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a) im Allgemeinén.

Die fortschreitende Vermehrung der Eisenbahnen in allen
Kulturlindern und die hierdurch bedingte Verdichtung des
Eisenbahnnetzes brachte es mit sich, dass nach und nach auch
solche Gegenden Schienenverbindungen erhielten, bei denen
die Vorbedingungen einer stiivkeren Verkehrsentwickelung nicht
vorhanden waren. Dabei machte sich gerade bei solehen Lanien
nicht selten die Nothwendigkeit geliend, unglinstigere Bau- und |
Betrichsverhiiltnisse zu fiberwinden. Denn withrend bei der An-
legung der zuerst entstandenen grossen- Eisenbahnlinien in der
Regel der durch die Natur selbst vorgezeichnete Weg eingehalten
werden konnte und auch thatsiichlich eingehalten wurde, war
die BEinbeziehung jener entlegeneren Verkehrsgebiete in das
Eisenbahnnetz zom Theil nur unter schwierigeren VYoraus-
setzungen zu ermiglichen. Wurden nun auch diese Schwierig-
keiten Dank der unausgesetzt fortschreitenden Technilgmer
leichter {tberwunden, so liess sich doch die Folge nicH™ g,
seitigen, dass bei einem Theil dieser Linien sowohl die Ban=
als auch die Betriebskosten verhiltnissmiissiz hthere wurden,
und diese Erhihung musste sich in finanzieller Beziehung um
gso fiihlbarer machen, je mehr der Verkehr der einzelnen Strecke
hinter dem gewihnlichen Durchsehnitte zuriickblieb.
Verhidltnisse, welche sich
Liindern gleichmiissizg weltend machten, liessen verhiiltniss-
miissig frith das Bediirfniss hervortreten, nicht nur beim Ban
derartiger Fisenbahnen griissere Einfachheit walten zu lassen,
sondern auch die Betriehskosten auf ein niedrigeres Mass zu
reduziren. )

Diese

Die Mittel, weleche zur Erreichung dieses Zieles an-
gewandt wurden, waren je nach den Verhiilinissen des einzelnen

Falles verschieden. Im allgemeinen suchte man was die
Anlage betrifit durch grissere Einfachheit in den Runst-

und Hochbanten eine Kostenersparniss herbeizufithren, wihrend
beim Betriebe dasselbe Ziel durch Verminderung der Zugszahl
sowie durch thunlichste Einschriimkung des Beamtenetats an-
gestrebt wurde.

Am deutlichsten zeigten sich diese Bestrebungen bei den
Lokalbahnen, also bei denjenigen Bahnlinien, die ihrer geogra-
phischen Lage nach lediglich ant die Vermittelung rein lokaler
Verkehrsinteressen angewiesen waren, Als Linien dieser Gattung
kamen in den verschiedenen Liindern Dentschlands eine grosse
Anzahl Bahnen in Betracht; es waren dies theils Kohlen- und
Erzbahnen mit nur schwachem Personentransport mittelst ge-
mischter, langsam fahrender Ziige, theils kurze Zweig- und
Sackbahnen, die vermoge ihrer Lage an dem durchgehenden
Verkehre nicht Theil nehmen konnten, theils endlich Omnibus-
bahnen, die — wie z. B. die Nirnberg-Fiirther Limie — fast
ausschliesslich dem Personenverkehre dienten.

in fast allen Deutschen |

| Doch waren auch bei diesen Bahnen die Abweichungen

von| der gewohnten Bau- und Betriebsweise nicht prinzipieller

Historische Entwickelung des Sekundarbahnwesens.

heit der Verkehrseinrichtungen und in der Beschrinktheit des
thatsiichlich zu bewiltigenden Verkehrs, nicht aber in kon-
struktionellen Abweichungen von den allgemeinen Bau- und
Betriebsnormalien. Die prinzipielle Gleichartigkeit der dem
Gffentlichen Verkehr dienenden Fisenbahnen galt hierbei als
etwnas selbstverstdndliches sowohl in den Augen der Techniker,
als in denen des Publikums, und auch die Gesetzgebung theilte
diesen Standpunkt, indem sie alle Eisenbahnanlagen ohne Riick-
sicht auf ithren Zweck gleichmiissig behandelte.

Fine Aenderung in diesen Anschanungen wurde zuerst
herbeigefithrt duarch bedeutenden Aufschwung, den der
Deutsche Eisenbahnbau in den Jahrem 1865—1875 nahm. Die
grosse und schnelle Vermehrung der Eisenbahnen, walche hier-
mit verbunden hatte unter anderem auch wviele Unter-
nehmunzen ins Leben geruten, bei denen die Vorbedinguneen
wirthschaftlicher Prosperitit in noch wiel geringerem Masse
vorhanden waren, als selbst bei den minder verkehrsreichen
Bahnen der fritheren Periode. Im Gegensatz zu den iilteren
Bahnen, deren Mehrzahl sich von vormherein in der giinstigen
Lage befunden, an bereits vorhandene Verkehrsbeziehungen
und zwar wag die Durchgangslinien betrifit — an die Be-
ziehungen der grossen Verkehrscentren unter einander ankniipfen
zu kinnen, beim Ban dieser neuen Strecken — mochten
gie nun in erster Linie als Konkurrenzrouten gegen bereits be-
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stehende Schienenwege erbant oder aber auf die Erschliessung
oriciniirer Verkehrsheziehungen berechnet sein m vielen
Fillen nicht sowohl die Riicksicht auf ein bereits bestehendes
Verkehrsbediirtniss, als vielmehr die Hottnun g auf die Ent-
wickelung derartiger Verkehrsbediirinisse massgebend gewesen.
Dass diese Hoffnung aber nicht selten triigerisch gewesen, zeigte
gich leider nur zu bald, und so kam es, dass wviele jener nenen
Unternehmungen schon in den ersten Jahren thres Bestehens
mit mannigfachen Schwierigkeiten finanzieller Natur zu kitmpfen
hatten, die 1n ithren Wirkungen durch die wirthschaftliche Krisis
der Jahre 1878—1878 noch wesentlich verschiirft wurden.

Diese Verhiiltnisse, die micht allein die Rentabilitiit, son-
dern gum Theil sogar die Existenz der neun entstandenen Hahn-
unternehmungen in Frage stellten, mussten nach und nach von
selbst den Gedanken nahelegen, bei derartigen ,nothleidenden®
Linien durch eine energische Weiterverfolgung der schon beim
iilteren Eisenbahnbetrieb angewandten Ersparnissmassregeln eine
miiglichst durchgreifende Einschrimkung der Betriebskosten
herbeizufithren, um hierdurch das. nothwendige Gleichgewicht
gwischen Einnahme und Ausgabe herzustellen.

Gleichzeitiz hiermit wurde aber anch die Frage angeregt, ob
bei den Lokalbahnen,also bei denjenigen Linien, die fir den
durchgehenden Verkehr iiberhaupt nicht in Betracht kommen,
nicht aunch in baunlicher Beziehungy Abweichungen wvon den
Huu]]thuhu&n gn gestatten seien, vermige deren eine weiters

Hdirlr; ithre Eigenart zeigte sich nur in der grisseren Kinfach- | Reduktion der Bau- und Betriebskosten erzielt werden kinnte.




Es stellte sich 1mmer mehr heraus, dass der grosse Betriebs-
apparat, den man bislang als mit dem Eisenbahnwesen un-
trennbar verbunden geglanbt und der mithin anch anf den ein-
facher bewirthschafteten Nebenlinien im Prinzip aufrecht er-
halten worden war, filr einen grossen Theil der nur dem lokalen
Verkehr dienenden Bahnunternehmungen nicht ohne erhebliche
Schiadigung des finanziellen Interesses beibehalten werden
kinne. Denn es lag anch auf der Hand, dass die Betriebsein-
nahmen solcher Bahnen, namentlich soweit sie in diinn be-
vilkerten und minder entwickelten Landestheilen :-;'|'1l|_|:_5;|'t=|| WaAren.
anch unter normalen Verkehrsverhiiltnissen ein gewisses he-

scheidenes Mass nicht liberschreiten konnten und selbst her
ginstiger Verkehrsentwickelung weit hinter den Einnahme-

ziffern der dem grossen Verkehr dienenden Bahnunternehmungen
surilckbleiben mussten. Hiergegen waren die Betriebsausgaben,
die diese klemmeren Bahnen zu dibertragcen hatten, in vielen Be-
giehungen dieselben, wie bei den primiir betriebenen Linien,
Sowohl die Gesetzgebung, als anch die traditionellen Anspriiche
des Publikums erheischten und zwar sowohl in Ansehung
des Baues als auch des Betriebes zahlreiche Einrichtungen,
welche fiber die finanziellen Krifte derartiger Transportunter-
nehmungen weit hinansgingen, und die Vereinfachuneen. welche
die einzelne Verwaltung im Rahmen der gegebenen Normalien
vornahm und vornehmen konnte, waren in ijhrem pekunifiren
Eftekte nicht ven dem Belane, nm dieses Missverhiltniss
wirksamer Weise ansgleichen zun kinnen.

Je mehr aber diese Umstinde in den Betriebsergebnissen
gur Erscheinung kamen, uwm so dringender machte sich die
Nothwendigkeit geltend, im Interesse der Rentabilitit eime
entsprechende Aenderung der Bau- und Betriebsvorschriften filr
Nebenlinten mit geringerem Verkehr anzustreben.

in

Hand in Hand hiermit brach sich aber auch die Ueber-
gengung Bahn, dass der gewohnte grosse Apparat in vielen
Beziehungen auch aus in der Sache selbst liegenden Gritnden
fiir Bahnen der hier fraglichen Gattung nicht nothwendig
und dass namentlich zahlreiche Vorschriften, die anf die
Sicherheit des Betriebes sich bezogen, bei solchen Linien
ohne weiteres entbehrt werden kénnten.

Bl

Schon lingst hatte man erkannt, dass die Gefahren, die
man urspriinglich mit
bunden glaubte und die vielleicht anch die Gesetzeebune zum

dem Eisenbahnbetriebe untrennbor ver-

Erlass mancher strengen Bestimmung veranlasst haben mochte,
in mehreren Beziehungen weit itherschiitzt worden waren, Die
musterhafte Ordnung auf den Dentschen Eisenbahnen, die
unansgesetzte Vervollkommnung der technischen Anlagen und
die [;I."".'t""ii'lnl.ll:'lu; des Publikams hatten das [J]ri_g:_'-p dazn h-i'—'iﬂ"ﬂ--
tragen, den Bahnbetrieh nach und nach in
emem minder gefiihrlichen Lichte erscheinen zu lassen, als dies
in der ersten Zeit des Eisenbahnwesens der Fall war, wie denn
auch das Beispiel anderer Liinder, wo znm Theil von Anfang
an wesentlich freiere (Grundsitze hinsichtlich der Betriebs-
sicherung zur Anwendang gebracht worden waren, nicht chne
Einfluss aut die allgemeine Anschaunungzsweise geblieben war.
Dabei war nicht zu verkennen, dass gerade diejenigen Momente,
aus denen seinerzeit die Sffentliche Meinung vorzngsweise die
Gefithrlichkeit des Eisenbahnbetriebes im allgemeinen herge-
leitet hatte, bei einem grossen Theil der neuesn Nebenbahnen
in wesentlich geringerem Masse in Betracht kamen, wie bei
der Mehrzahl der tiir den grossen Verkehr bestimmten #lteren
Eisenbahnlinien. Wihrend andere Verkehrsinstitute von der
Bewiltigung lokaler Aufgaben erst nach und nach zu der Ver-
mittelung entfernterer Verkehrsbeziehungen iibergegangen
waren, hatte die Eisenbahn' gewissermassen den umgekehrten
Entwickelungsgang genommen., Dasselbe Institut, welches
urgprilnglich nur in dem schnellen Transporte grosser Massen
und anf weite Entfernungen seine Bestimmung zu finden schien,
war nebenbei immer mehr zum Vermittler provinzialer und
lokaler Verkehrsinteressen peworden. Die zahlreichen Lokal-
bahnen, die in allen Gegenden Dentschlands entstanden waren,
hatten mit den grossen Eisenbahnlinien, abgesehen von der

im  allzemeinen

allen Bahnen pgemeinsamen Verwendung der Dampfkraft aunf
Schienengleisen, nur noch wenig gemeinsames; sowohl ithre Auf-
gaben, als auch ihre Leistungen waren wesentlich andere und
hiermit musste von selbst eine ins Gewicht fallende Modifikation
derjenigcen Einwirkungan verbunden sein, die der Eisenbahn-
betrieb 1n seinen Beziehungen zum allremeinen Verkehr
— speziell aber in Ansehung der Gffentlichen Sicherheit — im
Gefolge hatte. Denn wihrend bei den grossen Eisenbahnlinien
die Intensitit des Verkehrs intolge der mit der Zeit stetig
vermehrten Fahrgeschwindigkeit, der zanehmenden Zugszahl

nnd Zugsstiivke, sowie der wachsenden Komplizirtheit der Ver-

kehrsanlagen und namentlich auch des Rangirgeschiifts von
Jahr zu Jahr gestiegen war, sah man sich bei den Nebenbahnen
aus Grimden wirthschattlicher Natur weranlasst von vorn-
herein die entgegengesetzte Richtung einzuschlagen. Hier gzalt
es von Anfang an, den untergeordneten Verkehrsverhiiltnissan
durch thunlichste Einschriinkung der Ausgaben ein wirth-
schattliches Gegengewicht entgegen zu stellen. Folge hiervon
war, dass die-betriebliche Einrichtung ebensoe wie die admini-
strative Ausstattung ant das Husserste Mass beschrinkt wurden
nnd je mehr man sich daran gewidhnte, die Eisenbahn auch als
Vermittlerin derartiger lokaler Verkehrsbeziehuneen zu be-
trachten, nm so allgemeiner wurde das Bestreben nach Verein-
tachung der Verkehrseinrichtungen, um so bewmerklicher aber
auch die Unterschiede des modernen Nebenbahnhetriehes won
der gewohnten Betriohsweise,
Unter diesen Umstinden war es erkliirlich, dass ein grosser
Theil derjenigen Vorschriften, die seinerzeit mit Rilcksicht auf
die Sicherheit des Verkehrs fiir den Eisenbahnbetrieb im allgre-
meinen crlassen worden waren, fiiv die neuen Unternehmungen
nicht mehr passen wollten. Namentlich kam in Betracht, dass
bel dem weitaus grissten Theile dieser Bahnen schon aus iko-
nomischen Griinden die Annahme einer bedeutend ermiissigten
Fahrgeschwindigkeit geboten erschien, womit von selbst einer
der hauptsiichlichsten Griindé, die hislang fir die Aufrechter-
haltung der vielfachen Sicherheitsvorschriften nassgebend ge-
wesen waren, fiir Bahnen dieser Gattung in Wegfall gelangte.
Wenigstens liess die verhiltnissmilssize Kitrze der Entfernun-
gen eine Ermiissigung der Zugeeschwindigkeit in den meisten
Fiillen als zuldssig erscheinen, wie denn itberdies dis durch den
lokalen Charakter dieser Bahnen bedingte griéssers Zahl der
Haltestellen nicht selten die Anwendung eines geringeren (te-
schwindigkeitesmasses auch ans technischen Grinden nothwen-
dig machte. Hierzu kam, dass die geringere Belastung der
Ziige, die verminderte Zahl der tiglichen Zngsverbindungen.
die Einfachheit der Stationsanlagen, sowie theilweise auch die
leichtere Konstruktion der Betriebsmittel eine Gefiithrdung des
Bahnbetriebes;, sowie auch des sonstizen Verkehrs in reringe-
rem Masse beflirchten liessen, als dies bei den dem grossen Ver-
kehr dienenden Eisenbahnlinien erfahrunesgemiiss der Fall ist.
Diese Umstiinde fithrten schliesslich dazu, dass man auch
m Deutschland die Einvichtung des sogen. sekundiiven Betriobes
tir Lokalbahnen in Erwilgnng zoz. Hierbei gaben die Vor-
ginge in England und Skandinavien ein rutes Vorbild. Dort
waren namentlich in den abgelegenen und weniger beviilkerten
Distrikten Eisenbahnlinien gebaut worden, welthe — abwohl
filr Personen- und Giitert ransport bestimmt deshall billiger
zu banen und zu betreiben waren, weil auf viele Annehmlich-
keiten der Hanptbahnen und namentlich auf die grosse Fahr-
geschwindigkeit von vornherein verzichtet worden war. Diese
Bahnen wurden — weil sie in mehrfachen Beziehungen hinter
der gewihnlichen Vorstellung von Eisenbahnen zuriickblieben
- gomeinhin als Seknndidrbahnen bezeichnet: ihre haupt-
siichlichsten Abweichungen von den Hauptbahnen zeigtem sich
namentlich in der Annahme schirferer Steigungen und Iﬁ'[l:lJ["'l.'uE'an,r
in der Verwendung leichterer Schienen, holzerner Brilcken, sin-
facher Hochbauten nnd hinsichtlioch des Betriebes — in der
verminderten Geschwindigkeit der 'Ziige, der Binschriinkung
der Beamtenzahl, sowié in der geringeren Riicksichtsnahmd anf
die Bequemlichkeit der ‘Reigenden.




Die erste ‘Babn Deutschlands, welche nicht hlos in ihrem
Ban, sondern anch in ihrem Betriebe durchweg den Charakter
einer Sekundiirbahn aufwies, war die schmalspurize Brolthal-
bahn (Spurweite 0,786 m), welche auf
nach Waldbrdl angelagt und mit eincr Zweighahn von Schimen-
berg in das Saurenbacherthal wverbunden ist. =~ Dieser Bahn,
deren letzte Theilstrecke Ruppichteroth-Waldbril im September
1870 dem Verkehre iibergeben wurde, folgten bald die gleich-
falls schmalspurig angelegten Linien von Ocholt nach Wester.
stede in Oldenburg (Spurweite 0,760 m) und von Salzungen nach
Kaltennordheim in Thiiringen (Spurweite 1,00 m), welche letztere
unter dem Namen ,Feldabahn" allgemeiner bekannt ist. Der
Betrieb dieser Linien wurde — im Mangel allgemeingiiltiger
Vorschriften fiir Sekundiirbahnen — dureh
verordnungen der Verwaltungsorgane geregelt,

Die Reichsorgane beschiiftigten sich mit der hier in Rede
stehenden Materie zuerst im Jahre 1876, woselbst im Reichs-
Eisenbahnamit ein Entwuarl zu den ,Bahnpolizeéi- und Signal-
vorschriften fiir schmalspnrige wie filr Bahnen von untergeord-
neter Bedentung® ausgearbeitet wurde.

Bereits frither hatten innerhalb der techmischen Kom-
misgion des Vereing Deuntscher Eisenbahnverwaltungen Bera-
thungen fiber diesen Gegenstand — namentlich soweit es sich
nm Fragen betrieblicher, Natur handelte — stattgefunden, deren
Ergebniss in einem zuniichst als Manuskript gedruckten Ent-
wurfe, betreffend die Grundziige fir die Gestaltung der sekun-
diiren Eisenbahnen, in einer am 26, Mai 1876 in Konstanz =zu-
sammengetretenen Technikerversammiung zur Vorlage gelangte
und sodann mit einigen Modifikationen in der am 31. Juli des-
selben Jahres zn Miinchen anberaumten Generalversammlung
des Vereing von den Vereinsverwaltungen angenommen wurde,
Den Ausfiithrungen dieses Entwurfes gebiihrt das Verdienst, die
prinzipiellen Unterschiede des Haupt- und Nebenbahnbetriebes
in anschaunlicher Weise hervorgehoben und hierber die wvolks-
wirthschaftliche Nothwendigkeit umfassender Vereinfachungen
im Bau und Betriebe filr Bahnen der letzteren Gattung nach-
gewiesen zu haben. Auch hierbei wurde davon ausgegangen,
dass der weitere Ausban des Deutschen Eisenbahnnetzes nur
dann wirksam gefirdert werden kénne, wenn sich Mittel und
Wege finden liessen, um die Anlage- und die Betriebskosten
der Lokaibahnen wesentlich herabzomindern.

In Ankniipfung an diese ,Grundziige” ward vom Reichs-
Eigenbahnamte der hereits erwiihnte Entwurf zu den Bahn-
polizei- und Signalvorschriften fiir Bahnen untergeordneter
Bedeutnng aunsgearbeitet; welcher den Eisenbahnverwaltungen
zu Anfang des Jahres 1877 =zur Priifung und gutachtlichen
Aensserung sugefertigt wurde. Die Bestimmungen jenes Ent-
wurfes sehlossen sich im wesentlichen an die in den Grund-
gligen enthaltenen Vorschriften an und statuirten - nur in ein-
zelnen Beziehungen Abweichungen, die spiiter auch ' nuor zom
Theil in die Bahnordnung fiir Deutsche Eisenbalinen unter-
geordneter Bedeutung fibergegangen sind. Die Publikation
dieser Bahnordnung erfolgte — nachdem der Entwurf am
6. Juni 1878 mit einigen unwesentlichen Modifikationen im
Bundesrathe zur Annahme gelangt war — in No. 24 des ,,Central-

blattes fiir das Deutsche Reich® vom 14. Juni 1878 mit der
Massgabe, dass die Bahnordnung mit dem 1. Juli 1878 in

Kraft trat.

Die hauptsichlichsten Erleichterungen, welche die Bahn-
ordnung fiir Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung gegen-
iiber dem begziiglichen Vorschriften des Betriebsreglements und
der Bahnpolizei-Ordnung fir die Anlage und den Hetrieb tlE:
Lokalbahnen mit sich brachte, waren folgende:

1. Die Bahnbewachung fillt bei einer Fahrgeschwindig-
keit bis zu 15 km pro Stunde weg; bei grisseren Geschwindig-
keiten, und ‘zwar bis zu 80 km pro Stunde, ist se nur an
frequenten  Weglibergiingen und an besonders gefiihrdeten
Stellen der Bahn ertorderlich.

der Strasse von Hennef

besondera Polizei-

2, . Die Bahnstrecke branecht — im Gegensatz zur Haupt-
bahn, welche dreimal tiglich revidirt werden muss — nur ein-
mal tiglich revidirt zu werden.

3. Die Zahl der zu besetzenden Bremsen bei den Sekundér-
hahnziiren ist eine wesentlich geringere als bei den Personen-
#iigen der Hauptbahnen.

4. Bahneinfriedigungen sind micht erforderlich.

h. Barriéren fiir nicht frequente Wepeiibergiinge sind
fiberhaupt entbehrlich, fiir frequente Wegeiibergiinge dann,
wenn' dieselben mit einer Geschwindigkeit von nur 16 km pro
Stunde befahren werden.

6. Sperrsignale an den Bahnhiifen, sowie Vorsignale filr
Weichen auf freier Strecke sind nicht vorgeschrieben,

SOWI1e

7. die zuliéssige Abnutzung der Radreifen an den Ma-
schinen und Waggons ist eine grissere als auf den Haupt-
bahnen.

Ausser diesen hanptsiichlichen Aendernngen wurden durch
die neue Bahnordnung noch eine grosse Anzahl minder wichtiger
Bestimmungen des Betriebsreglements und der Bahnpolizei-
Ordnung in Wegtfall gebracht, wodnreh in manchen Richtungen
gleichfalls Ersparnisse an den Betriebskosten ermiglicht worden.

Als die wichtigste der durch die Bahnordnung statuirten
Neunerungen — und zwar in  betrieblicher und finanzieller Be-
ziehung — stellte sich von vorpnherein die Bestimmung dar, wo-
nach bei den Sekundiirbahnen unter gewissen Voraussetzungen
der Wegfall der Bahnbewachung und speziell der Niveaniiber-
sangs-Bewachung als zulissig erklirt wurde. Es ist bekannt,
welche bedentende Rolle gerade dieses Ausgabekapitel in den
Budgets simmtlicher Bahnverwaltungen spielt, und naturgemiiss
muss sich dieses Verhiiltniss bei denjenigen Linien, die - wie
die Siichsischen Bahnen — nur dichtbevilkerte Gegenden und
zwiar vorwiegend in Terraingleiche durchschneiden, besonders
ungiinstig gestalten. Hieraus erklirt sich, dass ‘beigpielsweise
bei den Sidchsischen Staatsbahnen. die Ersparniss, welche bei
vollstindiger Beseitigung der Bahnbewachung auf den
Sekundiirbahnen zu erwarten war, auf durchschnittlich 10 000 &
pro Meile veranschlagt werden konnte, und die Erfahrung hat
gur (Geniige dargethan, dass dieser Betrag keineswegs zu hoch
geeriffen war. Dabei ist zi beriicksichtigen, dass speziell inner-
halb des Sichsischen Staatsbahnbereichs schon frither — bevor
an die Erleichterungen der Eisenbahnordnoung zn denken — un-
aunsgesetzt anf die Einschrinkung der Bahnbewachungskosten
hingearbeitet worden war, und dass diese Bestrebungen geévade
bei denjenigen Linien, die nachmals zu Sekundiérbahnen erkliirt
wurden, bereits zu wesentlichen Ersparnissen gefithrt hattem.

by 1in Sachsen.

Innerhalb des Sichsischen Bahnbereiches wurden fiir die
Einfithrung des sekundiiren Betriebes nach Massgabe der Bahn-
ordnung fiir Dentsche Eisenbahnen untergeordneter Bedentung
zunilchst tolgende Nebenbahnen ausersehen:

Limbach - Wittgensdorf,
Pockan - Olbernhan,
Niederschlema - Schneeberg,
Pemyg - Narsdort - Rochlitz,
Potschappel - Hermsdort,

Vonu diesen Linien, welche gusammen eine Liinge von46,57 km
repritsentiren, dienen die vier zuerst gemannten dem Personen-
und Giliterverkehr, wiihrend die zuletzt gedachte Strecke Pot-
schappel-Hermsdor!' lediglich' den Kohlenverkehr aus einigen
Werken des Plauenschen Grundes nach der Dresden-Chemmnitaer
Stantseisenbahn vermittelt. Simmtliche Strecken kommen als
Nebenlinien fiir den Durchgangsverkehr nicht in Betracht, auch
liessen ihre ungiinstigen finanziellen Ergebnisse eine Ersparniss
an Betriebskosten ganz besonders wiinschenswerth erscheinen.

Die Entscheidung dariiber, welche Einschrinkungen des
Betriebes Platz zn greifen hatten, war wvon dem Verkehrs-
erfordernissen der sinzelnen Linie abhiingig zu machen. In der

1#




Hauptsache handelte es sich bei diesem ersten praktischen
Versuche nur um eine Ermissipung der Fahrgeschwindigkeit,
und zwar wurde diese zuniichst fiir alle fiinf Linien gleichmiissio
auf 16 km pro Stunde festgesetzt. *) : .

Im fibrigen beschriinkten sich die Reduktionen des Be-
triebes auf die Einschrinkung des Personalbestandes, anf Ver-
sinfachung des Signaldienstes (Beseitigung der Glockensignali-
sirnng, Einziehung der optischen Signale), Beseitigung der
Barrieren an den Niveauniibergiingen und den Wegtall der ersten
Wagenklasse in den Sekundiéirbahnziigen. Die Konzessionen,
welche die Bahnordnung riicksichtlich der baunlichen Anlage
enthiilt, waren selbstredend fiir diese Linien, die siimmtlich als
Primiirbahnen ansgebaut waren, in der Hauptsache gegenstands-
los, Ebenso konnten auch diejenigen Vereinfachungen, die bei
den spiiteren  Siichsischen Sekundirbahnen in Ansehung der
Billet- und Gepickabtertigung durchgefiihrt worden sind, im
vorliegénden Falle noch keine Anwendung finden, da die zur
Verwéndung kommenden Hauptbahnwagen die Interkommuni-
kation wihrend der Fahrt nicht gestatteten,

Zu dieson Bahnen — anf denen der sekundére Betrieb am
15. Okteber 1878 eingefiithrt wuarde — kam im Launfe der Zeit
noch eine grissera Anzahl Nebenlinien hinzu, die in ihrer Mehr-
zahl gleichfalls als Primiirbahnen ausgebaut waren und erst
gpiter anf Grund analoger Gesichtapunkte — zu Sekundir-
bahnen im Sinne der Bahnordnung fir Deutsche Eisenbahnen

untergeordneter Bedeutung erkliivt worden. Es sind  dies
folgende :
Liinge Liinge
km km
Werdan - Weida - Mehl- Segen -(Gottezschacht-, L3
theuer. . . . . . .. . 67.66| Kohlenbahn ; ,l:ﬁE 0,89
Herlasgriin-Falkenstein . 22,10 | Carolaschacht - I{n-h-[-a,&
Grossbothen- Wurzen . 9n, 99 lanbahn . . . . .'&3 098
Stollberg-S8t. Egidien . 19,46 | Staatakohlenbahnen bei
Plagwitz-Gaschwitz . . 979 Oelsnitz b/L. . . . . 203
Hihlteich-Wiistenbrand . 15,06 | Staatskohlenbahnen bei
Jilgerseriin-Adort . 3241 Lugan TR R
Zwota-Klingenthal . 804 | Privatkohlenbalinén bei
Rosswein-Haimichen 19,02 Oelsnitz b/L. und bei
Weipert-Annaberg . 1906 ( Lugau . . TN 7
Reitzanhain-Pockan 30,23 | Altenburg - Zeitzer Bahn
Bienenmiihle-Moldau . 13,27 mit den anschliessenden
Riesa-Nossen . . . . 38,53 Privatkohlenbahnen 40,91
Zeithain-Elsterwerda . 21,65 und endlich
Neustadt-Diirrrdhrsdort . 16,06 | Gaschwitz - Meuselwitzer
Deubner Kohlenbahn , 13 067 Bahn mit den an-
Hinichener ].ﬂ% 1248 | schliessénden Privat-
Rippiener ¥ I-E,‘E 1.00 | kohlenbaknen . . . . 20927
Windberg- |, A5 106 |

Alle diese Linien®*#), welche in Gemeinschaft mit den oben
erwiihnten fiinf Strecken eine Gesammtliinge wvon 49949 km
ergeben, kinnen aus den im Eingange dieses Abschnittes ange-
gebenen Grinden nicht als Sekundiirbahnen im eigentlichen
Sinne angesehen werden. Es wird deshalb von ihnen da die
vorliegenden Abhandlungen nur den Zweck haben, die als
Sekundirbahnen gebanten und als solche ba-
triebenen Eisenbahnen des Kinigreichs Sachsen in ihren

#) ks stellte sich nfimlich herans, dass eine nennenswerthe
Ersparniss an Betriehskosten nur durch eine médglichst weit-
gehende Beseitigung der Bahnbewachung zu ergielen sein werde
und diese war — wie schon erwihnt — von Annalhme der in
der Bahnordnung angegebenen Minimalgeschwindigkeit ab-
hiingig, Spiter hat allerdings auf einigen dieser Linien wieder
eine missige Erhiohung der Fahrgeschwindigkeit stattgefunden.

#%) Die Linien Weida-Mehltheuer, Stollberg - 8t. Egidien,
Plagwitz - Gaschwitz, Bienenmiihle - Moldan sowie die Staats-
und Privat-Kohlenbahnen bei Oelsnitz b/L. sind in gewissen
Beziehungen allerdings sekundirbahnmiissig ausgebaut
worden. Da indess ihr Betrieb von demjenigen der fibrigen
hier genannten Bahnlinien — und somit auch von demjenigen
der Haupthahnen — im wesentlichen nicht abweicht, 8o kinnen
sie als Sekundiirbahnen im eigentlichen Sinne nicht in Betracht
kommen. :

Abweichungen von den gewohnten Bau- und Betriebsverhilt-
nissen zn schildern — hier nicht weiter die Rede sein,

Als eigentliche Sekundiirbahnen, also als Bahnen,
die als Sekundiirlinien gebant sind und nach der Bahnordnung
fiir Dentsche Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung betrieben

werden, kommen in Sachsen zur Zeit folgende Linien in
Betracht:
! @ | ga
Bezeichnung | E:D Erf}FE'num:H-l eriiffnete ;:E
s a - ‘I
der Lame - zeit Theilstrecke | =
| | :ﬂ:,
P Nwa " 01 | km | =2]
a) mit normalerSpurweite
(14806 m)
1. Pima-Berg- -
iesshiibe 14,92 |19. Juli 1880 - 14
2. Johann-
reorgenstadt- :
Schwarzenbergs | 17,33 (20, Sept. 1835| 30
b) mit schmaler Spurweite]
(750 m)
3. Wilkau-
Sanpersdort 10,056 |17, Okt. 1881 Wilkan-Kirchheryg ;
1. Nov. 1882| Kirchherg- o
. Sanpersdort
4. Hainsberg-
Kipsdort . . . | 25,74 |1. Nov. 18382 Hainsherg-
Se hmieﬁehﬁrg :
3. Sept. 1883 Schmiedeberg- 20
. Kipsdort
. Oschatz-Dibeln | 80,9215, Sept. 1884] Miigeln-Gross-
, banchlitz
= 1. Nov. 1884| Grossbauchlitz- |} 21
Diibeln |
. 7. Jan. 1885 Miigeln-Oschatz |
6. Radebenl- ' .
Radeburg . . | 16,65 [16.Sept. 18684 — | 14
7. Klotzsche- ' .
Kinigsbriick 19,49 (17, Okt. 1584 16
8. Zdittan-Mar-
kersdorf . 18,72 "11. Nov. 1884 - L

Ausserdem sind gegenwiirtig innerhalb des Siichsischen
Bahnbereiches noch folgende Sekundiirbalnen 1m Bau begriffen:

Geithain-Leipzig (normalspurig) 124 km lang

Schinberg-Schleiz - 152 -

Meuselwitz- Ronneburg 26,0 .
BOWIa

Mosel-Ortmannsdorf (schmalspurig)®) 139

Wilischthal- Ehrenfriedersdort } 16,0

mit Herold-Thum # S YU LiE
und

Potschappel-Wilsdruff B DDy

Von den im Betriebe befindlichen Linien sind die unter |
bis 4 und ¢ bis 8 aufgefiithrten Sackbahnen, withrend die unter b
genannte schmalspurige Linie Oschatz-Dibeln die beiden Haupt-
bahnlinien Leipzig-Riesa-Dresden und Leipzig-Dbeln-Dresden
mit einander verbindet.

