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Memelländische Verkehrsfragen.
Von Regierungsbaurat Dr.-Ing. Remy, Memel.

Gemäß Artikel 99 des Versailler Friedensvertrages ver
zichtet Deutschland zugunsten der alliierten und assoziierten 
Hauptmächte auf alle Rechte und Ansprüche auf das Memel
land, ein Gebiet, dessen Grenze im Süden 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 
südlich des Nehrungsdorfes Nidden schneidet. Die übrigen 
Grenzen des Gebiets fallen mit den alten Reichsgrenzen zu
sammen. Damit ist ein Gebiet von etwa 2361 qkm Größe mit 
160 000 Einwohnern vom Reiche losgerissen und harrt einst
weilen noch der endgültigen Bestimmung über seine Staats
hoheit, wobei eine Selbstbestimmung in Form einer Abstim
mung etwa mit dem Ziele einer Rückkehr zum Reich vorläufig 
ausgeschlossen ist.

Hauptstadt des Gebiets ist Memel, exzentrisch an der 
äußersten Spitze gelegen mit 31000 Einwohnern. Von Natur 
ist Memel ein sehr begünstigter Hafen, eisfrei, an der Mün
dung des Kurischen Haffs gelegen und dadurch unmittelbar 
mit der Ostsee in Verbindung. Der Memelstrom, der etwa 
50 km südlich Memel in das Kurische Haff mündet, ist der 
Träger der für Memel bedeutungsvoll gewordenen Holztrans
porteaus Rußland. Sie gelangten früher auf der Memel in das 
Kurisohe Ha,ff, nehmen aber seit Anfang der 70er Jahre ihren 
Weg, geschützt gegen die Haffstürme, auf dem vor der Mün
dung der Memel abzweigenden König-Wilhelm-Kanal, dessen 
Ansrnündung in das Kurische Haff unmittelbar südlich Memel 
liegt und in einem vorzüglichen Holzhafen südlich des In
dustrievorortes Schmelz endet. (Abb. 3.) Dem großen Um
schlagverkehr dient der sogenannte Winterhafen mit etwa 
450 m Kailänge, der Süderballastplatz (s. in Abb. 3) mit öOO m 
Kailänge und der Norderballastplatz mit 200 m Kailänge, sämt
lich mit 6 m Wassertiefe. Für kleinere Seeschiffe dient ferner 
der Unterlauf der Dange mit 1800 m Kailänge und 4,35 m 
Tiefe als Anlegestelle. Südlich Memel, längs des langge
streckten Vorortes Schmelz, reihen sich die Schneidemühlen und 
Holzlagerplätze in 6 km Ausdehnung aneinander, sämtlich am 
Haff mit Anlegestellen versehen. Nimmt man hinzu, daß die 
Einfahrt in den Memeler Hafen durch zwei vorzügliche Molen, 
die sog. Süder- und Nordermohle (die erstere 1000 m lang), ge

schützt ist und die Seetiefe bei Mittelwasser durchweg 6,5 m 
beträgt, so sind die Anhaltspunkte gegeben, die für die Be
urteilung einer Entwicklung des Memeler Hafens, soweit die 
natürlichen Voraussetzungen in Frage kommen, ins Auge zu 
fassen sind.

Bei der hervorragend günstigen Lage des Memeler 
Hafens ist es auffallend, daß diese Stadt in ihrer Entwicklung 
im Frieden zurückblieb. Der Schlüssel zu dieser Tatsache 
liegt in der unglücklichen Lage zum Hinterland. Bei der Ver
kehrspolitik des russischen Reiches, die an den Grenzen aus
schließlich von militärischen Gesichtspunkten abhing, war ein 
Anschluß Memels an das russische Eisenbahnnetz aus
geschlossen. Persönliche Bemühungen des Deutschen Kaisers, 
die sieh an einen Besuch in Memel ansehlossen, führten hier 
ebensowenig zum Ziele wie eine andere von ihm persönlich ver
folgte Idee eines Zusammenschlusses des deutschen und russi
schen Bahnnetzes bei Suwalki. Die lange gehegten Hoffnungen 
Memels auf einen. Anschluß an das russische Hinterland sind 
nun im, Kriege zum Teil in Erfüllung gegangen.

Der Zipfel des Memellandes hatte bis zum Ausbruch des 
Krieges die Hauptbahn Tilsit—Memel 91 km, die Nebenbahnen 
Memel—Bajohren 21 km und Pogegen—Laugszargen 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—Pöszeiten, Laugallen und Plicken 
(49 km). Dieses Netz in. einer Gesamtlänge von 261 km 
(17,4 km auf 10 000 Einwohner) erhielt nun im Kriege zwei 
Anschlüsse an Rußland. Bei Laugszargen wurde die 
Nebenbahn Pogegen.—Laugszargen durch die Linie Laug
szargen—Poscheruny—Schaulen nach Mitau fortgesetzt, in 
deren Zug die bekannte Hindenburgbrüeke über die Dubissa*) 
liegt. Dann wurde die Nebenbahn Memel—Bajobren bis Pre- 
kuln verlängert und damit eine Verbindung Memels mit Libau, 
Mitau und Riga hergestellt. (Abb. 1.) Beide Strecken stellen 
eine kürzere Verbindung zwischen Königsberg und Riga her 
als die im Frieden schon vorhandene Verbindung über Eydt- 
kuhnen—Wirballen—Kowno. Geplant und in Angriff genom
men war ein weiterer Anschluß bei Kugeleit südlich Heydekrug

Vgl. „Verkehrsteehnik“ 1920, Heft 20, 
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über Neustadt nach. Murawjewo, der aber infolge Eintritts 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. Großzügig war der Ausbau der Strecke Tilsit—Laug- 
szargen—Riga geplant, das zweite Gleis war beim Kriegsende

teilweise bereits verlegt. So erfreulich die nunmehr vorhande
nen Verbindungen für den/Memeler Handel auch sind, es fehlt 
immer noch die wichtige unmittelbare Verbindung mit dein 
Hinterland in Gestalt einer Strecke Memel — Telschi— 
Sch au len. Erst eine solche würde Memel unmittelbar mit 
dem Zufuhrgebiet seines Hafens verknüpfen und ihn durch die 
vorhandene Fortsetzung der Strecke über Schauten hinaus 
nach Dünaburg—Witebsk mit dem Herzen Rußlands ver
binden.

Diese Strecke, die man entweder bei Bajohren an das vor
handene Bahnnetz anschließen könnte,' wodurch eine rein 
litauische Verbindung entstehen würde, oder bei Memel an die 
Strecke Tilsit—Bajohren heranführen könnte, verläuft dem
nach jo nach dem gewählten Anschlußpunkt ganz oder doch 
zum größten Teile in dem Gebiet des neuen litauischen Staates. 
Damit aber wird der Kernpunkt der ganzen Zukunftsmöglich- 
keifen Memels berührt, der in der politischen Lösung der Frage 
des Memelgebiets liegt. Die Memelländer lehnen in ihrer weit 
überwiegenden Mehrheit einen politischen Anschluß an das 
kulturell tiefer stehende und finanziell voraussichtlich weit 
weniger günstig begründete litauische Staatswesen entschieden 
ab.*)  Litauen aber wird ohne gewisse Zugeständnisse in der 
Memellandfrago seine Hand zu einem, solchen Bahnbau nicht 
reichen. Es dürfte schätzungsweise 260 Mill. M. beanspruchen. 
Dennoch hat auch für Litauen die Verbindung über Telschi— 
Sehaulen einen besonderen Wert, weil heute die Verbindung 
Memel—Schauten bei Prekuln über lettisches Gebiet führt. Die 
Möglichkeit, daß Litauen von seiner Strecke Russisch-Krot- 
tingen—Skudy abgeschnitten wird, liegt also vor und kann nur 
durch den Bahnbau nach Telschi vermieden werden. Litauen 
besitzt keinen Hafen an der Ostsee. Ursprünglich reiner 
Binnenstaat, ist ihm erst vor einigen Monaten im Austausch 
mit anderen Gebietsteilen von Lettland ein Küstenstreifen an 
der Ostsee, nördlich von dem ehemals deutschen Ort Nimmer
satt bei Rodungen, abgetreten worden. Die Gefahr, daß Litauen 

*) Eine in Memelland aus Anlaß der gioßlitauisehen Agitation in der 
Schulfrage kürzlich vorgenommene Abstimmung über die Einführung des 
litauischen Religions- und Sprachunterrichts ergab für den Religionsunter
richt in litauischer Sprache 5 v. H., für die litauische Sprache als Haupt- 
sprache 2 v. H. der abgegebenen Stimmen,

zum Bau eines Wettbewerbshafens bei Polangen schreiten 
könnte, ist angesichts der ungünstigen geologischen Verhält
nisse so gut wie ausgeschlossen. Deshalb erscheint die hie 
und da zum Ausdruck gekommene Drohung, als ob Litauen 
ohne Memel auskommen könne, vom technischen Standpunkte 
verfehlt. Es wird daher der Ausweg in einem wirtschaftlichen 
Anschluß Memels an Litauen im Interesse beider Teile not
wendig werden und die Voraussetzungen für die Ausführung 
der lebenswichtigen Verkehrsader über Memel—Schauten 
bilden.

Die Hauptverkehrsader zu Wasser ist für das Memelland 
der Memelstrom. Er steht südlich Grodno durch den 
Oginskikanal mit dem Pripet und dem Dnjepr in Verbindung 
und bildet demgemäß das nördliche Endglied einer unmittel
baren Wasserstraße Odessa—Kiew—Grodno—Kowno—Memel. 
Auch die Benutzung dieser günstigen Verbindung beruht zum 
großen Teil auf der politischen Entwicklung, denn die Memel 
durchfließt' polnisches und litauisches Gebiet, und hei dem ge
reizten Zustande, in dem sich die beiden Randstaaten aus 
Anlaß der Wilnafrage befinden, kann das Memelland nur in 
sehr bedingter Weise auf eine ungehinderte Durchfuhr aus 
Polen über Litauen rechnen.

Mit beiden Staaten aber ist das Gedeihen der memelländi
schen Holzindustrie untrennbar verknüpft. Nimmt man nun 
hinzu, daß die Landwirtschaft des Memellandes im eigensten 
Interesse ihren wirtschaftlichen Stützpunkt in Deutschland 
suchen muß und andererseits die Industrie im Bezug ihrer Ma
schinen von Deutschland abhängig ist, so ist der Komplex ver
wickelter Fragen geschlossen, die der Lösung harren.

Die memelländische Wirtschaft hat ihren Mittelpunkt in 
der Holzindustrie. Rund 45 große Betriebe gehören 
diesem Industriezweig an, darunter 40 Schneidemühlen und 
eine Zellulosefabrik. War diese Industrie ursprünglich nur auf 
die reichen Waldbestände, des südlichen Teiles des heutigen

Abb. 2. Das Memelgebiet.

