Storungen des Landschaftsbildes, die bei
einem Bahnbau in dem schwierigen Gelinde eines engen
Gebirgstales nicht immer ganz zu vermeiden sind, wieder
beseitigt oder verdeckt werden.

Die Lokomotive fiir Heidenau—Altenberg.
(I’ E1"- h3-Tenderlokomotive Baureihe S84 der Deutsechen Reichsbahn.)
Von Friedrich Wilhelm Ziem, Berlin.
Hierzu Tafel 11 und 12.

Nach der ersten Planung sollte die vorhandene Linien-
fithrung der Schmalspurstrecke Heidenau—Altenberg beim
Tmbau von 75 em Spurweite auf Regelspur keine grund-
legende Anderung erfahren. Die Strecke bestand nur aus
(Hleisbbgen mit Halbmessern bis zu 80 m herunter und hatte
eine grilite Steigung von 1:30. Der sowohl im Durchschnitt
als auch in seinen Spitzen stark angewachsene Ausflugsverkehr
konnte nur mit erheblich vergréflerten Zuglasten bewiltigt
werden.  Schlieflich sollten die Ziige auf der Hauptstrecke
von Heidenau big Dresden durchgefahren werden, wo sie sich
nur mit héheren Geschwindigkeiten in den vorhandenen allge-
meinen Fahrplan einfiigen Heflen. Iiir diese vielseitige Aufgabe
standen der Reichsbahn keine geeigneten Fahrzenge zur Ver-
tigung.  Die Dampflokomotiven, welche als Bespannung
allein in Frage kamen und zunichst fiir die Verwendung auf
der Strecke Dresden—Heidenau—Altenberg neu entwickelt
werden muBten, sind spiter ganz allgemein fiir Strecken mit
auBergewihnlichen Kriimmungs- und Steigungsverhiiltnissen
vorgesehen worden. Von den ersten Entwiirfen, die Ende 1934
entstanden, wurde gefordert, dali die Lokomotive bei ecinem
Achsdruck von 18,5 t eine Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h
entwickelt und Kritmmungen mit 100 m Halbmesser einwand-
frei befahren kann. Sie sollte auf einer Steigung von 1:27
bis 1:30 im Gleisbogen von 140 m Halbmesser einen 175 t-Zug
mit 40 km/h beférdern kénnen. Sie sollte schlieBlich méglichst
grofle Wasser- und Kohlenvorrite mitfithren.

Die damit gestellte schwicrige Aufgabe forderte auller der
guten Bogenbeweglichkeit grofie Anfahrkrifte und geringen
Ungleichformigkeitsgrad zur weitgehenden  Ausnutzung des
knappen Reibungsgewichts, eine gute Fithrung im geraden
Gleis zur Erzielung eines ruhigen Laufs bei der hdchsten
Geschwindigkeit, weitgehende Anwendung des Leichthaus,
besonders der Schweillung, und sorgfiltig ausgewihlte Bau-
stoffe. Mit den Entwurfsarbeiten wurden die Firmen
Berliner Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft vormals
L. Schwartzkopff und Orenstein und Koppel betraut.
Sie fithrten nach eingehenden theoretischen Untersuchungen
zu zwei Vorschligen, die in der Achsfolge und in der Kessel-
bauart iibereinstimmten, sich aber im Trieb- und Laufwerk
wesentlich voneinander unterschicden®). Der beiden Entwiirfen
gemeinsame Kessel hatte einen héchsten Betriebsdampfdruck
von 20 atii, eine Verdampfungsheizfliche von 210,1 m?2 Dbei

#¥) F. Flemming, Neue Steilstrecken -Tenderlokomotiven
der Deutschen Reichsbahn. Reichsbahn 15/16, 1936, S. 318.

ciner Teuerbiichsheizfliche von 14,2 m?, ferner eine Uberhitzer-
heizfliche von 85 m? und eine Rostfliche von 3,76 m2. Beide
Entwiirfe sahen Treibraddurchmesser von 1400 mm und Lauf-
raddurchmesser von 850 mm vor. Der Entwurf Schwartzkopft
sah eine Dreizylindermaschine vor mit 3 < 480 mm Zylinder-
durchmesser und 660 mm Hub, der Entwurf Orenstein und
Koppel eine Zweizylindermaschine mit 2 x 600 mm Zyvlinder-
durchmesser und 660 mm Hub vor. Die letztere Lokomotive
hatte ein um 2,3 t hiheres Reibgewicht als die erstere. Der
Wasservorrat betrug in beiden Fillen 14 m?, der Kohlen-
vorrat 3 t.

Fir die Laufwerksanordnung schlug Orenstein und Koppel
die Verwendung von Lutterméller-Endachsen vor, wobei
die radial einstellbare erste und finfte Kuppelachse durch
Zahnrider von der mweiten, bzw. vierten Kuppelachse an-
getrieben wurden. IDie Laufradsitze waren hierbei in je einem
Bisselgestell untergebracht, welches dem Radsatz einen seit-
lichen Ausschlag von 150 mm gestattete. Die Endkuppel-

racdsitze konnten beiderseits nm je 40 mm ausschlagen. Die
beiden Zahnradgehiuse {ibernahmen die Aufgaben von

Deichseln, deren Drehpunkte in den Ehenen des zweiten und
vierten Kuppelradsatzes lagen. Fiir diese Anordnung sprachen
der kleine Anlaufwinkel und die fest im Rahmen gelagerten
drei mittleren Kuppelradsitze,

Schwartzkopft schlug die Verwendung vonzwei Schwartz-
kopff-Eckardt-Lenkgestellen vor*). Beidieser Anordnung
waren die Laufradsitze mittels Deichseln an dem zweiten
bzw. vierten Kuppelradsatz angelenkt und diese wieder mit
dem ersten bzw. fiinften Kuppelradsatz durch je einen Lenk-
hebel verbunden. Wihrend die Deichsel mit seitlichem Spiel
um einen fest im Rahmen gelagerten Zapfen schwenkte, drehte
sich der Lenkhebel ohne Spiel um einen ebenfalls fest im
Rahmen gelagerten Drehzapfen. Da hiernach vier Kuppelrad-
sitze verschieblich waren, hatte die Lokomotive nur c¢inen
festen Radsatz und dieser besall keinen Spurkranz. Fiir
diese zweite Laufwerksanordnung sprachen die geringen zu
erwartenden Spurkranzdriicke mit ihren mannigfachen Vor-
teilen fiir Rad und Schiene und die Méglichkeit, einen dritten
Zylinder einbauen zu kénnen. Da die Uberlegenheit der einen
oder der anderen Anordnung nur im praktischen Betriebe zu

*) Untersuchungen iiber das Einfahren soleher Lokomotiven
in Gleisbégon von Prof. Dr. Heumann sind in Heft 5 und 6

| des laufenden Jahrgangs verdfientlicht.
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erkennen war, wurden je zwei Lokomotiven in Auftrag gegeben,
die Ende 1935 und Anfang 1936 in Dienst gestellt werden
konnten.

Schen withrend des Versuchsbetriebes ergab sich, daf die
neugescl affene Lokomotive in ihrer (esamtanordnung einen
vollen Erfolg darstellte. Als MaBstab fiir die Gesamtwirt-
schaftlichkeit kann der spezifische Kohlenverbrauch je PSch
gelten. Er ist fir die Lokomotive 84002 einschlieflich des
Verbrauchs fiir den Speisepumpenbetrieb, aunf einen Heiz-
wert von 7000 keal/kg bezogen, in nachstehender Zahlentafel
rusammengestellt.

Kohlenverbrauch in kg/PSch bezogen auf 7000 keal/kg
bei einer Zughakenleistung von
600 PSe 1200 PSe

v

30 km/h
@0,
6o,

1,263 kg/PSech
1,202 g
1,340

1,125 kg/PSch
1,027 -
5 1,147 .