Die im Betrieb befindlichen Schmalspurbahnen Sachsens
repriisentiren zur Zeit eine Gesammtlinge wvon 11647 km,
wiithrend das normal ansgebaute Eisenbahnnetz (einschliesslich
der normalspurigen Sekundiirbahnen) eine Liinge von 2208,86 km
umiasst.

Simmtliche Schmalspurbahnen schliessen sich, ebenso wie
die beiden normalspurigen Sekundirbahnen Pirna-Berggiesshiibel
und Johanngeorgenstadt - Schwarzenberg, soweit als miglich
dem Laufe Gffentlicher Strassen an, indem sie theils auf diesen

%) Diese Limie 1st inzwischen am 1. November 1885 dem
Betriebe tibergeben worden, Die vorliegenden Darstellungen
nehmen auf dieselbe keine Riicksicht, weil es zur Zeit sowphl
in baulicher als auch in betrieblicher Beziehung noch an flen
erforderlichen Unterlagen gebricht. !




gelbst, theils neben denselben aunt besonderem Banquet angelegt
sind. Sie dienen simmtlich dem Personen- und Giiterverkehr,
nnid zwar zeigt sich fast bei allen — im Gegensatz zu der Mehr-
zahl der Normalbahnen — eine verhiiltnissmiissig starke Ent-
wickelune des Personenverkehrs. Denn wiihrend be den Normal-
hahnen beispielsweise im Jahre 1884 die Einnahmen aus dem
Personenverkehr 31,1 pCt,, die Einnahmen aus dem Giiterverkehr
aber 68,0 pCt, der Gesammteinnahime ausmac hten, betrug bhei
den ‘hrhm:ﬂ--]uurim]nwu innerhalb des gleichen Zeitranms die
Einnahme — fiir die im Betrieb befindlichen Linien gemein-
schaftlich — ans dém Personenverkehr 50,7 pCt., die Ein-
nahme ans dem Giterverkehr aber nur 49,3 pCt. der Gesammt-
einnahme.

Der lokale Charakter der Sichsischen Schmalspurbahnen
tritt hauptsiichlich darin hervor, dass dieselben einschliess-
lich der Strecke Oschatz-Dibeln, die geographisch allerdings
EwWel HJLupthahnl]len mit einander verbindet fiir den durch-
rehenden Verkehr nicht in Betracht kommen, sondern ihre
Bestimmung ledizlich in der Bediemung deren drtlichen Ver-

kehrshediirfnisse finden und insofern. nur als Zufuhr-

gtrassen anzusehen sind.

An Massengiitern kommen aut den Schmalspurbahnen
vorsugsweise in Betracht: Kohlen, Holz, Getreide, Steine (rohe
und gebrannte), Mehl, Riiben, Kalk, Glas, Vieh, Wolle, Thon-
waaren und lh’ln;..i*nutri’_'l.

Fiir die Anlage und betriebliche Ausriistung der Sichsi-
schen Schmalspurbahnen ist in vielen Beziehungen das Vorbild
der i#lteren Deutschen Schmalspurbahnen — niimlich der Brél-
thalbakn der Feldabahn, sowie der Ocholt-Westersteder Bahn
— massgebend gewesen. Doch war hierbei nicht zu tibersehen,
dass die Verkehrsverhiltnisse, welche fiir diese Linien in Be-
tracht kommen, von denen des dichtbevilkerten und industrie-
reichen Sachsens wesentlich abweichen. Dies war der Grund,
warnm bei den Sichsischen Schmalspurbahnen — obwohl auch
hier das Prinzip der Sparsamkeit als oberster Grundsatz im
Auge behalten wurde — in vielen Beziehungen iiber dasjenige
hinausgegangen werden musste, was bei jemen nicht Sichsi-
schen Linien als Norm festgehalten wird.

11,

@ Tracirung, Neigungs- undRichtungsverhiilt-
nisse, Normalprefil, Unter- und Oberban,
Kunstbaunten.

1. Die Pirna-Berggiesshitbler Linie.

Dies ist die erste Bahn, welche in Sachsen als Sekundir-
bahn erbaut ward. Auf ihr kommen zumeist nur schwer in das
Gewicht fallende Massengfiter, insbesonders Sand- und Eisen-
steine zum Transport, welche vorzugsweise auf weitere Ent-
fernungen abgefahren werden. Friither wurden diese Produkte
ans dem Gottlenbathale, wenn auch nicht in dem heutigen
Umfange, der Station Pirna, wo jetzt die Sekundirbahn an die
Hauptbahn anschliesst, zur Verfrachtung anf der Eisenbahn
gngefithrt. Dabei besass der Sandsteinversandt von Rettwern-
dorf schon damals einen so grossen Umfang, dass die vorhan-
denen guten Strassen diesen Verkehr kaum =zu tragen ver-
mochten. Dieser Umstand liess die Anlage einer Eisenbahn-
verbindung geboten erscheinen und zwar wurde dieselbe — mit
Riicksicht darauf, dass die vorhandenen Massengiiter fast aus-
schliesslich auf die Hauptbahn tibergehen und weil die Um-
ladung namentlich der bearbeiteten Sandsteine mit erheblichen
Schwierigkeiten und Kosten verbunden gewesen sein wiirde
als normalspurige Sekundiirbahn ansgebaut. Dabei kam
anch in Betracht, dass besondere Terrainschwierigkeiten nicht
vorlazen, so dass der normalspurige Ausbau der Bahn keine
nanverhiiltnissmissig hitheren Kosten bedingte.

Infolge des umfangreichen Transportes von Massengiitern

besitzt die Bahn mehr den Charakter einer Schleppbahn als
denjenigen einer Sekundirbahn im eigentlichen Sinne. Sie
dient zwar auch dem Personenverkehre, doch liegt es in der

Natur der Bache, dass der Giiterverkehr bedeutend iiberwiegt.
Der Transport erfolgt — wie auch anf allen iibrigen Siichsischen
Sekundiirbahnen — lediglich durch gemischte Ziige, und zwar
verkehren withrend des Winterhalbjahres deren je drei, withrend
des Sommerhalbjahres aber je vier in jeder Richtung.

Die Steinbriiche im Gottleubathale sind zum Theil durch
normalspurige Zweiggleise mit der Sekundirbahn verbunden.

Wenn auch die normale Spurweite der Bahn den Ueber-
gang der Transportmittel der Hauptbahn gestattet, so wurden
dennoch besondere Lokomotiven und Personenwagen ange-
schafft, wie solche beim Sekundirbetrieb gebréiuchlich und in
Abgchnitt IV dieser Mittheilungen nidher beschrieben sind,
Dagpegen wurde von der Beschaffung eines eigenen GHiterwagen-

Konstruktions- und Anlageverhiltnisse,

parkes abgesehen, da der Gittertransport durch die Wagen der
Hauptbahn mit hbesorgt wird. Bei ausnahmsweise starker

| Personenfrequenz, welche jedoch nur zu gewissen Zeiten statt-

findet, werden aushilfsweise auch Personenwagen der Haupt-
bahn in die Sekundiérbahnziige mit eingestelit.

Die Bahn ist 1492 km lang. Es betrigt die Entfernung
zwischen den Verkehrsstellen:
Pirna-Station und Pirna-Haltestelle 2,00 km
Pirna:-Haltestelle und Rottwerndort 4.49
Rottwerndorf und Neundorf LT iy
Neundorf und Cotta . T 0,81
Cotta nnd Langenhennersdort . 3,16
und Langenhennersdort und ng;,mwhulml 5,27

Der Anfangspunkt der Linie bei Pirna liegt 11816 m und
ihr Endpunkt bei Berggiesshiibel 200,27 m {ber dem Spiegel
der Ostsee. Die Bahn steigt in der Richtung nach Bergpiess-

hithel im ganzen 172,11 m; Fall hat sie in dieser Richtung
iberhaupt nicht, Von besonderem betrieblichen Vortheil isg,

dass die vorhandenen Massengiiter vorwiegend in der Richtung
nach Pirna — also von Berg zu Thal — transportirt werden.
Von der Gesammtlinge liegen:

—

12,04 km
288

80,70 pCt.
1580

in Steignng und
horizontal.

=

Die Steigung vertheilt sich:

mit 0,34 km auf das Verhiltniss von 1:1000 bis mkl 1: 400,
Al IR g S e ] 1 (),
B Vo 5 + 110 o o 11100
n 048 i} " » n 12100 w 13 B
o - TR S - o g 80 , g« 1:60und
w B0 & w owm s e . o 15 40k

Das Steigungsmaximum betriigt 1 Z11-

sammenhiingender Linge von 2688 m.

Nach der Horizontalprojektion liegen 9,83 km = 6287 pCt.
der Bahnliinge in gerader Linie und 554 km = 37,13 pCt. in
Kurven und zwar:

: 40 1m grosster

0,28 km in Kritmmungen mit Halbmessern von 1 500 bis inkl. 1 000 m
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Der kleinste Kritmmungshalbmesser aut freier Strecke betrigt
180 m und die Summe der Kreishogengrade aller Kriimmungen |
1 675,50,

Der Unterban hat nneh dem Normalprofil eine Planums-
breite von 4,50 m und ist lediglich dorch besonderen Kiorper
gebildet. 2,76 km liegen mneben Offentlichen Strassen, 12,00 km
im Auftrag, 267 km im Ahbtrag und 025 km in Terraingleiche.
Im Niveau fithren 87 Wegeiibergiinge ilber die Bahn, welche
simmtlich unbewacht sind.

Die Bettung besteht aus Sandstein und Kies, Nach dem
Normalprofil hat sie eine obere Breite von 250 em und eine
mittlere Stirke von 86 em, ithre gewdhnliche Stirke betriagt
unter dem tiefsten Punkte der Schwellem 35 cm.

Oberbau In den Gleisen liegen: 33238 m Bessemer-
stahlkopfschienen und 424 m Eizenschienen von ¢ m Linge und
118 mm Hohe mit einem durchschnittlichen Gewicht von 31,3 kg
pro laufendes Meter; ferner 18207 Stiick mit Chlorzink im-
prignirte Gleisquerschwellen aus Nadelholz von 230 cm Linge,
20 em Breite und 156 em Hohe, 320 m impriignirte und 2487 m
nicht imprignirte Weichenschwellen auns Nadelhols,

An Kunstbauten sind ausgefithrt: 10 Briicken mit
156 Oefilnungen; davon sind 2 Briicken gewilbt und 8 mit Eisen
fiberbaut: die pgrisste Lichtweite einer Oeffnung ist 134 m,
46 Durchliisse bis 2 m Lichtweite der einzelnen Oeffnungen;
davon sind 82 mit Platten gedeckt, 3 gewilbt; b bestehen aus

eigsernen und 6 aus steinernen Ribhren.

Ly
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Die Johanngeorgenstadt-Schwarzenberger Linie

Die Fortsetzung der Zwickau-Schwarzenberger Linie von
Schwarzenberg in der Richtung nach Johanngeorgenstadt
war nach den vorhandenen Terrainverhfiltnissen nur im Thale
des Schwarzwassers denkbar. Durch sie wird eine sehr ver-
kehrareiche Gegend mit hochentwickelter Industrie, bedentenden
Wasserkriiften und reichen Naturprodukten, wie Eisen, Holz,

b

Kohlen, Erze u. s. w,, welche schwer in das Gewicht fallen, |

erschlossen. Fiir die Wahl des Endpunktes der Linie waren
ebenfalls die natfirlichen Terrainverhiiltnisse massgebend. Die-
salhen deuteten darauf hin, den Endpunkt dahin zu verlegen,
wo das Schwarzwasserthal bei Wittigsthal aut das Oester-
reichische Gebiet fibertritt. Da wvon Oesterreichischer
bereits einer Gesellschatt die Konzession zur Erbanung einer
normalspurigen Anschlunssbahn in der Richtung auf Carlsbad
ertheilt worden ist, fiir welche auch bereits generelle Vor-
arbeiten ansgefiihrt sind, so komnmnte nur die Erbauung einer
normalspurigen Sekundiirbahn in Frage kommen, welche
fir die Kurven einen weit geringeren Halbmesser gestattet, als
dies bei Primiirbahnen der Fall ist. Hierdurch ist es moglich
geworden, die Bahnlinie, welche bei ihrer Austithrung als
Primiirbahn auf dem rechten Ufer des Schwarzwasserbaches in
einer ansehnlichen Hohe fiber der Thalsohle an den Hiingen
des das Thal begrenzenden bergigen Terrains hitte hinfiithren
miissen, tieler in die Thalsohle selbst zu legen, wodurch auch
die Fiiglichkeit erlangt wurde, niher an die im Thale gele-
genen, zum Theil sehr bedeutenden Fabriketablissements her-
anzunkommen. Diese Etablissements sind vorwiegend Eisen-
giessereien, Schneidemithlen und Holzstofffabriken und sind zum
Theil bereits durch Zweiggleisanlagen mit der Sekundiirbahn
verbunden worden.

Die Bahn verfplgt, soweit es die Terrainverhiiltnisse ge-
statten, die Trace der Chaussee, an welche sie sich zum Theil
eng anschliesst,

Alle Ortschaften des
versehen.

Hinsichtlich des Transportmittelparkes besteht bei dieser
Bahn dasselbe Verhiiltniss, wie es betreffs der Pirna-Berggiess-
htibler Linie vorstehend beschrieben ist.

Die Linie ist 17.33 km lang.
gwischen den Verkehrsstellen:

Thales sind mit Verkehrsstellen

Seite |

Johanngeorgenstadt und Erlabrunn .
Eriabrunn und Breitenhof .
Breitenhof und Antonsthal .
Antonsthal und Erla . . .
irla und Schwarzenberg- IIHHL-E[EIH-I"I A
Schwarzenberg-Haltestelle und Schwarzenberg-
Station

4,18 km
- L E L ] 911.‘]. a4
L PR PL R -

= -
Sy ¥
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1%

i b 1,67 .

Der Anfangspunkt der Linie bei Johanngeorgenstadt liegt

676,17 m und der Endpunkt bei H{*ll\!.:lmﬁnhmg 426,58 m tiber
dem Spiegel der Ostsee. Die Bahn steigt in der Richtung nach
Schwargenberg im ganzen 0,79 m und fillt 250,48 m. :
Von der Gesammtlinge liegen:
0,39 km = 295 pCt. in Steigung,
16,07 = 9275 » Fall und
sy 4 = 5H02 horizontal.
Das Verhiltniss der einzigen Steigung ist 1:800. Der Fall
vertheilt sich
mit 0,10 km auf das Verhiiltniss von 1:1000 bis inkL 1:400
LA8 & w " - w 11 400 1 : 200
ATL T S T > R 12100
e AR o g - OIS gy i | + 1: B0
v RS el - - T - | T e ¢
I e 2 M T | S R
Der stirkste Fall 1:40 kommt wvor auf einer zusammen-

hiingenden Liinge von 1 100 m.
Nach der Horizontalprojektion liegen:
206 km
8,37

e

51,570 pCt. in gerader Linie
48,30 - Kurven

¥

und zwar:
0,06 km 1in Krimmungen mit Halbmessern von 1500 bis inkl. 1000m

038 .. = o = " KRN e B0 |,
“-23 L1} " L] LL] + :H-HI 54 a4 "I‘H | -
11" S 00 . . 800
T! EH " LT] L] L&) 1 ‘\'&n il‘:{. r :1]"‘ 3'—1—' i
Der kleinste RKrimmungshalbmesser aut freier Strecke ist

168 m. Die Summe der Kreishogengrade aller Kriimmungen
18t 2 478,26

Deér Unterban hat nach dem Normalprofil eine Planums-
breite von 4,50 m. Derselbe ist lediglich durch besondersn
Bahnkirper gebildet. 5,50 km liegen unmittelbar neben iffent-
lichen Strassen. Von der Bahn liegen 18,18 km im Auftrag,
4,04 km 1m Abtrag und 0,11 km in Terraingleiche. Im Niveanu
flihren 60 Wege fiber die Bahn, von denen nir einer bewacht ist.

Die Bettung besteht ams Granit nnd Griinstein, Nach
dem Normalprofil betriigt die obere DBreite derselben 270 cm
und ihre mittlere Stiirke 20 cm. Die gewilhnliche Stirke der
Bettung betrigt unter dem tiefsten Punkte der Schwellen 20 om.

Oberban IMe (Gleise bestehen auns 43 (45 m Bessemer-
stahlschienen von 74 und 7,0 m Liinge und 110 mm Hiéhe, wealche
von dem Eisenhiittenwerk Kénigin Marienhiitte® in Cainsdorf
bei Zwickan geliefert sind. Das Durchschnittsgewicht dieser
Schienen betriigt 248 kg pro laufendes Meter. Ferner wurden
verwendet 25036 Stlick mit Chlorzink imprignirte Gleisquer-
schwellen aus Nadelholz von 225 em Liinge, 20 cm Breite und
16 ¢m Hithe, sowie 8474 m impriagnirte Weichensechwellen nns
Lanbholz.

An Kunsthauten sind ansgefithrt 22 Brilcken,
gewiblbt, theils mit Eisenfiberbau mit 34 Oeffnungen,
grisste Lachtweite einer Oeffnung 80.6 m betriigt, ferner 2
untertithrungen mit Eiseniiberbau.

Durchlisse durch die Bahn bis 2 m Weite der einzelnen
Oefinungen im Lichten sind 150 vorhanden: davon sind 79 mit
Platten gedeckt, 10 gewilbt, 2 mit eisernem Ueberbaun, 16 be-
stehen aus Riéhren von Eisen und 43 aus Rbhren von Stein und
anderem Material.

Von besonderem technischen Interesse ist an dieser Linie

theils
deren
Weg-

Es betriigt die Entfernung | die Gestaltung der Kunstbauten in der Nihe der Stadt Schwar-

zenberg und an denjemigen Stellen des Thales, an denen die
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Enge und die scharf gekriimmte Lage der Thalsohle eine Zu- |
sammendringnng von Weg, Fluss und Gebiindeanlagen herbei-
gefithrt hat; diese Verhiiltnisse zogen einer giinstigen Situirang
der Bahnaxe ziemlich enge Grenzen und wurden infolge dessen
Veranlassung dazun, die Gestaltung der Kunstbanten der Ort-
lichen Lage genau anzupassen.

Es sind in dieser Begziehung zu nennen eine grissere An-
gahl in sehr starken Kriimmungen gelegene Kunstbauten in der
Niihe von Schwarzenberg, namentlich der Viadukt am dortigen
Bahnhofe und die Brilcken zu beiden Seiten des Tunnels, wver-
mittels dessen die Bahn untér einem bebauten Bergriicken
innerhalb der Stadt Schwarzenberg hindarchgefithrt wird, sowie
mehrfach wvorkommende Husserst schriige Ueberschneidungen
von Wasserliinfen. So machte beispielsweise die Ueberbriickung
eines Mithlgrabens von 2 m Breite ein Banwerk von 32 m Liinge
erforderlich.

3. Die Wilkan-Saupersdorter Linie.

Die von der Station Wilkan an der Zwickan-Schwarzen-
berger Linie fiber Kirchberg nach Sanpersdort erbaute Sekundiir-
bahn war die erste schmalspurige Bahn Sachsens. Die Frage,
ob sie normal- oder schmalspurig auszufithren sei, fand durch
die nachstehend dargelegten Erwiigungen ihre Entscheidung.

Die Stadt Kirchberg ist von der niichsten Eisenbahn-
station nur wenig iiber 6 km entfernt und mit dieser durch
eine vorziiglich angelegte Strasse verbunden. Nicht viel weiter
liegen die Zwickaner Kohlenwerke, aus denen Kirchberg seinen
Bedarf bezieht und auch dahin fithren verhiiltnissmiissig sehr
gute Wegeverbindungen., Unter diesen Umstinden war nicht
gz erwarten, dass eine bis an den Anfang des iiber einen
Kilometer lanren Ortes herangefiihrte Normalbahn die Kon-
karrenz gegen die Strasse aufnehmen kinne. Man entschloss
gich deshalb zor Wahl der schmalen Spurweite, um die Fiig-
lichkeit zu erlangen, bis in das Herz der Htadt Kirchberg selbst

vordringen und damit den einzelnen Fabriken des industriereichen |

Ortes die Mbghchkeit von Zweiggleisanlagen bieten zu kinnen.
Auch wiirde bei Annahme der normalen Spurweite die Weiters
fithrung der Eisenbahn iiber Kirchberg hinaus nach Satpers-
dorf — wie solche jetzt aunsgefiihrt ist wegen der vorhan:
denen Terrainverhiiltnisse nicht ausfithrbar gewesen sein,

Die Linge der Linie betriigt 10,05 km. Von Mitte 2u e
Mitte der Stationsgebiiude gemessen, betriigt die Bahnliinge |
gwischen : |

Station Wilkau und Haltestelle Wilkan . . 1,12 km |
Haltestelle Wilkan nnd Culitzsch .95 ., :
Culitzsch ond Cunnersdorf : 141 '
Cunnersdort und Station Kirchberg. 208 .
station Kirchberg und Haltestelle Kirchberg . 1,00
Haltestelle Kirchberg und Ladestelle Saupers-
dorts.. . DL P pic b 7 i s W R M e
Ladestelle Saupersdorf und Haltestelle Saupers-
DO S At e L1B &
Der Anfangspunkt der Linie bei Wilkau liegt 979,16 m und
der Endpunkt bei Saupersdort 88542 m iiber dem Spiegel der
Ostzee. Vom Anfangs- nach dem Endpunkte steigt die Linie
1m ganzen 110,80 m und fillt 4,62 m.
Von der Gesammtlinge befinden sich:

B0 km 85,07
0,88 .

o

Fall nnd
der Horizontale.

W 5 e

L'_:q!
617 1

vertheilt sich:

0N

Die Steigung

mit (412 km ant'das Verh#ltniss von 1 : mehr als 1000 bis 1 : 1000 inkl.

pCt. in Steigung, .

(T T b, | : 1000 bis inkl. 1 : 400
o TREE S T % w T4 s 5 1900
S I | R S 3 SR SN 1 R B 1
P MR .. A Ul |
g BB e K R o | | . 1
o BRI W " =l S 11 40,

Der Fall vertheilt sich:

mit 0,29 km aufdas Verhiiltniss von 1: mehr als 1000 bis 1 : 1000 ink]l.
w A0 & n w o o 11900 bisinkl 1: 100
bl 1 2 1 S R, o - 1480 1: 60

LE] LL]

Das Steigungsmaximum betrigt 1 : 41 und kommt in giner
znsammenhiingenden Linge von 219 m wvor; der grisste Fall
1:75 kommt vor auf einer zusammmenhiingenden Strecke von
134 m.

Nach der Horizontalprojektion legen 6.08 km —
der Bahnlinge in gerader Linie
Kurven nnd zwar:

60 pCt.

und 4,02 km = 40 pCt. in

042 km in Kriimmungvon mit Halbmessern von 1000 his inkl.

Ul m
1 L i & “ i w B0 5 o 400,
R 3 " i w400 500 5 =800
819 o . - " = w  wWeniger als 500 .

Der kleinste Kriommungshalbmesser anf freier Strecks hut.riip;i
60 m und die Summe der Kreishogengrade aller Kritmmungen
1 809,16. 3

Der Unterban, welcher nach dem Normalprofil eine
Planumsbreite von 2,85 m hat, ist anf einer Liinge von 543 km
durch besonderen Bahnk&rper und auf einer Liinge von -I.,I.]'.'f km
durch tffentliche Strassen gebildet. Von der Bahnlinge liegen
4,95 km im Auftrag, 097 km im Abtrag und 4,18 km in Terrain-
gleiche. Im Nivean fihren 80 offene Wege {iber die Bahn

Die Bettung besteht ans Granitklarschlag und Granitgrus.
Nach :]l:m'F{}['tu:tlprr}ﬂ] betriigt die obere Breite der HE:I::’.:unp;
235 cm, ‘die mittlere Stirke derselben 15 em: die gewbhnliche
Stirke der Bettung unter dem tiefsten Punkte der Schwallen
betrigt 20 cm.

Das O berbanmaterial besteht aus 22898 m Flussstahl-
schienen wvon 7,35 bis 7,60 m Liinge und 37 mm Hohe. Das
Durchschnittsgewicht pro laufendes Meter Sehisne betrigt
5,6 ke In den Gleisen liegen: 12429 Stiick mit Chlorzink im-
prignirte Querschwellen aus Nadelholz von 150 cm Liinge,
17 em Breite und 13 emt Héhe: 1893 m imprignirte “'E.ir.hén-

schwellen aus Nadelholz und 116 m nicht imprignirte Weichen-

gehwellén ans Eichenhols.

An Kunstbanten sind ausgefihrt: 1 Viadukt ven
27 m Liinge mit Eisenfiberbau und 9 Creffnungen, 9 Briicken
mit eisernem Ueberbau und 2 gewdlbte Briicken mit zusammen
16 Oeffnungen , deren grisste lichte Weite ainer Oeffnung
24,8 m betrigt, ferner 4 Wegunterfithrungen mit Eisentiberbau
und einer Oeffnung von 6,5m Lichtweite. 77 Wasserduarchliisse,
davon sind 30 mit Platten gedeckt, 11 bestehen aus eisernen
und 27 aus steinernen n. s. w. Réhren.

Die Spurweite ist wie bei allen schmalspurigen Bahnen
Sachsens 0,750 m.

In technischer Beziehung ist von Interesse die Art und
Weise, 1n welcher die Bahn durch die enggebaute Stadt Kirch-
berg hindurchgefithrt werden musste. Dabei machte sich eine
grosse Zahl origineller, der Nothwendigkeit angepasster An-
lagen erforderlich., Nihere Nachweise in dieser Beziehung
enthilt ein Aufsatz der Herren K8pcke, Bergmann und
von Lilienstern im ersten Hefte des ,Jahrbuches des Siichsischen
Ingenieur- und Architektenvereines* vom Jahre 1832,

. Die Hainsberg-Kipsdorfer Linie,

In verschiedenen Landestheilen, namentlich auch in der
Amtshanptmannschaft Dippoldiswalde, ward die Anlage von
Eisenbahnen durch die gebirgige Beschaffenheit des Terrains
erschwert. Aus diesem Grunde waren im Verlaufe der Zeit die
verschiedenartigsten Projekte entstanden, welche die Beseitigung
dieser Schwierickeiten anstrebten. Als der von der Natur zur
Verbindung dieses Landestheiles mit dem bestehenden Bahnnetz
gleichsam vorgezeichnete Weg stellte sich das Thal der so-
genannten rothen Weiseritz dar, welches sich fiber Dippoldis-
walde und Schmiedeberg bis in das Gebirge zu den grossen
Forstrevieren dieser Gegend hinaufzieht. Fiir die Wahl dieser




Linie kam ausserdem in Betracht, dass im Weiseritzthal zahl-
reiche, zum Theil erhebliche Wasserkriifte noch unbenutzt vor-
handen waren. walche eine weiters Entwickelung des Verkehrs
in Anssicht stellten. Da aber dieses Thal 1n seinem unteren
Theile durch seine Enge dem Ban einer normalspurigen Haupt-
bahn aussergewihnliche Schwierigkeiten entgegengesetzt haben
wiirde, so musste nothwendiger Weise auf die schmale Spur-
waite zugrekommen werden.

Die Bahn beginnt in Hainsberg an der Dresden-Chem-
nitzer Linie; ihre Linge betrigt 25,74 km.

Von Mitte zu Mitte der Stationsgeblinde gemessen, betrigt
die Bahnliinge zwischeu:

Hainsberg und Cossmannsdorf . . . 1.056 km
Cosamannsdort and Rabenan . . . . . . . BB 4
Rabenau und Spechtritz . . .  « « « « « 1, 4
Spechtritz und Seifersdort 908 . :
Seifersdort und Malter T I S o TV e i ST, ¥ AT
Malter und Dippoldiswalde Rttt e 849 .
Dippoldiswalde und Ulberndort . . . . . . 246 .
Therndorf und Obercarsdort . 98- .
Obercarsdort und Naundorf 082 .
Naundorf und Schmiedebere . . . © 0+ o+ OB
Schmiedeberg nnd Busehmiithle 1,70
Buschmiihle und Kipsdort . . . . . 271

Der Anfangspunkt der Linie bei Hainsberg liegt 183,15 m |
und ihr Endpunkt bei Kipsdorf 538.45 m iiber dem Spiegel der

Ostsee.  Vom Anfangspunkt Hainsberg bis nach ‘dem End-
punkte Kipsdorf steigt die Linie mm ganzen 350,80 m und
fille 0,54 m.
Von der Gesammtliinge befinden sich:
2375 km = 92,19 pCt, in Steipung,
0,00 — B18 .  Fall 'und
188 , = 782 , , der Horizoniale
Die Steigung vertheilt sich:
mit 046 km asuf das Verhiltniss von 1:1000 s 1:400 inkl |
T e R g ~- ol dDO e 0D
R | = - ¥ i Lo By, o AR
L . 7 R - " S = Wil | T R
= B8 o it 5 - AL - o). G AT B
o 516 . = f - | 60 .. 1: 40 o
.80 .. o " fiber 1: 44 . |
Der einzire Fall kommt vor auf 0,05 km Liinge mm Verhiiltniss
von 1 : 200 bis 1 : 100,
Daz Steigungsmaximum  betriigt: 1:83 und kemmt in

giner zusammenhiingenden Liinge von 513 m vor; der grisste
Fall Verhiltniss von 1: 100 ant einer
hiinrenden Strecke von 5 m.

Nach der Horizontalprojektion liegen 17,50 km = 68,14 pCt.
der Bahnlinge in gerader Linie und 815 km = 31,66 pCt in
Kurven und zwar:

1m hestelit ZUSAMmMIen-

0,11 km in Krtimmungen mit Halbmessern von 1 000 bis inkl. 500 m

LY I " s e e O
B . = " L, o 4N . o A .
B a - - weniser als 300 ..

Der kleinste Kriimmungshalbmesser betriigt ant freier Strecke
50 m und die Summe der Kreishogengrade aller Kritmmungen
4 076,45,

Per Unterbau, welcher nach dem Normalprofil eine |
Planumsbreite von 295 m hat, ist lediglich durch hesonderen |
Bahnkérper gebildet; 095 km liegen unmittelbar, jedoch auf
besonderem Planum neben der normalspurigen Linie Dresden-
Chemnitz uand 3,95 km neben Offentlichen Strassen. 5% km be-
finden sich im Auftrag, 1,4 km im Abtrag und 1944 km in
Terraingleiche. Von 202 Wegelibergiingen im Bahnniveau wer-
den nur zwei verschlossen, die ibrigen sind unbewacht.

Die Bettung besteht aus Packlager und Kies. Nach dem
Normalprofil betrigt die obere Breite der Bettung 235 em, die

dentenderen

mittlere Stiirke derselben 38 cm, die gewithnliche Stirke der
Beltung unter dem tiefsten Punkte der Schwellen 40 cm.

Das O berbaumaterial besteht aus 538 770 m Flussstahl-
schienen wvon %85 biz 750 m Linge und 837 mm Hihe, das
Durchschnittsgewicht dieser Schienen betriigt 1556 kg pro lau-
fendes Meter.

In den Gleisen liegen #3384 Stilck imprilgnirte Quer-
schwellen aus Nadelholz von 150 em Liinge, 17 em Breite nund
13 em Hihe und 3089 m imprignirte Weichenschwellen auns
Nadelholz.

An Kunstbanten sind ansgefithet: 1 Tunnel von 17 m
Liinge uwmnd 4 m Hihe mit einer 0,35 m starken Ausmauerung
von Sandstein.

Das in dem enggewundenen Thale fliessende Wasser witd
auf 38 Briicken verschiedener Konstruktion {iberschritten; theils
sind sie gewdlbt, theils haben sie Eiseniiberbau, davon hat die
gine Hilfte 24 Biren von 10,6 bis 186 m Lachtweite, die andere
Hilfte hat 22 Bogen von 10,0 bis 2,5 m Lachtweite herab; ferner
cehen 132 Durchlisse durch die Bahn, deren einzelne Oeffnongzen
bis @ m im Lichten weit sind: daven sind 04 mit Platten ge-
deckt. 16 sind gewilbt, 4 sind offen und 58 bestehen aus Réhren
von Stein oder anderem Material.