Memelgebietes gegründet, so greift ihr Einflußgebiet seit langem 
weit über die Grenzen Deutschlands in das heutige Litauen 
und Polen hinein. Die Waldbestände, die für die memel
ländische Holzindustrie in Frage kommen, liegen entlang der 
oben erwähnten Wasserstraße, teils in Litauen, teils in Polen 
bei Grodno, Lyda, Slonim und Baranowitschi. Aus politischen 
Gründen kommt zurzeit nur die Einfuhr aus Litauen in Frage. 
Im Jahre 1920 wurden ungefähr 200 000 cbm Holz von Memel 
gekauft, dem Werte nach betrug die Holzeinfuhr 83 v. H., die 
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Holzausfuhr 42 v. H. des gesamten Handels. Von der Holz
ausfuhr gingen nach. England 40 v. H., nach Holland. Belgien, 
Frankreich zusammen 25 v. H, nach Skandinavien 15 v. H., 
nach Deutschland 20 v. H. Es läßt sich nicht verkennen, daß 
die Abtretung des Gebiets der Memeler Holzindustrie einen be
deutenden wirtschaftlichen Vorteil gegenüber ihrer deutschen 
Schwesterindustrie brachte, weil in Deutschland die Ansfahr- 
kontingentierung die freie Wirtschaft lähmte, während der Me
meler Industrie die ungehemmte Ausfuhr bei dem niedrigen 
Stande der* Valuta große Gewinne bringen mußte.

Der memelländische Handel wird sich aber künftig nicht 
nur auf die Holzprodukte beschränken, sondern hofft in her
vorragendem Maße Ausführplatz für die landwirtschaftlichen 
Produkte Litauens: Getreide, Leinsaat und Flachs, zu werden. 
Gerade für diese Handelszweige aber ist das Memelgebiet mehr 
noch als für die Rundholzeinfuhr auf einen entsprechenden 
Ausbau der Bahnverbindungen mit Litauen angewiesen. Der 
Memeler Getreideausfahrhandel, der vor Einführung des deut
schen Schutzzolles trotz mangelnder* Bahnverbindung mit Ruß
land einen bedeutenden Umfang aufwies, dann aber ständig 
zurückging, wird unter dem Einfluß eines wirtschaftlichen An
schlusses an Litauen einen neuen Aufschwung erleben. Das 
Land selbst vermag in normalen Zeiten seinen Bedarf zu 
decken und führte darüber hinaus noch Getreide nach dem 
Rheinland und nach Skandinavien aus. Trotz der widrigen 
Umstände, unter denen heute das Gebiet lebt, das 1920 infolge 
der Mißernte zu erheblicher Einfuhr von Getreide gezwungen 
war, läßt die Wiederkehr normaler Ernten im Gebiete selbst 
und in Litauen, das ebenfalls infolge von zwei Mißernten zu 
Ausfuhrverboten schreiten mußte, eine Hebung des Ausfuhr
handels erwarten. Wird der Handel mit Getreide wesent
lich von einem wirtschaftlichen. Anschluß an Litauen ab
hängen, so sieht sich der Leinsaat- und Flachshandel fast 
ausschließlich auf die Einfuhr aus Litauen angewiesen. 
Auch für diese beiden Zweige hängt die Zukunft nur von der 
Lösung der Verkehrsfragen ab.

Soll der Hafen Memel, wie bei Entwicklung normaler Ver
hältnisse erwartet wird, eine Brücke zu dem Verkehr mit den 
Randstaaten, und Rußland werden, dann müssen die Verkehrs
anlagen dem Verkehrszuwachs gewachsen sein. Entsprechend 
dem erheblichen Aufschwung des geschäftlichen Lebens in 
Memel, das im Verhältnis zu der Vorkriegszeit ein gesteigerter 
Wagemut durchzieht, sind zunächst die Eisenbahn
anschlußanlagen in großzügigster Weise erweitert 
worden. Es wurden zunächst die nördlich des Dangeufers ge
legenen Holz- und Industrieplätze durch eine Anschlußanlage 
erschlossen und ein großer städtischer Umschlagschuppen er
baut. Dann fand ein großes Anschlußprojekt seine Verwirk
lichung: die Schmelzer Anschlußbahn (vgl. Abb.3). 
Sie verläßt den Bahnhof Memel auf eigenem Gleise am Süd- 
ende, zweigt etwa 3 km südlich von dem Bahnkörper 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 Hauptstraße dieses langausgestreck
ten Industrievorortes nach Norden und Süden. Von diesen 
Zweigen aus werden etwa 14 Anschlüsse von Schneidemühlen, 
Holzplätzen, der Zellulosefabrik und der Memeler Schiffswerft 
bedient. Die Kosten dieser Anlage beliefen sich auf 6 Mill. M. 
Ein drittes Anschlußprojekt ist zurzeit im Bau. Es soll mit 
etwa 7 Anschlüssen die Holzplätze am südlichen Dangeufer zu
gänglich machen und zweigt von dem Schmelzer Zuführungs
gleis unmittelbar südlich der Dange-Eisenbahnbrücke ab. Die 
Kosten betragen rd. 1 Mill. M. Einen weiteren Umbau auf 
eisenbuhntechnischem Gebiet bringt die Neugestaltung des 
H a f e n s am Süderballastplatz mit sich. Die jetzt vorhandene 
Zuführung 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 Säge- 
bewegungen sehr umständlich werden wurde, herbeigeführt 
werden, Bei sämtlichen Zuführungsgleisen sind unmittelbar 

vor der Verteilung in die einzelnen Anschlüsse erweiterungs
fähige Gruppen von Umsetz- und Ordnungsgleisen vorgesehen.

Der Umbau der Kaistrecke des Süderballastplatzes ist seit 
einigen Wochen begonnen. Zweck des Umbaues ist, eine An
legestelle für Schiffe von 7000 To. Raumgehalt zu schaffen 
und durch Vorrammen von Spundwänden eine Vertiefung auf 
10 m zu ermöglichen. Hand in Hand geht hiermit die Schaffung 
eines Freihafenbezirks und eines Zollschuppens von etwa 
80X26 m2 Größe. Dieses Projekt, dessen Durchführung etwa 
10 Mill. M. beanspruchen wird, soll jedoch nur als eine be
scheidene Etappe zu einem weit größeren Plan angesehen wer
den, der in der Anlage eines großen Industriehafens im 
Süden Memels am Ausgang des König-Wilhelm-Kanals be-

Abb. 3. Verkehrsplan, von Memel.

stehen soll. Zwei erste Kräfte sind zur Begutachtung dieses 
Planes gewonnen worden. Seine Verwirklichung, die nach 
großen Ueberschlägen etwa 240 Mill. M. beanspruchen würde, 
hängt von der Entwicklung der politischen Verhältnisse ab. 
Geplant ist, den jetzigen Holzhafen an dem Ausgang des 
Kanals durch Aufschüttung einer Mole auf die Haffseite zu 
verlegen und den heutigen Holzhafen als Hafenbecken aus
zubauen. Schrittweise wäre dann die Anlage weiterer Hafen
becken parallel zum Kanal möglich. Die Zuführungsstrecken 
der Eisenbahn müßten von einem etwa 4 km südlich von Memel 
hei Karlsberg liegenden Verschiebebahnhof aus erfolgen, von 
dem aus eine günstige Geländesenke die Verlegung eines 
Zuführungsgleises zu dem Hafen ermöglichen würde.

Bis zum Ausgang des Krieges hat außer der sogenannten 
Hafenbahn, der Verbindung von Bahnhof und Winterhafen, 
keine Anschlußanlage bestanden. Soweit die Industrie auf 
Eisenbahnanschluß Gewicht legte, mußte sie sich mit dem An
schluß an die Memeler Kleinbahn (1 m Spur) begnügen. Die 
Reichsbahnwagen werden auf Rollböcke gesetzt und von der 
elektrisch betriebenen Kleinbahn durch die Straßen der Stadt 
den Industrieplätzen zugestellt. Diese Form der Zustellung 
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wird künftig mir noch für einige wenige Ladestellen in Frage 
kommen, die mit dem normalspurigen Gleise nicht erreich
bar sind.

Die memelländische Verwaltung steht unter einem 
französischen Oberkommissar und Vertreter der alliierten 
Mächte. Die Besatzung wird von einem Bataillon französischer 
Jäger gebildet. Die einzelnen Verwaltungszweige, innere Ver
waltung, Justiz, Zoll, Post, Schule, Kirche, Bauten, sind 
unter dem Landesdirektorium organisiert, dem als beratende 
Behörde der Staatsrat zur Seite steht. Die Polizei untersteht 
unmittelbar dem Oberkommissar. Während diese Verwaltungs
zweige von memelländischen oder beurlaubten deutschen Be
amten wahrgenommen werden, ist der Betrieb der ehemaligen 
preußischen Staatsbahnen in der Hand der Reichsbahnen • ge
blieben. Bis zum, Zustandekommen eines Vertrages wird der’ 
Betrieb auf Kosten des Memelgebiets geführt. Kommt der Ver
trag zustande, dann wäre das Memelgebiet einer großen Sorge 
enthoben, die der Betrieb eines räumlich beschränkten 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 Hauptstütze des Haushalts, zeigen eine über
raschend günstige Entwicklung, so daß man annehmen kann, 
daß trotz Erhöhung der Ausgaben für unvorhergesehene Fälle, 
wie sie in dem neuen Staatswesen unvermeidlich sind, ein De
fizit nicht entstehen wird. Diese Ausgaben, wie sie das wer
dende Staatsgebilde in großer Ausdehnung mit sich bringt, 
wachsen auch bezüglich der Eisenbahnen. Die Grenzstationen 

Pogegen, Laugszargen und Bajohren, bisher bescheidene 
Bahnhöfe, im Kriege notdürftig für den Uebergangsverkehr 
ausgebaut, müssen heute einen Verkehr bewältigen, für den sie 
nicht geschaffen sind. In Pogegen findet die gesamte Ver
zollung des aus Deutschland eingehenden Gutes statt. In 
Laugszargen sieht man mit Neid den glänzend ausgestatteten 
Bahnhof Poscheruny jenseits der Grenze in litauischen 
Händen. Hier mußte die erste größere Arbeit in Form einer 
Verlegung der alten Kriegsstrecke, die über zwei große, dem 
Betrieb nicht mehr gewachsene Holzbrücken führte, in An
griff genommen werden. Entwickelt sich der Verkehr auf 
diesen beiden Bahnhöfen wie bisher, so wird in absehbarer Zeit 
ihre Erweiterung unter Berücksichtigung der besonderen Be
dürfnisse für die Zollverwaltung ins Auge zu fassen sein. 
Aehnlich steht es im Norden mit dem Bahnhof Bajohren, über 
den heute schon ein sehr entwickelter Holzverkehr einbricht 
und der mangels eines auch nur notdürftigsten Erfordernissen 
genügenden litauischen Grenzbahnhofs eine doppelte Be
lastung erfährt, die beim Anwachsen des Verkehrs seine Er
weiterung fordert.

Die Lösung der letzten noch offenen Gebietsfrage aus dem 
Versailler Vertrag wird in absehbarer Zeit erfolgen. Sei es, 
daß das Memelgebiet als Ausgleichsobjekt für das an Polen 
abzutretende Wilnagebiet an Litauen fällt, sei es, daß man 
ihm eine gewisse Autonomie im litauischen Reich zubilligt, sei 
es, daß der Wunsch der Bewohner in Erfüllung geht und das 
Memelgebiet ein Freistaat wird — der Hafen behält bei jeder 
möglichen Lösung seinen Wert. Seinem Emporblühen wird 
jede künftige Staatshoheit ihr Augenmerk zuwenden müssen.