Der Bau und die ersten Betriebsmonate der vier Versuchs-
lokomotiven fielen in die Zeit der ernstlichen Abkehr von der
kupfernen Feuerbiichse bei der Reichsbahn. Die als Ersatz
dafir verwendeten Stahlfeuerbiichsen bereiteten in den hoch.
beanspruchten Lokomotivkesseln, besonders in denen '
mit 25 kg/em? Betriebsdampfdruck erhebliche Schwie-
rigkeiten durch héufige und zahlreiche Stehbolzen-
briiche. Man glaubte, diese Schiden nur dadurch
wirksam einschrinken zu koénnen, dall man neben
anderen MalBnahmen auf dem Gebiet der Bauart-
dnderung auch die Kesseldriicke auf die unbedingt
notwendige Héhe herabsetzte. Diese Dhuckherab-
setzungen hatten zwar in der Folgezeit keinen Hin-
flul auf die Haltbarkeit der Stehbolzen damaliger
Bauform, sie blieben aber nicht ohne Kinflul} auf
die Bemessung des Kesseldrucks der gerade im Bau
befindlichen neuen Lokomotiven. s sei hier noch
erwihnt, daf} die aus der vorstchend geschilderten
Lage der Dinge heraus vorgenommenen Vergleichs-
versuche an den neugelieferten Lokomotiven der
Reihe 84 mit Kesseldrucken von 20 und 14 atii
ergaben, dafl die Vorteile des hheren Dampfdrucks
bei langsamer Fahrt wund hoherer Leistung in
groflerem MafBle in Erscheinung traten als bei hsheren
Geschwindigkeiten. Tiir die spéter gebauten Lokomotiven
wurde dann doch ein Kesseldruck von 16 kgfem? in Ver-
bindung mit einem gréfieren Zylinderdurchmesser vorgesehen.
Der geringere Kesseldruck gestattete die Verwendung un-
legierten Kesselbaustofis fir Lang- und Stehkessel im
Rabhmen der fiir die Lokomotiven zur Verfiigung stehenden
Gewichtsgrenzen.,

Der Vergleich der Dampfmaschinen der Versuchsloko-
motiven miteinander ergab zundchst die schon von anderen
Lokomotivgattungen her bekannte thermische Uberlegen-
heit der Zweizylinderbauart gegeniiber der Drillings-
baunart. Die zweizylindrige Lokomotive gebrauchte bei kleineren
Leistungen (1000 PSe) im Mittel 4,6% und bei groBlen Lei-
stungen (1700 PSe) 7,7%, weniger Dampf als die Dreizylinder-
lokomotive.
allerdings mebr als ausgeglichen durch den schlechteren
mechanischen Wirkungsgrad ihres Zahnradantriebes gegeniiber
dem Stangenantrieb. Die Uberlegenheit des Stangenantriebes
wird am deutlichsten durch den Vergleich der Eigenleistung,
d. h. des Verbrauchs fiir die eigene Bewegung der heiden
Lokomotivbhauarten in nachstehender Zahlentafel.

Wenn damit nach der Leistung bereits die Entscheidung
zugunsten der Dreizylinderlokomotive mit Stangenantrieb

Dieser Vorteil der Zweizylinderlokomotive wurde |

Bei einer Leistung am Zughaken von
500 PRe 1500 PSe
) Eigenleistung Mehr- Eigenleistung Mehr-
v in PS8 verbrauch in PS verbrauch
Bauart der Bauart Bauart der Bauart
003 | 002 003 003 | 002 003
Zahn- = Zahn- ) 5 |
B ralfloli ?tangeﬂ Ps % | rader Stangen| PS | 9%
30 kimm/h| 215 150 |65 |4-43 | 360 240 | 4120 + 50
40 210 180 | 430 |+ 16,7, 350 280 | 470+ 25
60, 260 236 | 425 |4-10,6] 400 368 |32 497

fallen muBte, so wurde dieses Urteil noch durch das Ergebnis
der Prifung der Laufeigenschaften bestitigt.

Schon rein gefithlsmifllig war der Lauf der Lokomotive
84002 mit Schwartzkopff-Eckardt-Lenkgestellen in der Geraden
und in Gleishdgen wesentlich ruhiger als der der Lokomotive
84003 mit Luttermgller-Antrieb. Die seitlichen Ausschlige der
beweglichen Achsen beider T.okomotiven wurden im Versuchs-
betriebe gemessen, da die GréBe der seitlichen Bewegung als
MaBstabh fir die Ruhe des Laufs angesehen werden kann.

Abb. 1. Die 1'E1’-h3 -Tenderlokomotive Baureihe 84
der Deutschen Reichsbahn.

Dabel wurde festgestellt, daBl die Lokomotive 84003 mit
Zahnradantrieb im geraden Gleis etwa doppelt so grofle
Seitenbewegungen ausfithrt wie die Lokomotive 84002 mit
Stangenantrieb, dafi sie also entsprechend den gréfferen
Ausschligen unruhiger lduft. Die Grofle der Ausschlige nahm
bei hoherer Geschwindigkeit bei der Lokomotive 84003 auBer-
dem schnell zu.

In Gleisbégen und Weichen bis herab zu 190 m Halb-
messer stellten sich beide Lokomotiven zwanglos ein. Die
Fiihrung tbernahmen die drei vorderen Achsen, so dalBl die
Fiihrungsdrucke bei keinem Radsatz eine unzulissige Hohe
erreichten. Dieser Zustand blieb bei der Lokomotive 84002
auch in engeren Gleisbégen erhalten, withrend bei der 84003
in Bégen von 120 m Halbmesser die Fibrung in der Haupt-
sache an die erste Kuppelachse iiberging, die dadurch wesent-
lich hhere Seitendrucke erhielt. Damit war die Uberlegenheit
der Schwartzkopff-Eckardt-Lokomotive auch hinsichtlich der
Laufeigenschaften erwiesen.

Als endgiiltige Ausfithrung ergab sich nunmehr eine Drei-
zylinderlokomotive mit dreimal 500 mm Zylinderdurchmesser
und einstufiger Dampfdehnung fiir 80 km/h Héchstgesechwindig-
keit, 16 atii Kesseldruck und 18 t Achsdruck der gekuppelten
Radsitze nach Abb. 1 und Taf. 12, Abb. 1 bis 3.
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Der Kessel.

Der Kessel wurde in seinen &uBeren Abmessungen gegen-
tiber der ersten Ausfithrung nicht wesentlich geiindert. Als
Werkstoff kam fiir Lang- und Stehkessel Kohlenstoffstahl von
47 bis 52 kg/mm? Festigkeit zur Verwendung, fiir die Feuer-
biichse Kruppscher Izett I1I-Stahl mit Stehbolzen aus
St C10.61. Der Langkessel ist zylindrisch, die Schiisse be-
sitzen eine Blechdicke von 20 mm.und einen lichten Durch-
messer von 1900 bzw. 1940 mm. Stehkessel und Feuerbiichse
haben die bei Rinheitslokomotiven iibliche Form. - Der
Rost ist nach vorn im Verhiltnis 1:11,35 geneigt; die Rost-
fliche betrigt 3,76 m? bei 2,40 m Linge. Ks sind Recelrost-
stibe verwendet mit einer Stegstirke von 16 mm und einer

Die Stangen sind aus St 60.11 sorgfiltic durchkonstruiert
und haben unter weitgehender Anwendung von T und I Quer-
schnitten verhaltnisméliig leicht gehalten werden kénnen
(siche Abb. 2). Wegen der Seitenverschiebbarkeit der vier
duBeren Kuppelradsiitze sind die Kuppelstangen des ersten
und zweiten, bzw. vierten und fiinften Kuppelradsatzes in
waagerechter Richtung schwenkbar an den dritten festen
Ruppelradsatz angelenkt. — Die entsprechend verlingerten
Zapfen der zweiten und vierten Achse kénnen sich durch die
Stangenlager hindurchschicben.  Die beim Ausschlag der
Stangen auftretende schiefe Binstellung der Lager zum Zapfen
wird dadurch ermdéglicht, dafl die Lagerschalen um eine senk-
rechte Achse drehbar angeordnet sind.  Samtliche Lager-

Spaltbreite von 14 mm, so daB sich eine freie Rostfliche von
439, ergibt. Der nach unten und vorn aufklappbare Kipprost
hat eine Grifle von 450 598 mm. Die Rohrwinde haben einen
lichten Abstand von 4700 mm und tragen 48 Rauchrohre von
133 X4 mm und 158 Heizrohre von 5125 mm. Der Uber-
hitzer besteht aus 48 Einheiten mit Rohren von 38 x4 mm.

schalen bestehen aus Rg5 mit einem diinnen Ausgufl aus
Wm 80.

Die Heusingersteuerung der AuBenzylinder wird von den
Gegenkurbeln des Treibradsatzes bewegt, die des Innen-
| zylinders von einer auf der vierten Kuppelachse sitzenden
| Hubscheibe. Die Dampfverteilung tibernehmen Druckaus-

. n 0
- . |
el :
e
Ia =y
u

Abb. 2. Treibstangenképfe der 1°E 17-h 3 - Tenderlok.

Baureihe 84.

