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Memelliandische

Verkehrsfragen.

Von Regierungsbaurat Dr.-Ing. Remy, Memel

Gemil Artikel 99 des Versailler Friedensvertrages ver-
zichtet Deutschland zugunsten der alliierten und assoziierten
Hauptmiichte auf alle Rechte und Anspriiche anf das Memel-
land, ein Gebiet, dessen Grenze im Siiden von der alten russi-
schen Grenze nach Abb. 1 und 2 bei Schmalleningken be-
ginnend von der Hauptfahrrinne der Memel, dem Skierwieth-
Arm des Memeldeltas, bis zum Kurischen Haff gebildet wird
und von dort in gerader Linie die Kurische Nehrung etwa 4 km
siidlich des Nehrungsdorfes Nidden schneidet. Die iibrigen
Grenzen des Gebiets fallen mit den alten Reichsgrenzen zu-
sammen. Damit ist ein Gebiet von etwa 2361 qgkm Grole mit
150 000 Einwohnern vom Reiche losgerissen und harrt einst-
weilen noch der endgiiltigen Bestimmung iiber seine Staafs-
hoheif, wobei eine Selbstbestimmung in Form einer Abstim-
mung etwa mit dem Ziele einer Riickkehr zum Reich vorliufig
ausgeschlossen ist.

Hauptstadt des Gebiets ist Memel, exzentrisch an der
dulersten Spitze gelegen mit 31000 Einwohnern. Von Natur
ist Memel ein sehr begiinstigter Hafen, eisfrei, an der Miin-
dung des Kurischen Haffs gelegen und dadurch unmitielbar
mit der Ostsee in Verbindung. Der Memelsirom, der etwa
50 km siidlich Memel in das Kurische Haff miindet, ist der
Triger der fiir Memel bedeutungsvoll gewordenen Holz_tra.us-
porte aus Rufland. Sie gelangten frither-anf der Memel in das
Kurische Haff, nehmen aber seit Anfang der 70er Jahre ihren
Weg, geschiitzt gegen die Haffstiirme, auf dem vor der Miin-
dung der Memel abzweigenden Kﬁuig—Wilhelm—Kan_a], dessen
Ausmiindung in das Kurische Haff unmiitelbar stidlich -‘Memel
liegt und in einem vorziiglichen Holzhafen siidlich des In-
dustrievorortes Schmelz endet. (Abb. 3.) Dem groﬁe'n Um-
schlagverkehr dient der sogenannte Winterhafen xrfﬂ-netwa
450 m Kailéinge, der Siiderballastplatz (s. in Abb. ?3)__m1t aOD m
Kailinge und der Norderballastplatz mit 200 m Kailinge, simt-
lich mit 6 m Wassertiefe. Fiir kleinere Seeschiffe dient ferner
der Unterlauf der Dange mit 1800 m Kailinge und 435 m
Tiefe als Anlegestelle. Siidlich Memel, ldngs ' dem" langge-
sireckten Vorortes Schmelz, reihen sich d_ig Schne1de:31uhl§n und
Holzlagerplitze in 6 km Ausdehnung anemander,_ sémitlich am
Haff mit Anlegestellen versehen. Nimmt man ym'zu, dal} die
Binfahrt in den Memeler Hafen durch zwei vorziigliche Molen,
die sog. Stider- und Nordermohle (die erstere 1000 m lang), ge-

schiitzt ist und die Seetiefe hei Mittelwasser durchweg 6,5 m
betrigt, so sind die Anhaltspunkte gegeben, die fiir die Be-
urteilung einer Entwicklung des Memeler Hafens, soweit die
natiirlichen Voraussefzungen in Frage kommen, ins Auge zu
fassen sind.

Bei der hervorragend giinstigen ILage des Memeler
Hafens ist es auffallend, daBl diese Stadt in ihrer Entwicklung
im Frieden zuriickblieb. Der Schliissel zu dieser Tatsache
liegt in der ungliicklichen Lage zum Hinterland. Bei der Ver-
kehrspolitik des russischen Reiches, die an den Grenzen aus-
schlieflich von militdrischen Gesichispunkten abhing, war ein
Anschlufl Memels an das russische Eisenbahnnetz aus-
geschlossen. Perstnliche Bemiihungen des Deutschen Kaisers,
die sich an einen Besuch in Memel anschlossen, fiihrten hier
ebensowenig zum Ziele wie eine andere von ihm personlich ver-
folgte Idee eines Zusammenschlusses des deutschen und russi-
schen Bahnnetzes hei Suwalki. Die lange gehegten Hoffnungen
Memels auf einen Anschlull an das russische Hinterland sind
nun im Kriege zum Teil in Erfilllung gegangen.

Der Zipfel des Memellandes hatte bis zum Aushruch des
Krieges die Hauptbahn Tilsit—Memel 91 km, die Nebenbahnen
Memel—Bajohren 21 km und Pogegen—Laungszargen 22 km.
An Kleinbahnen besteht die Strecke Pogegen— und Tilsit—
Schmalleningken 64 km (1 m Spur), die Strecke Heydekurg—
Kolleschen (Normalspur) 14 km und die Memeler Klein-
bahnen (1 m) Memel—Poszeiten, Laugallen und Plicken
(49 km). Dieses Netz in einer Gesamtlinge von 261 km
(174 km auf 10 000 Einwohner) erhielt nun im EKriege zwei
Anschliissean RuBland. Bei Laugszargen wurde die
Nebenbahn Pogegen—ILaugszargen durch die Linie Laug-
szargen—Poscheruny—Schaulen nach Mitau fortgesetzt, in
deren Zug die bekannte Hindenburgbriicke iiber die Dubissa*)
liegt. Dann wurde die Nebenbahn Memel—Bajohren bis Pre-
kuln verlingert und damit eine Verbindung Memels mit Libau,
Mitau und Riga hergestellt. (Abh. 1.) Beide Strecken stellen
eine kiirzere Verbindung zwischen K&nigsberg und Riga her
als die im Frieden schon vorhandene Verbindung itber Eydt-
kuhnen—Wirballen—Kowno. Geplant und in Angriff genom-
men war ein weiterer Anschlufl bei Kugeleit siidlich Heydekrug

*) Vgl. ,,Verkehrstechnik® 1920, Heft 20,
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tiber Neustadt nach Murawjewo, der aber infolge Binfritts der
Revolution nicht weiter verfolgt wurde. (Abb. 2.) Im Interesse
des Memeler Handels wird die Aufgabe dieser Verbindung
nicht bedauert, denn sie zog den russischen Verkehr von Memel
ab. GrolBziigig war der Ausbau der Strecke Tilsit—Laug-
szargen—Riga geplant, das zweite Gleis war beim Kriegsende
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Abb. 1. Tinge des Memelgebiets,

teilweise bereits verlegt. So erfreulich die nunmehr vorhande-
nen. Verbindungen fiir den /Memeler Handel auch sind, es fehlt
immer noch die wichtige unmitielbare Verbindung mit dem
Hinterland in Gestalt ciner Strecke Memel—Telschi—
Sehanlen. FErst eine golche wiirde Memel unmittelbar mit
dem Zufohrgebiet seines Hafens verkniipfen und ihn durch die
vorhandene Forisetzung der Strecke iiber Schaulen hinaus
nach Dimaburg—Witebsk mit dem Herzen Rublands ver-
hinden.

Diese Strecke, die man entweder bei Bajohren an das vor-
handene Bahnnetz anschliefen kiénnte,” wodurch eine rein
litanische Verbindung entstehen wiirde, oder bei Memel an die
Strecke Tilsit—Bajohren heranfithren konnte, verliuft dem-
nach je nach dem gewihlten Anschluflipunkt ganz oder doch
zum grofiten Teile in dem Gebiet des neuen litaunischen Staates.
Damit aber wird der Kernpunki der ganzen Zukunfismoglich-
keiten Memels berithrt, der in der politischen Losung der Frage
des Memelgebiets liegt. Die Memellinder lehnen in ihrer weit
iiberwiegenden Mechrheit einen politischen Anschluf an das
kulturell tiefer stehende und {finanziell voraussichtlich weit
weniger giinstig begriindete litauische Staatswesen entschieden
ab.*) Litauen aber wird ohne gewisse Zugestiindnisse in der
Memellandfrage seine Hand zu einem solchen Bahnbau nicht
reichen. g diirfte sehiitzungsweisge 260 Mill. M. beanspruchen.
Dennoch hat auch fiir Litauen die Verbindung iiber Telschi—
Schaulen einen besonderen Wert, weil heute die Verbindung
Memel—Schaulen bei Prekuln iiber lettisches Gebiet fithrt. Die
Moglichkeit, dafl Litauen von seiner Strecke Russisch-Krot-
{ingen—Skudy abgeschnitten wird, liegt also vor und kann nur
durch den Bahnbau nach Telschi vermieden werden. Litauen
besitzt keinen Hafen an der Ostsee. Urspriinglich reiner
Binnenstaat, ist ihm erst vor einigen Monaten im Austausch
mit anderen Gebietsteilen von Lettland ein Kiistenstreilen aa
der Ostsee, nordlich von dem ehemals deutsehen Ort Nimmer-
satt bei Podangen, abgetreten worden. Die Gefahr, dall Litauen

*) Eine in Memelland aus Anlal der groBlitauischen Agilalion in der
Sohulfrage kiirzlich vorgenommene Abstimmung fiber die Einfiihrung des
litauischen Religions- und Sprachunterrichts ergab fiir den Religionsunter-
richt in litauischer Sprache 5 v, H., fir die litaunische Sprache als Haupt-
sprache 2 v. H, der abgegebenen Stimmen,

zum Bau eines Wetthewerbshafens bei Polangen schreiten
konnte, ist angesichts der ungiinstigen geologischen Verhilt-
nisse so gut wie ausgeschlossen. Deshalb erscheint die hie
und da zum Ausdruck gekommene Drohung, als ob Litauen
ohne Memel auskommen kénne, vom fechnischen Standpunkte
verfehlt, HEs wird daher der Ausweg in einem wirtschaftlichen
Anschlull Memels an Litauen im Inferesse beider Teile not-
wendig werden und die Voraussetzungen fiir die Ausfithrung
der ]ebenswuhilgen Verkehrsader iiber Memel—Schaulen
bilden.

Die HauPtvellcehlsadel zu Wasser ist fiir das Memelland
der Memelstrom. Er steht siidlich Grodno durch den
Oginskikanal mit dem Pripet und dem Dnjepr in Verbindung
und hildet demgemif das nordliche Endglied einer unmittel-
bharen Waszersirafle Odessa—Kiew—Grodno—EKowno— Memel. .
Auch die Benuizung dieser giinstigen Verbindung beruht zum
grollen Teil auf der politischen Entwicklung, denn die Memel
durchilieft’ polnisches und litauisches Gebiet, und bei dem ge-
reizten Zustande, in dem sich die beiden Randstaaten aus
Anlafl der Wilnafrage befinden, kann das Memelland nur in .
sehr hedingter Weise auf eine ungehinderte Durchfuhr aus
FPolen iiber Litauen rechnen,

Mit beiden Staaten aber ist das Gedeihen der memellindi-
schen Holzindustrie untrennbar verkniipft. Nimmi man nun
hinzu, dafl die Landwirtschaft des Memellandes im eigensten
Interesse ihren wirtschaftlichen Stiitzpunkt in Deutschland
suchen muf und andererseits die Industrie im Bezug ihrer Ma-
schinen von Deutschland abhingig ist, so ist der Komplex ver-
wickelter Fragen geschlossen, die der Liésung harren.

Die memelliindische Wirtéchaft hat ihren Mittelpunkt in
der Holzindustrie. Rund 45 groBe Betriebe gehoren
diesem Indusiriezweig an, darunter 40 Schneidemiihlen und
eine Zellulosefabrik., War diese Industrie urspriinglich nur auf
die reichen Waldbestinde des siidlichen Teiles des heutigen
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Abb. 2, Das Memelgebiet.

