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Secundairbahnmen
im Konigreidy Sadyfen.

L

@bg[eid) man bdurd) die Belradhtung der RKarte von. Sadyfen mit . jeinen (E{feubaf)nen und

Stvafen unwillfiivli) su ber Anficht gebrdingt wird, daf fiir ben sl;«:rfef)r jeder At fdhon vedht. gut
geforgt fei, und obglei) befaunt ift, daf nmuv venige Léinber ein fo enge3 BVahn- und Strafen-
neb anfjuweifen Haben, wie unfer BVaterland, fo gewinnt dod) bas Berlangen nac) newen und ver-
befferten VBerfehra-Jnjtituten, vor allen Dingen aber nad) Bahnen immer ftarfere Auddehmng,

3t die Behauptung ridtig, dap Ortfdaften, weldje an feiner Cifenbahn Legen, zuriidgeden,
(und bie Grfahrung lTehrt, daff died der Fall ift), jo ift aud) baé Berlangen nad) Eijenbahnverbin-
bitngen ein vollfommen berechtigtes.

G2 mag zugegeben werden, ' baf micht Dei allen Dltic[)afteu ber Mangel an Berfehrawegen
allein ein Buriidgehen derfelben zr Folge Hat, e3 tragen dazu aud) andere Wiomente, jo nament-
fid) die geographifhe Rage, dasd’ Fehlen DLobemwiid)figer ober fonft lohnender Jnbuftriezweige, an-
gefammelter Gapitalien, grofiever Jntelligeny und Riibhrigleit der Cimwvohner u. §. w. rwefentlid
bei. Die %orbebmguugeu eined lebenafriftigen Aufblithend tragen abér unbeftritten alle folde Ort-
{haffen i fid), welde in wenn aud) nur mdfig weiten, von %Iuﬁen oder wafferceiden Bddjen durd)-
gogenen, nidt allzujteilen Thilern Yiegen wnd baburd), felbft im @ebtrge bie Anlage bequemer Ber-
fefirdwege geftatten. .

Biele folder Ortihajten Haben leiber Dbidher mit dem lg[ad)[aube me durd) Strafen in
Berbinbung geftanden, welde itber Wafjerfcheiden fiihbrten und, obgleid) gut gebaut, bei ifrer Steil-
feit dod) mur in der befdhwerlichiten %ei{e 3u Denupen warven.

BWiirben unfere Borfahren, wm-in die eingeluen frudhtbaren Thalebenen zu gelangen, dag big

in die neuere Zeit durdygefihrte Stftent, die Wafferfdjeiven vedjtwintlig u burd)id)nelben, verlajjen
Daben; batten fie nidt die allerbingd etwad theueren Thalbauten gefheut und nidht in dem Jrrthum
geftanden, daf Thaldjanfjeen thewer zu unterfalten fjeien, jondern die Thiler, 3. B. dad der WMulbe,
Bidopau, Floha, Sdhwarzwaffer u. §. w. in ihrer Llinge durd) Strafen mit dem Hiigel- und Flad)-
lande verbunden, iiberhaupt nad) dem Fluf{yftem gebaut: welded Qeben wiirde jept dort Herridhen,
weldje grofiere Bebeutung tmirben nuthwaaflid) 3. B. Sdwarzenberg, Aue, Olbernhau, Podau
u. § w. ‘erlangt Haben!

Die Rengeit ift bemitht, bdiefen Fehler wieber gut 5u macf)en )lamenthd) {ind e bdie
(&tienbabnen, weldje zur Herfteliung von BVerfehraverbindungen benuft werden, und man ift nod) lange
nidt ‘on ber Grenge der RLeiftungsfabhigleit angelangt. Gerade die Bahnen find ja dazu beftimmt,
die dem Werfehr entjpredjenditen Wege aufzujudhen.

1*
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Wie jGon erwdhnt, {deint war fiic unfer engered BVaterland in bdiefer Beyiehung da3 Mig-
lidjjte gethan 3u fein. Diefe Annahme trifit jebod) nur dbann 3u, fobald man den Durdjgangsver-
febr, nid)t aber aud) ben Socalverfehr in's Auge fapt.

Dag Fladland, fiix welded fid) aud) derartige Hauptbahnen gany befonderd eignen, ift reid)-
lih mit jolden bdurdjzogen. @rdfere Ortjdjaften liegen jept jhon nicht blod an einer, jonbdern an
mehreren Hauptbahnen, und dba Sadjfen zum groften Theil aud $Hiigel- und Gebirgdland befteht, fo
witd nad) biefer Ridtung bhin nur nod) wenig zu thun fein. E3 wird fid) vielmehr vorzugdweife
barum Banbeln, aud) demjenigen ZTheil unferer betriebjamen und intelligenten Bevdlferung, welde die
Bortheile bder mneueren Werfehraerleiditerungen nod) nidjt befiben, bdiefelben zufommen zu laffen, furz
pen Qocalverfehr zu heben.

Wie wenig Ddemfelben durd) Pauptbahnen Rednung getragen worbden, davon fei von ben
vielen DBeifpielen nur eind angefiihrt:

Sdonlinde, eine Station bder bihmijden Nordbahn, der Mittelpuntt derjenigen im Bhiditen
®rabe Dbetriebdreidjen Gegend von Bohmen, welde al3 Halbenclave in bdie jidfijhe Laufip einge-
f{doben ift, fann nur auf Ummwegen und nad) langem Aufenthalt auf verjdiebenen Stationen mehrerer
Bahnen von Dredden aud iiber Jiltau oder iiber Bobenbad) auf einer Bahntour von 17,8 refp.
16,5 Meilen erreiht werben, wihrend ein Weg von Dredden iiber Sdandbau im Kirnipjdhthal bei
einer durd)fdnittlidhen Steigung von 1 : 120 (Linie Dredden-Sdhandau-Rirnigjd)) nur 9,9 Weilen
Tang fein tiirbe.

&8 liegt auf ber Hand, daff man wie in andern Léndern, jo aud) in Sad)fen bdiejenigen
* Bahnen uerft in Angriff gemommen Hat, fiir welde dad Bebiirfnif fid) am lebhafteften ausdjprad,
und da bdiefed eben im Fladjlande vorherrifend war, fo find die erften vorwiegend fiir den Durdy-
gangdverfehr beredneten Babnen aud) in ihrer Herftellung die billigiten gewefen und BHeute nod) bie-
jenigen, weldje die beften Binjen tvagen.

Jemehr man jedod) mit dem Bahnbau bdie Gegenben mit coupirtem ober gerabesu gebirgi-
gen Terrain zu durd)jdmeiden BHat, Ddefto mehr miifjen folgeridhtis aud) die Koften fid) fteigern, die
Cinnahmen fid) aber vermindern, und wir bejonderd in Sadjfen, wo

1) bie Arbeitd- und Lieferungdpreife fidh um minbeftens 50 Pet. erhoht Haben;

2) die Unfpriide an die Babhuen in jeber Veziehung fid) tdglid) {teigern, und

3) die Cdywierigleiten, bdie Tracirung einem giinftigen Betrieb anzupaffen, bei jeder

neen Bahn immer mehr wadien,
find mit unfern neueren Hauptbahnen wohl auf dem Culminationdpuntt angelangt, da mande bder nod)
projectirten Bahnen faum die Jinfen ded Baucapitald aufzubringen im Stande fein werben, ein Juftand,
der infofern hodhjt beventlid) wird, ald wir e3 faft ausjdlieflih) nur nod) mit Gebirgdbahnen zn thun Haben.
€3 famn aber weber bem Staate bdie weitere Fortfepung jolder erorbitanter Audgaben zu-

gemuthet werden, nod) moden fid — nad) den neueften BVorgingen — Privat-Capitalien finden,
die {id) zu foldhen ausfichtalofen Unternehuuingen BHerbeizichen laffen werben.

Nad) unjerer Anfidht giebt e3 nur ein MWittel, den Fortthritt in Sdaffung weiterer BVer-
fehraerleidhterungen zu fordern: die Aunlage fecundaiver Wahuen.

IL

Die BVoreingenommenbheit gegen diefe Babhnen hat in den maBgebendben Kreifen in bedeutender
Weife abgenommen. Die Tedynif tritt denjelben durd) BVorjdldge, wie ihr Bau audzufithren, ihr
Betrieb einguridhten, und welde Borridtungen bdabei anzuwenden find, immer ndher. Selbft im
grofen Publifum, dad durd) jene Boreingenommenbeit am meiften irregeleitet wurde, verliert fid) bie
falige Anfidht, daf die betveffenden Drtjdaften bdurd) fecunbaire Bahnen weniger in den grofen
Weltverfehr Pineingezogen werden, tdglidhy mehr.
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Die fecundairen Bahuen bteten die eingige Moglidhleit, a3 BVabhnney Allen mupbar weiter
audjubehnen, jowie bdie entlegenften Segenbdem bequemer erreihbar, bie Bahn felbft aber mdglichft ren-
tabel zu madjen.

Diee Sdyaffung fecundaiver Bahnen ift eine hodywiditige JFrage fitx bdie So[!ému'tbid)aft, ja
wir erfldren fogar bdie Ausfilhrung von Normalbahnen ober jogenannten PHaupibahnen mit normaler
Spurbreite ibevall ba fiir eine BVergeubung von Capitalien, wo der Bau fecundairer Bahnen ange-
geigt ift und jolde auf lange Jeit jur Bewdltigung ded Berfehrd vollfommen geniigen.

Die Secundairbahnen jollen undcdyft den Swed Haben, den roalbet!e[)r — fei e8 mm fiix
Perfonen ober fiir Giiter allein, ober fiiv beibe jugleid) — 3u. vermitteln, eine Berbindung mit den
Haupt-, fjowie zwifden parallel laufenden Babnen Berzuftellen, endlid) Gegenden aufjujdliefen, bdie
fdwer jugdnglid) find und degen Berfehr nur durd) jogenannte Sadbahnen aufgejdhloffen werben fann,
Sie werden daher aud) ben ‘Hauptbahnen Fradt nidht nur nid)t entziehen, vielmehr ihrer Beftim-
mung nad), denjelben folde zufiithren. Sie werden fermer, wie eiter unten gezeigt werben
foll, bazu bienen, die Dauptbabnen hier und da von dem ihren Vetrieh Hemmenben Boca[ner!e[)r 3u
entlaften.

Demjenigen, weldjer Babhnen oft und nad) den veridiedenjten Ridjtungen bereift, werben
swei Dinge aufgefallen fein, von denen er fid) felbft fagt, dbaf fie mit der Jeit befeiligt werdben
miiffen, und bdap nad) den eminenten ‘{forticbtttten, welde in der Tednil wdhrend ber lepten
Jahre gemad)t worben find, diefer Jeitpunft in nidt allzuweiter Ferne jteht.

Bunddft ift e8 in bohem Orabe auffillig, dap aud) bei Babhuen mit geringer Frequens
ca. 80 pGt. todte Laft nothwendig find, um 20 pCt. (ebenbe, d. §. zafhlende zu be-
wegen. Ju bdiejem bodjt ungiinftigen BVerhdltniff gelangt man bhier und bda bei Bahnen mit
{dwadjem Berfehr, bei Denen .dann dad Sewid)t der Locomotiven, der leeven Perfonen- und Giiter-
wagen 4 — 5 mal bie zu befdrdernden Fradjten itberfteigt. — Sodann ift man, wm GSebirgalinume
oder aud) nur mdfige Waffer{dheiden in der geringften juldfjigen Steigung iiberjdreiten zu fonnen,
einen unendlid langen Umweg aufzujuden gendihigt gewefen ift, jobald zwei Ortidaften,
die in nur geringer Sufientfernung bvon einanber [liegen, mitteld Sdjienenwegen verbunbden
werben fjollten.

Ginerfeitd die todbte Laft zu vermindern, anbdererjeitd bie Lihnjten Serpentinen abzutiivzen,
bazu jdjeinen und bdie iecunbatten Babnen al BVorldufer berufen zu fein, indem fie ihrem Fwede
entfpredjend fid) jehr gut dazu eignen, da, wo ed gilt grofe Steigungen zu itberwinden, nebep dem
gleidhzeitigen Qocomotivenbetrieb ftehende Majdhinen, Bremaberge, Seilbetrieb ober fonftige felbftwir-
fenbe Cinridtungen veridjiedener Avt zur Anmwendung gelangen zu laffen.

Jn jiingfter  Beit (vor Allem in Amerifa, der Schweiz und- Oefterveid)) find die gejdjictteften
Jngenieure bemiiht gewefen, bderartige Einridhtungen zu crfinden vejp. zu vervollfommnen und BHat
man 3 bereitd Ddabhin gebradyt, eine Perjonenbefdrberung in einer Steigung vom 1 : 3 zu
ermdglichen.

Wiitben wir nun aud) foweit zu gehen nidht nodthig Haben, fo find wir dod) der Ueber-
seugung, daf an der BVervolfommnung bdiefer BVorfehrungen fort gearbeitet und damit |dHlieRlid) ein
Hobepuntt evreidht werben wird, auf weldem deren Anmwendung in auﬁgebebnterer Weife al3 bisher
suldflig fein wird.

III.

Secundairbahnen werden in der Regel nur fury jein und find in baulider
und betrieblider Hinfidht ihrem Jwed und Bediirinif entf{predend, nur fir den
Localvertehr Herzuftellen.

€3 mufi daber aud) von vornherein von einer groferen Fahrgejdwinbdigteit, von einem jolden
Comfort, wie er fiir grofere Reifen angezeigt ift, jowie vom vegelmipigen Nadjtdienft abgefehen wer-
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ben. Gbenfo witd beiighi) bed Grumberwerbs auf ein bereltwilligered - Cnigegentommen Her Abdja-
centen gétedmet werben: biixfen, weil - Secinbaicbafmen gerade ben Bewohiern ded Bezitds vorjigss
weife nitpen, injofern fie in audgedehntever Weife ald bei den Pauptbahnen den Werth be3 Srund
wnd Bodens, owvie der Ianbrmrthfd)aﬁﬁcbeu und mbuittleﬁm ‘Srobum exhohen und bie Wegelaften
bebeutend verminbdern. :

-+ - ¥uf diefe Homente legen aud) ., Die @rundzitge filr die Geftaltung der fecun-
bairen Gifenbahnen”, wele die tedhnijhe Commiffion bes: BVereind beutide Gifenbahn-BVerwal-
turigen audgentbeitet Hat und auf welde wir Hiermit verweifen, ganz befondberen Werth.

Wag ben Betrieb betrifft, fo ift von den Secumbdairbahuien .jedenfalld fiir bie Qkfdtbetung
ot mol)ﬁuﬁen und  Waaren in erfter Linie ju forgen. Diefelben miiflen ben Hauptbahnen in um-
fimglidherer Weife, ald ed bidher auf Chaufféen gefdhehen fomnte, ju- und abgefiihrt werden. Jn Ge-
gendeén, die berartige Probucte in WMenge erzeugen und derr Entwideliingdleim: fitt eine befondert JIn-
duftriebrandje in jid) tragen, ift jogar der Perfonenverfehr fo Iange nebcnfac[)hd) m Bef)anbe!n, bi8 er
fih von-felbjt lebbafter entwidelt Hat.

Umgelehrt geftaltet fid) bas Berhiltnif in fehr bevolferten Gegenden ober in ber Nibe grofer
Gtibte. . Fiir leptere founen die Dauptbahnen den Localverfehr oft nidt mehs bewdltigen, bder
bann shne bejondere Opfer bem grofien Vettieb faum nod) angupaffen- ift. Gine Hauptbahn famn
nidyt, beliebig viele Jiige abgéhen laffen; - fie ~ fann nid)t an jedem Dorfe Halten; fehr oft fann bie
Hauptbahn den Ortjdhaften nidht eimmnal fo- nai)e gelegt werben, baff fie eine wirflide Crleidhterung
fiir Den Socalverfehr Herbeifithrt. -

Gecundairbabhmen bdagegen fonwen nicht uur den Localverfehr durd) viele und fleinere Biige
angerovbent(i) erleigtern, jondern {ind awedy geeignet, die Bequemlidhleit infofern zu erhdhen, ald fié
den Ortjdafien und jogar eingelnen. inbuftriellen Ctabliffementd ndfer gelegt werben Tonnen. " Unferer
Ynficht nad) Haben biefelben, wemnt ifhre Ailage PHand in Hand mit der BVergroferung der Stabdte -
erfolgt, aud) die Aufgabe, die Frage Der Wohnungdnoth zu lbfen®), wie fie fermer bdie Fliglichleit
gewdbren, Ddie it dew groﬁen Stabdten enthaltenen ungejunden Stoffe in leichier und fdhneller Weife
nad) Gegeuden zu fithren, o Leptere durd) niipliche Befruchtung bes %obm@ ihre nadytheiligen Eigen-
{dhaften verlieren.

Derartige Babhuen :jind ferner jo redyt géeignet, ald Stgdanjung und Fortfebung der Tram-
way’'s (Pferdebahnen) zu bdienen und auferhald der engen ({tadtiidhen Strafen und Gaffen bie
Perdetraft durd) bie um 75 Pot.. bilfigere Tampftraft ju -erfepen.

Fiiv  bie jecumdaiven Babnen entfteht aber fofort bdie feinedwegd leihte und unbeftrittene
Frage, ob diejelben ridhtiger novmal= oder jhmalfpurig u bauen feien. Beide Syfteme Haben
ihre Gegner und BVertheidiger gefunben. Wiv |djliefen und der Meinung an, welde beide Syitemte,
jebed an feinem %Plage, acceptict. - .

Roevmaljpurig find unftreitig alfe Babhuen zu bauen, welde

1) Dauptbabhuen mit einander verbinben,

2) in turzen Gtreden von .i)auptbaf)uen abweidjen, um Fradyten aufjunehuten obev itber-
jufithren, Dderen Umlabung mit einer (intmertl)ung oder bocf) grofien Cridywerniffen
verbunden fein wiivde,

3) im Bau einfad) find und feine Terrain- \,d)mtertgfetten 3u iiberwinden Haben.

*) fAnmertung. Cin dritted Gleid zwifden:
Codtwig und’ Presdden,
Pirna und Dredden,
Tharvaubt und Dresden,
. Wurzen und Leippig,
Riervigfd) und Leipsig,
Wiiftenbrand und Chemuip,
nut fitr Qocalzlige, die an jebem Ort Hhalten und ununterbroden hin- und guriidfiihren, ift fiiv die betreﬁenbe Bahn
und dad Publicum lingft angegeigt getvefen.
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. @dmaljpyrig fopnen. dagegen dicjenigen BVabhnen- gebaut: werdbew, wekdhe - .
1) von Hauptbabhnen abmetd)en, obne mit andetm . th)nm in mutmu Saiamuad)am
;5 - “au fopumen, . . -

2) vorfandene %cnmm@d)mmgtetten durd) grofe Ehgnngcu unb mtttdfk uam -

.. . bjem zy itheryoiuben Haben oder cnb[td; o
3) Preducte zu. beforhern Haben, die en Umladen auf anbu:c mbqeuge ul;ne y;guﬁe
foftenn ‘wih phne jonftige erfellihe Schwierigleiten ‘gefhatten. - - .1 - louali
E3 muf daher fiv:.jeden reimzelnen Fall bdie Wahl. ded . @yﬂaus euﬂogen
werden; fiir, bad,Fladlond wird hd) meht bdie mo:ma(ipnxa, ﬁni: hus wawge du-
gegen uehr dbie Sdmalipurbahn eigngme. . .. - o 5 BT O |

s IV,

Sn Sadjfen. fojtete die Meile Normalbabu bid gun Jahve 1871 int. Durchidhmitt b;e Summe
von 684,421 THlr. und mub DaBer bei ber, feit. Diefer Beit ejngetretpnen Steigerung bie Meite yumd -w
durdihnittlidy 700,000 Thlr., ber Qilometer Bahn gu 93,000 THv. angunghuwn fein, . -

Die geringeven %nlagefoiten Laffen fih sunicdhft muv durdy grofere Ginfachheit dep M
unbd ber Trandportmittel erreihen. Bon Einflu ift ierbei, def, die Fabrgeidpvindigheit auf 12 —
'15 Stilometer per Gtunbe bejdjsintt wird, weduvd) die Seiftunpsfihigheis Der Locomotiven: euer
ovbentlidy erhopht, die Qetriebatoften - bebwtenb berabgebwdt werben, auferbem aber bie Fmwendung
groferer, aud vetlotener Steigungen uund engerer Gurven ermbglidht wird, fodaf nidht muy die Srbr
arbeiten fehr abgemiubert werbey, fjonmbern aud) die Fiiglichfeit gegeben ift, Die Obetbau- unh B

trieba-Materialien leidyter zu cnnfttmren, fowie einen grofen Apparat: vox- betvieblichen Ginvichangen

bei Seite zu laffen, welde bei einer burcbgebenben, frequenten und mit Schnellziigen fahrenpen Bada
nidjt su entbehren find., Alfe btefe Forberupgen. lafien fich duvd ble Secunbaixbafnen - erreidhen.

Heute nod) bejtehen dltere Bahnen, welde die Phafen, die, ein vergrbBerter Betvieh erheifdht,
nidht durdyzumadyen nothig gebabt Baben, weil ihr Bertehr nidt- gewndyfen ift. Yngefihts ihrer wa-
i,prunghd)en Cinfacyheit tomnten jolde Bahuen ted)t gut al@ fecunbaive Babhnen bezeidhiet werdew,
wie ferner unferer Anficht nad) mandje neue Bahnen im Entftehen begriffen {ind, die ald Rormalhahuen
feinc Griften; Haben werden und fiiglih Hlos. fecundair behianbelt werben joliten. ,

Selbftverftandlidh) darf aud) beim Bou von Secunbairbahuen die Sparfambeit nidt foweit so=
tricben werben, bda man Die Guvengen der CSoliditit iiberfdreitet. RKommt man, wenn eine gewiffe
niedrige Baujumme nidt i'tbprid)ritten werden barf, biﬁ, an diefe Grengen, jo wiitden wiz unter allen Umjtén-
ben einer joliben fhmaljpurigen Bahn vor einer normaljpurigen Secundaivbahu den BVorgug geben.

Die billigere Pexftellung der . lepteren liegt nimlich nidht b[os barin, 89§ fie um 1,3 .mtr.
id)ma[er gebaut werben fann, jonbern BHaupjdchlich bdarin,

1) baf jie wegen ihrer grofen Sdhmiegfamteit aud) bem id;mtertgften
Tervain angepaft werden fann,

2) baf fie die Anwendung nod gtoﬁerer Steigungen, als die mormall
fpurbabn, zuldgt,

3) vbaf fie (und Dieh vAumt felbjt Der grifte Theil ber Gegner Dderfelben eim) eine
griofere Ausdnubung der Betriebamittel und der Jugtraft geftattet, und
die Fitglichleit gewdhrt, dad Verhaltnif ber tobten zur 3a!)[enben Qaft
bei weilem mehr audzugleiden,

4) baf ‘bei derfelben folde Cinvidtungen, welde ur Ueberwindung
*aufergewdhnlider Steigungen nothwendig find, fid Iexd)tet, alg bei
ben Normalbahnen, einfiigen laffen. ,
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RNidht unerwdhut wollen wir bier einen Puntt laffen, der oft angefiihet wird, um die Un-
swedmdpiglett einer jdymalfpurigen Bahn darzuthun.

Wir meinen die Wanipulation ded Umladend*), weldje nothwendig wird, jobald Giiter ber
Sdymaljpurbahn auf Normalfpurbahn itbergehen jollen, odber umgefehrt.

Sn Fadhtreifen ift man jebod) dariiber lingft einig, daf biefer Umftand wenigftend fein iwe-
fentlidhed Dindernif der Sdymalfpurbabnen bildet. Denn zur Beveinfadung und Verbilligung bdes
Umladbens find Borfdlage gemadhgt und theilweife aud) jdhon audgefiihrt worben, welde befriebigende
Rejultate erwarten laffen refp. bereitd zu folden gefithrt Haben, fo daB eine VWergleidung der Um-
labefoften mit Dem landegiiblichen Jindfuf fiir dad BHohere Baucapital einer Normalbahn gany ent-
fdicden zu Gunften der Sdmalfpurbabhn ausfallen muf. '

V.

Borftehende Jeilen bhaben nidht den Jwed, dad Wefen bder fecundbairen Bahnen tednijd
,in aller Ausfithrlichleit zu belendhlen, oder fonjt eine Rritit derfelben den  Hauptbahnen gegeniiber
audzufpreden — wir wilrben nur wiederholen miiffen, wad gefagt worden ift**) — fjonbern nur den
Bwed, im Allgemeinen auf die Nothwenbdigleit der Secundairbahnen Bhinguweijen.

Bu biefem Behuf Haben wir 3 unternommen, ein Nep von Secunbairbabhnen ju entwerfen,
damit ber Deffentlidleit Gelegenbeit geboten werbe, ber Sadje itberhaupt ndher jzu treten.

Der BVerfaffer ift weit entfernt, anjunehmen, daf feine Projecte allfeitig acceptirt werden,
vielmehr ift er iiberzeugt, dafy a3 eine oder anbere al3 nod) nidyt zeitgemdf auf die Ausfiihrung nod
fitrjere ober lingere Jeit ju warten Haben wird, dagegen werben wiederum mande Orijdaften nidht
beriidfichtigt fein, bdie vielleidht volle Beredytigung auf eine BVahn Haben. Trop alledem Hoffen wir
aber, eine Frage in Anregung gebrad)t ju Haben, ‘bie vielleiht von Mandjem in geringerem ober
grofierem Umfange {dhon in ndhere Crvdgung gezogen worben ift.

Wenn {dlieplid) in der folgenden Aufftellung die Sdmaljpurbahnen vorldufig die iiberwiegenbde
Babl bilden, jo Hat died nidht feinen Grund darin, dap dber BVerfafjer zu Denjenigen gehdrt, weldje fiir
biefed Syftem |dodrmen (weit eher finbet dad Gegentheil ftatt), jondern darin, daf wir in Sadjfen
filr neu angulegende Bahuen faft ausidlieplid) coupirted Terrain vorfinden und viele uneridloffene
Jubuftriebegicte im Gebivge nur durd) Verfolgung der Thiler zu erreiden, mandje Bahnen mr mittelft
Dangbau und Anwendung fehr enger Curven Berzuitellen find.

Man vergegemvdrtige i) nur immer die Summe von 93,000 Thlr. per Kilometer ober
700,000 hlr. pro Meile, die bei und Normalbahnen foften und Halte diefe Summe den von ung in
der Tabelle aufgeftellten Koftenanjdhligen gegeniiber. Fiir dagd Fladlaud mag bie Behauptung, bdap
Sdmalfpurbahnen um nur 15 — 20 Pet. billiger herzuftellen jeien al3 Normalfpurbahuen, vielleidht
nidgt gany unridtig fein, obgleid) eine Crjparnif von /s bod) aud) {hon in3 Gewidht fallt.

Auf feinen Fall darf man aber diefen Sap aud) fiix bdag Gebirge amwendben. JIm Gegen-
theil betrigt die Differen; hier 60— 100 Pet., und in den meiften Fillen nod) bei weitem mehr.

*) Anmerfung. Mit dem Umladben ift ed nidt fo hlimm, denn e werden Hhaufig auf Bahnen, wo Ueber-
fluf an eigenen Wagen vorhanden ift, Umladbungen nur dedhalb vorgenommen, um die eigenen Wagen auszunupen unbd
Wagenmiethe zu verdienen. Anbdererfeitd find aud) fehr Haufige Umladbungen ‘nothwendiger Weife da vorzunehmen, wo
su grofe Rabftdndbe der Wagen beren Uebergang auf anbere Linien (3. B. auf ber Annaberger, ber Shwarzenberger
Qinie) nidyt geftatten.

=) Anmerfung. & b Hofrath v. Weber, Oberbaurath Hartwid), Baubirector Plefuer, Baurath
RKRaven, Jngenieur Temartean, Hofrath Ndrdling, Director BdHlin, Dr. Sdhwabe, Bau-Jnjpector Shibler,
Qngenieur Brunner, Jugenieur Fairlie 2c. find anerfannte Eifenbahn - Fadyleute, welde die Secundairbahnen zum
@egenftand ndherver Befpredung gemadyt Haben.
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Gin und befreundeter tiichtiger Jngenieur Hat 3. B. fiir daz Chemmibthal fpeciell eine Haupt-
bahn vevanfdlagt. Bei aller Genauigleit iiberftieg fein Anjdlag 600,000 Thlr. per Meile umd
felbft eine fecundaive Normalfpur - Eifenbahn verbilligte den Anjdlag nidht wefentlidh, mﬁbrenb wir
ber uebetgeugung find, daf unfere angegebene Summe 234,000 Thir. pro Weile. fiiv eine Sdmal-
fpurbahn im Ghemnipthale vollfommen audreihen und wabrideinlidh nod nidht gcbmucbt merben
bilrfte.

Qm Kirnipjdhthal wiirbe 3. B. eine Normalfpurbahn, bdie bdad Thal nidt verldft, gan3
enorme Roften verurjadjen, wdbhrend Bier eine Schhmalfpurbahn nod) billiger ald eine Chauffee Ber-
auftellen ift.

Aehnlide BVerhiltniffe beftehen bei allen von und ald jdhmalfpurig aufgefiihrten Bahnen.

VL

Der Aufzeidynung der verjdjicdenen Bahnen haben wir einen prajumtiven Koftenanjdlag pro
Rilometer Dbeigefilgt, wobei nadjftehende, ben 1iviederholt evivdhnuten , Grundziigen fiiv bie Geftal-
tung der fecundaiven Eifenbahnen” entnoummene Punfte ju Grunde gelegt worben find:

1) Moglidfte Freiheit der Babhnverwaltungen I)mfid)t[td) ber Erbauung ber erfor-
derlidgen ﬁnlagen, namentlid)y der Hodhbauten, fowohl in Bezug auf die Jabh! unb
&rope, wie auf die Bauart, a3 Matevial 2. -

~ 2) Miglidite Bejdrintung bder Eifenbahnbau- und Betriebs-BVor{driften,
3 B. bejiiglih) der Abfperrungen, Signalvorridtungen, Bahnhofseinridtungen, Ein-
ftellung von Sdjupwagen und mander anbever VBeftimmungen filr bie Betriebss
ficherbeit.

3) Thunlid)jte Befreiung der Cifenbahn-Unternehmungen von bauliden
Qeiftungen, 3 B. harte Dadjungen 2.

4) Wegfall bder mebhr ober weniger unentgeltlihen Qeiftungen, welde dem Beiriebe
per Gifenbabhnen auferlegt zu werben pflegen.

5) Bolle Freiheit der Cifenbahnen in der Fejtftellung ihrer Fahrpldne,
Zarife, der Jahl bder Wagenclajfen fjir den Perfonenverfehr 2.
um einedtheild eine mdglidyft groBe Eimnabhme zu erzielen, anberntheild bad giinftigite
Berhdltnif zwifden Cinnahme und Betriebstoftenaufwand zu erreidjen.

Um bie miglidhjte BVereinfadjung der BVerwallung durdjzufithren, ift 8 nothwendig, baf

6) Seiten bded3 ©Staatd von audgedehnten BVor{dyriften iiber Fiihrung ded Red-
nungdwefend, der Statiftif :c. abgejehen und nur verlangt werde, daf Bud) und
Redynung wie bei jebem anbern induftviellen Unternehmen oder faufminnijden Ge-
{hdft gefiithrt werde.

Gine weitere Begiinjtigung Idnnte den jecundaiven Bahnen dadurd) gewdhrt werden, bdaf
ber Staat

7) auf ben Ritdfall der Bahn nad) lingerer ober Livzerer Jeit, besiehentlid) unter
ba3 Gigenthum mehr obder weniger bejdyrinfender Bebingungen von vornberein bcr—
sidhtet.

8) Die Julafjung der Benupung des Kbrperd, refp. der Bobenfldhe von andeven
Gifenbahnen, von Chaufleen ober fonfjtigen Wegen, von Candlen, Teiden und an-

peren offentlidhen Bweden bienenden Anlagen ded Staatd, bder Communen und fon-
' : 2
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.. ftigen Gorpotatiomen, ift eine weitere Begiinftigung, welde die Aulage von Eijen-
- babuen unter Umjtimden wefentlidy evlpichtert. )
9) Die Cribeilung ded Eypropriationdredts ift eine Qiebiugung, ofne
weldje viele Eifenbabhnen gar nidt wiivden ju Stande fommen tonnen.

Sm Anjdlag find folgenbe Capitel beriidfidytigt, von denen bie RKategorien sub III, 1V, Va
und Vb fid je nad) dem Terrain und bden Ortdverhiltnifjen dnbern und auf die Diffevengen zwijden
ben betcn von Dervorvagendemt EinfluB- find. Die eingeluen Koften verhalten ftcb aur gamgen
Suutme in anndbernd folgenbem . procentalen Betrdigen:

RNormalfpur. Gdymaljpur.

Cap. I Abminiftrative %mnalmng . o 000% 0,60 %
»  IL Borarbeiten . . . .« 0456% 0,72%
» I Grunberwerb . . . . . . . 8,0% 7,8 %
» IV. Bauverwaltung . 2,0 % 1,04 %
» Va. Grdarbeiten . . . . . . . 17,3% 9,04%0
» Vb. Qunftarbeiten . . . . . . .  4,5% 3,62 %
5 - VL Obetbau . . . . . . . . 31,3 % 40,99 %0
5, VIL SBafmpfe . . . . . . . . Tea% 10,85 %
» VIIL. Hodjbauten . . . . . . . 24 % 1,61 %
5y IX. Ginfricdigumg . . . . . . .  O48% 0,66 %
w X. Gigmale . e e e e e e 0,98% 0,84 %

. » XL ‘Imnﬁvorhmttel e e e 2006% 18,08 %
»y XIL Qnagemein . . . . . . . La% 2,41 %
9 XIII. ,3infen s e e e e e e e 1,79 % 1,91 %

- 100% 100%
&erner find folgende TMaafe feftgehalten:
Rormaljpur. Sdmalfpur.
@pum)eite e e e e . 1,35t 0,g3mtr-
grifte Steigung . . . 1:40 1:25
Heihjter Radbiud . . . 150mir 9( mtr.
RQvonenbreite . . . . 8,5 mtr. 2,5mir.

Fabhrgejdwindigleit:
- fiiv beide Syfteme 12—15 Rilometer die Stunbe.

_ Sdyienengewidt:
fiiv beibe Syfteme pr. ({b. Meter = 25 Kilogr.

Die fiir Sdmaljpurbahnen angenommene grofte Steigung von 1:25 fommt nur duperft fel-
teit und nur auf furgen Streden vor.

a Kilometer.