Befestigung der Gleisstreifen bei Straßenbahnen in Asphaltfahrstraßen.
Von Stadtbaurat Dr.-Ing. Henneking, Magdeburg.*)

Die Entwicklung der Stadt und Festung Magdeburg ist 
bis Ende des vorigen Jahrhunderts durch Rücksichten auf die 
Befestigungsanlagen und durch Rayonbeschränkungen außer
ordentlich behindert worden. Das Hinausschieben einzelner 
Teile der Stadtumwallung nach dem Kriege 1870/71 ermöglichte 
zwar eine Ausdehnung der Bebauung an einzelnen Stellen; die 
endgültige Befreiung von den Fesseln, die der Entwicklung als 
Großstadt auferlegt waren, trat jedoch erst mit der Beseitigung 
der Rayonbeschränkungen i. J. 1891 ein. Jahrhunderte hindurch 
war der gesamte Durchgangsverkehr in Richtung Süd-Nord 
in der langgestreckt am linken Ufer der Elbe sich hinziehenden 
Stadt und ihren Vororten — südlich Buckau, Sudenburg, Fer
mersleben, Salbke, Westerhüsen und nördlich Alte und Neue 
Neustadt —, die seit einer Reihe von Jahren sämtlich einge-

Abb. 1. — Die Kaiserstraße in Magdeburg. (Alter Zustand.)

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

*■) Diesem Aufsatze, er ist dem Zentralblatt der Bauverwaltung ont- 
ommen, werden weitere Aufsätze über das gleiche wichtige Thema folgen. 

Die Sohriftleitung. 

kürzeren, ais Engpaß wirkenden Strecke; eine zweigleisige 
Straßenbahn durchzieht die Straße in ganzer Länge. Der 
Fahrdamm ist i. J. 1900 asphaltiert worden.

Bei der ersten Hinausschiebung eines Teiles der Stadt
umwallung, der sog. Westfront, in den Jahren 1870 bis 1872 
ergab sich die Möglichkeit, eine zweite Hauptverkehrsstraße in 
nord-südlicher Richtung, die Kaiserstraße, in der Gesamtlänge 
von 2200 m anzulegen; sie erhielt eine Breite von .durchschnitt
lich 34 m zwischen den Baufluchten; der Fährdamm wurde bei 
der Neuausführung mit Kopfsteinen aus den Brüchen bei Gom
mern und Plötzky einstweilig befestigt, die Bürgersteige wurden 
mit Bäumen bepflanzt. Das so geschaffene minderwertige 
Pflaster hatte zur Folge, daß der Fuhrwerksverkehr nur un
wesentlich aus der bisherigen einzigen Hauptverkehrsstraße, 
dem mit Asphalt eingedeckten Breiten Weg, abgelenkt wurde. 
Die mit dem Kopfsteinpflastei’ verbundene starke Geräuschent
wicklung trug weiter zur Verringerung des Fußgängerverkehrs 
bei und beeinträchtigte die Neigung, an der breiten und durch 
ansehnliche Häuser eingefaßten sowie durch Baumpflanzungen 
ausgezeichneten neuen Straße zu wohnen, so daß die Rentabi
lität der Grundstücke hierunter recht erheblich litt. Die Kaiser
straße blieb eine tote Straße.

Die günstigen wirtschaftlichen Verhältnisse vor dem Kriege 
haben daher die Stadtverwaltung veranlaßt, eine völlige Neu
befestigung des Fahrdamms und der Bürgersteige der Kaiser
straße vorzunehmen. Abb 1 zeigt den alten Zustand: Befesti
gung des Fahrdamms mit Kopfsteinen, im Fahrdamm zwei 
Gleise der Magdeburger Straßeneisenbahn-Gesellschaft mit 
Betonlangschwellen, in den Bürgersteigen Baumpflanzungen. 
Schwierigkeiten bei der Aufstellung der neuen Entwürfe ent
standen dadurch, daß die Straßeneisenbahn-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 
Veränderung der Gleise oder 
auch nur der Gleisunterbettung 
— Ersatz der Betonlangschwel
len durch Packlage — beizutra
gen. Abb. 2 bis 5 zeigen die von 
dei* städtischen Tiefbauverwal
tung ausgearbeiteten, für die 
Ausführung zur Wahl gestellten 
Vorschläge. Abb. 2 — Gleis
zone auf besonderem Bahnkör
per — krankt daran, daß bei der 
immerhin beschränkten Breite 
der Straße für die Anlage von 
Haltestellen genügender Raum 
in der Gleiszone nicht zu schaf
fen ist; der Vorteil, den Straßen
hahnbetrieb in besonderer Gleis
zone mit erhöhter Geschwindig
keit zu betreiben, geht durch die 
notwendige Rücksichtnahme auf 
die zahlreichen Querstraßen ver
loren; die vorhandenen schönen 
Baumbestände kommen in Fort
fall. Abb. 3 verzichtet auf die 
Anlage einer besonderen Gleis
zone: die sehr breiten Bürger
steige werden durch Schaffung 
eines Grünstreifens einge
schränkt; die vorhandenen alten 
Bäume — Akazien — werden 
beseitigt und durch Neuanpflan
zung von Rotdorn oder ähn
lichen Bäumen mit kleinen Kro
nen ersetzt. Der Entwurf leidet 
daran, daß die Erhaltung dieses 
Grünstreifens praktisch außer
ordentlich schwierig und teuer 
ist; die Grasnarbe wird erfah
rungsgemäß durch Hunde und 
durch die Einwirkungen des 
Verkehrs sehr leicht zerstört 
und ist sehr schwer zu erhalten.

Abb. 4 und . 5 zeigen den 
ausgeführten Entwurf. Die Gleis
zone liegt in der Ebene der Sen- 
tenfahrdämme; sie wird zwi
schen den äußeren Schienen 
durch Kupferschlackensteine auf 
Kiesbettung befestigt. Die Steine 
sind mit möglichst engen Fugen 
versetzt, die mit gesiebtem Sand 
ausgefüllt sind. An die äußeren 
Schienen schließt sich beider
seitig ein Streifen aus Kupfer- 
schlaekensteiiien 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 Seiten
länge und drei Würfel von je 
16 cm Seitenlange. Der äußere 
Läufer bzw- die zwei äußeren 
Würfel sind in Beton gleichzeitig 
mit der Unterbettung gepflastert. 
Der innere Läufer bzw. die inne
ren Würfel, die an die Schienen 
anschließen, sind dagegen in 
Sand gepflastert. . -



6 Henneking: Gleisstreifen in Aaphaltfahrstraßen. Verkehrstechnik Nr. 1

Zwischen dem Seitenbeton und den Betonlangschwellen 
unter der äußeren Schiene ist eine Fuge von 5 cm Breite ge
lassen, die mit grobem Kies ausgefüllt ist; sie dient zwei 
Zwecken: einmal zur Aufnahme des wenigen Sickerwassers, 
das durch die Fugen der Kupferschlackensteine neben der 
äußeren Schiene durchsickert, und ferner zur Schalldämpfung. 
Die durch das Befahren der Schienen entstehenden Schallwellen 

leitungen nach den Kanalisationsanlagen hin zu entwässern. 
In die Schienen sind zweckmäßig Schienenentwässerungen an 
den Gefällbrechpunkten bzw. mindestens in etwa 400 m Ab
stand einzubauen. Als Großsteinpflaster sind Kupferschlacken
steine geeignet, da sie im Vergleich zu natürlichen Steinen 
eben sind und infolgedessen an den Querstraßen bei dem Ueber- 
fahren durch Fuhrwerke nur wenig Geräusch verursachen.

werden durch diese Kiesfuge unterbrochen, und es wird hier
durch eine wesentliche Geräuschverminderung erzielt. Die 
Seitenfahrdämme , sind in der üblichen Weise mit Asphalt auf 
Beton befestigt. Die Bürgersteige sind mit Granitoidplatten 
belegt, mit Ausnahme des in der Baumreihe befindlichen Strei
fens, der mit Mosaik befestigt ist. Die Bäume haben Baum
einfassungen aus Granitoidsteinen erhalten; ihre lichten Ab
messungen sind 1,50 m X 1 m.

Dor Bau ist i. J. 1913 ausgeführt worden. Bald nach 
Fertigstellung zeigte sich, daß der Straßenbahnbetrieb in der 
mit Kupferschlackensteinen auf Kiesbettung befestigten Gleis
zone wesentlich weniger Geräusch verursacht im Vergleich 
zum Breiten Weg, in dem die Schienen in der üblichen Weise 
in Asphalt und Beton stark eingebettet sind. Weiter zeigte 
sich, daß die Straßenbahnwagen in der besonderen Gleiszone 
weicher und elastischer als in einer Straße fahren, in der 
Gleiszone und Seitenfahrdämme ein einheitliches starres 
Ganzes aus Asphalt und Beton bilden. Durch die große Breite 
der Seitenfahrdämme wird, das sonst vielfach beobachtete Be
streben der Fuhrwerke, auf den Schienen zu fahren, völlig 
vermieden. Die Anordnung verdient daher für Straßen von 
ähnlicher Breite den Vorzug vor der vollständigen Einbettung 
der Schienen in Asphalt und Beton und auch den Vorzug vor 
der Anordnung einer besonderen Gleiszone.

Die Straße liegt heute noch ausgezeichnet. (Abb. 6). Die 
Unterhaltungskosten würden bis heute nahezu Null sein,, wenn 
sich nicht die Notwendigkeit ergeben hätte, die schon beim 
Neubau der Straße in schlechtem Zustand befindlichen Schienen 
-— der Fuß war vielfach durch Rost zerfressen — zu erneuern 
bzw. mindestens die schadhaften Schienenstöße zu ersetzen 
oder die Schienen zu schweißen. Der mangelhafte Zustand der 
Schienen hat daher an einzelnen Stellen Auswechslungen von 
Kupferschlackensteinen notwendig gemacht; sie sind jedoch 
sehr einfach und billig.

Mit Rücksicht auf die hohen Kosten, (Jie den Stadtverwal
tungen infolge der Verwahrlosung der Gleiszone in asphal
tierten Straßen heute entstehen, darf, die angegebene Aus- 
führungsweise angelegentlichst empfohlen werden. Bei Neu
ausführungen wird es zweckmäßig sein, das Großsteinpflaster 
in der Gleiszone auf eine durchgehende, gut abgewalzte Pack
lage zu setzen und die Sohle der Packlage durch Drain- 

Die Kupferschiaekensteine sind mit möglichst engen Fugen zu 
versehen, die mit gesiebtem Sand auszufüllen sind. Eine 
Schwierigkeit entsteht an den Stellen, an denen die in der Regel 
aus Flacheisen Profil 90X10 mm bestehenden Spurstangen im 
Gleise liegen, insofern, als das Behauen der sehr spröden und 
harten Kupferschlackensteine zur Ucberb Dickung der Spur
stangen und Erzielung einer engen Fuge fast unmöglich ist.