Memelgebietes gegriindet, so greift ihr Einfluligebiet seit langem
weit iiber die Grenzen Deutschlands in das heutige Litauen
und Polen hinein. Die Waldbestinde, die fiir die memel-
lindische Holzindustrie in Frage kommen, liegen entlang der
oben erwithnten Wasserstralle, teils in Litauen, teils in Polen
bei Grodno, Liyda, Slonim und Baranowitschi. Aus politischen
Griinden kommt zurzeit nur die Einfuhr aus Litauen in Frage.
Im Jahre 1920 wurden ungefiihr 200 000 chbm Holz von Memel
gekault, dem Werte nach betrug die Holzeinfuhr 338 v. H., die
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Holzausfuhr 42 v. H. des gesamten Handels. Von der Holz-
ausfuhr gingen nach FEngland 40 v. H., nach Holland, Belgien,
Frankreich zusammen 25 v. H., nach Skandinavien 15 v. H,
nach Deutschland 20 v. H. Es LiBt sich nicht verkennen, dal
die Abtretung des Gebiets der Memeler Holzindusirie einen he-
deutenden wirtschaftlichen Vorteil gegeniiber ihrer deutschen
Schwesterindustrie brachte, weil in Deutschland die Ausfuhr-
kontingentierung die freie Wirtschaft lihmte, wihrend der Me-
meler Industrie die ungehemmte Ausfulir bei dem niedrigen
Stande der Valufa grofie Gewinne bringen mufie.

Der memelléndische Handel wird sich aber kiinftig nicht
nur auf die Holzprodukie beschrinken, sondern hofft in her-
vorragendem Maflle Ausfuhrplatz fiir die landwirtschaftlichen
Produkte Litauens: Getreide, Leinsaat und Flachs, zu werden.
Gerade fiir diese Handelszweige aber ist das Memelgebiet mehr
noch als fiir die Rundholzeinfuhr auf einen entsprechenden
Ausbau der Bahnverbindungen mit Litauen angewiesen. Der
Memeler Getreideausfuhrhandel, der vor Einfihrung des deut-
schen Schutzzolles trotz mangelnder Bahnverbindung mit Ruf-
land einen heédeutenden Umfang aufwies, dann aber stindig
zurtickging, wird unter dem Einflub eines wirtschaftlichen An-
schlusses an Litauven einen neuen Aufschwung erleben. Das
Land selbst vermag in normalen Zeiten zeinen Bedarf zu
decken und fithrte dariiber hinaus noch Getreide nach dem
Rheinland und nach Skandinavien aus. Trotz der widrigen
Umstinde, unter denen heute das Gebiet lebt, das 1920 infolge
der MiBernie zu erheblicher Einfuhr von Geireide gezwungen
war, 1lit die Wiederkehr normaler Ernten im Gebiete selbst
und in Litanen, das ehenfalls infolge von zwei Milernten zu
Ausfuhrverboten schreiten mulite, eine Hebung des Ausfubr-
handels erwarten. Wird der Handel mit Geireide wesent-
lieh von einem wirtschaftlichen Anschlufl an Litauen ab-
héngen, so sieht sich der Leinsaat- und Flachshandel fast
ausschliefflich auf die Einfuhr aus Litauen angewiesen.
Auch fiir diese beiden Zweige hingt die Zukunff nur von der
Liosung der Verkehrsfragen ab.

Soll der Hafen Memel, wie bei Eniwicklung normaler Ver-
hiilinisse erwartet wird, eine Briicke zu dem Verkehr mit den
Randstaaten und Rullland werden, dann miissen die Verkehrs-
anlagen dem Verkehrszuwachs gewachsen sein. Entsprechend
dem erheblichen Aufschwung des geschiftlichen ILiebens in
Memel, das im Verhilinis zu der Vorkriegszeil ein gesteigerter
Wagemut durchzieht, sind zunichst die Eisenbahn-
anschluflanlagen in groBziigigster Weise erweitert
worden. Es wurden zuniichst die nérdlich des Dangeufers ge-
legenen Holz- und Industrieplitze durch eine Anschluflanlage
erschlossen und ein grofier stddtischer Umschlagschuppen er-
baut. Dann fand ein groBes Anschlufiprojekt seine Verwirk-
lichung: die Schmelzer Anschlufibahn (vgl. Abb.3).
Sie verlifit den Bahnhof Memel auf eigenem Gleise am Siid-
ende, zweigt etwa 3 km siidlich von dem Bahnkorper der
Memel—Tilsiter Strecke ab, wendet sich senkrecht zu dieser
Linie zu dem Vorort Schmelz und sendet nun zwei, im ganzen
5 km lange Zweige in die Hauptstralle dieses langausgestreck-
ten Industrievorortes nach Norden und Stiden. Von diesen
Zweigen aus werden etwa 14 Anschliisse von Schneidemiihlen,
Holzplitzen, der Zellulosefabrik und der Memeler Schiffswerft
bedient. Die Kosten dieser Anlage beliefen sich auf 6 Mill. M.
Ein drittes AnschluBprojekt ist zurzeit im Bau. Es soll mit
etwa 7 Anschliissen die Holzpldtze am siidlichen Dangeufer zu-
géinglich machen und zweigt von dem Schmelzer Zufiihrungr_s—
gleis unmittelbar siidlich der Dange-Eisenbahnbriicke ab. Die
Kosten betragen rd. 1 Mill. M. Einen weiteren Umbau auf
eisenbahntechnischem Gebiet bringt die Neugestaltung des
Hafens am Siiderballastplatz mit sich. Die jetzt vorhandene
Zufithrung zu den Hafengleisen durch den Vorort Bommels-
vitte soll durch eine weitausgreifende Umlegung um den Vorort
herum ersetzt und damit eine erhebliche Erleichterung der Be-
dienung dieser Anlagen, die jetzt durch mehrfache Stge-
bewegungen sehr umstindlich werden wiirde, herbeigefiihrf
werden, Bei simtlichen Zufiihrungsgleisen sind unmittelbar

vor der Verieilung in die einzelnen Anschliisse erweiterungs-
tithige Gruppen von Umsetz- und Ordnungsgleisen vorgesehen.

Der Umbau der Kaistrecke des Siiderballastplatzes ist seit
einigen Wochen begonnen. Zweck des Umbaues ist, eine An-
legestelle fiir Schiffe von 7000 To. Raumgehalt zu schaffen
und durch Vorrammen von Spundwéinden eine Vertiefung auf
10 m zu erméglichen. Hand in Hand geht hiermit die Schaffung
eines Freihafenbezirks und eines Zollschuppens von etwa
0326 m* Grife. Dieses Projekt, dessen Durchfithrung etwa
10 Mill. M. beanspruchen wird, soll jedoch nur als eine he-
scheidene Etappe zu einem weit groferen Plan angesehen wer-
den, der in der Anlage eines groflen Industriehafensim
Sitden Memels am Ausgang des Konig-Wilhelm-Kanals be-
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Abb. 3. Verkehrsplan von Memel

stehen soll. Zwei erste Kriifte sind zur Begutachtung dieses
Planes gewonnen worden. Seine Verwirklichung, die nach
groflen Ueberschligen etwa 240 Mill. M. beanspruchen wiirde,
hingt von der Entwicklung der politischen Verh#ltnisse ab.
Geplant ist, den jetzigen Holzhafen an dem Ausgang des
Kanals durch Aufschiittung einer Mole auf die Haffseite zu
verlegen und den heatigen Holzhafen als Hafenbecken aus-
zubauen. Schritiweise wire dann die Anlage weiterer Hafen-
becken parallel zum Kanal méglich. Die Zufithrungsstrecken
der Eisenbahn miiliten von einem etwa 4 km siidlich von Memel
bei Karlsherg liegenden Verschiebebahnhof aus erfolgen, von
dem aus eine giinstige Gelindesenke die Verlegung eines
Zufiihrungsgleises zu dem Hafen ermiglichen wiirde.

Bis zum Ausgang des Krieges hat auller der sogenannten
Hafenbahn, der Verbindung von Bahnhof und Winterhafen,
keine Anschluflanlage bestanden. Soweit die Industrie auf
Eisenbahnanzschlufh Gewicht legte, mulite sie sich mit dem An-
schlull an die Memeler Kleinbahn (1 m Spur) begniigen. Die
Reichsbahnwagen werden auf Rollbécke gesetzt und von der
elekirisch beiriebenen Kleinbahn durch die Straflen der Stadt
den Industriepliitzen zugestellt. Diese Form der Zustellung
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Verkelu‘éte:ﬂmik Nr. 1

wird kiinftig nur noch fiir einige wenige Ladestellen in Frage
kommen, die mit dem normalspurigen Gleise mnicht erreich-
bar sind.

Die memelléindische Verwaltung steht unter einem
{ranzdsischen Oberkommissar und Vertreter der allilerten
M&chte. Die Besatzung wird von einem Bataillon franzésischer
Jiger gebildet. Die einzelnen Verwaltungszweige, innere Ver-
waltung, Justiz, Zoll, Post, Schule, Kirche, Bauten, sind
unter dem Landesdirektorium organisiert, dem als beratende
Behorde der Staatsrat zur Seite steht. Die Polizei untersteht
unmitielbar dem Oberkommissar, Wihrend diese Verwaltungs-
zweige von memelléindischen oder beurlaubten deutschen Be-
amten wahrgenommen werden, ist der Betrieb der ehemaligen
preuflischen Staatshahnen in der Hand der Reichsbahnen ge-
blieben. Bis zum Zustandekommen eines Vertrages wird der
Betrieb auf Kosten des Memelgebiets gefithrt. Kommt der Ver-
trag zustande, dann wiire das Memelgebiet einer grofien Sorge
enthoben, die der Betrieb eines rdumlich beschrinkten Netzes
in einem Lande vorwiegend landwirtschaftlicher Produktion
mit seinen hohen Verlusten dem Staatshaushalt auferlegt. Der
Haushalt des Memelgebiets konnte mit 115 Mill. M. Einnahmen
und Ausgaben ins Gleichgewicht gebracht werden. Die Zoll-
einnahmen, die Hauptstiiize des Haushalts, zeigen eine iiber-
raschend gilinstige Entwicklung, so daf man annehmen kann,
daf trotz Erhshung der Ausgaben fiir unvorhergesehene Fille,
wie sie in dem neuen Staatswesen unvermeidlich sind, ein De-
fizit nicht entstehen wird. Diese Ausgaben, wie sie das wer-
dende Staatsgebilde in grofier Ausdehnung mit sich bringt,
wachsen auch beziiglich der Eisenbahnen. Die Grenzstationen

Pogegen, Laugszargen und Bajohren, bisher bescheidene
Bahnhofe, im Kriege notdiirftig fiir den Uehergangsverkehr
ausgebaut, miissen heute einen Verkehr bewiltigen, fiir den sie
nicht geschaffen sind. In Pogegen findet die gesamte Ver-
zollung des aus Deutschland eingehenden Gutes stait. In
Laugszargen sieht man mit Neid den glinzend ausgestatteten
Bahnhof Poscheruny jenseits der Grenze in litauischen
Hinden. Hier mufite die erste grifiere Arbeit in Form einer
Verlegung der alten Kriegsstrecke, die iiber zwei grofle, dem
Betrieb nicht mehr gewachsene Holzbriicken fiihrte, in An-
griff genommen werden. Entwickelt sich der Verkehr auf
diesen beiden Bahnhofen wie bisher, so wird in absehbarer Zeit
ihre Erweiterung unter Berficksichtigung der besonderen Be-
diirfnisse fiir die Zollverwaltung ins Auge zu fassen sein.
Achnlich steht es im Norden mit dem Bahnhof Bajohren, iiber
den heute schon ein sehr entwickelter Holzverkehr einbricht
und der mangels eines auch nur notdiirftigsten Erfordernissen
geniigenden litauischen Grenzbahnhofs eine doppelte Be-
lastung erfihrt, die beim Anwachsen des Verkehrs seine Er-
weiterung fordert.