*) Anumertung. Die theuerjte fecundaire Normaljpurbahn ftelt fid) in BVelgien . . . . . 50,000 Thir.
Die billigite Werio-Alfvefta (Rorwegen) . . . . . . . o . « . o« o o . 15,700 -
Die theuerfte SHmaljpurbahn ift in BVelgien: Untwerpen-@ent . . . . . . . . . . . . . 30,000 -

Die billigfte: Brohlthalbahn am Rbein . . . . . . . . . . oL Lo 6,200 -



Laye gf:ge pro Kilometer. Gﬂm‘ .o
fenbe Benennung der Babu, . Rormal- | Gmat- | Bankoften. | Bemerhnig.
Rilo-

Rr. * fpurig. | fpurig.
metm Ehir. KHlr. Thir.
|
Redyts der Elbe. o
1. || Biftan-Jriedland . . . . . L | 1360 |34,000f — |[. 462,400 [ bis an bie Bf-
" | ceichifthe Grempe.
2. || Gofdene AdesSad)-Bahn. . IL | 78 | — |12,000| 88,320
3. || Pliesnifbad)-Wahn . .. . IIL | 19,25 |34,000] — |- 654,600
4. | Sibanwaffer-BWau . ... IV.| 289 (38,0000 — | 1,098,200 | bis andie prens.-
fifijde Gremge.
5. || Spree-Bahun . . . ... .. V.| 48,2 (43,000 — 2,072,600 || von der Bveidyis
{denbis jur pren-
fifGen Sreme.
6. - e e VI — b8 jur pren-
Pulsuigbad)- Bahn 30,58 | 43,000 1'314f94° e e
Sohnit -Prommuif -Adder-
fad-Bahu . .. .... VIL | 8500 | — 10,000 357,000
8. || Sirniffd- uund Wolensbad-
Bahw . . ... ... VIIL | 3270 | — 32,000 1,046,400 || bis @d¥nliube.
9. | Wehlen-Gopis . . . . . . . IX.| 7% | — !27,000| 213,800
10a] |Dresden-Piflnig. . . . . .
10b7} Dresden-Eoswig (3000 Me- 26,60 | — |34,000[ 904,400 Dam»ft;mnib;:o[;
: finie, tumer
ter Doppelbahn). . . . . X. bes Stabigebies
tes 2{purig.
finks der Elbe.
11. | Sokwitbad)- Bahn XI. | 153 | — |22,000| 336,600
12. | Wielabah-Wahn . . . . . . XIL | 1020 | — |27,000{ 275,400
13. | Gottlenbabad)- Bahn XIIL | 1700 | — |23,000| 391,000
14. | Miiglis-Wahn . . . ... XIV. | 3620 | — [25,000] 905,000
|
15. | Wotfe Weiferig-Bahu . . XV. | 342 | — |30,000| 1,029,000
16. | Witsdruffer Wahwen . . . XVL | 2270 (47,000 — | 1,066,900
17. | Sommatfder Wahuen . . . XVIL | 4360 | 43,0000 — |1,874,800
18. !| Riefa- Strehlacr-BWahun . . XVIIL | 6,0 (27,0000 — 183,600
19. | Déftwisbad-sahn . . . . . XIX. | 4360 | 35,000 — | 1,526,000 .

2%
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_ Preis ]
fan- :Bnlauge pro Rilometer. Gtramu'tc I| 3
fenbe Bencunnng dev Bahn. : Rormal- | Sdmal- | Bankofien. | Bemertung.
Rilo- |
R, fpurlg. | fpurig. :
metern. THr. Thlr. Thlr. :
Redts der Mulde.
20. ' Pobrigbad-Wahn . . . XX. | 14,70 B 21,000| 308,700
21. || Gtriegis-Wahn XXI | 272 , — [22,000 598,400
22. 'I Sfofatgal-Bagn . . . .  XXIL | 1810 | — [27,000] 488,700
23. | Wasfdungtfal-BVahn . XXIIL ift jdhon genmerell beatbeitet.
‘24. | WiriH-Bahn . . . . . XXIV. | 1420 | — |26,000{ 355,000
25. | Profuig-Bagw . ...  XXV.| 220 | — |24000| 528,000,
26. | Bf@opan-Bahu . XXVL | 1640 | . — |24,000| 393,600
27. | Swénih-Gannenberg. . XXVIL | 13,60 | — |22,000{ 299,200/
28. | Redte  Wuldenufer- |
 Babw .. ... XXVIIL | 595 | — |20000| 1,190,000
29. | NeOlif-Wahu . . . . . XXIX. | 4,00 [32,000, — | 128,000,
30. ! Ehemuifthal-afn . . XXX. | 49% | — |32,000( 1,693,600
31 | Buenbad-fafn . ... XXXL| 166 | — 20,000\ 332,000,
32. || Stoffbad-Bahs . ... XXXIL | 500 | — [17,000/ 85,000
Links der Mulde. | ,
33. | Sir@bergbadh-Wagn . . XXXIIL |27,80 | — |27,000| 750,600
34. | @3gigthal-Bafn . . . XXXIV. | 198 | — [25000' 495000
35. | Leipjiger  Omuibns- i |
Bahuen . . . . . .. XXXV. | |
a) Parthebahn . 1980 | — [19,000{ 376,200}
b) Glfterbahn I. . 17,00 — 18,000 306,000
o ., IL. 1300 | — [18,000| 234,000
36. || Jrofburg-RNitdigsdorf . XXXVI 8,50 |37,000f — 314,500 |
37. | SanRgR-Grimma . . . XXXVIL | 12,00 | 33,000 — 396,000
38. | Wrandis-Worsdorf . . XXXVIIL | 4,50 |30,000] — 135,000 |
| | |
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Redits der Elbe:

1) gittau-gfticbl'au”aﬁu, beriihrt die Ortfdaften Bittau, Rleinfdonau, Jittel, Friedersbdorf,
Reibersdorf, émar!ersborf Sie ift namentlid fnr bie grofeven Dorfer NReibers-
dorf und Marleradorf ein Bebilrfnif und bilrfte in Verbindbung mit Friedland ein
wichtiged Glied be3 Laufiper Cifenbahnneped bildben.

2) Goldene Aderbad)-Bahu, verbinbet Jittau iiber Olberddorf mit bem Oybin, und wiirde
namentlidy durd) Holz- und Steintrandporte, im Sommer durd) Paffagiere belebt.
@ie ift nur jdmaljpurig angelegt, um bie groftmdglichfte HUusnupung zuzulafien.

3) Pliesnifbad)- Bahu. Cine Normalfpurbahn ur BVerbindbung der beiden parallel laufenden
Bahnen Lobau-Jittau und Jittau-Gorlip. Sie beriihrt die Orte Hevrnhut, Renners-
dorf, Bernftadt, Shonau, Berzborf bi3 an die preupifde Srenge.

4) Sobanwaffex-Bahn, verbindet bie Laufip mit der benadhbarten preufijden Niederlaufit
mittel{t der Spreebabhn und berithrt bdie Ortfdhaften LWbau, Georgewip, Kittlip,
Grube, Maltip, Weifenberg (15,300 M.), Necdjern, Baruth, Guttau, wofelbft der
Anfdlup an die Spreebahn erfolgt.

5) Spree-Bafu, geht von Neujalza itber Fugau, Schirgidwalde, Grof-Poftwip, RKlein-Boblip,
Ober-Gurt, Sintwip, Shlungwip, Grubjdip, Bausen (17,600 M), Oehna,
Malfiy, Doberidjiip, Pliedtowiy, Maljdwip, Salga, Guttau, LWohmijdhau, Halben-
borf, Neudborf.

Durd) den Bau ber Staatdbahn wird der erfte Theil biefed Tracted, der fidh
fonft fehr vorziiglid) filr eine normalfpurige Bahn eignete, Hinfillig. Dafjelbe gilt
aud) von dem zweiten Theile der Linie (von Bauen ab nad) Nordoften), jobald,
wie u erwarten {teht, eine Hauptbahn aud) fiir diefe Ridtung in's Auge gefaht
werden follte.

6) Yulsuitbad- Wahn, beriihrt die Ortjdhaften Puldnip, Frieberddorf, Thiemendborf, Ober-
und Nieber-Lidtenau, Reidenbad), Reidenau, RKonigdbriid (15,300 M.), Sten;,
Steinborn, Kvafau, Bohna. Bid Ortrand betrigt die gange BVahn 35,700 M.

) Soguit - Promnis - Roderbad)- Wahn. Cine Shmalfpurbahn, die fidh in LWhnip an
die Drezdner Dampf-Dmnibud-Linie anzujdliefen hat und nur jdmalfpurig anzu-
legen ift, um

a) bie Steigung in der Lopnipbad) leidhter ilberwinden und
b) ben Bau fo billig wie mdglid) Herftellen zu Ednmen.

Aufer der BVerbindbung mit Morigburg und Rabdeburg wiirbe die Bahn aud
nod) den Trvandport von Bau- und Brenn-Waierialien bezwecen.

Diefelbe beriihrt die Ortidaften LWwhniy, Budholz, Dippelddorf, Cifenberg,
Morigburg (8,500 M.), Berbizdorf, Radeburg (15,900 M.), Ober- und Nieder-
Ribdern, Cunnerddorf, Bieberrad), RKalfveuth, Folbern, Naundorf, Grogenhain. -

8) g’tim@[@ und Volenibad)-Bahn. Diefe Bahn findet in Schandau ihren Mittelpuntt
und gebt von hier burd) bad auferordentlid) jdhone und wilbe Kirnip{hthal, wel-
de3 in Sdonlinde in Bobhmen entjpringt, i3 an den genannten Ort. Die in
RKirnipfdhthal gebauten Chauffeen liegen fid) redht gut mit benupen, wie e3 mit
ber Brihithalbahn am Rbein gejdjieht. Die (dwicrigite Strede ift ber mittlere
faft gany unwegjame Theil, wedhalb aud) diefe Babhn al3 {dmaljpurige die theuerfte
wivd. Diefer Tract, der von Sdhandau bHi3 Sddnlinde nur eine Linge von
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32,75 RKilometer audweift, ift fiiv den Betrieb ein auferorbentlich giinjtiger, denn
bie Steigungdverhiltnifje betragen innerhalb Sadhfen 1: 200 big 1: 150 und
erft in Bohmen vor Sdhdnlinde wijrde die Steiqung auf einer furzen Strede fid
auf circa 1: 75 erhhen. Selbft bie Curvenverhdltniffe find nur an wenig Stellen
auf bad feftgejepte feinfte Maaf zu bringen. Diefer Tract, weldher bdie Elbe
bet Sdjandbau mit den induftriellen Ortidhaflen bder bohmijden Laufip auf dem
Hilrzeften Wege verbinbet, Hat, abgefehen von bden BVergniigungdpartien, wozu die-
fe3 ﬂ)al gany gejdaffen ift und von bem Aufidiug ded Holz- und Steintrans-
. ported eine auBerovdentli) Hoffnungdveide Jubunft. -

. RNidt minder ausfidtéreid it bdie Fortfepung der Bahn in ' bag $olen3tba[
nad) Hobuitein, welde bid Neujtadt audgedehnt werben - fanm, infoweit bdiefe Fort-
fepung durd) bie neue Staaidbabhn nid)t Hinfillig merben follte. .

€ine weitere Ausdehnung fann diefe 28af)n burd) eitie Abjweigung Surd) den
Buttermild)- ober Vedgbegrund nad) ?Ratt)en in einer Ringe von 5,400 M. zum
njchlup an bdie

9) Wehlen - Copiter- Pafu erhalten, weldge 14,000 M. lang ift. -
Aud)y diefe Babhn ift betrieblid) fiir Bau- SDZatenahcn aud ben @tembnid)en,
3ug[etd) fiir %ergnugungérexjenbe widhtig, '
10a) Dresden - Bifkniger- (cventuel SHofterwis-) Wafu, . '
10b) Dresden - £ifuit - Coswiger-BVahn.” Dieje Bahu, welde bie Drticﬁaften Pillnip,
DHoftervits, RNiever-Poyriy, Wadpwip, Lojdwig (5,600 M.), Dredden (11,320 M.),
RNeudorf, Piefdhen, Tradjau, Radebeul, Bﬁﬁmb (19,800 M), Kitjdhenbroda,
© Raundborf, Bibidewig, Codwig beviifrt, ift in der Hauptiade eine Dampfomnibus-
Babhn und Hatte {idh) -innerhald der Stadt mit bem Tramway zu verbinbden.
© Cie miigte lingd der €lbe, uur in ber Hihe bed miltleren Hodjwaffers, aud
innterthald der Stadt Dredden unter bden beiden Elb-Briiden Hindburdgefithrt wer-
ben, wobei natiirli) der Oberbau an bden Stellen, wo er Ueberfdhwemmungen
audgefept ift, fo conftruirt jein mup, def bad bamber gehende odywaffer ihn
iyt |ddbigt (wie am Elbfai). ,

‘Qnnerfalb der Stadt werben bdie iibrigen SBaﬁanten Bann am wenigften beldftigt,
wenn bie Bdhn bdoppeljpurig angelegt with.

Gin Fahriweg [Angd ded redjten Eibuferd bis Soicﬁnnb ift ein I&ng\'t gefithlted
WBediirfnif und jhon mehrfad) angeregt worden. UAllein die Anlage einer Strafie
Dat dedwegen fo grofle Sdywierigfeiten, weil fie eine bedeutende Breite erforbert
und aud bem Bereid) ded Hodywafierd gelegt werben muf, da biefelbe bebeutend
gefdhdabigt wird, wad bei eimer Bahn ber Fall nidht fein wiiche. Hier wiirden
pie Mebrtoften einer Chauflee mit den Koften einer Schmalfpurbahn nidht zu ver-
gleichen fein.

Bon Dredden big Codwig wiirde bie %requeng eine gany bebeutjame und
namentlid) 3u erie[)en fein, weldhe grofie Borziige eine Secundaivbahn fiir den Local-
verfehr vor einer Hauptbahn reprifentict.

Uuf ganz dhnliden Principien beruht die naditehende Lodwigbad)-Bahn, weldye
von ber Dregben-Pillniper-RQinie an der nem zu erbaenben britten Elbbritde,
beren Werbreiterung dann allerbingd angezeigt wire, abzweigen fonnte.

Liuks der Elbe:
11) Sokwigbad)- Bahn, Diefe Babhn ift ald8 Bweigbahn der Borftehenden zu betradyten
und verfolgt denfelben Bwed, fie geht von Dredden itber Strehla, Leubnih, Torna,
RNidern, Lodwip nad) Kreifda.
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12) Bielabad)- gsaﬁu. Gehort in die Categorie der Rirnip{dh-Bahn, nur, daff diejelbe fait
ausfdlieplic) blo Perfonen unmd Baumaterialien-Trandport su bewirfen Hat.
Sie geht von Ronigftein fiber Herinddorf, Meidjitein bid- jur Schweizermiihle.

' 13) Goftlenba-Bau. It bi8 in bie Cotlaer Steinbritdhe ‘a3 - Normalpurbahn und wenn
biefelbe weiter gefiihrt werden joll, entweder von Neundorf aud al3 C'Sd)malfputs
babhn fortzujepen ober e3 ift von Pirna aud ein dritter Sdhienenjtrang in dasd
RNormalfpurgleid zu legen, 1 bie Rabhu fiiv die Steinbriidje bejonders nupbar ju maden.

Die Bettoﬁenen Dmd;aften find:  Pirna, Rottwerndorf, Neundorf, Langen-

R Benneradorf, ° " Gottlenba (i3 § 7360 M.)

T " Bei diefer ¥ ut bie bohmifche Atden Bahunen,
ift” felbitoer] nad) Bihmen yotber. '

14) Wiiglis - Bahn. eine widjtige 2 Miigeln, (Un-

' Jlup an t 1, Weefenftein ( ®t, Glasbiitte,

Birenitein, _in (30,580 M., - jenn oo -3 gur @renge

bei Miiglis (eventuell im Seipingthal aufwdrts nad) @exﬁmg unb BtB gur Flue-
grenze ‘von Altenberg). :
Untveit ber @renae At eine Wereinigung . mit. ber

15) ARotfen Weiferit; - ‘gabu utbglid). Diefelbe zweigt von ber Staatdbahn bei Haindberg
ab, geht burd) ben Rabenauer Grund (Rabenau 4,800 M.), Spedytrity, Seyferadorf,
Malter, Dippoldidwalde (13,590 M.), ulbembotf Curddorf, Sdymiedeberg nadh
Altenberg.
Diefe Bahn wiirde die Miiglitbahn evglingen und durd) Bereinigung mit derfelben
die Jnterefjen Betbet meienthd) erhohen.*)

'16) Wilsdruffer- JWahnen. Diefe- Babnen, wie auc[; bic folgenben sub 17, 19a, 2 u. 19b.
fommen jofort aufer Beivad)t, wenn, wie immer wahrideinlider wird, eine bdritte
Leipzig-Dreddener-Bahn (Dredden-Wilddruff-Miigeln-Leipzig) audgefiihrt wird.

a) Dredben, Cotta, Leutewity, Briednip, Oderwiper Grund, Steinbad), Wil3-
bruff (14,150 M.).

b) Wisdbruff, Birlenbhain, @d)mlebematbe, Gehgftabt %eibid)en, Sinip,
- Miltiy (11,350 M.). o

17) SommaB(der Wahnen.
a) Rdbidip-Bahn (13,600 M.) Miltip, RKeogid, Gorna, LWwbjdii, Leutewip,
Gornip, Kabjdiis, Zothain, Lommasid). ‘
b) Kepprigbad)-Bahn (18,700 M.). Lommabid), Palbiden, Laupjden, Klappendorf,
RKobeln, Grof-Praufis, Goftewis, Janidhaujen, Niderip, Nevgendorf, Poppis, Rieja.**)
c) Keperbad-Bahn (11,300 M.). Lommapid), Jothain, Daubnip, Wadjtnip, Pis-
fowip, Schieris, Jehren, WMeifen. '
18) R iefa- Strehla’er Wahn (6,800 M.)
19a) Défnifbad)- BVahu.
1) Oftrau, Delmidiip, Schwednip, Jjdhannewip, Mahris, Graujdois, Wiigeln
(9,600 M.), Detjd), Schweta, Sdlanzjdhwis, Leuben, Saalhaufen, Kreijdha, Alt-
Dida, Ojdas (11,900 M) — 21,500 M.

*) Anm ething. Die Projefte No. 13, 14 u. 15 find nur dann 3u verfolgen, jobald bie beabjichtigte Aus-
fiihrung der Pirna-Briiger-, ber Miiglips und Weiferipthallinien al3 Haupfbahnen fdeiterni jollte.

**) Anmertung. Project b) fallt bei der Ausfithrung der von der i!etmtg «Dreddner thenbal)n projecticten
Dauptbahn Lommap|d-Riefa.
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2) Miigeln, Nebipjden, Glogen, Greppendorf, WMahli3, Hubertudburg (9,600 M.),
Redwits, Mutjden (4000 M.) — 13,600 M.
b) Musfdenbad-BWahn. Mubijden, Wagelwiy, Cannewiy, Dentwih, Gornewis, Nerdyau.

) Redis der Mulde:

20) Wobriffd-Jahn. Jum i[uﬁdﬂuﬁ ber didjtbevillerten Gebivgadbirfer Nieder- und Obers
Bobrig{d, PDartmannddorf, Klein-Bobrijd), und bder Stadt Frauenjtein. Die
Stadt felbft mur am FuBe ded Berged zu erreidjen.

21) Striegis-Wahn. Beriihrt die Ortjdaften Brand, Midaclis, Sdonau, Wegefahrt,
Braunddborf, Gosberg, Pappendorf, bei 5Biit)ngen Anjdhlug an h;e Hainidyen-
RoBweiner Bahn.

22) Jlohathal-Wahn. Olbernhau ift ein Ort, der unftreitig eine grofe Subunft Hat und
bie volljte Aufmerfamleit verdient. Denn nidt nur ift die Bevdlferung eine bder
tithrigjten, fondern aud) bdie geograpbijhe Rage ded8 Ortd3 ift troh feiner Hihe

. eine ber giinftigften in unjevem @ebirge. €8 er{deint daher gany geredtfertigt,
wenn bie Umgegend durd) Jugdngigleit, welde hier nod) fehr ftiefuriitterlid) be-
hanbdelt worben ijt, mehr an Olbernhau Herangezogen wirb.

Die fdhonen Wafferfrifte der oberen Floha und ber Napfdung find zu einer
weiteren Ausbeutung berufen und gany gefdaffen, Olbernhau mil feiner Um-
gegend zu Beben und nod) mehr zu beleben.

Die Bahn wiitde folgende Ortjdaften berithren: Babnitation Olbernhau,
Oriinthal, Nieberjeifenbad), Puridenftein, (11,300 M.), Neuwernsborf, Georgen=
thal, bohurijde Grenze. Bon hier aud ift ein Anjdlup an bdie Freiberg-Briirer
Qinie am leidhteften zu erveidjen.

23) Rabfdungthal-Bahn. it {Gon fpeciell und zwar normal{purig bearbeitet yworben.

24) Wilifd-Babu. Der Wilijhbach durdyliuft ein Holz= und wafferreided ThHal und
wiitbe die Unnaberger Bahn in Verbindbung mit den induftrieveiden und didjtbe-
vilterten Ortidaften @e[enau,. Herold, Chrenfriederadorf und Thum fepen.

25) Yropuis-BWahun. Daz Propnipthal ift jedenfalld aud dem Grunbde mit feiner Waffer-

fraft nod) nidt audgenupt, weil e3 nur von wenig Seiten zugingig ift.

€3 ift ein Thal, weldjed fiir die ver{diedeniten Fabrifweige ausbentungsfibig
ift. Die Babn liege fidh) leiht biz Bohmen zum Unidhluf an die Commotau-
Weiperter Bahn audbehnen. Sie beriihrt bie Orte Wollenftein, Stredentwalbe,
Boden, Steinbad), Schmalzgrube, Jvhftadt (22,000 M.)

Piervon gehren 4000 M. in Dbag nad)y Johftadt fithrende Schwars-
wafferthal. .

26) Bffopau-BWahn. Diefelbe zweigt von bder Annaberger Bahn bei Station Schinfeld ab,

geht nad) Tannenberg, PHermannaddorf, Dirfel, Schlettau (9000 M.), Walthers-
borf, Grottendorf (16,420 M.) Biz Ober-Wiefenthal (wiirben nod 11,300 M.
hinguguredynen fein).

Diefe Bahn wiirde namentlid) Holze und Bau- SMateriealien beforbern.

€3 liegen an derfelben induftrielle Unternehmungen, bdie unter guten Berfehrd-
verhiltniffen mit Ritdfidt auf die vorhanbenen Wafferfrifte eine Hobe Blitthe
exveiden wiirden.
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Nod) befier wiivbe Oberwicfenthal von Sdywarzenberg aud iiber Rafdau ldngs
ber Mittweiba 3zu erveiden fein. ([inge 20,500 M.). Diervon Iwitrde
abzweigen:

27) Bwinis-Tanuenberg, jum Anjdluff an die Chemmiy-Aue-Adorfer Bahn, welde zugleid
den Berfehr nad) Annaberg zu vermitteln Haben wiirde.
Beriihrt wiirben bdie Ortjdaften: Bwinip, Burgftidtel, Seyer, Tannenberg.

28) Aedte Muldenufer-Vahn. Die von Jwidau aud fiihrenben Strafen geben durdy
ihren Buftand ein Bengniff bafiir ab, wie bebeutend trof bder vorhanbenen Bahnen
ber Roblenverfehr fiiv bdie nddyfte und fernere Umgebung nody ift. Eine Babhn,
bie von einigen Koblenwerfen aud bid in die bebeutenden Etabliffements ober
den Wobhnungen u. {. w. moglidft nabe an bden Ortidaften Hingefiihrt wiirde,
fdeint Hier unter allen Umftdnden angeseigt.

Oeht diefe Babhn felbitftindbig von den Werfen bi3 an bdie Kohlen-Confum-
tiondorte, fo ift e8 fiir die Kohlen gany gleidhgiiltig, ob biefelben auf einer
{dmal- ober normalfpurigen Bahn trandportivt werben.

Wir lonnen, da Bier bie erfteve billiger ift, aud) mur zu derfelben rathen und
faffen aud) bdie Kirdhbergbad)-BVahn bier mit ein. Fiir beide bilbet Bodwa bden
Centralort.

a) Der natiirlidfte Weg ift in ber Ridtung abwdrtd der WMulde: Bodwe,
Bwidau (2,830 M.), Cderabad), Grofen, Wulm (9,600 M.), Nieder-
Miilfen, Thurm, Miiljen-St. Midaelis, Wiilfen-St. Jacob, Milljen-St.
RNicolai, Ortmannddorf (25,5600 M.) ; Bulm-Schlunzig-Glaudau (6,230M.);
Sdlunzig-Sdhindmaas (3,400 M.);

b) aufivdrtd ber Mulbe: Bodwa, PHaflou, BWiltau, Haara, Cunmnerddorf,
Rirdberg (9,600 M.), Sauperddorf, Hartmannddorf, Birenwalbde,
Hundahitbel, Neidhardidthal, zuglei) Anjdhlup an bdie Chemnip-Ane-
Udorfer Babhn bei lepterem Orte (24,400 M.)

Diefed Nep fonnte ohne bejondere tednijhe Schwierigleiten erweitert werden,
wenn bie Qinie iiber Haflan am linfen Ufer in den Shinauer Grund bis
BWilvenfeld nad) Jfdoden gefiihrt winde. Hier ift die Linie nad) Hartenftein mit
ber aud bem Miilfener Grund Ffommenden zu vereinigen. Alle diefe Dorfer find
auferordentlid) bevdlfert. :

29) AoMliG - Wahn: St. Egidien - Sidtenflein. Beywedt nur bdie Verbindung mit
Qichtenftein.

30) Efemnitthal-Wahu. Diefe Bahn ift jdhon oft angeftrebt und bereitd in bder Einleitung
ber Grund angebeutet worben, wedhalb biejelbe bHisher gefdpeitert ift.

Cine Sdymaljpurbahn ift Hier vor Allem angezeigt und Bt fid eine folde
Babhnlinie ofne befondere Sdpwierigleilen durd) Chemnip fiihren. Diefelbe witrde
fite folgende Ortidhaften dad RKohlenbeden von Wiiridniy erfdhliefen:

Stollberg, Niederdorf, Pfaffenhayn, Neutivdhen, Harthau, WMarfersdorf, Alt-
Chemnip, Chenmip (22,900 M.), Furth, Borna, Gldfa, Draiddorf, Wittgenadorf,
Nieder-Auerdwalde, Kithensdborf, Tauva, WMarlersdorf, WMohadborf, Diethensdorf,
Otein, Goerihayn, BWiederberg, Seitenhayn und Wed)jelburg (26,900 M.)

In Stollberg Anfdhluf an die Jweighahn der Ehemmiy- Aue- Adorfer Bahn:
Lugau-Bwonip und in Wedhfelburg an bdie Mulbenbahn. .

3
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31) Anenbad-LVahn. Cine BVermittelungbahn bder Chemnih-Riejaer Staatd- und bder Mul-
penthalbahn:
Sdweifershayn, Holzhaujen, Neu-Wallwip, Geringdwaldba (6500 M.), Kipjden,
Qaftau, Coldib.
. Hartha fann durd) die

32) Ss0Bad)-Wahu iiber Reinhardtathal mit Waldheim verbunden werbden.

Links der Mulde:
33) Die Stivdbergbahn ift bereitd erwdbhnt.

34) Gorei@thal-Wahu. Aud) fiiv dieje Babhn liegen wverjdhicdene vergeblihe Berjudje der
Ausfithrung vor. - Und erjdheint aud) Bier eine Novmalfpurbabhn nidht geredht-
fertigt, yogegen bie von und vorgejdlagene billigere Linie ald ein jedenfalld giin-
{tiged Unternehmen 3u begeidynen ijt.

Die Bahn wiirbe bdie Jwidau-Lengenfelder Bahn mit Grei verbinden und
folgenbe Ortjdjaften beriihren:

Qengenfeld, Weigenfand, WMylau (10,800 M.), Reidjenbad), Nepjdlau, Tann-
borf, Greiz.

35) JLeipsiger Omnibus-Wahnen.

a) Parthebahn. Leipzig, Shonfeld, Abt-Naundorf, WModau, Neupid, Pldjen, Clau-
den, Portip, Plaupig, Siegerip, Cradefeld, Tauda (11,900 M.), Plofih, Dewis,
©ehlig, Panipfd, Borsdorf (17,000 M.).

Diefe Linie fann audgedehnt werben iiber Bweenfurth, Beidha, Wolfdhayn,
Albredtshayn, Cromanndhayn, Naunfhof, bid Pomfen (14,180 M.), wodurd)
bie gange Linge der Parthebahn 33,980 M. betragen wiirde.

b) Clfterbahn I. Geht von RQeipzig am vedjten Ufer der Elfter nady:

Rotha, Gejdwih, Riitben, Behmen, Crobern, Croftewi, Marfflecberg, Dilip,
Lognip, Conmewip, Leipzig.

c) Cljterbahn IL Keipzig, Gohlia, Midern, Wahren, Stahmen, Qihjdena, Hihuiden,
Mobelwip, Papip, Altjherbis, Sdfeudis.

36) Jrofburg-R|iidigsdorf. Frohburg, RKohren, Sahlis, Riidigddorf.

37) launfigh-Grimma. Laufigt ift in der Ridhtung nad) Grimma am Fiivzeften und [leich-
teften in ba3 Babhnnep eingufiigen. Daz Project wird aber fofort hinfillig,
fobald von @eithain aud eine bivecte Verbindung mit Leipsig itber Laufigf ver-
wirflidht wird, weldje Beftrebungen befanntlid) nod) nidht aufgegeben find.

38) Brandis-Worsdorf (4,5 M.) ift nur dbann nothwendig, wenn bdie Ausfiilhrung der Haupt-
babhn Beudja-Brandbid auf Shwierigleiten ftofen jollte.

AAAAAA

it alle bdiefe Babhnen ift im Allgemeinen zu bemerfen, daf ifhr Betrieb ein verhiltnif-
mdfig fehr billiger wird, weil die Steigungen bdie mioglidhit giinftigiten find. Namentlid) gilt dies
fiiv bie etwad groferen Badhlinien, wie die Mulben-, Jidhopau-, Rirnipjd-, Golbid-, Chemnih-Thale
Bahnen 2. :
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BWir hoffen bald in die Lage ju fommen, durd) fpecielle Beavbeitung bder einen ober andern
der hier aufgefiihrien Tragen bden Beweid zu liefern, daff wir und in unferen angefithrten Summen,
wobei auf bejondered Entgegenfommen Seitend bder Behdrden ober Adjacenten nod) gar nidht eimmal
gerechnet worben ift, nidt ober mur wenig geivet Haben. Unfere Aufftellungen beruben némlid) auf
ber Bergleidung der Koften audgefithrter Secundairbahnen, auf eigener Erfahrung und auf jorgfaltigfter
Fervainfenntnif.

Wir werben dann gern die Gelegenbeit ergreifen, dad Tedynijdje diefer Frage durd) Redhymung
und Beidmung ndber zu beleuchten und namentlidy die Conftructionen und Baulidyfeiten, welde nur
fiiv Secunbairbahnen beftimmt find, detaillivt zu bearbeiten.

Mioge die vorliegende feine Schrift dazu beitvagen, allfeitig da3d redhte Verftindbnif fitr die
eminente Bedeutung der Secundaivbahnen im Hinblid auf die wirth|daftlide Weiterentwidelung Sadyjens
su weden!

Dredben, im September 1873.

Dex Berfaffer.
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Die schmalspurigen Sekundarbahnen
im Bereiche der
Kdédniglich S&chsischen Staatselsenbahnen.

Mit neun Situationskarten und einem Graphikon.

1, Einleitung.

Die am 1. Juli 1878 in Kraft getretene Bahnordnung fir Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung gestattete,
einc Anzahl neuerer Linien, bei welchen die Vorbedingungen eines starkeren Verkehrs nicht derart vorhanden
waren, wie bei den meisten alteren Linien, als Sekundirbahnen zu erklaren, um die aus der langsameren und
einfacheren Betriebsweise hervorgehenden Ersparnisse am Betriebsaufwande eintreten zu lassen, Die Einschrankungen
des Betriebsdienstes betrafen hauptsachlich die Beseitigung der Bahnbewachung infolge der geringeren Zug-
geschwindigkeit, deren Kosten bei den Sachsischen Staatsbahnen durchschnittlich fiar das Kilometer und Jahr
1 330 Mark betrugen, ferner die Verminderung der Beamtenzahl, die Vereinfachung des Signaldienstes (Beseitigung
der Glockensignalisirung, Einziehung der optischen Signale), Beseitigung der Barritren an den Niveauiibergangen
und den Wegfall der ersten Wagenklasse in den Sekundarbahnziigen.

Im Bereiche der Koniglich Sachsischen Staatseisenbahnen sind seit jener Zeit eine Reihe von normalspurigen
Linien mit zusammen 479,0s km Lange zum Theil als Sekundarbahnen erklirt — soweit dieselben bereits vor-
handen waren —, zum Theil gleich als solche erbaut worden. Ausserdem wurden in der Zeit von 1881 bis Ende
1886 im Ganzen 157,13 km schmalspurige Sekundarbahnen in Betrieb gesetzt, so dass Ende 1886 von den
Sachsischen Staatsbahnen 636,15 km im Sekundarbetriebe standen,

Aber nicht allein aus dem Sekundarbetriebe sind durch Einschrankung der Ausgaben auf das zulassig
geringste Mass erhebliche Ersparnisse entstanden, auch die fir den Sekundarbahnbau aufgestellten Normalien
gestatten einen billigeren Bau, denn die gemeinhin als Sekundarbahnen bezeichneten Linien unterscheiden sich
in ihrer Bauweise von den Hauptbahnen nicht allein durch Annahme starkerer Steigungen und scharferer
Kriimmungen, sondern auch durch Verwendung leichterer Schienen, durch Ausfihrung der Briicken in leichter
Konstruktion, einfachere Hochbauten, geringeren Arealverbrauch u. s, w. In hoherem Masse werden diese Vor-
theile mit den schmalspurigen Bahnen erreicht, welche sich durch die grossere Schmiegsamkeit ibrer Trace leichter
an die gegebenen Terrainverhaltnisse, insbesondere in engen und stark gewundenen Flussthalern anpassen lassen.