Die bereits wekennzeichnete Gestaltung des Thales der
rothen Waeiseritz ist Veranlassung dazu geworden, die Kunst-
bautenansfithrungen dem jeweiligen Bediirfnisse enger anzu-
passen, als dies unter normalen Richtungsverhiiltnissen der
Fall gewesen sein wiirde. Infolge dessen ist eine Fiille inter-
assanter Konstruktionen entstanden, die das Studinm dieses
Theiles der baulichen Anlagen fiir den Fachmann zu einem be-
gsonders ausgiebigen machen,

Bei den Eisentibertriigernngen sind Blechtriiger, Blech-
hogentriiger, abgestumpfte Parabeltriiger, kontinuirlieche Fach-
werkstriiger, insgesammt theils mit oben, theils mit unten lie-
gender Fahrbahn zur Ausfohrung gekommen; die steinernen
Britcken weisen ausser den gewidhnlichen Wialbkonstruktionen
solche mit Kimpfergelenk auf, auch sind die Wilbbriicken mit
Plattenabdeckung iiber die gesammte Plannmsfliche in ihrer
vollen Breitendimension versehen. Endlich finden sich Briicken
mit Betonwilbbiigen und Bruchsteingewdlbe in Cement g von
griisseren Spannweiten vor.

lm iibrigen verdient an dieser Linie Beachtung die An-
passung des Aeunsseren der Eunsthauten an die landschattliche
Scenerie des Thales und seiner Felspartien, vermittelt durch
Anwendung des Bruchsteinmaunerwerkes mit nnregelmiissig her-
voratehenden Bossen, nach Art des sogenannten Cyklopen-
Maunerwerkes.

r Die Dibeln-Miiceln-Oschatzer Linie.

Die Herstellung einer Risenbahn, welche die won den
Fisenbahnlinien Dobeln-Riesa-Wurzen-Grossbothen-Ditbeln nm-
schlossenen Landestheile von Débeln aus ungefihr in diggo-
naler Richtung durchschoeiden sollte, ist von der dortigen 'i’"'-.':-
vilkerung vielfach angestrebt worden. Urspriinglich war ps
hauptsiichlich auf eine direkte Verbindung zwischen Ditheln
und Torgau abgesehen, weshalb von vielen Seiten der Anschlnss
der Linie an die Leipzig-Dresdener Bahn bei Dahlen befiirwortet
ward, Hierbei hiitte indess das Bediirfniss des lokalen Ver-
kehrs insofern zuriicktreten miissen, als eine Bahn mit normaler
Spurweite nach den angestellten technischen Untersuchungen
den vorhandenen Thalsenkungen mit ihren zahlreichen Ort-
schafien nicht hiitte folgen kbnnen, sondern unter Ausfiithrnng
nmfinglicher und kostspieliger Kunstbauten vorzngswelse ant
dem Hihenzuge hin und in ziemlicher Entfernung von den bg-
Ortschaften zu liegen gekommen wire. Dieser
Umstand, sowie die Absicht, der reichen landwirthschattlichen
Pflege des Miigelner Kreices die Vortheile einer reinen Lokal-
verbindung zu verschaflen, bestimmte die Staatsregierang dazu,
sich fiir Anlegung einer schmalspurigen Sekundiirbahn su ent-
scheiden, Zweck dieser Bahm ist hauptsiichlich, den Absatz
der landwirthschaftlichen Produkte in der Richtung nach Di-
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beln und Chemnitz sowie dem hierfiir hauptsdchlich in Betracht
kommenden oberen Erzgebirge zu erleichtern, auch sollte den
dort in grisserer Menge vorhandenen, zum Theil sehr produk-
tionsfithigen Kalkwerken eine verbesserte Absatzfiiglichkeit ver-
schaflt werden.

Die Oschatz-Dibelner Bahn ist die einzige Schmalspurbahn
Sachsens, welche zwei Hauptbahnlinien — die Leipzig-Riesa-
Dresdener und die Leipzig-Dibeln-Dresdener Bahn — mit ein-
ander verbindet,

Sie benutzt von Dobeln ans iiber Grossbauchlitz bis zur
Signalstation bei Gadewitz anf eine Linge von 431 km das
(+leis der Riesa-Chemnitzer Hauptbahn; um dies zn ermioglichen,
15t auf dieser Strecke mit der Einlegung einer dritten Schiene
gwischen den Gleisen der Hauptbahn vorgegangen worden.

Die Liinge der Bahn betrligt 30,92 km und die Entfernungen
gwischen i1hren Verkehrsstellen, als:

Débaln und Grossbaunechlitz . . . . . (0,87 km
Grossbauchlitz und Gadewitz 3.97 .
Gadewitz nnd Dischiitz a.07
Diischiitz nnd Mockritz-Jessnitz 1.06
Mockritz=Jessnitz und Tronitz 1.53
Tronitz und LZaschwitz . . . . . . 0,78 .
Zaschwitz und Tollschiitz . 1,77
Tallsehiitz und Schrebitz . . . . . . . . . 1LBT .
Schrebitz und Girlitz 076
Gorlitz und Litttnitz . . AR o )
ILitinita und Mégaln . . ... . . o i + . o 252
Miigeln und Schweta . 1.49
Schweta und Naundorf 2,66
Naandorf und 1"[11*11:]111-"4:‘1.11]1H.u-9n 987
Kreischas-Saalhansen und Altoschatz- Hclue-mhnl 1,00
Altoschatz-Rosenthal und Haltestelle Oschatz 1.22

Haltestelle Oschatz und Station Oschatz . 908 .
Die Station Oschatz liegt 128,88 m, ithr anderer Endpunkt Di-
beln 175,78 m nnd der hichste Punkt der Bahn bei Tronitz
295,28 m iiber dem Spiegel der Ostsee. In dieser Richtung steigt
;Iua Lime im ganzen 11991 m und fillt 72,51 m.
Von der Gesammtlinge kommen :
13,30 km = 43,01 pCt. anf Steigung, ~

890 . = 9802 Fall und
TR . = 2497 Horizontale.

Es vertheilt sich:

die Steigung

mit 1,83 km auf das Verh#ltniss von 1:1000 bis 1:400 einschl.
S08 o .. = w 12 400 5 1:3%0
T e : e 900 o 1:3000 o
+ 48 o 4 " " - ke IO o AR o
4,67 i T R 1: 60
der Fall
mit 216 km auf das Verhiltniss von 1: 1000 bis 1:400 einschl
g RN T - = 1: 400 ,, 1:200 "
o O t - o da S . 15100 ..
O £ - - 1: 80 , 1: 860 L
Die stirkste Steigung wvon 1 ;60 Lmnm[ anf einer zusammen-

hi#ingenden Linge von 1 851 m vor; der grijsste Fall mit 1 : 60 besteht
ant einer susammenhiingenden Strecke von 1207 m.

Nach der Horizontalprojektion liegen 20,85 km = 65,32 pCt.
der Bahnlinge in gerader Linie und 1057 km 34,18 pCt
in Kurven und zwar:

0,61 km in Kriimmungen mit Halbmessern v.

1600 b. einschl. 1000 m

Bl % w = = - 1000 ., 00 ..
n_.,m: s 400 ., 300 ..
| RN g = -  Weniger E.1-| 800 .,

D‘EI‘ kleinste Hr1t|11111111:1;:==hnihmt:n-.aer auf freier Strecke betrigt
80 m und in Bahnhtfen 60 m. Die Kreisbogengrade aller
Kriimmungen ergeben die Summe von 302745.

Der Unterbau hat nach dem Normalprofil eine Planums-
breite von 205 m. Aunsser der oben erwithnten gleichzeitigen
Mitbenutzung der normalspurigen Bahn liegen 526 km der
Linie auf bezw. unmittelbar neben ffentlichen Strassen, 16,22 km

je 11,7

betinden sich im Aunftrag, 1147 km im Abtrag und 263 km in
Terraingleiche. Im Niveau fithren 164 offene Wege fiber die Bahn.
Das Bettungsmaterial besteht durchgiingig aus Kies. Nach
dem Normalprofil betriigt die obere Breite der Bettung 235 cm,
die mittlere Stiirke derselben 38 e¢m. Die gewdhnliche Stiirke
der Bettung unter dem tiefsten Punkte der Schwellen betriigt
25 cm.
Oberbau. Soweit der Bahnkiirper der normalspurigen
Linie Hiesa-Chemnitz zugleich den der schmalspurigen Linie
bildet, hat die letztere zwischen den Schienenstriingen des einen
(xleises der Hauptbahn theils ihr eigenes Gleis, theils auch nur
einen eigenen Schienenstrang, in welchem Falle der eine Schienen-
strang der Hauptbahn gleichzeitig der Schmalspurbahn mit dient.
In den Gleisen liegen einschliesslich des gemeinsamen
Materials beider Linien:
712656 m Flussstahlschienen wvon den bereits heschriebenen
Dimensionen u. 8. W,
» Schienen von verschiedenen Sorten,
Stiick 1mprignirte Querschwellen aus Nadelholz von
150 em Linge, 17 cm Breite und 13 em Hohe,
m imprignirte Weichenschwellen anus Nadelholz,
w nicht imprignirte Weichenschwellen aus Laubholz.
AnKunstbantensind vorhanden:
iiberban von

DdTT
a7 977

3 526

079
1 Viadukt mit Eisen-
2] m Liinge und 67 m Hbhe mit 2 Oeffnungen von
m Lichtweite, dessen Mittelpteiler auf Pfahlrost ge-
griindet ist, 18 Briicken mit 17 Oeffnungen, deren prisste Licht-
weite einer Oeffnung 14,1 m betrigt, 8 Wegeunterfiihrungen
und 1 Wegefiiberfithrung mit Eiseniiberban von 4,7 bis h m Héhe,
129 Wasserdurchliisse; davon sind 59 mit Platten gedeckt und
7 gewdlbt, 20 sind unbedeckt, 32 bestehen ans eisernen und
11 ans steinernen Réhren.

Von hervorragend technischer Bedeutung ist bei dieser
Linie die Anlage des Anschlussbahnhofes Grossbanchlitz @ baei
Ddbeln, welcher in seiner bisherigen normalspurigen Ge-
staltung von der Schmalspurbahn durchschnitten wird und des-
halb zumeist dreischienig angelegt werden musste,

Das Weichennetz der Station Grossbauchlitz bietet des-
halb eme Fiille von Konstruktionen gemischtspuriger Gleis-,
Weichen- und Krenzungsanlagen, welche — abgesehen von der
Grossenausdehnung — an Vielseitigkeit den auf den gemischt-
spurigen Englischen Bahnen ausgeflihrten derartigen Anlagen
nicht nachstehen nnd gegen letztere noch manches Neue bieten.

Das 5. Heft des ,Civil-Ingenieurs* vom Jahre 1885 be-

| handelt in einer von den Herren Kopcke und Pressler verfassten

fachwissenschaftlichen Darstellung das Interessanteste dieser
Anlagen,

6 Die Radebeunl-Radebunreger Linie.

Die Stadt Radeburg bildete den Mittelpunkt eines finf
Quadratmeilen grossen, der Schiemenwege noch entbehrenden
Landestheiles, in welchem sich zahlreiche Dérfer mit lebhaft
betriebener Landwirthschaft, sowie umfangreiche Waldungen
befinden.

Der Mangel einer Eisenbahn machte zich fiir diesen Kreis
mit der Zeit nm so fiithlbarer, als die von Dresden — wohin die
hauptsichlichsten Verkehrsbeziehungen der Gegend gewiesen
sind iiber Reichenberg wund Moritzburg nach Radeburg
fahrende Chanssee zum Theil ungiinstige Steigungsverhiiltnisse
besitzt und der Lissnitzgrund wegen der ungeniigenden Be-
schaffenheit seiner Wege fiir den Frachtenverkehr mit dem Elh-
thale nahezn unbenutzbar ist. Die Produkte und Bediirfnisse
der dortigen Land-, Forst- und Teichwirthschaft, der Radeburger
Fabriken und einer schwunghatt betriebenen Ziegelei- und
Mithlenindustrie liessen auf einen Giitertransport hoffen, der das
Anlagekapital einer schmalsparigen Sekundiirbahn mit der Zeit
verzinsen diirfte. Ausserdem war vorauszusetzen, dass auch die
Personentrequenz — namentlich infolge des zn erwartenden
Dresdener Vergniigungsverkehrs nach dem an Naturschinheiten
und historischen Reminiscenzen reichen Moritzburg — befriedi-
gende Ertriignisse liefern werde. Der schmale Liossnitzgrund

L]
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und die engen Kriimmungen des Thales liessen nur die Anlage
giner schmalspurigen Bahn zu.
Die Linie selbst ist 16,65 km lang.
fernung zwischen den Verkehrsstellen:
Radebeul und Haltestelle ,Weisses Ross* . . 1,62 km
Haltestelle , Weisses Ross* und Lissnitzgrund 1,85
Lissnitzgrund und Dippelsdorf . . . . . . 8656

Es betriigt die Ent-

Dippelsdorf und Moritzburg-Eisenberg . 248
Moritzburg:-Eisenberg und Birmsdort . , 2.0
Biirnsdorf und Berbisdorf . @.4)

Berbisdorf und Radeburg . . . 269 .,
Der Anfangspunkt der Linie bei RndEhﬂui huﬁt- 112,50 m, ihr
Endpunkt bei Radeburg 147,60 m {iber dem Spiegel der D&thE.

Die Linie steigt in dieser Richtung im ganzen 7440 und
fallt 39,30 m.
Nach der Vertikalprojektion liegen in der beschriebenen
Richtung vou der Bahnlinge:
524 km = 81,66 pCt. in Steigung,
304 , =881 , . Fall und
787 . = 4,08 horizontal.
Es vertheilt sich:
die Steigung

mit 0,20 km auf das Verhiltniss von 1 : 1000 bis einschl. 1 : 400
T ':"':-':-"l'lT B 1 e L] L] ] . "hm 1 14 1 @ 2N
N | i S s . el 200 " 1 : 100
SR 1 T ) A e . A N Al LT il 1: Hb
O L S * s TTalnahilh fac 1 ad 1: 60

der Fall

mit (.80 km auf das Verhiltniss von 1 : 1000 bis einschl. 1 : 400
4] ”!45' n n n " e LY " 1 1: 800
Rl W W W " s 1 200 " 1: 100
£ T M e A I " T, T

Die stiirkste Steigung 1 : 60 kommt zusammenhiingend in einer
grissten Linge von 1403 m vor; und der stirkste Fall 1 : 6o
tritt in einer znsammenhiingenden Linge von (16 m auf

Die Linie bietet eine bemerkenswerthe Entwickelung im
Lissnitzgrunde zwischen den Stationen ,Weisses Ross* und
Dippelsdorf, woselbst zur Ersteigung des Hohenplateaus der
Lbssnitzberge das Maximal-Steigungsverhiiltniss zur Anwendung
gelangen musste.

Nach der Horizontalprojektion liegen 12,73 km = 76,92 pCt.
der Bahnlinge in gerader Richtung und 3,82 km = 23,08 pCt,
in Kurven und zwar:

0,10 km in Kriitmmungen mit Halbmessern v. 3000 b. einschl. 2000 m

0,02 5 » " " " w 1000 o M 5
['1'}4-' ™ " n 1 n n 'd'm 1] n H{H} "
8.66 . o . » Weniger als 300 .,

Der kleinste Kr ummungﬂhnlbmﬁwer auf freier Strecke betriigt
76 m und die Summe der Kreisbogengrade aller Kriimmungen
2 002, 14.

Dem Charakter der Schmalspurbahn entsprechend ist
durch Anwendung vieler und enger Kurven jede grissere Erd-
und Mauerarbeit vermieden und hierdurch ausser einer ver-
hiiltnissmiissig wohlfeilen aunch eine rasche Bauausfithrung
erreicht worden.

Der Unterbau hat nach dem Normalprofil eine Planums-
breite von 295 m und ist auf emner Lilnge von 1641 km durch
besonderen Bahnkirper und auf einer Liinge von 0,14 km durch
dffentliche Strassen gebildet. Von der Bahn liegen 863 km im

Auftrag, 5,46 km im Abtrag und 247 km in Terraingleiche.
Die vorhandenen 15 Niveauniibergiinge sind sfimmtlich unbe-
wacht.

Das Bettungsmaterial besteht aus Bruchsteinen und Kies.
Nach dem Normalprofil betriigt die obere Breite der Bettung
2395 cm und die mittlere Stirke derselben 27 cm; die gewihn-
licha Stiirke derselben ist unter dem tiefsten
Schwellen 22 cm.

Oberbaun. In den Gleisen liegen 39256 m Flussstahl-
schienen, 7,35 bis 7,50 m lang und 87 mm hoch mit einem
Durchschnittsgewichte wvon 15,56 kg pro laufendes Meter;

10

Punkte der |

—

226561 Stiick imprigmirte Gleis-Querschwellen aus Nadelholz
von 150 em Linge, 17 ¢cm Breite und 13 em Hohe:; 1545 m
imprignirte Weichenschwellen aus Nadelholz,

An Kunstbanten sind ausgefithrt: 17 Briicken mit
je einer Oeffnung, zum Theil gewdlbt, zum Theil mit Eisen-
fberban, deren grisste Lichtweite einer Oeffnung 12,7 m betriigt;
ferner 1 Wegefiberfiihrung mit Eisenfiberbau und 75 Durch-
liisse, davon 33 mit Platten gedeckt, i gewdlbt und 88 bestehen
aus Riohren von Eisen.

Zur Verhinderung des Ausbrechens von Wild aus dem
umfangreichen Thiergarten des Koniglichen Jagdschlosses
Moritzburg, welchen die Bahn durchschneidet, sind am Ein-
und Austritte besondere Absperrvorrichtungen, bestehend in
Briicken ohne Schwellenbelag, zur Ausfithrung gebracht worden.

7. Die Klotzsche-Konigesbricker Iiinie

Fiir die — ungeachtet wenig giinstiger Verhiltnisse — in
reger Entwickelung begriffene Landwirthschaft der Umgebung
von Konigsbriick und fiir die Bewirthschaftung der umliegenden
ansgedehnten Staats- und Privatforstreviere, ingleichen fiir die
in genannter Stadt betriebenen Topfereien, sowie fiir die Glas-
werke und Dampf-Schmeidemiihlen in Moritzdorf und bezw.,
Schwepnitz hatte sich der Mangel einer unmittelbaren Eisen-
bahnverbindung schon seit Jahren fihlbar gemacht.

Diesem Bediirfnisse sollte durch die am 17. Oktober 1534
eriifinete;, von Station Klotzsche der S#chsisch - Behlesischen
Staatseisenbahn abzweigende Linie nach Konigsbriick abge-
holfen werden, und zwar wurde diese Strecke im Interesse der
Kostenersparniss und mit Riicksicht auf den zur Zeit noch
wenig entwickelten allgemeinen Verkehr jener Gegend als
schmalspurige Sekundiirbahn ausgebaut.

An Transportartikeln kommen neben den Erzeugnissen
der schon erwiihnten Produktionszweige namentlich Granitsteine
ans den Briichen bei Kimigsbriick, Laussnitz und Geiifenhain,
sowie — was die Zufuhr nach den Verkehrsstellen der Sekundiir.
bahn betrifft — Kohle, Kalk und Diingstoffe in Betracht,

Diese Transportée und ein zwar missiger, aber ziemlich
konstanter Personemverkehr lassen mit der Zeit eine ange-
messene Verzinsung des anfgewendeten Baukapitals erwarten.

Die Bahn ist 1949 km lang,
gwischen den Verkehrsstellen:

Es betrigt die Entfernung

Klotzsche und Weixdorf 977 km
Weixdorf und Lausa . 1,68 ..
Lausa und Hermsdorf 218 ..
Hermsdorf und Cunnersdorf . 149
Cunnersdorf und Ottendort 1,48

Ottendorf und Moritzdort . a7d .,
Moritzdorf und Laussmtz . . . 20,

Launssnitz und Kinigsbriick . 210 .,
Der Anfangspunkt der Linie bei Klotzsche liegt 181,31 m wund
ihr Endpunkt bei Konigsbriick 185,00 m fiber dem Spiegel der
Ostsee. Im ganzen steigt die Linie in der Richtung vom An-
fangs- nach dem Endpunkte 47,84 m und fiillt 55,656 m.

Naech der Vertikalprojektion liegen in der beschriehenen
Richtung
4,97 km = 25b0 pCt, iIn Steigung,
5 ., = 8097 5 5 Fall und
8,08 = horizonial

E

Es vertheilt sich: :
die Steigung

mit (460 km auf das Verhiiltniss von 1 : 1000 bis 1 : 400 inkl.
w LD » 4 o = b 400 - 1 :800 .
Ll Tk e 2 L1 200 , 1 : 100
A 7 e i 5 | 100 ., 1: .80
SRl i e : rey | a1 ] 1: &0

&
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der Fall

mit 0,28 ki auf das Verhiltniss von 1 : 1000 bis 1 : 400 inkl
I e > £ & Sl | 400 L 1 200
BT G e % e o D w0
37" | 1 100  BERE
A8 ,, oy gl | =0 1 = Gl 5
Das Etmgunghmnxmmm I'.ll:‘tri-lp;t 1 : 60 und kommt auf einer
gusammenhiingenden grissten Linge von 360 m vor; dasselbe

Verhiiltmiss besteht auch 1m Fall aut einer Linge von 528 m.

11

Nach der Horizontalprojektion liegen 14,98 km = 76,56 pCt. |

der Bahnliinge aunf geraden Strecken und 4,51 km = 25,14 pUt.
in Kurven und swar:
0,21 km in Kritmmungen mit Halbmessern von 1000 bis inkl. 500m

(12 BO0 . ., -HH:.._
.63 B S0 ..
4,59 weniger als 300 ,,

Der lenam E"J.'IlllﬂTT'lll'l'iﬂ“-ﬂ]'m]hll]{"‘-!'tl-'l aut freier Strecke hr:tmﬁ
100 m nnd die Summe der Kreisbogengrade aller Kriimmungen
1 389,54,

Der Unterbanu hat nach dem Normalprofil eine Planums-
breite von 295 m und ist auf eine Liinge von 19,15 km durch
besonderen Bahnkirper, dagegen auf 0,36 km durch Gffenthiche
Strassen gebildet. Von der Bahn liegen 9,056 km im Auftrag,
260 km im Abtrag nund 7,76 km in Terraingleiche.

Die Bahn hat 22 unbewachte Wegeiibergiinge im Niveau.

Das Bettungsmaterial besteht aus Granit, Granwacke
und Kies. Nach dem Normalprofil betriigt die obere Breite
der Bettung 236 cm und die mittlere Stiirke derselben 16 cm:
ihre gewdhnliche Stirke unter dem tiefsten Punkte der
Schwellen 20 em.

Oberban. In den Gleisen liegen 45325 m Flussstahl-
schienen, 7.3% bis 7.50 m lang wund 87 mm hoch, mit einem
Durchschnittsgewicht von 1556 kg pro launfendes Meter; 25970

Stitek impriignirte Querschwellen auns Nadelholz, 150 em lang,
17 em breit und 18 em hoch; 2392 m imprignirte Weichen-

schwellen aus Nadelholz.

An Kunstbaunten sind ausgeftihrt: 6 Briickem mat
7 Oefinungen, deren eine Oeflnung eine grisste Lichtweite von.
15,5
gedeckt, 3 sind gewilbt und 8 haben keine Bedeckungs ‘i‘E" he-
gtehen ang Rohren von Eaisen.

Mit Ausnahme unmfangreicherer Herstellnongen fir den
Anschluss an die Hauptbahn in Klotzsche zeichnet sich diese
Linie, entsprechend der Terraingestaltung der durchschnittenen
Gegend, durch eine bemerkenswerthe Einfachheit ihrer Anlagen
ans. Mit Auspahme einiger Flussiibergiinge und Dorfdurch-
schneidungen liegt das Schienengleis zumeist 1n Terramhiihe
und verfolgt auf grissere Lingen Chausseen, Kommunikations-
nnd Waldwege, deren Steigungen und Gefillen es sich in der
Haunptsache anschliesst,

Auch der Endbahnhot Konigsbriick, entlang eines steilen
Hanges so nahe als mbglich an die Stadt hinangedriickt, 1st
den untergeordneten Verkehrsverhiiltnissen dieses Ortes ant-
sprechend in griosster Einfachheit zur Aunsfiithrung gebracht
worden.

B, Die Zittan-Reichenauner Linie.

e Bahn wvon Zittau nach Heichenan mit Fliigelbahn
nach Markersdort ist das Ergebniss wiederholter, vom Stadt-
rath und der Handelskammer in Zittan lebhatt unterstiitzter
Petitionen des sehr industriellen Ortes Reichenan. In diesem
Orte befinden sich mehr als zwanzig zum Theil bedentende
Fabriketablissements Orleanswebereien und Firbereien —
welche zu der nahen Industrie- und Handelsstadt Zittan leb-
hafte Verkehrsbeziehungen unterhalten. Ausserdem kommt
noch im der Umgebung Reichenaus eine ziemlich stark ent-
wickelte Milhlen-, Ziegelei- und Brannkohlenindustrie in Betracht.

i . i o E = 5 - -
m hat; eine Briicke ist gewdlbt und 5 haben Eisemtiberbag
Durch die Bahn fithren 70 Durchlisse: davon sind 32 mit F‘E":.HEI‘E}

L *Vearhitltmiss besteht anch beim Fall anf einer

Die Wahl der schmalen Spur erfolgte hanptsiichlich des-
halb, nm den Fabriken in Reichenan mbglichst nahe zu kommen

| und den Anschluss von Privat-Gleisanlagen nach den einzelnen

Etablissements zu erleichtern.

e Bahn i1st 18,72 km lang.
zwischen den Verkehrsstellen

Es befriigt die Entfernung

Station Zittan und Haltestelle Zittau 1,30 km
Haltestelle Zittan und Kleingchiinan 1,78 .
Kleinschiinan nund Zittel a 4R
Zittel und Reibersdort 9293
Reibersdorf und Wald 1,96
Wald und Heichenau . i 285 .
Reichenaun und Markersdort . . 1,42

Die Bahn beginnt in Zittan 26248 m 11111] endet hei ""'n.[:_ukf-rg-
dorf 254,71 m fiber dem Spiegel der Ostsee; sie steigt im ganzen
65,79 m und fillt 68,56 m.

Nach der Vertikalprojektion liegen in der beschriebenen
Richtung von der Bahnliinge
4,68 km 34,11 pUt.
48 3068 o g
561 206,81
Es vertheilt sich:
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“Das Steigungemaximum betrigt 1:40 nund kommt bei einer zu-
t sammenhiingenden grissten Linge von %87 m vor. Dasselbe

rrissten zusam-
menhiingenden Liinge von (29 m.

Nach der Horizontalprojektion liegen 9,77 km = 71,21 pCt.
der Bahnlinge in gerader Linie und 395 km = 23,79 pCt. in
RKuarven und zwar:

045 km in Kriimmungen mit Halbmessern v. 1 500 bis'inkl. 1000 m
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Der kleinste qummuu;!;ahﬂ.lhluﬂ%&l anf freier Strecke betriigt
76 m und die Summe der Kreisbogengrade aller Kriimmungen
1 158,91.

Der Unterbaun hat nach dem Normalprofil eine Planums-
breite von 295 m, er ist auf eine Liinge von 13,18 km durch
besonderen Bahnkirper und aunf eine Linge von 054 km durch

] dffentliche Strassen gehildet.

Von der Bahn liegen
812 km mm Auttrag,
195 .. , Abtrag und
0,65 in Terraingleiche.

Im Nivean fithren 16 Wegeiibergiinge iiber die Bahn,

welche siimmtlich nnbewacht sind.

Das Bettungsmaterial besteht hanptsichlich ans Phonolit
und Granit. Nach dem Normalprofil betriigt die obere Breite
der Bettung 235 em und die mittlere Stirke derselben 24 cm;
38 em ist ihre gewidhnliche Stirke unter dem tiefsten Punkte
der Schwellen. -
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Oberbau. In den Gleisen liegen.
32871 m Flussstahlschienen, 7,85 bis 7,60 m lang und 87 mm

hoch, mit einem durchschnittlichen Gewicht von
15,6 kg pro laufendes Meter,
18 877 Stiick imprignirte Querschwellen ans Nadelhols,

150 em lang, 17 e¢m breit, 13 ¢m hoch und

1 668 m impriignirte Weichenschwellen aus Nadelholz.

AnKunstbauten sind ansgetithrt 9 Briicken mit Eisen-
fiberban und znsammen 47 Oeffnungen, deren grijsste eine lichte
Weite von 21,0 m hat; eine Wegiibertihrung mit Eiseniiberban
und 4,1 m Spannweite. Durch die Bahn fiihren 1156 Durchlisse.
Davon sind 356 mit Platten gedeckt, 21 sind offen, 09 bestehen
aus Rohren von Eisen.

Die Abzweigung der Schmalspurbahn aus dem Bahnhofe
Zittau verursachte aussergewihnliche Schwierigkeiten und er-
gab 1n Gemeinschaft mit 2 grisseren Flussiibergiingen — dems-
jenigen fiiber die Neisse bei Zittel und #ber die Kipper in
Reichenan — sowie mehreren Dortdurchsehneidungen mannig-
tache Erschwernisse fiir den Bau.

Nitheres hieriiber findet sich im ersten Hefte des ,Civil-
Ingenieurs" flir das Jahr 18386 in einer, von den Herren Kopcke
und Pressler verfassten fachwissenschaftlichen Darstellung.

Die hitgeligen Terrainverhiiltnisse vieler Bahnlinien Sach-
sens setzen dem Betriebe nicht unerhebliche Widerstiinde ent-
gegen und zwar ist dies nicht nur bei den Sekundiirbahnen,
sondern auch bei einem grossen Theile des fibrigen Staatsbahn-
netzes der Fall. Dio einzelnen Linien des Staatsbahnbereiches
steigen zusammen 7668 m und fallen 6772 m. Da nun jeder
Zug den Fall der einen Richtung in der Gegenrichtung als
Steigung iiberwinden muss, so kommt beim Betriebe des zu-
sammen 2183 kmn umiassenden Bahnnetzes auf jedes Kilometer
Bahnliinge eine durchschnittliche Steigung von 6,61 m, wiih-
rend diese Steigung bei den Bahnen in Wiirttemberg 5,10 m,
in Baden 3,07 m, in Bayern 3,78 m und in Preussen sogar nur
5,12 m betrigt. Trotz der grossen Dichtigkeit des S#chsischen
Bahnnetzes im Verhiiltniss zum Flichenranm — es kommen, iithn-
lich wie in Belgien, 14,78 km Bahn auf je 100 qkm Flichenraum
— haben in manchen Landestheilen die Terrainverhiiltnisse die
Anlage von Bahnen mnoch verhindert, obschon man gerade in
Sachsen in der Ueberwindung wvon Hihenwiderstiinden schon
bei normalspurigen Bahnen ziemlich weit gegangen ist.

Ihe stirkste Steigung betriigt bei normalspurigen Bahnen
mit Primiirbetrieb und Personenverkehr 1:40 und bei schmal-
spurigen Sekundiirbahnen mit Personenbeftrderung 1: 33.

Die schmalspurigen Bahnen Sachsens liegen zum grissten
Theil anf Terrain, welches fiir die Anlage wvon normalspurigen
Bahnen weniger geeignet gewesen sein wiirde, wobei allerdings
auch die verschiedenartigen Tracirungsgrundsiitze, die fir die
Bahnen beiderlei Gattung in Frage kommen, nicht ohne Ein-
fluss geblieben sind. Es geht dies auns nachfolgenden Zahlen-
angaben hervor:

Von der Gesnmmtlinge liegen bei bei

) r normal- schmal-

in Steigungen spurigen  spurigen

ahinen ﬁzﬂmeu

im Verhilltniss bis 1:1000 inkl : . 035 pCt. 1,03 pCt
- A von 1:1000 bis inkl 1:400 7,86 . .06 .
" & oo 10 400 5 o 1800 1768 o 1881 .
“ -t « 10 800 o 5 1:100 48T . ShE .
" " e G i | RN S R o D R T3] o
& # a B B sl CRRUEE . TR o BES

. 3 n 11 60 o, 5 1 40 B506 , 1038

- % fiber 1: 40 . . . T | L ¢ o218

Hiernach tritt da, wo in den stiirkeren Steigungen — von
1:80 m — der Prozentsatz der normalspurigen Bahnen ab-
nimmt, eine erhebliche Vermehrung des Prozentsatzes an
Schmalspurlinien ein.

Der gesammte Hohenwiderstand der Staatsbahnen wvon
gusammen 14 430 m ist durch die Gesammtzahl der Ziige jeden
Tag 21 M: #u iiberwinden, denn ebensoviele Male werden die
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Siichsischen Staatsbahnen durchschnittlich téglich tber ihre
eanze Linge befahren.

Ein srheblicher Theil der Siichsischen Bahnen liegt in viel-
fach gewundenen Flussthiilern, deshalb ist eine grissere Linge
der Bahnlinien und zwar 44,86 pCt. der Gesammtlinge gekriimmt,
Dagegen liegen in Kriimmungen von der Gesammtbahnlinge
in Wirttemberg 41,86 pCt, in Bayern 85258 pCt, in Baden
31,64 pCt. und in Preussen nur 25,68 pCt.

Infolge der grisseren Anwendbarkeit scharfer Kurven
bei den schmalspurigen Bahnen entfiillt auch ein htherer Prozent-
antheil ihrer Liinge aut die Kriimmungen mit geringeren Halb-
messern als bei den mormalspurigen Bahnen.