Die Lisung der letzten noch offenen Gebietsfrage ans dem
Versailler Verlrag wird in absehbarer Zeit erfolgen. Sei es,
dal das Memelgebiet als Ausgleichsobjekt fiir das an Polen
abzutretende Wilnagebiet an Litauen fallt, sei es, dafll man
ihm eine gewisse Autonomie im litauischen Reich zubilligt, sei
es, dafl der Wunsch der Bewohner in Erfiillung geht und das
Memelgebiet ein Freistaat wird — der Hafen behélt bei jeder
moglichen L#sung seinen Wert. Seinem Emporblithen wird
jede kiinftige Staatshoheit ihr Augenmerk zuwenden miissen.

Befestigung der Gleisstreifen bei Stralenbahnen in Asphaltfahrstrafien.
Von Stadthaurat Dr.-Ing. Henneking, Magdeburg.*)

Die Entwicklung der Stadt und Festung Magdeburg ist
bis Iinde des vorigen Jahrhunderts durch Riicksichten auf die
Befestigungsanlagen und durch Rayonbeschrinkungen aufler-
ordentlich behindert worden. Das Hinausschieben einzelner
Teile der Stadtumwallung nach dem Kriege 1870/71 ermoglichte
zwar eine Ausdehnung der Bebauung an einzelnen Stellen; die
endgiiltige Befreiung von den Fesseln, die der Entwicklung als
Grolistadt auferlegt waren, trat jedoch erst mit der Beseitigung
der Rayonbeschrinkungen i. J, 1891 ein. Jahrhunderte hindurch
war der gesamte Durchgangsverkehr in Richtung Siid-Nord
in der langgestreckt am linken Ufer der Elbe sich hinziechenden
Stadt und ihren Vororten — siidlich Buckau, Sudenburg, Fer-
mersleben, Salbke, Westerhiisen und nérdlich Alte und Neue
Neustadt —, die seit einer Reihe von Jahren siimtlich einge-
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Abb, 1. — Die Kaiserstralle in Magdeburg. (Alter Zustiand.)

meindet sind, auf eine einzige Verkehrsstrafle — den Breiten
Weg — angewiesen. Der Breite Weg hat eine durchschnittliche
Breite von 25 m zwischen den Baufluchten, abgesehen von einer

*) Diesemn Aufsalze, er ist dem Zentralblatt der Bauverwaliung ent-
ommen, werden weitere Aufsiitze tiber das gleiche wichtige Thema folgen.
Die Schriftleitung.

kiirzeren, als hugpal wirkenden Strecke; eine zweigleisigs
Straflenbahn durchzieht die Strafle in ganzer Li#nge. Der
Fahrdamm ist i. J. 1900 asphaltiert worden.

Bei der ersten Hinausschiebung eines Teiles der Stadi-
umwallung, der sog. Westfront, in den Jahren 1870 bis 1872
ergab sich die Moglichkeit, eine zweite HauptverkehrsstraBe in
nord-siidlicher Richtung, die Kaiserstrale, in der Gesamtlinge
von 2200 m anzulegen; sie erhielt eine Breite von durchschniti-
lich 34 m zwischen den Baufluchten; der Fahrdamm wurde bei
der Neuausfithrung mit Kopisteinen aus den Briichen bei Gom-
mern und Plstzky einstweilig befestigt, die Biirgersteige wurden
mit B#umen bepflanzt. Das so geschaffene minderwertige
Pflaster hatte zur Folge, dal der Fuhrwerksverkehr nur un-
wesentlich aus der bisherigen einzigen Hauptverkehrsstrafe,
dem mit Asphalt eingedeckten Breiten Weg, abgelenkt wurde.
Die mit dem Kopfsteinpflaster verbundene starke Gerfiuschent-
wicklung trug weiter zur Verringerung des Fuligingerverkehrs
bei und bheeintrichtigte die Neigung, an der breiten und durch
ansehnliche Hiuser eingefafiten sowie durch Baumpflanzungen
ausgezeichneten neuen Strafle zu wohnen, so daf die Rentabi-
litit der Grundstiicke hierunter recht erheblich litt. Die Kaiser-
strafie blieb eine tote Strale.

Die giinstigen wirtschaftlichen Verhilinisse vor dem Kriege
haben daher die Stadtverwaltung veranlaft, eine vollige Neu-
befestigung des Fahrdamms und der Biirgersteige der Kaiser-
strafe vorzunehmen. Abb 1 zeigt den alten Zustand: Befesti-
gung des Fahrdamms mit Kopfsteinen, im Fahrdamm zwei
Gleise der Magdeburger StraBeneisenbahn-Gesellsehaff mit
Betonlangschwellen, in den Biirgersteigen Baumpflanzungen.
Schwierigkeiten bei der Aufstellung der neuen Entwiirfe ent-
standen dadurch, daB die StraBeneisenbahn-Gesellschaft auf
Grund der Bestimmungen des zwischen ihr und der Stadt be-
stehenden Konzessionsvertrages mit Erfolg sich weigerte,
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irgendwelche Kosten zu einer
Verinderung der Gleise oder
auch nur der Gleisunterbettung
— Ersatz der Betoulangschwel-
len durch Packlage — beizutra-
gen. Abb. 2 bis 5 zeigen die von
der stiidtischen Tiefbauverwal-
tung ausgearbeiteten, fiir die
Ausfithrung zur Wahl gestellten
Vorschlige. Abb, 2 — Gleis-
zone auf besonderem Bahnkir-
per — krankt daran, dal bei der
immerhin heschrinkten Breite
der Strafie fiir die Anlage von
Haltestellen geniigender Raum
in der Gleiszone nicht zu schaf-
fen ist; der Vorteil, den Stralen-
hahnhetrieb in besonderer Gleis-
zone mit erhdhter Geschwindig-
keit zu betreiben, geht durch die
notwendige Riicksichtnahme auf
die zahlreichen Quersirafen ver-
loren; die vorhandenen schénen
Baumbhestinde kommen in Fort-
fall. Abb. 3 verzichtet auf die
Anlage einer besonderen Gleis-
zone: die sehr breiten Biirger-
steige werden durch Schaffung
eines  Griinstreifens  einge-
schrinkt; die vorhandenen alten
Biume — Akazien — werden
beseifigt und durch Nemanpflan-
zung von Rotdorn oder #hn-
lichen Bumen mit kleinen Kro--
nen ersetzt. Der Entwurf leidet
daran, daB die Erhaltung dieses
Griinstreifens praktisch aufler-
ordentlich schwierig und teuer
ist; die Grasnarbe wird erfah-
rungsgem#il durch Hunde und
durch die Einwirkungen des
Verkehrs sehr leicht zerstort
und ist sehr schwer zu erhalten.

Abb. 4 und 5 zeigen den
ansgefiihrten Entwuri. Die Gleis-
zone liegt in der Ebene der Sei-
tenfahrdimme; sie wird zwi-
schen den #ufleren Schienen
dureh Kupferschlackensteine auf
Kiesbettung befestigt. Die Steine
sind mit méglichst engen Fugen
versetzt, die mit gesiebtem Sand -
ausgefiillt sind. An die #ufleren
Schienen schlieft sich beider-
seitig ein Streifen aus Kupfer-
schlackensteinen in 50 cm Breite,
die auf Beton verlegt sind, und - -
deren Fugen mit Asphalt ver-
gossen sind, an, abwechselnd
zwei Binder von je 24 cm Seifen-
linge und drei Wiirfel von je
16 cm Seitenlinge. Der dulere
Liufer bzw. die zwei &ulleren
‘Wiirfel sind in Beton gleichzeitig
mit der Unterbettung gepflastert.
Der innere Liufer bzw. die inne-
ren Wiirfel, die an die Schienen
anschliefen, sind dagegen in
Sand gepflastert. . -«
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Zwischen dem Seitenbeton und den Betonlangschwellen
unter der dulleren Schiene ist eine Fuge von 5 cm Breite ge-
lassen, die mit grobem Kies ausgefiillt ist; sie dient zwei
Zwecken: einmal zur Aufnahme des wenigen Sickerwassers,
das durch die Fugen der Kupferschlackensteine neben der
duleren Schiene durchsickert, und ferner zur Schalldiimpfung.
Die durch das Befahren der Schienen entstehenden Schallwellen

Abb. 6. — Kaisersiralie in Magdeburg.

werden durch diese Kiesfuge unterbrochen, und es wird hier-
durch eine wesentliche Gertiuschverminderung erzielt. Die
Seitenfahrddmme sind in der iiblichen Weise mit Asphalt auf
Beton befestigt. Die Biirgersieige sind mit Granitoidplatten
belegt, mit Ausnahme des in der Baumreihe befindlichen Strei-
fens, der mit Mosaik befestigt ist. Die Biume haben Baum-
einfagsungen aus Granitoidsteinen erhalten; ihre lichten Ab-
messungen sind 1,50 m > 1 m.

Der Bau ist i J. 1913 ausgefithrt worden. Bald nach
Fertigstellung zeigte gich, daf der Strafienbahnbetrieb in der
wit Kupferschlackensteinen auf Kiesbettung befestigten Gleis-
zone wesentlich weniger Geriiuscli verursacht im Vergleich
zum Breiten Weg, in dem die Schienen in der iiblichen Weise
in Asphalt und Beton stark eingebettet sind. Weiter zeigte
gich, daff die Straflenbahnwagen in der besonderen Gleiszone
weicher und eclastischer als in einer Stralle fahren, in dev
Gleiszone und Seitenfahrdiimme ein einheitliches starres
Granzes aus Asphalt und Beton bilden. Durch die grofie Breite
der Seitenfabrdimme wird das sonst vielfach beobachtete Be-
slreben der TFuhrwerke, auf den Schienen zu fahren, villig
vermieden. Die Anordnung verdient daher fiir Stralen von
iilnlicher Breite den Vorzug vor der vollstindigen Einbetiung
der Sehienen in Asphalt und Befon und auch den Vorzug vor
der Anordnung einer besonderen Gleiszone,

Die StraBe liegt heute noch ansgezeichnel (Abb. 6). Die
Unterhaltungskosten wiirden bis heute nahezu Null sein, wenn
sich nicht die Notwendigkeit ergeben hitte, die schon beim
Neubau der Strafe in schlechtem Zustand befindlichen Schienen
— der FuB war vielfach durch Rost zerfressen — zu erneuern
bzw. mindestens die schadhaften Schienenstéfie zu erselzen
oder die Schienen zu schweifien. Der mangelhafte Zustand der
Schienen hat daher an einzelnen Stellen Auswechslungen von
Kupferschlackensteinen notwendig gemacht; sie sind jedoch
sehr einfach und billig.

Mit Riicksicht auf die hohen Kosten, die den Stadiverwal-
tungen infolge der Verwahrlosung der Gleiszone in asphal-
iierten Straflen heute entstehen, darf die angegebene Aus-
fiihrungsweise angelegentlichst empfohlen werden. Bei Neu-
ausfiilhrungen wird es zweckmélig sein, das Groflsteinpflaster
in der Gleiszone auf eine durchgehende, gut abgewalzie Pack-
lage zu setzen und die Sohle der Packlage durch Drain-

leitungen nach den Kanalisationsanlagen hin zu entwéssern.
In die Schienen sind zweckmiilig Schienenentwiisserungen an
den Gefdllbrechpunkten bzw. mindestens in etwa 400 m Ab-
stand einzubauen. Als Grollsteinpflaster sind Kupferschlacken-
steine geeignet, da sie im Vergleich zu natiirlichen Steinen
eben gind und infolgedessen an den Querstralien bei dem Ueber-
fahren durch Fuhrwerke nur wenig Gerfiusch verursachen.

(Zustand nach der Nenherstellung.)