Sammtliche Schmalspurbahnen schliessen sich soweit als moglich dem Laufe offentlicher Strassen an, Sie
dienen sammtlich dem Personen- und Giiterverkehre und zwar zeigt sich fast bei Allen — im Gegensatze zu
der Mebrheit der Normalbahnen — eine verbaltnissmassig starke Entwickelung des Perscnenverkehrs; dagegen
steht der Antheil des Giiterverkehrs an den Transporteinnahmen gegeniiber dem Personenverkehre im Vergleiche
zu den alteren Linien zum Theil nicht unerheblich zuriick. Neue Bahnlinien finden in der Regel, wenn sie nicht
lediglich zur Abfuhr von vornherein bestimmten, an gewissen Orten vorhandenen Massengiitern dienen, wie dies
z. B. bei den Kohlenbahnen in der Regel der Fall ist, zunichst einen verbaltnissmassig schwachen Giiterverkehr
vor. Dies ist zwar an sich kein glinstiges Verhiltniss, aber eine ganz natiirliche Erscheinung, denn wahrend der
Personenverkehr in der Hauptsache sofort von der neuen Babn angezogen wird, miissen sich die gewerblichen
Unternehmungen an der entstandenen Linie erst nach und nach auf die Benutzung der Bahn und die hiermit in
der Regel verbundene Produktionssteigerung einrichten,

Bis Ende 1886 gind im Bereiche der Sachmscben Staatsbahnen folgende schmalspurige Bahnen in Betrieb gesetzt:

1. Wilkau-Saupersdorf . . . . . . . . . . . . . . . . 10,s km lang,

2. Hainsberg-Kipsdorf . . . . . . . . . . . . . . . . 251 ,

3. Oschatz-Migeln-Débeln . . . . . . . . . . . . . . . 80ps ,

4. Radebenl-Radeburg. . . . . . . . . . . . . . . . . 168 ,

5. Klotzsche-Konigsbritick. . . . . . . . . . . . . . . . 19 .,

6. Zittau-Markersdorf ., . . . . . . . . . . . . . . . . 184 4,

7. Mosel-Ortmannsdorf . . . . . . . . . . . . . . . . 130 ,

8. DPotschappel- Wilsdruff . . 100 ,, , und
9. Wilischthal- Ehrenfnedersdorf m1t Zwelgbahn von Herold nach Thum 15,810 5,
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Mit Ausnahme der unter 3 genannten Bahn Oschatz-Dobeln, welche zwei Hauptbahnen mit einander ver-
bindet, sind simmtliche Bahnen Sackbahnen. Der lokale Character dieser Bahnen tritt hauptsichlich darin hervor,
dass sie fir den durchgehenden Verkehr nicht in Betracht kommen, sondern ihre Bestimmung lediglich in der
Bedienung der ortlichen Verkehrsbediirfnisse finden und insofern nur als verbesserte Zufahrstrassen anzusehen sind,
welche dicht an die Ortschaften herangefiihrt und leicht durch Zweiggleise mit den einzelnen Fabrikanlagen eng
verbunden werden konnen, _

An Massengiitern kommen auf den Schmalspurbahnen vorzugsweise in Betracht: Kohlen, Holz, Getreide,
Steine (rohe und gebrannte), Mehl, Riben, Kalk, Glas, Vieh, - Wolle, Thonwaaren, Dingemittel u. s. w.

Die Anlage-, Neigungs- und Richtungsverhaltnisse der einzelnen Linien werden unter Punkt 6
in besonderer Tabelle nachgewiesen.

2. Bahliche Einrichtungen fiir den Betrieb,

‘a) Stationsaniagen.

Die Zabl der Verkehrsstellen ist bei dem lokalen Character namentlich der schmalspurigen Sekundar-
bahnen sehr zahlreich bemessen worden; sie liegen oft dicht bei einander, im Durchschnitt kommt auf je 1,7¢ km
Bahn eine Verkehrsstelle. Im Gesammtbereiche der Sachsischen Staatsbahnen liegen die Verkehrsstellen durch-
schnittlich 4,ss km auseinander. Die Ausriistung der Verkehrsstellen an den Schmalspurbahnen ist auf das noth-
wendigste Mass beschrankt. Perronanlagen sind nur in vereinzelten Fallen vorhanden, da die geringe Hohe der
Wagentrittbreter daa Aus- und Einsteigen der Reisenden auch ohne Perronanschiittung gestattet. An Stellen mit
lebhafterem Personenverkehre sind aus Holzwerk bestehende offene und bedachte Warteraume, auf den grdsseren
Verkehrsstellen dagegen mit Sitzen ausgestattete heizbare Wartezimmer eingerichtet, Fir den Restaurationsbetrieb
sorgt die Bahnverwaltung nicht.

Drehscheiben sind auf den Sekundarbahnen uberhaupt nicht vorhanden, da nur Tendermaschinen zur Ver-
wendung kommen, Ebenso fehlen Stationsglocken und in der Regel auch Stationsubren. Das Abfahrtssignal wird
vom Lokomotivfibhrer mit der an der Maschine angebrachten Dampfglocke gegeben.

Fir. den Giiterverkehr auf den Zwischenstationen geniigt in der Regel ein Abstell-, Riickstoss- oder Aus-
weichegleis. Das Absetzen und Abholen der Giiterwagen besorgt die Zugmaschine. Zur Bergung der Stickgiiter
dienen zumeist verschliessbare grosse Oberkasten von ausrangirten bedeckten Giiterwagen, welche auf Steinsockeln
aufgestellt sind. Nur auf den Stationen mit stirkerem Giiterverkehre sind besondere Giterschuppen aus Fach-
wand mit eingebauten kleinen Expeditionen vorhanden. Je nach Bedarf sind Holz- oder Steinladerampen, auch
Gleisbriickenwaagen u. 8. w. hergestelit.

Die Einfahrtsweichen auf den Verkehrsstellen sind mit Verschlussvorrichtungen versehen, zu welchen ausser
dem Stationsvorstande oder dem Haltestellenwarter auch der Lokomotivfiuhrer einen Schliissel besitzt.

Da, wo Fabrikanlagen durch Zweiggleise mit der Sekundarbahn verbunden sind, werden auf denselben
nicht nur Wagenladungsgiiter, sondern zum Theil auch Stiickgiiter ab- und zugefihrt.

Der Sitz der Betriebsleitung fiir jede einzelne Sekundarbahn befindet sich in der Regel an der, dem
Anschlusse. an die Hauptbahn entgegengesetzten Endstation. Hier sind je nach Bedarf grossere oder kleinere
Stationsgebaude mit Expeditionen, Giitérschuppen, Warteraumen und Wirthschaftsgebauden errichtet. In denselben
- befinden sich auch die Dienstwohnungen fir die Bahnverwalter. Auf der spater folgenden Situationszeichnung
far die Wilkau-Saupersdorfer Linie ist die Einrichtung eines grosseren und eines kleineren Stationsgebaudes ver-
anschanlicht. Die Maschinenbduser und Wasserstationen, welche letztere mit Ejectoranlagen zum Wasserheben
versehen sind, befinden sich ebenfalls in der Regel auf den Endstationen.

Erforderlichenfalls ist dort auch auf Wohnungen fir Lokomotiv- und Zugfiihrer Bedacht genommen worden.

Auf den Uebergangsstationen zu den normalspurigen Bahnen bestehen besondere Umladevorrichtungen, die
weiter unten naher beschrieben sind.

Auf den spater folgenden letzten drei Sitnationskarten fir die Linien Mosgel-Ortmannsdorf, Wilisch-
thal - Ehrenfriedersdorf und Potschappel- Wiledruff sind verschiedene Stationsanlagen der Schmalspurbahnen ver-

anschaulicht, als:
der Anschluss an eine normalspurige Bahn,

die Anlage eines Endhbahnhofes,

die Verbindung zweier Linien an einer Haltestelle,

die Anlage einer Haltestelle mit Nebengleis und Weichen und
die Anlage eines einfachen Haltepunktes,

b) Umiadevorrichtungen.

Zum Zwecke der Umladung von Wagenladungsgiitern aus den Normal- in die Schmalspurwagen und
umgekehrt sind auf den Anschlussstationen die fir die Ueberladung bestimmten Gleise der Schmalspurbahn so-
nahe an die Normalgleise und zwar in paralleler Richtung mit diesen herangerfickt worden, dass die Giiter mit.
der Hand oder mit der Schaufel von Wagen zu Wagen gereicht werden konnen. Diese Ueberladegleise sind zum
Theil tiberdeckt, Anusserdem sind zur Verladung von Schmalspurfahrzeugen auf Transportmittel der Normalbahn
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— zum Zwecke ihrer Versendung an die Centralwerkstitten u.'s, w. — Auffahrtsrampen erbaut worden, die
mit schmalspurigén Gleisen belegt sind. Die Hohe dieser Rampen an der Stirnseite enmtspricht der Bodenhdhe
der Normalbahnwagen. Die Ueberleitung von der Rampe auf die anen der Hauptbahn wird durch abnehmbare
Schienenstiicke vermittelt.

Die Umladung der Stiickgiiter erfolgt in den Giiterhallen, in welche je ein schmalspurlger Schlenenstrang
von entsprechender Linge eingefahrt worden ist.

Zur Beférderung solcher Giiter, welche das Umladen nicht gut vert/ragen, wie z B, Topferwasren, ist
versucht worden, im Uebergangsverkehre nach und von der Hauptbahn umsetzbare Wagenkasten zu benutzen, die
nach Form und Grosse den gewdhnlichen bedeckten und offenen Wagenkisten der normalspurigen Wagen gleichen.
Die Umsetzung dieser Wagen an den Uebergangsstationen erfolgt dorgestalt, dass der Kasten von seinen Dreh-
gestellen mittelst der Laufwinden eines Hebekrahns abgehoben, seitwirts nach einem Parallelgleis verschoben und
auf die dort stehenden Auswechselungsdrebgestelle niedergelassen wird.

Eine anderweite Losung der Frage, wie die Umladung der Gater beim Uebergange von der normalspurigen
auf die schmalspurige Bahn oder umgekehrt zu vermeiden sei, wird durch Verwendung der Langbein’schen Trans-
porteure oder Rollschemel erstrebt. Diese Rollschemel gestatten, die Hauptbahnwagen mit ibren Achsen und
Radern auf schmalspurigen Gleisen zu transportiren.

c) Streckenausristung.

Auf der freien Strecke werden die Neigungswechsel durch Holztafeln bezeichnet, auf demen die Lange und
das Verhaltniss der Neigungen angeschrieben ist. Ausserdem sind an denjenigen Orten, wo der Lokomotivfihrer
wegen der zu passirenden Niveauiiberginge vorschriftsmassig das Lokomotivlautewerk in Thatigkeit zu setzen hat,
Scheiben aufgestellt, auf deren beiden Seiten die Buchstaben A (= Anfang des Lautens) und fur die Gegen-
richtung E (Ende) angeschrieben sind,

An frequenten Wegkreuzungen stehen Warnungstafeln mit der Aufschrift: ,JHalt! beim Nahen der

Lokomotive,*
d) Signaleinrichtungen.

Die Signaleinrichtungen beschranken sich darauf, dass auf den End- sowic den frequenten Zwischenstationen
gemass § 41 der Bahnordnung fur Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung elektrische Sprechapparate, die unter
sich durch Telegraphenleitung verbunden, aufgestellt sind. An der Einmiindung der Sekundarbahn in den Haupt-
bahnhof, in dessen Bereich die Sekundarbabn hinsichtlich der Sicherheitsvorkehrungen ahnlich wie die Hauptbahn
behandelt wird, gilt ausserdem die Aufstellung eines optischen Abschlusstelegraphen als Regel. Insbesondere tritt
die Nothwendigkeit einer zuverlassigen Betriebssicherung da ein, wo das Sekundarbahngleis sich vor dem Bahn-
hofe auf eine langere Strecke mit dem Hauptbahngleise vereinigt, wie dies z. B, auf der Strecke Gadewitz-
Grossbauchlitz - Dobeln ,,der Linie Oschatz-Dobeln der Fall ist, Die Sekundarbahn benutzt mit einer eingelegten
dritten Schiene als ,,Gemischtspur* die Riesa-Chemnitzer Hauptbahn auf eine Lénge von 4,51 km. Der Gabel-
punkt wird in diesem Falle nach aussen hin durch einen Abschlusstelegraphen gedeckt, welcher von der Station
Grossbauchlitz durch Blockapparate abhéngig ist.

Auch die Potschappel-Wilsdruffer Linie benutzt das Gleis der schon langere Jahre betriebenen Kohlenbahn
zwischen Potschappel und Hermsdorf unter Einlegung einer dritten Schiene.

3. Transportmittel."

Die Transportmittel fir die schmalspurigen Sekundarbahnen sind fast durchgangig von der Maschinen-
hauptverwaltung der Sachsischen Staatsbahnen konstruirt und mit Ausnahme der Lokomotiven in den Staatsbahn-
werkstatten gebaut worden, Das hierbei eingehaltene Normalprofil ,far 0,7s m Spurweite® ist dasjenige, welches
von der Konstanzer Technikerversammlung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen im Jahre 1876 fest-
gesetzt wurde,

Bei der Konstruktion der Transportmittel ist das Einbuffersystem zur Anwendung gekommen. Hierbei ist
der elastische Zug- und Stossapparat in einer Vorrichtung vereinigt.

Sammtliche Transportmittel sind mit der Heberleinbremse versehen, die von der Maschine aus durch den
Lokomotivfahrer gehandhabt wird.

Mit Ricksicht auf die bei den Schmalspurbahnen vielfach vorkommenden scharfen Kurven ist fir die
zweiachsigen Personen- sowie fir die Mehrzahl der Giiterwagen das Lenkachsensystem zur Anwendung gekommen.
Der Nutzen der Lenkachsen liegt nicht nur in der geringeren Abnutzung des Reifen- und Schienenmaterials,
sondern auch in der Faglichkeit, ohne Riicksicht auf die Krimmungsverhaltnisse grossere Radstande zur Anwendung
zu bringen, endlich ganz besonders in der Verringerung des Widerstandes der Fahrzeuge in den Kurven.

Bei den vierachsigen Personenwagen haben je zwei Achsen ein in einem Kugelzapfen drehbares Untergestell.

Auf der Hainsberg-Kipsdorfer Bahn lauft wahrend des Sommers auch ein vierachsiger Aussichtswagen,

Die Achsen der sammt'ichen Wagen sind aus Tiegelgussstahl, die Rader zum Theil aus getempertem
Stahlguss, zum Theil aus Harizuss hergestellt worden, ausserdem kommen auch schmiedeeiserne Speichenrader mit
Bessemerstahlreifen zur Verwendung, :

1*
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Das Eigengewicht der Transportmittel ist erheblich geringer, als bei denjenigen der Hauptbahnen.

Die Lokomotiven sind Tenderlokomotiven mit drei gekuppelten Achsen, Auf der Hainsberg-Kipsdorfer
Linie kommen auch Tenderlokomotiven nach Fairlie’s Patent zur Verwendung. Das Gewicht einer gewdhnlichen
Tenderlokomotive betragt im betriebsfahigen Zustande 16,00 t im Gegensatz zu den Tenderlokomotiven der Haupt-
bahnen von durchschnittlich 33,65 t, Die Fairlie- Maschinen haben ein Gewicht von 28,0 t.

Die Personenwagen sind mit Langsdurchgang und einem Oberlichtaufbau mit seitlichen Klappfenstern
versehen, sie haben an den Stirnseiten geraumige Plattformen, welche von den Reisenden mit Vorliebe als Steh-
platze benutzt werden.

Durchschnittlich betragt fir die Achse das Eigengewicht 1,ss t, die Platzzahl 10,esr im Gegensatze zu
den Hauptbahnen mit 3,ss t Eigengewicht und 18,:s0 Platze fiir die Achse. Das Eigengewicht fir den Platz in
den Personenwagen berechnet sich bei den Schmalspurbahnen zu durchschnmittlich 0,:: t und bei den Hauptbahnen
zu 0,1 t. :
Neben den Personenwagen werden im Bedarfsfalle auch offene Giiterwagen mit besonderen einfachen Sicherungs-
vorkehrungen durch Einstellung von Banken zur Personenbeforderung verwendet.

Die offenen und bedeckten Giiterwagen haben je ein Ladegewicht von 5000 kg, dagegen die fir den
Wolltransport auf der Wilkau-Saupersdorfer Linie eingerichteten ein solches von 7500 kg.

Das durchschnittliche Ladegewicht der offenen und bedeckten Giiterwagen zusammen betragt fir die Achse
2,00 t im Vergleich zu dem der Hauptbahnwagen von 4,ss t, das durchschnittliche Eigengewicht dagegen 1,06
bez. 2,60 t. Die offenen Giiterwagen werden unter Anwendung von Aufsatzbords auch zum Thiertransport und
durch Anbringen von Klappdeckeln zum Kalktransport benutzt. Ausserdem sind Wagen mit besonderer Einrichtung
fir Langholz-, Riiben- und Diingertransporte vorhanden.

Specielle Angaben tber die Konstruktionsverhaltnisse der Transportmittel, wie auch iiber die historische
Entwickelung, Anlageverhiltnisse, Betrieb und Verkehr auf den Sckundarbahnen sind in einem in der Burdach’schen
Hofbuchhandlung in Dresden erschienenen Werke ,,Die Sekundareisenbahnen des Konigreichs Sachsen*
enthalten und durch Zeichnungen erlautert.

4, Einrichtungen des Betriebsdienstes.

a) Im Aligemeinen.

Wie beim Bau, so war auch bei der administrativen Einrichtung des Betriebsdienstes vor Allem der leitende
Gesichtspunkt, die vorhandenen Bedirfnisse in einer einfachen, dem Umfange des Verkehrs entsprechenden, maglichst
wenig kostspieligen Weise zu befriedigen; sie weicht im Allgemeinen von den bei den Sachsischen Staatseisen-
bahnen sonst bestehenden Einrichtungen vielfach ab. Die Verwaltung jeder Sekundarbahnlinie und die Leitung
des gesammten Betriebsdienstes auf derselben ist einem unmittelbar unter der Generaldirection stehenden Bahn-
verwalter iibertragen.

b) Stationsdienst.

Der Stationsdienst wird nur auf den wichtigeren Verkehrsstellen durch besondere Stationsbeamte besorgt.
Auf einer dieser Stationen — dies ist in der Regel diejenige, von welcher der Betrieb ausgeht — wird der Dienst
vom Bahnverwalter verschen, welcher neben seiner Stellang als Betriebsleiter auch die Geschifte eines Stations-
vorstandes wahrzunehmen hat. Zu seiner Unterstiitzung bez. Vertretung sind ihm je nach Bedarf ein oder zwei
Hilfskrafte — Diatisten oder Expeditionshilfsarbeiter ohne Beamteneigenschaft — beigegeben, die unter seiner
Leitung und Verantwortlichkeit die speciellen Geschafte des Personen- und Giiterdienstes besorgen.

Auf den fbrigen Verkehrsstellen der Sekundarbahnen wird, soweit auf diesen Beamte #iberhaupt vorhanden
sind, der Dienst durch sogen. Haltestellenaufseher besorgt, welche, wie das iibrige Personal der Sekundarbahn, dem
Bahnverwalter unterstellt sind.

Der Stationsdienst auf den Anschlussstationen an die Hauptbahnen wird ausschliesslich von den Organen
der letzteren mit besorgt, welche sich mit dem Bahnverwalter im Einvernehmen zu erhalten haben,

Auf den fir Personen- und Giterverkehr eingerichteten Haltestellen der Sekundarbahnen, wo keine Beamten
vorhanden sind, wird der Dienst durch Privatleute besorgt, welche dieses Geschift bei Hinterlegung einer Caution
von 100 bis 300 Mark vertragsmissig ibernommen haben und dafir eine nach gewissen Gebihrensatzen bestimmte
Vergiitung beziehen. Diese Giiteragenten sind meist Gewerbtreibende oder Communalbeamte, die in der Nahe der
Haltestelle wohnen und die Besorgung des Agenturdienstes als Nebengeschaft betreiben. Sie haben auch die
Stationsanlagen in Ordnung zu erhalten und miissen wahrend der Zeit, in welcher Ziige auf der Haltestelle ver-
kehren, daselbst anwesend sein, um das Ein- und Ausladen des Stiickgutes zu besorgen, sowie beim Wagen-An-
und -Absetzen und beim Weichenstellen hilfreiche Hand zu leisten. Die Expeditionsarbeiten im Giiterwesen besorgt
der Agent nach den ihm in einer besonderen Geschaftsanweisung ertheilten Vorschriften. Derselbe ist fur die
Bezahlung der Frachtgelder und Spesen aller auf seiner Haltestelle abgegangenen und angekommenen Giiter der
Staatseisenbahnverwaltung verantwortlich. Die Ablieferung der Gelder an die hierzu bestimmte Dienststelle erfolgt
taglich, die Abrechnung und Ausgleichung mit dieser Kassenstelle aber in der Regel in Zeitraumen von zehn zu
zehn Tagen,
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Fiar die Besorgung dieser Geschifte wird dem Giteragenten eine Vergiitung seiten der Staatseisenbahn-
verwaltung nicht gewahrt. Demselben ist aber gestattet, von den Versendern der auf der Haltestelle zur Be-
forderung aufgegebenen und von den Empfangern der bei derselben eingehenden Sendungen neben den tarifmissigen
Satzen eine Gebfihr einzuheben, welche in der Regel fir Wagenladungen bis zu 5000 kg 1 Mark, far Stick-
giter aber 5 Pfennige fiur je 100 kg Gewicht — angefangene 100 kg fir voll gerechnet — betragt.

Ausser den von Giiteragenten verwalteten, fiir den Personen- und Giiterverkehr eingerichteten Haltestellen
der Sekundarbahnen giebt es noch Verkehrsstellen, welche blos dem Personenverkehre dienen; dort sind nur kleine
offene Wartehallen von Holzfachwand errichtet. Aunf solchen Haltestellen ist Dienstpersonal #berhaupt nicht
vorhanden.

c) Zugdienst.

Der Zugdienst regelt sich nach dem fir jede Sekundarbahn massgebenden Fahrplan. Dabei ist die Zahl
der taglichen Zugverbindungen auf der einzelnen Linie thunlichst dem vorhandenen Verkehrsbediirfniss angepasst
worden. Amnch wird auf der Mehrzahl der Sekundarlinien zwischen dem Sommer- und Winterfahrplan unter-
schieden, insofern, als im Interesse des Personenverkehrs die Zahl der taglichen Zugverbindungen wahrend des
Sommerhalbjahres entsprechend vermehrt wird. In jeder Richtung verkehren taglich zum mindesten 8, im hdchsten
Falle 5 Zuge.

Simgmtlicbe Sekundarbahnziige verkehren als gemischte Ziige; in einzelnen Fillen werden auch besondere
Personenziige eingelegt.

Die Fahrgeschwindigkeit ist fir die einzelne Sekundarbahnlinie zunachst nach den lokalen Verhaltnissen
bemessen. Dieselbe betragt 15 bis 20 Kilometer auf die Stunde, je nachdem frequente Bahniibergange oder
solche, deren ortliche Lage besondere Vorsicht erfordert, vorhanden sind.

d) Zugbegleitungsdienst.

Das Zugbegleitungspersonal der einzelnen Sekundarbahn besteht in der Regel aus einem zugfiihrenden
Schaffner und einem Bremser. Der Schaffner ist Beamter und wird zumeist aus den Schaffnern der Hauptbahnen
ausgewahlt; dagegen steht der Bremser im Tagelohn. Die Dienstfunctionen des Schaffners sind vielseitiz. Neben
dem eigentlichen Zugfuhrerdienste hat er die Billet- und Gepackabfertigung auf den Haltestellen vorzunehmen,
das Billetkupirgeschaft wahrend der Fahrt zu besorgen und — soweit es seine Zeit erlaubt — sich an dem
Ein- und Ausladen der Stiickgiiter auf den Verkehrsstellen der Sekundirbahn zu betheiligen.

Dem Schaffner liegt auf den Haltestellen ohne Stationsbeamten die Weichenbedienung in Gemeinschaft
mit dem Giiteragenten ob. In seinen Geschaften wird er von dem gleichzeitig als Wagenwirter fungirenden
Bremser unterstiitzt.

e) Zugfirderungsdienst.

Der Lokomotivfihrerdienst ist Reservefuhrern (gepriiften Feuerménnern) ubertragen. Dieselben werden in
der Regel aus dem jiingeren Personale der Hauptbahnen entnommen und kehren zum Hauptbahnbetriebe zuriick,
gobald sie zu Lokomotivfihrern zu befordern sind. Dem Lokomotivfiihrer ist ein Feuermann beigegeben, der ihn
in allen Fanctionen zu unterstiitzen und sich auf den Stationen beim Ein- und Ausladen der Sti'lckguter, sowie
beim An- und Abschieben von Wagen zu bethexhgen hat. Zu dieser Function werden verpflichtete, im 'Tagelohn
stehende Maschinenputzer verwendet, welche auch in letzterer Eigenschaft thatig sein miissen.

Maschinenhaunser befinden slch auf denjenigen Verkehrsstellen, von welchen der Betrieb ausgeht, ausserdem
aber auch auf den Anschlussstationen. Die Wasserbeschaffung in die Cisternen geschieht meist durch die Loko-
motive selbst vermittelst aufgestellter Ejectoren, welche in der Stunde etwa 25 bis 30 cbm Wasser liefern, so
dass der geringe Wasserbedarf von 6 bis 10 cbm far Tag und Maschine innerhalb kurzer Zeit zu beschaffen ist.

Kleinere Reparaturen an den Transportmitteln werden an Ort und Stelle ausgefihrt. Zu diesem Behufe
befinden sich in den Heizhausern" der Anschlussstationen kleine Werkstatten, welche jedoch nicht standig, sondern
nur im Bedarfsfalle mit Arbeiterpersonal aus der Hauptbahnwerkstatt besetzt sind. Zur Vornahme von grdsseren
Reparaturen werden die Transportmittel der Schmalspurbahnen — unter Verwendung normalspuriger, besonders
dazu eingerichteter Transportwagen — der nachsten Werkstatt zngefihrt.

f) Bahnunterhaltungsdienst.

Der Bahnverwalter steht anch in seiner Eigenschaft als Leiter der Bahnunterhaltung unmittelbar unter
der Generaldirection; dies schliesst jedoch nicht aus, dass in besonderen Fillen der Abtheilungsingenieur der
Hauptbahn mit der Ausfibrung von Arbeiten beauftragt wird.

Die unmittelbaren Geschiafte der Bahnunterhaltung werden, wie auf den Hauptbahnen, von Bahnwartern
besorgt. Diese Beamten haben gleichzeitig den Streckenrevisionsdienst zu versehen; ausserdem miissen sich die-
selben auch an den eigentlichen Bahnunterhaltungsarbeiten betheiligen, damit die Annahme besonderer Strecken-
arbeiter moglichst eingeschrankt wird. Die im einzelnen Falle zur Verwendung kommenden Streckenarbeiter
sind dem Babnwarter, welcher als Vorarbeiter fungirt, dienstlich unterstellt.
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g) Gitterumladung.

Die Umladung der von der schmalspurigen Eisenbahnlinie auf die Normalbahnen oder in umgekehrter
Richtung fibergehenden Giiter erfolgt auf der Anschlussstation theils durch Organe der Eisenbahnverwaltung selbst,
theils durch hierfir angenommene Unternehmer, welche dieses Geschaft gegen Gewabhrung entsprechender Accord-
satze (fir die Wagenladung bezw. fur 100 kg Stiickgut) vertragsmassig ibernommen und unter Aufsicht der
Stationsverwaltung zu besorgen haben. Die zur Umladung erforderlichen Ausriistungsgegenstinde, als: Ketten,
Hebebaume und dergleichen, sind vom Unternehmer zu beschaffen, dagegen hat die Eisenbahnverwaltung fiir
Stellung der erforderlichen Krahnvorrichtung zu sorgen.

h) Giiterexpedirung.

Das Abfertigungsverfahren im Giiterwesen regelt sich auch auf den Sekundarbahnen im Allgemeinen nach
denselben Grundsatzen, welche fir die Giterexpedirung auf den Hauptbahnen @berhaupt massgebend sind. Nur
in einigen Beziehungen sind mit Ricksicht auf die beschrinkte Personalausstattung der Sekundarbahnen Ver-
einfachungen eingefihrt worden, die jedoch vorwiegend blos den Wegfall gewisser, nicht unbedingt nothwendiger
Formular- und Registerfihrungen rein interner Natur betreffen und mithin dem Publikum gegeniiber nicht zur
Erscheinung kommen.,

Wesentlichere Abweichungen von dem allgemeinen Verfahren sind nur fur diejenigen Haltestellen angenommen
worden, deren Dienst nicht von Beamten, sondern von den Giiteragenten besorgt wird.

Das zur Aufgabe kommende Gut ist vom Giiteragenten ordnungsgemiss zu iibernehmen und der Fracht-
brief in der gewdhnlichen Weise abzustempeln. Eine Kartirungsbefugniss steht dem Agenten nicht zu; er hat
vielmehr die Frachtbriefe in unverschlossenen, durch das Zugpersonal zu befordernden Couverts derjenigen Station
zuzustellen, welche die Kartirung der Giiter fir die Haltestelle vorzunehmen hat. Diese Kartirungsstationen
wurden von Haus aus fur die einzelnen Haltestellen besonders bestimmt; in der Regel ist die Kartirung Sache
der in der Richtung des Transports zuniachst gelegenen Station oder Uebergangsstation. Bis zur Kartirungs-
station dienen die Frachtbriefe als Begleitpapiere, Specielle Nachweise u. 8. w. fir die Verkehrskontrole hat der
Gateragent fiberhaupt nicht zu fertigen. Seine Thatigkeit in dieser Richtung beschrankt sich auf die Fihrung
eines Verzeichnisses iber die aufgegebenen Sendungen, welches nach Monatsschluss an die Verkehrskontrole zur
vorschriftsmassigen Priifung der Frachtberechnung einzureichen ist. Die vorgeschriebene Rapportirung der Karten
ist Sache der zustandigen Stationen, Im Uebergangsverkehre der Schmalspurbahnen nach den Verkehrsstellen der
Hauptbahn findet directe Kartirung von Gitern aaf Grund der zusammenzustossenden Transitfrachttarife der
Schmalspurbahn und der Frachttarife fur die Uebergangsstationen zur Hauptbahn statt.

i) Blilet- und Geplickexpedirung.

Mit Ausnahme der Hauptstationen wird der Billet- und Gepackexpeditionsdienst auf der ganzen Linie vom
Zugfuhrer besorgt. Derselbe erhalt vom Bahnverwalter einen entsprechenden Vorrath von Billets, welche er in
einem im Gepiackwagen angebrachten Billetschranke aufbewahrt. Diese Billets werden in ein getrennt vom Billet-
journal zu fihrendes ,Zugfihrerjournal® eingetragen, dergestalt, dass der Eintrag jeder Lieferung vom Zugfihrer
unterschriftlich anerkannt wird. Dieses Zugfuhrerjournal bildet die Grundlage fir die Revision der Billetbestande
und zwar sowohl derjenigen, welche sich noch in der Verwahrung des Bahnverwalters befinden, als auch derjenigen,
die vom Bahnverwalter dem Zugfiihrer #ibergeben worden sind. Taglich nach Ankunft des letzten Zuges auf
derjenigen Station, wo der Bahnverwalter seinen Sitz hat, liefert an diesen der Zugfithrer den Tageserlos an
Billetgeld und Gepackfracht gegen Quittung ab, gleichzeitig auch die abgenommenen Billets und Gepackscheine u. s. w.

Das Gewicht des zu befordernden Reisegepacks wird Seiten des Zugfiihrers in der Regel durch Schatzung
und, wo diese nicht ausreicht, durch Verwiegen auf der im Gepackwagen befindlichen Federwaage festgestellt.

5. Zweiggleis- und Weichenanschlussanlagen.

Eine besondere Fiirsorge ist den Zweiggleisanschliissen zu Theil geworden. Schon der Character der
Sekundarbahnen als rein lokaler Transportstrassen bringt es mit sich, dass auf die thunlichst unmittelbare Ein-
beziehung auch der kleineren Verkehrsquellen bedacht genommen wird. Das Vorhandensein mehrerer bedeutender
Fabriken geniigt in gewissen Fallen schon, um der Bahn eine leidliche Verkehrsentwickelung zu sichern. Die
Gebiihren fur die Zweiggleisbedienung sind unter Beriicksichtigung der Selbstkosten thunlichst niedrig bemessen
worden,

Durch die auf Kosten der Fabrikbesitzer auszufihrenden Zweiggleisanlagen werden die vorhandenen zahl-
reichen Verkehrsstellen noch weiter erganzt. Der Haupttheil derselben zweigt von der freien Strecke ab. Die
Zufibrung und Abholung der Wagen erfolgt fast ausnahmslos durch die fahrplanmassigen Ziige. Die Bedienung
der Weichen liegt ausschliesslich der Eisenbahnverwaltung ob.

Die Bedingungen uiber Zweiggleisanschliisse werden vertragsmassig festgesetzt.




6. Lingen~, Neigungs-und Richtungsverhiltnisse.

Die schmalspurigen Bahnen Sachsens liegen zum grossten Theil auf Terrain, welches fir die Anlage von
normalspurigen Bahnen weniger geeignet gewesen sein wiirde, wobei allerdings auch die verschiedenartigen Tracirungs-
grundsatze, die fir die Bahnen beiderlei Gattung in Frage kommen, nicht ohne Einfluss geblieben sind.

Es geht dies aus folgenden Darstellungen hervor:

Von der Gesammtlange liegen:

. bei normal- bei schmal-
in Steigungen spurigen Bahnen spurigen Bahnen
im Verhaltniss bis 1: 1000 incl. 5,8 % 1,38 %
’ . von 1:1000 bis incl. 1: 400 T8 T8
» » » 1: 400 , , 1:200 17, ,, 11,0
”» ”» » 1: 200 , , 1:100 43,01 24,50 ,,
» ”» » 1: 100 , , 1: 80 11,7 6yt o
” ” » 1: 80 , , 1: 60 8y 30,
” » » 1 60 ,, o 1: 40 5,87 o 14,0¢ ,,
” » fiber 1: 40 0,01 4,00 ,,

Hiernach tritt da, wo in den stirkeren Steigungen — von 1:80 — der Prozentsatz der normalspurigen
Bahnen abnimmt, eine erhebliche Vermehrung des Prozentsatzes bei den schmalspurigen Linien ein.

Fast die Halfte der Sachsischen Bahnen liegt in vielfach gewundenen Flussthilern. In Folge der grésseren
Anwendbarkeit scharfer Kurven bei den Schmalspurbahnen sind diese zur Anlage von Eisenbahnen in solchen
Flussthilern ganz besonders geeignet. Dies wird auch durch folgende Zahlen bestatigt.

Von der Lange der Kriimmungen der Sachsischen Staatsbahnen liegen:

in Kurven mit Halbmessern sp:;‘g::men 'p:n".‘mm
von mehr als 3000 bis incl. 3000 m 1,00 % — Y
» Weniger ,, 3000 , , 2000 , 2,10 , Oye8 ,,
” ” » 2000 , , 1500 , 8,1 ” . - 9
» 0 s 15800 ,, , 1000 , 12,14 " 2,88
2 ”» » 1000 ,, 500 ,, 29,04 ” 11,8 ,
”» ” ” 500 ,, ” 400 ”» 15,00 ” 3501 ?»
D) ” ” 400 , 300 2 19,36 ” 9,1 ”
2 ” " 300 m 16,4- ” : 72,-: »

Von der Summe der Kreisbogengrade aller Krimmungen kommen auf jedes Kilometer der in Kriimmungen
gelegenen Lange aller normalspurigen Bahnen durchschnittlich 182,ss °, bei den sammtlichen schmalspurigen
Bahnen zusammen dagegen durchschnittlich 389,1+ % Jedes Kilometer der Lange der gekriimmten schmalspurigen
Bahnlinie beschreibt hiernach durchschnittlich mehr als einen vollen Kreis. Die starksten Windungen kommen
vor bei der Zweiglinie Herold-Thum mit 550,s °, *) Radebeul-Radeburg mit 524 ° und Hainsberg-Kipsdorf
mit 500 ¢ auf das Kilometer gekriimmte Strecke.