Die Umkehr-Enden nédhern sich bis auf 325 bzw. 475 mm der
Feuerbiichsrohrwand.  Die Rohrheizfliche hetrigt 195,9 m2,
die Uberhitzerheiztliche 85,0 m?  Die Rohrteilung  wurde
durch die Grofie der Uberhitzerfliche und die Abstimmung
der Wandreibungstliachen zum freien Gasquerschnitt bestimmt.
Die Wagnerschen Kesselkennziffern betragen fiir die Rauch-
rohre 1:418 em?/em?, fiir die Heizrohre 1:408 em?2/em?2,

Triebwerk und Steuerung.

Von den drei Zylindern mit je 500 mm Durchmesser und
660 mm Hub liegen die beiden AuBenzylinder waagerecht und
in der Héhe der Rahmenmitte, d. h. in der Hohe der Kuppel-
achsmitten. Der mittlere Zylinder ist im Verhiltnis 1:7,79
gegen die Waagerechte geneigt, seine Mitte liegt 700 mm iiber
der Rahmenmitte. Wihrend die Wanddicken der Zylinder-
gullstiicke allgemein zur Minderung der Gewichte mdglichst
klein gehalten sind, wurden die Winde der Laufflichen zur
Erzielung einer langen Lebensdauer dickwandig ausgebildet.
Die schiidlichen Réume betragen 7,6 bis 9,69, Alle drei

gleich-Kolbenschieber der Bauart Nikolai mit einem Durch-
messer von 220 mm. Die gréBite Fiillung betrigt 809%,.

Das Laufwerk.

Die Lokomotive wird in vier Punkten abgestiitzt. Auf
jeder Seite sind die Lasten der vier ersten und der drei letzten
Radsitze zu je einer Gruppe zusammengefalit und durch
Léngsausgleichhebel untereinander ausgeglichen. Die Hebel
zwischen den gekuppelten Radsitzen liegen in der Rahmen-
ebene ebenso wie die Federn unter den Kuppelachslagern.
Die Federn iber den Laufachslagern liegen innerhalb des
Rahmens, die Ausgleichhebel zwischen Laufradsatz und dem
nichstliegenden Kuppelradsatz stchen deshalb auf beiden
Lokomotivenden im Winkel zur Lokomotivlingsachse.

Die fiinf gekuppelten Radsiitze haben 1400 mm, die beiden
Laufradsatze 850 mm Laufkreisdurchmesser. Wie bereits an-
gegeben, tibernimmt bei Vor- und Riickwirtsfahrt je ein
Schwartzkopff-Eckardt- Gestell die Fithrung. Der Aufbau dieser
Gestelle geht aus den Abb. 3 und 4 und aus Taf. 11, Abb. 2,
hervor. Die Deichsel zwischen Lauf- und zweitem bzw. viertem

Zylinder arbeiten auf die dritte Kuppelachse. Beim Vorwirts-
gang folgt am Treibradsatz die linke Kurbel der rechten
nach 1209 die mittlere der linken nach 1300 28" 20”. Die
beiden &ulleren Treibstangen haben eine Linge von je 3100mm,
die innere ist nur 1800 mm lang mit Riicksicht auf die zweite
Kuppelachse.  Die mittlere Kolbenstange ist entsprechend

linger. I

|

Kuppelradsatz hat eine Linge von 4200 mm. Das seitliche
Spiel in ihrem Drehpunkt ist so groB bemessen, daB sie selbst
im  Gleishogen von 85 m Halbmesser noch nicht anschligt.

. Der Gesamtabstand der beiden Deichseldrehpunkte betrigt

7300mm. Die Drehpunkte der Lenkhebel zwischen dem ersten
und zweiten bzw. vierten und fiinften Kuppelradsatz, die wie
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bereits erwihnt, kein seitliches Spiel besitzen, haben einen ‘ meinsame Welle betitigt wird, hat jede Laufradbremse ihren
Gesamtabstand von 5200 mm, der als die gefiihrte Linge der | besonderen an der Deichsel b{tie&tlyen 10" Bremszylinder.
Lokomotive angesehen werden kann. Die beiden Laufradsitze | Durch die Laufradbremse wird bei !/, Wasser und Kohlen-
haben einen gréften Seitenausschlag von 150 mm, der erste ‘ vorriten die jeweils vorlaufende Achse mit etwa 509, und
die nachlaufende Achse mit 80% des ruhenden Achsdrucks
abgebremst. Die Minderung des Bremsdrucks der vorlaufenden
Achse geschicht selbsttitig beim Umlegen der Steuerung von
| der bteuorung smutter aus.

Das Cesamtgewicht der Lokomotive wird durch die
Kuppel- und aufrqdlnemse fol‘rendamaﬁen ‘abgebremst:
ohne Vorriate zu 78%,: bei 1/, \orraten zu 759 bei vollen
Vorriiten zu 68%,.

Die Vorriate betragen 13,7 m® Wasser und 3 ¢ Kohlen.
Sie sind auf die ganze Lo]\omotnlanwe verteilt, das Wasser
hinten und zu beiden Lingsseiten, die Kohlen auf der Riick-

seite des Fiihrerhauses.

Hauptabmessungen der Giiterzug-Tenderlokomotive Reihe S4.

Leergewicht der Lokomotive. . . . . 100,50t
Dienstgewicht der Lokomotive . . . . 125,50 .,
Reibungsgewicht der Lokomotive . . 91,30,
Regelleistung am Zughaken bei einer
Kesselbelastung von 57 kg/m?h etwa 1300 PSe
Héchstgeschwindigkeit . . . . . . . 80 km/h
Metergewicht der Lokomotive . . . . 8,05 t/m
| Betriebsdampfdruck . . . . . . . . . 16,00 kg/cm?
) Wasserinhalt des Kessels bei einem
Abb. 8. Schwartzkopif-Eckardt-Cestell in der Geraden. Wasserstand von 100 mm iiber Feuer-
biichsdecke . . . . . . . . . . . . 7.4 m?
und fiinfte Kuppelradsatz einen solchen von 20 mm, der zweite Dampfraum des Kessels bel einem
und vierte Kuppelradsatz von 30 mm. Der dritte Kuppelrad- Wasserstand von 100mm iiber Feuer-
satz hat keinen Spurkranz. Die Einstellung der 'Ijukm-notive biichsdecke . . . . . . . . . . . . 3,25 ,,
in Gleisbigen von 85, 120 und 180 m geht aus Abb. 1, Taf. 11, Verdampfungsoberflache . . . . . . . 108 m?
hervor. Spezifische J)LIT‘(JI]“‘LTI.DhbG]El%tUTIU der
Die Bremse. \ (*rdamp’rungsoberﬂa,che bei einer
Die Lokomotive ist mit der Einkammerdruckluftbremse Heizflichenbelastung von 60 kg/m?h 0,32 kg/m3sec
Bauart Knorr, Zusatzbremse und Wurthebelbremse ausgeriistet. Rosttlache . . . . . ; 3,76 m?
Giesamter mittlerer (m%qu(,rbchmtt (L”‘:‘I
[ ‘ Rohre . . . § o, 8 B & 0,676,
Ilm/llmchb der Eeuu buchso P -
Heizfliche der Rohre . . . .. 1959
\erddmpfung:sheu‘rlrmhe Hy-+- Hu .oLLo2100 0,
Uberhitzerheizflache . . . . . .. 850
Heizfliche des Abdampfvorwirmers - . 9,16 .,
Gasguerschnitt: Rostfliche . . . . . 0,18
Verdampfheizfliche: Rostflache . . . 559
Rohrheizfliche durch Feuerbiichsheiz-
flache . . . B I T 13.8
U lJL‘T‘]Ht/GT'h(_‘lfﬂLLCh(‘ durch Verdamp-
fungsheizfliche . . . . . . . . . . 0,51
Verdampfungsheizfliche zu Dienstge-
wicht . . . . e 1,68 m?/t
Ver damptungsheuth(,he Zu Reibungs-
vewicht . . . - 2,30 ,
Treib- und Ku ppe]radrlm‘chmebber .. 1400 mm
Héchstdrehzahl: bei neuen (abgenutzten)
Reifen i.d. Min. . . . . . . . . . 303 (324)
Laufraddurchmesser . . . . . . . . . 350 mm
Zylinderdurchmesser . . . . . . . .3 > 500 e
> - Kolbenhub . . . . 8 & w 660
Abb. 4. Schwartzkopff-Eckardt-Gestell im Bogen. Mittlere I\olbcnuesch\\ 111(11crkm1. bei
neuen (abgenutzten) Rc_lf(‘n . . . 6,67 (7,13) m/sec
Die Kuppelrider sind einseitig, die Laufriader doppelseitig ab- Kurbelhalbmesser : Treibstaagenlinge
gebremst., Die Hingeeisen fiir dic Kuplwh"lclIn'vmw sind im aullen/innen . . . . . . . . .. . & 1:94/i 1:5,45
Rahmen gelenkig cllltUL‘h(Ull' , damit sie dem Seitenausschlag Zugkraft fur 05p . . . . . . . . 14160 kg
der Radsiitze nachlmmmen kénnen.  Wihrend die Kuppel- Reibungsgewicht durch Maschinenzug- '
radbremse von zwei 16zélligen Bremszylindern iiber eine ge- raft & o o 5 % @ o= % o8 o8 w o w ow ow 6,24
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Zylinderinhalt durch Kesselheizfliche 1,27 1/m?
Zylinderinhalt durch Rostfliche !).‘) s
Zugkraft durch Kesselheizfliche 67,5 kg/m?
Wasservorrat . 13,7 m3
Kohlenvorrat . 30 ¢t