Die Kupferschlackensteine sind mit miglichst engen Fugen zu
versehen, die mit gesiebtem Sand auszufiillen sind. Eine
Schwierigkeit entsteht an den Stellen, an denen die in der Regel
aus Tlacheisen Profil 90X10 mm bestehenden Spurstangen im
Gleise liegen, insofern, als das Behauen der sehr spriden und
harten Kupferschlackensteine zur Ueberbriickung der Spur-
stangen und Erzielung einer engen Fuge fast unmoglich ist.

AsphaltverquBi
sphaftvergufimasae GuBeiserner

Bel_d. Neuausflihrung Entwisserungskasten
nach d. Zusammenpressy 1:50

Gesiebter Sand B““Eli Spuretaigs

& S%gmm
L somen gt
CE R
y
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| Betanlangschwelle
v z

fapem
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s empfiehlt sich daher, fiir diese Stellen besondere Form-
steine, etwa wie in Abb. 7 angegeben ist, zu verwenden; ihre
Anfertigung auf dem Werke bietet keine Schwierigkeit. Bei
der Sprédigkeit des Schlackensteins empfiehlt os sich nicht, die
Ausklinkung fiir die Spurhalter nur auf einen Stein zu be-
schriinken, da das in diesem Falle erforderliche grofere Maf
der Ausklinkung von etwa 12 mm ein Abbrechen der oberen
geschwiichten Kante unter den Emwukungen des Vcikehw be-
fiirchien 1aBt.

‘Die urspriinglich gehegten Bedenken, dajs der Asgphalt am
Uebergang der Gleiszone zu den Seitenfahrdimmen unter dem
Fuhrwerksverkehr stark leiden wird, sind nicht eingetreten.
Die grofie Breite der, Seltenfahrda,mme und das Ausgiellen der
Fugen des 1% Stein breit anschliefenden Kupfersteinpflasters
mit Asphalt-AusgulBmasse haben diese befiirchteten Sch&dl-
gungen offenbar verhindert.

Entwurf und Ausfuhrung lagen der Stmﬂenbau&bteﬂung

der stidtischen Tiefhauverwaltung unter der Oberleitung des
Verfassers ob.
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Die Sichsischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahr 1919.

Von Regierungsbaurat Dr.-Ing. Heisterbergk, Meiflen.

Vor kuarzem ist zum letzten Male der statistische Jahres-
bericht der Sichsischen Staatseisenbahnen, und zwar {iir die
Zeit vom 1. Januar 1919 his 31. Mirz 1920, erschienen. Dieser
Beﬁcht war vor dem Kriege und bis zum Jahre 1915 wohl der
eingehendste Bericht einer deutschen Staaiseizenbahn, der, De-
sonders in den Darstellungen des Personen- und Giiterverkehrs
der einzelnen Stationen, dem Statistiker eine Fiille wertvollen
Materials bot. Mit dem Aufgehen der Sichsischen Staatseisen-
bahn in die Deutsche Reichsbahn wird die Herausgabe des Be-
richts leider eingestelll. Das eben erschienene Heft ist als
-erster Bericht nach SchluB der Feindseligkeiten und nach der
Revolution beachtenswert und gibt iiberdies ein Bild der Bedeu-
tung der bisherigen Sichsischen Staatseisenbahnen zur Zeit des
Ueberganges auf das Reich.

Die Betriebslinge der Sichsischen Staatseisenbahu betrug aw
31 Mirz 1920 3402,68 km, also etwa doppelt soviel wie die durch-
schnittliche Betriebslinge , einer preulischen Eisenbahndirektion.
Von obiger Betriebslinge sind etwa 520 ki Schmalspurbahinen von
0,7 m Spurweite, die in Sachsen zum grofien Teil planmilig zu
einem zusammenhiingenden Neiz ausgebaut sind, das sich von Kipe-
dorf und Frauenstein im Erzgehirge his in die Gegend von Wurzen
bei Leipzig erstreckt. Diese weitgehende Anwendung der Schmal-
spur war in Sachsen durch das gebirgige Gelinde geboten, vor
allem, wenn es galt, die schmalen und windungsreichen Tiler der
Erzgebirgsfliisse dem Verkehr zu erschliefen.

Der Bauaufwand his zum 31. Mirz 1920 betriigt insgesamt rd.
14485 Mill. M. fiir die baulichen Anlagen und 313 Mill. M. fiir die
Fahrzeuge. Es kommen algo durchschnittlich auf 1 km Bahn (ohne
Fahrzeuge) rd. 337000 M., ein gegeniiber dem Durchschnitt der
preufischen Bahnen recht hoher Baunaufwand, der seine Erklirung
zum Teil in der hergigen Beschaffenheit des Landes findet, sowie
in seiner dichten. Besiedlung, die zahlreiche Kunsthauten er-
forderte.*)

Von der Gesamtlinge sind:

51,98 km viergleisige Houptbahnen

10,32, dreigleisige %
981,54, zweigleisige 3
™12 eingleigige i

29 ., zweigleisige Nebenbahnen
101691, eingleisige 5

786 zweigleisige Schmalspurbahuen
512,02 ,, eingleisige .
3402,68 k

Auf je 100 gkm kommen demuach in Sachsen 21,48 km Baln,
cin iiberaus dichtes Netz im Vergleich mit etwa 11 km auf 100 gkm
in Preuflen und 10 km in Bayern. Die Gesamtlinge der Gleise
hetragt 7142,7 km; darin liegen 18695 Weichen; es kommen also
auf 1 km Bahn durchschnittlich 2,1 km Gleis und 55 Weichen.

Stationen sind 1008 vorhanden, d. i. durchschnittlich 1 Halte-
stelle auf 15 qkm Hinterland.

Zusammenstellung 1. — Bestand und ‘Auswechselung von
Oberbauteilen in den Jahren 1914—1919:

Schienen Gleisquerschwellen
; ausgewechsel ausgewechselt
Jahr | Bestand #ber- lnv. K Bes.f.:and dhor: a2
m haupt |des Be- (Stiick) haupt [des Be-
m standes ; . P lstandes
1914 | 13827368 442521 | 3,07 8235805 331250 | 4,05
1915 | 13862443 331405 | 2,39 8310311 300807 | 364
1916 | 13976953 | 331029 | 2,37 8436877 959801 | 3,09
1917 | 14027719 | 202889 | 1,45 8515 _859 _ 280652 : 3.31
1918 | 140805662 209006 | 1,48 | 8603821 310049 1 361
1919 | 14118535 | 211323 l 1,60 ‘ 8689030 | 344381 | 3,97

Die Binwirkung der Kriegswirtschaft macht sich, wie auf so
vielen anderen Gebieten des Eisenbahnwesens, auch in der Aus-
wechslung der Oberbauteile, vor allem der Schienen, tlemerk-
bar, weil wihrend des Krieges trotz erhdhter Abnutzung infolge

1) Es wurden fiir die Bahn gebaut: 1577 Briicken, darunter 601‘ mit
mehr als 10 m Spannweite; 198 Talbriicken mit 2527 km Qesamtlange.
41 Tunnel mit 6,92 km Linge und 2295 Wegiiber- und -unterfithrungen.

Material- und Arbeitermangels nur verhiiltnismific geringe Aus-
wechslungen durchgefiihrt werden konnten (vgl. Zusammenstel-
lung - 1).

Wihrend i. J. 1919 wenigstens die Auswechslung von Schwel-
len in verstirktem Mafle méglich war, muflite die Schienenaus-
wechslung auch in diesem Jahre infolge des empfindlichen Eisen-
mangels weit unter dem Friedensdurchachnitt zuriickbleiben.

An Fahrzeugen besafien die Sichsischen Staatshahnen beim
Uebergang auf das Reich die in Zusammenstellung 2 aufgefithrien
Wagen und Lokomotiven: d s 1955 Lokomotiven, 1167
Tender, 4335 Personenwagen, 843 Gepiickwagen und 54365 Giiter-
wagen. Die infolge der Kriegsereignisse abgegangenen Fahrzeuge
sind noch in diesen Zahlen enthalten,

Zusanmienstelliong 2. — Die Fahrzeuge der Siichsischen
Staatsbahn awm 81. Mirz 1920:

Vol !:sehu3al-f e
spurige | spurige | oo
. Bahnen | Bahnen ' -
Lokomotiven : ' :
1. mit Schlepptender 5 !
a) filr Personenzugsdienst I
mit 2 gekuppelten Achsen | 488 — 1 488
3 ¥ A 168 ¢ = 153
1 | O B T 7
by file Gliterzugsdient i |
mit 2 gekuppelten Achsen | 30 | =] 3)
3 4 - - - i
4 I 82 — 82
5 78 | LT
-2, Tenderlokometiven |
mit 2 gekuppelten Achsen 193 | — . 193
- B . 48 | 50 296
1 i 20 | 107 127
5 o B 2R 108
i3 + \ 2} - 2
8. Elektr. Lokomotiven | a— ! 2 2
4. Feuerlose Lokomotiven I 1 t sl 1
Lokomotiven insgesamt | 1781 174 | 1955
Tender 1167 — 1167
Triebwagen 2 ‘ 2 4
Personenwagen | 4274 \ 561 |- 4835
Gepickwagen ~ 12 | 101 843
Giiterwagen, hedeckte 20227 881 21108
W offene 31185 2072 33257
Giiterwagen insgesamt 51412 2053 ﬁ 54365
Arbeitswagen 3001 l — 3001
Bahndienstwagen ' 218 654 872
Reichspostwagen 23 | 30 ' 263

Von den im Durchschnitt des Rechnungsjahres 1919%) zur Ver-
fiigung stehenden 1743 vollspurigen Lokomotiven gingen nicht
weniger als 4666 Lokomotivmonate verloren, wihrend derer die

2) Das _liechnungsiahr 1919 umfabt zwar im Bericht die Zeit vom

1. Januar 1919 bis zum 31. Mérz 1920; in den folgenden Ausfiihrungen aber
sind alle Angaben, um sie wenigstens annihernd mit den friiherer Jahre

vergleichen zu kounen, durch Vervielfiltigung mitIGg auf den Zeitraum
)

eines Kalenderjahres zurickgefiihrt worden.
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Lokomotiven in den Werkstitien lagen, d. i. 22,30 v, H. des Ge-
samtbestandes. In welchem Mafie der Bestand der Lokomo-
tivenin den Werkstitten wihrend des Krieges zugenom-
men hat, zeigt Zusammenstellung 3.

Zusammenstellung 8, — Verlust an Lokomotivmonaten durch
Ausbesserung in den Werkstitten 1914-—1919.

Lokomotiven waven in den Werkstitten
fiir Lokomotivmonate \ in v, . des Gesamthestandes
1914 2852 15,87
19 5 2890 [ 15,85
1916 3495 1872
1917 31442 ’ 18,96
1918 3912 1957
1919 -4 666 2230

Inzwischen ist der Reparaturstand wesentlich herabgemindert
worden. ;
. Die 4835 Personenwagen enthalten 255299 Plitze, die sich auf
die einzelnen Klassen wie folgt verteilen:3)

1. Klasse 1076 Plitze
B oy 23 360 £
3. » 114 796 %
4. 2 116 067 »

Die Gepick- und Giiterwagen haben ein Gesamtladegewicht
von 782261 To., bhei einem Eigengewicht von 453 639 To.; davon
kommen auf:

Ladegewicht Bigengewicht
Gepiickwagen 5319 To. 10110 To.
bedeckte Giiterwagen 283395 184334 ,,
offene . 5
und Arbeitswagen . 5083 547 259 195

Von 114694 Gepiick- und Giiterwagenachsen hesitzen 12 427
Achsen, d. i. 10,8 v, H., Ausriistung fiir durchgehende Bremsen.