Bei Vergleichung der Anlageverhiltnisse des Bahnkorpers ergiebt sich Folgendes:

Es liegen von der Gesammtlange der

normal- schmal-

spurigen Bahnen spurigen Bahnen
im Auftrag 56,1« % 45500 %
y» Abtrag 34, ,, 25,08,
in Terraingleiche 808 28,08 ,,

Hiernach liegt weit mehr als der vierte Theil der Lange der schmalspurigen Bahnen in Terraingleiche;
bei den normalspurigen Bahnen nur ohngefahr der elfte Theil.

Nach dem Normalprofil far die schmalspurigen Bahnen betrigt die Breite des Planums 2,05 m und die
obere Breite der Bettung 2,ss m.

In der folgenden Tabelle sind die wichtigsten Merkmale iiber die Anlage der schmalspurigen Bahnen
zusammengestellt.

#) Dieses Verhiltniss entspringt allerdings nur aus der geringen Krtimmungslkinge von 0zg km.



Lange in Kilometer . . . . . . .
unkt m

Ueber dem Bpiegel der Ostsee liegt { g:; ﬁ:g‘;un

Die f steigt \ im Ganzen vom_ Anfangspunkte ”
Linie { 8 } nach dem Endpnn? } "
. km. . . . . . ..
In der Richt- | des Steigens { Prozent der Bahnlinge
! ung vom An- km
an unk',e . . . . . . . .
nagc'iap dem * des Fallens { Prozent der Bahnlinge
Endpunkte . km. . . . . ...
Linge | der H°“’°“t‘l°{ Prozent der Bahnlange
. t. d. ... . k
v inc. oo { B0 - - - -
von ! steigend . . . . .
bis inc{ Ywo) fallend. . . . . . :
von /uwo steigend . . . . .
bis incl, Y200\ fallend. . . . . .
von 1/se0 steigend . . . . .
1‘32:’”,,::,', bis incl. Yo\ fallend. . . . . . »
_Verhdlt- )  von !f100 steigend . . . . .
mse von bis incl. /s \ fallend. . . . . .
von /s {steigend e v e e g
bis incl. %feo \ fallend. . . . . .
von feo steigend . . . . .
bis incl. Y« \ fallend. . . . . .
steigend . . . . .
tiber “/u0 { \fallend. . . . . .
Die sthrkste | crot 1 =u L
Steigung kommt vor zusammenhingend in einer
grossten Linge von. . . . Meter
betrégt 1 e v e e e e e e e
Der starkste etrigt 1 zu . .
Fall kommt vor zusammenhingend in einer
grossten Linge von. . . . Meter
der gerad- {km R T
linigen Strecken | Prozent der Bahnlinge
Linge km
der Krtmmungen { Prozeq e Babaltigs
bis incl. 8 800 ml . .« . . km
von 8 000 bis inc 2000m. o« o s
L%“rgfng‘fr » 2000 , ., 1500 , . . . .
ungen s 1500 , . 1000, . . . .
mit Halb- w 1000 . . 500 , . . . .
500 ,, 400 ., . . . .
megsern " 400 v 800 . ..o
von wemget als 300 ,, . : 9

Der kleinste Kriimmungshalbmesser auf freier Strecke
betrigt. . . . . . . . . . . . . . Meter

Summe der aller Krimmungen . .
h durchschnittlich auf jedes km ge-
Kreisbogengrade { krimmte Strecke J . g

Der Bahnkérper besteht aus:
Auftrag . . . . . . . ..
Abtrag. . . . . . . . . .
Terraingleiche .

Schmalspurige Sekundérbahn Schmal-
: spur-
Wilkee- | . Klotsohe- | Jittan- | Newhe | Pot.  |Wisebthal- bahnen
Hai Oschatz- Radebenl- Kini Narkers- | Ortmaans- scha P.l' Ehrea- lmll- zu-
baapem- | 'y Débals. | Radbarg, | 28~ kg | friodons- | Thum,
dorf. briek. dord. dorf, | Wilsdraf. | " sammen.
10,08 25,7¢ 80,02 16,585 19,40 13,72 138,04 10,00 18,01 1,00 157,1¢
279,88 | 183,37 | 128,71 | 112,73 | 191,56 | 262,77 | 257,38 | 161,83 | 840,27 | 458,02 —_
885,62 | 533,84 | 176,10 | 147,36 | 185,28 | 260,00 | 389,18 | 271,37 | 515,80 | 499,44 —_
110,89 | 851,01 | 119,00 | 74,43 47,38 85,79 95,30 | 159,35 | 175,63 | 41,42 —_
4,62 0,84 72,81 39,39 | 53,02 68,56 18,40 | 49,81 - —_ —
8,60 28,73 18,30 5,24 4,97 4,08 8,61 6,85 11,38 1,66 88,86
85,87 92,10 | 43,01 38l,66 | 2550 | 34,11 61,05 | 62,84 | 81,38 | 87,37 56,56
0,83 0,08 9,90 3,9¢ 5,90 5,43 1,44 2,19 —_ —_ 30,28
8,36 0,19 32,03 28,81 80,27 89,88 10,38 25,60 - - 19,37
0,62 1,00 7,72 7,37 8,83 8,61 8,09 1,36 2,60 0.9¢ 87,08
6,17 7,03 24,07 44,58 44,33 | 26,31 28,63 11,56 | 18,63 | 12,63 24,17
0,13 - _ - _ —_ 0,44 0,21 —_ - 0,77
0,29 - — - — 0,48 —_ - - —_— 0,77
0,07 0,46 1,98 0,39 0,69 0,20 0,89 0,30 - bt 4,52
_ _— 2,16 0,80 0,28 0,87 0,36 — — - 4,67
0,38 0,86 3,02 0,07 1,00 0,13 1,38 0,17 0,45 - 8,01
- - 2,70 0,48 1,51 0,35 0,18 0,12 -_— - 5,33
2,72 5,76 2,60 0,63 1,67 1,20 1,77 1,07 2,87 - 19,88
0,40 0,08 8,38 1,38 2,37 0,48 0,33 0,89 -_ —_ 9,02
0,49 2,97 0,48 0,40 0,13 0,79 0,190 - 1,22 —_ 5,96
- - —_— -_— 0,46 1,28 -_ 0,04 —_ —_ 1,73
2,63 9,33 4,07 8,88 1,69 0,23 4,10 0,12 3,80 — 30,50
0,14 - 1,60 1,41 1,38 0,53 0,57 - - - 5,82
2,19 8,16 —_ —_ — 1,98 —_ 1,15 8,89 1,66 14,00
- -_— — —_ -_ 1,60 —_ 1,18 - - 2,73
—_ 1,80 —_ —_— —_ _ —_ 8,33 - - 5,29
- - —_ _— -_— - —_ 0,61 —_ - 0,61
41 33 .60 60 60 40 60 30 40 40 —
219 513 1351 1403 360 887 868 1620 | 1629 | 1659 —_
75 100 60 60 60 40 60 35 — — -
139 54 1297 516 522 629 538 361 —_ - —_—
6,03 17,89 20,35 12,78 14,08 9,117 9,89 Tyad 7,18 1,18 107,38
60,00 68,34 65,83 76,02 76,86 71,21 68,79 68,36 55,08 | 58,05 68,34
4,02 8,15 10,87 8,82 4,51 8,98 4,35 8,46 6,18 0,78 49,74
40,00 31,60 84,18 23,08 | 238,14 28,79 81,31 81,7¢ 44,07 | 41,08 31,86
- - — 0,10 - — 0,21 _ - - 0,31
and - 0,81 —_ — 0,45 — 0,05 - - 1,11
0,43 0,11 8,81 0,02 0,31 0,83 0,78 0,13 0,1¢ - 5,61
0,10 0,77 —_ —_ 0,24 _ 0,33 0,20 0,17 bt 190
0,32 0,52 0,60 0,04 0,53 1,47 0,55 0,21 0,35 0,0¢ 4,59
8,19 6,75 5,79 8,60 3,53 1,70 2,81 2,88 5,47 0,74 36,22
60 50 80 15 100 75 150 80 50 60 —
1809,16/ 4 076,45 3 027,45/ 2 002,1¢] 1 382,56/ 1 158,01 1 140,08] 1 890,43 2 946,01| 429,42 | 19 357 5¢
450,04 | 500,18 | 286,43 | 524,13 | 306,65 | 292,13 | 262,08 | 401,86 | 480,59 | 550,64 | 389,17
4,085 5,28 16,83 8,63 9,08 8,12 4,00 8,04 8,85 1,12 70,8 ¢
Oy97 1,04 11,67 5,45 2,69 4,08 6,54 8,75 8,63 | 0,36 40,7 ¢
4,13 19,44 2,83 2,67 7,78 0,65 2,80 3,21 1,04 0,51 45,54




In Folgendem wird ein Nachweis iiber das Gewicht der in den Gleisen der Schmalspurbahnen liegenden
Schienen sowie iiber die Anzahl der verlegten Gleisquerschwellen gegeben.

Oberbanu
Flussstahl- | Schienen von ver- Gleisquerschwellen aus auf ein km Gleislinge
Bezeichnung schienen schiedenen Sorten, Nadelholz von 150 cm Ang
Lange | 7,5sbis 7,00m| ¢ bis 7,0 m lang und | Schienen | L&nge, 17 cm Breite u,
der der 871?:1:5‘ hnggh 130 mm hoch. aber 185 cm Hohe Gleisquerschwellen
Gleise.| Durch- | Durchschnittsgewicht . nicht Schienen-| . nicht
Schmalspurbahn. 1 schnittsge- eines 1fd. m haupt plrni; g im- tber- gewicht. plrl:é- im- | Aber-
wicht eines s prig- | haupt : prdg- | haupt
1fd. m 15,5 kg| 31,2 kg | 34,6 kg | 86,1 kg . 'mrte | ‘nirte P nirte | pirte P
km Meter. Sttick Tonnen. Stick
Wilkau-Saupersdorf . . 12,11 22 500 — — —_ 22 500 12538| — 12538)] 28,80 108 | — 1085
Hainsberg-Kipsdorf . . | 29,09 58 947 — - 24| 58971 38578 — 38578| 80,80 1119 | — 1119
Oschatz-Dobeln. . . . | 39,07 71199 — 3218 | 23285 | 176697 37906 — 87906] 88,30 970 | — 970
Radebeul-Radeburg . . | 20,08 89 372 - —_ 59 89 331 22661 ~— 22 651| 80,¢7 1130 { — 1180
Klotzsche-Konigsbrick . 23,14 45372 —_ - —_ 45 872 25 962 —_ 25962| 80,30 1122 —_ 1122
Zittau-Markersdorf . . 16,58 82871 | — 82| 82500 18883 — 18883] 80,88 1109 | — | 1109
Mosel-Ortmannsdorf . . | 17,30 33 826 — - - 83 826 19406 — 19406{ 80,81 1122 | — |1128
Potschappel-Wilsdruff . 14,81 22 777 4986 402 21 28 186 15085 | 297 16282| 86,00 1108 | 20 | 1122
Wilischthal - Ehrentrie-
dersdorf mit Herold-
Thum . . . . . . 19,90 89 129 - 42 88 | 89209 22183 — 22182] 80,63 1115 | — | 1115
gusammen | 192,65| 865398 5083 | 8657 | 2509 | 876592 | 2083588 297 208888| 81,84 1088 . 1084
Gewicht: 6 088,13 Tonnen.

Hiernach betrigt die Verwendung durchschnittlich auf jedes Kilometer Gleis 31,6« Tonnen Schienen und
1 084 Stick Gleisquerschwellen.

7. Bau~ und Anlagecapital

a) Baucapltal.

Die nachfolgende Tabelle enthalt einen Nachweis #iber den Herstellungsaufwand der einzelnen Linien.
Die Gruppirung der Ausgaben ist nach Massgabe des Normalbuchungsformulars fir die Eisenbahnen Deutschlands
erfolgt. In dieser Darstellung ist der Aufwand fur Beschaffung der Transportmittel zunéchst unberiicksichtigt
geblieben, um einen reineren specifischen Durchschnittswerth zur besseren Beurtheilung der eigentlichen Baukosten
zu gewinnen. Die Transportmittelwerthe sind erst unter b) in den Nachweis fiber das Anlagecapital eingesetzt
worden. Fir diese Modalitat spricht auch der Umstand, dass far die Zwecke der Statistik zur entsprechenden
Ermittelung der Rentabilitatsverhéltnisse die Beschaffungskosten der von einer Linie an die andere verlichenen
Transportmittel mit einem im Verhaltniss zur Zeit der Darleihung stehenden Betrage in die Rechnung gezogen
werden, wodurch sich die den einzelnen Bahnlinien im Staatshaushalte zugewiesenen Aufwendungen fiir Transport-
mitte]l nach Verhaltniss ihrer Dienstzeiten bei den einzelnen Linien alljahrlich durch Ab- und Zuschreibungen im
Anlagecapitale derselben verindern, in der Endsumme aller Bahnen aber ausgleichen.

Auf die Erbauungskosten der im Jahre 1886 eroffneten drei Linien ist hier keine Riicksicht genommen
worden, weil dieselben mit grosseren Betragen noch in der Abrechnung begriffen sind.
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1,

3.

10.
11,

12,
13,

14,
15.

16,

10

Der Bauaufwand betrug

bei
far Wilkau-8anpersdorf | Hainsberg-Kipadorf Oschats-Dibela Radebeul-Radeburg
in absoluten
v S S ;o S
Grunderwerb und Nutzungsentschidigung.
Erwerbung des Grund und Bodens . . . e oe e 45126 75 149 144 848 40 889
b Entschadigung fiir Wirthschaftserschwernisse u. 5. w. . . . . 86 710 83 295 59 879 12 678
¢) Leitung und Regelung des Grunderwerbs . . e e 9 580 21 664 15 049 6 856
Erd-, Fels- und Béschungsarbeiten, sowie Futt.ermauern.
l; fir den Bahnkdrper . . . . . . . . . . . ¢ 4 . 0 .. 76 204 184 292 191 732 112 222
fir Wegliberginge u. 8. w. ., . . . . . . . . . . . .« . . 11 400 19 606 14 338 18 810
Emfnedlgungen u. 8. W. neben der Bahn und Schneeschutz-
anlagen . . . . . . . - 187 6 831 427
Wegfiberginge, Ueber- und Unterfﬁhrungen
a) Befestigung der Niveauiiberginge, Rampen- und Panllelwege,
Schutzvorrichtungen u. s. w. . 9 461 16 274 22 115 14821
b) Wegiiber- und Unterﬁlhrnngen, Psrallelwegbrncken u. 5. W. ausser-
halb der Bahn . . C . 6 352 12 823 21 606 21 961
Durchlisse und Briticken innerhalb der Bahn . . . . . 85 668 195 5338 79 621 52 282
. Tunnels.
a) Ausbruchsarbeiten, Abtenfung von Schachten . . . . . . . . - 3616 - -
b) Ausmauerung, Wolbung, Portale . . . . . . . . . . . . - 5118 - -
Oberbau mit Nebenstringen und zugehdrigen Ausweichen,
a) Bettungsmaterial . . . . . . . . . . . . . . ... 40 881 75704 116 747 44 587
b Schwellen o e . . 24 944 69 672 79 976 41 761
Schienen 59 894 166 865 193 770 99 606
d Kleineisenzeug 9 059 24 811 30581 16 576
Femgstellung des Oberbaues, Anfertlgung und Verlegung von
Weichen, Herz- und Kreuzungsstiicken, Excentriks. 84 450 65 876 181122 46 480
Signale nebst Zubehor.
a optische, akustische und elektrische aller Art. . . . . . . 3 686 7603 11122 4434
arterhauser, Wirterbuden u. s. w. e e e e e e e 100 98 1807 80
c) Abthexlungszelchen e e e e e e e e e e e s 603 1369 1308 840
Bahnhiofe und Haltestellen.
a) Stationsgebiude, Wartehallen, Bureaugebaude 29 223 26 311 86 557 31 030
b) Perrons und Treppen, Perroniiberdeckungen 131 5356 2613 2 701
c) Freiabtritte . 828 4998 858 2410
d) Wohnhauser, erthsehaftsgebnude, Brunnen und Wasserleltungen,
‘Weichenwirterhiuser u. 8. w. 2904 40 357 5 507 41723
e) Lokomotiv- und Wafenschuppen Lbschgmben " Wasserstations-
ebiude und Wasse extungen fiir Lokomotlvspelsung, ‘Wasser-
rahne u. 8. w. . . . .. . 8 144 18 747 85 200 24 220
f) Giiterschuppen . 10772 20 072 26 348 10017
g) Rampen, mladeperrons Schlebebﬁhnen, Drebschelben Feuer-
ruben, Hebegeriste, Ladekrahne, Waagen . . 1716 10172 27728 10091
h) ntwasserung, Befestigung, Emfnedlgung und Strassen der
Bahnhéfe . o 13519 44 159 53 269 19 956
i) Allgemeine Bahnhofsausstattung e e e e e e e 1175 2 861 5409 8095
Werkstattenanlagen (vergl. Anlagecapital) . . . . . . . . . - - — -
Ausserordentliche Anlagen, als Flussverlegungen, aussergewohn-
liche Chaussee- und Weganlagen . 13013 740 — -
Transportmittel (vergl. Anlagecapital) . . . . . . . . . - - - -
Verwa]tnngskosten
Administrativverwaltung Gehn!ie, mll}emu;mgonen, ‘_I:é*tﬁmh ’lxselb:::, 15812 36491 41 808 20176
b Technische Verwaltung oStan UnC Aancers Person’che Ausga 10 042 28 882 20 855 10 148
¢) Spezielle Bauverwaltung } Expeditionsanfwand,, Lokalmiethe, Inventar 41546 117198 100 361 48 568
Yorarbeiten und Entschidigung wiahrend derselben . . . 61781 26 067 21 595 208381
Insgemein, als: provisorische Anlagen, Projectsver-
inderungen, Krankenverwaltungu.s. w.. . . . . . . . 927 6 642 5048 1939
Verzinsung des Baucapitals wihrend der'Bauszeit 2 7154 20 528 21 982 10938
Gesammtsumme 613 405 13883 181 1526 575 755153
Durchschnittlich auf jedes Kilometer Bahnlinge 61 085 58 787 49 373 45 629



den Linien

11

- . Wilkan- Hainsherg- Oschats- Radeboal- Klotzsche- Fittan-
Klotasche-Kénigabriick |  Zittan-Narkersdorf zusammen Ssupersdort Kipsdert Débela Redeburg Kiigbrisk | Narkensdorf | ZUS3MMeR
Zahlen in Prozenten des Gesammtaufwandes
S ] ¥ ]
42 070 58 450 406 027 7,30 5,43 9,40 5,88 5,54 92 7,03
10 886 12 951 165 899 5,08 2,41 8,80 1,68 1,4¢ 1,15 2,87
6796 6714 66 659 1,50 1,87 0,09 0,91 0,90 0,01 1,15
73 918 104 051 742 414 12,49 18,32 12,56 14,86 9,74 14,09 12,85
6173 8 993 78 8138 1,88 1,42 0,0¢ 3,42 0,81 1,28 1,37
285 -_ 7740 —_ 0,01 0,45 0,060 0,04 — 0,13
10 094 6 780 79 545 1,54 1,18 1,¢8 1,06 1,33 (X]) 1,88
638 7647 71027 1,04 0,08 1,41 2,01 0,08 1,04 1,8
56 839 75978 545 916 13,07 14,14 5,81 6,98 7,49 10,39 9,48
— - 3616 - 0,30 - — - - 0,00
—_ — 5178 —_ 0,38 — — - - 0,00
35 410 49 325 362 654 6,06 5,47 7,65 5,90 4,617 6,88 6,38
51793 84 582 302 678 4,07 5,04 b,34 5,53 6,88 4,08 5,34
118 101 83418 721 649 9,16 12,06 12,69 18,19 15,56 11,80 12,80
19 524 14 361 114912 148 1,79 2,00 2,19 2,67 1,04 1,00
71827 42 881 392 636 5,62 4,70 8,50 8,18 9yer 5,81 6,80
4658 2798 34 301 0,80 0,55 0,738 0,59 0,61 0,38 0,89
470 647 2 697 0,08 0,01 0,08 0,01 0,06 0,09 0,08
1078 1029 6 225 0,10 0,10 0,09 0,11 0,14 0,14 0,11
31289 22 826 176 686 4,70 1,90 2,39 4,11 4,13 3,08 8,08
2 869 295 18 965 0,08 0,39 0,17 0,36 0,38 0,0¢ 0,24
1275 1165 11534 0,13 0,36 0,06 0,33 0,17 0,16 0,20
s
5752 4126 63 369 0,47 2,08 0,36 0,83 0,76 0,50 1,10
29 315 18 245 133 871 1,38 1,30 2,81 3,31 3,88 47 2,32
18 315 28 491 109 015 1,76 1,68 1,78 1,38 2,41 3,18 1,89
15 884 11 540 77126 0,38 0,7¢ 1,88 1,34 2,09 1,56 1,3¢
20 348 88 602 184 853 2,30 3,10 3,40 2,84 2,68 485 8,3
5212 8 452 20 704 0,10 0,117 0,35 0,¢1 0,69 0,47 0,36
1928 6127 21 808 2,12 0,05 —_ - 0,25 0,83 0,38
24 590 19 897 158 774 2,88 2,04 2,74 2,67 3,2¢ 2,09 2,78
10 284 9711 84 423 1,84 1,89 1,817 1,34 1,38 1,31 1,40
51 308 44 861 403 837 6,77 8,47 6,87 6,43 6,76 6,07 6,99
16 740 15092 107 096 1,11 1,88 1,41 2,70 2,01 2,04 1,88
2833 2 846 20235 0,15 0,48 0,38 0,36 0,37 0,39 0,38
10 855 11 091 77 648 0,45 1,48 1,46 1,48 1,37 1,50 1,54
758 804 738 411 51775529 100 100 100 100 100 100 100
38933 53 820 49 588
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Um die bei den einzelnen Linien bestehenden Verschiedenheiten mehr auszugleichen, wurden zar Erhobhung
der Brauchbarkeit des specifischen Durchschnittswerthes die Ergebnisse der sechs Schmalspurbahnen fir jede der
in 16 Hauptgruppen zusammengefassten Bauaufwendungen in ein Ergebniss vereinigt.

Hiernach berechnet sich der durchschnittliche Bauanfwand auf das Kilometer

Prozente
fir Mark vom Gesammt-
anfwande
1. Grunderwerb und Nutzungsentschadigung . . . . . . . . . . . . 5483 11,06
2. Erd-, Fels- und Bdschungsarbeiten u. 8. w. . . . . . . . . . . . 7051 14,39
8. Einfriedigungen neben der Bahn, Schneeschutzanlagen . . . . . . . 66 0,13
4. Wegiberginge, Ueber- und Unterfohrungen . . . . . . . . . . . 1208 2,01
5. Durchlasse und Briicken innerhalb der Babn . . . . . . . . . . 4687 9,48
6. Tumnels . . . . . . . . . . . . . . o o e 76 0,18
7. Oberban nebst allen Nebenstringen und Ausweichem . . . . . . . 16 266 82,30
8. Signale nebst Zubehdr . . . . . . . . . . . . ... 0L L. 311 0,78
9. Bahnhofe und Haltestellen . . . . . . . . . . . . . . . .. 6792 13,70
10. Werkstttenanlagen . . . . . . . . . . . . . . . . . ... - -
11. Ausserordentliche Anlagem . . . . . . . . . . . . . . 187 0,38
12, Transportmittel . . . . . . . . . . . . . . . . ... L. - -
18. Verwaltungskosten . . . . . . . . . . . . . . . . . ... 5555 11,30
14, Vorarbeitem . . . . . . . . . . . . .. . . . ... ... 920 1,80
15. Insgemein, provisor. Anlagen, Projectsverinderungen . . . . . . . . 174 0,88
16. Verzinsung des Baucapitals wibrend der Baugeit . . . . . . . . - 667 1,84
zusammen 49 588 100,00

Bei diesen sechs Bahnen zusammengenommen bilden die Kosten fir Areal, Erd-, Fels- und Bdschungs-
arbeiten, sowie Kunstbauten 37,es %, die fir Oberbau 32,60 %, alle @ibrige Kosten fir Bauzinsen, Verwaltungs-
aufwand, Hochbauten, Vorarbeiten, Signaleinrichtungen u. s. w. zusammen 29,5s %o des Gesammtaufwandes.

b) Das Anlagecapital

wird in der Hauptsache gebildet durch die in vorstehender Tabelle nachgewiesenen Erbauungskosten. Aus diesen
sind ausgeschieden die auf die Anschlussbahnhdfe verwendeten Betrage, dieselben sind mit den Anlagekosten der
Anschlussbahnhofe zu einem Ganzen vereinigt und die hierdurch gefundenen Gesammtkosten jedes Gemeinschafts-
bahnhofes sodann nach Massgabe des bei den Staatshahnen solchenfalls allgemein fblichen Verfahrens im Ver-
haltniss der Anzahl der auf jeder Linie verkehrenden Ziige, sowie der durchschnittlichen Achsenstarke derselben
— also nach Massgabe der Inanspruchnahme des Gemeinschaftsbahnhofes durch den Verkehr der einmiindenden
Linien — auf dieselben repartirt worden. Ferner sind noch zu beriicksichtigen die in der Baukosteniibersicht
ausgelassenen Werthe der den einzelnen Linien zugewiesenen Transportmittel. Auch von den Anlagekosten der
Werkstitten ist den einzelnen Linien ein entsprechender Theil zur Last geschrieben, welcher nach Verhiltniss
der fir jede Linie berechneten Transportmittelkosten alljahrlich festgesetzt wird. Hiernach berechnet sich das
Anlagecapital der sechs Schmalspurbahnen fir das Jahr 1885 wie folgt:

Baucapital Hierzu kommen Anlagecapital
o einschliesslich des antheiliger durch-
Linie Antheiles fiir Alx:scha.ﬂ’ungs- Aufwnndgfﬂr schnittlich auf
Anschlussbahnhofe osten d?r Werkstatten- zusammen. das Kilometer
*| Transportmittel. anlagen. Bahnlénge.
] y. ] S ] N
Wilkau-Saupersdorf . . . . . . . 624 967,88 108 874,75 7938,35 741 780,58 73 809,01
Hainsberg-Kipsdorf . . . . . . . 1 336 600,19 278 973,12 20 340,42 1685913,73 63 555,81
Dobeln-Oschatz. . . . . . . . . 1501 178,30 229 278,07 16 717,07 1747 173,84 56 506,35
Radebeul-Radeburg . . . . . . . 733 484,03 152 291,38 1110383 896 879,00 54 192,14
Klotzsphe-Kénigsbrﬁck e e e 720 036,83 108 231,71 7891,87 886 159,91 42 902,00
Zittau- Markersdorf . . . . . . . 738 410,88 100 616,87 7 336,18 846 363,68 61 688,31
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8. Bestand, Leistungen, Verbrauch, Unterhaltungskosten der Transportmittel und Lastenbewegung.

. Durchschnitts-
Wik | Hsimborg- | Oichate- | Radobol- | Kiotmohe- | Sivan- | Sobmelorwrige f o
a) Bestand Dezember (886. . L Binea .
Saupersderf, | Kipsdord. Dobeln, | Radoburg. | Kdnigsbrick, | Narkersdor!. cusammes Gossmmthoit der
" | Stastabskuen,
Lokomotiven:
mit 2 Achsen . . . Anzahl — — —_ — 1 - 1 —_
Tenderlokomotiven { » 8 4 . 2 1 4 8 2 2 14 —

w & , (Fairlie) — 2 — —_ —_ — 2 —
zusammen . . . . . . . . . . . .Anzahl 2 8 4 8 8 2 17 -
auf jedes Kilometer Bahnlinge . ” 0,20 0,13 0,18 0,18 0,18 0,15 0,15 0,86

mit 2 Treibachsen " —_ —_ - - 1 - 1 -
Lokomotiven { , 3 » ” 2 1 4 8 2 2 14 —
. 3X2 . - E - -1 -1 - 2 —
Personenwagen:
Wagen mit 8 Achsen . . . . . . . Anzahl 8 19 10 20 18 10 80 —_
g w h m e, - 2 - — - — 2 -
gusammen . . . . . . . . . . . ., Anzahl 8 21 10 20 13 10 82 -
uberhaupt. N T 16 46 20 40 26 20 168 —_
Achsenzahl auf jedes Kilometer Bahnlange : 1,59 1,70 0,68 2,43 1,83 1,46 1,44 2,08
Innenraum. 18 64 24 42 24 24 196 -
IL Klasse | piattform | . 9 24 12 81 13 12 90 -
Innenraum . 110 809 186 278 184 136 1158 -
LI Klasse | Plattform . . 83 78 48 87 54 8 848 -
Platze
gusammen . . . . . . . . . Anzahl 170 475 220 428 274 220 1787 -
auf jedes Kilometer Bahnlinge . ,, 16,01 18,45 7,112 25,86 14,06 16,08 15,8¢ 87,31
| auf eine Achse . » 10,635 10,326 11,000 10,700 10,538 11,000 10,687 18,189
fiberhaupt . . . . . .Tonnen | 20,12 54,70 24,00 48,80 81,68 25,08 204,13 -
‘Wagengewicht { auf eine Achse . " 1,38 1,19 1,35 1,31 1,23 1,88 1,38 8,88
auf einen Platz . » 0,18 0,13 0,11 0,11 0,13 0,11 0,11 0,31
Wagen mit Bremsvorrichtung . . . . . Anzahl 7 16 5 12 8 8 54 —_
Zugfihrer-Wagen mit 2 Achsen . . Anzahl 1 1 2 1 1 1 1 -
Achsenzahl auf jedes Kilometer Bahnlinge , . 0,30 0,08 0,13 0,13 0,10 0,18 0,19 0,83
. iberhaupt . . . . . . Tonnen 3,18 8,18 6,38 3,18 8,18 8,18 22,38 —_
Wagengewicht auf eine Achse . » 1;59 1,60 1:" l:u 1,59 l:u 1,69 8,81
‘Wagen mit Bremsvorrichtung . Anzahl 1 1 2 1 1 1 7 —_
Bedeckte Giaterwagen:
Wagen { mit 2 Achsen . . . . Anzahl 7 13 10 6 8 6 50 —
O .. o - — - - 1 - 1 —_
gusammen. . . . . . . . . . . . . Anzahl 1 13 10 6 9 6 51 —
nberhaupt C e e e e e e 14 26 20 12 20 12 104 —
Achsensahl | , ¢ jedes Kilometer Bahnlange 1,39 1,01 0,05 0,73 1,08 087 0,80 6,03
s @berhaupt . . . . . . Tonnen 15,53 80,80 24,05 14,30 24,06 18,07 128,61 —
Wagengewicht { auf eine Achse . e 1,11 1,is 10 1,10 1,38 1,16 Lis 2,03
Wagen mit Bremsvorrichtung . . . . . Anzahl (] 18 4 2 4 1 30 —_
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. | Darchschnitts-
. . . Schmalspurige
Wilkaa- | Hainsborg- | Oschats- | Radebenl- | Klotssche- | Jittan- isse d
Bestand Dezember 1886, . . Baben mm. o
Baapersderf. | Kipsdor!. Dbeln. | Radeburg. | Konigsbriick. | Markersdorf, Gesammtheit der
SISAMmeR,
Btastsbahuen.
Offene Giterwagen:
mit 2 Achsen . . . . . . . Anzhl 11 53 121 84 82 28 309 —
W"'Ke"{,,4,, e e, 2 - - — ! - 5 _
zusammen . . . . . . . . . . . .Anzahl 43 58 121 84 33 28 812 —
dberhaupt. . . . . . . . 90 106 242 68 68 56 630 —
Ach““zam{auf jedes Kilometer Bahnlinge : 8,96 4,13 7,82 4,11 8,49 4,08 5,41 11,69
. dberhaupt . . . . . .Tonnen| 93,4 118,58 | 233,30 74,03 74,81 60,87 650,33 —
Wagengewicht { auf eine Achse . . . . l,:u 1,1:1 0,0’0 1,10 1,10 1,00 1,08 2,48
Wagen mit Bremsvorrichtung . . . . . Anzahl 21 38 43 15 14 13 144 —_
Zugfihrer- und Giterwagen zusammen:¥)
fbexhaupt . . . . . . . Anzahl 106 134 266 82 90 70 748 —
Achsenzahl { auf jedes Kilometer Bahnlinge 10,55 5,31 8,60 4,95 4,03 5,10 6,42 18,5¢
: diberhaupt . . . . . .Tonmen | 111,85 147,56 263,60 92,11 102,95 78,03 796,09 —
Wagengewicht { auf eine Achse . . . . l,o’c 1,1'0 0,09 1,13 1,14 1,212 1,06 2,60
der Zugfihrer-Wagen. . . Tonnen 5,0 8,0 10,0 5,0 5,0 B,0 85,0 —
» bedeckten Wagen. . . 85,0 65,0 50,0 30,0 50,0 30,0 260,0 —
J » offenen w e e e 220,0 265,0 605,0 170,0 170,0 140,0 1 570,0 —
Ladegewicht
gusammen . . . . . . . Tomnen|] 260,0 385,0 665,0 205,0 225,0 1750 1 865,0 —
auf jedes Kilometer Bahnlinge ,, 25,87 18,01 21,51 12,89 11,6¢ 12,76 16,01 79,40
\ auf eine Achse . . . . . 2,45 2,50 2,80 2,50 2,80 2,80 2,40 4,30
b) Leistungen Im Jahre 1885
der Lokomotiven:
vor Personenziigen . . km 13 1083 861 2116 976 252 5 301 —_
R einschl. der

, gemischten Ziigen Extraziige . " 33419 62 067 91 981 40404 | 42764 | 36050 306 685 —

, Gfterziigen g e e 1062 4 3311 — — — 4877 —

» Material- und Arbeitszdgen . . . . . 20 253 1035 50 238 288 1884 —
zusammen . . . . . . . . . . . . Zugkm | 34514 | 63407 | 97188 | 42570 | 43978 | 86590 818 247 —
als Vorlegelokomotive . . . . . . . . . km — — - 50 19 27 96 —
zusammen . . . . . . . . . . . Nutzkm | 34514 | 63407 | 97188 | 42620 | 43997 36 617 318 343 —
in Leerfahrten. . . . . . . . . . . . km 170 580 211 893 180 2167 4201 —
zusammen . . . . . . . . . Lokomotivkm | 384684 63 987 97 399 43 518 44 177 88 784 822 544 -
im Rangirdienste (1 St. = 10 km Fahrt) . . km 9 410 2 890 15 800 8180 8 370 11 140 556 290 -
zusammen . . Lokomotiv- und Rangirkm | 44094 66877 | 112699 51 693 52 547 49 924 377834 —
im Reservedienst . . . . . . . . . Stunden — 1 102 — 13 64 180 —
Lokomotiv- [ auf jedes Kilometer Bahnlinge . 3451 2 486 3150 2 629 2267 2 827 21769 8277

kilometer auf eine Lokomotive . 17 342 21 829 24 350 14 504 14 726 19 392 18973 24 395