Diese mit 16 kcr em?2 Kesseldrucl{ als zweite Reihe gebaute

Neben guten Laufeigenschaften in bogenreichen Steilstrecken
und bei hohen Geschwindigkeiten in der Ebene erfiillt sie auch
die Anspriiche an hohe Zugleistungen. Der spezifische Kohlen-
verbrauch, bezogen auf 7000 keal/kg betrigt bei Halblast und
40, 60 und 80 km/h: 1,116, 1,310 und 1 C9-) kg/PSch und bei
Vollast (57 kg/m?h Kesselbelabtung) und den gleichen Ge-

Lokomotive hat ebenhﬂl.s den Erwartungen voll entsprochen. | schwindigkeiten: 1,044, 1,074 und 1,237 kg/PSch.

Die neuen Personenwagen der umgebauten Miiglitztalbahn.
Von Abteilungsprasident Diihnick, Frankfurt a. M.

Die durch das Miglitztal fiihrende Eisenbahn von Heidenau
nach Altenberg war im Jahre 1890 zunichst bis Geising ge-
baut und dann erst nach dem Krieg im Jahre 1923 weiter bis
zum Endbahnhotf Altenberg verlingert worden. Sie war zur
Ersparnis von Bau- und Betriebskosten wegen der notwendigen
Anpassung an das stark gewundene und tuluuse auch seln
enge Tal als Schnmispm‘balm mit Gleisbogenhalbmessern bis
herunter auf 80 m ausgefiihrt. Ks war ein Héhenunterschied
zwischen Heidenau und Altenberg von 755 m bei einer Ge-
samtlinge von 41,6 km zu iberwinden, so dall die durch-
schnittliche Steigung 1:65 betrug. Die Geschwindigkeit war
wegen der zahlreichen unbeschrankten Wegilibergiinge, der
vielen scharfen Gleisbégen und wegen der Verwendung von
Rollwagen zur Beférderung 1101'mllspurwu' (mtct‘ua‘uen die
wenigstens den Giiterverkehr durch Fortfall des Umladens
BI‘]ElChtel‘tL‘, sehr gering,

Als nach dem Krieg der Wetthewerb des Kraftwagens
immer stirker einsetzte und schlicBlich zu einer starken Ab-
wanderung der Giiter und Fahrgiste von der Miglitztalbahn
tihrte, war zunichst der Plan, die Schmalspurbahn abzu-
brechen und den Verkehr restlos dem Kraftwagen zu iiber-
lagsen, erwogen, dann aber aufgegeben worden. ES wiiren he-
stimmte Frachten wesentlich teurer geworden; auch wire an
eine Bewiltignng des sich an schénen Wintersonntagen stindig
steigernden starken Ausflugverkehrs nach Altenberg durch

Kraftwagen auf lingere Zeit nicht zu denken gewesen. Die
Zutahrt auf der Reichsstrale war beschrinkt und an eine

Schatfung von Abstellméglichkeiten fiir die erforderliche grofie
Zahl von Omnibussen nicht zu denken. Ifiir die dringend not-
wendig gewordene Verkehrsverbesserung und -beschleunigung
kam daher nur der Ausbau der Schmalspur auf Normalspur

in Frage, zumal durch diese Arbeiten auch eine sehr will-
Lonuncne Gelegenheit zur  Beschiftigung der zahlreichen

Arbeitslosen des Erzgebirges geschaffen werden konnte.

Aber auch bei dem sodann im Jahre 1934 begonnenen
Umbau der Strecke auf Vollspur war es erforderlich, aus wirt-
schaftlichen Griinden Riicksicht auf die nun einmal vor-
liegenden ortlichen Verhiltnisse zu nehmen. Es wurde aber
bei der jetzt durchgefiihrten weitgehenden Streckenver-
besserung moglich, die Bocrmﬂlh..nneswr im allgemeinen nicht
unter 1 SO m zu w ah]en_ nur an einzelnen Stellen muBte noch
ein Mindesthalbmesser von 140 m zugelassen werden. Diese
Verbesserung der Streckenfithrung brachte gleichzeitig eine
Verkirzung der gesamten Bahnlinge von 41,6 auf 38,0 km,
damit aber eine Erhhung der durchschnittlichen Steigung von
1:65 auf 1:60. \\"iihren(l frither die stirkste Steigung 1:30
betrug, betrigt sie jetzt 1:25. Um diesen Nachteil wieder aus-
zuglclchcu, wurde daraut verzichtet, auf der umgebauten
Strecke normale Personenwagen und Lokomotiven einzusetzen.
Es wurde beschlossen, neben besonders leistungsfihigen neuen
Lokomotiven auch neue besonders leichte und dem Sport-
verkehr gut angepafite Personcnwagen zu bauen, die auf der
Hauptstrecke von Dresden bis zum Ubergang auf die Strecke
Heidenau—Altenberg mit grofleren Geschwindigkeiten ver-
kehren konnten. Es kam auch in Frage, einheitlich aus diesen
neuen Wagen gebildete Wochenendziige bereits von Berlin aus
LXNVI

Crgan fitr die Fortsehritfte des Iiisenbahnwesens,  Neuwe Folge,
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verkehren zu lassen, um auch in Dresden das unbequeme und
zeitraubende Umsteigen auszuschalten.

Dem starken Spitzenverkehr auf der Miiglitztalbahn an
schénen Sonntagen steht an Wochentagen nur ein geringer
Verkehr gegeniiher. Ein willkommener Ausgleich fiir den
Wagenpark bietet sich hier durch den an Wochentagen starken
Nahverkehr aus der Umgebung nach Dresden, der wiederum
an den Sonntagen sehr gering ist. KEs entstand daher die
Forderung, die Wagen auch diesem Verkehr anzupassen, damit
sie einmal an den Wochentagen vorwiegend im Dresdner Nah-
verkehr und sodann an schénen Sonntagen fast restlos im
Verkehr nach Altenberg eingesetzt werden kénnen.

Um dieser doppelten Aufgabe gerecht zu werden, waren
die Wagen als Drehgestellwagen mit grofem Fassungsvermégen,
mit Mittel- und Endeinstiegen und in hesonders leichter Aus-
fihrung zu entwerfen. Da ferner eine griflere Stiickzahl be-
notigt wurde, war besonderes Gewicht auf eine méglichst, wirt-
schattliche serienméfBige Fertigung zu legen. Diese Konstruk-
tionsanfgaben wurden von der Wagenbauanstalt Linke-Hof-
mann-Werke in Breslau in Zusammenarbeit mit dem Reichs-
bahnzentralams Berlin mit gutem BErfolg geldst.

Zur Austithrung kamen zwei verschiedene Wagenbauarten :
BC4i-Wagen nur mit Sitzplatzriumen 2. und 3. Klasse und
Cdi-Wagen mit Sitzplatzriumen 3. Klasse und einem griBeren
Endraum, der je nach Bedarf als Gepiickraum, als Postabteil,
als Einstellraum fiir Skier oder auch als Stehplatzraum ver-
wendet werden kann. Die GrundriBanordnung der beiden
Wagenbauarten ist aus Abb. 1 zu ersehen.

Je zwei C4i-Wagen und ein dazwischengestellter B(4i-
Wagen sollen als Kleinste Zugeinheit verkehren, (]10 nach Bedarf
durch weitere gleiche dreltelhge Einheiten verstirkt werden
kann. Fiir den Ubergang von einem zum anderen Wagen sind
wie bei den D-Zug- und Eilzugdurchgangswagen Scluebctm en
in die St-u‘nwande eingebaut und Ubergangsbriicken, heraus-
klappbare Schutzrahmen wund Scherengitter vorgesehen.
Faltenbilge sind nicht vorhanden, weil der Uber gang wihrend
der Fahrt fiir die Reisenden nicht gestattet ist.