Es empfiehlt sich daher, für diese Stellen besondere Form
steine, etwa wie in. Abb. 7 angegeben ist, zu verwenden; ihre 
Anfertigung auf dem Werke bietet keine Schwierigkeit. Bei 
der Sprödigkeit des Schlackensteins empfiehlt es sich nicht, die 
Ausklinkung für die Spurhalter nur auf einen Stein zu be
schränken, da das in diesem Falle'erforderliche größere Maß 
der Ausklinkung von etwa 12 mm ein Abbrechen der oberen 
geschwächten Kante unter den Einwirkungen des Verkehrs be
fürchten läßt. ’

Die ursprünglich gehegten Bedenken, daß der Asphalt am 
Uebergang d'er Gleiszone zu den Seitenfahrdämmen unter dem 
Fuhrwerksverkehr stark leiden wird, sind nicht eingetreten. 
Die große Breite der. Seitenfahrdämme und: das Ausgießen der 
Fugen des 1% Stein breit anschließenden Kupfersteinpflasters 
mit Asphalt-Ausgußmasse haben diese befürchteten Schädi
gungen offenbar verhindert.

Entwurf und Ausführung lagen der Straßenbauabteilung 
der städtischen Tiefbauverwaltung unter der Oberleitung des 
Verfassers ob.
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Die Sächsischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahr 1919.
Von Regierungsbaurat Dr.-Ing. Heisterbergk, Meißen.

. V or kurzem ist zum letzten Male der statistische Jahres
bericht der Sächsischen Staatseisenbahnen, und zwar für die 
Zeit vom 1. Januar 1919 bis 31. März 1920, erschienen. Dieser 
Bericht war vor dem Kriege und bis zum Jahre 1915 wohl der 
eingehendste Bericht einer deutschen Staatseisenbahn, der, be
sonders in den Darstellungen des Personen- und Güterverkehrs 
der einzelnen Stationen, dem Statistiker eine Fülle wertvollen 
Materials bot. Mit dem. Aufgehen der Sächsischen Staatseisen
bahn in die Deutsche Reichsbahn wird die Herausgabe des Be
richts leider eingestellt. Das eben erschienene lieft ist als 
erster Bericht nach Schluß der Feindseligkeiten und nach der 
Revolution beachtenswert und gibt überdies ein Bild der Bedeu
tung der bisherigen Sächsischen Staatseisenbahnen zur Zeit des 
Ueberganges auf das Reich.

Die Betriebslänge der Sächsischen Steatseiseubahn betrug am 
31. März 1920 3402,68 km, also etwa doppelt soviel wie die durch
schnittliche Betriebslänge , einer preußischen Eisenbahndirektion. 
Von obiger Betriebslänge sind etwa. 520 km Schmalspurbahnen von 
0,75 m Spurweite, die in Sachsen zum großen Teil planmäßig zu 
einem zusammenhängenden Netz ausgebaut sind, das sich von Kips
dorf und Frauenstein hu Erzgebirge bis in die Gegend von Wurzen 
hei Leipzig erstreckt. Diese weitgehende Anwendung der Schmal
spur war in Sachsen durch das gebirgige Gelände geboten, vor 
allem, wenn es galt, die schmalen und windungsreichen Täler der 
Erzgebirgsflüsse dem Verkehr zu erschließen.

Der Bauaufwand bis zum 31. März 1920 beträgt, insgesamt rd. 
1448,5 Mill. M, für die baulichen Anlagen und 313 Mill. M. für die 
Fahrzeuge. Es kommen also durchschnittlich auf 1 km Bahn (ohne 
Fahrzeuge) rd. 337 000 M.„ ein gegenüber dem Durchschnitt der 
preußischen Bahnen recht hoher Bauaufwand, der seine Erklärung 
zum Teil in der bergigen Beschaffenheit des Landes findet, sowie 
in seiner dichten. Besiedlung, die zahlreiche Kunstbauten er
forderte.*)

Von der Gesamtlänge sind:
51,98 km viergleisige Hauptbahnen
10,32 ,, dreigleisige „

981,54 „ zweigleisige „
799,12 „ eingleisige „

22,93 „ zweigleisige Nebenbahnen
1016,91 ,, eingleisige „

7,86 „ zweigleisige Schmalspurbahnen 
512,02 „ eingleisige

3402,68 km
Auf je 100 qkm kommen demnach in Sachsen 21,48 km Bahn, 

ein überaus dichtes Netz im Vergleich mit etwa 11 km auf 100 qkm 
in Preußen und 10 km in Bayern. Die Gesamtlänge. der Gleise 
beträgt 7142,7 kni; darin liegen 18 695 Weichen; es kommen also 
auf 1 km Bahn durchschnittlich 2,1 km Gleis und 5,5 Weichen.

Stationen sind 1003 vorhanden, d. i. durchschnittlich 1 Halte
stelle auf 15 qkm Hinterland.
Zusammenstellung 1. — Bestand und Auswechselung von 

Oberbauteilen in den Jahren 1914—1919:

Die Einwirkung der Kriegswirtschaft macht sich, wie auf so 
vielen anderen Gebieten des Eisenbahnwesens, auch in der Aus
wechslung der Oberbauteile, vor allem der Schienen, bemerk
bar, weil während des Krieges trotz erhöhter Abnutzung infolge

Jahr

Schienen Gleis quer schwellen

Bestand
ausgewe 
über
haupt 

m

shselt 
in v. H. 
des Be
standes

Bestand 
(Stück)

ausgewe 
über
haupt

shselt 
in v. H. 
des Be
standes

1914 13 827368 442521 3,07 8235805 331250 4,05
1915 13862443 331405 2,39 8310311 300807 3 64
1916 13976953 331029 2,37 8436877 259801 3,09
1917 14027 719 ■ 202889 1,45 8515859 280552 3,31
1918 14080562 209006 1,48 8603821 310049 3,61
1919 14113535 211323 1,50 8689030 344361 3,97

O Es wurden für die Bahn gebaut: 1577 Brücken, dai-unter 601 mit 
mehr als 10 m Spannweite; 193 Talbrücken mit 25,27 km Gesamtlänge, 
41 Tunnel mit 6,92 km Länge und. 2295 Wegüber- und -Unterführungen.

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

Während i. J. 1919 wenigstens die Auswechslung von Schwel
len in verstärktem Maße möglich war, mußte die Sehienenaus- 
wechslung auch in diesem Jahre infolge des empfindlichen Eisen
mangels weit unter dem Friedensdurchschnitt Zurückbleiben.

An Fahrzeugen besaßen die Sächsischen Staatsbahnen beim 
Uebergang auf das Reich die in Zusammenstellung 2 aufgeführten 
Wage n und L o k o nio t i v e n : d. s. 1955 Lokomotiven, 1167 
Tender, 4835 Personenwagen. 843 Gepäckwagen und 54365 Güter
wagen. . Die infolge der Kriegsereignisse abgegangenen Fahrzeuge 
sind noch in diesen Zahlen enthalten.
Zusanimeiistellung 2. — Die Fahrzeuge der. Sächsischen 

Staatsbahn am 31- März 1920:

Voll
spurige 
Bahnen

Schmal
spurige 
Bahnen

Zu
sammen

Lokomotiven i
1. mit Schlepptender

a) für Personenzugsdienst -
mit 2 gekuppelten Achsen 488 488

153 153
.. 4 7 ■ • —• 7

b> für Gütevzugsdient
mit 2 gekuppelten Achsen 30 39

.. 3 ., 292 — 292

.. 4 .. .. 82 —. 82
.G V „ a 174 ■ -~.-. 174

■ 2. Teuderlokomotiven
mit 2 gekuppelten Achsen 193 193

.. 3 .. ., 246 50 296

.. 1 .. 20 107 127

.. 5 •• ■ 93 15 108
.. 6 ... ■ v ' . 2. ■ — •• 2

3. Elektr. Lokomotiven • \ ■ 2 . 2
4. Fen erlöse Lokomotiven 1 1

Lokomotiven insgesamt 178-1 174 1955

Tender 1167 _ ■
• ■ ; 1167

Triebwagen 2 . 2 .. . 4

Personenwagen 4274 561 4835

Gepäckwagen 742 101 843

Güterwagen, bedeckte 20227 881 21108

,, offene 31185 2072 33257

Güterwagen insgesamt 51412 .2953 54365

Arbeitswagen 3001 — . 3001

Bahn dienst wagen 218 654 872

Reichspostwagen 233 30 *263

Von den im Durchschnitt des Rechnungsjahres 1919ä) zur Ver
fügung stehenden 1743 vollspurigen Lokomotiven gingen nicht 
weniger als 4666 Lokomotivmonate verloren, während derer* die

s) Das Rechnungsjahr 1919 umfaßt zwar im. Bericht die Zeit vom- 
1. Januar 1919 bis zum 31. März 1920; in den folgenden Ausführungen aber 
sind alle Angaben, um sie wenigstens annähernd mit den früherer Jahre 

365vergleichen zu -können, durch Vervielfältigung mit —_ auf den Zeitraum 
465

eines Kalenderjahres zurückgeführt worden.
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Lokomotiven in den Werkstätten lagen, d. i. 22,30 v. H. des Ge- 
samtbestandes. In welchem Maße der Bestandder Lokomo
tiven in den Werkstätten während des Krieges zugenom- 
men hat, zeigt Zusammenstellung 3.
Zusammenstellung 3. — Verlust an Lokomotivinonaten durch 

Ausbesserung in den Werkstätten 1914—1919.

Lokomotiven waren in. den Werkstätten
für Lokoniotivmonate | in v. H. des Gesamtbestandes

1914 2852 15.87
19 5 289t) 15,85
1916 3495 18 72
1917 3642 18,96
1918 3912 1957
1919 ■4666 22.30
Inzwischen ist der Reparaturstand wesentlich herabgemindert 

worden.
Die 4835 Personenwagen enthalten 255 299 Plätze, die sich auf 

die einzelnen Klassen wie folgt verteilend)
1. Klasse 1076 Plätze
2. „ 23 360
3. „ 114 796
4. „ 116 067

Die Gepäck- und Güterwagen haben ein Gesamtiadegewicht 
von 782 261 To., bei einem Eigengewicht von 453 639 To.; davon 
kommen auf:

Ladegewicht.
Gepäckwagen . . . 5 319. To.
bedeckte Güterwagen 283 395 „ 
offene _ „

und Arbeitswagen . 503 547 „

Eigengewicht
10 110 To.

184 334 „

259 195 „
Von 114694 Gepäck- und Güterwageuachsen besitzen 12 427 

Achsen, d. i. 10,8 v. EL, Ausrüstung für durchgehende Bremsen.
Die Verkehrsleistungen dieser Fahrzeuge sind aus 

Zusammenstellung 4 ersichtlich. Die geleisteten Lokomotivkilo
meter (Nutzkilonieter + Leerfahrtkilometer + Verschiebedienst
kilometer) sind von 54,72 Mill, kni i. J. 1914 auf 42,84 km i. J. 1919 
gefallen. In noch viel stärkerem Maße haben die Personen- 
Wagenachskilometer abgenommen, und zwar von 428,95 
auf 266,85 Mil'l. km; da aber trotzdem die Personenkilo
meter von 2421,50 Mill, km i. J. 1914 auf 3444,81 Mill, km i. J. 
1919 gestiegen sind (Zusammenstellung 4), so bedeutet das eine 
fast dreimal so starke Ausnutzung der 'Personenwagen.
Zusammenstellung 4. — Verkehuslei stungen auf der Sächs. 

Staatsbahn 1914 —1919 in Mill, km.

*) Nutzkilomäter Deerfahrikilometer Verschfebedienstkilometer.