Personenziigen . . . . . Achsen 6,00 16,89 20,66 23,86 17,06 25,83 20,56 23,08

Anzahl der | gemischten Ziigen. . . . 19,21 18,83 14,11 18,36 16,12 13,58 16,67 23,13

Wagenachsen { Giiterzigen . . . . . . 6,08 11,50 22,80 — — — 18,57 62,20
in den Material- und Arbeitsaiigen 2,00 7,58 8,71 3,08 8,71 18,04 9,09 22,63
Zugen iiberhaupt . . . . 18,83 18,7¢ 14,08 18,60 16,10 13,08 16,63 37,80

*) Ausserdem laufen auf der Hainsberg-Kipsdorfer Linie 2 Stlick zweiachsige Postwagen, welche der Reichspostverwaltung gchéren.
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.| Durchsehnitts-
. Wikse- | Haimborg- | Oehate- | Badeboul | Kotssoho- | Sitan | Smslmanige oo
Leistungen im Jabre 1885 Swpnior], | Ko, | Wols, | Rudobug, | Kinigubric. | Mackonder,| PP | Gunmatheitier
. . . wrg. Igroruck. *] suammen,
Staatabakun,
der Wagen:
Personenwagen. . . . .+ . . . Achskm | 282289 660148| 616508 | 479762 | 398011 | 298855 | 3 725573 —_—
» in Matenal- und Arbeits-
zigen . . . . . . . ,, 40 144 8617 100 — - 651 -
Postwagen . . . . . . . . . . . " — 126 568 — — _ — 126 568 —
Giterwagen . . . . . e e e e e ” 326 822 899579 | 802108| 205408 | 312891 | 174836 | 2311139 —_
- fiir die PO!t e e e e e " 40 880 —_ 26 486 16 547 -_— 26 280 110198 -_
" in Material- u. Arbeitsziigen " — 11760 8 644 29 20173 5455 18 081 —_
gusammen’ . . . . . . . . . . . Achskm | 649581 (1188199 |1464113| 791911 ( 707975 | 500426 | 5293155 —
und zwar:
Personenwagen. . . . . . . . Achskm | 282320 | 660292 | 616875 | 479862 | 393011 | 293855 | 2726324 —
bedeckte Giiterwagen einschl. Postwsgen " 169327 | 351577 | 416785 | 185892 | 161093 | 128902 | 1363576 -
offene » e e e e e e e s ” 197875 | 176830 | 420453 | 176157 | 158871 77669 | 1202355 —_—
Verhiltniss der Personen- zu den Gfiter- und Post-
wagen-Achskilometern . . . . . . . . . .| 1:1;0 1:0,80 [ 1:1,86 | 1:0686 | 1:0,80 | 1:0,70 1:0p04 1:8,51
Auf jedes Kilometer Bahnlange:
Personen- e e e e e e 28 092 25 653 19 951 28 995 20 165 21 418 23 407 64 618
Giter- Wagenachskilometer . . . . . . . 36 538 20 509 27077 18 855 16 160 15 056 22 031 ; 221919
Gesammt- e e e e e e 64 630 46 162 47028 47 850 86 825 36 474 45438 286 535
Wa enachskilometer auf jedes Lokomotiv- Nutz-
kilometer . . . . . . . . . . . . . 18,84 18,74 14,06 18,58 16,00 18,67 168,69 86,16
Durchschnittliche Leistang jeder Personenwagen- ‘
achse . . . . . . . . .. . . km 17 646 14 354 80 844 11997 15116 14 698 16 228 80976
Personen auf jede bewegte Personenwagenachse Assahl 2,58 2,80 2,31 2,38 2,13 3,74 2,58 4,38
Anzahl der benutzten Platze in Prozenten der be-
wegten Plitze . . . . e e e 2| 24438 27,900 20,00 21,31 20,13 84,00 24,38 28,37
Durchschnittliche Leistung Jeder Gﬁterwagen—
achse . . . . . . . . . . km 3 464 2995 3148 3805 8 500 2 951 3 261 11 509
Durchschnittliche Belastung der bewegten Giter-
wagen:
mit Tonnen auf eine Achse . . . . . .| o088 0,908 0,788 0,785 0,747 0,868 0,820 1,840
in Prozenten des Ladegewichtes . . . . .| 40,20 36,08 30,18 80,90 29,88 34,73 3208 | 42,80
c) Verbrauch int Jahre 1885
durch die Lokomotiven:
Feuerungsmaterial:
iberhaupt . . . ¢bm 4,70 10,28 2,40 2,86 4,89 1,90 26,48 —_
Hols zur auf jedes Lokomotivkilometer . " 0,000136 | 0,000161 | 0,000085 | 0,000080 | 0,000104 | 0,0000¢9 | 0,000089 0,000004
Anfeuerung } 7 ¢ " 2. Rangnr-
. kilometer . 0,000107 | 0,000154| O,000081 | 0,000080 [ 0,000087 | 0,000088 ] 0,000070 0,000068
» » Nutzkilometer . . . 0,000186 [ 0,000268 | 0,0000358| 0,000060 | 0,000104 | 0,000053| 0,00006e8 | 0000098
iberhaupt . . . t| 23808 | 442,¢s | 51540 | 256,80 | 263,458 | 208,75 | 192403 —
auf jedes Lokomotivhllog:ter kg | 6,868 6,915 B,a0e 5,902 5,064 5,882 I XTY 11,698
i " ” " u. ngir-
Steinkohlen 4 . kilometer. 5,899 6,616 4,578 4,968 5,014 4,181 5,008 8,810
» » Nutzkilometer . . . 6,807 6,078 5,303 6,035 5,088 5,701 6,047 12,004
» 1w Wagenachskilometer. 0,886 0,873 0,854 0,834 0,378 04617 0,866 0,38¢
iiberhaupt . . . M | 2928,81 | 4 149,37 | 4 792,23 | D 404,18 | 2463,30 | 1952,39 | 17 990,61 —
auf jedes Lokomotivkilometer ) 6,420 6,485 4,030 5,635 5676 | 5,084 5,578 10,695
" " " u. Rangir-
Brenn- . kilometer. 5,058 6,308 4,259 4,651 4,688 8,011 4,103 1114
materialien- { , » Nutzkilometer. . . 6,458 6,548 4,081 5840 5,599 5,388 6,651 11,987
kosten » » Wagenachskilometer , | 0,341 0,3493 0,3306 O,8080 | Oy3470 0,8901 0,3800 0,3105
fur ein Kubikmeter Holz . . 4 2,80 2,80 2,80 2,70 2,80 2,80 2,80 2,80
fir eine Tonne Steinkohlen " 9,81 9,91 9,39 9,33 9,30 9,81 9,80 9,30
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. Wilkss- | Baimborg- | Oshats- | Redobonl | Kletusche- | Gittan- | Dekmalbpurige ::..i,,.l?:
Verbrauch im Jahre 1885 . L B .
Sanparsderf. | Kipsdord. Dibels. | Radoburg, | Kinigebriok. | Narkersdorl. | Guamntheit der
uamma,
Staatababnen.
Schmiermaterial:
tiberhaupt . . . . . kg 149,40 | 1087,30 | 1427,85 828,00 648,00 708,75 4 299,40 -
Ma- anf jedes Lokomotivkilometer . " 0,0042 0,016% 0,0147 0,007¢ 0,0147 0,0188 0,0138 0,0181
terial} » » und B.angxrhlometer ” 0,0084¢ 0,0155 0,0137 0,0064 0,0133 0,0142 0,0114 0,0109
» » Nutzkilometer . . . . . " 0,00¢8 0,0164 0,0147 0,00717 0,0147 0,0194 0,0135 0,0188
» w» Wagenachskilometer . » | 0,000330| 0,000878| 0,000982 | 0,000415| 0,000915| O,001416| ©,000812 0,000438
diberhanpt . . . M| 40,28 278,80 684,73 90,01 169,43 187,78 1451,89 —_
Geld- auf jedes Lokomotivkilometer . . . 0,116 0,488 0,708 0,200 0,884 - 0,484 0,450 0,512
werth} » » und Rangnrkxlometer - 0,091 0,416 0,608 0,176 0,838 0,376 0,884 0,389
» n Nutzkilometer . . . . “» 0,111 0,489 0,708 0,318 0,385 0,818 0,456 0,637
» » Wagenachskilometer . . w | Opc0ss | 0028¢ | Oy0¢r: | O,0115 | O,0380 | O,0875 0,074 0,0149
durch die Wagen:
Schmier- f tberhaupt . . . kg | 162,38 288,00 179,90 182,00 77,38 68,50 903,00 -
material | auf jedes Wa.genschakllometer . n | 0,000380| 0,000288| 0,00013¢| 0,000167 | 0,000100 | O,000187] 0,000111 0,000s08
Geld- iberhaupt . .M 44,38 73,23 46,48 84,07 20,79 17,6y 286,43 -
werth \ auf jedes Wagemhsk}lometer .~ | 000681 | 0,00616 | O,00810 | O,00430 | O,00394 { O,00sss 0,00447 0,00478
durch die Zige:
Beleuchtungs- { @berhaupt . . . . .M | 106,58 188,08 158,74 98,65 104,41 96,11 697,58 —
kosten auf jedes Zughlometer R ) 0,309 0,318 0,158 0,383 0,287 0,362 0,319 0,805
dberhaupt. . . .M 12,04 203,74 160,88 117,35 113,87 69,64 677,00 —_
Heizungskosten { auf jedes Personenwagenuhs-
kilometer . . .~ | O,004e 0,0809 0,0361 0,0844 0,080 0,0887 0,0840 0,018%
d) Unterhattungskosten Im Jahre 1883
der Lokomotiven . . . . . . . . . . . . .M | 278,88 | 8976,7¢ | 862608 | 758,65 | 2503,18 | 162285 | 15369,74¢ —_
Erneuerung einzelner*Theile . . . . . . ., 714,00 | 14388,86 5,48 — - - 2 158,30 —_
S | 849555 | 541560 | 8 683,41 758,68 | 2 508,18 | 1622,88 | 17 428,03 —_
auf eine Lokomotive . . . .« .M ] 17470 | 180550 [ 908,10 252,890 884,30 811,20 1 025,18 2 442,79
durch- | auf jedes Lokomotivkilometer . .| 10,018 8,404 8,729 1,744 Bye0e 4,18¢ B,40s 10,01«
schnitt-{ , , Lokomotiv-u. ngu'kilometer " 7,928 8,008 8,288 1,468 4,704 8,350 4,018 7,338
lich » n Nutzkilometer . . e e 10,138 8,841 8,138 1,780 5,680 4,431 5,418 10,514
" Wagenachlkllometer .« «n ] Opsas | 04588 | 0,5408 | 0,0058 0,352¢ | O,s8¢s 0,83908 0,200s
der Personenwagen . . . . . . . . . . . .46 ] 830,0¢ | 1442,¢0 | 1414,38 | 986,08 | 798,30 | 761,17 | 6180,31 —
g Y ) ’ » ) ' y
Erneuerung einzelner Theile . . . . . . ., —_ 308,20 15,50 — —_ - 818,70 —_—
46 | 830,04 | 174560 | 1429,82 936,08 796,30 761,11 6 499,01 -_—
durch- ( auf eine Personenwagenachse. . . ../ 51,88 8708 71,49 28,40 80,63 88,06 88,08 158,66
schnitt- { auf einen Platz . . . 4,88 8,68 8,50 2,19 2,01 8,40 8,64 8,45
lich auf jedes Penonenwugemhshlometer.a 0,20 ¢0 0,30¢¢ 0,3318 0,1051 0,3036 0,3590 0,a38¢ 0,¢961
der Goiterwagen . . . . . . . . . . . . .JM| 187006 { 2091,35 | 8804,4s | 142851 | 1626,67 | 1507,08 | 123828,00 -
Erneuerung eingelner Theile . . . . . . ., — 512,78 467,02 — 18,30 262,30 1 260,27 —_
4 | 1870,06 | 2604,00 | 4371,¢5 | 1428,51 | 1 644,07 | 1769,28 | 18584,17 _
durch- ( auf eine Gfiterwagenachgse . . . . .4 17,e8 19,43 16,060 17,86 18,38 25,28 18,16 29,82
schnitt- ! auf je 5 t Ladegewicht . . . . . ., 35,08 38,81 82,11 84,78 86,55 50,58 36,43 84,76
lich auf jedes Gﬁtervagenachskilomeber .| Opzo9s | 0,038 0,5103 0,4561 0,5223 0,8565 0,86294 0,9801
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e) Lastenbewegung.
Die nachfolgenden Mittheilungen gewahren einen Ueberblick iiber die Zusammensetzung der Zuggewichte
und iiber das Verhaltniss der todten Last zur Nutzlast bei den einzelnen Schmalspurbahnen im Vergleiche mit

Die bewegte Gesammtlast betrug in Tonnenkilometern:

fiberhaupt:
a) mit Ausschluss des Lokomotivgewichtes
b) , Einschluss , . ” .
durchschnittlich von b):
auf jedes Kilometer Bahnlinge
» » Nutzkilometer .

auf den Linien ol dn Durchsehait
Wilkas- | Hsimborg- | Osshats- | Radbeul- | Kotmsshs- | Sittan- ““'".':P'“!" orgebaises ‘:'”
) . U] Gesammthoit
Saupensderd, _ Kipsderf. Dibala. Radeburg. | Kénigsbriisk. | Narkersdorf, usmme Stastsbaknen,
1127865|1918988|23898372|1235262)1128954] 832107 | 8686048 |2 768 965 031
1634792 (2870659 38233819 (1871857 |1775264|1899517| 18875408 |3 633 855 168
162666 | 111525 ( 128652 | 118108 91 086 102 005 114 840 1651392
47,37 45,37 89,34 48,99 40,35 88,33 42,09 208,68

Mit Ausschluss des Lokomotivgewichtes berechnen sich die Zuggewichte durchschnittlich auf jedes Kilometer

Bahnlinge wie folgt:

. an Taralast an Nutzlast
' a;t;:;:e der Gaterwagen |gpsammen der der |®usammen| Lasten
bei von Ptvr:::in- bedeckte | offene | 1878188t i porgonen| @Gater | Nutslast | Gberhaupt
Kilometern.
Tonnen
Wilkau-Saupersdorf . 10,08 34 278 20 218 20 280 4771 5484 81971 87 405 112176
Hainsberg - Kipsdorf . 85,7¢ 81296 16 890 7056 54 742 5 550 14068 19 616 74 358
Oschatz-Dabeln . 80,03 24 840 16175 14 006 54 521 8 803 19 744 23 046 77567
Radebeul - Radeburg 16,55 85874 9 858 10963 56 190 4964 18 484 18 448 74 688
Klotzsche - Kdnigsbriick . 19,49 24 601 9918 8182 42 651 8207 12067 15274 57 925
Zittau- Markersdorf 18,73 26 180 11274 5831 | 43335 6008 | 11411 17 414 60 649
Gesammtdurchschnitt der schmalspurigen
Bahmem . . . . . . . . . .. 116,47 28 556 14 049 10 688 58 288 4521 16 889 20 910 74 148
Gesammtdurchschnitt der Staatsbahnen . | 2 208,32 251075 | 830591 | 268977 | 845648 | 30480 808796 | 414275 | 1259918

Zur Beuttheilmig des Mischungsverhaltnisses der einzelnen Zuggewichte ist der Werth der vorstehenden

absoluten Zahlen in Prozenten ausgedriickt und in einem Graphikon veranschaulicht.

bei

‘Wilkau - Saupersdorf
Hainsberg- Kipsdorf .
Oschatz-Ddbeln .
Radebenl - Radeburg .
Klotzsche - Kdnigsbriick

Zittau - Markersdorf .

Gesammtdurchschnitt der schmalspnrigen Bahnen

Gesammtdurchschnitt der Staatsbahnen

Es betrug

die Taralast die Nutzlast
Per‘:::en- der Gﬁterwogen. @berhaupt |der Personen| der Giter | fiberhaupt
wagen bedeckte | offene
Prozente.

80,85 18,09 l 18,08 66,65 4,85 28,80 88,85
86,10

42,09 22,04 ] 940 78,08 7,48 18,09 26,38
81,58

81,88 20,88 I 18,06 70,39 4,30 25,45 29,71
38:91

47,89 18,30 I 14,69 75,38 6,65 18,017 24,72
87,89

42,471 17,12 I 14,04 78,03 5,84 20,83 26,37
81,16

43,08 18,59 l 9,62 71,80 9,90 18,81 28,711
28,31

38,51 18,08 | 14,3¢ - 71,80 6,10 22,10 28,30
38,20

19,08 26,34 l 20,98 87,13 1,08 81,26 82,88
47? ’
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f) Durohschaittlicher Verbranck an Lokomotivfenerungsmaterial

Schmalspurige Durehschaitts-
tar oine T Wilkss- | Hainsborg- | Osohats- | Redeboal- | Klotssche- | Rittan- B | egobmione dor
r eineé onne . - Balae .
Saupersderl. | Kipader!, Dobela, | Badeburg. | Konigabrick. | Markersdorf, Gusammtheit der
Staatsbakinea.
einschl, Lokomotivgewicht . . . . .kg| O0,1¢e 0,18¢ 0,135 0,187 0,148 0,149 0,144 0,088
Gesammtlast
ausschl. " ¢ e s e op 0,311 0,231 0,215 0,308 0,233 0,851 0,333 0,076
Nutglast. . . . ... . . . . . « ¢ v o ' p 0,888 0,877 0,733 0,848 0,888 0,873 0,790 0,330

9. Ergebnisse des Personen- und Gliterverkehrs.

Die nachstehende Uebersicht enthalt einen Nachweis iiber den Personen- und Giiterverkehr der im
Jahre 1885 voll im Betriebe gestandenen sechs Schmalspurbahnen unter Vergleichung der wichtigsten Durch-
schnittsergebnisse derselben mit denen der Gesammtheit der Staatsbahnen.

Schmalspurige Bahnen
Darchschnitts-
a) Personen- und Gepiokverkehr. Wilkss- | Hsimberg- | Osohats- | Rodebenl | Klotsschs- | ittag- | FEObrisee der

Goeammtheit dor
Bpenior, | Kipdort. | Dibab. | Redeburg. | Konigsriok. | Narkorsdort | i 0

Absolute Zahlen:

Beforderte Reisende:
II. Wagenklasse . . . . . . . . . . . . . Anzahl 8187 | 18559 | 18081 | 11251 6155 8582 —
oL ” . 100071 | 147780 | 109864 | 101760 | 66377 96171 —

gusammen . . . . . . . . . .« . . « o . o Anzahl 108 208 | 166389 | 123895 | 118011 72 432 104 758 _—

Extrazfige . . . . . . . . ... . ... ... .An:zahl - 1 - —_ -_ -— —_—
Gephickbberfrachten . . . . . . . . . . . . . . . .Tonnen 5 115 45 86 4" 81 —
Hunde. . . . . . . . . . . . . . ... .. .. Btock 264 452 185 232 275 188 —_

Durchschnittsergebnisse:

Reisende auf jedes Kilometer Bahnlinge. . . . . . . . Anzahl | 10767 6462 8975 6828 81716 7685 10 660
Zurickgelegte Personenkilometer:
II. Wagenklasse . . . . . . . ... ... 54980 |- 215795| 142887| 101800 75808 91 423 —_—
IO " © 6 e s e e e e e e e e ” 678174 [ 1688952 (1218987 | 998575 757 929 |1 006 783 —
gusammen . . . . . . . . . . . . . . . o.Anszahl | 728154 |1904747|1861824|1095375| 888282 |1098 155 —
Personen auf jedes Personenwagenachsenkilometer . . . . Anzahl 2,88 2,80 2,31 2,38 2,12 8,74 4,38
Personenkilometer aunf jedes Kilometer Bahnlange . . . . . . . 72 458 73999 44 027 66 186 42 758 80 040 264 242
Personengeldeinnahme:
Jl. Wagenklasse . . . . . . . Prozente vom Ganzen 11,47 16,30 14,14 18,09 12,83 11,81 26,52
I " e e e e » " " 88,58 88,70 85,86 86,01 87,17 88,10 62,13
Personengeldeinnahme fir eine Person und Kilometer:
IIL Wagenklasse . . . . . . . . . . . . Pfennige 6,4¢ 5,88 4,11 8,78 8,72 4,54 53¢
I ” " 4,01 8,88 8,84 4,81 8,86 8,08 3,16
dberhamwpt . . . . . . . . . . . .. .. " 4,25 4,00 8,48 4,50 4,08 8,20 8,40
Einnahme fir alle Transporte in Personenwagen:
far jedes Personenwagenachskilometer . . . . Pfennige 10,07 11,71 7,69 10,83 8,8¢ 11,08 14,41
» n Kilometer Bahnlénge . . . . . . . . Mark 3088 8004 1584 2998 11728 2 560 91729

Einnahme aus dem Gepackverkehr:
far eine Tonne Gepackiberfracht . . . . . . . Mark 6,64 12,30 12,12 10,44 12,43 10,03 29,90
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Schmalspurige Bahnen
Durchsehaitts-
. b) Giiterverkehr. Wilkss- | Haissberg- | Osehsts- | Bsdeboal | Klotwsho- | Sittan- “8“"‘:‘.:;
Ssqpersiort, | Kipdorl. | Dideh. | Redoburg. | Kinigsbrick. | Narkersioel, “,"'", , b'.;'_
Absolute Zahlen:
Befordert wurden: Tonnen.
Stackgat . . . e 7118 4 222 2684 1019 1858 4778 —_
Allgemeine Wagenladungsklaase .. 856 80 10 11 —_ 85 —
Specialtarif I . 4831 5566 4998 1470 2931 1268 -
‘Wagenladungsgut » o. .. e 188 1298 708 255 573 188 -
) Anson m .. ... 25 289 7879 | 80575 | 11926 | 10712 5578 -
usnahmetarif 1. . . . 50 6 903 408 60 283 248 —
gusammen. . . . . . e e e s e e e e . 87882 25 898 89 888 14741 16 295 13185 -_—
and gwar «im Lokalverkehr der Linie. . . . . . . . 6679 12 580 22 840 9 819 6 865 7620 -—
» Gbrigen Verkehr . . e 81153 | 12818 16 548 5422 9 480 4515 -
Anzahl
Fahrzeuge, nicht auf eigenen Ridern laufend . . . . 1 —_ 12 —_ ] - -
Pferde in Giterwagen . nach Stdck . . . —_ 2 76 —_ —_ — —
" . Wa.genladnngen —_ — 10 — - — —
Vieh J andere [ Grossvieh nach Stack” 1 59 96 53 a8 8 -
lebende Kleinvieh e 91 88 87 1 15 2 —_
epence  in Wagenluﬂmgen D 40 767 84 81 - -
nach Gewicht . . . . . . .Tonnen 28 12 26 10 1 5 —_
Leichen, in gewdhnlichen Personenziigen . e e e - 1 2 —_ - - —_
Durchschnittsergebnisse: .
Gitergewicht auf jedes Kilometer Bahnlinge . . . . . . Tonnen 8764 987 1274 891 886 884 83178
Vom Gesammtgewicht entfallen auf Prozente.
Stickgut 18,81 16,63 6,81 6,01 11,40 89,87 \7,61
Allgemeine Wagenlulunglkluu . 0,04 0,18 0,08 0,08 - 0,70 4,4
Specialtarif I . . . 12,17 21,08 12,60 9,017 17,98 10,41 12,46
‘Wagenladungsgut ” o........ 0,50 5,00 1,80 1,73 8,51 1,81 3,13
m........ 66,35 29,06 71,68 80,90 85,74 45,91 65,87
Ausnahmetarif 1. . . . . . . . 0,18 27,18 1,04 0,41 1,68 2,0¢ 494
Zurtickgelegte Tonnenkilometer: Tonnenkilometer
Sthckgut . . . . . . . . .0 0o 0ol 52 431 50 888 87 810 14 718 29 584 61 662 -—
Allgemeine Wagenladungsklasse . . . 2612 816 145 182 —_ 1105 —_
Specialtarif I . . . . . . . . . 85094 | 92845 | 72850 | 22087 | 871569 | 161438 -
‘Wagenladungsgut » om......... 1520 | 15883 | 11087 4298 8 548 2390 -
Ansadh IOr . . . . . . . . .| 27765 | 115901 | 426776 | 178262 | 149103 | 64287 —_
usnahmetarif 1 . . . . . . . . 510 | 176768 5 505 1020 8193 8189 —_
zusammen. . . . . . . . 819932 | 852090 | 554173 | 220547 | 827586 | 1481776 —
Gesammtlast des Reisege der Fa.hrzeugs- sowie auuergewbhn- .
lichen Militar- und frachtfreien Transporte . . . 1877 9968 | 56803 2618 7604 71785 —
Gesammtsumme aller Gepick- und Gfiterwagenlast . . . . . . , | 821309 | 862058 | 610476 | 228165 | 285190 | 156 561 -
Tonnen- {auf jedes Kilometer Bahnlinge . 81971 14068 | 19744 | 18484 | 12067 11411 895 877
kilometer\ , , Gepéck-und Gﬂtenugen-Achshlometer 0,08 0,90 0,15 0,76 0,78 0,87 1,8¢
Von der Gaterfrachteinnabme entfallen auf: Prozente.
Stackgut - . e e e e e e e e e e e e e e 84,¢6 29,18 15,08 18,04 28,89 56,15 28,86
Allgemeine Wagenladungsklasse. . . 0,99 0,10 0,08 0,17 — 0,69 10,00
Specialtarif I , . . . . . . . . 12,17 22,30 14,18 6,78 16,30 8,70 15,37
‘Wagenladungsgut " o........ 0,54 501 2,15 8,79 4,67 1,37 8,18
Ansod] 11‘} e e e e e e 51,59 26,10 87,39 76,13 Bd,8¢ 82,24 42,39
usnahmetarif 1 . . . . . . . 0,08 18,17 0,87 0,18 1,80 0,05 4,70
Giterfrachteinnahme auf jedes Tonnenkilometer: Pfennige.
Stackgat 82,77 24,35 21,36 20,04 19,62 21,70 12,66
Allgemelne Wagenladungskltm 18,87 12,017 11,08 21,43 - 14,84 6,12
Specialtarif I . 17,20 10,91 10,87 7,91 10,73 12,84 5,07
‘Wagenladungsgut " .. ... .. 17,68 13,51 10,30 20,812 18,45 12,73 4,83
Ausndh nl} . 11,28 9,19 8,40 10,09 8,95 11,05 8,8¢
usnahmetarif 1 e 5,10 10, 5,56 8,53 9,99 7,09 8,80
Gut fiberhaupt . . . . . . . . .. ... ... 1.';,50 12,:: 9:” 1(;,511 10,81 16,:01 4::9
Gesammteinnahme fiir alle Transporte in Gepick- und Giterwagen
auf jedes Kilometer Bahnlange . . Mark 5016 1188 1880 1487 1345 1798 19 304
» n Gepick- und Gﬁterwagen-Achakxlometer Pfenmge 13,73 11,19 6,76 7,88 8,83 11,06 8,06
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Die Konstruktion der Tarife far die Schmalspurbahnen weicht einigermassen von denjenigen fiir die Haupt-
bahnen ab, Es war bei den ersteren, was die aussere Form anlangt, hauptsachlich Werth darauf zu legen, dass
die Berechnung der Schmalspurbahntaxen mit denjenigen fiir die Tarife der anschliessenden Vollbahnen in leichter
und fibersichtlicher Weise vor sich gehen konne, was hauptsachlich derart geschieht, dass immer eine Klasse des
Schmalspurbahntarifs mit einer oder mehreren Klassen des Hauptbahntarifs correspondirt, z. B. Klasse A des
Schmalspurbahntarifs mit den Klassen A’ und B des Hauptbahntarifs, die Specialtarife I, II und ITT der Schmal-
spurbahn (fir Sendungen von 5 000 kg) mit den gleichnamigen Specialtarifen der Hauptbahnen (fir Sendungen
von 10 000 kg) und der Klasse A* der Hauptbahnen (fir Sendungen von 5 000 kg).

Die Eilgutklasse der Normalbahnen ist in den Tarifen der Schmalspurbahnen — da hier eine Giiter-
beforderung mit reinen Personenziigen in Ermangelung derartiger Zugverbindungen nicht stattfindet — #iberhaupt
in Wegfall gekommen,

Die Tarifbildung erfolgt nach Analogie des Hauptbahntarifs durch Zusammenstossung eines Streckenfracht-
satzes fiur das Kilometer und 100 kg sowie einer Expeditionsgebiihr. Dabei wird — was den Verkehr mit der
Hauptbahn betrifft — die Gebahr fir die bahnseitig zu besorgende Umladung in.den Tarifsatzen selbst mit
beriicksichtigt, und zwar in der Weise, dass als Umladegebithr ein auf die Uebergangsstation zur Hauptbahn
fallender Theil der Expeditionsgebiihr eingerechnet wird. Diese Berechnungsweise bietet den Vortheil, dass fur
den Uebergangsverkehr zwischen Normal- und Schmalspurbahn nur Transitsatze fir die Uebergangsstation der
Nebenbahn zu bilden sind, die Satze der Hauptbahn aber ganz unverandert bleiben konnen.

Die Betrage, die hierbei in Frage kommen, sind nach den einzelnen Tarifklassen und fiir die in dieselben ver-
wiesenen Transportartikel verschieden, wie auch nothwendige Regulirungen nach Massgabe specieller lokaler Bediirfnisse
haben stattfinden miissen. Die Gleichmassigkeit der Berechnungsweise und der Anwendung ist jedoch @iberall gewahrt.

Fir die Personentarife der Schmalspurbahnen sind die bei den Sachsischen Staatsbahnen iiberhaupt geltenden
normalen Personeneinheitssatze unverandert angenommen worden.

c) Streckenverkehr.

Es folgen nun Mittheilungen iber die Dichtigkeit des Personen- und Giiterverkehrs auf den einzelnen
Strecken. Es wurden befordert fiber jeden Punkt:

Personen G ater S e
der Strecke in beiden | gtack- 1?&1%?{- z0- Stack- W;gnesr;-_ il '“.-. fr Gl udmi:il::l::?:f
Richtungen | giter |~ gnrer | sammen | giter | giier | sammen | iborksnpt jolss km Baalkage
Zusammen. &
t t t 1 t 13 t t
Wilkau-Saupersdorf.
Wilkau - Saupersdorf Saupersdorf - Wilkau
Wilkau (Station)-Wilkau (Haltestelle) . 4941 17440 | 22881 2119 18260 | 15879 87 760
Wilkau (Haltestelle)-Culitzsch 126 268 4941 17440 | 22381 2119 13260 | 15879 871760
Culitzsch-Cunersdorf . .. 4941 17440 | 22881 2119 13260 | 15879 87 760
Cunersdorf-Kirchberg (Bahnhof) e 118 967 4740 17400 | 22140 2077 18260 | 15887 87 477
Kirchberg (Bahnhof)-Kirchberg (Halte- ’ 29 823
stelle) . . . . . . . . . . 16 924 671 8671 4842 200 9 508 9 708 14 045 [
Kirchberg( Halmtelle)-Saupersdorf (Lwde-
..... 18 693 871 8671 4842 200 9 508 9708 14 045
Snupersdorf (Ladestelle) Saupersdorf
(Haltestelle). 671 8671 4842 200 680 880 5222
Hainsberg-Kipsdorf.
Hainsberg - Kipsdorf Kipsdorf- Hainsberg
Hainsberg-Cossmannsdorf . . . . . . } 1708 14 407 16 110 2589 6110 8 649 24759 |
181821
Cossmannsdorf- Rabenau. . . . . . . 11708 14 407 16110 2 589 6110 8 649 24 759
Rabenau-Spechtrite . . . . . . . . } 108 969 1855 8938 | 10298 1288 5651 69389 17 232
8pechtritz-Seifersdorf . 1884 8927 | 10261 1278 5648 6921 17 182
Seifersdorf-Malter . . . . . e 108 066 1251 8274 9 526 1383 5 860 6 592 16117
Malter-Dippoldiswalde . . . . . C 101 429 1169 8175 9844 1148 5881 6 529 15878
Dippoldiswalde-Ulberndorf . . ) } 76 011 519 | 3987 | 8506 886 | 4550 | 4986 8 442 13 484
Ulberndorf-Obercarsdorf . e e e 510 2772 8 282 877 4544 4921 8208
Obercarsdorf-Naundorf . . . . . . . } 508 2641 8144 836 4487 4828 7967
. 69 915
Naundorf-Schmiedeberg . . . 483 2 605 8088 291 4477 4768 7856
Schmiedeberg-Buschméihle . . . . . . } 87 664 231 1094 1815 111 421 532 1847
Buschm#éhle-Kipsdorf . . . . . . . . 190 918 1108 77 851 428 1581




21

Personen Gater i o
der Strecke Ri; Chb:li:en Stlck- 1?&3?;; zu- | Stlick- lWagen- mu. | Bome b Gl ng;‘::m:
. g:"‘ ghter giter | sammen | giter giter | sammen { iberhsapt jodos km Balaliage
t £ 1 £ A t 13
Oschatz-(Miégeln-) Ddbeln.
Oschatz-D8beln Dobeln-Oschatz
Oschatz (Bahnhof)-Oschatz (Haltestelle) . 898 8294 9187 571 2 628 8199 12 386
Oschatz (Haltestelle)-AltoschatzsRosenthal } 67 589 1008 8511 9 517 602 8878 4280 13 797
Altoschatz-Rosenthal-KreischasSaalhausen 1004 8 536 9 540 604 8718 4332 18 862
Kreischa-Saalhausen-Naundorf . 62 625 1008 8536 9539 604 81728 4380 13 869
Naundorf-Schweta . e . } 52 968 978 8102 9 080 586 4058 4689 18719
Schweta-Mtgeln. . . . . . . . . 954 8127 9 081 581 8094 4875 13 756
Migeln-Lattnitz . .. 84 927 888 6915 7308 475 7048 7528 14 826
Littnitz-Gorlitz . . 388 6915 7308 475 7048 7528 14 826
Gorlitz-Schrebitz . } 84519 444 71705 8149 488 7162 7650 15799 | 18058
Schrebitz-Tollschiitz . . 484 7621 8 055 491 7204 7695 15 750
Téllschiitz-Zaschwitz . . 466 8757 9 228 524 8 689 9168 18 886
Zaschwitz-Tronitz . .. } 82 865 466 8757 9 228 534 8 639 9168 18 886
Tronitz-Mockritz-J essnitz . 468 8972 9485 529 8 759 9 288 18728
Mockritz-Jessnitz-Ddschite. .. } 36 640 485 9384 9 819 552 12108 | 12660 22 479
Déschiitz-Gadewitz . . 508 11810 | 13816 578 18586 | 14114 26 480
Gadewitz-Grossbauchlite . . .. l 7 704 532 11815 | 12847 589 18 645 14 284 26 581
Grossbauchlitz-Dadbeln (Bahnhof) . -_— - - - - - -
Radebeul-Radeburg.
Radebeul-Radeburg Radeburg-Radebeul
Radebeunl-Weisses Ross . . 671 13572 | 18348 830 926 1356 14 499
. . 128 479
Weisses Ross-Lossnitzgrund . } 871 12572 | 18248 880 926 1258 14 499
Léssnitzgrund-Dippelsdorf . . 119 877 671 12572 | 18248 880 926 1 256 14 499
Dippelsdorf-MoritsburgsEisenberg . 119 664 653 11701 | 13858 834 986 1260 13618 |3 13901
Moritzburg-Eisenberg-Barnsdorf . 55 646 478 100968 | 10569 294 890 1184 11 758
Béarnsdorf-Berbisdorf . . . } 55 578 451 9976 | 10427 204 895 1189 11 616
Berbisdorf-Radeburg . 408 8 986 9844 241 860 1101 10 445
-Klotzsche-Ko8nigsbrtick.
Klotzsche-Kdnigsbriick Konigsbriick-Klotzsche
Klotzsche-Weixdorf . . . . . . . . } 71 611 609 11078 | 11687 1916 8279 4495 16182 )
Weixdorf-Lausa. . . . . . . 609 11078 | 11687 1216 8279 4495 16 182
Lausa-Hermsdorf . . . . . . . 68 558 569 10217 | 10786 1814 8 289 4508 15 289
Hermsdorf-Cunnersdorf } 524 9698 | 10222 1 200 8247 4447 14 669
Cunnersdorf-Ottendorf .- . . 470 7 660 8180 977 2704 8 681 11 811 11 889
. 52714
Ottendorf-Moritedorf . } 470 7 660 8130 977 2704 8681 11811
Moritzdorf-Laussnitz . 89 096 407 4269 4676 810 2194 8004 7680
Laussnitz-Konigsbrick . . 85 284 875 8418 81798 765 1538 2208 6 086 J
Zittau-(Reichenau-) Markersdorf.
Zittau- Markersdorf Markersdorf - Zittau
Zittau (Bahnhof)-Zittau (Haltestelle) , . } 86 861 2925 5074 7999 1849 2284 4188 12182
Zittau (Haltestelle)-Kleinschdnau 2925 5074 7999 1849 2284 4188 12182
Kleinschonau-Zittel e e 01701 2925 5074 7999 1849 2984 4188 12183
Zittel-Reibersdorf . . . . . . . . . } 3897 | 5038 | 7925 | 1845 | 2974 | an1e 12044 |[ 10436
Reibersdorf-Wald . . . . . . . . . } 8¢ 390 2839 4456 7815 1881 1075 2906 10 231
‘Wald-Reichenau. . . . . . . . 2847 4456 7808 1826 1075 2901 10 804
Reichenau-Markersdorf . . . . . 1984 79 608 687 47 106 158 840
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10 Finanzielle Ergebnisse.