Die Hauptdaten der beiden Wagenbauarten sind:

Bauvart C4  Bauart BC4i
Linge des Wagens iiber Puffer 19130 mm 18355 mm
Gesamtlinge der dreiteiligen
Finheit .

5w o 3 56615 mm
Linge des Wagenkastens .

17830 mm 17055 mm

Kastenbreite tiber Bleche 2992 |, 3014
Wagenhéhe {iber SO. 3804 |, 3804
Drehzapfenabstand 12000 ,, 11225 ,,
Drehgestellachsstand 3000 3000 .,
Linge des Gepéackraums 3606,
Linge des Abteils 3. Klasse 1600, 1600,
Linge des Abteils 2. Klasse — 2000
Linge des mittleren Einstieg-

raums mit Doppelschiebetiiren 1612, 1615,
Linge des Endeinstiegraums mit

einfachen Schiebetiiren . 1206 1206,
Fensterbreite 3. Klasse Looo 1000,
Fensterbreite 2. Klasse . . . . - [ 200
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Bauart C4i  Bauart BC4H

Zahl der Sitzplitze 3 Klasse 63 24
Zahl der Sitzplitze 2. Klasse — 32
Gesamtzahl der Sitzplitze der

dreiteiligen Finheit 192
Wagengewicht rund 25 t 26 t

Die Wagen sind wie alle seit lingerer Zeit gebauten Per-
sonenwagen der Reichsbahn in geschweiliter Stahlbau-
weise ausgefiihrt. Die Mitteleinstiegpartien des Untergestells
wurden frither fast ausschlieBlich aus Blechen zusammen-
geschweilit, so dall wegen der langen Schweillnahte und der hier-
bei schwer zu vermeidenden Richtarbeiten nach dem Schweiflen

die ganze Wagenlinge durchzufiihren, so dali besondere An-
schliisse der Mitteleinsticgteile im  Untergestell vermieden
werden.  Die einzelnen Langtrigerwinkeleisen sind unter-
einander durch kurze Stegbleche verbunden. Bei dieser Durch-
bildung ergeben sich nur kurze und verhiltnisméiflig wenig
Schweifnihte; das Verziehen beim Schweilien wird vermieden
und eine wirtschaftliche Fertigung gewihrleistet.

Die Quertrager und Hauptquertriiger sind mit den Winlel-
eisenlangtrigern durch aufgeschweilite Schnallen verbunden,
wodurch ein sehr einfacher, billiger aber trotzdem widerstands-
fihiger Triageranschlufy erreicht wird. Die mittleren Lang-
triager sind anf die Quertriger aufgesetzt, so dafl auch hierbel
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Abb. 1,

verhaltnismifig hohe Kosten aufzuwenden waren. Auch der
Einbau und der Anschluly dieser aus Blechen zusammenge-
schweiliten Einstiegteile an die Walztrigeruntergestellteile, die
wiederum mit Riicksicht auf eine wirtschaftliche Fertigung
beizubehalten waren, erschien nicht vorteilhaft. Es wurden
daher bei diesen Wagen auch die Mitteleinstiegpartien aus
Walzprofilen zusammengefiigt.

Der sonst meist aus nur einem Formeisen hestehende
duBere Langtriger wurde bei diesen Bauarten in zwei und drei
Winkelprofile aufgelost, die bei den Mitteleinstiegen nach innen
und nach unten ausgekripft wurden, so dal} sie unmittelbar
die einzelnen Kanten der Einstiegstufen bilden (Abb. 2 und 3).
Diese Ausfithrung ergibt einen einwandireien Krattflulb sowohl
fiir die auftretenden Bicgespannungen als auch fir die Puffer-
krifte und erméglicht, die Langtriger in einem Stick lber

Aufsicht auf den C4i-Wagen und Grundrisse des C4i- und des BC4i-Wagens.

Durchdringungen der Quer- und Langtriger und hierdurch
bedingte besondere Schweilinihte vermieden sind. Die duleren
Langtriger sind ferner durch doppelte Diagonalstreben in den
Feldern neben den Hauptquertrigern sowie durch die mittleren
Langtriiger sprengwerkartig abgefangen, wodurch das Unter-
gestell eine grolie Quersteifigkeit gegen die schidlichen Aus-
wirkungen des Wellenlaufs der Wagen bei abgenntzten Rad-
reifen erhalten hat. Die Deckbleche und Knotenplatten der
Untergestellvorbauten sind weitgehend ausgespart. Die Aus-
sparungen sind zur Versteifung der Bleche umgebordelt.

Die Durchbildung der Seitenwiinde entspricht der iiblichen
Ausfithrung: Die Seitenwandsiulen und Quertréiiger liegen so-
weit moglich in derselben Querebene; die Z-Eisendachspriegel
sind in der Mitte sprengwerkartig geteilt, so dal} sich eine
besonders steife Rahmenkonstruktion ergibt (Abb. 4).  Das
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Wagendach hat auch mit Ricksicht auf die groBen Wand- |

durchbrechungen fiir die Einstiege secitlich in den an die Lings-
winde anschlieBenden Teilen stirkere Wutenbleche erhalten,
Wy

Wegen der Verwendung der Wagen im Dresdner Nah-
verkehr und der durch den Streckenumbau stark verkiirzten
Fahrzeiten (Gesamtfahrzeit von Dresden nach Altenberg frither
214 Std., jetzt 70 Min.), wurden sowohl

fiir die dritte als auch fiir die zweite

e Wagenklasse nicht Seitengang und Kin-

=650

i zelabteile, sondern  GroBriume mit

foke  Zwischengang gewihlt. Die Sitzplitze
S sind in der 3. Klasse nach der Anord-
nung 2 3 und in der 2. Klasse nach

»nC

H

2000

1= aufgeteilt, eine Platzverteilung,

0000

__ﬁ

die sich bereits bei den Eilzug-Durch-

:r,<
-

gangswagen gut bewihrt hatte.

I—uaooe__ai 4 \,6 r

/

WA

Der BC4i-Wagen enthilt zwei End-
einstiegriume, zwei Grolirdume mit je

Coool

__}

&)
==

Abb. 2. Untergestell des BC4i-Wagens,
um die Querkrafte in den Portalen sowohl vom Obergurt als
auch vom Untergurt aufzunehmen. Die Wutenbleche sind an
der Innenseite nach unten umgekantet, wodurch sich eine
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Abb. 3. Querschnitte durch die duBeren Langiriger.
pfettenartige Langsversteifung des Daches ergibt. AuBerdem
sind zu demselben Zweck noch fiinf Langspfetten vorgesehen.

Die Dicke der Bekleidungsbleche der Seitenwinde betragt
unter der Fensterbriistung 2 mm, iiber der Bristung bis zum
Dach 1,5 mm; die Dicke der Dachwutenbleche 3 mm und die
des dbrigen Dachbleches 1,25 mm.

zwel Abteilen 2, Klasse, einen Mittel-
einstiegraum und einen weiteren GrolB-
raum mit drei Abteilen 3. Klasse. Im
(4i-Wagen sind ein Gepdckraum, ein Grofiraum mit drei
Abteilen 3. Klasse, ein Mitteleinstiegraum, ein weiterer Grof3-
raum mit vier Abteilen 3. Klasse und ein Endeinstiegraum
vorgesehen. Auflerdem ha-
ben beide Bauvarten wegen :b
der verhiltnisméBig kurzen
Fahrzeit nur je einen Abort
erhalten, der in dem dreiab-
teiligen Grofiraum 3. Klasse

liegt und vom Mitteleinstieg- L 50- 50-%
raum aus zuganglich ist,

Der doppelte hilzerne {
Fufiboden ist mit Linoleum
ausgelegt und liegt nur

—

1200 mm iiber Schienenober-
kante, so dafl der Einstieg
iiber die beiden Trittstufen
noch bequemer als bei den
Personenwagen der Normal-
bauart ist.
Die