Es 
■wurden 
geleistet:

Loko- 
motiv- 

kilomtr.*)

Wage 
kiloj 

von Per
sonen
wagen

nachs- 
neter 
v.Güter-u.
Gepäck
wagen

Personen
kilometer

Tonnenkilo
meter (Gü

ter u.Gepäck)

1914 54.72 428,95 839,19 2421,50 9309 25
1915 50 59 391,22 775,42 2482,72 2283,30
1916 53,49 425.46 820 59 2833,36 2509,99
1917 51,27 377,84 811,66 336181 2525.49
1918 49/6 347,39 780,78 4016,42 2517,43
1919 42,84 266,85 638,02 3444,81 2184,67

Der Güterverkehr weist eine solche Verbesserung der Wagen- 
raumäusnutzung nicht auf, weil hier die Ausnutzung nicht durch 
Verwaltungsmaßnahmen bestimmt, sondern höchstens durch Tarif - 
maßnahmen beeinflußt werden kann. In den Jahren 1916 bis 1918 
haben die Leistungen im Güterverkehr eine starke Steigerung in 
den tkm gegenüber der Friedenshöhe erreicht, dann aber ist 
sehr schnell die Entkräftung eingetreten, so daß i. J. 1919 infolge 
der nur nocli ■ geringen Leistungsfähigkeit der abgenutzten und 
an Kohle mangelnden Bahn nur 2184,67 Mill. tkm geleistet 
worden sind, gegenüber 2309,25 Mill, tkm i. J. 1914.

Auffallend ist der vermehrte Kohlenverbrauch; während i. J. 
1913 auf einen Wagenachskilometer 538 g Kohle kam, wurden ,i. J. 
1919 739 g für ein Wagenachskilometer verbraucht, wobei die

a) Vgl. auch des Verfassers Aufsatz über die Wirtschaftlichkeit des 
Vterwagenklassen-Systems in Heft 19, Jahrg. 1921, dieser Zeitschrift.

Kosten für das Brennmaterial von 0,88 Pf. i. J. 1913 auf 8,73 Pf. 
i. J. 1919 für ein Wagenachskilometer stiegen. Außer in der 
größeren Achsenbelastung hat der vermehrte Kohlenverbrauch 
seine Ursache in der geringwertigeren, schlecht sortierten Kohle 
und in der fehlenden Uebung bei dem zahlreich neu eingestellten 
Personal.

Für die Unterhaltung und Erneuerung des gesamten Fahrzeug
parkes sind 4 Hauptwerkstätten, 2 Nebenwerkstätten, ‘6 Betriebs
werkstätten, 25 Heizhauswerkstätten und 33 Bahnhofsschlossereien 
vorhanden. Während in den Hauptwerkstätten im Jahre 1913 
3941 Handwerker und 1396 sonstige Arbeiter beschäftigt wurden, 
waren es im Jahre 1919 6413 und 2884. Infolge der großen Steige
rung der Löhne und Baustoffpreise kamen durchschnittlich auf eine 
vorhandene

Lokomotive . . . 
Personenwagenachse 
Güterwagenachse .

i. J. 1913 
4273 M.
198 „ 
59 „

i. J. 1919
19636 M.

715 „ 
325 „

Steigerung
4,6 v. H.
3,6 „
5,5 „

Ausgaben für Unterhaltung. Die verhältnismäßig größere Steige
rung der Ausgaben für eine Güterwagenachse erklärt sich damit, 
daß nach dem Zusammenbruch vor allem an die Instandsetzung der 
Güterwagen herangegangen wurde, deren Zahl durch die Abliefe
rungen auf Grund des Waffenstiillstandsvertrags stark gelichtet 
war, wobei die noch vorhandenen infolge der übermäßigen Bean
spruchung für Heereszwecke sich in Sehr schlechtem Zustand be
fanden.

Der Personen- und Güterverkehr im Berichtsjahr hat unter dem 
Lokomotiv- und Kohlenmangel empfindlich gelitten; wiederholt 
mußte der Personenverkehr gedrosselt, werden, um wenigstens 
einigermaßen den Bedürfnissen des Güterverkehrs gerecht zu 
werden. Trotzdem bleibt auch die tonnenkilometrische Leistung 
im Güterverkehr mit, 2184,67 Milil. tkm (Zusammenstellung 4) weit
hinter den Vorkriegsleistungen zurück.

Es werden befördert:
1913 1919

Personen insgesamt: . . . 126 869237 173 265160
davon in:

1. Wagenklasse . . . . 115 513 33 900
2. . . 5 540 793 9 925 700
3. „ . . . . 58334 601 49 160 200
4. „ . . . . 61 552 915 110 124 800
Militär . . . . . . . 1 325 425 ' 4 020 600

Es hat im Durchschnitt 1 Fahrgast zurüekgelegt:
1913 1919

überhaui>t:................... . . 20,98 km 19,88 km
in 1. Wagenklasse . . . 90,31 „ 90,82 „
„ 2. . . 31,94 26,21 „
„3. ,, • . . 20,96 „ 20,50 „

19,14 „ 17,42 „
Militär ..... . . 55,76 „ 55,19 „

Trotz der starken Verkehrseinschränkungen hat also eine nicht 
unbedeutende Steigerung seit 1913 stattgefunden; die durchschnitt
liche Reiselänge aber ist zurückgegangen, und zwar im Durch
schnitt um 1,10 km. An Verkehr gewonnen haben Vor allem die 
2. und 4. Klassen, während die 1. und 3. Klassen bedeutend verloren 
haben; dafür aber hat in der 2. Klasse die durchschnittliche Reise
länge . um 5,73 km abgenommen, während die in der 1. und 
3. Klasse gleichgeblieben, in der 4. Klasse aber nur um 1,72 km 
zurückgegangen ist. Von den insgesamt zurückgelegten 3444,8 
Millionen Personenkilometern entfallen 154,6 Mill, auf die Schmal
spurbahnen. 83,2 v. H. 'des Gesamtpersonenverkehrs sind Binnen
verkehr, nur 4,4 v. H. sind Durchgangsverkehr, der Rest, 12,4 v. H., 
Wechselverkehr.

Eine viel größere Rolle spielt im Güterverkehr der 
Wechselverkehr; hier beträgt er, der Bedeutung Sachsens als für 
ganz Deutschland wichtiges Industrieland entsprechend, 46,8 v. H. 
Im Durchgangsverkehr mit nur 2,8 v. H., trotz der zentralen Lage 
Sachsens, spürt man etwas von dem früheren sogenannten „Eisen
bahnkrieg“ zwischen Sachsen und Preußen, und zwar bei den 
Gütern naturgemäß mehr als im Personenverkehr, da ja die Güter 
sich bequemer als Fahrgäste umleiten lassen. Der Binnenverkehr 
ist mit 50,4 V. H. am gesamten Güterverkehr beteiligt.

Es wurden
1913 1919

Güter überhaupt befördert . 41481870 t 32 630 000 t
Von den . Gütern Tonnenkilo

meter zurückgellegt . , . 2 625 149 766 „ 2 184 670000 „
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also i J. 1919 ein erheblicher Rückgang sowohl in der Tonnen
zahl als in den Tonnenkilometern gegenüber 1913. Von den 1919 
beförderten' Gütern waren nur 1,78 v. H. Eil- und Expreßgut und 
5,06 v. EL Stückgut, dagegen 85,75 v. H. Wagenladungsgut und der 
Rest Militärgut, Tiersendungen usw. Von der 41,5 Mill, t be
tragenden Güterförderung sind 11,6 Mill, t, also über ein Viertel, 
Kohlenyerkehr. Im Jahre 1913 waren es noch 16,5 Mill, t Kohlen, 
die befördert wurden; seitdem aber hat der Kohlenverkehr stetig 
abgenommen. Unter den nach Sachsen mit der Bahn eingeführten 
Kohlen befinden sich noch im Jahre 1919 rd. 1,5 Mill, t aus Ober
schlesien, mit deren Ausfall man wohl nunmehr wird rechnen 
müssen.

Die finanziellen Ergebnisse sind, wie bei allen deut
schen Eisenbahnen im Rechnungsjahre 1919, so auch in Sachsen, 
höchst unbefriedigend. Die finanzielle Lage der Sächsischen 
Staatseisenbahnen war von jeher nicht so günstig wie die der 
Preußischen Bahnen. Das liegt außer an dem geringen Umfang 
des leicht zu umgehenden Netzes auch an den hohen Anlagekosten 
sowie an den infolge des bergigen Geländes hohen Betriebskosten. 
Außerdem hat Sachsen in reichem Maße zur Unterstützung der In
dustrien im Erzgebirge Bahnen gebaut, die an und für sich nicht 
wirtschaftlich sind und nur von dem Standpunkte des allgemeinen 
Wohles aus berechtigt erscheinen. Man mußte sich in Sachsen mit 
Verzinsungen begnügen, die nur selten 5 v. H. des Anlagekapitals 
überschritten. Die Verzinsung betrug nach den Angaben im sta
tistischen Bericht:

1908 . . 3,87 v. H. 1913 . . 4,40 v. H.
1909 . • 3,86 „ 1914 . . 1,98
1910 . • 4,61 „ 1915 . . 2,60 „
1911 . - 5,49 „ 1916 . . 3,64 „
1912 . ■ 4,47 „ 1917 . . 2,69 „
im Jahr 

J» 1,
1918 . . — 3,76 v.H. 1 TT +
1919 . . —27,24») „ J Unterverzinsung

Da aber der von der Eisenbahnverwaltung zur Verzinsung 
und Tilgung der Staatsschulden zu leistende Beitrag jährlich 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 
Zuschuß nötig.

Es betragen einschließlich der Nebenbetriebe 
und Straßenbahnen):

(Kraftwagen

Die Einnahme überhaupt 
auf 1 Wagenachskilometer 
Die Ausgaben überhaupt 
auf 1 Wagenachskilometer 
Der Ueberschuß (+) 
oder Zuschuß (—) 
auf 1 Wagenachskilometer,

im Jalu'e 1913 
208 333 233 M.

13,7 Pf.
180 023 599 M.

10,2 Pf.
+ 28 309 634 M.

+ 3,5 Pf.

1919«) 
523 228 831 M.

44,6 Pf. 
965 311368 M.

76,3 Pf.
— 442 082 527 M.

— 31,7 Pf.
Die Ursache dieses hohen Fehlbetrages ist einmal darin zu 

suchen, daß die Tariferhöhungen der Eisenbahnen lange Zeit, und 
wohl noch jetzt, nicht mit der Geldentwertung und den dadurch 
erhöhten Betriebsausgaben Schritt hielten, dann, aber in der sche
matischen Einführung der achtstündigen Arbeitszeit- im Eisen
bahnbetrieb.

In welcher Weise die Personalvermehrung sich voll
zogen hat, zeigt Zusammenstellung 5.

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

Zusammenstellung <5. — Zahl der Beamten, Angestellten und 
Arbeiter der Sächs. Staats eis enbahnen Ende 1914 und 

am 81. März 1920.

1914 1920
über
haupt

v. H. über
haupt

v.H.