Von der Liinge siimmtlicher Kriitmmungen der Silchsischen
Staatsbahnen liegen

bei bei
. normil- schmal-
i Kurven mit Halbmessern spurigen  spurigen
]&nhnnn hﬂ.]inuu
von mehr als 3000 bis inkl 3000 m . 1,422 pCt. pCt.
NS I i 217 " . 099
bE] .-3::“'";. 55 4 1-"|U'“ A+ E.?-'-i wn L
M T i e ST 1906 . 308 ;
LL] 5 LL] 1‘.”"] T oy :1.".]' 5k E“r?l't I-.q-..l::; §n
SR e 519 . B4R .
' o A0 o % 800 .. . 1987 082
weniger als 300 ,, . 16,58 T0.80 .,

Der kleinste Krimmungshalbmesser auf freier Strecke
betriigt beéi normalspurigen Bahnen mit Primiirbetrieb und
Personenverkehr 170 m, dagegen bei schmalspurigen Sekundiir-
bahnen mit Personenbeftrderung 50 m.

Von der Summe der Kreishogengrade aller Kriimmungen
kommen auf jedes Kilometer der in Kriimmungen gelegenen
Liinge aller normalspurigen Bahnen 182,85 % bei den siimmtlichen
schmalspurigen Bahnen dagegen 384,11% Jedes Kilometer der
Liinge der gekriimmten schmalspurigen Bahnlinie beschreibt
hiernach mehr als einen vollen Kreis.

Bei Vergleichung der Anlageverhiiltnisse des Bahnkiirpers
ergibt sich folgendes:

Es liegen von der Gesammtlinge der

normalspurigen schmalspurigen

Bahnen Balinen
im Auftrag 56,78 pOCt. 45,36 pOt.
n Abtrag. . . . 35,02 29,81
in Terrammgleiche 820 51,88

Hiernach liegt fast der dritte Theil der Liinge der schmal-
spurigen Bahnen i Terraingleiche.

Im Bahnniveau fithren {iber die vorhandenen 8 Sekundiir-
bahnen, also auf einer Gesammtliinge von 148,72 km, 643 un-
bewachte Wege. Es kommt somit auf je 231 m Bahnlinge
durchschnittlich ein Niveauiibergang, Bei der Wilkau-Saupers-
dorfer Linie entfiillt ein Niveauniibergang anf durchsehnittlich

| je 126 m und bei der Radebeul-Radeburger Linie auf durch-

schnittlich je 1108 m Bahn,

by Stationsanlagen.

Die Zahl der Verkehrsstellen ist bei dem lokalen Charakter
der Sekundiirbahnen sehr zahlreich bemessen worden. Thre Aus-
risstung ist auf das nothwendigste Mass beschriinkt. Perron-
anlagen sind nur in vereinzelten Fiillen vorhanden, da die
geringe Hohe der Wagentrittbretter das Aus- und Einsteigen
der Reisenden auch ohne Perronanschiittung gestattet. An
Stellen mit lebhafterem Personenverkehr sind besondere aus
Holzwerk bestehende offene und hedachte Warterfinme, aut den
grosseren Verkehrsstellen mit Sitzen ansgestattete heizbare
Wartezimmer eingerichtet, Fiir den Restaurationsbetrieb sorgt
die Bahnverwaltung nicht.

Drehscheiben sind auf den Sekundiirbahnen #iberhaupt
nicht vorhanden: die Maschine fiihrt in der Gegenrichtung mit
Tender voran. Ebenso fehlen Stationsglocken und in der Regel
auch Stationsuhren; das Abfahrtssignal wird vom Lokomotiv-
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fiihrer mit der an der Maschine angebrachten Dampiglocke
gegeben,

Fitr den Giiterverkehr auf den Zwischenstationen genfigt
in der Regel ein Abstell-, Rilckstoss- oder Ausweichegleis. Das
Absetzen und Abholen der Giiterwagen besorgt die Zugmaschine.
Zur Bergung der Stfickgiiter dienen zumeist verschliessbare
grosse Oberkiisten von susrangirten bedeckten Giiterwagen,
welohe auf Steinsockeln aufgestellt sind. Nur auf den Stationen
mit lebhafterem Giiterverkehre sind besondere Giiterschuppen
aus Fachwand mit eingebauten kleinen Expeditionen vorhanden,
Je nach Bedarf sind Holz- oder Steinladerampen, auch Gleis-
waagen n. 8. w. hergestellt.

Die Binfahrtsweichen auf den Verkehrsstellen sind mit
Verschlussvorrichtungen versehen, zm welchen ansser dem
Stationsvorstande bezw. Haltestellenwiirter auch der Lokomotiv-
fithrer einen Schliissel besitzt,

Da. wo Fabrikanlagen durch Zweiggleize mit der SBekundiir-
hahn verbunden gind, werden auf denselben mnicht nur Wagen-
ladungsgfiter, sondern zum Theil anch Stiickgiiter ab- und zn-
refiihrt.

Der Sitz der Betriebsleitung fiir jede einzelne Sekundir-
hahn befindet sich in der Regel an der, dem Anschlusse an die
Hauptbahn entgegengesetzten Endstation. Hier sind je mnach
Bedarf grissere oder kleinere Stationsgebiude mit Expeditionen,
Giiterschuppen, Warteriinmen und Wirthschaftsgebiinden er-
richtet. In denselben befinden sich auch die Dienstwohnungen
fiir die Bahnverwalter. Auf der Situationszeichnung fiir die
Wilkau-Saupersdorfer Linie ist die Einrichtung eines griosseren
und eines kleineren Stationsgebiindes veranschaulicht. Die
Maschinenhiiuser und Wasserstationen, welche letztere mit
Ejektoren-Anlagen zum Wasserheben versehen sind, befinden
gich ebenfalls in der Regel auf den Endstationen.

Erforderlichenfalls ist in den Stationsgebiinden anch auf

Wohnungen fiir Lokomotiv- und Zugfiihrer Bedacht genommen
worden,
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Auf den Uebergangsstationen zu den normalspurigen
Bahnen sind besondere Umladevarrichtungen, die in Abschnitt IV
nither beschrieben sind, errichtet.

¢ Btreckenansriistung.

Auf der freien Strecke werden die Neigungswechsel durch
Holztafeln bezeichnet, auf denen die Liinge und das Verhiiltniss
der Neigungen angeschrieben ist. Ausserdem sind an denjenigen
Orten, wo der Lokomotivfiihrer wegen zu passirender Nivean-
fibergiinge vorschriftsmiissig das Lokomotiv - Liintewerk in
Thiitigkeit zu setzen hat, Scheiben anfgestellt, auf deren beiden
Seiten die Buchstaben A (Anfang — nimlich des Liiutens) und
fiir die Gegenrichtung E (Ende) angeschrieben sind.

An frequenten Wegkrenzungen stehen Warnungstafeln
mit der Aufschrift; .Halt! beim Nahen der Maschine*

d) Signaleinrichtungen,

Die Signaleinrichtungen beschriinken sich daraunf, dass
auf den End- sowie den frequentesten Zwischenstationen gemiss
& 41 der Bahnordnung fiir Eisenbahnen nntergeordneter Beden-
tung elektrische Sprechapparate, die unter sich durch Tele-
graphenleitung verbunden, anfgestellt sind. An der Einmiindung
der Sekundiérbahn in den Hauptbahnhof, in dessen Bereich die
Sekundiirbahn hinsichtlich der Sicherheitavorkehrungen iihnlich
wie die Hauptbahn behandelt wird, gilt ausserdem die Auf-
stellung eines optischen Abschlusstelegraphen als Regel. Ins-
besondere tritt die Nothwendigkeit einer zuverlissigen Betriebs-
sicherung da ein, wo das Sekundiirhahngleis sich vor dem
Bahnhote auf eine lingere Strecke mit dem Hauptbahngleise
vereinigt, wie dies auf der Strecke Gadewitz - Grossbauchlitz-
Disheln der Linie Oschatz-Débeln der Fall ist. Der Gabelpunkt
wird in diesem Falle nach Aussen hin durch einen Abschluss-
telegraphen gedeckt, welcher von der Station Grossbaunchlitz

| durch Blockapparate abhingig ist.

III. Das Bau- und Anlagekapital.

Der Staatseisenbahn - Neubau wird in Sachsen unter der
Oberleitung des Koniglichen Finanzministerinms von einer be-
sonderen ,Staatseisenbahn - Bauverwaltung® gefiihrt. Dieser
stehen vom Kboniglichen Finanzministerium ernannte Kom-
missure vor, welche zugleich Mitglieder der Koniglichen Staats-
eisenbahn-Betriebsverwaltung sind.

Der Staatseisenbahn-Bauverwaltung sind beigegeben: ein
technisches Hauptbiireau mit einem Oberingenieur an der
Spitze, welcher mit der speziellen technischen Leitung und der
Ausfliihrung des Banes beanftragt ist; ferner ein administratives
Hauptbiireau und eine Kassenverwaltung, welche zugleich die
Baurechnungen fithrt. In einzelnen Fiillen wird vom Koniglichen
Finanzministerinm der Neubau von Bahnen der Staatseisenbahn-
Betriebsverwaltung mit ihren Organen {ibertragen.

Die Sekundiirbahnen sind jedoch sfimmtlich von der
Staatseisenbahn-Banverwaltung hergestellt worden.

In der folgenden Tabelle wird ein Nachweis fiber den
Herstellungsaufwand der einzelnen Linien gegeben. Die

Gliederung desselben ist im allgemeinen nach Massgabe des
gnr Zeit bei den Eisenbahnen Deutschlands eingeflihrten allge-
meinen Buchungaformulars erfolgt. Die noch nach dem fritheren
Buchungsformulare abgerechneten Bauaufwendungen fiir die
Pirna-Berggiesshiibler Linie sind in ihven einzelnen Theilen

. den Unterscheidungen des neuen Buchungsformulars moglichst

angepasst worden.

In dieser Tabelle ist der Aufwand fiir die Transportmittel-
beschaffung unberiicksichtigt geblieben, es ergiebt sich hier-
durch ein reinerer Durchschnittswerth fiir den eigentlichen
Herstellungsaufwand der Sekundirbahnen pro Kilometer. Die
Transportmittelwerthe sind erst unter b} in den Nachweis fiber
das Anlagekapital eingesetzt worden. Fiir diese Modalitit
sprach auch der Umstand, dass die hier in Betracht kommenden
Verhiiltnisse bei den einzelnen Linien insofern verschieden
sind, als fiir die beiden normalspurigen Sekundiirbahnen — im
Gegensatz zn den Schmalspurlinien — besondere Giiterwagen
iberhaupt nicht angeschafft worden sind.
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Um die bei den einzelnen Bahnen bestehenden Verschieden-
heiten auszugleichen, wurden zur Ermittelung eines brauch-
baren Durchschnittswerthes die Ergebnisse der sechs Schmal-
spurbahnen fiir jede der in 16 Hauptgruppen susammengefassten
Banautwendungen in ein Ergebniss vereinigt.

Der durchschnittliche Bauaufwand betrug pro Kilometer
Bahn:

Prozente
vom (Fe-
fiir Mark | sammt-
anf-
wandea
1. Granderwerb u. Nutzungsentschiidigung 6176 10,54
2. Erd-, Fels- und Bischungsarbeiten n. s, w, G 041 14,07
3. Einfriedigunngen neben der Bahn, Schnee-
schutzanlagen Ay sl ey e T ) 14 0,03
4. Wegliberglinge, Ueber- u.Unterfithrungen 1801 o 849
5. Durchliisse u, Britcken innerhalb der Bahn 4 641 0,44
BN = ity T AR ) e 7h 0,15
7. Oberbau nebst allen Nebenstriingen und
Aunsweichen |, L 16 235 | 83,10
8. Signale nebst Zubshiir , | 362 0,74
9, Bahnhite und Haltestellen . 6808 | 14,02
10, Werkstiittenanlagen . — | -
11. Ausserordentliche Anlagen . e 214 0,43
18. Transportmittel . . . . . . . . . . — =
13. Verwaltungskosten . 5511 11,20
14. Vorarbeiten . 4 S e T 919 1,87
15. Insgemein, provisor. Anlagen, Projekt-
T e S S 161 0,38
16. Verzinsung des Baukapitals wiihrend der
Bauzeit . e g 627 1,27
gusammen | 49195 | 100,00

Bei den vom Staate erbauten billigsten eingleisigen normal-
spurigen Bahnen betriigt der durchschnittliche Herstellungsauf-
wand pro Kilometer ohne die Kosten fiir Transportmittel und
Werkstittenanlagen:

1. bei der Plagwitz-Gaschwitzer Linie .
2. .  Rochlitz-Peniger Linie .
3. 4w « Nenstadt-Diirrréhrsdorfer Linie

123 595 A
. 135823
180274

Im grossen und ganzen betrachtet, bilden bei den 6 schmal-
spurigen Sekundiérbahnen zusammen der Werth des Grund und
Bodens, die Kosten der Erd-, Fels- und Boschungsarbeiten, so-
Kunstbauten reichlich ein Dritttheil des Gesammt-
aufwandes; die Kosten des Oberbaues sind fast gleich gross,
withrend das letzte Dritttheil von den fibrigen Ausgaben (Hoch-
bauten; Bauzinsen, Bauverwaltungskosten w. s, w.) absorbirt wird;

b) Das Anlagekapital

wird in der Hauptsache gebildet durch die in der vorersicht-
lichen Tabelle nachgewiesenen Baukosten. Aus diesen sind
ausgeschieden die auf die Anschlusshahnhife aufgewendeten
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Betriige; diese sind mit den Anlagekosten der Anschlussbahn-
hife zn einem ganzen vereinigt und die hierdurch gefundenen
Gesammtkosten jedes Gemeinschaftsbahnhofes sodann nach
Massgabe des bei den Staatsbahnen solchenfalls allgemein
iiblichen Verfahrens im Verhiiltniss der Anzahl der aut jede Linie
entfallenden Ziige sowie der durchschnittlichen Achsenstirke
derselben zwischen Haupt- und Sekundiirbahn repartirt worden,
Der hiernach von den Gesammtkosten der Gemeinschaftsbahn-
hife auf die Sekundérbahnen entfallende Antheil wird in der
niichstfolgenden Uebersicht besonders nachgewiesen.

Ferner sind hier noch zn beriicksichtigen die in der Ban-
kosteniibersicht ausgelassenen Werthe der den einzelnen Linien
zugewiesenen Transportmittel. Dem Anlagekapital der normal-
spurigen Bahnen, auf welche die Transportmittel der Haupt-
bahnen iibergehen kinnen, werden fiir die Mitbenutzung dieser
Transportmittel alljihrlich antheilige Werthe von den Gesammt-
beschaffungskosten der Hanptbhahn-Transportmittel zugeschrie-
ben; die Hihe dieser Werthe bestimmt sich nach der thatsich-
lichen Inanspruchnahme jener Transportmittel fiir die Zwecke
des Sekundiirbahnbetriebes innerhalb des betreffenden Jahres,
Dies ist auch bei der nachstehenden Uebersicht berficksichtigt
worden. In gleicher Weise war bei Bestimmung der Anlage-
kapitale auch fiir die Sekundirbahnen ein entsprechender Antheil
der Anlagekosten filr die Werkstatten in Ansatz zu bringen,
derselbe ist filr jede einzelne Linie auf Grund der Transport-
mittelkosten festgestellt worden; hiernach berechnet sich das
Anlagekapital fiir die Sekundérbahnen wie folgt:

—

8. | Hierzu kommen: | Anlagekapital
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IV. Transportmittel und Umladevorrichtungen.

a)Transportmittel fir schmalspurige Sekundér-
bahnen,

1. im allgemeinen.

Die Transportmittel fiir die schmalspurigen Sekundiir-
bahnen sind von der Maschinen-Hauptverwaltung der Sichs.

Staatseisenbahnen konstruirt und mit Ausnahme der Lokomotiven
in den Staatsbahnwerkstiitten gebaut worden. Das hierbei ein-
gehaltene Normalprofil . fiir 0,75 m Spurweite ist dasjenige,
welches von der Konstanzer Technikerversammlung des Vereins
Deutscher Eisenbahnverwaltungen im Jahre 1876 festgesetat
wurde.



Bei der Konstruktion der Transportmittel ist das Einbuffer-
system zur Anwendung gekommen. Hierbei ist der elastische
Zug- und Stogsapparat in einer Vorrichtung vereinigt und zwar
dient zum Kuppeln ein Zugeisen, welches nach erfolgter Zu-
sammenschiebung der Fahrzenge durch einen Bolzen mit der
Buffervorrichtung verbunden wird. Zu diesem Zwecke ist die
oval geformte Bufferscheibe in der Mitte soweit ausgeschnitten,
dass das eingesteckte Zugeisen auch bei der Kurvenfahrt so-
wohl in der seitlichen als anch in der Hohenrichtung den er-
forderlichen Spielraum findet. Damit das Zungeisen gegen Ver-
biegungen geschiitzt werde, ist die Einrichtung getroffen, dass
das Zugeisen beim abgekuppelten Wagen soweit in den Buffer
suriickgeschoben werden kann, dass kein Theil gegen den Buffer
vorsteht. Zu diesem Zweck haben die beiden Buffer jedes
Wagens verschiedene Liinge, so dass stets ein langer Buffer mit
pinem kiirzeren zusammentrifft. Der kurze Buffer enthiilt ein
Kuppelbolzenloch, der lingere deren zwei.

Simmtliche Transportmittel sind mit der Heberleinbremse
versehen, die bekanntlich won der Maschine aus durch den
Lokomotiviiihrer gehandhabt wird. Bei etwa withrend der Fahrt
stattfindenden Zugtrennungen treten simmiliche im Zuge befind-
liche Bremsen gleichzeitiz nnd selbstthitiz in Wirksamkeit,
Dabei ist die Moglichkeit gewahrt, einen einzelnen Wagen, der
vom Zuge abgeschoben wird, fiir sich allein zu bremsen, denn
durch einfaches Ausheben und Fallenlassen bezw. Anheben und
Einhfingen der an der Stirnseite des Wagens befindlichen Brems-
zugstange kann die Bremse leicht in bezw. ausser Thiitigkeit
resatzt werdan.

Mit Riicksicht auf die bei den Schmalspurbahnen vielfach
vorkommenden scharfen Kurven ist fiir die zweiachsigen Per-
sonen- sowie flir die Mehrzahl der Gliterwagen das Lenk-
achsensystem zur Anwendung gebracht worden. Die radial
verstellbaren Achsen sind in einem Untergestelle gelagert,
welches um einen, fiber dem Achsmittel sitzenden vertikalen
Drehzapfen beweglich ist. Dieses Untergestelle besteht aus
einem leichten, auns Winkeleisen hergestellten, viereckigen
Rahmen, in dessen Mitte die cylindrisech aunsgedrehte Lager-
biichse aus Schmiedeeisen mit eingesetztem Metalliutter befestigt
ist, wihrend die Achsgabeln an den Seiten des Hahmengestelles
angebracht sind. Die Tragfedern sind an den Langtrigern aut-
gehiingt und mit den Achslagerkisten beweglich verbunden,
so dass sie an der Bewegung der Achsen theilnehmen, welche
letztere in den Kurven, dem Radius entsprechend, vor- oder
nacheilen. Diese Federverschiesbung wirkt aut die Winkel-
stellung der Federgehiingelaschen in der Weise ein, dass die
letzteren durch das Gewicht des Oberkastens in ihre urspriing-
liche symmetrische Lage zuriickgefithrt werden und die Achsen
des Fahrzeuges in ihre mormale, d. h. unter sich parallele Lage
zurlickkehren, sobald dasselbe aus der Kurve in die gerade Linie
einfiihrt. Die Drehgestelle sind anf einer Seite durch Stangen
und einen doppelarmigen Hebel derart gekuppelt, dass ihre Be-
wegung stets gleichzeitig und abhiingig von einander erfolgt.

Die Bremse ist am Drehgestelle des Wagens befestigt. Die Auf- |

hiingungspunkte der Bremsrollen derselben nehmen sonach
an der Radialstellung der Wagenachse Theil, und da auch
die Bremsklttze am Drehgestelle aufgehiingt sind, so kann die
Wirkung der Bremse nicht nachtheilig anf die radiale Ein-
stellung der Achsen in den Kurven einwirken. Der Nutzen der
Lenkachsen liegt micht nur in der geringeren Abnutzung des
Reifen- und Schienenmaterials, sondern auch in der Fiiglichkeit,
ohne Riicksicht auf die Kurvenverhiiltnigse grissere Radstiinde
zur Anwendung zu bringen, endlich ganz besonders in der Ver-
ringerung des Widerstandes der Fahrzenge in den Kurven,

Die Achsen der sfimmtlichen Wagen sind ans Tiegelguss-
stahl, die Rider zum Theil ans getempertem Stahlguss, zum
Theil ans Hartguss hergestellt worden, ausserdem kommen auch
schmiedeeiserne Speichenriider mit Bessemerstahlreifen zur
Verwendung.

Ein betriebstithiger Radsatz mit zweil Ridern von 0,56 m
Durchmesser wiegt — je nachdem er einer der vorgenannten
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Gattungen angehdrt — 138,07 kg (Tempergussstahl), 179,19 kg
{(Hartguss) oder 219,00 kg (Speichenrider).

9 Lokomotiven.

Auf den schmalspurigen Bahnen kommen Tenderloko-
motiven mit drei gekuppelten Achsen und ausserdem auf der
Linie Hainsherg-Kipadort noch Tenderlokomotiven nach Fairlie's
Patent zur Verwendung.

Die Tenderlokomotiven mit 3 gekuppelten Achsen sind in
der Siichsischen Maschinenfabrik zum Chemnitz erbaut, haben
eine (Gesammtlinge zwischen den Buffern von 5630 m, einen
Radstand von 1.85m und einen Treibraddurchmesser von 750 mm.
Der Achsendurchmesser an der inneren Nabenfliiche (im Lager)
betrigt 105 mm. Eine solche Lokomotive wiegt lear 1245 t,
wilhrend 1m betriebstihigen Zustande die Vorderachse mit 5,56 t,
die Mittel- und Hinterachse mit je 582 t belastet ist, so dass
das gesammte Adhiisionsrewicht 16 t betriigt.

Die Grisse der Heizfliche betriigt im Feuerkasten 8,11 qm,
in den Hohren 26,61 qm, die der Rostfliiche 066 qm. Die hori-
zontalen Cvylinder haben einen Durchmesser von 240 mm und
einen Kolhenhub von 330 mm. Der zuliissig hiichste Ueber-
druck des Dampfes im Kessel betrigt 12 Atmosphiiren.

Die Lokomotiven haben anssenliegende Allan’sche Steue-
rung mit Klemmhebel und eine Wurfhebelbremse, die auf die
hinteren Rider wirkt. Die Wasserbehiilter won 1,5 cbm
Fassungsraum befinden sich an den Seiten sowie unterhalb des
Langkessels. Der Kohlenraum hat 0,60 cbm Inhalt. Die Loko-
motiven sind mit einem Dampflintewerk, einer Dampfleitung
mit normaler Kuppelung zur direkten Wasserhebung, einer
Haspel fiir die Heberleinbremse und einem Hohlfeldschen
Funkenfiinger ausgerfistet.

Die Anschaffungskosten betrngen mit Einschluss der Aus-
rilstung 16891 bis 18200 & (Taf. 1)

Die Tenderlokomotiven nach dem BSystem
Fairlie sind mit Doppelkessal und vier Cylindern aus-
rerfistet und haben 2 X 2 gekuppelte Achsen. Sie sind von
R. & W. Hawthorn in Newecastle upon Tyne erbamt. Die Ge-
sammtliinge zwischen den Buffern betriigt 9.2 m, die grisste
Breite 2,14 m und die Hhe 80 m von Schienenoberkante. LDer
inssere Radstand betridgt 5,685 m, der Radstand zwischen je
zwei gekuppelten Achsen 1,872 m und der Treibraddurchmesser
B13 mm.

Eine solche Lokomotive wiegt leer 2250 t: 1m betriebs-
fihigen Zustande ist jede Achse mit 7,285 t belastet, so dass
das gesammte Adhiisionsgewicht 23,90 t betriigt. Der Kessel
hat doppelte Heizungseinrichtung. Die Heizilliche ist in den
Feunerbiichsen 5,96 gqm, in den 2 X 97 Siederohren 51,82 qm, die
Gesammtheizfliche ist sonach 57,75 qm gross. Dabeai betriigt
die Grisse der Rostfliche 1,16 gm. Die wvier horizontalen
Cylinder liegen aussen, haben einen Durchmesser von 216 mm
und einen Kolbenhub von 3656 mm. Der Ueberdrnck im Kessel
betriigt 10 kg pro Quadratcentimeter; die Wasserbehiilter besitzen
fitr 288 chm und die Kohlenriiume flir 950 kg = 1,10 ebm
Fassungsraum. (Taf. IL.)

3. Personenwagen.

Die Personenwagen haben an jeder Stirnseite eine ge-
riumige Plattform und sind im Innern mit Sitzplitzen an den
beiden Langseiten versehen. Durch diese Einrichtung wird
eine Verbindung wunter simmtlichen Personenwagen eines
Zuges hergestellt. Schiebethiiren gestatten das Oeffnen und

 Schliessen der Wagen, ohne die auf den Plattformen stehenden

Personen zu beliistigen. Die Plattformen sind {iberdacht und
durch einen Anftritt bequem zuginglich, sie bieten flir drei
Personen Stehpliitze und sind seitwiirts nach Aussen durch be-
wegliche Eisenstangen abgeschlozsen.

Jeder Wagen triigt fast in der ganzen Liinge des Kastens
einen Oberlicht-Aufban mit seitlichen Klappienstern, die dem
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inneren Raume Luft und Licht zofiihren, Die an den Lang-
geiten des Wagens angebrachten grossen Fenster sind so ein-
carichtet, dass dieselben nur zur kleineren Hilfte in dic Seiten-
herabgelassen werden kinnen, dass die

infolge Hinausbeugens des Oberkiirpers

wand 80
gegen  Verletzungen
goschittzt =sind.

Die gweiachsicen Personenwagen haben eine Gesammtlinge
von 652 m und einen Radstand won m. Sie enlhalten
ausser den sechs Stehplitzen aut den beiden Plattformen ent-
weder 16 Sitzpliitze III, Klasse oder 10 Sitzplitze 111. Klasse
und in einem doreh Scheidewand getrennten Raume 6 Plitze
IT. Klasse. Der mittlere Sitz dieser beiden Sitzrethen (in der
I1. Klasse) 15t zum ;\11]']-;][1||}|-.'|'| pingerichtet, so dass die Passa-
fnlls nur vier Personen oder weniger in dieser Ab-
theilung fahren gich auch in der Richtung bezw. in der
(egenrichtung des Zuges setzen kinnen, Die Sitzplitze und
Riicklehnen der II. Klasse bestehen auns leichten, Rohr-
gaflecht iberspannten Holzrahmen; die vier Ecksitze sind mit
Die Sitzhiinke der Ill. Klasse sind ans
Durch Einlagen von Polster-
IIT. Klaszse mach Bedarf in
nmeoewandelt; diesem Falle wird
ein fiber-

4,8
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mit

Rosshaarkissen belegt.

zlatten hergestellt.
werden die Abtheilunzen

[1.

Klassenautschrift

| - - -
Eschenho
kisson
Abther

die

n
Wagens
zuhiingendes Schild entsprechend abgefindert,

e Klassa

Anssere |'1|':'-1 duarech

Die Beleuchtung der Personenwagen erfolgt durch in
Stirn- bezw. Scheidewifinden angebrachte Oellampen. Iie
Heixung geschieht durch Oeten, deren Aufstellung nach Bedarf

durch Herausnahme je eines Sitzes ermiglicht wird.

den

Das Eigengewicht eines zweiachsigen Personenwagens mit
Taf, 111 Figz. 2.)

Die vierachsigen Personenwagen besitzen eine Gesammt-

el

Bremse hetriigt 2675 ke und ohne Bremse 2450 kg.
linge von 10,62 m; je zwel Achsen haben ein in einem Kugel-
zapfen drelibares Untergestelle. Der Radstand der Drehgestelle
betriigt 1,3 m, dig Drehzapfenentfernnng 65 m. Der Wagen
enthiilt 6 Plitze Il. Klasse, 27 Plitze III. Klasse und 6 Steh-
plitze anf den Plattformen; sein Gewicht betriigt 4750 kg, (Taf. 111
Figur 1.)

Wiithrend des Sommers linft auf der Linie Hainsberg-

Kipsdorf noch ein 4-achsiger Aussichtswagen mit 86 Sitz-
plitzen und 2 Plattformen. Von den 4 Achsen sind je 2 in

pinem Gestelle 1.'1-_-1'1-1“i'q"|. welches 1n eimem :-"E:Lpt'ﬁl:t drehbar 1st.
Der Radstand dor Gestelle betrfigt 1.3 m, die
Entfernune 7.1 m, die Geswmmtlinge zwischen den
10,62 m, die finssere Kastenliinge 88 m, die Breite 1,71 m.
Waren hat Bremseinrichtunge und wiegt 4 7560 kg

Drehzapten-
Buitern
Der

Die Langseiten sind mit je 10 Glastenstern aunszestattet,
wobel die freie Ausazjicht Einschrinkung Htirkon-
dimensionen der Siiulen und Rahmen thunlichst gewahrt worden
Die Plattformen sind bis xur Fensterhithe des Wagens mit
verschliessh wen Seitenthiiven versehen. Das Innere des Wagens

Inrah e

ist.

Reisenden |

ist dernrtig eingerichtet, dass die beiden Endabtheilungen von |

je 247 m Linge ohne Stirnwiinde sind und mit der Husseren
iberdeckten Plattform znsammen je einen offenen Haum bilden,
in welechem Stithle aufrestellt werden. Der mittlere Raum
3.2 m Liinge hat den gleichen Oberlichtantban wie die fibrigen
Personenwairen, ist beiden Seiten duoareh Zwischenwiinde
mit Schiebethfiren abgeschlossen und hat an den Langseiten
teste Binke,

Wikl

nich

Neben den Personenwagen werden im Bedartsfalle ans-
hilfsweise anch offene Gilterwagen zur Personenbetbrderung
verwendet. Zur Sicherung der Reisenden werden die Bord-
wilnde diesfalls durch abnelimbare Lattenanisiitze erhiht, sowioe
die Klappthiiren dureh leichtbewegliche Lattenthiiren ersetz
und durch Anbringen von Fusstritten bequem

remacht.

gnginglich

Zur Erleichterung des Umsteigens von einem Wagen zumn
andern sind fiir das Fahrpersonal Tritte an den Husseren und
inneren Seiten der Stirmwiinde der Fahrzenge angebracht.

4. iterwagen.

Die bedeckten Giifcrwagen mit zwel Lenkachsen haben
gine (Gesammtliinge von 6,43 m und 3,8 m Radstand. Der Kasten
ist 0,8 m lang, hat 0,0 qm Bodenfliche nund 1572 chm Fassungs-
raum. Die Thiiren befinden sich in der Mitte der Liingsseite.
Die Wagen haben 5000 kg Tragfihigkeit nnd wiegen mit Bremse
2600 kg, chne Bremse 2975 kg, (Taf. IV Fig. 1.)

Ausserdem ist noch eine iltere Konstruktion dieser Wagen
mit eleicher Tragfihigkeit in Verwendung; diese besitzen nar
pine Gesammtliinge von 4,78 m, 2,7 m Radstand, 4,05 m hkasten-
liinre, 6,4 qm Bodenfliche, 11,17 cbm Fassungsranm und 2100 kg
bexw. 1985 kg Bigengeawicht, je nachdem die Wagen mit Brems-
vorrichtung versehen sind oder micht.

Die mit zwei Lenkachsen versehenen offenen Giiterwagen
haben dieselbe Gesammtlinze und denselben Radstand wie die
an erster Stelle beschriebenen bedeckten Gliterwagen, die Boden-
Aiche betrigt 9.3 qm, die Hihe der Bords 0,75 m, der kubische
Inhalt G094 ebm. Die Wazen haben 5000 ke Tragfiithigkeit und
gin Bigengewicht von 2875 kg einschliesslich der Bremse. Die
Seitenthiiren haben die Form von Klappen mit oben liegenden
Charnieren und unten angebrachtem Verschluss; der Verschluss
arfolgt durch das Anlegen zweier Knaggen, die an einer dareh
einen Handhebel zu bewezenden Welle angebracht sind. Die
Thiiren kionnen sowohl aufeeklappt als auch ganz anszehoben
(Tatf, IV Fig. 2)

offenan Wagen

werden.

Die werden auch zum Viehtransport
benutzt: zo diesem Zwecke werden dia Bordwiinde durch Anf-
satzbords um etwa das Doppelte erhih®. Bei ihrer Verwendung
zu Kalktransporten werden diese Wagen mit Klappdeckein
versehen.

Die Wagen zum Langholztransport sind mit Lenkschemel
versehen, habon zwei steife Achsen mit 1,5 oder 1,2 m Abstand,
5000 ke Tragfilhigkeit und 1200 ke Eigengewicht, (Taf. V Fig. 2.)

Die Dilngertransportwagzen haben zwei Lenkachsen und
hesitzen in dem kessclartigen Behiilter sinen Raum fiir 5000 kg
flitgsiger Diingstoffe. Die Wagenlinge betriigt 4,78 m, der
Radstand 270 m und das Eigengewicht 3023 kg, Von solchen
Wagen sind zur Zeit nur zwei Stiick vorhanden, die aunf der
Linie Klotzsche-Konigsbrilck verwendet werden. e unmseta-
baren Kessel dieser Wagen werden mittelst des anf der Station
Klotzsche vorhandenen Hebekrahnes zu je zweien auf die
normalspurigen Wagen verladen und sodann auf der Haupt-
weiterbeftrdart. (Taf. V Fig. 3.)