15mm Blech

Endeinstiegraume |
haben eine Lange von o 806
1206 mm  und  einfache
Schiebetiiren erhalten.  Sie
sind also durch die grofie
Lange und den Fortfall der
bei Drehtiiren iiblichen Kin-

ziehung der Enden der Sei- -

- . i —qun. 5.y LAD- 404
tenwiinde wesentlich gerdu- _m//,E’f’f‘f’_?’lf‘ ,,,,,,,,,, L
L&g-8g-4 2

miger als die Vorrdume der _____
Normalwagen mit nur ein- ¥y
fachen Kinstiegbiiren. Aus  Aph 4. Querschnitt durch Dach,

i g ; s : _
demselben  Grund konnten  geitenwand und Untergestoll,
auch die Stirnwandfenster

besonders breit ausgefiihrt werden. Die Endeinstiegriume
werden im Winter mit Vorrichtungen zum Abstellen eciner
grofleren Anzahl von Skiern ausgeriistet. Wihrend die
einfachen Schiebetiiren der Endeinstiege nur eine lichte Tiir-
offnung ven. 650 mm erhalten haben, hetrigt diese Offnung
bei den Doppelschicbetiiren der rund 1610 mm langen Mitte]-
einstiegriume 1000 mm. Diese Ahmessungen wurden gewihlt,
weil zn beiden Seiten des Mitteleinstieges die Fahrgastgrof-
raume liegen und daher hier mit einer groBeren Zahl der
Aug- und Tinsteigenden zu rechnen ist als bei den End-
einstiegen. Abstellvorrichtungen fiir Skier sind fiir die Mittel-
einsticge micht vorgesehen. Sowohl die einfachen als auch
die doppelten Schiebetiiren der Einstiegriume sind aus Leicht-
metall gefertigt und daher leicht zu betitigen. Um einen
dichten AbschluBl der Tiren zu crreichen, sind die Anschlag-

30 %
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kanten der Tiirrahmen mit Gummiabdichtungen versehen. Die
im Innern der Einstiegraume liegenden Einstiegstufen werden
durch die an den Tiiren befestigten und gleichzeitig als untere
Tiirfiihrung ausgebildeten Abschlufiplatten abgedeckt. Die
an die Fahrgastriume 2. Klasse anschlieflenden Einstiegriume
sind der Holzverkleidung der 2. Klasse entsprechend mit in
Teakholzton gebeiztem Riisternholz verkleidet. Die nur an
Abteilriumen 3. Klasse liegenden Einstiegriume sind wie die
Abteile 3. Klasse mit Kichenholzfurnieren ausgestattet.

Abb. 5. Grofiraum 2. Klasse.

Die Abteillange der 2. Klasse betrigt wie hei den neuen
Eilzug-Durchgangswagen 2000 mm. Die mit Armlehnen und
Kopthacken versehenen herauszichbaren Sitze konnten daher
sehr bequem ausgebildet und weich gepolstert werden (Abb. 5).
Die Winde dieser Klasse sind bis zur Hohe der Fensterbriistung
mit dem fiir die Sitzpolster verwendeten braunen Pliisch be-
spannt. Uber der Bristung sind die Wandflichen ebenso wie
die Eingangstiiren mit Riisternholz, in Teakholzton gebeizt,
verkleidet. Die Decke ist ans schlichtem Ahornholz poliert aus-
vetiihrt.

Abb. 6. Grofiraum 3. Klasse.

Die Abteillinge der 3. Klasse ist gleichtalls wie bei den
neuen Durchgangswagen der Reichsbahn mit 1600 mm aus-
gefithrt. Ks sind Lattenbinke der bisher {iblichen, bewihrten
Bauart vorgesehen (Abb. 6). Die glatt und ohne TFiillungen
ausgefithrten Winde und das Leistenwerk sind wie bel den
Normalwagen aus Eichenholz. Die Decke ist auch in dieser
Klasse ans schlichtem poliertem Ahornholz gefertigt,

Die zwischen den beiden Seitenwuten liegende Decken-
kassette ist besonders breit ausgefithrt. Sie enthdlt fir jede
Abteilung zwei einfache Deckenlenchten der bisher iiblichen
Ausfithrung mit Glithbirnen zu je 40 Watt. Zwischen je zwel

Lampen befinden sich die mit schmalen Leichtmetallrabmen
eingefaliten Schlitze fiir die Raumentliiftung. Auf dem Dach
sind Wendlersauger vorgesehen, die durch Klappen im Ent-
liftungskanal mit den an den Seitenwinden vorgesehenen
Handgriffen abgestellt werden kénnen.

Die Gepiclnetze haben eine neue besonders ruhig wirkende
Form erhalten, und zwar sind bei diesen Wagen die Gepiéick-
ablagen iiber den langen Sitzbéinken wie bisher bei den
Normalwagen als Quergepiicknetze aber iiber den kurzen
Sitzbéinken als an der Fensterwand entlanggefithrte Lings-
gepiicknetze ausgebildet. Durch diese verschiedenartige Aus-
tithrung wurde die Raumwirkung verbessert und die Ablage-
fliche vergriélert.

Die AbschluBwinde der Abteilgroliriume sind mit braun
geténtem Bildschmuck mit querfurnierten Bildrahmen ver-
sehen., Die Abteilschiebe- und Drehtiiren hahen grofie Glas-
scheiben erhalten.

Die herablafibaren Seitenwandfenster sind mit Gewichts-
ausgleich versehen. Die Fensterrahmen sind ebenso wie Ge-
picknetze, Tiirgriffe und alle Beschlagteile aus Leichtmetall.
Die Fensterbreite betrigt in der 2. Klasse 1200 mm und in der
3. Klasse 1000 mm. Die Sicht aus den Fenstern ist wie bei

Abb. 7. GrofBer Endraum im C4i-Wagen.

den neuen D- und Eilzugwagen durch Absenken der Fenster-
briistung von 900 auf 800 mm {iber FuBboden verbessert worden.
Vor jedem herablaBbaren Abteilfenster befindet sich ein kleines
festes Ahblegetischchen.

Der 3606 mm lange Endraum im C4i-Wagen kann, wie
bereits erwihnt, als Gepickraum, Postabteil oder als Steh-
platzraum Verwendung finden. Auch hier kénnen Abstellvor-
richtungen fiir Skier eingebaut werden (Abb. Da in jeder
dreiteiligen Zugeinheit zwei derartige Endriume vorhanden
sind, konnen bei 192 Sitzplitzen 160 Skier in den Vor-
richtungen dieser Wintersportziige abgestellt werden. Der

=]

lange Endraum hat ebenfalls Einstieg-Doppelschiebetiiren in
den Wagenlingswiinden mit 1000 mm  breiter lichter Tiir-
offnung erhalten, Ferner sind noch vier zuriickklappbare Not-

sitze vorhanden. Auch die Stirnwandfenster dieses Raumes
sind besonders breit ausgefithrt. Die Winde sind dhnlich wie
die Fahrgastriume 3. Klasse mit polierten Holzfurnieren be-
kleidet. Die Decle ist hell gestrichen. Auch die Beschlagteile
dieses Raumes sind aus Leichtmetall gefertigt.

Die Aborte mit dem fiir Wasserspiilung eingerichteten
Leibstuhl und der Wascheinrichtung fir flieendes Wasser
sind dhnlich wie bei den neuen Personenwagen ausgefiihrt.

Piir die Drehgestelle wurde eine besonders leichte Bauart
des Gorlitzer Drehgestells entwickelt (Abb. 8) und hierbei der
Raddurchmesser mit 900 mm gewihlt. Zunichst waren neu-
artige Leichtachsen mit Hohlwellen vorgesehen, die aber dann
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durch Achsen normaler Bauart ersetzt wurden, als vereinzelte
unerwartete Riickschlige bei der Erprobung dhnlicher Leicht-
achsen an anderen IFahrzeugen es ratsam erscheinen lieBen,
zunichst die Weiterentwicklung dieser Ausfithrung abzuwarten,
um die Sicherheit: des Zugverkehrs nicht herabzumindern. Es
steht jedoch nichts im Wege, die Normalachsen wieder durch
Leichtachsen zu ersetzen, wenn durch bessere Fertigungs-
methoden die genaue Herstellung der aus Festigkeitsgriinden
erforderlichen Wandstiirken der Hohlwellen und Radkérper
gewihrleistet ist, so dal} die Fahrzenge unbedenklich auch fiir
gréfere Geschwindigkeiten eingesetzt werden konnen. Das
Wagengewicht, das jetzt beim C4i-Wagen rund 25t und beim
BC4i rund 26 t betriigt, wiirde damit um mehr als 1t herab-
gesetzt werden.

Die Brems- und Beleuchtungseinrichtungen entsprechen
den Normalbauarten. Auch die Damptheizeinrichtungen sind
in der iiblichen Bauart ausgefiihrt.