Allgemeine Verwaltung: 1543 2,94 2181 2,97
Bahnunterhaltung- und

Bewachungsdienst: 12139 23,13 14403 19,64
Stations- und Zug-

abf ertignngsdienst: 21088 40,19 30522 41,60
Zugbegleitdienst: 5171 9,86 6837 932
Zugförderungsdienst: 5281 10,07 7574 10,32
Elektrotechn. Dienst: 479 0,91 597 0,81
Werkstättendienst-: 6370 12,14 10853 14,79
Bauten: 401 0,76 403 0,55

Insgesamt 52472 — 73375 —

Es ist eine Zunahme um fast die Hälfte des Standes von 
1914 zu verzeichnen, wobei der Bahnunterhaltungs- und Be
wachungsdienst nicht in demselben Maße wie der Station»- und 
Zugabfertigungsdienst und vor allem der Werkstättendienst an 
der Personalvennehrung beteiligt sind. Es kamen auf jeden An
gestellten (Beamte und Arbeiter) vom

Strecken
dienst

Zugförde
rungsdienst

Zugbegleit
dienst

Stations- u. 
Abfertigungs

dienst

in Gleis
länge

Lokomotiv
kilometer

Wagenachs
kilometer

Züge

1914 578 10627 292789 53,0
1919 507 5656 132350 29,4

Also überall, mit Ausnahme des Streckendienstes, nur die Hälfte der 
Vorkriegsleistungen. In Anbetracht dieser Minderleistungen, sowie 
der Erhöhung der Löhne, Bau- und Betriebsstoffpreise müßten die 
Tarife sich zurzeit etwa auf das 20fache gegenüber der Vorkriegszeit 
stellen, wenn die für den Kapitaldienst nötige Verzinsung erreicht 
werden sollte, falls nicht durch Sparsamkeit, vor allem durch bessere 
Ausnutzung der Arbeitskräfte, die Ausgaben ermäßigt werden 
können.

Nicht eben günstig also ist das Bild, das man aus diesem 
letzten Bericht der vormaligen Sächs. St.E.B. gewinnt. Es ist zwar 
das gleiche Leid, das fast alle Eisenbahnen Europas teilen, manche 
sogar in noch höherem Maße, dennoch aber hätte man dieser Bahn, 
die, eingesehlossen von mächtigeren Nachbarn, es in zäher Arbeit 
verstanden hat, ihrer Aufgaben in mustergültiger Weise Herr zu 
werden, einen befriedigenderen Schlußbericht gewünscht. Möge 
der alte Geist opferwilliger Schaffensfreudigkeit und gründlicher 
Schulung, der von so manchen trefflichen Männern bis in die letzte 
Zeit hinein der Sächsischen Staats eisenbahn aufgeprägt wurde, 
mit in die Reichsbahn übergegangen sein und dort in gemeinsamer 
Arbeit an der Beseitigung der heutigen Mißstände mitwirken.

Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen.
Haupt-, Neben- und Kleinbahnen.

Um die wirtschaftliche Gestaltung der Reichseisenbahnen. Die 
Sozialisierungskommission hat ihr Urteil über die wirtschaftliche 
Gestaltung der Reichseisenbahnen in zwei Gutachten niedergelegt. 
(Erschienen 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 Abbürdung der Kriegs
lasten, sowie Nutzbarmachung der Erfahrungen der Privatwirt
schaft. An die Spitze der Verwaltung müsse ein. Direktorium 
treten (Reichsvefkehrsminister und je zwei bis drei Mitglieder 
aus der Eisenbahnverwaltung und aus der Privatwirtschaft); 
diesem seien Beiräte für die einzelnen Gebiete für Beschaffungs-, 
Betriebswesen und Tariffragen beizugeben. Der Reichsverkehrs
minister stellt die Verbindung mit dem Gesamtministerium her 

und hat die parlamentarische Verantwortung gegenüber dem 
Reichstage. Das zweite Gutachten (Baltrusch-Steger) stellt nur 
eine Zusammenfassung der Gedankengänge dar, die der Deutsche 
Gewerkschaftsbünd in einer Denkschrift niedergelegt hat, und 
bringt den gemeinwirtschaftliehen Betrieb in Vorschlag und die 
Umwandlung der Bahnen in eine Aktiengesellschaft. Die Vertreter 
der christlichen Gewerkschaften im Organisationsausschuß des 
Reichsverkehrsministeriums haben aber ausgeführt, daß auch der 
Deutsche Gewerkschaftsbund eine Beibehaltung des Staatsbahn
systems für zweckmäßig erachte, der Entwurf des Bundes, der die 
Bahnen einer Aktiengesellschaft übertragen will, sei nur als Even
tualantrag .aufzufassen. (Wirtschaftsnachrichten.)

Ein drittes Gutachten, „Die große Verkehrsreform“, aus der 
Feder des Wirkl. Geh. Rate Dr. Kirchhoff ist eben im Verlage 
der „Verkehrstechnik“ erschienen, Wir behalten uns eine ausführ
liche Besprechung dieser infolge ihrer Eigenart und Durchdacht
heit bemerkenswerten Schrift vor.
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Der erste 15-To.-Eisenbeton-Güterwagen der Mindener Eisen- 
betonwerft, Minden, Westf. (Abb. 1) wurde dem Eisenbahnzentral
amt als Versuehswagen zur Verfügung gestellt. Der Wagen wurde 
vorher großen Belastungsproben unterworfen, und zwar ist er 
vollbeladen mit 20 km Geschwindigkeit auf einen Prellbock ge
fahren und mit 27 km auf einen Hemmschuh. Es hat sieh aus 
diesen Versuchen ergeben, daß er gegen sehr starke Stoßwirkungen 
außerordentlich widerstandsfähig ist.

Abb. 1.

Die Gewichte der EiaenbetOnwagen sind wenig höher als die 
der eisernen. So wiegt ein 15-To.-Wagen in Beton eine Tonne mehr 
und ein 20-To.Wagen etwa 200 kg mehr. Bei Wagen größerer 
Tragfähigkeit wird das Verhältnis noch günstiger, so daß für den 
geplanten Aushau unserer Bahnen mit 40-To.-Wagen sich der 
Eisenbeton in ganz hervorragender Weise eignen wind, weil die 
Gewichte die gleichen, die Herstellungskosten aber beträchtlich 
geringer sind.

Die Vorteile der Betonwagen sind geringe Unterhaltungs- und 
kleinere Gestehungskosten, sowie . ihre Widerstandsfähigkeit 
gegen schwache Säuren, die bei Asche und Kohlenladungen die 
eisernen Wagen so außerordentlich augreifen, so daß auch für 
Spezialwageu der Eisenbeton am Platze. Ist. Das Lübecker Hoch
ofenwerk hat bereits Sc-hlackengranulationswagen aus Eisenbeton 
in Auftrag gegeben, weil derartige Wagen wegen des zerstörenden 
Einflusses der Schwefelsäure bei einer Ausführung in Eisen nur 
eine beschränkte Lebensdauer haben, während der Beton, wie schon 
oben gesagt, diesem; Einfluß widersteht. Die Berechnung des ersten

Abb. 2.

Eisenbetonwagens der Mindener EisenbetomWerft wurde von Herrn 
Professor Dr.-Ing. Kleinlogel, Darmstadt, durchgeführt. Noch eine 
andere Anwendung des Eisenbetons liegt in der Reparatur alter 
Wagen, in der Weise, daß auf .das Eisengestell ein Betonkasten 
gebaut wird. Zwei solcher Wagen (Abb.- 2) sind seit mehreren 
Monaten im Betrieb der Roichseiseuhahn und haben sich gut be
währt. Dipl.-Ing. Brune.

Oschersleben-Schöniuger Eisenbalmgesellschaft. Die General
versammlung genehmigte den Abschluß für 1920/21. Der zum 
Zwecke der Sanierung der Gesellschaft beantragten Herabsetzung 
des Aktienkapitals um 900 000 M. auf 1 760 000 M. durch Zusammen
legung der Stammaktien B im Verhältnis von 10 zu 1,. der Auf- 
liebung der Vorrechte der .'Stammaktien Lil. A und der Wieder
erhöhung des Aktienkapitals um bis 0,7 Mill. M. wurde zugestimmt. 
Die neuen Aktien sollen zu 110 v, H. ausgogeben werden. Weiter 
wurde die Aufnahme einer Anleihe von 1,1 Mill. M. beschlossen. 
In den Aufsichtsrat neugewählt wurden Dr. Friedrich Berking- 
Magdeburg, Gemeindevorsteher Fricke-Hötensleben. und Notar 
Herm. Fischer-Charlottenburg.

Die an der Gesellschaft beteiligten Interessenten, sowie die 
beiden Landkreise Oschersleben und Neuhaldensleben haben zur 
einmaligen Instandsetzung der Balm insgesamt 1,8 Mill. M. zur 
Verfügung gestellt.

Straßenbahnen.
Die Dresdener Ein-Mann-Wagen stehen jetzt mehr als fünf 

Monate im Betrieb. Mit dem Versuchsbetrieb sollte hauptsächlich 
dreierlei festgestellt werden: einmal ob der Ein-Mann-Wagen sich 
überhaupt für den Großstadtbetrieb eignet, ob er wirtschaftlich 
arbeitet und endlich, welche besonderen betrieblichen Maßnahmen 
und technischen Wageneinrichtungen, er erfordert, Im Laufe des 
Versuchs stellte sieh noch als wünschenswert heraus, den Ein- 
Mann-Wagen-Betrieb auch im stärksten Verkehr auszuproben. Die 
Versuchslinie wurde daher verlängert. Das Ergebnis des Ver
suchsbetriebes ist- günstig. Der Ein-Mann-Wagen hat sich auch 
im starken Großstadtverkehr als verwendungsfähig erwiesen und 
verspricht, Vorteile auf wirtschaftlichem und verkehrstechnischem 
Gebiet, die seine Einführung als dauernde Einrichtung im Dres
dener Straßenhahnbetrieb als erwünscht erscheinen lassen. Es ist 
daher beschlossen worden, den Ein-Mann-Wagen-Betrieb auf ver
schiedenen städtischen Linien, wo er zweckmäßig und wirtschaft
lich durchgefiihrt werden kann, dauernd einzuriehten, sobald hierzu 
die .aufsichtsbehördliche Genehmigung vorliegen wird, die zurzeit 
nur für den Versuchsbetrieb erteilt ist. Für den Versuchsbetrieb 
sind die. Wagen nur in einfacher Weise mit verhältnismäßig ge
ringen. Mitteln den besonderen Anforderungen des Ein-Mann- 
Wagen-Betriebs augepaßt worden. Es hat sieh aber gezeigt, daß 
einige technische Einrichtungen und Verbesserungen bei starkem 
Verkehr nicht entbehrt werden können. Diese Verbesserungen der 
Wagen müssen jetzt .durchgeführt werden.

Stettiner Süußen-Eisenbalni-Gesellschaft. In der unter Vor
sitz de® Geh. Kommerzienrats Fr. Lenz am 17. v. M. abgehaltenen 
außerordentlichen Generalversammlung der Aktionäre der Stettiner 
Sinaßen-Eisenbahn-Geeellschaft wurde nach Eintritt in die Tages
ordnung die Erhöhung des Aktienkapitals um 4 000 000 M. durch 
Ausgabe von 4000 auf den Inhaber lautenden Stammaktien zu je 
1000 M. beschlossen. Die neuen Stammaktien sollen den alten 
Aktionären in der Weise zum Bezüge- ungebeten werden, daß auf 
je 1000 M. alte Stamm- oder Vorzugs-Aktien eine neue Stammaktie 
zum Kurse von 120 v. H. mit Divildendenberechtigung ab 1. Januar 
1922 bezogen werden kann. Die vorgeschlagene Acuderung der 
§§ 3 und 23 .der Statuten wurde genehmigt

In Brooklyn sind im Jahre 1921 zusammen 8-10 km Straßen
bahnen betrieben worden. In das Netz teilen sich sieben Gesell
schaften, die größte mit 871 km, die kleinste mit 8,3 km Betriehs- 
längo.  Dr. G—1.