Dieser Hebekrahn anch zur Usberladanz von ab-
nehmbaren Wagenkiisten, welche nach Form und Grisse den
gewihhnlichen bedeckten und offenen Wagenkiisten der normal-
Wazen gleichen und fir die Befirderung solcher

wie z B, Topfwaaren, welche das Umladen nicht

bahn
dient

SpUrizen

Gritter, dic
gput vertragen — 1m [rl,-_'.l'llfL'_q.'u::-_'::—l'n'l."|'|-Cl"h‘|'l‘ nach und von der
Normalbahn verwendet werden. Die Umsetzung dieser Wagen-
kisten erfolgt dergestalt, dass der Kasten von seinen Dreh-
gestellen, mit welchen er durch je einen Zapfed verbunden,
mittelst der Laufwinden seitwiirts nach einem Parallelgleis var-
schoben und auf die dort stehenden Auswechselungs-Drehgastelle
herantergelassen wird., (Taf. VI Fig. 2.

Als Unterwagen zum Transport der Wagenkiisten aut
Normalspurbahnen dienen iiltere zweiachsige Untorgestelle;
dieselben sind so eingerichtet, dass je zwel davon einen Setz-
kasten tragen. Fiir die schmalspurige Baln wurden Unter-
restalle mit steifen Achsen, nur einseitiger Buflfervorrichtung, je
1.2 m Radstand, 5000 kg Tragfihigkeit und einem Eigengewicht
von 930 ke hersestallt.

Ein nmsetzbarer bedeckter Wagenkasten hat 4 000 kg Eigen-
gewicht, 21,0 qm Bodenfliche und 40,37 cbm Passungsraum.

Ein Setzkasten nach Form der offenen Wagen wiegt
9000 kg, hat 20,74 qm Bodenfliiche und 12,34 ¢bm Fassungsranm.
(Taf. ¥V Fig. 1.

Eine anderweite Lisung der Frage, die Umladung der
Giiter beim Uebergange von der normalspurigen auf die
schmalspurize Bahn oder umgekehrt zu vermeiden, ist durch

Ln ]
il
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Verwendung der Langbein'schen Transporteure oder Roll- | leitung von der Rampe auf die Lowrys der Hauptbahn wird

schemel erreicht worden. Diese Rollschemel gestatten, die

Hauptbahnwagen mit ihren Achsen und Riidern anf schmal-
spurigen (leisen zn transportiren.

Ein solcher Rollschemel besteht fiir sich aus einem kleinen
gzweinchsigen Wagen mit einem kreuzférmigen, die Achslager
enthaltenden Gestelle. In der Mitte des letateren ist ein
kriiftizer Bolzen (Kinigszapfen) angebracht, auf dem eine Tra-
verse drehbar aufgehiingt ist. Durch diese Verbindung der
Traverse mit dem eigentlichen Unterwagen sind beide zu ein-
ander derart drehbar, dass, wenn jede Achse eines zu trans-
portirenden Hauptbahnwagens fest mit der Traverse eines
Rollschemels verbunden ist, die Achsen des letzteren sich beim
Durchfahren von Kurven leicht einstellen, Da fiir jede Achse
eines Hauptbahnwagens ein derartiz konstruirter Rollschemel
verwandt wird, so kommt der Radstand des ersteren selbst
tiberhaupt nicht in Frage.

Ihe Vorbereitungen zum Transport eines Wagens hestehen
in folgendem:

Auf der Amschlussstation befinden sich zwei stumpfe
Gleise, das eine normal-, das andere schmalspurig, welche von
entgegengesetzter Seite mit ijhren geraden Enden aunf otwa
12 m Linge in einander greifen. Die Schienen des normal-
spurigen Gleises liegen gegeniiber den Enden des schmal-
spurigen Gleises 150 mm hiher als diese, neigen sich allmiihlich
zu dem Niveau des Schmalspurgleises herab und haben da, wo
die Spurkriinze der normalspurigen Fahrzeuge die Traverse des
Rollschemels erreichen, eine kleine Vertiefung: in dieser
bleiben die Riider eines langsam fibergeschobenen Wagens
rihen. Der Rollschemel wird his an diese Vertiefung unter die
betreftende Achse geschoben, die Traverse mit der letzteren
durch die oben erwilhnten Gaheln verbunden und sodann der
Wagen mit dem Rollschemel verschoben, wodureh sich die
Achse fest auf die Traverse lagert. Eine soliders Verbindung
beider wird alsdann noch durch Haken und Klemmschrauben,
die einerseits an der Traverse befestigt sind, andererseits den
Reifen fassen, hergestellt,

In gleicher Weise wird sodann die zweite Achse des zn
transportivenden Wagens mit einem anderen Rollschemel fest
verbunden. Der nun vollstiindig ant den Rollschemeln ruhende
Hauptbahnwagen kann vermige der grossen Beweglichkeit der
Rollschemel-Achsen auch die kleinsten Kurven mit Leichtig-
keit dorchfahren. Beim Einstellen eines so ausgeriisteten Wa-
gens in einen Zug geschieht die Kuppelung mit vorhergehenden
bezw. nachfolgenden Schmalspurwagen durch eine Kuppelstange,
welche einerseits mit ihrem gabelférmigen Ende an der Achse
des Normalwagens festgeschraubt, am anderen Ende dagegen
m gewidhnlicher Weise mit dem PBuffer des schmalspurigen
Wagens durch Bolzen verbunden wird. Geringes todtes Gewicht,
leichte Beweglichkeit in den Kurven und miglichst tiefe Stel-
lung des Hauptbahnwagen zur Schmalspurbahn, durch welche
letztere eine verhiiltnissmissiz grosse Stabilitit erzielt wird,
sind Vorziige dieser Rollschemel gegentiber anderen #ihnlichen
Einrvichtungen, Dieselben erscheinen auch fiir sechmalspurige
Zweiggleise von Normalbahnen nach Fabriken sehr
bringend. (Taf. VI Fig. 1.)

nnte-

Zum Zwecke der Umladung von Wagenladungsgiitern aus
den Normal- in die Schmalspurwagen und nmgekehrt sind anf
den Anschlussstationén die fiir dje Ueberladung bestimmten
(ileise der Schmalspurbahn so nahe an die Normalgleise und
gwar in paralleler Richtung mit diesen herangeriickt worden,
dass die Gliter mit der Hand, bezw. mit der Schaufel von Wagen
zu Wagen gereicht werden kdnnen. Diese Ueberladegleise sind
zum Theil tiberdeckt. Ausserdem sind zur Verladung wvon
Schmalspurfahrzengen auf Transportmittel der Normalbahn —
zum Lwecke ihrer Versendung an die Centralwerkstitte u. s, w,
— Auffahrtsrampen gebaut worden, die mit schmalspurigen
Gleisen belegt sind. Die Hohe dieser Rampen an der Stirnseite
entspricht der BodenhUhe der Normalbahnwagen. Die Ueber-

s

durch abnehmbare Schienenstiicke vermittelt.

Die Umladung der Stickgliter erfolet in den Gitterhallen,
in welche je ein schmalspuriger Schienenstrang von entsprechen-
der Linge eingefiihrt worden ist,

b} tiir normalspurige Sekundirbahnaen.

Fiir die normalspurigen Sekundiérbahnen sind nur beson-
dere Lokomotiven und Personenwagen beschafft worden.

Zur Beforderung der Giiter werden die Wagen von der
Hauptbahn mit benutzt.

1. Lokomotiven.

Fiir die Linien Pirna-Berggiesshiibel und Johanngeorgen-
stadt-Schwarzenberg sind je 2 Stiick Tenderlokomotiven mit 2 ge-
kuppelten, vor der Feuerbilchse liegenden Achsen in Verwen-
dung. Die Lokomotiven wiegen leer 14,25 und 15,30 t; im betriabs-
fihigen Zustande betriigt das Gesammt-Adhlisionsgewicht 18,76
und 20,10t. Die schwereren Lokomotiven haben 10 mm stirkere
Achsen (140 mm stark) und werden auf der Linie Johanngeorgen-
stadt-Schwarzenberg verwendet. Im fibrigen weicht die Kon-
struktion der Lokomotiven nicht von einander ab. Der Hussere
Radstand betriigt 2 m, der Treibraddurchmesser 810 mm. Die
horizontalen Cylinder liegen aussen, haben einen Durchmesser
von 260 mm und einen Kolbenhub von 400 mm. Die Rostfliiche
ist (68 qm, die Heizfliche 85,69 qm gross und zwar 3,20 qm im
Feuerkasten und 3249 qm in den 110 Rohren von 40 mm inneren
und 45 mm #usseren Durchmesser. Der zulédssig hiichste Dampf-
iberdruck im Kessel ist auf 12 kg pro Quadratcentimeter nor-
mirt. Zu beiden Seiten des Kessels befinden sich die Wasser-
und Kehlenbehiilter, erstere von 2,16 cbm, letzters von 1,10 ebm
Fassungsranm.

Die Lokomotiven sind mit Dampfiintewerk, Dampfrohr
mit normaler Kuppelung zur direkten Wasserhebung und Wuri-
hebelbremse, welche mit 4 Kldtzen anf die Hinter- (Treib-) Rider
wirkt, versehen.

Dvie Anschaftfungskosten betrugen 17 500 und 90 804 &

A Personenwagen.

Die Personenwagen der normalspurigen Sekundiirbahnen
sind nach dem Interkommunikations-System erbaut und mit
Plattformen an den BStimseiten versehen. Der Wagenkasten
hat eine Gesammtbreite von 81 m und auf der Decke in der
ganzen Wagenlinge einen Anfban mit geitlich angebrachten,
drehbaren Fenstern.

Die griisseren Seitenfenster kiinnen — sehenso
Schmalspur - Personenwagen
werden.

Die Beleuchtung erfolgt durch in die Stirnseiten eince-
fligte Lampen, withrend die Heizung in II. Klasse durch Bri-
quettes, i 111 Klasse theils durch Briguettes, theils durch
Oefen ertolgt.

Die zweiachsigen Wagen haben radial verstellbare Achsen,
bei den vierachsigen Wagen sind je 2 Achsen in einem Gestelle
vereinigt, welches um einen Zapfen drehbar ist. S#mmtliche
Wagen haben Bremsen.

Die an den Stirnseiten der Wagen angebrachten iiber-
deckten Plattformen sind mit bequemen Auftritten versehen und
seitlich durch bewegliche Eisenstangen ahgeschlossen; sie bieten
an jeder Seite fliir 5 Personen Stehplitze.

e Wagen III. Klasse haben an den Langseiten ange-
brachte Bitzreihen und ausserdem mnoch eine doppelseitige, in
der Liingsachse des Wagens aufgestellte Sitzbank.

In der Abtheilung fiir II. Klasse, welche durch eine
Scheidewand von der IIL Klasse getrennt, ist einfache Kissen-
polsterung fiir die Sitze und Rohrgeflecht fiir die Riicklehnen
verwendet.

wie in den
— nur his zur Hilfte gedfinet
i
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Die innere Eintheilung der Personenwagen ist verschieden. |

e zweiachsigen Wagen mit Oberkasten von 7,645 m Liinge
und 4,7 oder 5,5 m Hadstand enthalten entweder 10 Sitzplitze
LI, Klasse, 46 Sitzplitze II1. Klasse und 10 Stehplilitze, zusam-
men also 66 Plitze, oder 60 Sitzplitze IIL Klasse und 10 Steh-
plitze, zusammen also 70 Pliitze.

Das Eigengewicht eines Personenwagens 11, und I11. Klasse
betrfigt 5650 kg und eines Personenwagens I1I. Klasse nur
5400 kg

Bei den wierachsigen Wagen mit einer Kastenliinge von
9,17 m betriigt der Radstand der Drehgestelle 1.8 m, die Dreh-
zapfenentfernung 6.0 m und das Wagengewicht 7650 kg, Diese
Wagen haben 10 Sitzplitze II. Klasse, 34 Sitzplitze I11. Klasse,
n Stehpliitze ant jeder Plattform und zwischen den Abtheilungen

)
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tiir II. und ITI. Klasse einen Gepickraum, welcher auch zur
Postbetirderung benutzt wird,

Ausserdem ist auf der Linie Pirna-Berggiesshiibel ein
lediglich fiir den Sommerverkehr dienender zweiachsiger Aus-
sichtswagen in Verwendung. Derselbe hat einen Oberkasten
von 9,6 m Linge und nur 2,756 m Breite, ohne Oberlichtantbau,
ist auf beiden Seiten in Fensterhthe offen und nur mit Gar-
dinen versehen, hat 6,0 m Radstand und ein Wagengewicht von
6260 kg, Dieser Wagen bietet 36 Plitze 1I. Klasse im Innern
und 5 Stehplitze auf jeder Plattform. Die ungepolsterten Sitze
~xind an beiden Langseiten in Gruppen von je 4 Plitzen ange-
ordnet, wiihrend in der Mitte ein Gang frei bleibt. Die beweg-
lichen Riicklehnen gestatten den Reisenden, sich nach Be-
hheben entweder vor- oder riickwiirts zur Fahrtrichtung zu
setzen.

Die wichtigsten Merkmale der Sekundéirbahnlokomotiven.

normal- | schmalspurige nAvaaT schmalspurige
apurige | T ﬁ]-llrig'c} LR T
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! Material- u. Arbe 1[‘--;5[['1-"!2:'11 & 91.39 : L A
Ziigen iiberhaupt. . . . = 558 G587 19,54 18,74 38,05
der Wagen:
Peraonenwagen . . .. . & o v e oa e owte s o« Achslkm 218 B2 166 854 310 E80 GO 438
2 Y N BEEl ¢ st e Rty e g 2 7 206 a4 403 .
LR TEE ky T S 1L Rt AT, T T e - = 1 496 127 608
Giiterwasen . A i e T e A i I 362 770 2948 173 a0h 672 | 424 155
. llll 4| 16 ]' & i S n | - - A0 T3 T
in Material- und :"ulrulh.-'m'-l':u : . » | G288 | | == | s
gusammen . Achskm RS 484 (NG | 65T L !IJ. 1 215935 —
and zZwar; i
Personenwagzen . . : L, 996117 164 857 810880 658 HaY
bedeckte Gliterwagen einschliesslich I r_1-|1.~. el . 62 798 154 402 178 123 342174
offene {'-H.IEH".u:_{L-H P e gt S S SR~ B P B . B06 260 1O 267 173 i1 210 240
Verhiltniss der Personen- zn den Giiter- und Postwagen- |
Achskilometern . . . : i s e ot | 1:16%8 | 1:149 1:1,12 1:0.25 1: 3,60
Pro Kilometer Bahnlénee: l |
Sk sontu ) 15155 | 11215 50 933 a5 [ad 63 (83
GGliter- Wagenachskilometer a4 736 167156 34 404 21 6H5 o8h 212
Lrésammt- F s L, adr, e . 50 201 27 930 65 4427 47 259 288 206
Wagenachskilometer pro Lokomotivoutzkilometer . . . . . 15,59 0,768 10.8 18,74 S6,40
Durchsehnittl. Leistung jeder eigenen Personenwagenachse km | 18 3453 292 1993 10 430 13 171 20 381
Personen pro bewegte Personenwagenachse . . . . Anzahl 30 70 500 3,88 4,28
Anzahl der benutzten Pliitze in Prozenten der bewegten Plitze 941.43 21,47 L, 37,38 23,60
Durchschnitt]l., Leistung jeder eigenen Giiterwagenachse km — . — | 5 GRS 4 223 11 456
Durchsehnittliche 13-&-1u=~mwr der hewe spten Giiterwagen: ‘
L LoD DrO ARERA L o e e e T LRLE ] 2 W) (L=25 | (0,5 1,51
m Prozente hr-r Tragtihigkeit el L £ N oy i R2R5 i7,17 ' 27,60 42,64

| 04 {3
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Normalspurig

s Bahnen

Schmalspurige Bahnen

Durchschnitts-
groebnisse daer

Verbrauch im Jahre 1534 |  Pirna- E.Tnh;nm-,fhtn Wilkan- Hafushapes 'I}l:_?.“:}].?,hll.ﬂll‘
prirriasg- | Moehwarzen- = MR- e 7 -y
! B ;lahi"l i (]:!-n-:-l_:! s T:[.,}E:rl Kipsdort bahnen
. . |
durch die Lokomotiven:
Feuerangsmaterial:
itberhaupt . . . by H et chm 3,00 ' 3.50) 9405 122,645 —
Holz zur Anfenernng J PI° Lokomotivkil ""” BL o+ v n hiap IHMT_:' | 0000075 0000877 | II_HHLI-'I"--* 0,000100
L ZUT : - B « Lokomotiv- u. Rangirkilom. i 0000061 | 0000059 | LT | L0 14 LLEE NS
« Natzkilometer . £ OL00OTH OO00075 DO02TH | !luuuli;'. (O TR
iberhaupt . . t 27056 ") 416,35 219,75 | 441,50 -
pro Lokomotiy }-.]|r1:| r-’rm 1 kg ; A R183 L B3 | Kby i I..1' 11,429
Steinkohlen! Lokomotiv- nnd Rang ]n.]-.]l.':'] noter ., » 5,678 G, 4904 5,282 G422 5,200
l| . Nutzkilometer R 7.30% 9,99 6,462 ; G, RO 1 1.5H3D
. Wagenachskilometer . A T o 0,469 B0 (0,334 (L3635 0,395
u]u gh.i_l_1|11 S R e 057059 4 HED.40 A | T 4 108,51 —
‘ ro Lokomotivkilometer . . i G444 T2 G014 G247 100443
Brennmaterialien- « Lokomotiv- u. Rangir kilometer ., [.243 (3,003 4,083 5,070 7:hb2
kKasten .! » Nutzkilometer . : Gy it 7,012 G042 Gy a0 108 S
+ Wagenachskilometer - 04334 (0,795 (3125 03379 03015
|-|r1 Kuhikmeter il'n:-Le A o837 9.B5 486 230 .85
Durchschnittspreis | Tonne Steinkohlen . = 0,22 6,23 0,23 9,22 - 'r_:_»,'l~
5 II 2 s Braunkohlen . . . . v v — — 02
A i Kohlen, red. auf Steink. e 0,21 . 0,295 f 0,93 ! 0,23 413
Schmiermaterial ; , '
iberhaupt . . B9t dhh e e S e e A72.69 BTR.75 [ 224,15 1 187,00
\ pro Lokomotivk |].1||u'rn1 g . . i L0145 0.0174 | 00066 (0,00 =0 (LR Bt
Material: . Lokomotiv- und Iﬂn,-_nml-:'ﬂm'rn (0.0118 (0,0136 [ 054 (L0173 (0115
w Sntzkilometsr . . . . . . o 00152 (0173 O, ONHEG 0,01 =3 0,0167
Wagenachskilometer ; ; . 0000072 0001805 | 0000341 O, U T G 00N AT
ither hfLan . : : AT e e . .ol 278,71 41355 | OBI6 BT3,78
iro Lokomotiv L|]|H||r|-'| E ol Tk B 1% 0,GSG (L5811 021 LR A
Geldwerth{ ., Lokomotiv- und Hangir L.l-“_mu'-'rq-':' g O.550 (LG43 (4981 (5dd 0,500
. Nutzkilometer . . . . . .« + + + " 0.717 0.5815 ()= ! O5TH 0,759
« Wagenachskilometer & (L0460 (h0=hE (L0144 (LAER LAY AL
durch die Wagen: -
Schmiermaterial | Gberhaupt kg | J002 10, 54) ”H'J"F: RE200 | SEEA
ST \pro Wagenachsk I]-IHH_.TH 0 | O, 000227 0,000227 0,000150 (L0004 7 (LK
Oialdwart) ]HH.-L*IELFHJ]H : : 13’;_"1 -11,:%'.# 43,48 0, : 151,40 s
' \ pro Wagenac hskilometer & | 000004 O0EST | 000542 | 001402 Ch, CHOGET
durch die Ziize: o . | 7 Ak
; . e therhaupt . . . .. e e 147,11 o,7TH 2. Th Ao Ak B
Beleuchtungskosten T .'-"*11.-_{5.:i!|-.1:|-_-.i-11‘rl' mpsss et i 5 (0.885 0,370 | 0264 ‘ (0,204 | (643
voe ’ iibe 5 mapt T o 155,10 170,68 | ) 144,08 | -
HE:I.:':.:ITIL:J,.*-E-M&EEU J::.l ro Per }r,“.:r_v. aren-Achskilometer . 4% (L0 0ET7S | -— O e | (LOTR
1 : : a0 . |Durchschnitts-
Normalspurige Bahnen | Schmalspurige Bahnen -I,]..E_._.‘-.|,m':¢ﬁt..].h,:l_r
Unterhaltungskosten 1m Jahre 1584 l"i:'!'_:rf- .T_r.-h:L}J[J_-_fst-.-- 1‘,“'5“”_”_1 Hainsberc 1:iﬂ~;4113‘::1n1;1£tt
Ije!-_-ﬁ:u_-.-a:-:- Schwarzen- :""u'hllr:.'ll.':u- Kipsdorf bahnen
hiibel berg dort
dar Lokomotiven. . « ¢+« = .5 s a s Lo o - AL 1 172,56 4 306,81 9 (101.79 n OR2.86 o
Lokomotive 1 - REG,98 215841 L OG0 ] 68412 | 2 G, 30
Lokomotivkilometer . . s 20185 B AGH B0 Tar 2y | 10,052
Durchschnittlich pro { Lokomotiv- und Hang irkilometer 2,554 G, 717 4,512 iyaet] Tyirdt)
Nuatzkilometer . . .. . .+ & ) 2,071 8,500 nREG 7.5881 11,456
Warenachskilometer i 0,1970 (5805 R R 04120 O,5150)
der Personenwagen . . . ¥ , oA 1 414,23 FLis X OGRS 1 19742 —
Pi‘l sonenwagenachse . . : i 117,806 117,47 {8,54 2105 144,47
Durchschnittlich pro § Platz . . . 2 1,65 4,38 1,10 231 7
1 Personen- "W':—wvu wchekilometer < M 0,6254 (L3GEY 0,241 (L1518 04017
der Giiterwagzen A BN A TO0.28) G0, 765) 1 HTO10 S 21 8,29 =
{1111{“"-‘ nranne -||*-ul- T — —_ 16,5100 16,77 21,06
Durchschnittlich pro {b t Tragtihigkeit . o » — | 54,83 33,63 36,54
lf' iter-W AFENAac [|¢~Ll|ull1| ter . . Bl 0208 | 02054 OALEG (.8971 (70
) Die Lastenbewegungim Jahre 15884,

Ein wichtiges Ergebniss im Eisenbahnbetriebe

Nutzlast,

Einschliesslich 5,80 ¢ Braunkohlen =

Die Heizung der Wagen erfolgte erst vom

bildet die Zusammenwirkung
Hieriiher werden in folgendem einige Nachweise gegeben,

Jahre 1B88L

2.20 t Steinkohlen.

Reparaturkostenantheile fiir die benutzten Hauptbalnwagen,

dar so

renannten

todten

Last mit der




— A

Die bewegte Bruttolast betrng in Tonnenkilometern

anf den Linien &Y L ]
Durchschnitts-

Pirna- Johann- | e linta d
: | o 5 3 Wilkau- | Hainsberg- |ST8e0UMISS der
Berggriess- :hﬂlﬂt‘gﬁﬂ.‘:!.-ﬁdl’ : 1y b E_‘ Stantsbahnen
= | Schwarzen- | Saupersdorf Kipsdort
hitbel I - iberhaupt "
j berg
iiberbanpt: ‘
a) exkl. Lokomotivgewicht . . . . 2t 2410 941 1 977 039 1 (R0 525 2013 9556
by inkl. Lokomotivgewicht . . . . . . . . . 2101 972 2 0o BT 1 BB 938 2671 o8l
durchschnittlich von b: I
pro Kilometer Bahnliinge . ., . . . . . . . , 207 907 165541 | 157 904 | 115 446 1 G635 141
pro Nuiskilometer . . . « . o . ¢« . i 81,24 nTy7 | 40,67 | 45,79 210,37
|

Mit Ausschluss des Lokomotivgewichts berechnen sich die Zuggewichte durchschmittlich auf jedes Kilometer Bahn-
mnge wie folgt:

Taralast an "wmzluar
auf. eine ! | der-Ghiiterwagen st zusam- | Lasten
Lango | d2r Fer | S| pmen | derper | e | men’ | Ger
. .| = ol Taralast ; 1 . { 1Lt .
von Kilo wagen bedeckte offene ‘ TAlA | EONen | Glter Nutzlast hHlI]fT.-
metern | B | ; i
| I
e Lae Sl N TIPSR : 439 .
| SR v | APE- Tonnen
Pirna-Berggiesshiibel . . . 14,52 88404 | 12038 A00SS | 100617 5033 i 329 61 262 161 879
lghmmgenrgenqmﬂt Schw .tt‘!EI]hEI# ; '135 41 200 | 30432 14881 | 765H43 4 239 343 800 ar =g | 114 OR2
Wilkau-SBaupersdort . . . . . . . . 10,05 | 88976 | 18040 17618 | 75638 (TRLH] a6 017 J2872 | 108410 "
Hainsberg-Kipsdorf . Uh74 | 30189 15819 9115 | 56198 7 441 15 6TH 99 1) TR X8
ITf-q-meﬁmL schnitt der "*--’rrmh]mhne:x 318202 | 244 068 | 341 22 974 849 | BHOBHO 20174 | so1117 411991 | 19271 850
Zur Beurtheilung des Mischungsverhiiltnisses der einzelnen Zuggewichte ist der Werth der vorstehenden absoluten
Zahlen in Prozenten ausgedriickt und in emmem Graphikon veranschaualicht. Es betrug:
Taralast: | Nutzlast:
| der der Giiter- -
]:_"J & a5 L "[11 ﬂt.l 1 '] B
et | Per- WRLZEN iiber- | po. | der |fber-
[sonen- | he- | of- [haupt sonen |G luter haupt
| Va5e (decktel fene X
| Prozentae
Pirna - Bergoriess-
Btkkredi 1l g 29,78 | 744 | 30,94 | 62,16 3,66 | 34,18 | 37.54
— ———
ge.38
Johanngeorgen-
stadt-schwarzen- ,
DBEE & i wewn 97.43 | 26,67 | 1299 | ¢7.09| 3,72 | 29,19 23291
o — | . -
i T , '
Wilkan - "mu] ers- ¥ ; |
dorf ... . . 85,00 | 17458 | 16,256 | 0068 | 6,41 | 23,91 | 80,32
x — ——
- 83,73 ' S
Hninsberg - }\.Ipa- ! | .
GO e .| BR.58 | 20,22 | 11,656| 7045 9,51 | 20,04 | 20,55
| R : —— | E
5 31,87
Gesammtdurch-
schnitt der
Staatsbahnen .. | 19,26 | 2683 | 21,07 67,66| 1.59 | 30,75 | 3234
4R40 :
|
Das Verhiiltniss des durchschnittlichen Kohlenverbrauchs zur Lastenbewegung ist folgendes:
. el e | =]
Bt | R L e o B | HE
=2 |823| a2 | &8 | ER
- e = = Bo | =
Kohlenverbranch o= = | ag | B8 |Za
1 = i e - R i =
pro 1 Tonne @k |EBdl =g _==_-{- 3 o
BY lnpElEd | Hid | 2.8
-S4 o S F - Canl jafb=
ao o R Z
inkl. Lokomotiv-
Brutto- | gewicht . . kp hOB0 | 0,143 | 0,135 0.14%9 | LOET
last l axkl. Lokomotiv-
cewicht . . kg 011G | 0211 | 0,202 | 0219 00756
Natziast ... .. . ... s 0,305 | 0040 1 0,665 | 0,742 | 0,230 ’




oo J?hi":

w [ A b

Sz

Gfiter

vz

WA

b 4

Tl

il
ij

| e

e

P

L]

{1

Gewichl der

N

TETH

it

L

it

Jahre 1884

m Prozenten.

gaus,

m-.ﬂ.-.ﬂﬂ.ﬂ. ra
} anbii i
1
2
.
|
= .
H ¥
i L] al RS
STET iy R4S ERRSS 5
HH Tt T
i L L]
: i ] 2
i
¥
i
1 ]
L i W
. [
s -
|
r a
1 1
1
1
1
]
E il i
' L Fi -
il
i a4
f . t ¥
I i AL
i Bl I
1 "
: I FEY .
) Cor “
spprgge ot ek
[ A 1
ol i
- ke .ri..._r..
| | |
il
R E 1
e
s m i —
et R H ]
T T
H T HiH e
1 ._lu..l..r- T 1 i i
H. .... 12 L L HIFE .:.._.__._._.._ *.JL.I.I._.!__I_..I.I_.I_...I]
T o Tl i RN ) IR A - A - T
! | - B e . - g w o . -
. S E m g Par ey .- LI.J.|—I—|.—|-I_I_|
= I —1  pee—d i ._...__..I._..._».__.q._
b FI['—III-I—LI-'- T
1EEE WS 3 1]
rI..-._u i bedbat is id paaadid hopgt-ater
' - sm —r————— e s e s
| |
T

LIl

EHHH R

ITRT |"'|! W]

Porsonenwagon Giliterwaron

1 km Bahnl.

shiibel

——
=2

Massstab
jgies

L

]
A8 km.

T

|

Die Lastenbewegung iiber jeden Punkt der Bahn

14,92 km.

Millimeter
1

£

Sechwarzenberg

Jolvinngeorgenstadt-

Pirna-Ber

10.06 km.

Wilkau-Saupersdorf

<
(L% i_pﬂﬂ ory

Herinsbery
i km.

[
-

20,7
2 182 92 km.

[

&

Gesammidurchschnitl
der Staatshahnen

Fleliiring

1
£

Farben-E

Nutzlast

Taralast






Tafel [.

Secidec. & TR RN A i
eeider - 2ocowmolive fie @-:huu.‘l.lﬂuLi[mlumuf
A

1 W,
S e
s - oy

lll-Eﬁ:rH—;—-—-\-M i &

- v,
'.":'1.r.hl.[TL1.:Iu 0, 66 .qas

-~ T i T - i
41',:1:1'111.:111_- det Fewebiichise 50
N . Rehie -
' 1 s ¥
deaawmmbheizliache e
oy ¥ & ’ y
FLq.HHj'LH u{;fu‘hu;h i2 hge pe qom
.-ﬁ?'u.;}h vafl 2H00 Ryq

. .
Hohlewram {0, ¥ chan
Blaletiifiitaiiig 1 e
- 5
ko lii'!’i ude :_ri; tichiease 20 sasans
i:l{::'ibru -k 350 .
deunichle,
. : 2 T
| foer | belricbafihiig
& = i

vordet J¢io | 5560

ittel | e
wibbel. . A390 | 5520

fuissk Acfiag |4 EE;LNJ&_
%umunuu'n [ 12850 | 18000 ﬂq-










fafeld A,

Fewder - Tocowotio |.5:...1-..'-.n daialie) fia ..5.'||:-|l.'..1.l.'||'.-.L:i_l.|l|..|.'-.. !

R e AP bR

i _-"'-"l-l!-l- L. i -"1.1E||.'||..|..... -\"1 i}

. d - . . ] o '} - L
e '|I|' 'Ill ol '-I:':I-'_' LN AT TR TTRTT -I.'-:'ul:l. L]y i ':.l. |'|'.'\|||'.I:\| ol
P | 3 ]

Li

1 3 E -~ r 3 Lo, ¥

ELEflaon g deo ooty o q."-|-..|.|.-.| LT TN S e [ THTRT T Mz foae T R e [ 1T
- 11 -

- i 1
adnaind i !I_.l LA ila I'n'-u-:u!- b ' |.'i.-.'l..1.|.-\.|-|.-.'.':-'--| ALK SRy If.'|
1 ol e R R g Feiluonadinsboueaie - 1 = : : :







22 of




Tapel 7.

I ol [
b asha drsenenid Ty
E

A T2
jomdil e igans s Blal L_|
."h @I et
el LEH
A o
o, B
3 S A T

e
o S0l

.
i L A L

aohil dea Ragensa 2575 by,
sladdiligarasims
LY
Ry, L2

wamakihed










H:!I..'J-'.:ﬁ.-l.'n f;l.:lﬁ.". |.r..i.=|..'-|.
Aqiegrisichts 30l LE_ﬂ_,

. g ;
Fadegesnichi: T g

L'-Iﬂlnn I‘-',I-;il.': L
| A L L P

Fadogadehl 000 g

i L "
Bladen fldche - i BT

Dbl = bicluall 3 e

‘-IP‘--_.] -...:.::.:,.--.

I.all.-'.l.-\l.'#.\lu.l: I-'-.'\' der nalk, -i:-l'l-r

[ ¥










Tixfed I

'1llrl11x'l'=gu1f "1':”:‘:!!.'-1*:-.'.-.".}:1. "rl|'l-'*l il bedesht,

Llifﬂ.-lwf:l' PEe "u'".l': L:p'ﬂ‘li'.-ﬂ:.v = 350 |':.:| tlul-\!'r:-n.'ur;a.ﬂ-lr = e "'_-|
Bodemflicfe 1 affon =2 Trge.  Lalshil = 21,0 4o,

::i.l.ll.l.m-lﬂll..llll.: . owoah M chm, @ m 'H"_:‘l' cban

I‘i.'lllrl.l.ll:'.il;ll. Wi de nat -i;l:.'l:'.