Die Verkehrsleistungen dieser Fahrzeuge sind aus
Zusammenstellung 4 ersichtlich. Die geleisteten Lokemotivkilo-
meter (Nutzkilometer -+ Leerfahrtkilometer 4+ Verschiebedienst-
kilometer) sind von 54,72 Mill, km i. J. 1914 anf 42,84 km i. J. 1919
gefallen. In noch viel stirkerem Mafle haben die Persomnen-
wagenachskilometer abgenommen, und zwar von 428,95
anf 266,85 Mill. km; da aber trotzdem die Personenkilo-
meter von 2421,50 Mill, km i J, 1914 auf 344481 Mill. km i. J.
1919 gestiegen sind (Zusammenstellung 4), so bedeutet das eine
fast dreimal so starke Ausnutzung der -Personenwagen.

Zusammenstellung 4, — Verkehrsleistungen auf der Sichs.
Staatsbahn 1914—1919 in Mill. km,

Bs Loko- Vl]?’:'z.lgena.:h‘& Tonnenkilo-
wurden | motiv- O Personen- - meter (Gii-
: : von Per-|v.Giiter-u.| Lilometer :
geleistet:| kilomtr*)|  gonen- Gepiick- teru.Gepiick)
: wagen | wagen
1914 - 54.72 ‘ 428,95 839,19 - 2421,50 ¥309 26
1916 50 59 391,22 775,42 2482,72 2283,30
1918 53,49 42546 | 82059 2133,36 2509,99
inT 51,27 377,84 811,66 336381 2525,49
1918 49,56 347,39 780,78 |- 401642 2517,43
1919 ! 42,84 266,85 638,02 3444,81 2184,67

#) Nutzkilometer + Leerfahrtkilometer + Verschiehedienstkilometer.

Der Gilterverkehr weist cine solche Verbesserung der Wagen-
ratmausnutzung nicht auf, weil hier die Ausnutzung nicht durch
Verwaltungsmafnahmen hestimmt, sondern hochstens dureh Tarif-
mafnahmen beeinfluflt werden kann. In den Jahren 1916 bis 1918
heben die Leistungen im Giterverkehr eine starke Steigerung in
den tkm gegeniiber der TFriedenshthe ecrreicht, dann aber ist
sehr schnell die Entkriftung eingetreten, so daf i. J. 1919 infolge
der nur nocli geringen Leistungsfihigkeil der abgenutszten und
an Kohle mangelnden Bahn nur 2184,67 Mill. tkm geleistet
worden sind, gegeniiber 2300,25 Mill. tkm i. J. 1914.

Auffallend ist der vermehrte Kohlenverbrauch; wihrend i J.
1913 auf einen Wagenachgkilometer 538 g Kohle kam, wurden i. J.
1919 789 g fiir ein Wagenachskilometer verbraucht, wobei die

3) Vel auch des Verlassers Aufsatz 'ilber die Wirtschaltlichkeit des
Vierwagenklagson-Systems in Heft 19, Jahrg, 1921, dieser Zeitschrift.

‘bahnkrieg” zwischen Sachsen und Preufien, und zwar bei

Kosten fiir das Brennmaterial von 0,88 Pf i J. 1913 anf §73 Pi.
i. J. 1919 fiir ein Wagenachskilometer stiegen. Auler in der
grifleren Achsenbelastung hat der vermehrte Kohlenverbrauch
seine Ursache in der geringwertigeren, schlecht sortierten Kohle
und in der fehlenden Uehung bei dem zahlreich neu eingestellten
Personal. .

Fiir die Unterhaltung und Erneuerung des gesamten Fahrzeug-
parkes sind 4 Hauptwerkstitten, 2 Nebenwerkstitten, 6 Betriebs-
werkstitten, 25 Heizhauswerkstiitien und 33 Bahnhofsschlossereien
vorhanden. Wihrend in den Hauptwerkstitten im Jahre 1913
3941 Handwerker und 1396 sonstige Arbeiter beschiiftigt wurden,
waren es im Jahre 1919 6413 und 2884. Infolge der grofen Steige-
rung der Lohne und Baustoffpreise kamen durchschnittlich auf eine
vorhandene

i. J. 1913 i, J. 1919  Steigerung
Lokomotive . 4273 M. 19636 M. 46 v.H.
Personenwagenachse 198 ., 715 36 .
Giiterwagenachse . . . . B9 5 325 -, B5

Ansgaben fiir Unterhaltung. Die verhiiltniesmiBig gréllere Steige-
rung der Ausgaben fiir eine Giiterwagenachse erklirt sich damit,
dafl nach dem Zusammenbruch vor allem an die Instandsetzung der
Giiterwagen herangegangen wurde, deren Zahl durch die Abliefe-
rungen auf Grund des Waffenstillstandsvertrags stark gelichtet
war, wobel die noch vorhandenen infolge der iibermiiBigen Bean-
spruchung fiir Heereszwecke sich in sehr schlechtem Zustand be-
fanden.

Der Personen- und Giiterverkehr im Berichtsjahr hat unter dem
Lokomotiv- und Kohlenmangel empfindlich gelitten; wiederholt
mufte der Personenverkehr gedrosselt werden, uwm wenigstens
einigermaflen den Bediirfnissen des Giiterverkehrs gerecht zu
werden. Trotzdem bleibt auch die tonnenkilometrische Leistung
im Giiterverkehr mit 2184,67 Mill. tkm (Zusammenstellung 4) weit
hinter «en Vorkriegsleistungen zuriick.

Es wyrden beftrdert:

19138 1919
Personen insgesamt: 126 869 237 173 265 160
davon in:
1. Wagenklasse 115 513 33 900
% e 5540 793 9 925 700
3. 2 68 334 601 49 160 200
4 i 61 552 915 110 124. 800
Militdr . 1325 425 4020 600
s hat im Durchschniit 1 Fahrgast zuriickgelegt:
1913 1919
iibexhoaupt: R 20,98 km 19,88 km
in 1. Wagenklasse . 931, 20,82 .
i o L. 3194, 26,21
» 8. ,, ' 20,96 ., 20,50 ,,
i v 12,14, 1742
Militdr 55,76 . 55,19

Trotz der starken Verkehrseinschriinkungen hat also eine nicht
anbedeuntende Steigerung seit 1913 stattgefunden; die durchsehnitt-
liche Reiselinge aber ist zuriickgegangen, und zwar im Durch-
schnitt mm 1,10 km. An Verkehr gewonnen haben vor allem die
9 und 4. Klassen, wiithrend die 1. und 3. Klassen bedeutend verloren
haben; dafiir aber hat in der 2. Klasse die durchschnittliche Reise-
linge um 573 km abgenommen, wihrend die in der 1. und
3. Klasse gleichgeblieben, in der 4 Klasse aber nur um 1,72 km
zuriickgegangen ist. Von den insgesamt zurlickgelegten 34448
Millionen Personenkilometern entfallen 154,6 Mill. auf die Schmal-
spurbahnen. 832 v.I. des Gesamtpersonenverkehrs sind Binnen-
verkehr, nur 4,4 v. . sind Durchgangsverkelr, der Rest, 12,4 v. I,
Weehselverkehr.

Eine viel griiBere Rolle epielt im Giiterverkehr der
Wechselverkehr; hier betriigt er, der Bedeutung Sachsens als Tiir
ganz Deutschland wichtiges Industrieland entsprechend, 46,8 v. H.
Im Durchgangsverkehr mit nur 2,8 v. H,, trotz der zentralen Lage
Sachsens, spiirt man etwas von dem fritheren sogenannten .,Eisden-

en

Gitern naturgemif mehr als im Personenverkehr, da ja die Giiter
gich bequemer als Fahrgiste umleiten lagsen. Der Binnenverkehr
ist mit 50,4 v. H. am gesamten Gilterverkehr beteiligt.

g wurden
1918 1919
Giiter iiberhaupt befdrdert. . 41 481 870 t 326380000 4
Von den Giitern Tonnenkilo-
meter zuriickgelegt . . . 2620148766 ,, 2184670000 ,
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also i. J. 1919 ein erheblicher Riickgang sowohl in der Tonmnen-
zahl als in den Tonnenkilometern gegeniiher 1913. Von den 1919
ljefbrderten' Giitern waren nur 1,78 v. H. Eil- und Exprefigut und
5,06 v. H. Stiickgut, dagegen 85,75 v. H. Wagenladungsgut und der
Rest Militirgut, Tiersendungen usw. Von der 41:5 Mill. t be-
tragenden Giiterforderung sind 11,6 Mill t, also iiber ein Viertel,
Kohlenverkehr, Im Jahre 1913 waren es noch 16,5 Mill. t Eohlen,
die befordert wurden; seitdem aher hat der Kohlenverkehr stetig
abgenommen. Unter den nach Sachsen mit der Bahn eingefﬁhrte‘ﬁ
Kohlen befinden sich noch im Jahre 1919 rd 1,5 Mill. t aus Ober-
sc.l?lesien, mit deren Ausfall man wohl nunmehr wird rechnen
miissen,

Die finanziellen Ergebnisse sind, wie bei allen deut-
schen Kisenbahnen im Rechnungsjahre 1919, so auch in Sachsen,
htchst unbefriedigend.  Die finanzielle Lage der Sichsischen
Staatseisenbalinen war von jeher nicht so giinstig wie die der
Preuliischen Bahnen. Das liegt auller an dem geringen Umfang
" des leicht zu umgehenden Netzes auch an den hohen Anlagekosten
sowie an den infolge des hergigen Gelindes hohen Betriebskosten.
Aulerdem hat Sachsen in reichem Mafie zur Unterstiitzung der In-
dustrien im Erzgebirge Bahnen gebaut, die an und fiir sich nicht
wirtschaftlich sind und nur von dem Standpunkte des allzemeinen
Wohles aus berechtigt erscheinen. Man mubte sich in Sachsen mit
Verzinsungen begniigen, die nur selten 5 v. H. des Anlagekapitals
tibersehritten. Die Verzinsung hetrug nach den Angaben im sta-
tistischen Bericht:

1908 3.87 v. H. 1913 4,40 v. H.
1909 386 1914 198
1910 461, 1915 2,60 ..
1911 549 . 1916 364 .,
1912 447 1917 . . 289
”11 Jﬂi“ igig :23:?'_2‘}‘ : H’ } Unterverzinsung

Da aber der von der Eisenbahnverwaltung zur Verzinsung
und Tilgung der Staatsschulden zu leistende Beitrag jihrlich rund
2,9 v. H. des Anlagekapitals erfordert, war also in jedem Jahre,
in dem die Verzinsung darunter blieb (z. B. 1914, 1915, 1917), ein
Zuschull nitig.

Es betrugen einschlieflich der Nebenbetriebe (Kraltwagen
und Strafienbalinen):
im Jahre 1913 1919%)
Die Einnahme iiberhaupt 208 333 233 AL 523 228 831 M.
auf 1 Wagenachskilometer 13,7 Pf. 446 Pt
Die Ausgaben iiberhaupt 180 023 599 M. 965 311 368 M.
%uf IUWag&nacthilometer 102 Pf. 76,3 Pf.
er Ueberschull (+) o i 57

odet Ztischnl - + 28300634 M. — 442 082 527 M.
auf 1 Wagenachskilometer. + 3,5 PL — 31,7 PL

Die Ursache dieses hohen Fehlbetrages ist einmal darin zu
suchen, dall die Tariferhthungen der Eisenbahnen lange Zeit, und
wohl noch jetzt, nicht mit der Geldentwertung und den dadurch
erhhten Betriebsausgaben Schritt hielten, dann. aber in der sche-
matischen Einfilirung der achtstiindigen Arbeitszeitr im Eisen-
bahnbetrieb.

In welcher Weige die Personalvermehrung sich voll-
znogen hat, zelgt Zusammenstellung b.

4) Auf die Zeit vom 1. Januar 1919 bis 31. Mirz 1920.

Zusammenstellung 5. — Zahl der Beamten, Angestellten und
Arbeiter der Sichs. Staatseisenbahnen Ende 1914 und
am 31, Mirz 1920.