Straßenbau.
Die Unterhaltung des Asphaltpflasters in Berlin, Heber die 

Unterhaltung des Berliner Asphaltpflasters ist seinerzeit zwi
schen der Stadtgemeinde Berlin und einer Anzahl Asphaltfirmen 
ein neuer Unterhaltungsvertrag abgeschlossen worden, der zum 
ersten Maie auf die Grundsätze für die Herstellung und Unter
haltung von Asphaltstraßen zurückgreift, die von der Vereinigung 
der technischen Oberbeamten deutscher Städte und dem Verein 
zur Wahrung der Interessen der Asphaltindustrie Deutschlands 
auf gestellt sind. Bemerkenswert in diesem Vertrage ist die Be
rechnung des Pauschsatzes für die Unterhaltung des Stampf
asphaltes außerhalb des Gleiskörpers. Der Vertrag besagt dar
über, daß der Pauschsatz Q nach der Formel berechnet wird: 

worin bedeutet«
F die Größe der von allen Unternehmern zusammen gegen 

Entgelt zu unterhaltenden Stampfasphaltfläche außerhalb des Glsis- 
bereichs in qm,

f den Teil von F in qm, der während des Jahres von allen 
Unternehmern zusammen umgelegt wurde,

K die Gasamtkosten für die Wiederherstellung von 1 qm 
Stampfasphaltflächo in M, berechnet nach dem untenstehenden 
Schlüssel.

Der Pausehsatz wird am Schluss© eines jeden Vierteljahres 
unter Berücksichtigung der für das verflossene Vierteljahr gelten
den mittleren Löhne und Materialpreise neu berechnet und als
bald nach Feststellung ausgezahlt. Nach Schluß des letzten 
Vierteljahres haben die Unternehmer den Nachweis zu führen, daß 
sie zusammen mindestens 5,8 v. H. von F im verflossenen Jahre 
umgelegt haben. Bei einer Minderleistung werden die Viertel
jahresquoten entsprechend herabgesetzt und die zuviel gezahlten 
Beträge vom letzten Vierteljahrspauschsatz abgezogen. Mehr
leistungen über 5,8 v. H. werden nicht besonders vergütet.
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Der Wert K wird nach folgendem Schlüssel berechnet:
1. Stampfasphaltmehl

60 v. H. neues Material zu . ..M. für 100 kg ] , (|j-. .
40 v. H. Aufbruchmaterial zu ... M. für 100 kg f ”

2. Darrlöhne............................................................... .0,5 Std.
3. Darrfeuerung an Koks........................................ 7,2 kg
4. Fuhrlöhne in Gespannstunden ................................ 0,34 Std.
5. Verlegelohn.......................................................... 1,24 Std.
6. Heizung auf der Straße an Koks................................. 3,00 kg
7. Abzug: Wert des gewonnenen Aufbruehmaterials .... 

Selbstkosten für 1 qm....................................................
Zur Schlußsumme kommt ein Zuschlag von 25 v. H. für 

Unkosten und Gewinn.
Für die 'Materialpreise sind die Auskünfte einer jeweils vom 

Magistrat auszuwählenden amtlichen Stelle maßgebend (z. B. 
Außenhandelsstelle bei der Reichsarbeitsgemeinschaft [Chemie], 
Handelskammer oder dergl.). Für die Löhne gelten die Tarif
löhne.

Der Vertrag bestimmte gleichzeitig, daß die Asphaltquote für 
die erste Hälfte des Etatsjahres 1920, in dem der Vertrag abge
schlossen war, 2,15 M. betragen sollte unter der Voraussetzung, daß 
eine Umlegungsziffer von 5,8 v. H. am Schlüsse des Jahres erreicht 
würde.' Tatsächlich sind die Reparäturflächen kleiner gewesen, 
so daß für das Jahr 1920 eine entsprechende Herabsetzung der 
Quote erfolgt ist.

Die Feststellung der Umlegungsziffer setzt natürlich voraus, 
daß sämtliche Ausbesserungen seitens der Bauverwaltung an Ort 
und Stelle nachgeprüft werden. Die so ermittelten Flächen werden 
mit den von den Unternehmern angegebenen abgestimmt und 
dienen alsdann für die Berechnung der Umlegungsziffer. Da Mehr
leistungen über 5,8 v. H. nicht bezahlt werden, wird verhindert, 
daß die Unternehmer unnötige Umlegungen von Asphalt vor
nehmen. Andererseits ist die Ziffer und damit auch die Mindest
leistung der Unternehmer so bemessen, daß kein Verfall des 
Pflasters eintritt.

Außerhalb des Gleisbereichs wird das Asphaltpflaster, soweit 
der Bezirk der alten Stadtgemeinde Berlin in Frage kommt, von 
den Straßenbahnen direkt unterhalten. Sie bezahlen keine Pausch- 
sätze mehr, sondern vergüten die Arbeiten einzeln. —los—.

Verschiedenes.
Die Haftungsbeschränkung für Diebstahl. Die „Verkehrs

rechtliche Rundschau“ bringt in ihrer neuesten Nummer ein Urteil 
des Reichsgerichts vom 22. Oktober 1921 von grundsätzlicher Be
deutung, das in Speditionskreisen, Banken, Wäschereien, Schnei
dereien und dergleichen Unternehmen, die zu gewissen Zwecken 
vorübergehend fremdes Gut verwahren, Aufsehen erregen dürfte. 
Der Tatbestand des Falles war wie folgt gelagert:

Der Kläger hatte die Beklagte, ein Leipziger Speditions
geschäft, beauftragt,- sein Gepäck von seiner Wohnung nach dein 
Hauptbahnhof daselbst zu befördern. Während des Transportes 
ist es in Verlust geraten. Der Kläger fordert Ersatz für den ihm 
entstandenen Schaden. Die Beklagte erwidert, für den vorliegenden 
Transportvertrag sei folgende Bedingung maßgebend: „Für jeden 
durch Schuld des Unternehmers auf dem Transport in Verlust ge
ratenen Gegenstand wird für die Stücke nach Tarif A bis zur Höhe 
von 50 Mark, nach Tarif B bis zur Höhe von 200 Mark Ersatz 
geleistet bei Angabe des Wertes und Nachweis des Schadens.' — 
Diese Bedingung sei in ihrer Geschäftsstelle, woselbst der Kläger 
den Auftrag erteilt habe, auf einem gelben Plakat für jedermann 
sichtbar angeschlagen. Nach Maßgabe dieser Bestimmung ha-t die 
Beklagte für das aus vier Stück bestehende Gepäck nach dem in
soweit nicht angefochtenen Urteil .des OLG, 800 Mark zu zahlen. 
Hinsichtlich -des Restes hat das LG. Leipzig auf einen Eid. des 
Klägers erkannt, u. a. dahin gehend, daß er das Plakat mit der 
Zahlungsbesehränkung nicht gelesen habe. Das OL. Dresden hat 
die Klage hinsichtlich dieses Restes abgewiesen. Auf die Revision 
des Klägers wurde die Sache vom RG, zur anderweiten Verhand
lung und Entscheidung an das OLG. zurückgewiesen.

Aus den Gründen: Der Revision ist der Erfolg nicht zu ver
sagen. Zwar unterliegt die Annahme des OLG.’s, daß die Haf
tungsbeschränkung, welche die Beklagte für sich in Anspruch 
nimmt, an sich zulässig ist und nicht gegen die guten Sitten ver
stößt, keinem Bedenken. Aber es ist dem OLG. nicht darin zu
zustimmen, daß jene Haftungsbeschränkung ohne weiteres Teil des 
zwischen den Parteien geschlossenen Vertrages geworden ist. All
gemein bekannt ist, daß, die Eisenbahnen und ähnliche größere 
Verkehrsanstalten, Banken usw., Bedingungen herauszugeben 

pflegen und diese ihren Abschlüssen zugrunde legen. Die Recht
sprechung hat anerkannt, daß solche allgemeinen Bedingungen in 
der Tat für die einzelnen Abschlüsse, selbst wenn sie dem Kunden 
der Anstalt nicht bekannt sind, maßgebend werden können, vor
ausgesetzt, daß sie ordnungsmäßig veröffentlicht worden sind, und 
wohl auch, daß sie nicht solche Bestimmungen enthalten, die eine 
freiwillige Unterwerfung der Kunden unter sie von vornherein 
ausgeschlossen erscheinen lassen und deshalb nicht üblich sind. 
Es fragt sich zunächst, auf welche Anstalten und Geschäftsbetriebe 
jener in der Praxis entwickelte Grundsatz Anwendung finden 
kann. Offenbar geht es nicht an, daß ohne Unterschied jeder ein
zelne Geschäftsmann ohne Rücksicht auf Art und Umfang seines 
Betriebes sieh auf die Bedingungen beruft, die er in geeigneter 
Weise veröffentlicht hat. Das würde eine Verwirrung des Ge
schäftslebens bedeuten. Die Art und der Umfang des Betriebes 
muß also so sein, daß das Publikum nach dem, was zui'zeit üblich 
ist, mit dem Bestehen solcher Geschäftsbedingungen zu rechnen hat. 
Das ist zweifellos der Fall bei Privat eisenbahnen, hei größeren 
Banken, bei Verbänden von Betrieben, die insbesondere dem Ver
kehr dienen und dergl. Wie weit hierüber hinaus der Kreis zu 
erweitern ist, ist nach der Verkehrsübung zu bemessen, wobei auch 
örtliche Gewohnheiten in Frage kommen können. Die Grundlage 
hierfür zu schaffen, ist Sache der tatsächlichen Feststellung. Nicht 
ohne weiteres kann angenommen werden, daß ein einzelner Spedi
teur rechtlich in der Lage ist, so zu verfahren.

Außerdem kann im vorliegenden Falle nach den getroffenen 
Feststellungen nicht angenommen werden, daß die Veröffentlichung 
ordnungsmäßig erfolgt ist. Wenn solche Bedingungen ohne weiteres 
jedem aus dem Publikum gegenüber maßgebend sein sollen, so ist 
zu verlangen, daß sie der Allgemeinheit des Publikums zur Kennt
nis gebracht1 werden. Das hat durch Anzeigen in Zeitungen, die 
von dem in Betracht kommenden Kreise des Publikums gelesen 
werden, unter Umständen durch öffentlichen Anschlag an geeig
neten Stellen oder dgl. zu geschehen. Die Allgemeinheit des Publi
kums oder des in Betracht kommenden Kundenkreises muß in der 
Lage sein, von den Bedingungen Kenntnis zu nehmen. Deshalb 
muß die Veröffentlichung je nach Lage des Falles wiederholt 
werden, so daß die Kenntnis d.er Bedingungen Allgemeingut wer
den kann. Diesen Erfordernissen genügt ein Anschlag im Geschäfts
lokal der Anstalt, wie er hier vorliegt, der Regel nach, nicht, keines
falls, wenn es sich um einen wechselnden Kundenkreis handelt.