Im Jahre 1885 waren die finanziellen' Ergebnisse der in jenem Jahre voll im Betriebe gestandenen sechs
Schmalspurbahnen folgende:

Wilkas- Hainsberg- Oschats Rodebenl- | Kiotssche- | Zittan- Gosamat- | ergebmisse ams
Saupersderf | Kipdorf Dabela- Radobarg | Konigsbriek | NMarkersdorf h‘:r“lrl‘-

1005 km | 257 km 80,09 km 18 kn | 1945 km | 187 km Stastsbaknea
M ar k
a) Eirmahmen.

Aus dem Personen- und Gepickverkehre . . . . . . |815324,07( 78875,64| 48016,17 |49 958,75 | 34 195,70 | 85 498,00 | 278 068,33 —
Aus dem Giterverkehre. . . . . . 54 688,03 | 45 767,08 | 58 198,47 | 24 909,41 | 26 382,31 | 25 224,01 | 285 162,85 _
Vergitung fir Ueberlassung von B:.lmmlsgen und ﬂir

Leistungen gu Gunsten Dritter . . — 222,44 -— - - 60,55 282,09 —
Vergtitung fur Ueberlassung von Transportmltteln .o 45,00 42,00 89,00 84,00 198,50 10,00 863,50 —
Ertrige aus Verdusserungem . . . . . . . . . . . 1,88 | 1248,70 8,10 8,78 | 432,36 50,06 | 172488 _
Verschiedene sonstige Einnahmen . . . . . . . . .| 1078,7s| 1993,¢¢| 185880 656,61 | 484,01 631,7¢ | 6193,8s —

zusammen | 87 827,00 | 128 144,35 | 107 608,63 | 75 562,35 | 61 678,48 | 61 474,08 | 521 796,38 —

durchschnittlich auf jedes Kilometer Bahnlinge .| 868983 | 4978,¢1 | 8501,75 | 4565,70 | 8 164,63 | 4 480,68 | 4487,¢1 | 8085506

" » 1w Nutzkilometer . . . .| 25803 20810 1,2048 1,7789 1,40190 1,6789 l,es80 8,893s
" » » Wagenachskilometer. .| 0,1s¢¢ 0,1078 0,0789 0,095¢ | 0,0871 0,1338 0,008 O,1076
b) Ausgaben.
Besoldungen und Gehalte der etatmiissigen Beamten . . |11068,ss:| 17886,04 | 20 775,65 |12 421,76 | 12 417,30 | 9 027,50 | 83 597,05 —_
Andere persbnliche Ausgaben. . . . . . . . . . .|28249,30| 26211,65 | 29 842,0s |16 607,66 | 17 290,01 | 16 797,87 | 129 499,50 —_
Allgemeine Kosten . . ., . . e« « + « o .| 168235 16528 2 489,40 867,09 | 8471,71| 147080 ] 11 684,33 —_
Kosten der Unterhaltung der Bshmnhgen « + « .« .| 84788 | 18555,58 | 20727,86 | 5718,78 | 9130,40| 9 772,6s] 67 878,02 -
Kosten des Bahntransports. . . . . .+ .| 888401 18025,66 | 15091,7s | 5891,58| 8473,26| 6707,88| 57 528,46 —
Kosten fiir Erneuerung bestimmter Gegemtlndo <« .| 4409,95| 7176,4¢ | 5880,63 | BT778,13| 484569 8073,75| 28 164,81 —_
Kosten fir erhebliche Erghznngen Erweiterungen und
Verbesserungen . . 248,56 872,84 310,70 872,84 124,38 872,84 | 180206 —_—
Kosten fir Benutzang fremder Bahnanlsgen, benehnngs-
weise Beamten. . . . . 18,06 20,68 —_ — - 52,78 87,40 —

Kosten fir Benutzung fremder Trmporhmttel e — - —_ - — — — —

zusammen | 52 485,50 | 84 901,85 | 94 118,65 | 45 653,66 | 55 252,47 [ 47 275,68 | 879 687,81 _

durchschnittlich auf jedes Kilometer Bahnlinge .| 5228,¢¢ | 8298,4c | 3062,7¢ | 275855 | 2 834,01 | 8445,75 | 3265,30 | 17 966,21

" » » Nutzkilometer . . . .| 1,5807 1,3890 0,063 1,0713 1,35588 1,3011 11010 2,3865
" » Wagenachskilometer. .| 0,0s08 0,0714¢ 00646 0,0576 040780 0,094¢ 0,0717 O,0827
Prozente der Bruttoeinnahme . . . . . . . .| 60,108 66,355 87,464 60,419 89,581 76,908 73,768 57,815

c) Abschluss.
Summe der Einnahmen. . . . . . . . . . .|87327,60|128144,35|107608,6s (75562,35 |61 678,48 | 61 474,55 | 521 796,38 -

» » Ausgaben.. . . . . . . . . . .|52485,50| 84901,85| 94 118,65 |45 653,66 | 55 252,47 | 47 275,86 | 879 687,01 —
d) Ueberschuss . . . . . . . .84842,10| 43242,40| 183 489,08 |29908,60 | 6 426,01 |14 199,80 | 142 108,57 —
Prozente des Anlagecapitals. . . . . . . . .| 4697 2,643 0,773 8,835 0,769 1,678 2,130 4,708
" der Betriebsbruttoeinnahme . . . . .| 39,808 88,745 12,536 39,581 10,419 23,098 27,384 41,772
" » Betriebsausgabe . . . . . . . .| 66,88« 50,082 14,333 65,512 11,630 30,085 87,438 1,740
durchschnittlich auf jedes Kilometer Bahnlange . | 3 466,86 | 167907 488,99 | 1807,17 | 329,71 | 1034,0s | 1222,29 | 12 889,25
" w » Nutzkilometer . . . .| 1,000s 0,68%0 0,1888 0,7017 0,1461 0,3878 0,4461 1,6360

" w » Wagenachskilometer. .| 0,05s6 0,0864 0,0008 00878 0,0091 0,0384 0,03689 0,0449
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Unter den in neueren Jahren erbauten Normalbahnen verzinst eine Anzahl ihr Anlagecapital nur schwach,
einige erfordern zu ihrem Betriebe noch einen Zuschuss. Bei Einrichtung des Betriebsdienstes auf den Schmal-
spurbahnen musste schon wegen ihrer geringeren Einnahmefahigkeit auf die grosstmoglichste Einschrankung der
Betriebsausgaben Bedacht genommen werden, nicht sowohl um den Betriebszuschuss zu vermeiden, als vielmehr
noch eine leidliche Verzinsung ihres Anlagecapitals zu erzielen,

Unter Reduction der doppelgleisigen Strecken der Normalbahnen auf eingleisige Bahnlange berechnet sich
auf das Kilometer Bahn

bei
normalspurigen schmalspurigen
Bahnen Bahnen
die Einnahme zu 23 638 Mark, 4 487 Mark,
die Ausgabe » 13735 3265
der Ueberschuss ,, 9903 1222

Der bei den Schmalspurbahnen im Vergleiche zur Gesammtheit der Staatsbahnen 5,sfach geringeren
specifischen Einnahme steht eine um das 4,sfache geringere Ausgabe gegeniiber. Das durchschnittliche Ergebniss
fur das Nutzkilometer steht bei den Schmalspurbahnen zusammen hinsichtlich der Einnahme um das 2,«fache und
hinsichtlich der Ausgabe um das 1,s fache hinter dem fir die Gesammtheit der Staatsbahnen zuriick.

Die sechs schmalspurigen Bahnen zusammen verzinsten ihr Anlagecapital im Jahre 1885 durchschnittlich
zu 2,130 Prozent. Das gleiche durchschnittliche Verzinsungsverhaltniss bestand in jenem Jahre auf einer Linge
der Sachsischen Staatsbahnen von 1301 Kilometer auf 30 Linien von 4,ees Prozent bis abwarts zu minus O,rs¢ Prozent.

Bei Aufstellung der Rentabilitatsberechnungen wird den Sekundarbahnen, wie iiberhaupt allen Linien,
ein Antheil von den Centralverwaltungskosten zugeschrieben; auch fir die Mitbenutzung des auf den Anschluss-
bahnhofen der Hauptbahn bestehenden Betriebsdienstes werden die Sekundarbahnen mit einem bestimmten Antheil
belastet. Die den sechs Schmalspurbahnen auf diese Weise zugerechneten Betriebskostenantheile betrugen im
Jahre 1885 rund 22 000 Mark. Thatsachlich bilden dieselben keinen baaren Mehraufwand, Werden dieselben
aus diesem Grunde in den Rentabilitatsberechnungen fortgelassen, so berechnet sich die durchschnittliche Ver-
zinsung der Anlagekosten der sechs Schmalspurbahnen fir sich betrachtet im vorgenannten Jahre zusammen auf
durchschnittlich 2,¢¢¢ Prozent.
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(Separat-Abdruck aus dem ,,Civilingenieur*, XXXII. Band, 2. Heft.)

Die neuesten Schmalspurbahnen in Sachsen.

Von

C. Kbpeke und P. Pressler,

Geheimer Finanzrath.

Bau -Oberingenieur.

(Fortsetzung, vgl. S. 71, Jahrg. 1886.)

(Hierzu Tafel VIII—-XI.)

1L
Klotzsche-Konigsbriick.

Unter den Gegenden Sachsens, welche bis vor
Kurzem einer Eisenbahnverbindung noch entbehrten,
war der nordlich der Leipzig-Dresdener und Stchsisch-
Schlesischen, sowie zwischen der Arnsdorf-Kamenzer
und Pristewitz-Grossenhainer Bahn belegene Bezirk
einer der ausgedehntesten und war daher seit Jahren
das Bestreben der Bewohner auf die Gewinnung von
Bahnlinien gerichtet, welchem Bestreben zahlreiche
Privatunternehmer entgegenzukommen, bezw. dasselbe
in ihrem Interesse durch Bahngriindungen auszunutzen
suchten. Wie nicht anders zu erwarten, richteten sich
die Bemiihungen der Unternehmer hauptsichlich auf

die Herstellung von Verbindungen zwischen den be- .

stehenden Linien, die indessen nicht selten unter Be-
zeichnung weit entfernter Endpunkte noch durch-
schnitten werden sollten. Von diesen Projecten sind
hier zu erwihnen diejenigen
von Bautzen iiber Kamenz-Konigsbriick nach Grossen-
hain,
von Radeberg nach Radeburg und Grossenhain mit
Fortsetzung nach Belgern,
von Dresden iiber Radebeul-Radeburg nach Schon-
feld,
von Dresden nach Konigsbriick bis zur Landesgrenze.

Die pihere Bezeichnung dieser zuletzt gedachten

vember 1872 lautet:

»XXXIII. Von einem Grundbesitzer-Consortium
ist das Project einer Bahnlinie von Dresden iiber Ko-

. als auf Staatskosten bewirkt werden.
Linie in der Vorlage an die Stinde vom 15/30. No- |

nigsbriick nach der Landesgrenze in der Richtung auf
Hoyerswerda und Hansdorf (Sorau) aufgestellt worden.
Die Linie soll ein Glied einer Eisenbahn bilden, welche
von Russisch-Lodz iiber Russisch-Kalisch nach Polnisch-
Lissa fiihren, sich dort an die bereits bestehende Eisen-
bahn von Lissa iiber Glogau nach Hansdorf ansehliessen
und zur Herstellung einer moglichst kurzen Verbindung
zwischen dem &#ussersten Nordosten und Osten Europas
(Petersburg-Warschau und Moskau-Terespol-Warschau):
mit Dresden und Leipzig dienen soll.«

Keines dieser Projecte kam zur Ausfilhrung, der
bekannte wirthschaftliche Niedergang, der schon 1873
begann, schnitt allen Bestrebungen auf Verwirklichung
der iibrigens nur zum Theil erst generell aufgestellten
Pline plotzlich ab, weil es nichts mehr bei derartigen
Unternehmungen zu verdienen gab.

Nachdem nun aber derselbe wirthschaftliche Nieder-
gang auch die Vollendung eines grosseren Theils der
zahlreichen, in Ausfiihrung begriffenen Privatbahnen in
Sachsen bereits bis aufs Aeusserste erschwert und zum
Theil sogar verhindert hatte und die Staatsregierung
zur Sicherung des Bestandes der neuen Linien die-
selben anzukaufen genothigt worden war, nachdem ferner
die Leipzig- Dresdener Eisenbahncompagnie, als die
einzige zur Ausdehnung ihres Netzes geniigend befihigte
Gesellschaft, ihr Unternehmen im Jahre 1876 an den

| Staat verkauft hatte, konnte die Ausfilhrung von Bahn-

linien in der in Rede stehenden Gegend kaum anders
Fiir den Staat
aber mussten beziiglich der Lage, der Richtung und
des Charakters der zur Erorterung stehenden Bahn-
anlagen ganz andere Gesichtspunkte in Frage kommen,
als fiir die ehedem thitigen Privatgesellschaften; der
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Staat hatte kein Interesse, an der , Herstellung einer
moglichst kurzen Verbindung zwischen dem #ussersten
Nordosten und Osten Europas mit Dresden und Leip-
zig* festzuhalten, auch ganz abgesehen davon, dass
diese Verbindung, soweit sie auf die Gebiete von
Preussen und Russland fiel, lingst aufgegeben worden war.

Fiir den Staat konnte nur die Ausfilhrung von
Lokalbahnen in Frage kommen, weil nur solche den
bestehenden Bediirfnissen der Gegend zu geniigen ver-
mochten. Unter den Vorziigen der Lokalbahnen vor
grossen Hauptlinien, die nicht zugleich Lokalbahnen
sind, steht derjenige der thunlichsten Anniherung an
die Ortschaften obenan. In welchem Maasse die Be-
ziehungen einer Ortschaft zu einer Eisenbahn abnehmen,
wenn sie nicht unmittelbar an der Bahn liegt, ist durch
- die Erhebungen bewiesen, welche im Jahre 1875 auf
den sichsischen Staatsbahnen stattgefunden haben und
deren Ergebnisse u. a. in der ,,Hannov. Zeitschrift« 1877,
S. 601, abgedruckt sind.?!)

Aus diesen Ergebnissen wollen wir nur einige
Ziffern entnehmen, um zu zeigen, dass hauptsichlich
die Stationsorte den Bahnverkehr hervorbringen.

In der folgenden Tabelle giebt die erste Spalte die
Namen der Bahnstationen, die folgende den Procent-
antheil der Bevolkerung des Stationsortes an der ganzen
Einwohnerschaft der iiberhaupt am Verkehr betheilig-
ten Gegend; die dritte, sowie die vierte Spalte geben
die Procentantheile des Giiter- resp. des Personen-
verkehrs der Stationsorte am Gesammtverkehr.

Namen Bewohner .Gliter Personen
Hainsberg . . 4,63 87,82 28,38
Wolkenstein . . . | 268 | 57,82 62,95
Limbach . . . . | 2541 | 8161 56,62
Frankenberg . . . 47,00 | 82,28 90,34
""" im Durchschnitt 1992 | 77,2 59,67
i rund 1 ‘ 4 3 |

Baurath Sonne in Darmstadt hat nach den Er- .
gebnissen sowohl fiir den Giiter- wie den Personen-
verkehr der umliegenden Orte einer Station Curven
gezeichnet, deren Abscissen die Entfernungen von der |
Station, deren Ordinaten die Verhiltnisse der auf den !
Kopf der Einwohnerschaft fallenden Verkehrsziffern des
Stationsortes darstellen; danach sinkt schon bei 2%

1) Zuerst verdffentlicht in dem Protokolle der 88. Haupt-
versammlung des Sichs. Ingen.- u. Archit.-Vereins. Vergl. auch
Sonne: Veranschlagung der Einnahmen projectirter Lokalbahnen, |
Deutsche Bauzeitung 1881, Nr. 87 und 39.

4

Abstand der Giiterverkehr und bei 3= Abstand der
Personenverkehr auf ein Fiinftel desjenigen des Stations-
ortes herab, oder es gehdren 500 Menschen dazu, um
im Abstande von 2—3%= go viel Giiter resp. Reisende
zu liefern, wie 100 Menschen im Stationsorte selbst,
wihrend bei 2!/, —4' Abstand die Verkehrsbeziehun-
gen zur Bahn schon auf ein Zehntel derjenigen des
Stationsortes sich abmindern. Sonne meint iibrigens,
dass die Lokalbahnen deshalb etwas andere Verhilt-
nisse ergeben werden, weil an diesen die Stationsorte
durchschnittlich kleiner sein werden, als die bei der
Untersuchung in Frage gekommenen; die Ordinaten der
von ihm gezeichneten Curven sinken daher erst fiir
4'm guf ein Fiinftel und fiir 6* auf ein Zehntel der
fir den Stationsort geltenden herab; wenn man aber
auch diese Annahme einstweilen als annihernd richtig
ansehen kann, so wird dies doch wohl immer nyr fiir
die Verhiltnisszahlen gelten, wihrend die absoluten
Zahlen — die Zahl der Reisenden und Giitertonnen
auf den Kopf der Bevolkerung — schwerlich von dem
Umstande beriihrt werden konnen, dass der Stationsort
kleiner oder grosser ist. In jedem Falle wird man aus
den Beobachtungen zu schliessen haben, dass eine
Bahnlinie, welche zunidchst und hauptsichlich darauf
angelegt ist, moglichst viele Ortschaften zu beriihren,
leicht doppelt und dreifach soviel Lokalverkehr wird
an sich ziehen konnen, als eine Bahn, bei welcher in
erster Linie andere Riicksichten, z. B. auf Erzielung
grosser Curvenradien, giinstiger Steigungen, geringster
Linge, moglicherweise auch auf thunlichste Kosten-
ersparung, maassgebend gewesen sind. Lokalbahnen
miissen also moglichst in die Orte, die von ihnen Nutzen
ziehen sollen, eingefiihrt werden, und ohne directe Be-
rithrung der grosseren Ortschaften ist der Nutzen der

" Lokalbahnen nur gering.

Auf den vorliegenden Fall angewandt, musste also
dahin gestrebt werden, sowohl Radeburg wie Konigs-
briick mit Bahnstationen zu versehen. Dies ist ge-
schehen durch den Bau je einer Bahn von Radebeul
iber Moritzburg nach Radeburg und von Klotzsche

' nach Konigsbriick. Es ist ndmlich zwar frither in Frage

gekommen, Konigsbriick mit Radeburg ‘zu verbinden
und die directe Linie nach Klotzsche zu sparen, allein
man kam.hiervon deshalb zuriick, weil auch die Ort-

i schaften Okrilla und Ottendorf der Beriihrung durch

die Bahn bediirftig erschienen und nun daneben die
Entfernung von Konigsbriick nach Dresden im Hinblick
auf die bestehenden Verhiltnisse, welche die kleine
Stadt sowohl im Personen- wie im Giiterverkehr haupt-

| sichlich auf Dresden hinweisen, thunlichst abkiirzen

wollte. Aus #hnlichen Griinden ist davon abgesehen
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worden, Klotzsche als Anfangspunkt auch der Rade-
burger Linie zu wihlen, was anfangs mit in Erwiigung
gezogen worden war.

Die Gegend zwischen Klotzsche und Kénigsbriick
und das Hinterland der letztgedachten Stadt weisen eine
in reger Entwickelung begriffene Landwirthschaft auf,
demnichst sind die ansgedehnten Staats- und Privat-
forsten von Bedeutung, ausserdem aber sind in Konigs-
briick viele Topfereien; Moritzdorf und Okrilla besitzen
Glaswerke und ebenso wie Schwepnitz Dampfschneide-
miihlen. Als fernere Factoren fiir die Grosse des Bahn-

verkehrs kommen in Frage die Granitbriiche von Ko-

nigsbriick, Laussnitz und Grifenhain und sodann die
Bediirfnisse der etwa 6400 auf die Bahn mit ihrem
Verkehr angewiesenen Einwohner.

Die geringe Zahl der Einwohner und die wenn
auch nicht ganz unbedeutende, so doch hinter der-
jenigen anderer Gegenden Sachsens immerhin zuriick-
bleibende Industrie mussten nun nothwendig darauf
schliessen lassen, dass der Verkehrsumfang in den
engsten Grenzen sich bewegen werde. Obgleich daher
die Terrainverhiltnisse dem Bahnbau bedeutende Schwie-
rigkeiten nicht entgegenstellten und wenn auch mit un-
gleich hoheren, so doch immerhin nicht {ibermissigen
Kosten eine Normalspurbahn herzustellen gewesen sein
wiirde, so konnte doch die Projectirung einer solchen
schon im Hinblick auf die hoheren Betriebskosten, dann
aber auch auf die nothwendig grossere Entfernung
einer Normalspurbahn von den Zwischenorten nicht in
Frage kommen, und es ist daher die Bahn mit 75¢»
Spurweite gebaut worden, welche mit dem geringsten
Kostenaufwande die grosste Niitzlichkeit fiir den Ver-
kehr zu verbinden gestattete.

Um zu zeigen, dass Normalbahnen mit eigent-
lichen Lokalbahnen nicht concurriren konnen, dass
ferner nur die Hauptlinien mit starkem directen oder
Durchgangsverkehr ein hohes Anlagecapital mehr oder
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nach Ueberschreitung eines Communicationsweges sich
an die Dresden-Konigsbriicker Chaussee anzuschliessen,
welche sie durch das Forstrevier Langebriick bis zum
Beginn der Flur Lausa verfolgt. Hier ist in der Niihe
einer Meierei die Haltestelle fiir das nahe Weixdorf,
und zwar zunichst fiir Personenverkehr angelegt worden.

Die Bahn verlisst von da ab die Chaussee, um in
das Thal, in welchem Lausa und Friedersdorf liegen,
unter moglichst giinstigen Kriimmungs- und Neigungs-
verhiltnissen hinabzusteigen.

In diesem Thale, dicht an die Dresden-Komgs-
briicker Chaussee anlehnend, ist eine Haltestelle fiir
Personen- und Giiterverkehr angelegt worden.

Sodann geht die Bahn zwischen den genannten
Ortschaften hindurch, schliesst sich an der Westseite
der Chaussee dieser wiederum an und beriihrt dieselbe
kurz. vor Hermsdorf, wo an der Nordseite der Chaussee
die Anlage einer grosseren Haltestelle fiir Personen-
und Giiterverkehr zur Ausfilhrung gelangte. Von hier
ab verlisst die Bahn auf eine Linge von 500™ die
Chaussee — der bedeutenden Steigungen der letzteren
wegen — und iibersetzt mit einer 27™ langen Kisen-
briicke (8. Iigur 9, Taf. X) das Thal der ,,Grossen
Rider, hiernach die Westseite der Chaussee verfolgend
bis nahe an die Ortschaft Ottendorf. Zwischen dieser
Ortschaft und Hermsdorf, und zwar bei Station 80, an
der Chaussee- und Communicationsweg - Kreuzung, ist
spiteren Entschliessungen zufolge eine Haltestelle ,,Cun-
nersdorf bei Medingen** fiir Personen- und Giiterverkehr
angelegt worden, um den genannten und benachbarten
grosseren Ortschaften, wie u. a. Griinberg, weitere
Wege nach entfernteren Bahnstationen zu ersparen.

Nach Passirung der Personenhaltestelle Ottendorf,
welche mitten im Orte belegen ist, iibersetzt die Bahn
ostlich der Chaussee — dieselbe ihrer Steigungen wegen
verlassend — das Thal der ,,Kleinen Roder‘ und nihert
sich vor den Dérfern Gross-Okrilla und Moritzdorf, bei

weniger hoch zu verzinsen vermogen, geben wir auf | der Haltestelle Moritzdorf fiir Personen- und Giiter-
Tafel IX ein Bild des Bahnnetzes von Sachsen, soweit es | verkehr am Gasthofe daselbst, wieder der Chaussee.
im Staatsbetriebe steht, unter graphischer Darstellung ] Innerhalb des Dorfes Moritzdorf musste die Bahn wegen
der Anlagekosten und der Hohe der Rente, wobei auf | der Bebauung beider Seiten der Strasse auf diese selbst

die Legende der Zeichnung Bezug genommeén wird.
Die Grundlage dieser graphischen Darstellung bildet |
eine im statistischen Bureau (Vorstand Herr Rechn.-

bahnen ausgearbeitete Tabelle.

Wir gehen nun zur Beschreibung der Bahn selbst
iiber.

Die Bahn beginnt auf der Haltestelle Klotzsche
der Sichsisch - Schlesischen Staatseisenbahn vor dem '
Stationsgebdude und zweigt alsbald nach links ab, um

gelegt werden, dann aber lduft sie fast einen Kilometer
weit an deren Ostseite fort, bis sie zur Vermeidung

. der auf der Chaussee vorhandenen verlorenen Gefille
Rath Ulbricht) der Generaldirection der Staatseisen-

ostlich in den fiscalischen Forst abbiegt, welcher auf
1200™ in der Richtung auf einen Holzabfuhrweg, den
sogenannten Spiessweg, durchschnitten wird. Nachdem
die Bahn diesen erreicht hat, schliesst sie sich dem-
~selben auf 3,6 Liinge bis einige Hundert Meter vor
dem Dorfe Laussnitz an. Innerhalb dieses Ortes ist
. die Chaussee fiir die Bahn unpassirbar. Letztere durch-
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schneidet deshalb das Dorf weiter Ostlich. Die Ort-
schaft Laussnitz hat eine Haltestelle zwischen Chaussee
und Dorfstrasse dicht am Gasthofe fiir Personen- und
Giiterverkehr erhalten. Die Bahn wendet sich von hier
abermals der Chaussee zu, welche bis zu dem nahe
beim Chausseehause errichteten Bahnhof Konigsbriick
nicht wieder verlassen wird. Mit der Bahn in das
Thal, in welchem die Stadt gelegen ist, hinabzusteigen
und den Bahnhof unmittelbar bei der Stadt zu errich-
ten, wiirde, der entgegenstehenden Terrainschwierig-
keiten wegen, einen unverhiltnissméissig hohen Kosten-
aufwand erfordert haben.

Insoweit sich die Bahn an die Chaussee anschliesst,
ist sie, abgesehen von ganz kurzen Strecken, ausser-
halb der Chausseebaumreihe zu liegen gekommen.

Einige charakteristische Querprofile sind seitlich
auf Tafel X, Fig. 3—8, zur Darstellung gebracht
worden. Die Baulinge der Bahn betrigt genau wie
die der ihr parallel laufenden Chaussee von der Halte-
stelle Klotzsche bis zum Bahnhof Konigsbriick 19,54 km
und ihre Richtungslinie ist insofern eine giinstige, als
nur 4,518k oder 23 Proc. in Curven, und zwar von

nicht unter 100 ™ Halbmesser, dagegen 15,017 oder .

77 Proc. in gerader Linie gelegen sind.

Die Bahn steigt von Klotzsche bis Konigsbriick im
Ganzen um 47,3 ™, fillt aber um 53,7 ™, so dass ihr
Endpunkt Konigsbriick um 6,4™ tiefer liegt, als ihr
Anfangspunkt Klotzsche. Hierbei sind 10,846 ¥ oder
55 Proc. in Fall oder Steigung und 8,689 *™ oder
45 Proc. in der Horizontale gelegen. Das stiirkste
Steigungsverhiltniss von 1: 60 ist im Ganzen nur auf
2,004 ¥, mithin auf 10 Proc. der ganzen Bahnlinge
vorhanden.

Das Lingenprofil der Bahn ist daher, obgleich diese :

mehrere secunddre Wasserscheiden passiren muss, um
die ,,Grosse* und ,,Kleine Roder zu iiberschreiten und
ferner den Abhang des Pulsnitzthales bei Konigsbriick
zu erreichen, dennoch kein ungiinstiges, vielmehr dem
Lingenprofil einer Thalbahn &hnlich.

Ausser den vorerwihnten acht Verkehrsstellen
kénnen je nach Bedarf Ladestellen fiir Holz an der auf
3,6'™ lings des sogenannten Spiessweges gelegenen
Strecke angelegt werden.

Schon wihrend des Bahnbaues petirten die intel-
ligenten Glashiittenbésitzer C. A. und C. G. Walther
in Moritzdorf um Anlegung von Zweiggleisen nach ihren
Fabriken, und zwar mit Erfolg. (Fig. 20, Taf. XI.)
Auch am Bahnhofe Konigsbriick entstand nach Eroff-
nung der Bahn ein neues Niederlagsgebiude mit Zweig-
gleisanschlusse. (Fig. 21, Taf. XI.)
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Die Situation der Linie, sowie das Langenprofil
der Bahn sind in Fig. 1, Taf. VIII, und Fig. 2, Taf. X,
dargestellt.

Die Stationen der Secunddrbahn reihen sich in
ihren Entfernungen, Héhen, Gleislingen und sonstigen
Ausriistungen wie vorstehende Tabelle zeigt aneinander.

Hiernach kommen auf 19,47 ¥ Betriebslinge neun
Stationen, deren geringste Entfernung von einander
0,70 *» (Ottendorf - Moritzdorf), deren grisste 7,80 ™
(Moritzdorf-Laussnitz) betrigt. .

Wie in der Rubrik ,,Bemerkungen‘ der vorstehen-
den Uebersicht beziffert ist, stellt sich die Bauléinge
auf 19,54 =, dagegen die Gesammtgleislinge auf 23,14%,
was in der Berechnung der Kosten pro 1*" Bahn be-
riicksichtigt worden ist.

Bahnanlagen.

Den Bediirfnissen und den Erfahrungen entspre-
chend sind die Bahnhofs- beziehentlich Stationsanlagen
und deren Ausriistungen an Hochbauten, Perrons, Gleis-
waagen-, Wasserstationseinrichtungen hergestellt wor.
den, was nachstehende Tabelle iiber Baukosten in iiber-
sichtlicher Weise veranschaulichen soll.

3 Summe der
.gg Object. Ausfuhrlung.
3 e A 3
1. Anschluss-Bahnhof Klotzsche.
Neubau 1 |
" 1.| Haltestellengebdude| Umbau alt. Gebiude 19471 | 69 |
1 Durchgangshalle I '
2.| Wirthschaftsgebdade . . . .. . . . . 365656 | 90
3.] Gaterschuppen . . . . . . . . . . 8874 | 81
4.| Gater-U ehalle . . . . . . . . . 1808 | 35
5.| Kohlenschuppen . . . . . . . . . . 1570 | 97
6.| Maschinenhaus . . . . . . . . . . 10680 | 97
II, Personen-Haltestelle Weixdorf.
7.| Wartehalle . . . . . . . . . . . 987 | 89
111. Personen- und Giiter -Haltestelle
Lauss-Friedersdorf.
8.| Giterwagenkasten . . . . . . . . . 198 | 49
1IV. Personen- und Giiter - Haltestelle X
Hermsdorf. .
9.| Gaterschuppen . . . . . . . . . . 2325 | 04
10.| Wartehalle . . . . . . . . . . . 960 | 41
11.| Freiabtritt . . . . . . . . . . .. 630 18
V. Personen- und Giiter-Haltestelle |
Cunnersdorf bei Medingen. !
12.| Gateragenten-Wohngebdude . . . . . 6982 | 67
13.| Giterschuppen . . . . . . . . . . 2311 | 76
14.| Freiabtritt . . . . . . . . . . . . 634 ! 77
VI. Personen-Haltestelle Ottendorf.
16.| Wartehalle . . . . . . . . . . . 1109 | 63

-§ Summe der
%E Object. Ausftihrung.
A VR
VII. Personen- und Giiter -Haltestelle
Moritzdorf.
16.| Gaterschuppen . . . . . . . . . . 2303 | 86
VIIL. Personen- und Giiter-Haltestelle
Laussnitz.
17.| Giterwagenkasten . . . . . . . . . 242 | 88
IX. Endbabhnhof K3nigsbriek. .
18.| Stationsgebdude mit Giterschuppen . . . | 22598 | 78
19.| Wirthschaftsgebdnde . . . . . . . . 2286 | 28
20.| Maschinenhaus . . . . . . . . . . 10048 | 13

Von einer Darstellung des Stationsgebiudes (Bahn-
verwaltergebdiude) in Konigsbriick ist hier abgesehen
worden, da solches nach der Normale ,,Reichenaun‘¢
unter Wegfall der Zollriume ausgefiihrt wurde. (Vgl.
Aufsatz II in Heft I dieses Jahrg.) Es ist nur eine
neuere Type (Fig. 13 und Fig. 14, Tafel X) fir ein
Giiteragenten- Wohngebiude, Haltestelle Cunnersdorf bei
Medingen, dargestellt worden.