I'IE" i Tt {5 ||-;'h1l,-:|.ru--.'u.| Pl il it bia ..—.|'lii..:r~a.h-|."
r ]
“-i':.!;.l.. a...l_“ulclll: | -\.E':I_.IE & F-;i;I .".I-.l..‘l.':L..'ln'\-l.']':q*' Al |l\::|.!
i £ f
LB
L

.f..hl.:il:l...l{'.u.u-:it'n.
"‘.1'_-.1“-.:;': migsl = FLAD I::.l
f-\.'l.l:-'.s.-:u.ll.-:l:-l = 3000 Eq'
















V. Administrative Organisation der Sichsischen Sekundidrbahnen.

Wie beim Bau so waren auch bei der administrativen
Einrichtung der Sichsischen Sekundarbahnen vor allemi die
Rilcksichten der Sparsamkeit massgebend. Dies zeigt sich nicht
nur in den Verkehrseinrichtungen, welche — wie beispielsweise
der Fahrplan, das Billetwesen und die Wagenklassen - Ab-
stufung — vorzugsweise dem Publikum gegentiber zur Er-
schelnung kommen. sondern auch im internen Dienst, wo sowohl
bezliglich des Beamtenetats, als auch riicksichtlich des Expe-
dirnngswesens von vornherein ganz erhebliche Reduktionen
und Vereinfachungen stattgefunden haben.

ajOrganisationimallgemeinen,

Die Organisation des Dienstes im allgemeinen weicht
vielfach von den bei den Staatseisenbahnen sonst bestehenden
Einrichtungen ab. 8o ist zuniichst die unmittelbare Betriebs-
leitung der Sekundiirbahnen im eigentlichen Sinne — d. h. also
der Linien Pirna-Berggiesshiibel, Schwarzenberg-Johanngeorgen-
stadt und der im Betriebe befindlichen sechs Schmalspurbahnen —
von derjenigen der iibrigen Staatsbahnlinien getrennt worden,
Denn wiihrend bei den Linien mit normalem Betriebe meist
schon infolge ihrer riiumlichen Ausdehnung sowie der grisseren
Komplizirtheit der Verkehrsgestaltung die acharfe A bgrenzung
der einzelnen Betriebsbranchen nicht zu umgehen ist, erschien
bei den Sekundirbahnen die thunlichste Konzentration der ein-
zelnen Dienstzweige aus geschiftlichen und wirthschaftlichen
Griinden gleich wiinschenswerth. Dabei war in erster Reihe
der Gedanke massgebend, dass bei den Sekundirbahnen die
strenge Individualisirung der Betriebsmanipulationen nach den
lokalen Verhiiltnissen und Erfordernissen unbedingt nothwendig
gei. Diese Individualisirung kann aber nur dann erfeicht
werden, wenn demjenigen Organe, dem die Betrisbsleitung in
erster Linie zusteht, eine gewisse Freiheit und Selbstindigkeit
in seinen Massnahmen gewahrt bleibt, Gerade bei den
Sekundérbahnen, wo es gilt, mit maglichst wenig Mitteln
miglichst viel zu erréichen, muss die Thiitigkeit des Betriehs-
leiters sinen vorzugsweise kombinirenden, ausgleichenden Cha-
rakter haben, denn es ist seine Aufzabe, den stetig wechselnden
Bediirtnissen der einzelnen Verkehrszweige durch eine mégr-
lichst nmsichtige, dem konkreten Fall angepasste Vertheilung
dér vorhandenen Arbeits- und Betriebsmittel zo entsprechen,
und durch die Schnelligkeit und Zweckmissigkeit seiner Dispo-
sitionen im einzelnen Falle die beschrinkte Skonomische und
betriebliche Ausrtistung der Bahn thunlichst VErgessen 2zu
lassen.

Von diesen Gesichtspunkten aus erschien es aber zweck-
miissig, den vielgliedrigen Verwaltungsorganismus, der fiir das
ansgedehnte nund verkehrsreiche Hauptbahnnetz des Kimigreichs
Sachsen besteht, auf die Linien der neuen (#attung keine An.
wendung finden zu lassen und denselben namentlich auch in
Beziehung auf den sonst vorgeschriebenen Instanzenzug eine
exemte Stellung einzuriumen. lnfolge dessen ist die Verwal-
tung einer jeden Sekundiirlinie einem Beamten — dem Bahn-
verwalter — fibertragen worden, der unmittelbar der Gensral-
direkiion der Staatseisenbabnen unterstellt ist und die gesammte
Exekutive des Dienstes unter eigener Vertretung wahrzunehmen
hat. Diese Kombinirung erstreckt sich indess nur auf die rein
exekutiven Seiten des Betriebs, also vorzugsweise auf das
Transport- und Stationswesen, sowie auf die Leitung der Bahn-
untérhaltung, withrend dagegen die Funktionen der Kontrol-
verwaltung sowie die in das Bereich der Buchhalterei, des

Verkehrsbiireaus und der Hauptkasse einschlagenden Geschiifte
auch riicksichtlich der Sekundiirbahnen von den hierzu fiber-
haupt berufenen Ressortverwaltungsstellen wahrzunehmen
sind.*) Danach hat der Bahnverwalter in seiner Eigenschaft
als BetTiebsleiter der Sekundiirbahn im wesentlichen dieselben
Geschiifte zu besorgen, wie solche beziiglich der Sichsischen
Hauptbahnlinien den Betriebs-Oberinspektionen, den Ingenienr-
biireaus und bez. der Transport-Oberinspektion zufallen. Er
hat nicht nur die dienstliche Aufsicht iiber das an der Sekundiir-
bahn angestellte Stations-, Fahr- und Bahnbewachungs-Personal
zu fithren, sondern namentlich auch das gesammte Transport-
wesen zu leiten und zn diesem Behufe auch alle
Wagenwesen beziiglichen Dispositionen zu treflen,

Im Maschinenwesen ist dem Bahnverwalter gleich-
falls in erster Instanz und zwar sowohl in technischer als auch
in disziplineller Beziehung die dienstliche Aufsicht iiber-
tragen. Da ihm indess in wichtigeren Fiillen die erforderliche
Fachkenntniss in der Regel mangeln wird, so ist er ange-
wiesen, sich in allen solchen Angelegenheiten mit der Maschinen-
Oberinspektion der Hauptbahnen, bezw. was dia Unterhaltung
der Transportmittel anlangt, mit der in Chemnits befindlichen
Maschinen-Hauptverwaltung ins Einvernehmen zu setzen und
von dort aus die erforderlichen Anweisungen einzuholen. Aunech
werden dem Bahnverwalter alle auf das Maschinen- und
Wagenwesen beztiglichen Instruktionen und Verfiigungen allge-
meiner Natur von der Maschinen-Oberinspektion zugefertizt,
worauf alsdann die Anweisung und Verstindigung des Maschinen-
personals der Sekundirbahn dureh dem Bahnverwalter. als
dessen nichsten dienstlichen Vorgesetaten, erfolgt. Ebenso
gelten auch die allgemeinen Vorschriften wegen der perio-
dischen Revision der Transportmittel fiir die Maschinen und
Wagen der Sekundiirbahnen: diese Revisionen werden wvon
den hierzn iiberhaupt berufenen technischen Organen vorge-
nomimen.

Fiir die Stellung der Bahnverwalter wird neben tech-
nischer Befihigung eine griindliche Ausbildung im Betriebs-
dienste erfordert. Sie beziehen ein Einkommen, das sich — ein-
schliesslich des Reiseaufwandiiquivalentes und des Bekleidungs-
geldes — je nach den Dienstaltersstufen zwischen 2650 und
F20 4 bewegt und rangiren in der 0. Bekleidungsklasse der
Sichsischen Stants-Eizenbahnbeamten (mit Stationsvorstiinden

anf das

II.—IV. Klasse, Billeteuren, Eisenbahnassistenten [. Klasse,
Oberschaffnern L Klasse u. 5. w.).

*IAnmerkuneg,

Das Kontrolbiireau der Siichsischen sStaatsbahnen

riift die von den Billet- und Geplickexpeditionsen erhobensn
l.'il':'!hﬁhl‘ﬂli nach Massgabe der Tarife und bearbeitet die Tnter-
lage fiir die Jahresrechnung betreffs der Einnahmen aus dem
Personen- und Giiterverkehr.

Das Verkehrshlireau bearbeitet die Cuitertasi fe,
fithrt die allgemeine Aufsicht iiber dia Bedienung des Giiter-

verkehrs und erirtert diesbeziigliche Beschwerden und Rekla-
mationen.

Die Hauptbuchhalterei fithrt Bach und Rechnung
iiher den gesammten Betrieb der Staatsbahnen, prift alle Aus-
gaben vor deren Zahlung autf ihre rechnerische und verfassungs-
missige Richtigkeit und kontrolirt die Einhaltung der auf Ein-
hebung und Zahlung von Geldern beziiglichen Anweisungen.

Die Hauptkasse hat den gesammten Geldverkehr der
Staatseisenbahnen zn besorgen. In sie fliessen alle Einnahmen
ans dem Giiter-, Personen- und Gepiickverkehr, aus Verdusse-
rungen u. s. w.; ebenso werden aus derselben alle Ansgaben
bestritten.



Stationsdienst.

Der Stationsdienst der Sekundiirbahnen wird nur aut den
wichtigeren Verkehrsstellen durch besondere Stationsbeamte
besorgt, auf den minder frequenten Haltestellen dagegen — so-
weit dies im einzelnen Fall angiingig < durch Privatpersonerr.

Auf der wichtigsten Station — und zwar ist dies in der
Regel zugleich digjenige, von welcher der Betrieb der Sekundiir-
bahn ausgeht — wird der Dienst vom Bahnverwsalter versehen,
weleher insofern neben: seiner Stellnne nls Betviebsleiter auch
die Funktion des Stationsverstandes wahrzunehmen hat. Er
untersteht in  diesed Eigenschatt allen Vorschritten und Be-
stimmungen, die firden.Sfationsdienst 1 allgemeinen erlassen
gind and st namentiicls auch, was das Buchungswesen, die
Stations - Kassenfiihrong und  die Materialverwaltung betrifte,
an die allgeméinen Instruktionen gebunden. : Dabei sind thm =zu
seiner - Unterstiteung bezw., Vertretung je nach Bedarf eine
oder gwel Hilfskriifte — Diiitisten-oder Expeditionghilfzarbeitor
ohne Beamtengualitit. — beigegeben, die unter seiner Leitung
und Verantwortlichkeit die spexiellen Geschiifte des Pérsonen-
upd Giiterwesens besotgen.

Auf Verkehrsstellen der Sekundiirbahrien
wird; soweit- auf ‘diesen Beamte {therhaupt vorhanden sind, der
Dienst dureli sogenannte Haltestellenaufseher besorgt, welche
ebenso wie dds sonstire Personal der Sekundirbahn dem Bahn-
verwalter dienstlich unterstallt sind, ' Dhese Beamten ransiren mil
Eisenbahnassistenten . und 11T Klasse, Bahnmeistern, Boden-
meistern, Lokomotivfithrern -und Oberschafiern I1. Klassé und
heziehen #in Diensteinkommen, welches sich einschliesslich der
Nebenbezlige von etwa' 1150 bis auf etwa 1700 4 pro Jahr
stgigert, Hilfskvifte fir den Expeditionsdienst sind auf diesen
Verkehrsstellen in der Reégél nicht wvorhanden, nur fiir den
Giliterbodendienst sowie zur Besorgung der. groben Stations-
arbeiten wird dem Hpltestéllen-Aufseher 1n der Regel éin so-
genannter Giiterboden-Arbeiter beigegeben,

den iibrigen

Der Stationsdienst autf den Anschlussstationen — wo die
Sekundirbahn mit der Hauptbahn zusammentrifft — wird ans-
sehiltesslich der Hauptbahn besorgt, welche
sich mit dem Bahnverwalter der Sekundéirbahn in fortlanfendem
Einvernshmen zu erhalten haben.

von den Organen

Aut den fiir Giiter- und Personenverkehr eingerich-
teten Haltestellen der Sekundirbahnen, wo keine Beamten
vorhanden sind, wird der Ihenst — wie erwithnt — durch

Privatleute besorgt, welche dieses Geschiift vertragasmiissig
ibernommen habeén und als Entschildigung dafilr gewisse, weiter
anten niiher zu behandelnde Gebiihrensitze Lexziehen, Die Zahl
der bei den Sidchsischen Sekundiérbahnen auf diese Weise be-
dienten Haltestellen verhiiltnissmissig von den
52 gemischten Verkehrastellen der in Frage kommenden acht
Linien werden 18 von Beamten, 34 aber von solchen, als Giiter-
agenten bezeichneten Privatpersonen verwaltet.
Die Giiteragenten sind vorwiegend Wirthe,
treibende und Kommunalbeamte, die 1n der Niihe der Haltestelle
wohnen und die Besorgung des Agenturdienstes als Neben-
beschiiftigung iibermommen haben. Sie haben die Stations-
anlagen in Ordnung zu erhalten und sich withrend der Stunden,
wo Ziiece anf der Haltestelle verkehren, dort einzufinden nnd
das FEin- und Ausladen der Stiickgiiter hesorgen, sowie
ausserdem beim -\FRL:E'IH'I;H-HEIJIZI Absetzen und beim Weichenstallen
hilf reiche Hand zu leisten, Die den (viteragenten obliegenden
Expeditionsarbeiten im Giiterwesen werden in Abschnitt VI sub 4
des Nihern behandelt werden: die hierfiir geltenden Vorschriften
gind in einer besonderen, den Gilteragenten ertheilten Geschiifts-
anw eisung zusammengesiellt. Flir die Bezahlung der Fracht-
gelder und Spesen fiir alle auf der Haltestelle angekommenen
und aufgezebenen Giiter ist der Gliteragent der Staats-Eisenbahn-
verwaltung gegentiber wverantwortlich, Die Ablieferung der
Gelder an den Bahnverwalter, oder an die hierfiir bestimmte Giiter-
exp editionskasse erfolet alltiizlich, die Abrechnung und Aus-
gleichung mit dieser Kassenstelle- nber in der Regel in Zeit-
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riiumen von zehn zu zehn Tagen. Bei Wagenbedart, i Be-
schwerde- und Reklamationstiillen, sowie bei etwailgen sonstigen
aussergewihnlichen Fragen hat sich der Gliterngent instruktions-
gemilss an den vorgesetzten Bahuverwalter zu wenden und von
dort. Verhaltungsmassregeln filv den einzelnen Fall einzuholen.
Jeder Gitteragent hat bei der Staatseisenbahn-Hauptkasse eine
entsprechende Kaution — 100 bis 300 .# — zu hinterlegen. Fiir
die Vertragsaufkiindigung ist eine dreimonatliche I'rist fest-
gesetzt; die Staatsbahnverwaltnng kann ausserdem ihre Zn-
sicherungen ohne weiteres dann wilerrufen, wenn sich dies aus
eisenbahnbetrieblichen Riicksichtenr erforderlich macht oder der
Giiteragent seinen Verpflichtungen nicht nachkommt,

Fine Verglitung wird dem Gfiteragenten fiir die ihm ob-
liegenden Gesthiifte seitens der Staats-Eisenbahn-
verwaltung nicht gewihrt. Demselben ist aber gestattet,
von dén Versendern der auf der Haltestelle zur Beftrderung
anfgegebenen und den Emptingern der dort eingehenden
Sendungen neben den tarifm#ssigen Sitzen eine Gebiihr einzo-
heben, wealche in der Regel fiir Wagenladungen bis zun 5000 kg
Gewicht 1.4 itir Stilckeatsenduneren aber 0,05 4 lir je 100 kg
Gewicht — angefangrene 100 kg fir voll gerechnet betrigt,

Ihre Rechtfertigung findet diese Gebithr, welche aus-
schliesslich dem Giliteragenten zu Gute kommt, darin, dass der
Varkehr der in dieser Weise verwalteten Haltestellen an sieh
nicht gross genwg ist, uni'die Errichtung besonderer Verkehrss
stellen mit eigenen Beamten u. 8 w, gerechtfertigt erscheinen
2n lassen, Mithin kinnen fiir derartige kleine Verkehrsplitze
Haltestellen nur dann in Frage kommen, wenn sich die Inter-
sssenten zur wenigstens antheilizen Uehertragung des darvch den
Bestand der Haltestellen verursachten Aunfwandes bereit finden
lassen und diese Usbertragung soll darch die an die Giiter-
agenten zu zahlende Gebiihr herbeigefithrt werden.

Aunszer den von Giiterarenten verwalteten, fiir den Gliter-
und Personenverkehr eingerichteten, Haltestellen der Sekundiy-
hahn ribt es auf den einzelnen Linien noch Verkehrsstellen,
welche nur fir den Personenverkehr eingerichtet sind. Ihe-
selben sind nur mit kleinen offenen Wartehallen von Holztach-
werk ausgeriistet. Dienstpersonal ist auf solchen Haltestellen,
deren Zahl bei den jetzt in Betrieb befindlichen Sekundiirbahnen
insgesammt tinfzehn betriigt, iiberhaupt nicht vorhanden.

el Zugpdienst

.imallremeinen.

Der Zugdienst regelt sich nach dem fiir jede Sekundir-
hahn massgebenden Fah L'J_|Jr11|_ Dabei ist die Zahl der tig-
lichen Zugverbindungen auf der einzelnen Linie genan dem
vorhandenen Verkehrsbediirtnisse worden, Auch
wird auf der Mehrzahl der Sekundiirbahnlinien zwischen dem
Sommer- und Winterfahrplan unterschieden, insofern, als im
Interesse des Personenverkehrs die Zahl der tiglichen Zug-
verbindungen wihrend des Sommerhalbjahres entspiechend ver-
mehri wird.

Auf den zur Zeit im Betrieb befindlichen Sekundiirbahnen
verkehren zur Zeit als fahrplanmiissige Ziige in jeder
Richtung

ANFEPASSE

withrend withrend
des des
Winter- S onmer-
halbjahres halbjahres
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Schwarzenberg . . . 4 o 0l
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Simmtliche Sekundérbahnziige verkehren als. ge-
mischte Ziige, d. h. sie dienen der Personen- nnd Giiter-
beférderung, Separate Personenziige werden in vereinzelten
Fillan, z. B. bei Jahrmiirkten u. s. w. eingelegt. Besondere
Giiterzlige kommen auf den Sekundiirbahnen blos ausnahms-
weise zu Zeiten besonderer Verkehrssteigerungen vor.

Nur auf der Strecke Miigeln-Débeln der Oschatz-Dibelner
Sekundiirbahn machen die bedentenden Ritbentransporte nach
der in Grossbauchlitz bei Dibeln gelepenen Aktien-Zuckerfabrik
fiir die Monate September bis Dezember die Einlegung beson-
derer Ritbenextraziige néithig,

Die Fahrgeschwindigkeit
Sekundirbahnlinie zunfichst nach den

fiir die einzelne
lokalen Verhiltnissen
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bemessen worden. Dieselbe betriigt 156 bis 20 km pro Stunde, |

Je nachdem {requente Bahniibergiinge oder solche, deren ort-

liche Lage besondere Vorsicht erfordert, vorhanden sind, Hier- |

nach ergeben sich fiir die einzelnen Sekundiirbahnen folgende
Geschwindigkeiten:

Pirna-Berggiesshitbel . . ., . . . . . 20 km
Jobanngeorgenstadt-Schwarzenberg 156 bez. 20
Wilkau-Saupersdorf . e e A .
Hainsberg-Kipsdorf 16 bez. 20 q]: 2
Oschatz-Dibeln . . . . 16 » W “&u"'
Radebeul-Radeburg . . SN 1 ™
Klotzsehe- Kénigsbriick . ) S
Zittan-Markersdort 12 bez. 17.5,, !

Dagegen betriigt die durchschnittliche Fahrgeschwindig-
keit der Kurierziige auf den Hauptbahnen 56056 km, die der
reinen Personenzfige 455 km und die der gemischten Ziige
33,0 km pro Stunde.

2. Zughbegleitungsdienst.

Das Zugbegleitungspersonal der einzelnen
Sekundiirbabn besteht in der Hegel aus einem zugfiihrenden
Schaffner und einem Bremser, Der zugfiihrende Schafiner be-
sitzt Beamteneigenschaft und wird meist aus den zugheglei-
tenden Schaffnern der Hauptbahn ausgewiihlt. Dagegen steht
der Bremser im Tagelohn. Die Dienstfunktionen des Schaffners
gind vielseitig: neben dem eigentlichen Zugfiihrerdienste hat
er die Billet- und Geplckabfertigung auf den Haltestellen vor-
sunehmen, das Billetkoupiergeschiift withrend der Fahrt zu
besorgen und — soweit es seine Zeit erlaubt — sich auch an
dem Ein- und Ausladen der Stiickgiiter auf den Verkehrs-
stellen der Sekundiérbahn zu betheiligen.

Auch liegt ihm auf den Haltestellen ohne Stationsbeamten
die Weichenbedienung — in Gemeinschaft mit dem Giiter-
agenten — ob. Hiernach vereinigt der Zugfiithrer — im Ver-
gleich zn dem Betriebsdienste aut den Hauptbahnen — die
Funktion des Billeteurs, des Gepickexpedienten, den Billet-
schaffners, des Zugfiihrers, des Koffertrigers, sowie des
Waeichenstellers in einer Person. Er wird bei Ausiibung dieser
Dienstgeschiifte unterstiitst von dem ihm beigegebenen, gleich-

- meitig als Wagenwiirter fungirenden Bremser und kann auch,
soweit dies im einzelnen Falle nothig, das Maschinenpersonal
zur Beistandsleistung heranziehen.

\ Das Diensteinkommen des zugfithrenden Schaffners be-
| triigt 1m Darchschnitt etwa 1100 . jihrlich; er erhiilt ausser-
dem die iiblichen Kilometergelder (als Entschidigung fiir den
Aufwand withrend der Fahrt) und fur den Billetverkauf ein
(Eiﬁhlgﬂld im Betrag von 1 Prozent der Einnahme.

Im allgemeinen wird daran festgehalten, dass die Ge-
sammtdienstzeit des Sekundiirbahn-Zugfithrers und des Bremsers
ie auch tfir die Hauptbahnen angenommene Maximaldienst-
auer micht iibersteigt. Hiernach regelt sich auch die Zahl
der dienstfreien Tage fiir den einzelnen Bediensteten. Gewihn-
lilth erfolgt die Ablisung des Personals mnach jedesmaliger
Jenstleistung von zwei oder drei Tagen und zwar wird auf
deinjenigen Sekundirbahnlinien, wo nur ein e Fahrdienstsektion
vofrhanden ist, das Ablisungspersonal von der Hauptbahn —
unter Verschreibung des Aufwandes auf das Konto der Sekun-
diiibahn — gestellt. Dieses Ablisungskommando wird in der
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Reégel fir jede einzelne Linie aus demselben Personale ge-
bildet; dies geschieht, um den Bediensteten Gelegenheit zn
geben, sich mit den eigenartigen Verhiiltnissen des Sekundr-
bahndienstes vertrant zu machen. Ausser den reguliiren Ab-
losungskommandos machen’ sich zu Zeiten lebhafteren Verkehrs
aut den frequenteren Sekundiirbahnlinien nicht selten ausser-
ordentliche Verstirkungskommandos nothwendiz; diesé werden
anf Autrag des Bahnverwalters von der nichstgelegenen Fahr-
dienststation der Hauptbahn gestellt.

Die Kontrolirung des billetverkanfenden Zugtithrers liegt
mm erster Reihe dem Bahnverwalter ob; derselb= hat zu diesem
Behut hiinfige Billetrevisionen in den Ziigen selbst und zwar
entweder auf freier Strecke oder nach Ankunft der Ziige auf
den Verkehrsstellen — vorsunehmen und das Ergebniss dieser
Revisionen in monatlichen Rapporten an die Generaldirektion
einzuberichten. Unterstiitzt wird der Bahnverwalter in dieser
Funktion von den ihm untergeordneten Haltestellenaufsehern
sowie von dem Vorstande der Anschlussstation.

3 Zugtfirdernngsdienst.

Der Lokomotivifihrerdienst auf den Sekundiir-
bahnen ist Reservefiihrern (gepriifte Feuermiinner) iibertragen.
Dieselben werden in der Regel aus dem jiingeren Personale
der Hauptbabnen entnommen und kehrem zum Hauptbahn-
betriebe zuriick, sobald sie ihrer Anciennitit nach zu Lokomotiv-
fithrern zu befdrdern sind. Thr Einkommen betriigt, ausschliess-
lich der fiblichen Kilometergelder, der Ersparnisspribmien und
des Bekleidungszuschusses, 1 200—1 260 & pro Jahr,

Dem Lokomotivfithrer ist ein Feuermann beigegehen, der
ihn in allen Funktionen zn unterstiitzen und sich auf den Sta-
tionen beim Ein- und Ausladen der Stiickgiiter sowie heim An-
und Abschieben von Wagen zu betheiligen hat. Zn dieser
Funktion werden verpflichtete, im Tagelohn stehende Maschinen-
putzer verwendet, welche auch in letzterer Eigenschaft thitig
sein miissen. IThr Einkommen betriigt einschliesslich der Neben-
bezlige durchschnittlich etwa 1050 4 pro Jahr.

Der Dienst und die durchschnittliche Dienstdaner ist auf
den Sekundiirbahnlinien je nach der Zahl und Lage der Ziige
etwas verschieden; im allgemeinen gelten hierfiir die niimlichen
Grundsitze, wie beim Zugbegleitungspersonal.

Die Kohlen fiir die Maschinen werden ausschliesslich anf
den Anschlussstationen entnommen; zu diesem Zwecke sind da-
selbst kleinere Kohlenschvuppen errichtet worden, soweit diese
Stationen nicht schon in ihrer Eigenschaft als Maschinen-
stationen fiir den Hauptbahndienst mit derartizen Einrichtungen
versehen waren.

Maschinenhiinser befinden sich auf denjenigen Verkehrs-
stellen der Sekundiirbahnen, von welchen aus der Betrieb geht,
ausserdem aber auch auf den Anschlussstationen. Die Wasser-
béschaffung in die Cisternen geschieht meist durch die Lokeo-
motive selbst vermittelst aufgestellter Ejektoren, welche pro
Stunde etwa 25 bis 30 cbm Wasser liefern, so dass der geringe
Wasserbedarf von 6 bis 10 cbm pro Tag und Maschine inner-
halb kurzer Zeit zu beschaffen ist. An einigen Orten sind auch
Wasserleitungen von hiher belegenen Quellen ans hergestellt
worden.

Kleinere Reparaturen an den Transportmitteln der Sekun-
dérbahnen werden an Ort und Stelle susgeffihrt. Zu diesem
Behufe befinden sich in den Heizhiinsern der Anschlussstationen

| kleine Werkstiitten, welche jedoch nicht stindig, sondern nur

1

im Bedarfsfalle mit Arbeiterpersonal aus der niichst belegenen
Hanptbahnwerkstiitte besetzt sind. Zur Vernahme von grijsseren
Reparaturen werden die Transportmittel der Schmalspurbahnen
— unter Verwendung normalspuriger, besonders dazu einge-
richteter Traneportwagen — der niichsten Bezirks- oder der
Haunptwerkstitte (in Chemnitz) zugefiihrt.

d) Bahnunterhaltungsdienst.

Die Beautsichtigung des Bahnunterhaltungsdienstes liegt
— wie bereits im Eingange dieses Abschnittes erwihnt — dem
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Bahnverwalter ob. Derselbe hat hiernach im allgemeinen die
niimlichen Funktionen wahrzunehmen, wie solche auf den
Hauptbahnlinien den Abtheilungsingenieuren zufallen, als:

a) die Unterhaltung und Beaufsichtigung der Bahn sammt
Zubehir an Kunst- und Hochbauten, Oberban, Wegean-
lagen u. 8. w,,

b} die Beaufsichtigung der Bahn hinsichtlich der bestehenden
Betriebs- und bahnpolizeilichen Vorschriften,

¢) die Beaufsichtigung und bestmigliche Ausnuilzung des
Grundeigenthums,

4 die Antertigung der Bahnunterhaltungsvoranschlige,

a) die Beschaffung der Materialien,

f) die Fithrung der Material- und Inventarbiicher und

g) die Anfertigung der Zahlungsbelege.

Aunch in seiner Eigenschaft als Leiter der Bahnunter-
haltung steht der Bahnverwalter unmittelbar unter der General-
direktion der Staatseisenbahnen; dies schliesst jedoch nicht aus,
dass namentlich wenn grissers Heparaturen an der Strecke
oder an den Stationsanlagen nothwendig geworden sind — mit-
unter auch der der Sekundidrbahn zuniichst stationirte Abthei-
lungsingenienr der Hauptbahn fiir den einzelnen Fall
mit Ausfithrung der besfiglichen Arbeiten beauftragt wird.
Ebenso steht die gesammte Anschlussstation einschliesslich der
dort befindlichen Sekundiirbahnanlagen unter der techmischen
Aufsicht des zustindigen Hauptbahningemeurs.

Die periodischen Bahnrevisionen werden auch auf den
Sekundiirbabnen von den hierzu tiberhaupt herufenen Aufsichts-
Organen vorgenommen.

Die unmittelbaren Geschiifte der Bahnunterhaltung werden
auf den Sekundirbahnen — wie auf den Hauptbahnlinien —
von Bahnwiirtern besorgt. Diese Beamten haben unter der
Leitung des — gleichzeitig auch als Bahnmeister fun-
girenden — Bahnverwalters den Streckenrevisionsdienst zu ver-
sehen . aunsserdem miissen sie sich aber anch mit den eigent-
lichen Bahnunterhaltungsarbeiten beschiftigen, damit die
Annahme besonderer Streckenarbeiter thunlichst eingeschriinkt
werden kann. Sie heziehen je nach der Dienstaltersstufe einen
Gehalt von 756 bis 838 % und ausserdem die fibliche Beklei-
dungsgebiihr; sowie ein Dienstauntwandsiiquivalent in Hithe von
60 4 pro Jahr. Die im einzelnen Falle zar Verwendung
kommenden Streckenarbeiter sind dem Bahnwiirter, welcher
als Vorarbeiter fungirt, dienstlich unterstellt.

Dienstwohnungen fir die Bahnwiirter sind auf den Se-
kundirbahnen in der Regel nicht vorhanden; die Wirter haben
deshalb in den der Bahn zuniichst gelegenen Ortschaften Unter-
kommen zu suchen.

Die durchschnittliche Streckenlinge des Bahnwiirters auf

der Sekuondiirbahn betrigt 4,7 km, wiihrend dieselbe auf den
Hauptbahnen — je nachdem der Wiirter noc h Nebenfunktionen
wie Haltestellen- oder Schlagdienst zu besorgen hat — zwischen
1 und 25 km differirt.

Uebergangsbewachung ist auf den Sekundiirbahnen, wie
schon erwihnt, nicht vorhanden. Bei der Anniiherung des
Zuges an die Niveauniiberginge hat der Maschinenfithrer — in
(Gemiissheit des § 21 der Bahnordnung fiir Eisenbahnen unter-
geordneter Bedeutung — das Liutewerk der Lokomotive in
Thitigkeit zu setzen und darin bis nach Passiren des Wege-
fiberganges zu erhalten. Auch besteht fiir diejenigen Ueber-
giinge, welche von den Zfiigen aus nur m kurzer Entfernung
gn fibersehen sind, noch die besondere Einrichtung, dass die
Ziige an der betreffenden Stelle auf kurze Zeit zum Halten zm
bringen sind und ihre Fahrt erst dann wieder fortsetzen, wenn
sich ein Hinderniss nicht zeigt.
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Das Betreten der Bahnanlagen seitens des Publikums ist
aur an den zur Ueberfahrt nnd zum Usbergang bestimmten
Stellen gestattet.

g) GAterumladung.

Die Umladung der von den schmalspurigen Eisen-
bahnlinien anf die Normalbahnen oder umgekehrt von den
Normalbahnen auf die Schmalspurbahnen @bergehenden Giter
erfolgt auf den Anschlussstationen theils durch Organe der
Eisenbahnverwaltung selbst, theils durch hierfiir angenommene
Unternehmer, welche dieses Geschiift gegen Gewithrung ent-
sprechender Akkordsiitze (pro Wagenladung bezw. pro 100 kg
Stilckgnt) vertragsmiissig tbernommen und unter Aufsicht der
betreffenden Stationsverwaltung zun besorgen haben. In den
beziiglichen Vertrigen verpflichtet sich der Unternahmer, jeder-
zeit die nothige Anzahl Arbeiter zan stellen, damit die tiglich
vorliegende Arbeit in den vorgeschriebenen Arbeitsstunden
hezw. in den von der Stationsverwaltung bestimmten Zeiten
erledigt werden kann. Er ist auch gehalten, im Bedarfsfalle
and auf Erfordern der Stationsverwaltung zu aussergewdhn-
lichen Zeiten, namentlich withrend der Nachtstunden, arbeiten
gu lassen, ohue deshalb eine hiéhere Verglitung als die ihm
iiberhaupt zugebilligte beanspruchen zu kénnen. Kommt der
Unternehmer diesen Verpflichtungen nicht nach, so ist die
Stationsverwaltung berechtigt, die nithigen Arbeitskriifte auf
seine Kosten zu beschaffen und ihm den dadurch erwachsenen
Aufwand an den ihm zukommenden Vergiitungshetriigen zu
ktirzen. Das Mass und die Reihenfolge der tiiglich zu leistéen-
den Arbeit bestimmt die Stationsverwaltung. Dabei hat sich
der Unternehmer verbindlich wu machen, Arbeiter, welche nach
dem Urtheile der Stationsverwaltung gegen die Ordnung ‘ver-
stossen oder aus sonstigen Grilnden als ungeeignet anzunsehen
sind, auf Verlangen sofort aus der Arbeit zn entlassen. Ausser-
dem ist der Unternehmer fiir seine Person und zugleich fiir
seine Loute dafiir haftbar, dass die zur Behandlung kommenden
Giiter und Betriebsmaterialien pfleglich behandelt werden. Er
hat fiir Verlust und Beschiidigungen aufzukommen, die durch
ihn oder seine Leute infolge unpileglicher Behandlung, mangel-
hafter, unrichtiger oder unterlassener Aus- und Einladung oder
somst durch mangelhafte Erfilllung seiner vertragsmilssigen
Obliegenheiten fiir die Eisenbahnverwaltung entstehen. Ins-
besondere hat er auch fiir alle Verluste und Beschédigungen
von (Hitern einzustehen, welche in der Zwischenzeit von dem
Uebergange in seine Behandlung bis zur Wiederablieferung
gintreten oder von ihm bezw, von seinen Leuten nicht sofort
bei Uebernahme der betreffenden Giiter der Stationsverwaltung
angezeigt werden.