Die Festigkeits- und Laufeigenschaften der ersten fertig-
gestellten Wagen wurden durch MeBfahrten eingehend gepriift
und dabei einwandfreic Eigenschaften sogar bei Geschwindig-
keiten bis 132 km/h festgestellt. Da die Wagen bereits einige
Zeit vor der Fertigstellung der Streckenumbauten angeliefert

wurden, konnte ihre Betriebstiichtigkeit noch vor der In-
betriebnahme auf der Miiglitztalbahn im Dresdner Nahverkehr
und auch auf anderen lingeren Strecken erprobt werden. Die

|
|
|
|

Abb. 8. Drehgestell Bauart (érlitz.

Wagen haben sich hierbei derart gut bewiihrt, daf ihre Bin-
fithrung in derselben oder in dhnlicher Bauart auch an anderen
Stellen der Reichsbahn mit dhnlichen Betriebsverhiltnissen
| durchaus empfohlen werden kann,

Biicherschau.

Oberfliichenbehandlung unverkleideter Beton- und Eisenbetonbauten.
Von E. Ernst, Reichshahnoberrat. Berlin 1938. Verlag Wilhelm
Ernst u. Sohn. Zweite Auflage. 25 Seiten mit 29 Abbildungen,
Preis 1,60 2.4

Die anregende und ansprechende kleine Schrift empfiehlt sich
von selbst fiir jeden Baugestalter, der die Wirkung seines Baues
liebevall bis zum Letzten durchzudenken trachtet. Dz, Bloss.

WerkzeugverschleiB, insbesondere an Drehmeifeln. Berichte {iber
betriebswissenschaftliche Arbeiten, Band 11. Von H. Schall-
broch VDI. und R. Wallichs VDI. DIN A 4. 36 Seiten mit
49 Bildern. Berlin 1938. VDI-Verlag G.m.b.H. Broschiert
6,50 A/ (VDI-Mitglieder 5,85 Z.4).

Die im letzten Jahrzehnt stark einsetzende Verwendung hoch-
legierter Werkstoffe und der mit besonderer VerschleiBwirkung
behafteten Leichtmetalle einerseits und der durch die Schnitt-
wirme nicht mehr zerstérbaren Hartmetalle andererseits lenkt
neuerdings in Werkstatt und Forschung das Interesse wieder auf
den WerkzeugverschleiB.  Die mit ihm =zusammenhingenden
Fragen sind bisher aber noch nicht zusammenfassend untersucht,
und dargestellt worden.

Das Buch will diese Liicke schlieflen, um den Ausgangspunkt
fiir weitere Forschungen zu schaffen und nach Erfassung der
inneren Zusammenhinge eine Minderung des Werkzeugverschleiles
zu ermoglichen. Ein Abschnitt iiber allgemeine VerschleiBfragen
ist der Arbeit vorangesetzt. Im Anschluff hieran werden die
Unterschiede und Gemeinsamkeiten zwischen Werkzeugverschleifd
und allgemeinem Verschleil untersucht.

Die Arbeit diirfte besonderes Interesse finden bei allen Werk-
zeugfabriken, Werkzeugmaschinenfabriken, Stahlwerken sowie in
den wissenschaftlichen Hochschul-Instituten.

Die Statik der Bauwerke. In drei Biinden von Dr. Ing. Rudolf
Kirchhoff, Regierungsbaumeister a. D. Zweite, neubearbeitete
und erweiterte Auflage. Dritter Band: Methoden besonderer
Art zur Berechnung statisch unbestimmter Systeme
unter besonderer Beriicksichtigung der neuzeitlichen hochgradig
statisch unbestimmten Bauwerke. Die Elastizitatstheorie
der Gewdlbe. Mit 178 zum Teil farbigen Textabbildungen.
Berlin 1938. Verlag von Wilhelm Ernst und Sohn. Preis
geheftet 18, — A, Leinen 20,— #4.

Im vorliegenden dritten Band des bekannten Werkes werden
vereinfachte Verfahren zur genauen Berechnung von durch-
laufenden Balken, Rahmen aller Art, Vierendeeltriagern und ein-
gespannten Gewolben abgeleitet. Es ist dem Verfasser mit diesen
Methoden, die im wesentlichen auf geschickter Wahl des Haupt-
systems und Anwendung des «-Verfahrens nach Miiller-Breslau
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beruhen, zweifellos gelungen, die Zahl der Elastizitdtsgleichungen
erheblich einzuschréinken und damit den Aufwand an Rechen-
arbeit bei der Bemessung hochgradig statisch unbestimmter
Balken- und Rahmentragwerke zu vermindern sowie die Cle-
nauigkeit der Ergebnisse zu erhéhen. In manchen Fillen diirfte
man wohl auch mit dem Drehwinkelverfahren ebenso rasch zum
Ziel gelangen.

Der fiir eingespannte Gewdlbe entwickelte Rechnungsgang
ist ebenfalls sehr zweckmifBig und iibersichtlich. Die Anregung,
Steingewdlbe bis zu Spannweiten von 20 m nach dem Stitzlinien-
verfahren zu untersuchen, weil die in der Ilastizititstheorie vor-
ausgesetzte volle Einspannung nur durch zugspannungsfreie, bei
kleineren Gewolben auflergewohnlich grofie Abmessungen er-
fordernde Kampferfugen gewiihrleistet werden kénne, erscheint
im Hinblick auf den zweifelhaften Wert des Stitzlinienverfahrens
weniger gerechtfertigt als die vorgeschriebene Berechnungsweise
mit Zulassung geringer, erfahrungsgemil kein Klaffen der Fugen
verursachender Zugspannungen.

Die systematisch aufgebaute und planvoll geordnete Arbeit
ist besonders dadurch, daf die Anwendung simtlicher Unter-
suchungsmethoden an Zahlenbeispielen erldutert wird, hervor-
ragend als Lehrbuch geeignet. Schonberg.

Stahlleichthau von Maschinen. Von Bobeck, Metzger und
Dr. Schmidt. Berlin: Julius Springer. Preis 4,80 F.4.
Neben dem Leichthau mit Hilfe von Leichtmetallen ist in
den letzten Jahren inshesondere hei groBen Anlagen der Stahl-
leichtbau zu erheblicher Bedeutung gelangt. Das von den drei
in der Praxis titigen Verfassern stammende Werk ist daher sehr
zu begriien, da sich in der Literatur bisher nur zerstreute An-
gaben hieriiber finden. Es hehandelt auf 102 Seiten mit 159 Ab-
bildungen zuniichst die Grundlagen des Stahlleichtbaues und so-
dann die Verwendung dessclben bei drei besonders wichtigen
Maschinengruppen, némlich bei Blektro- und Werlzeugmaschinen
und bei Verbrennungsmotoren. Es zeigt anschaulich die gegeniiber
der GuBkonstruktion erzielbaren Vorteile wie Fortfall des Gul3-
modells, Unabhingigkeit von Fremdlieferungen, Verringerung des
in Halbtabrikaten festliegenden Kapitals, sowie der Versand- und
| Zollkosten, Die verschiedenen SchweiBverbindungen, die Ge-
| staltung bei Dauerwechselbeanspruchungen, sowio die Schwin-
gungsneigung, die Gerduschbildung und die Berechnung der Starr-
heit, werden eingchend erértert; eine Reihe von wertvollen prak-
tischen Hinweisen und von gut ausgewdhlten Beispielen erhéhen
den Wert des leicht verstindlich geschriebenen Werkes, dessen
Anschaffung jedem, der sich irgendwie mit Leichtbau zu hefassen
gedenkt, warm empfohlen werden kann, Dr. Geiger.
10. Heft 1939, 31
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Tettsechmierung. Von F. Traeg VDI. DIN A 5, 90 Seiten, 1 Aus- | Normblatt-Verzeichnis 1939,

schlagtafel und 72 Bilder. Berlin 1938. VDI-Verlag G.m.b.TL.
Broschiert 7.50 & (VDI-Mitglieder 6,75 .£./).

Die Fettschmierung hat in den letzten 20 Jahren eine stetig
zunehmende Verbreitung gefunden. Diese auch fiir die Zukunft
aussichtsreiche Entwicklung liegt darin begriindet, daf mit Fett
zahlreiche Schmieraufgaben gemeistert werden, die mit Ol nicht
hefriedigend oder gar nicht zu lésen sind. Von den zahlreichen
Anwendungsméglichkeiten seien nur einige genannt, die die Vor-
ziige klar erkennen lassen. TFettschmierung ist vorteilhaft: Bei
ausgedehnten Maschinenanlagen jeder Art mit schwer oder mur
bedingt zuginglichen Schmierstellen, bei allen Maschinen, die
unter erschwerten Betriebsbedingungen arbeiten, bei Maschinen,
die im Freien, in Rédumen mit feuchter Luft oder unter Staub-
entwicklung laufen, bei denen also das Fett nicht nur Schmier-,
sondern auch Schutzzwecken zu dienen hat.