Ein solcher Anschlag im Geschäftslokal kann vielmehr nur in 
der Richtung in Betracht kommen, ob dem einzelnen Kunden heim 
Abschluß dadurch Kenntnis von den Bedingungen gegeben ist. 
Das wird dann anzunehmen sein, wenn der Kunde die Kenntnis er
langen mußte, sofern er sich ihr nicht entziehen wollte. So aber 
war die Sachlage hier nicht. Das Plakat hing im Kontorramn an 
der Wand unter einem anderen Plakat und in der Nähe von Land
karten. Es enthält einen längeren Text; der Satz über die Haf
tungsbeschränkung ist nicht besonders groß gedruckt. Mit Recht 
hat deshalb das LG. Leipzig angenommen, daß keineswegs ein 
Besteller unbedingt auf diesen Satz aufmerksam werden mußte.

V ereinsmitteilungen.
Verein Deutscher Straßenbahnen, Kleinbahnen und Privat- 

eisenbahnen E. V., Berlin SW 11, Dessauer Str. 1.
Rundschreiben. Der Verein hat am 17. 12. 21 an die Mitglieder 

der Fahrkartenvereinigung das Rundschreiben J.-Nr. 8563/21 betr. 
Fahrkarten der Fahrkartenvereinigung Deutscher Straßenbahnen, 
Kleinbahnen und Privateisenbahnen E. V. für das Jahr 1922 ver
schickt.

Der Verein hat feiner folgende Rundschreiben versandt:
1. An sämtliche Vereinsverwaltungen: Nr. 544 am 24. 12. 21 

betr. Vereinsbeitrug und Stimmherechnung.
2. An sämtliche Vereinsverwaltungen mit Privateisenbahnen: 

Nr. Prb. 8561/21 am 22. 12. 21 betr, Einführung von Privateisen- 
bahnen in Reichsbahnhöfe.

3. An sämtliche Vereins Verwaltungen mit nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen: Nr. Neb. Klb. 8473/21 am 28.12. 21 betr. Abfertigungs
vergütung im Uebergangsverkehr mit Kleinbahnen.

4. An sämtliche Vereinsverwaltungen mit Straßenbahnbetrieben: 
Nr. Stra. 8457/21 am 21. 12. 21 betr. Tarife der deutschen .Straßen
bahnen am 1. Dezember 1921,

5. 'An die Mitglieder der Fahrkartenvereinigung: Nr. 8657/21 
am 24. 12. 21 betr. Verlängerung der Gültigkeitsdauer der 1921er 
Karten der Fahrkartenvereinigung.

Den Verwaltungen, die die Rundschreiben nicht erhalten haben, 
wird anheimgestellt, sie bei der Geschäftsstelle anzufordern.
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Farbspritzverfahren. Auf Veranlassung einer Vereinsverwal- 
tung bitten wir diejenigen Verwaltungen, die sich beim Wagen
anstrich des Farbspritzverfahrens bedienen, uns über ihre Erfah
rungen mit dem Verfahren möglichst bald, spätestens bis zum Ab
lauf des Monats Januar zu unterrichten. Insbesondere bitten wir 
um die Beantwortung folgender Fragen:

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

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

3. Welche Fabrikate und Typen wurden hierbei verwendet?

Statistik der Elektrizitätswerke. Die Vereinigung der Elektri
zitätswerke wird Anfang Januar mit unserem Einverständnis Frage
bogen betreffend die Statistik der Elektrizitätswerke auch an 
sämtliche Verwaltungen der Straßenbahnen, • Kleinbahnen und 
Privateisenbahnen versenden.

Wir bitten alle Verwaltungen, die elektrische Anlagen be
sitzen, die Fragebogen (drei Stück) möglichst erschöpfend beant
worten zu wollen.

Personalnachrichten.
Am 4. Januar 1922 vollendete Dr.-Ing. Edmund Rump

ler, einer der erfolgreichsten deutschen Konstrukteure auf dem 
Gebiete des Flugzeug- und Automobilbaues, sein 50. Lebensjahr. 
Rumpler ist geborener Wiener. An der dortigen Technischen Hoch
schule studierte er Maschinenbau; seine praktische Laufbahn be
gann in österreichischen Fabriken für Eisenbahnwagen, Dampf
maschinen und Automobile1. In der-Naaselsdorfer .Waggonfabrik 
konstruierte er bereits im Jahre 1897 einen Zwei-Zylinder-Motor 
liegender Bauart, der sieh bestens bewährte. Als Automobil-Kon
strukteur war er bei der Allgemeinen Motorwagen-Gesellschaft 
Berlin, der Daimler-Motoren-Gesellschaft Berlin-Marienfelde und 
den Adlerwerken Frankfurt a. M. tätig. Bei den letzteren legte 
er den Grundstein zu der Konstruktion, bei der Motor und Ge- 
triebe zu. einem starren Ganzen vereinigt sind.

Einem breiteren Kreise war bisher der Name Rumpler vor allem 
durch seine Flugzeug-Konstruktionen, insbesondere durch die 
Rumpler-Taube bekannt, die ihren Siegeslauf im Jahrs 1910 an
trat. ■ Im Laufe des Krieges, sind aus 'dem Rumpler-Luftfahrzeug- 
bau eine Menge ausgezeichneter Flugzeuge hervorgegangen. Aber 
auch auf dem Gebiete des Kraft wagenbauos hat Rumpler befrach
tend gewirkt. Er war der erste Konstrukteur, der es unternahm. 

die Erfahrungen des Flugzeugbaues, namentlich in aerodynami
scher Beziehung, auf den Kraftwagenbäu zu übertragen. Den Be
suchern der letzten Automobil-Ausstellung dürfte noch in Erinne
rung sein, welches Aufsehen das „Rumpler-Tropfen-Auto“ bei 
Fachleuten und Laien verursachte. Es liegt durchaus im Bereiche 
der Möglichkeit, daß sich diese Konstruktion nicht, nur in Deutsch
land, sondern in der ganzen Welt durchsetzt.

Rumpler kann am Ende seines 50. Lebensjahres auf eine un
gewöhnlich erfolgreiche Tätigkeit zurückblicken. Für eine rast
lose weitere Tätigkeit wünschen wir ihm weitere große Erfolge 
zum Segen und zur Ehre der deutschen Industrie.

Das Inhaltsverzeichnis des Jahrgangs 1921 der „V e r k e h ra
te chnik“ wird dem Heft 2 vom 13. Januar beigelegt, worauf wir 
unsere Leser hiermit hinweisen.

Schluß des redaktionellen Teiles.

Wer liefert?
In .diese1 Spalte wird der Materialbedarf von Mitgliedern des Vereins 
Deutscher Straßenbahnen, Kleinbahnen und Privat
eisenbahnen E. V. sowie des I nie r nationale nStraßenbalin- 
u n d Kleinbahn-Vereins autgenommen. Antworten, denen für jedes 
einzelne Angebot OG Pf. in Briefmarken beizulegen ist, müssen mit der be- 
trett'enilen Bezugsnummer versehen und „An die Geschäftsstelle der „Verkehrs- 

technik“, Berlin SIV ßä“ gerichtet sein.
1125. — 6 neue Radreifen, aus S. M. Stahl sauber gewalzt 

und bis zum Drehen vollendet, für Güterwagen mit 1000 mm Lauf- 
kreisdurchmesser.

1126. — 5 neue Radreifen für nieterspurige Schmalspur- 
lokomotiven mit 920 mm Laufkreisdurchmesser und 800 mm innerem 
Durchmesser.

Ausgeschriebene Stellen.
(Siehe letzte Seite des Anzeigenteils.)

Direktor. — Oberbürgermeister, Barmen.
R e f e r e, n t e n. — Hanomag, Hannover-Linden.
B a h n m e i s t e r. — Dortmunder Straßenbahn G. in. b. H., Dort

mund.
Jüngere Kraft — Eisenbahnverwaltung der Ilseder Hütte, 

Groß-Ilsede (Hannover).

tRotlfWon Äio bitte die Minen findigen“ 
auf den Setten XLI und XLII

An unsere Leser!
Die „Verkehrstechnik“ ist. mit dem vorliegenden Heft in ihren 4. Jahrgang eingetreten. (39. Jahrgang der Zeitschrift 

für Transportwesen und Straßenbau.) Sie erschien bisher dreimal im Monat, wird aber von jetzt an wöchentlich, an jedem 
Freitag, in die Hände der Leser gelangen. Gerade wegen der sich überstürzenden Steigerung der Herstellungskosten haben 
wir uns nur schwer zu diesem häufigeren Erscheinen entschließen können, aber wir treten bewußt und trotz schwerer wirt
schaftlicher Bedenken in Gegensatz zu einer Reihe bedeutendster Wochenschriften, die von wöchentlichem zu vierzehntägigem 
Erscheinen übergehen mußten. Demi es war zwingende Notwendigkeit, die „Verkehrstechnik“ in jeder Woche herauszubringen, 
weil die Anforderungen von seifen unseres Leserkreises hierzu drängten.

Die fortschreitende Aufwärtsentwicklung der „Verkehrstechnik“ hat bewiesen, daß Verlag und Redaktion auf dem 
richtigen Wege sind, die „Verkehrsteehnik“ zu dem zu machen, was sie sein will, sein kann und sein soll: Zunächst das 
führende Organ in Fragen des Straßen- und Kleinbahnwesens, eine Aufgabe, die der „Verkehrsteehnik“, als offiziellem Organ 
des „Vereins Deutscher Straßenbahnen, Kleinbahnen und Privateisenbahnen E. V.“ und des „Internationalen Straßen- und 
Kleinbahnvereins“, obliegt. Mehr noch als bisher soll die „Verkehrstechnik“ die Stelle werden, an der die Vereinsverwaltungen 
ihre technischen und wirtschaftlichen Erfahrungen austauschen, um so für technische Verbesserung und rationelle 
Bewirtschaftung der Bahnen Material zu sammeln.

Auch die erhöhte Aktualität des redaktionellen und Anzeigenteils trägt dem Bedürfnis des Leserkreises Rechnung, 
besonders in der Rubrik „Kleine Anzeigen“ mit ihren Personal-Anzeigen, Stellen-Gesuchen, An- und Verkaufte, weil derartige 
Anzeigen nur dann ihre Aufgaben erfüllen, wenn sie rasch der OÖffentlichkeit vorgelegt werden. Die Erfüllung dieser 
Voraussetzung dürfte unsere Leser veranlassen, gerade den „Kleinen Anzeigen“ verstärkte Beachtung zu schenken und deren 
Werbekraft in ihren Dienst zu stellen.

In'.verhältnismäßig sehr kurzer Zeit ist es der „Verkehrsteehnik“ gelungen, festen Fuß in der Großindustrie zu 
fassen lind das maßgebende Blatt der Verkehrsindustrie zu werden. Die mit dem wöchentlichen Erscheinen der „Verkehrs
technik“ verbundene Erweiterung des redaktionellen Teils, der unter der Leitung anerkannter Persönlichkeiten steht, 
wird es uns ermöglichen, nicht nur auf dem bisherigen erfolgreichen Wege fortzufahren, sondern auch das Interessengebiet 
zu erweitern, um den Wünschen unserer Leser in vollem. Umfange gerecht werden zu können. Hierzu erbitten wir aber 
deren Mitarbeit, da nur durch reges Zusammenarbeiten von Leserkreis und Schriftleitung wirklich ersprießliche Arbeit 
gedeihen kann. Verlag der „Verkehrstechnik“.
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