1914 | 1920

ither- | v 1. I iiber- v. H.

haupt | { haupt |
Allgemeine Verwaltung: = 1548 | 294 | 2181 | 297

Bahnunterhaltung- und | | !
Bewachungsdienst: | 12139 | 23,13 | 14403 19,64

Stations- und Zung- I I [
abfertignngsdienst: | 21088 | 40,19 | 30522 | 41,60
Zughegleitdienst: | 5171 | 9,86 | 6837 | 932
Zugforderangsdienst: | 5281 | 10,07 | 7574 | 1032
Elektrotechn. Dienst: | 479 | 0,91 597 | 081
Werkstittendienst: | 6370 | 1214 | 10853 | 1479
Bauten: | 401 | 076 | 403 | 055
Insgesamt I 52472 | — | 1335 | —

Es ist eine Zunahme um fast die Hilfte des Standes von
1914 zu verzeichnen, wobei der Bahnunterhaltungs- und Be-
wachungsdienst nicht in demselben MaBe wie der Stations- und
Zugabfertigungsdienst und vor allem der Werkstittendienst an
der Personalvermehrung beteiligt sind. Es kamen auf jeden An-
gestellien (Beamte und Arbeiter) vom

—— l i | - Stations- u.
| S ‘eckem | Zug.fu_rde- an’pes eit- | Abfertigungs-
. dienst i rungsdienst ' dienst | Frenik
| } -
m Gleis- | Lokomotiv- ?“Tagenachs-é T
linge | kilometer  kilometer | =
1914 578 10627 292789 53,0
1919 507 5656 132330 29,4

Also iiberall, mit Ausnalime des Streckendiensteg, nur die Hilfte der
Vorkriegsleistungen. In Anbetracht dieser Minderleistungen, sowie
der Erhshung der Lihne, Bau- und Betriebsstoifpreise miiliten die
Tarife sich zurzeit etwa auf das 20fache gegeniiber der Vorkriegszeit
stellen, wenn die fiir den Kapitaldienst notige Verzinsung erreicht
werden sollte, falls nicht durch Sparsamkeit, vor allem durch bessere
Ausnutzung der Arbeitskrifte, die Ausgaben ermiligt werden
kinnen.

Nicht eben giinstig also ist das Bild, das man aus diesem
letzten Bericht der vormaligen Sichs. St.I.B. gewinnt. Es ist zwar
das gleiche Leid, das fast alle Eisenbahnen Furopas teilen, manche
sogar in noch hiherem Malle, dennoch aber hidtte man dieser Bahn,
die, eingeschlossen von méichtigeren Nachbarn, es in ziher Arbeit
verstanden hat, ihrer Aufgaben in mustergiiltiger Weise Herr zu
werden, einen befriedigenderen Schlullbericht gewiinscht. Mage
der alte Geist opferwilliger Schaffensfrendigkeit und griindlicher
Schulung, der von so manchen trefflichen Minnern bis in die letzie
Zeit hinein der Siichsischen Staatseisenbahn aufgeprigt wurde,
mit in die Reichsbahn iibergegangen sein und dort in gemeinsamer
Arbeit an der Beseitigung der heutigen Milstinde mitwirken.

Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.

Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Um die wirtschaftliche Gestaltung der Reichseisenbahnen. Die
Sozialisierungskommission hat ihr Urteil iiber die wirtschaitliche
Gestaltung der Reichseisenbahnen in zwei Gutachten niedergelegt.
(LErschienen im Verlage Hans Robert Engelmann, Berlin.) — Das
erste (von Braun, Cohen, Feiler, Hartmann, Hilferding, Kautsky,
Luppe, Oeser, Umbreit) verlangt eine Befreiung der Eisenbahn-
verwaltung vom allgemeinen Haushalt und Abbilirdung der Kriegs-
lasten, sowie Nutzbarmachung der Erfahrungen der Privatwirt-
schaft. An die Spitze der Verwaltung miisse ein Direktorium
treten (Reichsverkehreminister und je zwei bis drei Mitglieder
aus der Eisenbahnverwaltung und aus der Privatwirtschaft);
diesem seien Beiriite fiir die einzelnen Gebiete fiir Beschaffungs-,
Betriebswesen und Tariffragen beizugeben. - Der Reichsverkehrs-
minister stellt die Verbindung mit dem Gesamtministerium her

nnd hat die parlamentarische Verantwortung gegeniiber dem
Reichstage. Das zweite Gutachten (Baltrusch-Steger) stellt nur
eine Zusammenfassung der Gedankenginge dar, die der Deutsche
(Gewerkschaftsbund in einer Denkschrift niedergelegt hat, und
bringt den gemeinwirtschaftlichen Betrieb in Vorschlag und die
Umwandlung der Bahnen in eine Aktiengesellschait. Die Vertreter
der christlichen Gewerkschaften im Organisationsausschull des
Reichsverkehrsministeriums haben aber ausgefithrt, dafl avch der
Deutsche Gewerkschaftsbund eine Beibehaltung des Staatshahn-
systems fiir zweckmiilBig erachte, der Entwurf des Bundes, der die
Bahnen einer Aktiengesellschaft iibertragen will, sei nur als Even-
tualantrag aufzufassen. (Wirtschaftsnachrichten.)

Ein drittes Gutachten, ,Die grofle Verkehrsreform®, aus der
Feder des Wirkl, Geh, Rats Dr.  Kirchhoff ist eben im Verlage
der ,,Verkehrstechnik® erschienen. Wir behalten uns eine ausfiihr-
liche Besprechung dieser infolge ihrer Eigenart und Durchdacht-
heit hemerkenswerten Schrift vor.
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Verkehrstechnik Nr. 1

Der erste 15-To.-Eisenbeton-Giiterwagen der Mindener Eisen-
betonwerft, Minden, Westf. (Abh. 1) wurde dem Eisenbahnzentral-
amt als Versuchswagen zur Verfiigung gestellt. Der Wagen wurde
vorher groflen Belagtungsproben unferworfen, und zwar ist er
vollbeladen mit 20 km Geschwindigkeit auf einen Prellbock ge-
fahren und mit 27 km auf einen Hemmsehuh. s hat sich aus
diesen Versuchen ergeben, dal er gegen sehr starke Stolwirkungen
auberordentlich widerstandsfihig ist,

e
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Abh, 1.

Die Gewichie der lbigenbetonwagen sind wenig hoher als die
der cisernen, So wiegt ein 15-To.-Wagen in Beton eine Tonne mehr
und ein 20-To.Wagen etwa 200 kg mchr. Bei Wagen griberer
Traglihigkeit wird das Verhiltnis noch giinstiger, so dafl fiir den
geplanten  Aushau unserer Bahmen mit 40-To.-Wagen sich der
Bigonbeton in ganz hervorragender Weise eignen wind, weil die
Gewichte die gleichen, dic Herstellungskosten aber betriichilich
geringer sind,

Die Vorteile der Botonwagen sind geringe Unterhaltungs- uud
klginere Gestehungskosten, sowie ihre Widerstandsfihigkeit
gegen schwache Siuren, die bei Asche und Kohlenladungen dic
eisernen. Wagen so auflerordentlich angreifen, so «dafi auch fiir
sSpezialwagen «der Eisenbeton am Platze ist. Das Lithecker Hoch-
ofenwerk hat bereits Schlackengranulationswagen aug Eisenbefon
in Auftrag gegeben, weil derartige Wagen wegen des zerstorenden
Einflusses der Sehwefelsiture bei einer Ausfibrung in Fisen nur
eine beschriinkie Lebengdauwer haben, withrend der Belon, wie schon
obewn gesagt, diesem Einflub widersteht. Die Berechnung des ersten

-

Ahh, 2,

Lisenbelonwagens dor Mindener Bisenbelon-Werlt wurde von Herrn
Professor Dr.-Ing. Kleinlogel, Darmstadt, durchgefiithrt. Noch eine
andero Anwendung «es LEisenbetons liegt in der Reparatur alter
Wagen, in der Weise, daB auf das FEisengestell cin Betonkasten
gehaut wird. Zwei solcher Wagen (Abb: 2) sind seit mehreren
Monaten im Belrieb der Reichseisenbaln und haben sich gut be-
wihrt. Dipl.-Ing. Brune.

Oschersleben-Schéninger Eisenbalmgesellschaft. Die General-
versammiung  genchmigte den Abschlufl fiir 1920/21. Der zum
Zwecke der Sanierung der Gesellschult heantragten Herubsetzung
des Aktienkapitals um 900 000 M. auf 1760 000 M. darch Zusammen-
legung der Stammaktien B im Verhiltnis von 10 zn 1, der Auf-
bebung der Vorrechle der Stommaktien Lit. A und der Wieder-
erhéhung des Akfienkapitals um bis 0,7 Mill, M. wurde zugestimmt,
Die neuen Aktien sollen zu 110 v, I ausgoegeben werden. Weiter
wurde die Aufnahme einer Anleihe wvon 1,1 Mill. M. beschlossen.
Jir den Aufsichtsrat mneugewiihlt wuvden Dr, Friedrich Berking-
Magdeburg, Gemeindevorsteher Iricke-Hotensleben und Notar
Herm. Fischer-Charlottenburg.

Die an der Gesellschalt befeiligten Interessenten, sowie die
beiden Landkreigse Oschersleben und Neuhaldensleben haben zur
einmaligen Tngtandsetzung der Bahn insgesamt 1,8 Mill. M. zur
Verfiigung gestellt,

Straf3enbahnen.

Die Dresdener Ein-Mann-Wagen stehen jetzt mehr als fiinf
Monate im Betrieh, Mit dem Versuchsbetrieb sollte hauptsiichlich
dreierlei festgestellt werden: einmal ob der Fin-Mann-Wagen sich
iiberhaupt fiir den GroBstadibetrieb eignet, ob er wirtschaftlich
arbeitet umd endlich, welche besonderen befrieblichen Mafnahmen
und technischen Wageneinvichtungen er erfordert. Im Laufe des
Versuchs stellte sich noch als wiinschenswert heraus, den Ein-
Mann-Wagen-Betrieb auch im stirksten Verkehr auszuproben. Die
Versuchslinie wwrde daher verlingert. Das Ergebnis des Ver-
suchsbetriebes ist ginstie. Der Ein-Mann-Wagen hat sich auch
im starken Grofistadtverkehr als verwendungsfihig erwiesen und
verspricht Vorteile auf wirtschaftlichem und verkehrstechnischem
Geebiet, die seine Einfithrung als dauernde Einrichtung im Dres-
dener Strafenbahnbetrieb als erwiinscht erscheinen lassen. Es ist
daher beschlossen worden, den Fin-Mann-Wagen-Betrieb auf ver-
schiedenen stidtischen Linien, wo er zweckmifRig und wirtschaft-
lich durchgefiihrt werden kann, danernd einzurichten, sobald hierzi
die aufsichishehirdliche Genehmigung vorliegen wivd, die zurzeit
nwar fiir den Versuchsbetrieb erteilt ist. IMiir den Versuchshetrieb
sind die Wagen nur in einfacher Weise mit verhiiltnismifig ge-
vingen Mitteln den besonderen Anforderungen des Kin-Mann-
Waeen-Beiriehs angepalt worden. Es hat sich aber gezeigt, dal
einize technische REinrichtungen und Verbesserungen bei starkem
Verkelr nicht entbehrt werden konnen. Diese Verbesserungen der
Wagen miissen jetzt durchgefithrt werden.

Stettiner StraBen-Eisenbabun-Gesellschaft. In der unter Vor-
sitz des Geh. Kommerzienrats Fr. Lenz am 17, v, M. abgehaltenen
aubBerordentlichen Generalversammlung der Aktionire der Stettiner
Strafen-Kisenbahn-Gesellschaft wurde nach Eintritt in die Tages-
ordnung die Erhthung des Aktienkapitals um 4000000 M. durch
Ausgabe von 4000 auf den Inhaber lautenden Stammaktien zu je
1000 M. beschlossen. Die mnewen Stammakiien sollen den alten
Aktioniiven in der Weise zum Bezuge angeboten werden, dall auf
je 1000 M. alte Stamm- oder Vorzugs-Aktien eine nene Stammaktie
znm Kurse von 120 v. H. mit Dividendenberechtigung ab 1. Januar
1922 bezogen werden kann. Die vorgeschlagene Aenderung der
$§ 3 und 23 .der Statuten wurde genehmigt.