Diese Erkenntnisse sind fir jeden von Bedeutung, der sich
mit Schmierung zu befassen hat. Is kann daher nur begriifit
werden, wenn es jetzt ein auf diesem Gebiet seit langem tétiger
Fachmann unternommen hat, das Gebiet der Fettschmierung in
tibersichtlicher Form zu behandeln.

Auch fir die Eisenbahnfahrzeuge ist entsprechend der an-
gefithrten Anwendungsgrundlage die Fettschmierung ein Gebiet,
dem bhesondere Aufmerksamkeit zuzuwenden ist. Bekanntlich

haben die amerikanischen Lokomotiven fast ausschlieflich Fett- |

schmierung und es ist wohl zu erwarten, dal} sie auch in Europa
in zunehmendem MaBe Eingang findet.

Herausgegeben vom Deutschen
Normenausschul. Berlin: Beuth -Vertrieb 1939. 335 Seiten,
Normformat A 5. Preis 4, — 4./ (aussehlieBlich Versandkosten).

Im Zusammenhang mit den MaBnahmen zur Leistungs-
steigerung ist die Anwendung der Deutechen Normen von be-
sonderer Bedeutung. Es ist daher zu begriiien, daB jetzt der
Deutsche Normenausschufl das Verzeichnis sédmtlicher Norm-
blitter nach dem neuesten Stande wieder herausgegeben hat. Das
Deutsche Normenwerk umfafit jetzt rund 6500 Blitter, das Ver-
zeichnis fithrt ferner etwa 600 Entwiirfe fiir neue Normblitter auf.
Die endgiiltigen Normblitter verteilen sich etwa folgendermaflien
auf die einzelnen Fachgebiete:

450 Bauwesen,
410 Bergbau,
120 Chem. Apparatewesen,
680 Hisenbahnwesen,
460 Elektrotechnik,
70 Hauswirtschaft,
170 Kraftfahrbau,
100 Landwirtschaft,
120 Luftfahrt,
640 Maschinenbau und Materialprifungen,
1250 Schiffbau,
140 Textilindustrie,
250 Werkzeuge und Werkzeugmaschinen.

1640 Grundnormen und verschiedene Gebiete.

VYerschiedenes.

Die Fahrzeugbesehaffungen der Deutschen Reiehshahn
fiir 1940 bis 1943.

Das grofite Fahrzeugheschaffungsprogramm, das die Deutsche
Reichshahn und iitherhaupt wohl jemals eine Bahn in einer Zu-
sammenfassung aufgestellt hat, ist kinzlich der Offentlichkeit be-
kanntgegeben worden. Es ist auf vier Jahre, gleichlaufend mit
dem Vierjahresplan verteilt worden und beliuft sich auf insgesamt
31/, Milliarden £, Es ist durch den gigantischen Aufschwung
des Verkehrs notwendig geworden, der nicht nur fiir die sprunghaft
gestiegenen Bediirfnisse des bisherigen Verkehrsgebictes zu sorgen
hatte, sondern auch seine Leistungen auf das ins Reich heimge-
kehrte Osterreich und das Sudetenland, die nicht iiber geniigende
Hilfsmittel verfiigten, ausdehnen muBte. Die Schwierigkeiten in der
Bewiiltigung der Verkehrsleistungen traten daher erst mit dem Fort-
schreiten des Jahres 1938 auf; zu Beginn desselben waren noch
400 Lokomotiven und 82500 Giiterwagen — bei einem Gesamt-
stand an letzteren von 571000 — abgestellt. Nachdem schon fiir
das Jahr 1939 1000 Schnellzuglokomotiven und Giiterzuglokomo-
tiven, rund 1100 D-Zug- und Bilzugwagen, und 16 000 Giiterwagen
zur Beschaffung vorgesehen waren, umfalit der neue Vierjahres-
plan fiir die Jahre 1940 bis 43 6000 Lokomotiven, 10000 Personen-
wagen und 112000 Giiter- und Gepickwagen. Fiir den Straflen-
verkehr sind 17 300 Kraftwagen und Anhinger vorgesechen. Da-
von sollen im Jahre 1940 bereits 1400 Dampf- und 170 elektrische
Lokomotiven, 400 D-Zug- und 1600 Eilzugwagen, 27 500 Giiter-
wagen, sowie 5000 Straflenkraftfahrzeuge und Anhénger im Ge-
samtbeschaffungswert von 800 Millionen #.4# geliefert werden.
In geringerem Umfang kommen auch Tricbwagen besonders fiir
die Berliner und Hamburger Stadtbahn, Kleinlokomotiven und
Bahndienstwagen zur Beschaffung. Die Bauart der Schnellzug-
lokomotiven der Reihe 01 sicht durchweg Stromlinienverkleidung
und — abweichend von dem bisherigen strengen Festhalten an
der Zweizylinderanordnung — drei Zylinder mit einfacher Dampf-
dehnung vor. Von den Glterzuglokomotiven wird die neue Reihe 50
mit einem Achsdruck von 16 t als Ersatz fiir die édlteren Lander-
bauarten fiir Strecken mit geringem Achsdruck in gréfierer Zahl
beschafft. Bei den D-Zugwagen findet die Leichtbauweise aus-
gedehnte Anwendung. Dadurch kann das Gewicht auf 30 t ge-
senkt werden gegeniiber 40 bis 44 t der dlteren Bauart. Die Eil-
zugwagen erhalten statt der offenen Ubergiinge geschlossene Falten-

billge und fithren demzufolge die Bezeichnung ,,4 iip*“. Bel den
neuen gedeckten Giiterwagen und den Rs-Wagen wird der erhohten
Fahrgeschwindigkeit von 90 ki Rechnung getragen. Auch bei
den O-Wagen tritt an Stelle der Wagen mit 4,5 m Achsstand,
der sich fiir hohere Geschwindigkeiten als zu kurz erwiesen hat,
ein Achsstand von 6m (bei einer Ladelinge von 8,7m). Die
Wagen fiithren die Bezeichnung Omm und Ommu und haben ein
Ladegewicht von 27,5t, soweit es mit Riicksicht auf den hier-
durch auftretenden Achsdruck von 20t voll ausgeniitzt werden
kann. Das Eigengewicht wird, da sie in geschweifiter Bauweise
ausgefiihrt werden, nicht wesentlich hioher als bei den Om-Wagen.

Faehbucehwerbung.

Das Reichsministerium fiir Volksaufklirung und Propaganda
hat in der Zeit vom 1. Miirz bis 30. April eine eindringliche ,,Fach-
buchwerbung®* veranstaltet. Im Zusammenhang damit hat das
Reichsverkehrsministerium in Zusammenarbeit mit dem erwihnten
Ministerium in der Zeit vom 19. bis 24. April fiir seinen Geschiifts-
bereich eine Eisenbahnfachbuchschau in den Réumen des
Potsdamer Fernbahnhofs veranstaltet, die einen umfassenden
Uberblick iiber das gesamte Eisenbahnfachschrifttum auf den
verschiedensten Teilgebieten des Eisenbahnwesens, insbesondere
auch auf technischem Gebiet gab und auch die Eisenbahnfach-
zeitschriften mit einbezog. — Tlber die Bedeutung und die
Wichtigkeit des Fachbuches ist kein Wort zu verlieren: Bei der
ungeheuren Kraft- und Leistungsentfaltung auf allen Wirtschaits-
und Lebensgebieten ist es eine selbstverstiindliche Voraussetzung,
daf3 der Mensch als Triger des Arbeitsprozesses die héchsten
Qualititen aufweist und sich dazu aller Mittel bedient, die ihn
auf die notwendige Héhe bringen. Nicht nur die Grundlage gilt
es, sich anzueignen, sondern die stetige Entwicklung lebendig
mitzumachen ist erforderlich, und ,,Fortbhildung® gilt heute mehr
wie je als Zeichen des Willens und der Fihigkeit, sich als wert-
volles Glied einzufiigen in den Leistungskampf des Deutschen

Volkes. Gerade fir den letzteren Zweck erscheint aber das
Fachbuch — wie im Zusammenhang damit auch die Fachzeit-
schrift — als naheliegendes und einfaches Hilfsmittel. Dem ein-

geleiteten Werbefeldzug ist daher bester und nachhaltiger Erfolg
zu wiinschen.
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