Die weiteren Zeichnungen Fig. 15, 20 und 21,
Taf. XI, beziechen sich auf die Gestaltungen einiger
Stationen; die Fig. 18 und 19, Taf. XI, auf die Profile;
auch sind durch die Fig. 16 und 17 auf gleicher Tafel,
soweit angiingig, die Umladevorrichtungen zur An-
schauung gebracht.

Ueber die Umlade-Vorrichtungen ist im All-
gemeinen Folgendes zu bemerken:

Bei den Schmalspurbahnen in Sachsen sind zur
Zeit drei Arten iiblich, und zwar:

a) solche, bei denen ein wirkliches Umladen der
Giiter von den Schmalspurwagen in die Nor-
malspurwagen, oder umgekehrt, stattfindet;

b) solche, bei denen ein Abheben des Normalspur-
wagenkastens und Aufsetzen auf zwei schmal-
spurige Fahrzeuge in Anwendung kommt, und

c) solche, bei denen der vollstindige Normalspur-
wagen auf der Schmalspur weiter transportirt
wird.

Ausser den unter IV. Radebeul-Radeburg, siehe
folgend, beschriebenen Vorrichtungen fiir Umladung
befinden sich auf Bahnhof Klotzsche die unter b) und
c) benannten dergleichen (Taf. XI, Fig. 16 und 17),
welche besonders bei leicht zerbrechlichen Giitern wie
Glas, Topfwaaren u. s. w. Anwendung finden. Bei der
ersten Vorrichtung, dem Umhebegeriiste, werden
beide Gleise, das Normal- und das Schmalspurgleis,
auf 3,6 Gleismittelabstand gendhert und das Schmal-

! spurgleis durch Rampe um 0,45 ™ gehoben.
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Senkrecht zu den Gleisachsen laufen auf je zwei
Schienen oben auf dem Geriiste in 7,08™ Abstand von

Mitte zu Mitte zwei Winden (Tragfihigkeit 18 000%s), '

durch welche mittels Ketten der Wagenkasten des Nor-
malspurwagens vom Untergestelle abgehoben wird.

Hierauf wird er iiber das Schmalspurgleis ge-
schoben und daselbst auf die bereitstehenden mit Zapfen
versehenen Schmalspur-Untergestelle niedergelassen.

Zu jedem der beiden zur Zeit im Betriebe befind-
lichen Hauptbahnwagen gehoren je zwei vierridrige
Untergestelle mit Zapfen, wie fiir die Schmalspurbahn-
wagen.

Das Umhebegeriist hat eine Breite im Lichten von
7,2a™ und eine Linge von ca. 11,4™.

Um zerbrechliche Giiter vor Zerstorung bei der
Umladung zu schiitzen, verkehren anf der Linie Klotz-

sche-Konigsbriick weiter noch die sogenannten Roll-

schemel, auch Rollbocke, Transporteure genannt.
(Langbein’s Patent, Noell’'sche Waggonfabrik in
Wiirzburg.) Taf. XI, Fig. 17.

Hier schliesst das stumpfe Ende des normalspu-
rigen Gleises das des schmalspurigen auf einige Wagen-
lingen in sich ein, liegt jedoch mit Schienenoberkante
ca. 30¢™ hoher.

Wihrend das Schmalspurgleis horizontal liegt,
hat das Normalspurgleis nach seinem Ende hin einen
geringen Fall (ca. 1:200), ausserdem aber (ungefihr
in der Mitte) auf ein kurzes Stiick von etwa 0,2™ Linge
eine Neigung 1:10, wodurch ein bequemes Abheben
des Normalwagens vom Normalgleis, beziehentlich ein
Aufsetzen auf die Rollschemel ermoglicht wird. Jeder
Rollschemel ist ein kurzes vierridriges Schmalspur-
fahrzeug mit ca. 0,9™ Radstand.

Es besteht aus einem kreuzformigen Gestell, das
mit den Enden seiner vier Arme durch Achsbiichsen
an zwei Achsen aufgehingt ist. Auf der Mitte des
Kreuzes ist ein verticaler Zapfen befestigt, an dem ein
Quertriger drehbar aufgehangen ist, der bis an die
Fahrkanten des Normalgleises herausragt und die Spur-
krinze des Normalriderpaares aufzunehmen hat. Durch
die Drehbarkeit des Quertrigers um den Zapfen, be-
ziehentlich auf dem Unterwagen wird es moglich, dass
nach gehoriger Verbindung der Normalwagenachse und-
Réder mit dem Quertréiger, der Normalwagen auf Curven
mit sehr kleinen Radien passiren kann.

Zu letztgenannter Befestigung dienen einestheils
durch Charniergelenk bewegliche Gabeln, die die Nor-
malbahnwagenachse umfassen, anderntheils Nasen-
bolzen, die an den Enden des Quertriigers angebracht
sind und nach erfolgter Auffahrt die Verbindung zwi-
schen Radbandagen und Quertriiger herstellen.

Képcke und Pressler, Die neuesten Schmihpmbahnen in Sachsen.
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Der Vorgang der Umladung besteht nun in Fol-
gendem:

Der aufzunehmende Normalbahnwagen wird bis an
den hochstgelegenen Theil des Normalgleises geschoben;
unter jede Achse desselben wird ein' Rollschemel ge-
fahren. Durch die weitere Aufklappung der die Achse
umfassenden Gabeln wird bewirkt, dass die Normal-
bahnwagenriider, die zwar anfangs noch auf dem Nor-
malgleis laufen, bei Fortbewegung die Rollschemel mit-
nehmen und immer genau iiber den Quertrigern der
Rollschemel- bleiben miissen. Hierauf wird die com-
binirte Vorrichtung im Gefille vorwiirts geschoben,
wobei sich, nach Passirung der schon erwidhnten 0,2™
langen Gleissenkung, die Spurkriinze des Normalwagens
vom Normalgleis abheben und sich auf die Quertriiger
der Rollschemel aufsetzen.

Nach Befestigung der Radbandagen an den Quer-
trigern durch die vorerwihnten Nasenbolzen ist der
Wagen zum Transport auf der Schmalspurbahn fertig.

Die Verbindung mit den Secundirbahnwagen im
Zuge oder untereinander geschieht durch Steifkup-
pelungen der Rollschemel, welche die Achse des Nor-
malbahnwagens umfassen.

Beziiglich der Hohendifferenz der Schienenstringe
des Normal- und Schmalspurgleises kann man bei Nor-
malbahnwagen ohne Bremse bis zu ca. 10°™ herab-
gehen. '

Das Gewicht eines Rollschemels betriigt gegen 625 e,
Nimmt man das Gewicht der Achse eines beladenen
normalen 100 Centner tragfihigen Giiterwagens zu
5013*¢ an, so ergiebt sich pro Rad eines Rollschemels
ein Druck auf die Schiene von 1409%.

Diese Vorrichtung hat sich auf der Linie Klotzsche-
Konigsbriick als sehr praktisch erwiesen, sie hat gegen-
iiber dem Umhebegeriiste den Vortheil weit billigerer
Herstellung und schnellerer Bedienung; denn zur Um-
setzung eines Normalbahnwagens bedarf es mit Hilfe
von vier Arbeitern nur eines Zeitraumes von vier Mi-
nuten gegeniiber zehn Minuten unter Beihilfe von fiinf
Arbeitern beim Umbhebegeriiste.

Fiir alle weiteren Schmalspurbahnen ist daher
unter Beriicksichtigung der Curven und Langholztrans-
porte das Profil des lichten Raumes, siehe Fig. 19,
Taf. XI, so gross angenommen worden, dass es kiinftig
moglich wird, bestimmte Transporte mittels Rollschemel
zu bewirken.

Je nach dem Umfange des zu erwartenden Ver-
kehres sind auch die Ladepldtze, Zufuhrwege u. s. w.
auf den einzelnen Verkehrsstellen ausgefiihrt worden,
und zwar:
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, Kies 6= Kies 10°= Wirthsch.aftsweg- Communicl}tions-
Stationen. versteinung wegversteinung
Fliche | pro qm | Flache | pro qm Flache | pro qm | Fliche | pro qm
qm S 1 qm S qm S qm W ]
Klotzsche . . 702 0,18 826 0,46 149 1,00 1263 0,98
Lausa- Fnedersdorf 612 0,12 113 0,35 94 0,86 1370 1,09
Hermsdorf . . — — 105 0,28 74 0,79 1229 1,20
Cunnersdorf bei Medingen 120 0,11 154 0,11 97 0,79 2190 1,39
(ansgehal-
tener Kies)
Ottendorf vacat
Moritzdorf . 248 0,18 120 | o6 — - 1168 1,60
(anagelul-
. tener Kies)
Laussnitz . 794 0,18 225 0,32 — —_— 849 1,46
Konigsbrick . 1597 0,18 185 0,82 —_ —_ 8628 1,45

In der folgenden Tabelle sind die Kosten einiger Kunstbauten der Linie Klotzsche-Konigsbriick zusammengestellt.

A. Briicken und Durchlidsse.

Lan Breite Ausfoh-
gwischen |zwischen gg}:ﬁ Yes | Grosste | Anzahl %’?:;'e rungs-
Object. Station. [den Wider-| den | ®p)t. " |Lichthhe.|der Oeff-| TPEY- fkosten (auf
lagern. | Stirnen. nungen. | VOI® | Mark ab-
m m m m m gerundet).
1
Lausabachbrticke (Eisen) in Lausa-Frie- |
dersdorf . 634 21,8 5,40 8,20 1,60 0,76 1 6,20 1856
Roderbracke (Eu;en) ‘mit anschliessender
Deﬂ:‘;ﬁf;‘u’:::g 8. 0,6.0,8) in'der Rampe | ( 87276 | 25,60 2,60 3,16 2,00 2 | 18,80 | 15827
rechts der Bahn in Hermsdorf . . . ; continuirlich
Dorfbachbriicke (Eisen) in Ottendorf. . 94 4 72,6 8,30 2,00 3,40 2,08 1 6,90 1916
Briicke tber die ,,Kleine Rider (Eisen)
mit Brunnengrindung in Gro krilla 99 4- 40 14,14 1,80 4,10 \ 2,20 1 | 14,14 7178
B. Offene Schleussen, Deckschleussen und Walbschleussen.
swischen | Lichte | Lichte stellongs- Fro lao- -
Object. Station. den Weite. Hohe. kosten. | Meter Bemerkung.
Stirnen. *
m m m S S
Walbschleusse . 0480 28,00 2,00 2,60 7115 264,11
Deckschleusse durch die Bahn 54 51,6 2,91 0,60 0,50 116 89,62
desgl. desgl. 5618 2,656 0,60 0,60 122 46,04
desgl. desgl. 11486 8, 106 1,00 1,00 207 97,38 | Verlingerung der
desgl. desgl. 13 4 44,6 3,85 1,00 1,00 840 88,81 Chaussee - Deck-
desgl. desgl. 14 4 25,6 4,40 0,60 0,60 176 39,77 schleusse.
Oﬂene eusse desgl. 22 4 50,6 2,80 0,60 0 85 69 30 00
;;geldeckschleusu desgl 27 4 26,6 8,60 1,00 0,60 484 134,44
schleusse mit Ueberbruckung ‘for
den ‘Wirthschaftsweg (einschliesslich
einer Futtermauer von 8,5™ Linge und
2,4 = Hohe) . ... 44467 2,30 1,50 1,76 1089 478,48
Deckschlensse durch die Bahn . 47480 12,80 0,60 0,60 497 38,88
Gewdlbter Durchlass . . 48 4 28,1 2,60 8,00 1,30 1251 481,16
Deckschleusse durch die Bahn . 53 4- 95 8,00 0,60 0,60 148 47,67
Gewdlbter Mahigrabendarchlass . 54116 3,60 1,50 1,60 862 239,44
Doppeldeckschlensse durch die Bahn 66 - 50 5,50 1,00 0,50 861 68,82
Deckschleusse desgl. 70411 2,90 0,60 0,60 120 41,88
Offene Schleusse desgl. 121 4 69,5 2,20 0,60 0,87 8 85,45
Deckschleusse desgl. 1256 49,6 2,60 0,80 0,60 119 47,60 .
desgl. desgl. 128 4- 97,6 3,10 | 0,60 0,60 134 43,23
desgl. desgl. 184 4- 26 320 ; 0,60 0,60 162 47,60
desgl. desgl. 192 44,6 6,65 | 00 1,00 392 59,85
C. Futtermauern. vacat.
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Als Baumaterialien kamen zur Verwendung:

a) Bruchsteine: Granit aus den Granitbriichen in
Weixdorf, Hermsdorf, in dem Okrillaer Staats-
forst und in Laussnitz.

b) Hausteine: Granit aus denselben Granitbriichen,
sowie aus den Granitbriichen von Haslich ; ausser-
dem Sandstein aus der sichsischen Schweiz |
(Konigstein). _ |

c) Cement: Vorwohler Portlandcement. ‘

d) Kalk: Von Weinbohla und Niederhislich. :

e) Sand: Aus den Sandgruben in der Nihe der
Bahnlinie, sowie aus den Bahneinschnitten.

Die Widerlager der in Fig. 11 und 12, Taf. X, |
dargestellten Eisenbriicke iiber die ,,Kleine Roder*, ,
Station 99 4 40 der vorstehenden Tabelle, wurden der '
Fundamentirung in schwimmendem Boden halber auf
Brunnen gegriindet. Die Brunnen haben 3 ™ #usseren !
Durchmesser und sind auf 5™ Tiefe gesenkt worden;
der Boden war bei dieser Tiefe, nach angestellten Bohr-
versuchen, als tragfihig befunden worden.

Die Brunnen bestehen aus 11/, Stein starker Ziegel-
umwandung, ausgefiillt mit Cementbeton (an der Sohle)
und Cementbruchsteinmauerwerk.

Die Kosten eines Widerlagers betragen:

Abteufung 868,2¢ A4
1 Brunnen { Kranzanlieferung 282,88 ,,
Schmiedearbeiten 31,68 ,,
1182,25 4

Erd- und Maurerarbeiten incl. des Wi-
derlagskorpers iiber Terrain 1015,88 ,,
2198,08 A4

dies ist pro fallenden Meter des Widerlagers im Grunde
rund 237 4 oder pro 10® Grundfliche rund 310 A4

Eine Zusammenstellung der kleinen Kunstbauten
und Vertheilung derselben pro 1 *® Bahn giebt folgende
Uebersicht:
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& Hieriiber
X TRITP
Schleussen darch die ro ro [§e&(5e8] = .
Bahn. fm. E?; km, ggéﬁgi H)
Z3 BESpEs| B8
=) BER|FER &
g’ 6 | 40 Stek. Robrschieussen | 2,0 | 148 | 76 | — | — | 27
« | 37 Stck. offene u. Deck-
33| schleussen . . . .| 19| — | — | —
M ~| 48tck. Wolbschleussen | 0,2 e el
Betriebsmittel.

An Betriebsmitteln, wie Locomotiven, Wagen, sind
zur Zeit in Dienst:
4 Stiick Tenderlocomotiven,
9 Personenwagen,

”
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9 Stiick bedeckte Giiterwagen (hierunter befinden
sich 2 Stiick als Zugfiihrerwagen mit
Posteinrichtung),

offene Giiterwagen,

»»  hochbordige Viehwagen,

Paar Langholzwagen,

Stiick Schmalspur-Draisine,

Diingertransportwagen fiir fliissigen Gruben-
diinger,

kleine Transportlowrys (Bahnmeisterwagen),

abhebbarer bedeckter Giiterwagenkasten mit

Untergestellen,
desgl. offener Wagenkasten mit Unter-

gestellen.

Hieriiber :
1 Paar Rollschemel (Patenttransporteure) zur Ueber-
fihrung der Normalbahnwagen.

Da die Baurechnungen noch nicht zum Abschluss
gelangt sind, so folgt nur eine vorliufige Zusammen-
stellung der Gesammtkosten der Linie Klotzsche-Ko-
nigsbriick:

”

I\‘Dt-‘wwg

”

”

Laalll

1

”

Aus-
fahrungs-
kosten
. - A |4
Grunderwerb und Nutzungsentschidigung, einschliess-
lich der dadurch entstehenden Kosten . . . .| 41291 86
Erd-, Fels- und Béschungsarbeiten, sowie Futter-
mauern u. 8. w., zur Herstellung des Bahnkorpers | 77 074 29
Einfriedigungen, jedoch ansschliesslich derjenigen der
Bahnhdofe . . . . . . . . . . .. ... 425| 99
Wegiibergange, einschliesslich der Unter- und Ueber-
fahrungen von Wegen etc. . . . . . . . . . 17 436, 82
Durchlisge und Bracken . . . . . . . . . . 56 848| 13
Oberbau, nebst allen Nebenstringen und zugehdrigen
Ausweichem . . . . . . . . . . . . .. 8271731| 18
Signale, nebst den dazu gehdrigen Buden und Wiir-
terwohnungen . . . . . . . . . . . . . 6 262| 34
Bahnhdfe und Haltestellen, nebst allem Zubehdr an
Geb&uden . . . . . . . . . . . . . .. 143 042| 16
Ausgerordentliche Anlagen, als Flussverlegungen etc. 1495 41
Betriebsmittel, einschliesslich der Reservesticke und
der Ausrlistungen . . . . . . . . . . . . 108 912 25
Verwaltungskosten . . . . . . . . . . |100 486| 66
Insgemein . . . . . . . . . . . . ... 8 268| 92
Zinsen whhrend der Bauzeit . . . . . . . . . 10 855| —
Summa | 894 625[ 51

Mithin Kosten pro 1™ Baulinge 45784 .4
und Gleislinge 38661 ,,

” ”

Die speciellen Vorarbeiten, denen die von den

- l Ingenieur-Assistenten Otto Klette und Hilfsingenieur

Voigt u. 8. w. aufgestellten generellen Vorarbeiten
allenthalben zu Grunde gelegt worden sind, begannen
im Jahre 1882.

Nach Fertigstellung derselben, sowie nach erfolgter
Expropriation wurde der Bau im October 1883 in An-
griff genommen und ohne erhebliche Unterbrechung
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im milden Winter 1883/84 so gefordert, dass die Er- !

offnung am 17. October 1884 erfolgen konnte.

Mit der Bauausfithrung waren betraut: Sections-
ingenieur Wilke, Ingenieur-Assistent Wolf, Ingenieur-
Assistent Schneider und Hilfsingenieur Ficker in
Konigsbriick, sowie Ingenieur-Assistent Scheibe (Zweig-
bureau Hermsdorf).

Am Schlusse dieses Aufsatzes sei noch zweier Funde
gedacht, die vom Betriebsingenieur H. Wiechel in der
Festschrift der Isis 1885 niher beschrieben sind, und
wenn auch nicht neue Gesichtspunkte fiir die vor-
geschichtliche Forschung, so doch schitzbares Material
fiir die vaterlindische Prahistorie erggben haben.

Es sind dies die durch die Ausschachtungen auf

Anschlussbahnhof Klotzsche, Station 3 4 00, und vor
Laussnitz, Station 166 + 40, blossgelegten heidnischen
Grabstiitten aus der Bronze- und Wendenzeit, beziehent-
lich vorchristlichen Zeit.

Die Urnengriber enthielten Henkel-, Buckel- und
Napfurnen, zierliche Beigefisse, Bronzeschmucknadeln,
flache Knopfe aus Bronzeblech, Schalen mit Knochen-
resten, die ihrer Beschaffenheit nach der Leichenver-
brennung entstammen.

Dass vor der deutschen Einwanderung wendische
Ansiedelungen hier bestanden haben miissen, erklirt
Betriebsingenieur Wiechel aus dem Vorhandensein
wendischer Ortsnamen, z. B. Klotzsche (Kluée), Rhi~
nitz (hranice), Lausa (lazu), Laussnitz.
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Die neuesten Schmalspurbahnen in Sachsen.
YVon
C. Kbpcke und P. Pressler,

Geheimer Finanzrath.

Bau - Oberingenieur.

(Schluss, vgl. Seite 147, Jahrg. 1886.)

(Hierzu Tafel VIII, Heft 2, sowie Tafel XII und XIII.)

Iv.
Radebeul - Radeburg.

Inmitten des fast fiinf Quadratmeilen grossen, zwi-
schen der Klotzsche-Konigsbriicker und der Pristewitz-
Grossenhainer Bahn belegenen Districtes, mit starker
Landwirthschaft und umfangreichen Waldungen liegt
die Stadt Radeburg. Der Mangel einer Eisenbahn
wurde mit der Zeit um so fiihlbarer, als die von
Dresden — wohin die hauptsiichlichsten Verkehrs-
beziehungen der Gegend gewiesen sind — ither Reichen-
berg und Moritzburg nach Radeburg fiihrende Chaussee
ndchst dem Elbthale #dusserst ungiinstige Steigungs-
verhiltnisse besitzt und in dem mit verhiltnissmissig
giinstigen Gefallverhiltnissen versehenen Lossnitzgrunde
die vorhandenen Wege fiir den Frachtenverkehr mit
dem Elbthale nicht hergerichtet und daher nahezu un-
bentitzbar sind.

Die Producte und Bediirfnisse der in dem Ver-
kehrsbereiche der Bahn betriebenen Land-, Forst- und
Teichwirthschaft, der beiden in Radeburg vorhandenen
Fabriken, der daselbst und in der Umgegend vorkom-
menden Zijegelei- und Miihlenindustrie liessen eine
ziemliche Giiterbewegung erwarten. Ueberdies konnte
aber auch auf eine erhebliche Personenfrequenz, so-
wohl was die Benutzung der Bahn von Seiten der Be-
volkerung der von der Linie durchschnittenen Gegend
anlangt, als auch in Ansehung des Fremdenverkehres
nach dem an Naturschonheiten und historischen In-
teressen reichen Koniglichen Jagdschlosse Moritzburg,
gerechnet werden.

Bei Bearbeitung des Bahnprojectes bestand iiber

die Richtungslinie der Strecke zwischen Moritzburg und
Radeburg kein Zweifel.

Dagegen ergab sich, wie dieses gelegentlich der
Beschreibung der Klotzsche-Konigsbriicker Bahn bereits
bemerkt worden ist, fiir die Bahnverbindung zwischen
Dresden und Moritzburg die Moglichkeit verschiedener
Linien, deren Zweckmissigkeit eingehende Erdrterung
fand. Der aus den Kreisen der Interessenten kundgegebene
Wunsch, dass die Bahn in Dresden unmittelbar, und
zwar moglichst in das Innere der Stadt eingefiihrt werde,
konnte, da die Einfithrung in einen der vorhandenen
Bahnhéfe in Dresden-Neustadt nicht wohl angingig war
und die Erwerbung eines eigenen Bahnhofsareales in
Dresden unverhiltnissmissig hohe Kosten verursacht
haben wiirde, nicht beriicksichtigt werden. Vielmehr war
auf den Anschluss an eine Station der in Dresden miin-
denden Hauptbahnen Bedacht zu nehnten und hierbei -
zwischen einer Linie von der Haltestelle Radebeul an
der Leipzig-Dresdener Hauptbahn ab durch den Loss-
nitzgrund und iiber Dippelsdorf nach Moritzburg einer-
seits und einer Linie von der Haltestelle Klotzsche an
der Sichsisch-Schlesischen Staatseisenbahn iiber Wilsch-
dorf nach Moritzburg andererseits zu wihlen.

Die iiber diese beiden Linien angestellten Er-
orterungen fiihrten zur Wahl der an erster Stelle ge-
nannten Linie, wobei folgende Gesichtspunkte maass-
gebend gewesen sind. Die Linie von Klotzsche nach
Moritzburg wiirde eine Lénge von 10,75 erhalten
haben, wihrend diejenige von Radebeul nach Moritz-
burg nur eine Linge von 9,741* ergab. Dazu kommt
aber, dass die Haltestelle Klotzsche 6,8*®, die Halte-
stelle Radebeul dagegen nur 6% von Dresden entfernt

ist, so dass sich fiir die Bahnverbindung von Dresden
1
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iiber Klotzsche nach Moritzburg eine Entfernung von
zusammen 17,55%", dagegen fir die Bahnverbindung
von Dresden iiber Radebeul nach Moritzburg eine solche
von nur 15,741%®, fiir die erstere also eine Mehrent-
fernung von 1,809%™ ergiebt. Mehr noch als diese
Lingendifferenz ausmacht, erscheinen die Hohenverhalt-
nisse bei einer Linie von Klotzsche nach Moritzburg
ungiinstiger als die einer von Radebeul abzweigenden
Linie. Denn der hauptsichlich in Betracht kommende
Verkehr aus dem Elbthale iiber Klotzsche und Moritz-
burg nach Radeburg hitte 65,2™ verlorene Steigung
zu iiberwinden gehabt, dagegen kommen von Radebeul
iiber Moritzburg nach Radeburg nur 39,3™ verlorene
Steigung vor, so dass auf dem zuletzt gedachten Wege
25,9 ™ dergleichen weniger sich ergaben. Neben diesen
Vortheilen kiirzerer Fahrzeit und geringerer Betriebs-
kosten und fiir das Publikum billigerer Frachten und
Fahrgelder zwischen Dresden und allen das Elbthal
beriihrenden Relationen einerseits, und Moritzburg so-
wie den dariiber hinaus liegenden Verkehrsstellen an-
dererseits, bietet aber der Anschluss der projectirten

Secundirbahn in Radebeul im Interesse ihres Personen- .

verkehres den Vortheil, dass zwischen Dresden und
Radebeul tiglich etwa dreimal so viel Ziige verkehren
als zwischen Dresden und Klotzsche, und daher in
Bezug auf giinstige Anschliisse an die Ziige der Haupt-

bahn fiir die Gestaltung des Fahrplanes einer in Rade-

beul anschliessenden Secundirbahn eine weit grissere
Freiheit geboten ist. Endlich konnte es auch keinem
Zweifel unterliegen, dass eine Eisenbahnlinie von Rade-
beul durch den Lossnitzgrund nach Moritzburg an and
fiir sich einem weit grosseren volkswirthschaftlichen
Nutzen haben werde, als eine Linie von Klotzsche iiber
Wilschdorf nach Moritzburg, indem — abgesehen von
den Anschlussstationen Radebeul beziehentlich Klotzsche
und Moritzburg — die Linie Klotzsche-Moritzburg als
mit Verkehrsstellen zu versehende Orte nur Réhnitz
und Wilschdorf mit zusammen 982 Einwohnern beriihrt
haben wiirde, wihrend die Linie Radebeul-Moritzburg
die Moglichkeit bot, fiir fiinf Ortschaften mit zusammen
4679 Einwohnern Verkehrsstellen zu errichten.

Alle diese Verhiltnisse, sowie ausserdem noch ein
Angebot auf kostenlose Hergabe eines Theiles des Bahn-
bauareales in dem engen Lossnitzgrunde und nicht
unerheblicher sonstiger Priistationen fiihrten daza, die
Linie im Lossnitzgrunde zu wihlen, wenn auch nicht
zu verkennen war, dass die Kosten des Baues eines
zweiten Anschlussbahnhofes in Radebeul neben dem-
jenigen in Klotzsche nicht unerhebliche sein wiirden
und dass ebenso die Verwaltungskosten zweier ganz
getrennter Linien nothwendig hoher ausfallen mussten,
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als diejenigen einer einzigen Linie Radeburg-Klotzsche-
Konigsbriick.

Die neie Bahn beginnt in der siidostlichen Ecke
des Bahnhofes Radebeul (siehe Taf. XIII, Fig. 43), wo-
selbst zur Aufnahme der Secundidrbahn-Locomotiven
ein Heizhaus mit Reparaturstand, sowie ein Kohlen-
schuppen erbaut ist; sie zieht sich hierauf in nérd-
licher Richtung nach Passirung der Personenperron-
Anlagen am Stationsgebiunde Radebeul, der Hauptlinie
Leipzig-Dresden (siehe Taf. XII, Fig. 23 und 24), durch
Garten, Villen, Weinbergsanlagen der Nieder- und
Hof-Lissnitz, der Personenhaltestelle ,,Weisses Ross*,
dem Eingange des Lossnitzgrundes zu, welchen sie bei
Station 25, vor der Eisold’schen sogenannten Grund-
miihle erreicht. Von hier ab fiihrt die Bahn stetig
steigend, die neue Lossnitzgrundstrasse unterfahrend
(Fig. 27, Taf. XII), den Lossnitzbach vielfach iiber-
setzend, unter thunlichster Schonung der vom dortigen
Verschonerungs - Vereine wohlgepflegten Parkanlagen,
voriiber an der Ponitzsch-Miihle (Fig. 29, Taf. XII) und
am Ziller’schen Dampfsigewerke nach der Haltestelle
» Lossnitzgrund*, Station 35, neben dem den Gebriidern
Ziller gehorigen anziehend gelegenen Restaurant
,sMeierei‘,

Oberhalb dieser Stelle machen die engen Kriim-
mungen des Thales Curven bis zu 100™ Halbmesser
fir die Bahn nothig, welche nach Passirung einer
weiteren Miihle in 2% Entfernung von der Haltestelle
Lossnitzgrund die Hohe des Dippelsdorfer Teiches
nahezu erreicht. Hier ist eine Haltestelle fiir Dippels-
dorf ausgefiihrt worden.

Die Bahn wendet sich sodann an der Ostseite des
Dorfes voritber nach Passirung eines tiefen Granitein-

! schnittes (siehe Fig. 32, Taf. XII) dem erwihnten Teiche

zu und iiberschreitet denselben unter Benutzung der
darin liegenden Insel, wobei mehrere geniigend weite
Briicken in den Dammkorper eingebaut worden sind
(siehe Fig. 33, Taf. XII). Der Teich, der seine Speisung
aus umliegenden Hohen erhilt, bildet einen Sattel und
die hochste Stelle der Bahn, die sich nunmehr nach
der Dresden-Moritzburger Chaussee, dieselbe im Niveau
kreuzend, senkt und hiernach die grossere Personen-
und Giiterverkehrsstelle ,,Eisenberg- Moritzburg mit
hiibschem Stationsgebéude (Fig. 37, Taf. XII), auf der
Ostseite der genannten Ortschaft gelegen, bei Station 85
erreicht.

Von hier nach Osten abschwenkend, durchzieht die
Bahn den Thiergarten fir Damm- und Schwarzwild
des Jagdschlosses Moritzburg.

Um das Ausbrechen des Wildes zu verhiiten, mussten
besondere Thiergarten-Abschlussbriicken beim Ein- und
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Austritt der Bahn angelegt werden. (Fig. 38, 39 und
40, Taf. XIL.)

Die Scenerie in der Umgebung von Moritzburg,
sowie in der Richtung nach Biirnsdorf (Haltestelle fiir
Personen- und Giiterverkehr, Fig. 45, Taf. XIII) ist nach
Austritt der Bahn aus dem Thiergarten bei Passirung des
Friedwaldes, des Grossteiches mit seinem Leuchtthurme,
der Fasanerie, der Oberforstmeisterei u. s. w. anerkannt
eine der schonsten in der Nahe Dresdens, daher stand,
wie schon frither bemerkt, ein reger Personenverkehr
in Aussicht, der denn auch seit der kurzen Zeit des
Bestehens der Bahn eine bedeutende Stirke erlangt hat.

Von Birnsdorf aus wendet sich die Bahn nérdlich,
iibersetzt die Prommnitz und zieht sich unter Durch-
schneidung von Wiesen und Feldern nach der Ortschaft
Berbisdorf, auf deren Ostseite, in der Niahe des Ritter-
gutes, eine Haltestelle fiir Personen- und Giiterverkehr
errichtet ist. :

Von hier ab wird ein kurzes Stiick der Dresden
Radeburger Chaussee verfolgt (Fig. 34, Taf. XII), die-
selbe aber alsbald im Niveau iiberschritten und nach

Uebersetzung der Promnitz, dem Laufe des Fliisschens

folgend, der Endbahnhof Radeburg, nahe der Stadt ge-
legen, erreicht (Taf. VIII).

Die von dieser Bahn unmittelbar beriihrten Ort-
schaften haben — ohne Beriicksichtigung des Ausgangs-
punktes Radebeul — zusammengenommen ca. 9300 Ein-
wohner, wovon 2750 auf die Stadt Radeburg kommen.

Von der ganzen 16,654 *™ langen Linie liegen 12,790k
oder 77 Proc. in gerader Linie und 3,864 *™ oder 23 Proc.
in Curven, wovon 639™ oder 3,3 Proc. den Minimal-
radius von 75™ haben.

Ferner liegen 7,469*® oder 45 Proc. der Bahnstrecke
in der Horizontale und 9,185 oder 55 Proc. in Fall
oder Steigung. -

Stiarkere Steigungen als in dem Verhiltniss von

1:60 sind nicht vorhanden. Ausser den bedeutenderen

Graniteinschnitten am Dippelsdorfer Teiche und bei
Berbisdorf kommen Massenbewegungen nur in Alluvial-
ablagerungen und’ Diluvialgeschieben vor.

Zur Charakterisirung der Bahn und ihrer Anlagen
sind einige Querprofile (Fig. 23—36), sowie das Lingen-
profil Fig. 22 auf Taf. XII zur Darstellung gebracht worden.

Aus nachstehender Tabelle sind die Entfernungen
der einzelnen Verkehrsstellen, sowohl von der Anschluss-
station gerechnet, wie untereinander, ersichtlich; hier-
nach kommen auf 16,58 acht Stationen, von welchen
die beiden Stationen ,,Radebeul‘* und ,,Weisses Ross*

nur 1,62 Entfernung, und zwar die kleinste, Moritz- -

burg-Eisenberg und Barnsdorf 2,99*® oder die grosste
Entfernung untereinander haben.

Kopcke und Pressler, Die neuesten Schmalspurbahnen in Sachsen.