Tn Brooklyn sind im Jahre 1921 zusammen 840 lkm StralBen-
balmen betrieben worden. In das Netz teilen sich siehben Gesell-
sehaften, die grobte mit 371 km, die kleinste wit 83 ki Betriehs-
liingr. Dr. G—1.

StraBenbau.

Die Unterhaltung des Asphaltpilasters in Berlin. Ueber dic
Tnterhaliung des Berliner Asphaltpflasters ist seinerzeit wwi-
schen der Stadigemeinde Berlin und einer Anzalhl Asphaltfirmen
ein neuer Unierhaliungsvertrag abgeschlossen worden, der zum
erslen Male auf die Grundsiitze fiir die Herstellung und Unter-
haltung von AsphaltstraBen zuriickgreift, die von der Vereinigung
der technischen Oberbeamten deutscher Stidte und dem Verein
zur Wahrung der Interessen der Asphaltindusirie Deutschlands
aufgestellt sind. Bemerkenswerl in diesem Vertrage ist die Be-
rechnung des Pauschsatzes fiir die Unterhaltung des Stampi-
asphaltes aufBerhalb des Gleiskérpers. Der Vertrag besagi dar-
itber, daR der Pauschsatz Q mnach der Yormel berechnet wird:

' K
=%
worin bedeutels

F die Gréfe der von allen Unlernehmern zusammen gegen
Iintgelt zu unterhalicnden Stampfasphaltfliche aulerhalb des Gleis-
hereichs in qm, '

I den Teil von I in qm, der wihrend des Jahres von allen
Unternehmern zusammen umgelegt wurde,

K die Gesamikosten fiir die Wiederherstellung von 1 qm
Siampfasphaltfliche in M, berechnet mnach dem wuntenstehenden
Sehlilssel.

Der Pauschsatz wird am Schlusse eines jeden Vierteljahres
unter Beriicksichtigung der fiir das verflossene Vierteljahr gelten-
den mitileren Léhne und Materialpreise neu herechnet und als-
bald mnach Feststellung ausgezahlt. Nach Schlufl des letzlen
Vierteljahres haben die Unternehmer den Nachweis zu fithren, dal
sie zusammen mindestens 5,8 v.H. von F im verflogsenen Jahre
umgelegt haben. Bei einer Minderleistung werden die Viertel-
jahresquoten entsprechend herabgesetzt und die zuviel gezahlten
Betriige vom letzten Vierteljahrspauschsatz abgezogen. Mehr-
leistungen iiber 5,8 v. H. werden nicht hesonders vergiitet.
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Der Wert K wird nach folgendem Schliissel berechnet:
1. Stampfasphaltmehl
60 v. H. neues Material zu ...M fiir 100 kg |

40 v, H. Aufbruchmaterial zu ... M. fir 100 kg | 100 ka
2. Darrlshne . .. L 0,5 Std.
3. Darrfeuerung an IKoks . i .2 kg
4. Fubrléhne in Gespannstunden . .. D34 Std,
b. Verlegelohbn . . . . . . . . 1,24 Std.
(. Heizung aul der Stralbe an Koks . 3,00 kg
7. Abzug: Wert des gewonnenen Aufbruchmaterials . N

Selbstkosten fiir 1 gm

Zur Schlufisumme kommt

Unkosten und Gewinn.
- Fiir die Maierialpreise sind die Auskiinfte einer jeweils vom
Magistrat auszuwiihlenden amtlichen Stelle mafgebend (z B.
Aullenhandelsstelle bei der Reichsarbeitsgemeinschaft [Chemie],
Handelskammer oder dergl). Fiir die Lihne gelten die Tarif-
lohne.

Der Vertrag bestimmte gleichzeitig, dafl die Asphaltquote Tiir
die erste IHilfte des Etfatsjahres 1920, in dem der Vertrag abge-
schlossen war, 2,15 M. betragen sollte unter der Voraussetzung, dafl
eine Umlegungsziffer von 5,8 v. H. am Schlusse des Jalres erreieht
wiirde. Tatsichlich sind die Reparaturflichen kleiner gewesen,
so dnfl fiir das Jahr 1920 ecine entsprechende Herahsetzung der
(Juonte erfolgt ist.

Die Feststellung der Umlegungsziffer setzt natiirlieh voraus,
daR simtliche Ausbesserungen seitens der Bauverwaltung an Ort
und Stelle nachgepriift werden. Die so ermitielten Fldchen werden
mii den von den Unternehmern angegebenen abgestimmi und
dienen alsdann fiir die Berechnung der Umlegungsziffer. Da Mehr-
leistungen iiber 5,8 v. IH. nicht bezahlt werden, wird verhindert,
daB die Unternehmer unnitige Umlegungen von Asphalt vor-
nehmen. Andererseits ist die Ziffer und damii auch die Mindest-
leistung der Unternehmer so hemessen, dal kein Verfall des
Pflasters eintriti.

Aullerhalb des Gleisbereichs wird das Asphaltpflaster, soweit
der Bezirk der alten Stadtgemeinde Berlin in Frage kommt, von
den Strafienbahnen direkt unterhalten. Sie bezahlen keine Pausch-
sitlze mehr, sondern vergiilen die Arheiten einzeln.

ein Zuschlag von 25 . H. fir

—log—.

Verschiedenes.

Die Haftungsbeschrinkung fiir Diebstahl. Die , Verkehrs-
rechtliche Rundschan® bringt in ihrer neuesten Nummer ein Urteil
des Reichsgerichts vom 22. Oktober 1921 von grundsitzlicher Be-
deutung, das in Speditionskreisen, Banken, Wischereien, Schnei-
dereien und dergleichen Unternehmen, die zu gewissen Zwecken
voriibergehend fremdes Gut verwahren, Aufsehen erregen diirfte.
Der Tatbestand des Falles war wie folgt gelagert:

Der Kliger hatte die Beklagte, ein Leipziger Speditions-
geschiift, heauftragt, sein Gepiick von seiner Wohnung nach dem
Iauptbahnhof daselbst zu heférdern. Wihrend des Transpories
ist es in Verlust geraten. Der Kliger fordert Ersatz fiir den ihm
entstandenen Schaden. Die Beklagte erwidert, fiir den vorliegenden
Transporiverirag sei folgende Bedingung mafbigebend: ,Fiir jeden
dureh Schuld des Unternehmers auf dem Transport in Verlust ge-
ratenen Glegenstand wird fiir die Stiicke nach Tarif A bis zur Hohe
von 50 Mark, nach Tarif B bis zur Héhe von 200 Mark Ersatz
geleistet bei Angabe des Wertes und Nachweis des Schadens. —
Diese Bedingung sei in ihrer Geschiftsstelle, woselbst der Kliger
den Aufirag erteilt habe, auf einem gelben Plakat fiir jedermann
sichtbar angeschlagen. Nach Mafgabe dieser Bestimmung hat die
Beklagte fiir das aus vier Stiiek bestehende Gep#ick nach dem in-
soweit nicht angefochtenen Urteil des OL(, 800 Mark zu zahlen.
Hinsichtlich des Restes bhat das LG. Leipzig auf einen Eid des
Rligers erkannt, u. a. dahin gehend, dall er das Plakat mit der
Zahlungsbeschrinkung nicht gelesen habe. Das OL. Dresden hat
die Klage hinsichtlich dieses Restés abgewiesen. Auf die Revision
des Kligers wurde die Sache vom RG. zur anderweiten Verhand-
lung und Entscheidung an das OLG. zurtickgewiesen.

Aus den Griinden: Der Revision ist der Erfolg nicht zu ver-
sagen. Zwar unterliegt die Annahme des OLG.s, daf die Haf-
{ungsheschrinkung, welche die Beklagte fiir sieh in Anspruch
nimmt, an sich zulissig ist und nicht gegen die guten Sitten ver-
stoft, keinem Bedenken. Aber es ist dem QOLG. nicht darin zu-
zustimmen, dafl jene Haftungsbeschrinkung ohne weiteres Teil des
swischen den Parteien geschlossenen Vertrages geworden ist. All-
gemein bekannt ist, daf die Eisenbahnen und &Ahnliche grifere
Verkehrsanstalten, Banken usw., Bedingungen herauszugeben

pflegen und diese ihren Ahschliizssen zugrunde legen. Die Eecht-
sprechung hat anerkannt, daB solche allgemeinen Bedingungen in
der Tat fiir die einzelnen Ahbschliisse, selbst wenn sie dem Kunden
der Anstalt nicht hekannt sind, maligebend werden kinnen, vor-
ausgesetzt, daf sie ordnungsmiiflig veritffentlicht worden sind, und
wohl auch, dal sie nicht solche Bestimmungen enthalten, die eine
freiwillige Unterwerfung der Kunden unter sie von vornherein
ausgeschlossen erscheinen lassen mmd deshalb mnicht iiblich sind.
Es fragt sich zunichst, auf welche Anstalten und Geschiiftshetriehe
jener in der Praxis entwickelte Grundsatz Anwendung finden
kann. Offenbar geht es nicht an, dali ohne Unterschied jeder ein-
zelne (Geschiiftsmann ohne Riicksicht auf Art und Umfang seines
Betriebes sich auf die Bedingungen heruft, die er in geeigneter
Weise veriffentlicht hat. Das wiirde eine Verwirrnng des Ge-
schiifislebens bedeuten. Die Art und der Umfang des Betriebes
mul alzo so sein, daB das Publikum nach dem, was zurzeit iiblich
ist, mit dem Bestehen soleher Geschiiftshedingungen zu rechnen hat.
Das ist zweifellos der Fall bei Privateisenbahnen, hei grileren
Banken, bei Verbiinden von Betrieben, die insbesondere dem Ver-
kehr dienen und dergl. Wie weit hieriiber hinaus der Kreiz zu
erweitern ist, ist nach der Verkehrsithung zu bemessen, wobei auch
triliche Gewohnhieiten in Frage kommen kinnen. Die Grundlage
hierliir zu schaffen, ist Sache der tatsiichlichen Feststellung. Nieht
olne weiteres kann angenommen werden, dali ein einzelner Spedi-
teur rechtlich in der Lage ist, so zu verlahren.

Auflerdem kann im vorliegenden Falle nach den getroffenen
Feststellnngen nicht angenommen werden, dafi die Verdffentlichung
ordnungsmifllig erfolgt ist. Wenn solche Bedingungen ohne weiteres
jedem aus dem Publikum gegeniiber mafigebend sein sollen, so ist
zu verlangen, dal sie der Allgemeinheit des Publikums zur Kennt-
nis gebracht' werden. Das hat durch Anzeigen in Zeitungen, die
von dem in Befracht kommenden EKreise des Publikums gelesen
werden, unter Umstinden durch #ffentlichen Anschlag an geeig-
neten Stellen oder dgl. zu geschehen. Die Allgemeinheit des Publi-
kums oder des in Betracht kommenden Kundenkreises mufl in der
Lage sein, von den Bedingungen Kenninis zu nehmen. Deshalb
mul die Verdffentlichung je nach Lage des Falles wiederholt
werden, so dal die Kenntnis der Bedingungen Allgemeingut wer-
den kann. Diesen Erfordernissen geniigt ein Anschlag im Geschiifts-
lokal der Anstalt, wie er hier vorliegt, der Regel nach nicht, keines-
falls, wenn es sich um cinen wechselnden Kundenkreis handelt.