Die Aufschreibung der zur Behandlung kommenden
Transportmassen erfolgt tiiglich nach dem wirklichen Gewicht
auf Grund der Frachtkarten gemeinschaftlich vom Stations-

varstande und dem Akkordunternehmer. IMe hiermit gewonneng '

Wachweisung wird nach Ablauf einer bestimmten Zeit abge-
schlossen und das sich ergebende Gewichtsqunantum der Ge-
bithrenberechnung za Grunde gelegt.

Die zur Umladung erforderlichen Ausriistungsgepgenstiinds,
als Ketten, Hebebiiume und dergleichen sind vom Unternehmer
zu beschaffen; dagegen hat die Eisenbahnverwaltung fiir
Stellung der erforderlichen Krahnvorrichtung zu sorgen.

Yur Sicherung der Eisenbahnverwaltung fir alle vom
Unternehmer iibernommenen Verpflichtungen hat letzterer eine
entsprechende Kaution bei der Stantseisenbahn-Hauptkasse zu
hinterlegen. }
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VI. Einrichtungen fiir den Glter-, Personen- und Gepickverkehr.

a) Gliterverkehr.
. im allgpemeinen.

Eine wichtige Rolle in der Entwickelung des Deutschen
Sekundiirbahnwesens spielte von Anfang an die Frage, in
welcher Weise die Gittertarife derartiger Bahnen und zwar
gpeziell der Schmalspurbahnen zu gestalten seien. Es handelte
sich hierbeir namentlich darum, ob das fiar die Promirbahnen
bestehende Tarifsvstem mit allen seinen verschiedenen Klassen
auf die Sekundiirbahnen tibertragen werden kénne, oder ob nicht
statt dessen fiir die Bahnen dieser Gattung ein einfacheras Tarif-
systemn zur Eintfithrung zu gelangen habe. Dabei erschien es
namentlich anch zweitelhaft, ob die fiir die Hanptbahnen be-
stehenden allgemeinen Vorschriften fiber die Anwendung der
Tarife sowie iitber die Genehmigung der Aufsichtsbehdrde zu
Tarifiinderungen, namentlich zu Tariferhfhungen, auch fiir die
Sekundirbahnen beizubehalten seien, oder ob micht den Bahnen
dieser Gattung prinzipiell die freie Gestaltung ihrer Tarife
— mnach Befinden selbst durch Vertrige mit Privaten — ge-
stattet werden milsse und nur gegen den etwargen Missbrauch

dieser Freiheit gesetzliche bezw. vertragsmiissige Garantieen zu |

beanspruchen seien.

Da die fachminnischen Ansichten, die hieritber laut
wurden, zum Theil ans einander gingen, sah sich der Verein
Deutscher Eisenbahnverwaltungen im Jahre 1880 wveranlasst,
diese Angelegenheit in den Kreis seiner Berathungen zu ziehen
und fiberwies dieselbe zuniichst der Kommission fiir Angelegen-
heiten des Giiterverkehrs zur weiteren Behandlung. Die Vereins-
organe liessen sich hierbei von der Erwiigung leiten, dass die
Regelung dieser Tariffragen nicht nur formell zur Kompetenz
des Vereins gehire, sondern dass auch die einzelnen Vereins-
verwaltungen, von welchen schon damals viele im Besitze der-
artiger Lokalbahnen sich befanden, ein lebhattes Interesse an
der baldigen und sachgemiissen Lisung der noch vorhandenen
Fweitelsfragen besiissen.

Leider gelangen die Berathungen, welche infolge dessen
von der bezeichneten Kommission bezw. der veon dieser ein-
gesetzten Subkommission gepflogen wurden, zn keinem be-
stimmten Abschlnss. Gleichwohl hatte aber die vom Verein
gegebene Anregung den Erfolg, dass ein sehr umfangreiches
und werthvolles Material iiber diese Frage gesammelt wurde,
dessen Benutzung den einzelnen Verwaltungen nachmals won
grossem Werth gewesen ist. Auch trugen die wiederholten
Berathungen innerhalb der Kommission dazn bei, wenigstens
i allgemeinen unter den betheiligten Verwaltungen eine Ueber-
einstimmung betrefls der bei der Taritbildung filr Sekundiir-
bahnen in Betracht kommenden generellen Gesichtspunkte
herbeizufithren.

Es wurde hierbei zuniichst anerkaint, dass die Wahl des
Tarifeystems — wie dies in den thatsiichlichen Verhiiltnissen
gselbst begriindet ist — fiir jede einzelne Sekundiirbahn an erster
Stelle von den im einzelnen Falle vorhandenen technischen
Voranssetzungen speziellvonderSpurweite abhingig
zu machen sei. Bekanntlich stiitzt sich das in einem grossen
Theile des Vereinsgebietes gilltize und auch fiir den inter-
nationalen Verkehr mannigfach adoptirte Tarifsystem anf den
Grundsatz der Ausnutzung der Wagentragkraft und zwar einer
Wagentragkraft von 10000 kg. Hieraus ergibt sich von selbst,
dass auf solchen Linien, wo Wagen von 10000 kg nicht ver-
kehren kinnen, auch das normale Tarifschema nicht eingefithrt
werden kann. In der Regel wird dieser Fall aber bei allen

schmalspurigen Bahnen eintreten; fiir solehe Bahnen kann
mithin die Annahme des Tarifsystems der Hauptbahn gemeinhin
nicht in Frage kommen.

Anders liegen die Verhiltnisse bei Bahnen mit norwualer
Spurweite. Hier wird préisumtiv die gedachte Voraussetzung
— nlimlich die Verwendbarkeit von Wagen zu 10000 kg —
immer vorhanden sein, da die normale Spur erfahrungsgremiiss
in der Hauptsache nnr zu dem Zwecke gewithlt wird, um den
Uebhergang der Transportmittel zwischen Hanpt- und Nehenbahn
zun  ermiglichen. Im allzemeinen kann alse fiir derartige
Bahnen gesagt werden, dass dieselben das Tarifsystem der
Hauptbahnen eintithren kénnen, nicht einfiihren miissen,

Hiernichst war — wie auch bei den Berathungen inner-
halb der Vereinskommission allseitig anerkannt wurde — vor
allem darauf Gewicht zu legen, dass auch rilcksichtlich der
normalspurigen Bahnen kein bestimmtes, ein fiir allemal bin-
dendes Tarifsystem staluirt werde. Denn die Nothwendigkeit,
sich den individuellen Verhiiltnissen der von der Bahn er-
schlossenen und durchxogenen Landschaft nicht nur in tech-
nischer, sondern auch in merkantiler Hinsicht anzuschliessen,
folgt so sehr aus dem Charakter der Sekundiirbahn, dass ein
Zwang betrefls einheitlicher Regelung der Tariffrage dem
Zwecke und der Aufgabe sclcher Bahmen direkt entgegen-
lanfen wiirde.

Die Entscheidung der Frage, ob dienormalspurige
Sekundirbahn das System der Hauptbahn annehmen solle oder
nicht, 18t hiernach zunichst immer von dem Charakter und der
geographischen Lage der einzelnen Bahnlinie abhingig zn
machen. Ist die Bahn haunptsiichlich bestimmt, direkte Ver-
kehrsbeziehungen mit der Hauptbahn zu vermitteln und schliesst
gie unmittelbar an die Hauptbahn an oder verbindet sie sogar
gwel Hauptbahnen mit einander, so wird die Einfithrung des
allgemeinen Tarifsystems und dér allgemeinen Tarifverschriften
immer die grosse Regel zu bilden haben. Denn was fiir den
Durchlauf des Wagens spricht, das spricht anch fir die durch-
gehende Berechnung des durchlaufenden Wagens,

Neben dieser Regel kinnen aber auch Fille vorkommen,
wo anch die normalspurige Sekundirbahn trotz des direkten
Anschlusses an die Hauptbahn doch mehr den Charakter einer
blossen Zweiggleisanlage trigt und aus dicsem Grunde die
Annahme des komplizirten allgemeinen Tarifsystem: nicht ange-
geigt erscheint. Fir solche Fille sowie auch dann., wenn ein
direkter Anschluss an die Hauptbahn nicht besteht, noch auch
gn erwarten ist, ist die Frage betrefts Annahme des Tarif-
systems je nach den Verhiiltnissen des einzelnen Falles zu ent-
scheiden.

Anders gestaltet sich die Frage bei schmalspurigen
Sekundirbahnen, da hier — wie erwiihnt — Wagen von 10000 kg
Tragkratt, wie solche das Tarifsystem der Hauptbahn voraus-
setzt, nicht wvorhanden sind, und wo dies ansnahmsweise der
Fall sein sollte, doch nicht auf sigenen Ridern auf die Haupt-
bahn tibergehen kdnnen. Hier ist also die Annahme eines ab-
weichenden Tarifsystems geboten und zwar ist die Entschei-
dung iiber die Natur dieses Tarifschemas sowie namentlich anch
iiber die Hohe der eingzurechnenden Einheitssiitze in noch
hitherem Masse als sonst von den besonderen Verhiiltnissen des
einzelnen Falles abhlingig zn machen. Als allgemeines Erfor-
dermiss ist nur aufzustellen, dass das zu withlende Schema einer-
geits thunlichst einfach, andererseits aber mit Riicksicht anf
die Beziehungen zur Hauptbahn mit dem allgemeinen
Tarifsechemaunschwer vereinbar sei. Auns diesem
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Grunde ist anch bei allen Deutschen Schmalspurbahnen die
Tragkraft der Giiterwagen aunf je 5000 kg bemessen worden, so
dass zwei Wagenladungen der Sekundirbahn zu siner Wagen-
ladung der Hauptbahn von 10000 kg und nmgekehrt verwendet
werden, und die einfachen Ladungen zu 5000 kg die fiir dieses
Fewicht vorgesehenen Tarifklassen mnicht nur der Sekundiir-
bahnen, sondern auch der Hauptbahnen geniessen kinnen.

9 Gitertarife der Shchsischen Sekundédrbahnen.

In wesentlichar Uebereinstimmung mit den vorstehend
entwickelten allgemeinen Gesichtspunkten ist die Frage betrefls
destfirdie Sichgsischen Sekundiérbahnen anzu-
nebhmenden Taritschemas in jedem einzelnen Fall he-
sonders eriirtert und entschieden worden.

Es war hierbei die Ueberzengung massgebend, dass die
Bahnen untergeordneter Bedeutung ihren Zweck, wverkehrs-
firmeron Gegenden die Wohlthaten eimer hesseren Verbindung
mit den Hauptbahnen zu verschaffen, nur dann erfiillen kénnten,
wenn von einer allgemeinen Schablonisirung der Tarife fiir die
Sekundiirbahnen iiberhaupt abgessehen werde, Dabei wurde tir
Bemessung der Tarithithe der leitende Grundsatz anfgestellt,
dass hierbei einmal die Menge des zu erwartenden Verkehres,
sodann aber auch die Héhe der Tranmsportkosten auf dem mit
der Bahn im einzelnen Falle konkurrirenden Verkehrswege
(Landstrasse, Wasserweg) in Beriicksichtigung zu ziehen sei.

Demgemiiss 1st fir die beiden im Betrieb befindlichen
normalspurigen Sekundirbahnen Pirna - Berggiesshiibel
und Schwarzenberg-Johanngeorgenstadt das allgemeine Tarif-
schema der Hauptbahn zur Annahme gelangt. Fiir beide Linien
stellte sich diese Modalitit nach den stattgehabten speziellen
Erirterungen als die vortheilhafteste heraus. Dhie Pirna-Berg-
giesshiibler Bahn wvermittelt in der Hauptsache einen -auf das
Netz der Siichsischen Hauptbahnen und fremder Bahnen iiber-
rehenden Verkehr in Massenprodukten (Eisenerze und Sand-
steine), wihrend die Strecke Schwarzenberg-Johanngeorgenstadt
die natiirliche Fortsetzung der .Hauptlinie Zwickau-Schwarzen-
berg bildet. Aunch boten die Betriebs- nund Verkehrsverhiiltnisss,
die bei diesen beiden Linien in Betracht kamen, keinen An-
lags, von den fiir den Giiterverkehr im allgemeinen massgeben-
den Grundsiitzen abzuweichen, wie denn anch schon in Rick-
sicht auf den zwischen diesen Linien und den Hauptbahnen
stattfindenden Wageniibargang, sowie die nicht zu vermeidende
Erstellung direkter Tarife fiir gewisse Transportartikel das Fest-
halten an den allgemeinen tarifarischen und reglementiiren Vor-
schriften besonders wiinschenswerth erscheinen liess.

Bei Konstruktion der Schmalspurtarife war, was
die fussere Form anlangt, hauptsiichlich Werth darant zu
legen, dass die Berechnung der Schmalspurtaxen mat der-
jeniren fiir die Tarife der anschliessenden Vollbahnen m leichter
und @ibersichtlicher Weise vor sich gehen kdnne, was hanptsiichlich
in der Weise geschieht, dass immer eine Klasse des Schmal-
spurtarifés mit einer oder mehreren Klassen des Vollbahntarifs
korrespondirt, z. B. Klasse A des Schmalspurtarifs mit den
Klassen A! uand B des Haupthahntarifs, die Spezialtarife I, 11,
111 der Schmalspurbahn (fiir Sendungen von 5H000 kg) mit den
gleichnamigen Spezialtarifen der Hauptbahnen (fiir Sendungen
von 10000 kg) und der Klasse A, der Haupthahnen (fiir Sen-
dungen von 5000 kg)

{S1ehe hierilber auch nachstehend unter ,Tarifklassen.)

Auch riicksichtlich der H6he der filr die einzelnen
Schmalspurbahnen eingerschneten Taxen kommen mehrfache
Verschiedenheiten in Betracht.

Die Staatsbahnverwaltung hielt es jedoch fiir richtig und
der gleichmissigen Beachtung aller Landestheile fiir ange-
messen, bei der Konstruktion der Tarife auch hier von gleichen
Grundlagen auszugehen und dieselben nur insoweit zu ver-
lassen, als zwingende Riicksichten der oder jenmer Art hierzn
Veranlassung gaben. Eine solche Riicksicht lag mnamentlich
bel der Schmalspurbahn Débeln-(Grossbanchlite)-Miigeln-Oschatz
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vor, auf deren Tarife die Sitze der dasselbe Verkehrsgebiet
durchziehenden und die Stiidte Débeln und Oschatz gleichfalls
— via Riesa — verbindenden Hauptbahn mnicht ohne wesent-
lichen Einfluss bleiben konnten.

Bei den fibrigen Schmalspurbahnen ist es hisher miglich
gewesen, den zum Ausdrunck gekommenen lokalen Bedtirf-
nigsen in Form von Ausnahmetarifen Rechnung zu tragen.

Hierin ist der Grund zu erblicken, warum fiir den
grossten Theil der seither dem Betrieb fibergebenen Schmal-

spurlinien dieselben Einheitssiitze Anwendung fanden. Die
nitheren Modalititen werden weiter unten erwiihnt werden.
Hiernach sind die
Tarifklassen
folgendermassen geordnet worden.
1. Die allgemeinen Wagenladungskiassen A' und B

des Hauptbahntarifes sind zun einer allgemeinen Wagen-
ladungsklasse (A) verschmolzen worden. Die Klasse A kommt
zor Anwendung bei Aufgabe von 5000 kg auf einen Wagen
oder Frachtzahlung tiir dieses Gewicht.

2, Die Spezialtarife I, 11 und T1I gelten bei Aufgabe von
000 kg auf einen Wagen oder Frachtzahlung fiir dieses
Gewicht. Den Spezialtarifen I und IT ist der gleiche Einheits-
satz zn Grunde gelegt worden.

9. Die Tarifklasse A des Normaltarifs fiillt aus

4. Die Eilgutklasse der Normalbahnen ist in dem Tarifen
der Schmalspurbahnen — da hier eine Giiterbefiérderung mif
reinen Personenziigen in Ermangelung derartiger Zugsverbin-
dungen nicht stattfindet — fiberhaupt in Wegtall gelangt.

Die

Tarifbildung

erfolgt mach Analogie des Haupthahntarifs dorch Zusammen-
stossung eines St recken-Frachtsatzes pro Kilometer und 100 kg
sowie einer Expeditionsgebiihr. Dabei wird — was den Ver-
kehr mit der Hauptbahn betrifft — die Gebiihr fiir die bahn-
seitiz zn besorgende Umladung in den Tarifsiitzen selbst mit
beriicksichtigt und zwar in der Weise, dass als Umladegebiithr
gin auf die Uebergangsstation zur Hauptbahn fallender Theal
der Expeditionsgebiihr eingerechnet wird. Diese Berechnungs-
weise bietet den Vortheil, dass fiir den Uebergangsverkehr
zwischen Normal- und Schmalspurbahn nur Transitsiltze fiir die
Uebergangsstation der Nebenbahn zu bilden sind, die Sitze der
l:[mwﬂlmhn aber ganz unveriindert bleiben kinnen. Die Lokal-
siitze der Anschlussstation der Hauptbahn gelten einfach auch
fiir den Transitverkehr, indem die entfallende Expeditionsgebiithr
als Entschiidigung der Eisenbahnverwaltung fiir das Umladen
und Umexpediren des Gutes gerechnet wird. Der Transitsatz
dar Sekundiirbahn aber wird gebildet, indem von dem vollen
Betrag des Lokalsatzes die Hillfte der eingerechneten Ex-
peditionsgebithr aufgelassen wird.

Die Betriige, die hierbei in Frage kommen, sind nach den
einzelnen Tarifklassen und fiir die in dieselben verwiesanen
Transportartikel verschieden, wie anch nothwendige Regulirungen
nach Massgabe spezieller lokaler Bediirfnisse haben stattfinden
milssen.  Die Gleichmiissigheit der Berechnungsweise und der
Anwendung ist jedoch iiberall gewahrt.

Tarifsiitze.

Bei Beurtheilung der Frage, in welcher Hiohe die fir die

| SBchmalspurbahnen zu erstellenden Tarifsiitze zu bemessen seien,

waren die bereits oben besprochenen Verhiiltnizsse in Betracht
zu gichen. Man gelangte dazu, als Regel folgende Grundsitze
anzunehmen:

Die Sitze fiir Stthckgut wurden, da fir diese Tarif-
klasse in den Verhiiltnissen des Schmalspurbetriebs kein Moment

| vorhanden ist, welches eine Abweichung angezeigt erscheinen

| ladungsklassen

liesse- (die Umladung der Stiickgiiter anf Einmiindungsstationen
bildet auch auf Hauptbahnen die Regel), in derselben Hihe be-
messen, wie bei den Normalbahnen. In Betreff der Wagen -
hatten' nach den oben entwickelten all-




gemeinen Tarifgrundsiitzen dreifache Sitze in Betracht zu
kommen und zwar:
a) tlir die allgemeine Wagenladungsklasse,
b) fir die Giiter des Spezialtarifs I und II
SOW18
o) tiir die Giiter des Spezialtarifs ITL

Ein Frachtunterschied =zwischen den Giitern
gemeinen Wagenladungsklasse und der Spezialtarife I und I1
rechtfertigte sich schon durch den wesentlich htheren Werth
der ersteren, sowie durch erhtthte Leistung und Haftpflicht der
Eisenbahnverwaltung bei Giitern der zuerst gedachten Art
(Betdrderung in bedeckt gebanten Wagen),

Fiir die allgemeine Wagenladungsklasse A wurde der
Durchschnitt zwischen den reguliiren Taxen der Klasse A1
und B des Normaltarifs, fiir die Spezialtarife I und II der Satz
der reguliren Klasse A2 und fiir Spezialtarif IIT der Durch-
schnitt zwischen ‘den Taxen filr A2 und Spezialtarif 111 der
Normalbahnen zu Grunde gelegt,

Allerdines hiaten die hieraus Fracht-
siitze in den meisten Fillen ganz wesentliche Ermiissigungen
gegeniiber den fritheren Achstrachten. Doch wurde in Erwligung
der bereits oben ausgefithrten allgemeinen Rilcksichten auch
solchenfalls von einer Erhhung der Einheitssiitze abgesehen,
und der Erfolg hat gelehrt, dass — selbst machdem die im
dahre 1884 fiir das gesammte Slchsische SBtaatsbahnbereich in
Kraftt getretene Ermiissisung der Giitertarife anch fiir die im
Betrieb befindlichen S8chmalspurbahnen analoge Anwendung ge-
funden hat — immer noch eine zufriedenstéllende Rentabilitit
der sinzelnen Schmalspurbahnen zn ermdglichen ist.

Wo mit Riicksicht auf die Tarife konkurrirender Haupt-
bahnlimien, wie bei Dibeln-Miigeln-Oschatz und Diibeln-Riesa-
Oschatz, oder im Hinblick aut lokale Absatz- und Verkehrs-
bedlirfnisse noch weiter pehende Ermiissigungen gehoten er-
schiemen, haben solche, wie bereits oben angedeutet, entweder
in allgemeinerem Umfange oder in Form von Ausnahmetarifen
stattoatunden.

Besondere direkte Giitertarife waren dem Gesagten
gufolge fir die Sichsischen Schmalspurbahnen nicht zu er-
stellen. Denn da die Siitze der Uebergangsstation der Haupt-
bahn ganz unberithrt bleiben und auch im Verkehre mit Sta-
tionen der Schmalspurbahn im vollen Betrage — unter Zusam-
menstossung mit den Transitsiitzen der Sekundirbahn — zur
Erhebung kommen, so erledigte sich die Erstellung direkter
Sehmalspursiitze filr den direkten Verkehr ebenso wie fiir den
Verkehr mit Stationen des inlindischen Hauptbalnbereiches,

Fiir die Erhebung der Nebengebtihren sind. die je-
weilig flir die Siichsischen Staatsbahnen im allgemeinen gelten-
den Siitze ohne Abiinderung angenommen worden.

sich i l'_{_’l'l-_"hl;':i] iden

3. Betriebsregléement und Zusatzbeéstimmungen.

In Amnsehung der in den QGiiterverkehren der Schmal-
spurbahnen anzuwendenden reglementiiren Bestimmungen gelten
als Norm die allgemeinen Vorschriften des Betriebsreglements
fir die Eisenbahnen Deuntschlands sowie die fiir die normal-
spurigen Sichsischen Staatsbahnen jeweiliz geltenden allge-
meinen und speziellen Zusatzbestimmungen. Ausnahmen hiervon
sind nur da statuirt, wo solche durch die besonderen Verhilt-
nisse der Schmalspurbahnen und namentlich durch die schmale
Spurweite selbst geboten sind. Als Ausnahmen solcher Art
sind vorzugsweise zu erwihnen:

zu §§ 34 und 5 des Betriebsreglements:

Der Transport von Leichen und Eisenbahnfahrzeugen, so-
wie von Fahrzeugen, welche nach den fiir diec Hauptbahn giil-
tigen Bestimmungen bei der Geplickexpedition aufgegeben
werden, ist ausgeschlossen. Diejenigen Fahrzeuge, fiir welche die
Fracht nach den Bestimmungen des Gitterverkehrs zu berechnen
ist, werden dagegen insoweit zum Transport angenommen, als
sich die Wagen der Schmalspurbahn hierzu eignen.
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der all- |

Zu §5 40—43.

Wilde Thiere werden anf der Schmalspurbahn nicht zum
Transporte angenommen. (festellung besonders eingerichteter
Stallungswagen findet nicht statt. Die Beforderung von Vieh
in Wagenladungsfracht ist anf diejenigen Schmalspurlinien be-
schriinkt, wo ein beziigliches Bedilrfniss vorliegt.

Zu § 48,

Ausgeschlossen von der Befordernng sind alle in der An-
lage D des Betriebsreglements fiir die Eisenbahnen Deutsch-
lands unter I aufgefiihrten explodirbaren Gegenstiinde, ferner
untheilbare Lasten (2. B. Dampfkessel), zu deren Transport die
Wagen der Schmalspurbahn nicht die erforderliche Tragkraft
haben oder sonst ungeeignet sind.

Unverpackte Giiter, deren Umladung mit besonderen
Schwierigkeiten verbunden ist, z. B, loses Topfzeschirr, Glas,
Stroh und Heu, kinnen auf der Schmalspurbahn fiir den Useber-
gangsverkehr nach der Hauptbahn  zuriickgewiesen werden,
auch ist die Staatseisenbahn-Verwaltung berechtigt, solche
anderwiirts nach der Schmalspurbahn anfgegebene Giiter den
Adressaten auf der Uebergangsstation zur Verfiigung zu stellen.

gu 88 00 und bBG.
Eilfrachtbriefe begriinden fiir die schmalspurige Bahn
keine andern Anspriiche auf Annahme, Abfertigung, Befdrde-
rung und Auslieferung wie filr gewdhnliches Frachtgut,

zn § BY.

Die Lieferungszeit fiir Gilter aller Art regelt sich nach
den allgemeinen Vorschriften. Im Uebergangsverkehre der
Wagenladungsgtiter ist fiir die Umladung 1| Tag der Liefe-
rungszeit fiir die Hauptbahn zuzuschlagen. Auch ruht die
Lieterfrist fiir derartige Giiter wiihrend der SBonn- und Fest-
tage, falls aus Anlass derselben das Umladen Aufschub erleidet.

zu § L.
Wegen Avisirung und Zufithrung der Eilgiiter wird auf
die Ausnanhmebestimmung zu & 56 verwiesen.

4. Gliterexpedirung.

Das Abfertigungsverfahren im Giiterwesen regelt sich
auch anf den Sekundirbahnen im allgemeinen nach denselben
Grundsiitzen, welche fiir die Giiterexpedirung auf den Siichsi-
schen Staatsbahnen iberhaupt massgebend sind. Nur in einigen
Beziehungen sind mit Riicksicht auf die beschrinktere Perso-
nalansstattung der Sekundirbahnen Vereinfachungen eingefithrt
worden, die jedoch vorwiegend blos den Wegfall zewisser, nicht
unbedingt nothwendiger Formular- und Registerfiihrungen rein
mterner Natur betreffen und mithin dem Publikum gegenfiber
fiberhaupt nicht zur Erscheinung kommen,

Wesentlichere Abweichungen von dem allzemeinen Ver-
fahren sind nur flir diejenigen Haltestellen angenommen wor-
den, deren Ihenst nicht von Beamten, sondern von hiermit ver-
tragsmiissig beauftragten Privatlenten — Gliteragenten — be-
sorgt wird. Hier erschien es nothwendig, sowohl betrefls der
Aufgabe als auch der Auslieferung der Giiter ein besonders
einfaches Verfahren festzusetzen, welches — gegeniiber den
naturgemiss ziemlich komplizirten Vorschriften des Betriebs-
reglements und der allgemeinen Geschiiftsanweisungen — die
expeditionelle Thiitigkeit des Agenten auf das zulissig
niedrigste Mass beschrinkt. Das Verfahren regelt sich hiernach
auf solchen Haltestellen im allgemeinen folgendermassen:

Das zur Aufgabe kommende Giut ist vom Giiteragenten
ordnungsgemiiss zu tibernehmen und der Frachtbrief in der
gewohnlichen Weise abzustempeln. Eine Kartirnngsbefugniss
steht dem Agenten nicht zu; er hat vielmehr die Frachthriefe
in unverschlossenen, durch das Zugpersonal zn beftrdernden
Kouverts derjenigen Station zuzustellen, welche die Kartirung
der Giiter fiir die Haltestelle vorzunehmen hat. Diese Kar-
tirnngsstationen wurden von Haus ans filr die einzelnen Halte-
stellen besonders bestimmt; in der Regel ist die Kartirang



Sache der in der Richtung des Transportes zuniichst gelegenen
Station oder Uebergangsstation,

Bis zur Kartirongsstation dienen die Frachtbriefe als
Begleitpapier.

Kommen Sendungen zwischen Haltestellen der Sekundir-
bahnen untereinander ohne Berfihrung einer Station
vor, so miissen gleichwohl die Frachtbriefe der vorgeschrie-
benen Kartirungsatation zugestellt werden. Ihe Kartirung
wird diesfalls auf die der Bestimmungshaltestelle niichst-
gélegenen Station vorgenommen und zwar unter Bezeichnung
der Transportatrecke, filr welche die Frachtberechnung zu er-
folgen hat.

Die Frachten werden stets zu Lasten der zustiindigen
Station berechnet, erfolgt die Bezahlung auf einer Haltestelle,
so wird letzfere mit der Kassirnng durch Avise beanttragt.

Giiter nach Haltestellen vom einer Station® werden
mittelst Begleitscheins, aus welchem der Agent u. a. auch
ersehen kann, welchen Betrag er vom Empfinger des Gutes
einguheben hat, expedirt. Die zugehiirige Frachtkarte geht

aber an die zustindige Station. Die Auslieferung des Gutes
an den Empfinger erfolgt auf den Haltestellean durch den
Giiteragenten gegen Einhebung der auf dem Frachtbrief

haftenden Spesen. Dabei hat der Empfinger im Quittungs-
buche der Haltestelle iiber den Empfang des Gutes schriftliche
Quittung zu leisten.

Auns allen Frachtkarten muss die Transportstrecke, fiir
welche die Frachtberechnung stattfindet, also auch die Em-
pfangsstelle des Gutes, ersichtlich sein.

Die einkassirten Gelder hat der Agent an die zustiindige
Station (gewbdhnlich diejenige, an welcher der Bahnverwalter
geinen Sitz hat] und zwar alltiglich abzuliefern. Dieser
Station ist jederzeit ans den Karten, durch welche sie mit den
Betriigen belastet wird, genau bekannt, was der Apgent abzu-
liefern hat.

Die allgemeine Beschrinkung, dass fiir alle von Stationen

nach Haltestellen gehenden Giiter Vorausbezahlung der Fracht |

n. 8. w. (Frankatur) verlangt werden kann, und dass die von
Haltestellen abgehenden Giiter in der Regel nur unfrankirt
und ohne Nachnahmebelastung angenommen werden, gilt auch
fiir die Haltestellen der Sekundérbahnen.

Insoweit Ausnahmen hiervon statthaft sind, wie z. B. riick-
gichtlich der reglementmiissig dem Frankaturgwange unter-
liegenden Sendungen inach derHauptbhahn und weiter)
erfolgt die Regulirnng durch direktes Einvernehmen zwischen
der Haltestelly und der vorgesetzten Station, fir Frankatur-
betrige z B. in der Art, dass die Uebergangs- (Anschluss-)
Station der betreffenden Haltestelle eine Rechnung zur Ein-
kassirang zustellt und sich durch Nachnahme aunf die zustiindige
{d. i. die der Haltestelle vorgesetzte) Station Deckung verschaftt.

Im Gegensatz hierzu besteht fiir die Lokalverkehre der
Schmalspurbahnen die Bestimmung, dass hier die Vorschriften
fiber Frankaturzwang keine Anwendung zu finden haben. Es
ist deshalb solchenfalls die Annahme der tranko gestellten und
der mit Nachnahme belasteten Sendungen abzulehnen.

Spezielle Nachweise u. 8. w. fiir die Hauptverwaltung hat
der Giiteragent fiberhaupt nicht anzufertigen. Seine Thitigkeit
in dieser Richtung beschriinkt sich auf die Fahrung eines Ver-

zeichnisses fiber die aufgegebenen Sendungen, welches nach |

Monatsschluss an das Kontrolburean — behufs vorschrifts-
miissiger Priifung der Frachtberechnung — einzureichen ist.
Die vorschriftsmiizsige Rapportivung der Karten ist Sache der
gustindigen Stationen.

Die Abrechnung und Ausgleichung zwischen dem Agenten
und der zustiindizen Station hat dekadenweise, vor Ablanf
einer Dekade aber dann zu erfolgen, wenn und sobald Fracht
und Spesenbetriige, fiir welche er vertragsmiissiz der Bahn-
verwaltung aunfzukommen hat, bis zur Hihe der bhestellten
Kaution angewachsen sind.

Alle an einer Sekundiirbahn belegenen Stationen —
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Haltestellen mit Kartirnngsbafugniss nnd selbststindiger Kassen-
fithrung beizlihlen — liefern die Einnahmen an diejenige Station
ab, an welcher der Bahnverwalter seinen Sitz hat. Der Bahn-
verwalter stellt die Einnahmen in die Abrechnung ein und liefert
die Gelder zur Hauptkasse ab.