[~

*

-

) -} D
1 I E249848 I23: % B
. SEEgeE® 38843 § 5.
g gsgz’s? <§3% 2 3
- i uv )
= ™ B a —0
£ gt |- 885 g ¥R
5] \ 3.3.28::5 -1at a8
= sealfdze s 835 & X
2225 = . 3:: .
g | BRI XSS, BEodd '3.!5
5 a9 N€.=§ 2TRG .20 @
| 285488588~ 53 3
. BNZ coABEs 220K s SR8
[ . Q a A
8§ g S © o o o o S
32 fe¢ ' 2 % g g € 8
3 sp= = - N < ] 0 -t v
‘"e 8 = =
&~ . ) =) ) o o
=3 = .2 .8 .8 .8 .8 .8 .2
R
e & = = & & + a o
P s ' € g ¥
|E° - ! =1 -
e —
L]
0w
3 4 2 2 2 8 .8 .8 .2
Z 1 - -
I'aﬁwmsp[{) - - -
‘uone}s - -
-19888B A\
[N N
@ <wE8; © r =) t~ =)
§'= 382 - -
2o .
LA
§.
z3 Efsl1 8- 8- 88 88 88
sgs -
. < - ©
UM 3 - - @ *-a
°
= w0 (=3
ho. g g 88 - S N 0 3 =9
- - "~
2am = S P —
223
—_ N
=R ] o . - - - - -
v N
a3 o
= o= . [~ w | Q 0 (=]
A - g8 8" 2°3
] z ® v
<K I
‘35 a8 = = =) = S
S @ . .
F{Hdz 223 3.3 3-3
808 0 2 o
<23¢ |8 8 8 8 8 & 8 g
glg8 8l 5 g°g° £°8° 5°%
=l P-I=) ™ - - - - St Lol -
]
hé 2] [ g -« o 0 o
fFgglo-8.%3.8. 2.8. 8.8
= @ & 4 - ] © ] . ™ ©
g :Sm vt i -4
& g - -
= 2l @& © @ ~ @ o
8 55a8/o8 & .3 .5 .8 .8§ .8
-o'g 0 - - e ol oF o o1
|
m —
2 e.. . -
& — ) = o d I ] [
2g |3 & 8.5 E5E E &
o =2 2E @ a8 © 2
§3 |3 § 2g< 38z £ g
2 <2 o, Be I S
z @ 2 2 R F gEAE J A&
$ ] [ ) [IURE-
[ [ S o— B o = D
@ ! . @S = o223 ©°© £33 -]
2w |25 83 8532 g88% 5,
285 |88 g€ ¢ g2 5 go% 25
(g _§ = ga 33 TR 5 Jdog =4
<™ am fogm ~Em s}



| Kopcke und Pressler, Die nenesten Schmalspurbahnen in Sachsen. 8

Ausser den Seehohen der einzelnen Stationen, dem
Gleislingen derselben, enthilt die Tabelle noch An-
gaben iiber Baulinge der Linie Radebeul- Radeburg
(16,65*) und iiber die Gesammtgleislinge (20,35%"),
welche Angaben bei Berechnung der Baukosten pro
Kilometer beriicksichtigt worden sind.

Bahnanlagen.

Den Erfahrungen, sowie den voraussichtlichen Be-
diirfnissen entsprechend, sind die Haltestellen beziehent-
lich Stationsanlagen ausgefiihrt worden; was insbe-
sondere die nutzbare Linge der Haupt- und Neben-
gleise, die Personenperrons, die Laderampen, die Anzahl
der Wasserstationen und die Gleiswaagen betrifft, so
giebt hieriiber die vorstehende Tabelle gleichfalls Auf-
schluss.

Um die Anlage einiger Stationen zu charakterisiren,
gind die Haltestellenplinchen von Radebeul (Fig. 43),
von Moritzburg-Eisenberg (Fig. 44) und von Biarnsdorf
(Fig. 45 auf Taf. XIII) zur Anschauung gebracht worden.

Die folgende Zusammenstellung enthilt die Bau-
kosten der Hochbauten und sonstigen Ausriistungen
auf den einzelnen Stationen.

3 Summe der
Eu Object. Ausfobrung, | Bemer-
854 & kungen.
3 VR )
I. Anschlussbahnhof Radebeul.
1.| Locomotivechuppen mit Wasser-
station und zwar:
a) Herstellung des Gebaudes . 7221 | 28
b) Reinigungsgruben in und vor |
demselben . . 1193 | 64
c) Ausstattung der Wasserstation| 2 993 | 51
d) Wasserstationsbrunnen 822 | 81
2.| Kohlenschuppen . . . . . . . 1702 | 34
3.] Versetzung eines Weichenwirter-
hauses . . . . . . . . 209 | 56
4.| Gleiswaage ohne Gleisunterbre- nach Nor-
chung . . . . . . . . 2239 | 27 | male.
6.| Ueberladerampe fiir Betricbsmittel { 1240 | 91 | desgl.
6.| Laderampe . . . . . . . . 826 | 59 .
7.| Desinfectionsgrube . . . . . . 94 | 48
II. Personen- und Gliterverkehrs-
Haltestellen Dippelsdorf, Moritz-
burg - Eisenberg, Blrns(iorf und
Berbisdorf.
8. Suﬂonsgeblude mit Giterschup-
$ ontzburg-Ensenberg . ] 14894 | 58
9.| W allen, 8 Stack . . . 2741 | 87 machalNon-
male.
10.| Freiabtritte, 4 Stick . . 23849 | 99 | desgl.
11.| Giterwagenkisten, 4 Stock 564 | 63 | desgl.
12.| Laderampen, 4 Stack . 462 | 10
13.| Gleiswaage mit Glemunterbrechung
(Moritzburg-Eisenberg) . . 1612 | 62 | desgl
14.| Wirthschaftsbrunnen (Moritzburg-
Eisenberg) . . . . . . 888 | 08
15.| Aschengrube (Moriteburg-Eisenb.) 75 | 52

3 Summe der
=
L4 Object. Ausfthrung. | Bemer-
kungen.
K A |3
III. Endbahnhot Radeburg.
16.{ Stationsgebiude mit Giterschippen | 19960 | 58
17.| Locomotivechuppen mit Wasser-
station, und zwar:
a) Herstellung des Gebaudes' . 4478 | 22
b) ” der Substruction 862 ) 29
c) Rexmgunés ben in und vor
#ude . 1021 | 91
d) Ausstattang der "Wasser-
station ... , . . . . 2351 | 62
¢) Wasserstationsbruonen . . 410 | 76
18.{ Wirthschaftsgebdnde . . . . . 19012 | 21 |nach lNor-
male,
19.| Gleiswaage ohne Glexsunterbrechung 2328 | 22 | desgl
20.| Laderampe . . . .. .. . . 896 | 76
21, erthschaftsbrunnen ...... 363 | 90
22.| Aschengrube . . . . . . . . ' 75 ! 82

Abweichend von bekannten Normalien der Seonndir-
bahnhochbauten ist nur das auf Taf. XII, Fig. 37 etc.
aufgenommene Stationsgebiiude ,,Moritzburg-Eisenberg*.

Es ist dasselbe fiir Expeditioms-Giiter- und zugleich
fiir den Personenverkehr mit Wartezimmer und Som-
merhalle, dem starken grossstiidtischen Verkehr ent-
sprechend, ubngens aber im landhchen Stxle ausgefiihrt
worden.

Diese Type hat sich bis jetat recht zweckentspre-
chend erwiesen. ‘

Wie bei allen Secundarbahn-Stationsgebéuden, ist
auch hier von dem Einbau ein¢r Restauration abgesehen
worden und man hat der Privatspeculation wie bei
Radeburg, Klotzsche, Konigsbriick, Miigeln u. s. w.
freies Feld belassen, was sich denn auch bewihrt hat,
da schon wihrend des Bahnbaues sich Interessenten
fanden, die in nichster Nihe der Stationen Gasthofe,
beziehentlich Restaurationen errichteten.

Unter Bezugnahme auf die Beschreibung der Um-
hebevorrichtungen unter III. Klotzsche - Konigs-
briick, ist beziiglich der Umladungen und deren Einrich-
tungen fiir Radebeul-Radeburg Folgendes zu bemerken:

Die anf Anschlussbahnhof Radebeul befindlichen
Vorriehtungen . sind solche, bei denen ein wirkliches
Umladen der Giiter von den. Schmalspurbahnwagen in
die Normalbahnwagen und umgekehrt stattfindet. Zu
diesem Zwecke dient in erster Linie der Ueberlade-
perron ,p* (Fig. 43, Taf. XIII).

Derselbe liegt zwischen einem Normalspur- und
einem Schmalspurgleis und hat auf der Seite der
Normalspur die iibliche Hohe der Perrons von 1,12 iiber
Schienenoberkante und einen Abstand von 1,66™ von
der Gleisachse. Nach dem Sohmalspurgleise hin dacht
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er sich soweit ab, dass eine Hohe von 0,75™ iiber
Schienenoberkante noch vorhanden ist; der Abstand der
Perronkante vom Schmalspurgleismittel betrigt 1,05™.

Bei der weiteren ,Anordnung von Ueberlade-
gleisen ,,g¢ (Fig. 43 und 48, Taf. XIII) wird das
directe Ueberladen der Giiter dadurch vereinfacht, dass
man das Normal- und das Schmalspurgleis auf 2,6™
Achsabstand ndhert und das Schmalspurgleis mittels

Rampe so viel ansteigen lisst, dass der Hohenunter- -

schied der Schienenoberkanten 0,45™ betrigt.

Zum Schutz der Arbeiter, sowie der Giiter selbst
sind gewohnlich offene und halbseits verschlagene Um-
ladehallen aus Holz errichtet, die beide Ladegleise
iiberdecken.

Die Halle in Radebeul hat 5,5® Breite von Sidulen-
mitte zu Siulenmitte und eine Linge von 14™ er-
halten.

Fiir Zwecke der Umladung der Betriebsmittel dient
die auf Tafel XIII, Fig. 49, dargestellte Betriebs-
mitteliiberladerampe.

Das Schmalspurgleis steigt hier mittels Rampe 24 ™
bei einer Steigung von 1:20 an, so dass die Schienen-
oberkante des Schmalspurgleises 1,20™ iiber der des
Normalgleises liegt; hierauf liuft das schmalspurige
Gleis noch 10™ horizontal und endet in einer Kopf-
rampe, an dessen Fuss das Normalgleis (vor Stirn)
ausléuft.

Es wird hierdurch moglich, das schmalspurige
Fahrzeug auf normalspurige Wagen aufzufahren, be-
ziehentlich von denselben auf die Schmalspur zu trans-
portiren.

Beildufig sei erwiihnt, dass mit der in Fig. 49 als
Gegenstand des Ueberladens dargestellten Fairlie-
Maschine nicht die Linie Radebeul-Radeburg, sondern,
wie auch mit einer zweiten derselben Gattung beab-
gichtigt ist, die Linie Hainsberg-Kipsdorf befahren wird.
Die Maschinen — Fairlie’s Patent — aus England
von Hawthorn in Newcastle bezogen, sind kriftiger
als die normalen dreiachsigen Schmalspurlocomotiven
nach sichsischem Muster und bewegen sich mit grosserer
Leichtigkeit, ihrer eigenthiimlichen Construction wegen,
dugch die schirfsten Curven (50™ Radius) der letat-
genannten Linie.

Auf zwei der Stationen: Radebeul und Radeburg,
befinden sich Gleiswaagen (siehe Fig. 50, Taf. XIH).

Es sind diese Centesimalwaagen nach Henzel’s
Patent auf solchen Gleisen, welche von Locomotiven
befahren werden, ohne Gleisunterbrechung, mit
bis jetzt gutem Erfolge von der Fabrik Zeidler & Co.
in Riesa hergesteallt worden.
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Die Waagen sind mit Doppellaufergewicht, Diffe-
rentialbandbremse und automatischer Signalstellung
versehen und unterscheiden sich von den dlteren der-
gleichen Waagen mit Gleisunterbrechung ganz besonders
dadurch, dass der abzuwiegende Wagen nich{ mit dem
Waagegleisstiicke gewogén wird, sondern dass derselbe
vom Gleise abgehoben zur Abwiegung gelangt.

Im Uebrigen werden die Gleiswaagen in solchen
Gleisen, welche nicht mit Locomotiven befahren werden,
der billigeren Herstellung wegen, wie frither mit unter-

© brochenem Gleise ausgefiihrt.

Je nach Bediirfniss und nach dem Umfange des
zu erwartenden Verkehres sind die Zufuhrwege, Lade-
plitze und Ladestrassen auf den Stationen ausgefiihrt
worden, und zwar:

Commaunica-
. Chaussee-
Kies 10 | tionswegver- .
t
Stationen. steinung versieinang
Fliche|pro qm{Fliche/pro qm|Fliche|pro qm
qm S qm S qm S
Radebeul . . .| 800 | 060 | — — 1760 | 2,17
Weisses Ross . . . | 840 | 0,60 | — —_ —_ —
Lossnitzgrund . . . | 420 | 0,60 | — — — —
Dippelsdorf . . . .| 500 | 0,60 | 1180 | 1,88 | — —
Moritzburg-Eisenberg | 540 | 0,60 | 1280 | 1,88 | — —_
Barmsdorf . . . . 500 0,60 | 14256 | 1,88 —_ -
Berbisdoxf . . . . — — | 13656 | 1,88 | — —_
Radeburg 500 | 0,60 | — — | 1800 | 2,17
Kunstbauten.

Ueber die Kosten einiger Kunstbauten giebt die
weiter unten folgende Zusammenstellung Aufschluss.
Zu bemerken ist, dass die in den Dippelsdorfer und
den Grossteich einzubauenden Briicken so hergestellt
werden mussten, dass bei den alljahrlich stattfindenden
Entenjagden, sowie bei der Teichfischerei und Gewin-
nung des Schilfes die Briicken mit Kiéhnen passirt
werden kénnen.

Wie schon eingangs erwihnt, sind die Thiergarten-
Abschlussbriicken (Fig. 38, 39 und 40, Taf. XII) so
construirt und ausgefiihrt worden, dass es dem Wild
unmoglich ist, auszubrechen.

Der Wildzaun steht so nahe dem einen ausserhalb
des Thiergartens befindlichen Briickenwiderlager, als
es zur Freihaltung des Normalprofiles angingig ist;
sodann ist das innerhalb des Thiergartens befindliche
zweite Widerlager der Briicke durch eine kiinstliche
Vertiefung vom auswendig stehenden Widerlager ge-
trennt und endlich ist der Eiseniiberbau so eingerichtet,
dass die beiderseitig mit schriigliegenden Flacheisen ver-
sehenen Schienen direct auf den eisernen Lingstrigern
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aufruhen und die oberen Querverbindungen und Gur- Die bezeichneten Sicherungsvorkehrungen haben
tungen mit Stacheln bewehrt sind. sich bis jetzt gut bewdhrt.

Bei Begehung der Briicken miissen vorher Pfosten, Die auf Taf. XII, Fig. 41 und 42 dargestellte Briicke
welche neben und vor den Briicken jederzeit lagern, | dient neben dem Eisenbahnverkehr gleichzeitig dem
dariiber gelegt werden. | Wirthschaftsverkehr.

A. Briicken und Durchlisse.
Lange Breite Ausfah-
zwischen | zwischen ggll:lee v‘:)ig Grosste | Anzahl %“5“'? g8-
Object. Station. |den Wider-| den Planie. |Lichthohe.|der Oefi- wp;tl: kosten (auf
lagern. | Stirnen. : nungen. | Mark ab-
m m m m . m gerundet).
Wegiiberfahrung A 1456 3,50 8,60 5,00 | 440 1 ' 4,00 5403
Commumcmonswegﬂbermhrung e 26+ 21,56 478 p 8,22 45 = 330 1 B X 62 6784
Durchlass mit Eisenitberbau . . . 27428 4,10 2,50 2,66 | 210 1 4,80 1672
desgl. desgl. ) im Dlppels- 65 - 80 2,20 2,00 8,06 — 1 2,65 1982
desgl. desgl. dorfer 66 4 50 -4,30 2,00 4,36 — 1 4,80 4878
desgl. desgl. Teiche 67+ 65 2,20 2,00 306 ' - 1 i 2,65 1825
Thiergarten- Abschlussbrtcke . . . . .- | 90492 6,00 | 250 260 ' @ — 1 | 6580 1476
desgl. desgl. 96 4 95 6,00 : 250 260 | - 1 6,50 1439
Durchlass im Grossteich mit Eisentiberbau | 101 4 10 3,00 2,50 280 230 1 8,70 1542
desgl. desgl. . . . | 116440 3,00 2,50 3,30 I 2, 1 3,70 1831
Prommtzbrucke mit menuberbau - 125 4 25,8 5,06 2,50 2,20 | —_ 1 5,60 1868
Durchlass mit Eisen@tberban (zuglelch ‘ l
Wegbrllcke) . . . 148 4 72,6 3,00 5,20 1,70 1,25 1 8,70 1416
Promnitzbriicke mit Eisentiberbau . . . | 152 +0 12,70 | 1,80 370 | 281 1 13,32 8307
Durchlass mit Eisenitberbau . . . . . | 1644756 2,20 | 2,50 1,30 i 1,20 1 ! 2,70 458
B. Deck- und Wolbschleussen.
Lan, i ! .
. : . zwiscg:n ; Licl_lte Lichte swg:;gs- I;.le.g dl::-
Object. Station. S ﬁdrolalx:n ! Weite. Héhe. kosten. | Meter. Bemerkupng.
m j m m S H
Deckschleusse durch die Bahn . . . 44 24,2 4,19 0,60 0,60 159 87,96
desgl. desgl. .. 16 4 74,1 6,90 ‘ 0,60 1,00 291 42,17
Wolbschleusse desgl. .o 23 4 67,6 6,15 2,00 1,60 1126 183,09
desgl. desgl. .o 23 4 88,2 55 | 3,00 2,00 1621 279,48
desgl. desgl. Co 26 4 9,6 7,20 3,00 2,00 1879 260,97
Deckschleusse desgl. e 26 4 69 6,08 0,60 1,00 338 54,77
‘Wolbschleusse desgl. e 274 90 3,00 | 2,00 1,60 990 330,00
desgl. desgl. Coe 28 4 37,7 838 | 1,00 1,40 844 100,72
Deckschleusse desgl. Lo 28 4- 73,6 5,45 | 0,60 0,60 194 85,60
‘Wolbschleusse desgl. .. 20 4 20 5356 | 3,00 2,00 1513 282,80
desgl. desgl. R 29 4 95,9 2,8 | 3,00 2,00 1213 433,21
Deckschleusse desgl. L. 80 +4 40 7,60 | 0,60 0,60 257 3382 | ~
‘Wolbschleusse desgl. .o 314454 560 . 1,50 1,30 1131 201,96
desgl. desgl. ... 33 4 84 300 | 200 1,50 823 274,33
Deckschleusse desgl. .. 38 4-42 3,67 0,60 |, 0,60 168 44,41
‘Wolbschleusse desgl. e 41 4 40 4,00 2,00 1,60 1028 267,00
Deckschleusse desgl. e 44 1146 6,00 . 0,60 0,60 260 41,67
‘Wolbschleusse desgl. . 4640 6,7 . 2,00 1,60 15614 224,30
Deckschleusse desgl. . 474-0 9,16 0,60 0,60 322 35,19
W olbschleusse desgl. .. 47490 360 | 200 1,60 740 205,56
desgl. desgl. Lo 49425 4,71 2 1,60 1060 226,06
Deckschleusse desgl. o 51 4 70 3,76 0,60 0,60 162 43,20 L4
desgl. desgl. e 55 4 95,7 496 | 060 1,00 835 67,54
desgl. desgl. . 59 4 28 562 | 0,60 0,60 285 41,81
Wolbachleusse desgl. Lo 61 4 40 10 36 | 2,00 1,50 1559 150,48
Deckschleusse desgl. .. 74464 6 10 | 0,60 0,60 232 88,08
desgl. desgl. e 814216 7,15 1 0,60 0,60 264 36,02
desgl. desgl. Co. 84 4 60 1500 . 0,60 1,00 686 45,78
desgl. desgl. .. 87 4 43 7,95 0,60 1,00 408 50,69
desgl. desgl. e 99 4 70 5,40 0,60 1,00 394 72,96
desgl. desgl. R 112415 6,00 0,60 0,60 208 41,60
desgl. desgl. .. . |12040 2240 | 0,60 0,60 676 30,18
desgl desgl. . | 136444 360 | 0,60 0,60 164 46,86
Doppeldeckschleusse durch die Bahn . 142 4 97,1 6,10 I 2.0,60 1,00 540 88,62 -
Deckschleusse desgl. . 160 4 20 3,85 0,60 0,60 174 46,19
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C. Futtermaunern.
| Grosste StEe_ o
S Li 'the i:lber Gubel;l H'f‘:;:!- P‘f:“m- Bemerkun
Object. tation. inge. rund- rund- merkung.
bankett. | bankett. kosten. Metaer.
m ' m m S S
DammstQitzmauer links der Bahn . -?,:i?g- 14,00 2,10 0,90 837 24,07
26 4 50 . ! ,
Stitzmauer rechts der Babn . 26+ 68.7 18,70 1,39 i 0,95 563 80,11
. 28 4 30
desgl. links ,, 381656 35,60 2,75 1,31 1910 58,86
31 420
desgl. w o a0 20,00 2,15 1,30 709 85,45
32 436 , :
desgl. w  wm 3840 64,00 | 2,60 1,32 3246 50,70
32+ 39
desgl. rechts , ,, 2186 47,00 2,10 0,90 1346 28,64
Miihlteichabschlussmauer links der Bahn %;% 16,70 2,20 1,00 1478 88,50
. 41495 |
Stiitzmauer links der Bahn . BI85 28,50 : 1,80 ! 1,15 827 85,19
' i
Als Baumaterialien kamen zur Verwendung: —_— ——— =
) . ] . - __Hiertber:
a) Bruchs'telfle. aus d‘?‘ Syenxt- bezxehentlfch Schleussen in der ro | 58 | pro [52:'524]5 .8
Granitbriichen des Lossnitzgrundes, der Dip- ahn. fm, 25 | km, g;%égg Sha
. . . = % [
pelsdorfer Hohe und Keilbusches bei Dobra. zg gg;;;gg L4 5
b) Hausteine: Pirnaer-, Konigsteiner-, Cottaer- oder | = '
Rottwerndorfer Sandstein. | 41 Stek. Robrschleussen
c) Cement: Beste Marken von Dyckerhoff & | &g | von Steinzeug oder
Séh Ste £ e V hler C t g Eisen, in der Regel
o ne,' rncemen 'y sowie orwoanler ement. "53” 30cm im Llchten. . 2’5 132 8,0 —d 3 386
d) Kalk: Weinbohlaer hydraulischer Kalk. @ & | 32 Stck. offene u. Deck-
¢) Sand: scharfl lehmfreier Sand a schleussen . . . .1 20} —- | — | — — | —
‘"f : arier, lehmireier Sand aus den um- 14 Stck. Wolbschleussen| 0,9 | — -- —-'=
liegenden Gruben.

Die Vertheilung der kleineren Kunstbauten pro
Kilometer Bahnlinge ergiebt nebenstehende Zusammen-
stellung :

Ueber die mittels Zeigerapparaten ausgefiihrten
Briickenpriifungen vor der Bahneréffnung giebt nach-
stehende Tabelle Aufschluss.

Uebersicht des Durchbiegungs-Verhdltnisses eiserner Briicken.

L Inanspruch- |
. Durchbiegungs-
St‘;:m' verhiltniss n:::aelsdie: Ik':' Anmerkungen und Skizzen tiber die Belastungen.
) 1: pro qmm.
Die meunq erfolgte mit-
telst Frankel’schen Durch-
l 3285 3,18 langsame Fabrt. bieguogszeichners. ’
97428 2800 3,70 schnelle 4717
l 8382 3,04 langsame ,,
2862 3,60 schnelle . l nach Radeburg.
Q9. as
5,13 5,18 5,13t pro Achse.
5500 1,80 langsame Fahrt. \ : . \ linke
65+80{ 4189 2,30 schnelle . h Skizze und Bemerkung wie vorher § Tragerwand
/ 4476 2,30 langsame ., .
66 4- 50\ 3580 2,90 schm ’” } desgl. wie vorher.
2,90 1 "
87 4 66{ m 2,50 s:‘l;%'eﬁe ” } desgl. wie vorher.
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Inanspruch-
. Durchbiegungs-
Stations- | ™ o hltniss | DARme des Ma- Anmerkungen und Skizzen tber die Belastungen.
Nr. 1: terials in kg
pro qmm. B
1 2391 3,66 lmhis?lme Fahrt.
21156 4,18 schnelle . . . . .
90 4 92 1950 460 langsame :’ Skizze wie bei Station 27 4 28.
[ 1876 4,70 schnelle »
’ 2282 8,91 lmhgshme »
2067 4,28 schnelle  ,, i
96 - 95 2363 871 langsame ., Skizze desgl.
2986 2,90 schoelle .
1800 5,00 h;gs?lme "
1666 5,43 schnelle "
101+ 10{ 1350 6,70 langsame ,, desgl.
1960 4,62 schnelle .
l 2050 4,41 lul:lguﬁne ”
2460 3,70 schnelle '
116 140 l 1506 6,01 langsame ,, desgl.
1606 5,68 schnelle .
I 4036 2,20 lm];gsailme »
2220 4,03 schnelle ”
125 4 26 l 7317 1,20 lan e desgl.
4878 1,80 schnelle ”
ll 1875 5,10 lax]xlgs?lme ”
3000 3,20 schnelle
148 + 80 | 2720 3,50 langsame desgl.
1945 5,00 schnelle A#72. A277.
2532 3,00 langsame ,, q i
152 2479 3,10 schnelle ” ] |
2598 8,00 langsame ,,
2598 8,00 schnelle 5,18 5,13 5,13 5,18 5,18 5,18t pro Achse.
’ 1317 7,60 lmlllgsanme ”
1437 7,00 schnelle » . . :
164 + 75 [ 2190 460 langsame ., Skizze wie Station 27 4 28,
1944 5,10 schoelle ’
i 7 Stiick bedeckte Giiterwagen,
Normalprofil. 2 ,, dergl. Zugfiihrerwagen,
Wie bei den vorherbeschriebenen Schmalspurbahnen, 30 ,, offene Giiterwagen (gewdhnliche Kohlen-
so sollen auch bei Radebeul-Radeburg, dafern noth- : lowries),
wendig, Transporte der Hauptbahnen iibergeleitet wer- 4 ,, hochbordige Giiterwagen (Viehwagen),

den konnen; infolge dessen ist das Normalprofil (Fig. 46)
und das Ladeprofil (Fig. 47, Taf. XIII) bei den Aus-
filhrungen maassgebend gewesen.

Allein diese Profile haben in der Hohe insoweit eine
Beschrinkung erfahren miissen, als die bei Station 25
befindliche Lossnitzgrundstrassenbriicke, beziehentlich
deren lichte Hohe (8,1™), es zulsisst.

Immerhin aber ist es zuldssig, auch hier 2,95™
hoch geladene sogenannte ,,sperrige Giiter* der Haupt-
bahn zu transportiren.

Betriebsmittel.

An Locomotiven (gebaut in der Sichsischen Ma-
schinenfabrik Chemnitz), sowie an Wagen (gebaut in
den eigenen Werkstitten in Chemnitz) sind fir die
Linie Radebeul-Radeburg zur Zeit in Dienst:

3 Stiick dreiachsige Tenderlocomotiven,
20 ,, Personenwagen,

2 Paar Langholzwagen,

2 Stiick kleine Materialtransportlowries,

1 Schmalspurbahn - Draisine.

Nilhere Beschreibung siehe Bergk, Jahrbuch des
Séchsischen Ingenieur- und Architekten-Vereins 1883.

Ueber die in Fig. 51, Taf. XIII, dargestellte
Schienenbiege - Vorrichtung, System Pressler- Tho-
mass, ist zu bemerken, dass sich dieselbe bis jetzt
gut bewéhrt hat.

Es sind simmtliche Schienen fiir Curven bis zu
75™ Radius.ohne Anstand gebogen worden und zwar
bis 100™ Radius in fiir die Praxis geniigender guter
Kriimmung und bis 75™ Radius unter Nachhilfe mit
dem Herzog’schen Schienenkriimmer. (Beseitigung
der Knicke.)

Schienen, welche in Curven von 50™ Radius und
darunter zu liegen kamen, wurden in der Konigin-
Marienhiitte, wie in der Dohlener Gussstahlhiitte, von
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welchen beiden Werken das ausgezeichnete Flussstahl-
material zur Zeit bezogen wurde, rothwarm gebogen.
Mit Vortheil wurden auf der Linie Radebeul-Rade-
burg das erste Mal 9™ lange Schienen verlegt; auch
ein Versuch (3 Schienenlingen) in Curve von 75®
Radius und Steigung 1:60 in der Niéhe von Dippels-
dorf mit dem patentirten eisernen Kreuzschwellenoberbau
vom Eisenbahnbauinspector a. D. Gustav Meyer aus-
gefiihrt. Das Probegleisstiick hilt sich bis jetzt gut.

Die Baukosten der Linie betragen nach einer vor-
laufigen Zusammenstellung:

Aus-
fahrungs-
kosten

AT

Grunderwerb und Nutzungsentschidigung, einschliess- |————

lich der dadurch entstehenden -Kosten . . .| 6204764
Erd-, Fels- und Boschungsarbeiten, sowie Futter-

mauern u. 8. w. zur Herstellung des Bahnkdrpers | 128 368) 17
Elnfriedigungen, jedoch ausschliesslich derjenigen der

Bahphofe . . . . . . . . . . . . . .. 438| 74
Wegibergange, einschliesslich der Unter- und Ueber-

fahrungen von Wegen ete. . . . . . . . . . 86 987| 39

Durchlasse und Bricken . . . . . . . . . .| 5541713
Oberbau, nebst allen Nebenstringen und zugehdrigen

Ausweichen . . . . . . . . .+« - . .|270814]18
Signale, nebst dazu gehdrigen Buden und Wirter-

wohnungen . . . . . . . . . . . . .. 5123 08
Bahnhéfe und Haltestellen nebst allem Zubehdr an

Gebduden . . . . . . . . . . L oL 108 946| 68
Betriebsmittel, einechliesslich der Reservestiicke und

der Ausristung . . . . . . . . . . . . 142 802 64

Verwaltungskosten ., . . . . . . . . . . . 98 549| 82

Insgemein . . . . . . . . . . .. 2 152| 80

Zinsen wihrend der Bauzeit . . . . . . . . . 10 938| 44

Summa | 922 587| 16

Dies ist mit Beriicksichtigung der Nebengleise pro
Kilometer rund 45560 4 und ohne Beriicksichtigung
derselben pro Kilometer Bauldnge rund 55400 .4

Die generellen Vorarbeiten sind im Jahre 1881
vom Ingenieur- Assistenten Otto Klette ausgefiihrt
worden.

Die speciellen Vorarbeiten wurden im Mirz 1882,
der Bau aber im September 1883 begonnen.

Die Betriebserdfinung erfolgte am 16. Sept. 1884.

Mit der Bauausfiihrung waren der Sectionsingenieur
von Lilienstern, welcher auch unter der tech-
nischen Bauleitung des Bau-Oberingenieur Bergmann
die Wilkau-Kirchberger Bahn ausgefiihrt, der Ingenieur-
Assistent Lehmann und Hilfsingenieur Herrmann
in Radebeul, sowie Ingenieurassistent Lincke in Moritz-
burg betraut worden.

Die Verfasser del" bisher iiber die sichsischen
Schmalspurbahnen in dieser Zeitschrift erschienenen
Beschreibungen benutzen schliesslich diese Gelegenheit,
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um der leitenden Personlichkeiten der Staatsverwaltung
zu gedenken, welche bei der Einfiihrung der Schmal-
spurbahnen eine ungewdhnliche Thitigkeit zu entwickeln
hatten, wie denn ja iiberbaupt der technischen Aus-
fihrung eine ldngere und oft schwierigere Arbeit des
Bahnbrechens in den herrschenden Anschauungen vor-
herzugehen hat. Wem wire nicht der Widerstand be-
kannt, den vor 40 bis 50 Jabren selbst erleuchtete
Minner wie Thiers der Einfiihrung der damals neuen
Eisenbahnen entgegensetzten, und wer wiisste nicht,
welche Vorurtheile namentlich auch im Publikum bis-
her gegen die Einfilhrung der Schmalspurbahnen be-
standen und bestehen. Einzelne Gegenden wehren sich
mit Hand und Fuss dagegen, sie betrachten das Project
einer fir sie bestimmten Schmalspurbahn gewisser-
maassen als eine ihnen zugedachte Degradation und es
war daher eine feste und klare Ueberzeugung von der
Angemessenheit und dem Nutzen derartiger Anlagen
unerldsslich nothwendig, um die Vorurtheile und Wi-
derstinde zu iiberwinden.

Es ist daher als ein Gliick zu preisen, dass der
Herr Finanzminister Freiherr von Konneritz, von
welchem nach Erwigung der volkswirthschaftlichen
Verhiltnisse die Projecte ausgingen, durch die von so
vielen Seiten erhobenen Bedenken sich nicht beirren
liess und dass ebenso Herr Abtheilungsdirector Ge-
heimer Rath von Thiimmel und die administrativen
Referenten der Eisenbahnabtheilung, die Herren Ge-
heimen Finanzrithe Hoffmann und Dr. Ritterstidt
nicht nur der schwierigen Arbeit der Forderung der
gedachten Projecte im Hinblick auf den vorausgesehenen
guten Erfolg sich unterzogen, sondern auch durch die
geiibte Einwirkung auf die Betriebsleitung dazu bei-
getragen haben, die neuen Anlagen den Betheiligten
werth zu machen. Die in den betreffenden Regierungs-
decreten enthaltenen, auf die volkswirthschaftlichen
Momente der einzelnen Linien beziiglichen Einzelheiten
sind hier mehrfach benutzt worden.

Die Leitung der Bahnbauten in Sachsen unter-
steht administrativen Commissaren, welche unter Auf-
sicht des Finanzministeriums fungiren. Von diesen hat
Herr Finanzrath Schreiner die Ausfiihrung der Linien
Wilkau-Kirchberg, Hainsberg-Kipsdorf, Dibeln-Oschatz
und Radebeul - Radeburg, Herr Finanzassessor Dr.
Schelcher die der Linien Klotzsche-Konigsbriick und
Zittau - Reichenau verwaltet, wobei unter anderen die
Expropriationsverhandlungen zu erwihnen sind. Nun
ist die Expropriation des Areals zu den Schmalspur-
bahnen in Sachsen wegen der intimen Beriihrung der
* Privatinteressen infolge der Lage an und in Ortschaften
| mit eigenthiimlichen Schwierigkeiten verbunden, und so
2
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hat denn auch namentlich die Durchschneidung der
Stadt Kirchberg und des nahezu gleich bedeutsamen
Fabrikortes Reichenau den gedachten Commissaren
Miihewaltungen verursacht, die den Erfolg gehabt haben,
dass der Bauausfithrung erhebliche Verzogerungen und

Hindernisse beziehungsweise unangemessen hohe Auf- :

wendungen aus dem Grunderwerbe nicht erwachsen sind.

Endlich ist es unsere angenehme Pflicht, der for-
dernden Mitwirkung der Generaldirection der Staats-
eisenbahnen zu ‘gedenken, welche sowohl bei der Pro-
jectirung der Anschlusshahnhéfe wie bei der Ausfiih-
rung der Gleise, Weichen, Signale und Betriebsmittel
in gleicher Weise mitzuwirken hatte, wie es bei allen

neuerbauten Staatsbahnen der Fall gewesen ist. Ins-
besondere aber ist darauf hinzuweisen, dass wenn, wie
es thatséichlich der Fall, die neuen Schmalspurbahnen
rasch die Gunst des an ihrem Verkehr betheiligten
Publikums in hohem Maasse erworben haben, dieses
den vortrefflichen Einrichtungen mit zu verdanken ist,
welche die Generaldirection' beziehungsweise die be-
treffenden administrativen und technischen Mitglieder
derselben getroffen haben.

Wegen der Betriebsergebnisse haben wir eingehen-
dere Angaben hier deshalb unterlassen, weil dieselben
seiten anderer in der Verwaltung des Staatseisenbahn-
wesens thitiger Herren werden mitgetheilt werden.
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