Ein solcher Anschlag im Geschiftslokal kann vielmehr nur in
der Richtung in Betracht kommen, ob dem einzelnen Kunden heim
Abschlull dadurch Kenninis von den Bedingungen gegeben ist.
Das wird dann anzunehmen sein, wenn der Kunde die Kenntnis er-
langen mubie, sofern er sich ihr mnichi entziehen wollte. So aber
war die Sachlage hier nicht. Das Plakat hing im Kontorraum an
der Wand unter einem anderen Plakat und in der Nihe von Land-
karten. Es enthiilt einen lingeren Text: der Satz iiber die Haf-
tungsheschrinkung ist nicht besonders gro§ gedrnckt. Mit Recht
hat deshalb das LG. Leipzig angenommen, dal Kkeineswegs ein
Besteller unbedingt auf diesen Satz aufmerksam werden muBte.

Vereinsmitteilungen.

Verein Deuntscher StraBenbahnen, Kleinbahnen und Privat-
eisenbahnen E. V., Berlin SW 11, Dessauer Str. 1.

Rundsehreiben. Der Verein hat am 17. 12. 21 an die Mitglieder
der Fahrkartenvereinigung das Rundschreiben J.-Nr. 8563/21 betr.
Pahrkarten der Fahrkartenvereinigung Deutscher Straflenbahnen,
Kleinbahnen und Privateisenbshnen E. V. fiir das Jahr 1922 ver-
sehiekt.

Der Verein hat ferner folgende Rundschreiben versandt:

1. An siimtliche Vereinsverwaliungen: Nr. 544 am 24. 12. 21
betr. Vereinsbeitrag und Stimmberechnung.

2., An simtliche Vereinsverwaliungen mit Privateisenbalnen:
Nr. Prb. 8361/21 am 22, 12. 21 betr. Einfilhrung von Privateisen-
bahnen in Reichshahnhofe.

3. An sfimtliche Vereinsverwaltungen mit nebenbahnihnlichen
Kleinbahnen: Nr. Neb. KIh. 8473/21 am 28. 12. 21 betr. Abfertigunge-
vergiitung im TUebergangsverkehr mit Kleinbahnen.

4. An siimtliche Vereinsverwaltungen mit Strallenbahnbetrichen:
Nr. Stra. 8457/21 am 21, 12, 21 betr. Tarife der deutschen Strafen-
bahnen am 1. Dezember 1921

5,’An die Mitglieder der Fahrkartenvereinigung: Nr. 8657/21
am 24. 12, 21 betr. Verlingerung der Giiltigkeitsdauer der 192ler
Karten der Fahrkartenvereinigung.

Den Verwaltungen, die die Rundschreiben nicht erhalten haben,
wird anheimgestellt, sie bei der Geschifisstelle anzufordern.
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Personalnachrichion.

Verkelirstechnik Nr. 1

Farbspritzverfahren. Aul Veranlassung einer Vereinsverwal-
tung hitten wir diejenigen Verwaltungen, die sich beim Wagen-
anstrich des Farbspritzverfalirens bedienen, uns iber ihre Krfah-
rungen mit dem Verfahren miglichst bald, spiitestens bis zum Ab-
lanf des Monats Januar zu unterricliten. Insbesondere hitten wir
um die Beantwortung folgender Fragen:

1. Filr welche Arbeiten wird dieses Verfahren angewandi, seit
welcher Zeit und mit welchem Erfolg?

2. Welche Erfahrung wurden hinsichtlich der Wirtsehaftlich-
keit (Verbrauch an Farben, Einsparungen an Arbeitern usw.) ge-
macht ?

3. Welehe Fabrikate und Typen wurden hierbei verwendet?

Statistik der Elekirizititswerke. Die Vereinigung der Elektri-
zititswerke wird Anfang Januar mit unserem BEinversiindnis Frage-
hogen belreffend die Stafistik der Elekirizititewerke auch an
siimtliche Verwaliungen der Strafienbahnen, - Kleinbahnen und
Privateisenbahnen versenden.

Wir bitten alle Verwaltungen, die elekirische Anlagen he-
sitzen, die Fragebogen (drei Stiick) méglichst erschipfend heant-
worten zu wollen,

Personalnachrichten.

Am 4. Januar 1922 vollendete Dr.-Ing. Edmund Rump-
ler, einer der erfolgreichsten deuischen Konstrukieure auf dem
Gebiete des Flugzeug- und Automobilbaues, sein 30. Lebensjahr.
Rumpler ist geborener Wiener. An der leiir_mu Technischen Hoch-
schule studierte er Maschinenbau; seine praktische Laufhahn De-
gann in Gsterreichischen Fabriken fiir Kisenbohnwagen, Dampf-
maschinen und Automobile. In der Nesselsdorfer Waggonfahrik
kongiruierte er hereits im Jahre 1897 einen Zwei-Zylinder-Motor
liegender Bauart, der sich bestens bewiithrte. Als Automobil-Kon-
glrulteur war .er hei der Allgemeinen Motorwagen-Gesellschaft
Berlin, der Daimler-Motoren-Gesellschaft Br*tlm»M.lnenLeide il
den Adlerwerken Frankfurt a. M. fiitig. Bei den letzieren legte
er den Grundstein zun der Konstruktion, bei «der Motor und Ge-
triehe zu einem starren Ganzen vereinigh sind.

Sinem breiteren Kreise war hisher der Name Rumpler vor allemn
durch seine Flugzeug-Konstruktionew, insbesondere durch die
BRumpler-Taube bekannt, die ihren Siegeslauf im Jahre 1910 an-
trat. Im Laufe des Kricges. sind aus dem Raumpler-Luftfahrzeug-
baw eine Menge ausgezeichneter Flugzeuge hervorgegangen. Aber
auch auf dem Gebiete des Kraftwagenbaues hat Rumpler befruch-
temd gewirkt. Ir war der erste Konstrukteur, der es unternahm,

die Erfahrungen des Flugzeugbaues, namentlich in aerodynami-
scher Beziehung, auf den Kraftwagenbau zu iibertragen. Den Be-
suchern der letzten Aufomobil-Ausstellung diirfte noch in Erinne-
rung sein, welches Aufsehen das . Rumpler-Tropfen-Auto® bel
Fachleuten und Laien verursachte. Es liegt durchaus im Bereiche
der Moglichkeit, dafl sich diese Konstruktion nicht nur in Deutsch-
land, sondern in der ganzen Welt durchsetzt.

Rumpler kann am Ende seines 50. Lehensjahres auf eine un-
gewihnlich erfolgreiche Titigkeit zuriickblicken. TFiir eine rast-
lose weitere Titigkeit wiinschen wir ithm weitere grofie Erfolge
zam Segen und zur Ehre der deutschen Industrie.

Das Inhaltsverzeichnis des Jahrgangs 1921 der ,,Verkehrs‘ -
technik™ wird dem Heft 2 vom 13. Januar beigelegi, worauf wir
unsere Leser hiermit hinweisen.

Schlull des redaktionellen Teiles.

Wer liefert?

In diese Spalte wird der Materialbedarf von DMiigliedern des Vereins

Deutseher Stralenbahnen, l{]eiuba.hneu\ unid Privat-

eisenbahnen E. V, sowiep des Internationalen Stral en_l:.-a_hn-

und Kleinbahn-Vereins aufgenommen. Antworten, denen fiir jedes

einzelne Angebot 60 PE. in Briefmarken bewsulegen ist, miissen mit der be-

treffenden Bezugsnummer versehen und ,,An die Geschiftsstelle der ,,Verkehrs-
technik®, Berlin 8W 8% gerichtet sein,

1125, — 6 neue Radreifen, ans S. M. Stahl spuber gewalzi
und bis zum Drehen vollendet, fiir Giiterwagen mit 1000 mm Lauf-
kreisdurchmesser.

1126, — 5 neue Radreifen fiir meterspurige Schmalspur-
Jokomotiven mit 920 nun Laufkreisdurchmesser und 800 mm innerem
Durchmesser.

Ausgeschriebene Stellen.
(Siehe letzte Seite des Anzeigenteils)

Direktor. — Oherbiirgermeister, Barmen.

Referenten — Hanomag, Hannover-Linden.

Bahnmeister. — Dortmunder Strafienbahn G. m. b, H., Dort-
mund.

Jingere Kratft — Eisenbahnverwaltung der Ilseder Hiitte,

Grof-Tlsede (Hannover).

i bitte die ,Kleinen Angeigen |
’ @eac feﬂ Jte auf den Seifen XLIund XLIT

An unsere Leser!

Dia ,,Verlm_hrsteuhnik“ ist mit dem vorlisgenden Heft in ihren 4. Jahrgang eingetreten.

(89. Jahrgang der Zeitschrift

fiir Transportwesen und Strafienban.) Sie erschien bisher dreimal im Monat, wird aber von jetzt an wichentlich, an jedem
Freitag, in die Hinde der Leser gelangen. Gerade wegen der sich tberstirzenden Steigerung der Herstellungskosten haben
wir uns nur schwer zu diesem 113,11ho'eran Erscheinen entschlielen kinnen, aber wir treten bewuBt und trotz schwerer wirt-
schafflicher Bedenken in Gegensatz zu einer Reihe bedeutendster Woohauschnften, die von wichentlichem zu vmrzehnm_glgem
Erscheinen iibergehen mufiten. Denn es war zwingende Notwendigkeit, die ,,Verkehrstechnik in jeder Woche herauszubringen,
weil die Anforderungen von seiten unseres Teserkreises hierzu driémgten.

Die fortschreitende Aufwilrtsentwicklung der ,Verkehrstechnik® hat bewiesen, dafi Verlag und Redaktion aunf dem
richtigen Wege sind, die ,Verkehrstechnik® zu dem zu machen, was sie sein will, sein kann und sein soll: Zunmiichst das
fithrende Organ in Fragan des Straflen- und Kleinbahnwesens, eine Aufgabe, die der »Verkehrstechnik?, als offiziellem Organ
des ,Vereins Deutscher StraBenbahnen, Kleinbahnen und Privateisenbahnen E. V.¢ und des ,Internationalen Stralen- und
Kleinbahnvereins“, obliegt. Mehr noch als bisher soll die ,Verkehrstechnik® die Stelle werden, an der die Vereinsverwaltungen
ihre technisechen und wirtsechaftlichen Erfahrungen austauschen, um so fiir technische Verbesserung und rationelle
Bewirtschaftung der Bahnen Material zun sammeln.

Auch die erhohte Aktualitit des redaktionellen und Anzeigenteils tr 4&,1; dem Bedmfnm des Leqerklelses Rechnung,
besonders in der Rubrik ,Kleine Anzeigen® mit ihren Personal-Anzeigen, Stellen-Gesnchen, An- und Verkaunfén, weil dara{*tlo_e
Anzeigen nur dann ihre Aufgaben erfilllen, wenn sie rasch der Oeffentlichkeit vorgelegt werden. Die Erfillung dieser
Voraussetzung dtirfte unsere Leser veranlagsen, gerade den ,Kleinen Anzeigen® verstivkte Beachtung zu schenken und deren
Werbekraft in ihren Dienst zu stellen.

In verhdltnismiBig sehr kurzer Zeit ist es der ,Verkehrstechnik“ gelungen, festen FuBl in der Grolindustrie zu
fassen und das maBgebende Blatt der Verkehrsindustrie zn werden. Die mit dem wochentlichen Erscheinen der ,Verkehrs-
technik® verbundene Erweiterung des redaktionellen Teils, der unter der Leitung anerkannter Personlichkeiten steht,
wird es wns ermdglichen, nicht nur auf dem bisherigen erfolgreichen Wege fortzufahren, sondern auch das Interessengebiet
zu erweitern, um den Wiinschen unserer Leger in vollem Umfange gerecht werden zu kénnen. Hierzu erbitten wir aber
deren Mitarbeit, da nur durch reges Zusammenarbeiten von Leserkreis und Schriftleitung wirklich ersprieBliche Arbeit
gedeihen kann. Verlag der ,Verkehrstechnik®.
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