Eine Ausnahme hiervon machen nur die Anschlussstationen
an die Hauptbahn, welche mit der Hauptkasse selbststiindig ab-
rechnen.

[m Uebergangsverkehr der Schmalspurbahnen nach
den Verkehrsstellen der Hauptbahn findet direkte Kartirung
von Giitern auf Grund der zusammenzustossenden Transitfracht-
tarife der Schmalspurbahn und der Frachttarife fiir die Ueber-
gangsstationen zur Hauptbahn statt.

Beziiglich der von Giiteragenten bedienten Haltestallen
hat jedoch die Kartirung nicht dorch diese, sondern Nl AN#A-
loger Weise wie im Lokalverkehr der Schmalspurbabn durch
die im einzelnen Fall besonders wvorgeschriebene Kartirungs-
stalion — durch Vermittelung der Uebergangsstation mit ab
Haltestelle zu datirenden Frachtkarten zu erfolgen.

Die nach den zusammengestossenen Tarifsiitzen sich erge-
benden Frachten (Stiickgut- oder Wagrenladungsiracht) werden
in der Hegel in e iner Summe auf den Frachtkarten vermerkt.
Nur dann. wenn infolge besonderer Umstiinde — wie z B. in
dem Falle, wenn auf der Schmalspurbahn infolge der Be-
schaffenheit des Gutes mehr Wagen #zu einer Frachtbrief-
sendung zu verwenden waren, als zur Erlangung der Wagen-
ladungsfracht statthaft ist — die Frachtberechnung auf Haupt-
bahn und Schmalspurbahn nicht nach gleichen, bezw. den
einander entsprechenden Klassen zu bewirken ist, muss die
Fracht fiir beide getrennt berechnet und in der Karte ange-
geben werden, wenn nicht zur Vermeidung von Rapportirangs-
schwierigkeiten dann fiborhanpt indirekter Kartirung der Vorzug
gegaben wird.

Direkte Tarifsiitze zwischen den einzelnen Schmalspur-
bahnen unter sich existiren ebenso wenig, wie zwischen den
Schmalspurbahnen und aussersiichsischen Stationen, es erfolgt
diesfalls vielmehr durchweg Umkartirung in der Uebergangs-
station unter Einrechnung der gewihnlichen Transitsitze fiir
die Schmalspurlinien. Die Vorfracht ist in diesen Fiillen bei
der Weiterkartirung ab Uebergangsstation als Nachnahme in
Ansatz zu bringen.

Ly Personen- und {'J-ni:uil-.:kvﬂr]iﬂhr.

1. Personentarife im allgemeinen.
Wiihrend nach den vorstehenden Ausfithrungen die Ent-
scheidung dariiber, ob fiir den G it er verkehr der SBekundiir-
bahnen — speziell der Schmalspurbahnen — das allgemeine
Tarifsystem Anwendung zu finden habe, anf die verschieden-
artigsten Gesichtspunkte Rilcksicht zu nehmen war, gestaltete
sich diese Frage in Ansehung des P ersonen verkehrs von
vaornherein bei weitem einfacher. Die Leistung der Eisenbahn
anf dem Gebiete des Personentransportes bleibt sich 1m wesent-
lichen gleich, mag nun die Beftrderung auf der Hanptbahn

oder auf der Sekundiirbahn, auf der Normalbahn oder auf der

| Schmalspurbahn stattfinden, und weder die Konstruktion der

Transportmittel noch auch die Anschlussfrage sind an sich
geeignet, in dieser Beziehung eine unterschiedliche Behandlung
der Interessenten zu rechtfertizen. Die alleinigen Unterschiede,
die zwischen der Befordernng auf der Hauptbahn und der-
jenigen anf der Sekundiirbahn in der hier fraglichen Hinsicht
obwalten, bestehen darin, dass dem Reisenden anf der Sekundiir-
bahn infolge rinmlicher Beschriinktheit und der einfacheren
Ausstattung der Wagen in der Regel ein geringeres Mass
an Bequemlichkeit geboten werden kann, wie in den Koupees
der Hanptbahnen, sowie dass die Fahrgeschwindigkeit auf den
sekundiir betriebenen Strecken eine geringere ist, als auf den
Primiirlinien. Die Ausnutzung der Personenwagen auf den
Sekanddrbahnen ist — obwohl die hier von den Reisenden zu
durchfahrende Strecke in der Regel kiirzer sein wird, als anf

welchen in diesem Sinne aunch die mit einem Beamten besetzten | der primir, betriebenen Strecke — im Durchschnitt doch keine




geringere als auf den Hauptbahnen. Wenigstens haben die bei
den Sichsischen Staatsbahnen hiertiber gesammelten statisti-
schen Erfahrungen dies nachgewiesen.

Waren hiernach aber die Voraussetzungen zu siner prin-
zipiellen Erhthung der Personengeldsiitze fiir die Sekundiir-
bahnen nicht vorhanden, so konnte nur die Frage entstehen, ob
etwa mit Riicksicht auf die Verhiltnisse des konkreten Falles
bei der sinzel nen Sekundiirbahn erhihte Personentarife zun
erstellen seien. Dieser Fall wird dann eintreten, wenn nach
den obwaltenden Verkehrsumstinden fiir die einzelne Linie eine
so geringe Personenfrequenz zu erwarten steht, dass bei Aui-
rechterhaltung der gewiihnlichen Fahrgeldsiitze eine befriedi-
gende Rentabilitit — entweder im allgemeinen oder anch nur
in Ansehung der Personenbranche voraussichtlich nicht zun
erreichen wilre. Unter dieser Voraussetzung muss die Eisen
bahnverwaltung zweifellos als berechtigt angesehen werden,
ihr finanzielles Interesse durch Einstellung hiherer Einheits-
sitze auch fiir den Personenverkehr zu wahren; doeh hiingt
diese Frage weder mit der Konstruktion noch mit der Betriebs-
weise der einzelnen Bahnen zusammen, sie ist lediglich allgemein -

Skonomischer Natur und kann unter der angegebenen Voraus-
setzung auch bei primiir betriebenen Linien entstehen, wenn-

schon die hier vorliegendan Verkehrsbedingungen — wenigstens
was die grosseren Durchgangslinien betriftt — ein derartiges
Vorgehen seltener rechtfertigen migen, wie bei den Lokal-
bahnen.

der Siichsischen Sekundir-
bahnen

9 Personmentarife

Fiir die Siichsischen Sekundiirbahnen, speziell fiir die
Schmalspurlinien, kamen zeither derartize Rilcksichten n icht
in Betracht, da s&mmtliche im Betrieb befindliche Sekundir-
bahnen einschliesslich der Schmalspurstrecken von
an dia Vorbedingungen einer geniigenden Personenfrequenz
aufwiesen und zwar in einem Umfange, der hinter dem
Durchschnitts -Verkehre der Hauptbahnlinien nicht zuriiek-
bleibt. Im Gegentheil zeichnet sich die Mehrzahl der Siichsi-
schen Sekundiirbahnen und hiernnter in erster Reihe die
Hainsberg-Kipsdorfer und Radebeul- Radeburger Schmalspur-
linien — durch einen besonders entwickelten Personenverkehr
aus, was einestheils anf die landschaftlichen Eigenschaften der
von diesen Linien durchzogenen Gegenden, anderntheils auf die
Niihe grisserer Verkehrsplitze zuriicksufithren ist.

Mit Riicksicht anf diese Verhiiltnisse wurden fiir simmt-
liche Sichsische Schmalsparbahnen die normalen Personen-
ginheitssitze angenommen, dieselben besiffern sich hiernach
folrendernmassen:

pro Person und Kilometer

- Militér-

[1. KL I11. Kl personen
L 1% £
bei Tonrbillets . . . . . 6 4 1%y
Tageshillets . ., . . 8 D'y =

filr Hundebillets: 1!/ 4 pro Kilometer,
Ebenso ist fiir den Gepiickverkehr der normale Ein-
heitssatz, nimlich
pro je 10 kg Taxgepiick 0,683 4§
eingerechnet worden.

3. Betriebsreglement und Zusatzbestimmungen.

Die Abweichungen des Sekundiérbahnbetriebes auf dem
Gehiete des Personentransportes zeigen sich hauptsiichlich

in dem Wegfall der 1ten und 4ten Wagenklasse, |

indem Wegfall besonderer Nichtrancher- und
Frauenkoupees, sowie in der thunlichsten Beschrin-
kung der Verausgabung direkter Billets von
und nach Stationen der Sekundiéirbahnen.
Dass dem Publikum bei den Hauptbahnen gerade in der
Klassenfrage weitgehende Konzessionen gemacht worden sind,
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Anfang |

bedarf keiner niheren Begriindung, Fast alle Eisenbahnver-
waltungan haben die Erfabhrung gemacht, dass die bestehenden
Abstufungen selbst auf den verkehrsreicheren Linien fiber das
thatsichliche Bediirfniss hinaus gehen, und dass namentlich
auf denjenigen Strecken, wo auch die vierte Wagenklasse ver-
kehrt, von einer auch nur annihernden Ausnutzung der oberen
Klassen nicht die Rede ist. Die nachtheiligen Folgen, welche
hiermit fir die Rentabilitit der einzelnen Kisenbahnlinien ver-
knitpft sind, liezen anf der Hand und es bedmrf nur eines
Blickes auf die statistischen Nachweisungen {iber die Aus-
nutzung der Transportmittel im Personenverkehre, um sich
von dem in dieser Richtung bestehenden Missverhiltniss zu
iberzeugen,

Allerdings sprechen Griinde dafiir, dass beim Eisenbahn-
transporte anf die Bequemlichkeit und das Wohlbefinden des
Publikums auch in der hier fraglichen Beziehung mehr Riick-
sicht genommen werde, als dies bei anderen Transportanstalten

- wie z B, dem Omnibus- und Pferdebahntransporte — ge-
schieht und geschehen kann. Doch ist zu beachten, dass die-
jenigen Riicksichten, die hierbei vorzugsweise in Betracht kom-
men, bel den Sekundiirbahnen — schon infolge der durch-
schnittlich kirzeren Fahrtdauer und des Wegtalls der Nacht-
fahrten — in weitans geringerem Masse vorliegen, wie bei den
Haupthahnen. Dies war der Grund, warnm bei den Siichsischen
Sekundiirbahnen — ebenso wie bei den meisten tbrizen Deutschen
Bahnen dieser Gattung — von Einstellung nicht nur der iten
Wagrenklasse, sondern auch besonderer Frauen- und Nicht-
rancherkoupees Abstand genommen worden ist.

Ebenso verkehren auf den Sichsischen Sekundirbahnen
keine Personenwagen IV, Klasse, Diese Beschriinkung erschien
thunlich, weil anf keiner der betreffenden Linien regelmiissige
Arbeitertransporte — wie solche fiir die Einrichtung der vierten
Wagrenklasse ausschliesslich in Betracht kamen — sich bewegen.
Auch wiirde schon mit Rficksicht auf die geringere Hohe und
Bodentliche der Schmalspurpersonenwagen die Beforderung von
Personen ohne Sitzgelegenheit — wie dies das charakteristi-
sche Merkmal der IV. Wagenklasse ist — zu vielfachen Unzu-
triglichkeiten flir die Passagiere selbst Anlass geben.

Die Einschrinkung der direkten Billet-
sorten ist mit Ricksicht darant ertolgt, dass der Billet-
verkanf auf den Sidchsisehen SBekundiirbahnen mit Ausnahme
der bhesonders frequenten Verkehrsstellen, wo der Verkauf in
der gewohnten Weise durch das Stationspersonal besorgt wird —
von dem Zugfithrer zu bewirken ist, und schon aus diesem
Grunde die thunlichste Vereintfachung des Billetexpedirnngs-
reschiittes unbedingt nothwendig erschien, Auch kamen hier-
bei rduomliche Griinde in Betracht, weil die Billetschrinke in
den Gepickwagen der Sekundirbahnziige untergabracht werden
miiggen, von wo aus der Billetverkauf besorgt wird.

Aus demselben Grunde sind {iir mehrfache Relationen die
Billets fiir beide Richtungen — nach dem sogenannten Viee-
varsa-System — mit einander verschmolzen worden. Anch
werden in einigen Fillen fiir den Verkehr zwischen Haltestellen,
die anniihernd dieselbe Entfernung von einander aufweisen und
mithin gleiche Personengeldsitze bedingen, dieselben Billets
ansgegeben. Die Billets haben in diesen Fillen beispielsweise
folrendes Aeussere:

L8

Dippoldiswalde-
Naundorf b, Schmdbg.
oder Schmiedeberg
oder nmgekehrt.

IT1. K1 (L3 A

A Dipp. - Neundarfh. Seha, od, Schmt
0001




:

und zuriick

Gadewitz-
Téllschiitz

I11. KL

oder umgekehrt.
|Gadewitz-Tollschiitz

|H1cht Obertraghar (slehe Tarif).

Tagesbillets werden anfdenSichsischen Sekundéirbahnen
susgegeben und zwar unter Anwendung derselben Preisberech-
nungsmodalititen wie anf den Hauptbahnen, ebenso finden die
allgemeinen (Grundsitze iiber Abonnementskarten, Koupons-
biicher und Schiilerkarten (Kouponsbiicher zum halben Preis)
Anwendung.

Fiir die Personenbillets ist das fibliche sogen. Edmond-
son'sche Kartensystem angenommen worden; nur fiir die Be-
forderung wvon' Militirpersonen werden ebenso wie fiir den
Hundetransport meist Blanketbillets verwendet, welche von
dem den Billetverkauf besorgenden Zugfithrer im einzelnen
Falle ausgetiilit werden, Da derartige Transporte — namentlich
was die Militiirtransporte betrifft — auf den Sichsischen Sekun-
diirbahnen werhiiltnissmiissig nicht allzu hiinfiz vorkommen,
lisst sich dieses Verfahren, welches gleichfalls den Zweck der
thunlichsten Einschriinkung der einzelnen Billetsorten verfolgt,
ohne Schwierigkeit durchilihren.
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Der Gepiicktarif ist dergestalt normirt, dass neben dem |
Handgepilick — soweit dessen Mitnahme in die Personenwagen |

nach allgemeinen Grundsiitzen zul#ssig ist — auch die diblichen
25 kg auf Tourbillets frachtfrei beférdert werden. Die Aunf-
rundung des taxpflichtigen Gewichtes erfolgt in der auch bei
den Hauptbahnen iiblichen Weise von 10 zu 10 kg.

4. Billet- und Gepiickexpedirung,

Der Billet- und Gepickexpeditionsdienst auf den Sekun-
dirbahnen — soweit derselbe dureh den Zugfithrer besorgt

wird — und die desfallsige Buch- und Kassenfithrung erfolgt |

in nachstehender Weise:

Der Bahnverwalter fibergiebt dem Zugfihrer nach je-
weiligem Bedarfe einen entsprechenden Vorrath von Billets,
welche der letztere in geordneter Heihenfolge in den 1m Ge-
piickwagen befindlichen Billetschrank einzulegen hat.

Diese Billets werden in ein getrennt vom Billetjournal
zu fhhrendes Zugfihrer-Journal* eingetragen. der-
goegtalt, dass der Eintrag jeder Zeile von dem Zugfithrer an
Quittungsstelle durch Beischreibung seines Namens bescheinigt
werden kann. Dieses Zugfithrer-Journal bildet die Grundlage
tir die Revision der Billetbestinde, und swar sowohl derjenigen,
welche sich noch in der Verwahrung des Bahnverwalters befin-
den, als aunch derjenigen, die vom Bahnverwalter dem Zugtithrer
fibergeben worden sind.

Den nach der Nummerfolge aus dem Billetschranke zur
Ausgabe kommenden Billets wird das Datum und die Tages-
geit durch Abstempelung mittels der anech aunf den Stationen
der Hanpthahnen gebriuchlichen Datumpresse aufgedriickt.

Tiglich nach Ankunft des letzten Zuges autf derjenigen
Station, woselbst sich der Sitz der Bahnverwalterei befindet,
werden von dem Zugfithrer die withrend des Tages verkauften
Billets unter Ablieferung des dafiir gelisten Geldes und der
aunsgeferticten Talons zu Militiir- und Hundebillets an den
Bahnverwalter rapportirt,

Ueber die abgelieferten Billetgelder ertheilt der Bahnver-
walter in einem besonderen, in den Hinden des Zugfihrers ver-
bleibenden Buche Quittung.

Aus dem obenbezeichneten Zugfiihrerrapport werden so-
dann von dem Bahnverwalter die ausgegebenen Billets in das
eigentliche Billetjournal tibertragen; dieses Journal wird am
Monatsschlusse nach Anleitung des dafilr vorgeschriebenen
Formulars abgeschlossen und mit dem nach Massgabe des bhe-

treffenden Tarifs anzufertigenden

Kontrolbureau eingesandt,

Die Koupirung der Billets erfolgt mittels gewdhnlicher
Koupirzange mit festeingesetzter Nnmmer.

Die benutzten Billets werden durch den Zugfihrer abge-
nommen und geordnet an den Bahnverwalter abgeliefert,
weleher sie dem Kontrolburean in je 10 thigigen Zeitabschnitten
einzuliefern hat.

Das Gewicht des zu beférdernden Reisegepiicks wird
Seiten des Zugfithrers in der Regel durch Schiitzung nach dem
Aungenscheine bez. wo dies Verfahren zur Bestimmung des
Gewichts nicht ausreicht, durch Verwiegen auf der in dem
Geplickwagen befindlichen Federwaage festrestellt. Bei der
Expedirang des Reisegepiicks zwischen den Verkehrsstellen
der Sekundirbahn bedient sich der Zugfithrer eines versin-
fachten Gepiickregister-Formulars,

Dieses enthiilt:

a) links: den mit fortlaufender Nummer (bis 100) versehenen

Stamm:;

in der Mitte: den mit gleicher Nummer versehenen,

dem Aufgeber des Reisegepiicks einznhéndigenden, bei

Auslieferung des letzteren aber wieder abzunehmenden

(replickschein;

Jrechts: die in vierfacher Anzahl vorhandenen, mit der
Nummer des Stammes und Gepiickscheins iibereinstimmen-
den, auf der Riicksecite gummirten Beklebennom-
mern, wealche der Zagfihrer aul die betr. Gepiickstiicke
aufkleht.

Zur Abfertigung des Reisegepiicks nach den Stationen
der Hauptbahnen bedient sich der Zugfilhrer des auf letzteren
gebriuchlichen Geplickregister-Formulars.

Am Tagesschluss liefert der Zugfithrer die ausgefertigten
Stammnummern und die abgenommenen Gepiickscheine, sowie
die vereinnahmte Fracht an den Bahnverwalter gegen Quittungs-
vermerk ab.

Der letztere triigt in die hierfiir vorgeschriebenen For-
mulare

a) den Verkehr zwischen den
bahn unter sinander, sowie

b) den Verkehr won den Verkehrsstellen der Sekundérbahn
nach der einbezogenen Hauptbahnstation

tagewelse ein und kefert dann am Monatsschlusse die in dieser

Weise ausgefiliten und durch Addirven abgeschlossenen Nach-

weise an das Kontrolburean ab.

Von dem Kontrolbureau erfolgt die Buchung, revisorische
Bahandlung u. 8. w. der Ergebnisse ans dem Personen- und Ge-
pickverkehr der einzelnen Sekundiirbahnen in Gemissheit der
allremeinen Bestimmungen, jedoch mit der Massgabe, dass die
Monatsfrequenz- und Einnahmeiibersichten der einzelnen Sekun-
diirbahnen zwar mif denen fiir den Gesammiverkehr der

Verkantsrapporte an das

b)

Verkehrsstellen der Sekundiir-

| Siichsischen Staatseisenbahnen vereinigt, ausserdem aber noch

in je einem besonderen Exemplare angefertigt und an die
Hauptbuchhalterei singersicht werden.
Ein gleiches geschieht fibrigens auch hinsichtlich der Er-

gebnisse aus dem Fahrzeugs- nnd Thier-, sowie Giiterverkehr,

| ¢) Transportleistungen der Sekundérbahnen fiir

Zwecke der Post- und Militdrverwaltung,

Die Leistungen der Sekundirbahnen fir die Post sowie
die datiir zu entrichtenden Vergiitungen weichen in vielfachen
Beziehungen von denjenigen der Hauptbahnlinien ab. Denn
wiihrend aut den Hauptbahnen durchgehends das Eisenbahn-
postgesetz vom 20. Dezember 1870 mit den dazn erlassenen
Vollzugsbestimmungen Anwendung findet, sind f{iir den Post-
verkehr anf den SHchsischen Sekundiirbahnen mit alleiniger
Ansnahme der Strecke Pirna-Berggieszshfibel, fiir welche zur
Zeit noch das Eisenbahnpostgesetz gilt — die ,Bestimmungen des
Reichskanzlers vom 28. Mai 1873, betreffend die Verpflichtungen
der Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung zu Leistungen fir
die Zwecke der Post,* massgeband.




Die BetGrderung des Postdienstes erfolgt auf den fibrigen
Sekundéirbahnen entweder

a) in besonderen, den Sekundiirbahnztigen beigestellten Post-
wagen, oder

b) in separaten
witren, oder

¢} in dem von der Post- und Eisenbahnverwaltung gem ein-
sehaftlich benuteten Gepickranme des Zugfithrerwagens.

Abtheilangen wvon Personen- oder Giiter-

Ausserdem werden auf einigen Linien die Postgiiter auch
in verschlossenen Sdcken oder Briefbeuteln durch
bahnpersonal mit bheftrdert.

das Kisen-

Die Entschidigung, welche die Eisenbahunverwaltung {ir
den Postdienst aut den Sekundiirbahnen bezieht, ist im Durch-
sehnitt entsprechend der geringeren Menge der zu trans-
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diejenige anf
den Hauptbahnen. Nach den hieriiber fiir das Jahr 1884 ge-

portirenden Postgiiter — erhehlich niedriger als

sammelten Unterlagen betrng die Einnalme der Eisenbahn fur
die Leistungen zu Gunsten der Post pro Kilometer
bei den Hauptbahnen Qe ot L P
bei den Sekundférbahnen (mit Ausschluss der Linie
Pirna-Berggiesshiibel) dagegen nur . . . ;
Beztiglich der Transportleistungen im militirischen Inter-
esse gelten flir die Sekundiirbahuen dieselben Bestimmungen,

126,59 A

.o
DihE

| welehe flir den Eisenbahnverkehr im allgemeinen massrebend

sind. In der Natur der Sache liegt es jedoeh, dass — soweit
es sich um militdrische M as s e n transporte handelt — die be-
schriinkte betriebliche Ausriistung der Sekundirbahnen, speziell
der Sehmalspurbahnen, in mehrfachen Beziehungen einen ein-
schriinkenden Einfluss ausiiben muss,

VII. Zweiggleis- und Weichenanschlussanlagen.

Eine besondere Firsorge hat man auf den Siichsischen
Sekundirbahnen, speziell anf den Schmalspurbahnen, dem Zweig-
gleiswesen zu Theil werden lassen. Schon aus dem Charakter
dieser Linien, als rein lokaler Transportstrassen, ergibt sich
Nothwendigkeit, anf die thunlichst unmittelbare Einbe-
ziehung auch der kleineren Verkehrsquellen bedacht #zu sein.
Wihrend die die Station der
Haupthahn, ginem grisseren
Interessentenkreis Vortheile einer
Verkehrserleichterung verschaffen, wund
withrend hier — abgesshen von denjenigen Ausnahmefillen, wo
die besonderen lokalen Verhiiltnisse sinzelner Unternehmungen
von einem Ant-
suchen der einzelnen Produlktionsstellen selbst meist schon ans
drtlichen Griinden nicht die Hede sein kann, findet die lokale
Sekundirbahn gerade in der Berfieksichtigung und Bedienung
solcher spezieller Verkehrsbediirfnisse thre vorwiegende Aufrabe.
Das Vorhandensein mehrerer bedentender Fabriken genfigt in
rawissen Fillen schon, um der Sskundiirhahn, und namentlich
der Schmalspurbahn, eine leidliche Verkehrsentwickelung zu
sichern, und speziell bei den schmalspurbahnen wird sich das
Verhiiltniss nicht nicht die
Bedeutung emner (Gegend oder eines Ortes im allgemeinen,
alz vielmehr das Vorhandensein einer grisseren Anzahl von
vornherein bestimmter Etablissements {ir den Ban
der Eisenbahnlinie fiberhaupt aunsschlaggebend ist. Aus diesen
Grinden folgt aber von selbst, dasz bei den Sekundiirbahnen
bei Beriicksichtigunng der einzelnen Verkehrsquellen in der
Heégel weilergegangen werden muss, wie bei den Haupthahnen,
und namentlich bei den Schmalspurbahnen sind — infolge des
grijsseren Spielraumes bei der Kurven- und Neigungsbestim-
mung — auch in technischer Hinsicht die Vorbedingungen fiir
eing derartige Sonderberiicksichtigung der einzelnen Etablisse-
ments in der Regel vorhanden. Dabei erfiillen die Zweiggleise

die

Hauptbahn, bemehungsweise
im dar Regel den Zweck hat,
in seiner (Gesammtheit die

glaichmiissigen Z1l

eine direkte Schienenverbindung gestatten

splten 8o restalten, dass sowaohl

ber den Sekundirbahnen gewissermassen denselben Zweck wia
die Sekundidrbahnen selbst in ihrem Verhilltnisse zur Haupt-
bahn; sie sind die SBangadern fir den Verkehr der Stammbahn,
und je mehr es dieser an einem hinlinglichen, allgemeinen
Verkehr gebricht, um so bedeuntungsvoller miigsen diesa (ileis-
anschlisse fiir die Sekundirbalin selbst sein, um so0 eifriger
aber auch das Bestreben der Verwaltung, ihre Vermehrung zu
firdern.

Mit Rieksicht hierauf sind bei den Siichsischen Sekundiir-
bahnen die Gebithren tar die Zweiggleisbedienung unter Be-
ricksichtigung der BSelbstkosten besonders niedriy normirt
worden. Ks hierben neben den ausgetiihrten Griinden
allgemeiner Natur — namentlich anch der Gedanke massgebend,
dass durch die Vermehrung der Privatgleisanlagen die Zahl
der auf Staatskosten anzulegenden tffentlichen Verkehrspliitze
an der Sekundiirbahn thunlichst beschrinkt werden kinne, was
im finanziellen Interesse des Staates besonders wihinschenswerth
erschien. Dabei kam auch in Betracht, dass bei der verh#iltniss-

Wil

mitssiren Kiirze der in Sachsen bestehenden Sekundirbahn-
linien die besonders Unterstiitzung des Zweiggleiswesens

sohon um deswillen angezeigt erachien, nm durch dise Er-
banung derartiger direkter Gleisverbindungen die Konkurrenz
des Privatfuhrwerkes méoglichst auszaschliessen, welche sich —
wenn zwischen der Bahn und dem betreffenden Etablissement
erst noch ein Achstransport der Giiter ndthig ist — besonders

auf den kirzeren Ianien immerhin tithlbar macht.

Die Zweiggleise, welche bisher an den einzelnen Sekun-
diirbahnen Sachsens entstanden sind, verfolgen fast aunsschliess-
lich den Zweck, grissere Etablissements, wie Fabriken, Miihlen
und Steinbrfiche, mit den Bahngleisen zu verbinden. Der Hanpt-
theil derselben zweigt von der freien Strecke ab. Die Zufiihrung
und Abholung der Wagen erfolgt fast ansschliesslich durch die
fahrplanmiissizen Zoge der Sekundirbahnen.
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Fs sind zur Zeit an derartigen Privatgleisanlagen wor-

handen:
TE:".--'-
. e g A
Anzahl _ FEES
< B Cp i
- 2 B | HEg=
2| g =2 | uw®Eh
¢ A e | m S T
Bahulinien = e a8l BwiEd
£, =@ |87 |@azd
RN R R
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Eldl 8|87 | ndt
£ ¢ & |SEBE
< |83 5228
2 |.8 | R A
l. normalspurige:
Johanngeorgenstadt-Schwarzenbrg. | 1 | 1Gh 3 5N
Pirna-Berggiesshiibel . q |4 G| 998 26 000
9 seh m:-i.]!-{ﬁurigr:
Wilkau-S8aupersdort . . . . . .| § | 1 10| 58 10 200
Hainsbherg-hipsdor T ST ) g 14 525
Diébeln-Oschatz . . 2 | 4 61 6562 17 200
Radebeul-Radeburg . 1 11 2| 290 1 600
Klotzsche-Kénigsbriick 2 |1 3 | 201 2 660
Zittau-Markersdorf . I 1 2| 14 3 4s0

Der durchschnittliche Herstellungspreis betriigt hiernach

pro laufendes Meter
an den normalspurigen Sekundiirbahnen 000 A
an den schmalspurigen Sekundidrbahnen 20,50 4

Die Herstellung der Zweiggleis- und Weichenanschluss-
arilagen erfolgt — ebenszo wie an den Hauptbahnen — so auch
an den Sekundiirbahmen lediglich auf Kosten der betreftfenden
Privaten. Der Ban wird entweder durch Organe der Staats-
eisenbahnverwaltung oder doch wenigstens unter Aufsicht der-
selben ausgeflihrt. Die Bedienung der Weiche liegt ansschliess-
lich der Bahnverwaltung ob, ihre Benutzung steht unter der
Kontrole der letzteren, und sowohl der Gleisinhaber als anch
dessen Leute, welche von ihm zu vertreten sind, haben allen
Anweisungen der zustiindigen Bahnorgane Folge zu leisten.
Die Weiche muss stets unter Verschluss gehalten werden,
ebenso der an derselben eventuell anzubringende Sperrbanm.

Die Zufiihrung der Wagen sowie die Abholung derselben
geschieht regelmiissigz in der Weise, dass die beladenen wund
leeren Wagen von der Eisenbahnverwaltung bis iiber die Weiche
aul das Zweigpleis gebracht und von da wieder abgeholt
werden, wiihrend die Bewegung der Wagen auaf dem Zweig-
rleise selbst ledigheh durch Leute des Zweiggleisinhabers zun
bewirken ist. Nach und von dem Zweiggleise werden gewdhn-
Liech nur Wagenladungen beftrdert. Werden ausnalimsweise
aut Verlangen des (leisinhabers auch Stilckgiiter ibergefiihrt,
so wird hierfitr in der Regel dieselbe Zufithrungsgebiihr er-
hoben, welche fir wvollbelastete Wagen zur Erhebung kommt,
ohne Ricksicht autf die thatsiichliche Belastung des Wagens.

Die Bestimmung der Stunden, in welchen die tiigliche
Zutithrung beziehungsweise Abholung der Wagen nach und von
dem Zweiggloise erfolgt, ist ausschliesslich dem Ermessen der
Bahuverwaltunz wvorbehalten; auch kann in der Regel vom
(:leisinhaber nur eine einmalige tdgliche Zu- und Abfithrung
beansprucht werden. Die Uebergabe und Abnahme der Wagen
aut dem Zweiggleise erfolgt unter Zuhilfenahme handlicher
(Guittungsbiicher, die der Bedienstete, welcher den Zug be-
gleitet, bei sich fuhrt. Die Bestellong leerer Wagen zur Bela-
dung hat vorschriftemiissig mindestens zwilf Stunden, bevor
dieselben gebraucht werden, zu erfolgen.

Fiir am Zweiggleise unbetheiligte Personen dart eine Zu-
fihrung bez. Abholung von Wagen in der Regel nur mit Ge-
nehmigung der oberen Bahnbehrde bewirkt werden. Der

Ziwelgrlmshesitzer haftet auech in derartigen Fillen fir Be-
zalilong der Fracht u. 8. w. gerade so, als wenn die Zaufihrong bez.
Abholang fiir ihn erfolgt wiire. Dagegen hat der Zweiggleis-
besitzer zu restatten, dass sein Gleis, soweit dies ohne Heein-
trilchtignng des Zweirgleisbetriebes weschehen kann, zur Aus-
hilfe fiir Zwecke der Staast=seisenbahnverwaltung benutzt werde,
ohne dass ihm ein Vergitungsansproch deshallb zustinde.

Die Entladunz und Beladung der Waren muss binnen
der im Lokaltarif fir die Sichsischen Staatseisenbahnen vorge-
schriehenen zwilf- bezw. sechsstiindigen Frist bei Vermeidung
der dort angedrohten Nachtheile (Entrichtung von Wagrenstand-
geld) vorgenommen werden. Diese Fristen laufen wvon dem
Aungenblicke an, in welchem die Wagen auf das Zweiggleis ge-
atellt wurden, bis dahin, wo sie wieder als zur Abholung bereit
angemeldet und an die Weiche gestellt warden.

Fiir alle, wihrend der Zeit, wo sich die Wagen auf dem
Privatgleise befinden, an denselben vorkommenden sowie fiir
die infolge unzweckmissiger Verladung oder sonstiger unpfleg-
samer Behandlung durch den Gleisinhaber oder durch dessen
Leute oder auch durch dritte Personen herbeigefiihrten Be-
schiidigungen hat der Gleiginhiaber eingustehen, und simmt-
liche RHeparaturkosten zu iibertragen. Auch ist fir den Fall,
dass darch das Vorhandensein des Zweiggleises oder der letzteres
mit den Gleisen der Staatshahn verbindenden Weiche ein UUnfall
beim Eisenbnhnlbetriebe veranlasst werden und hierbei ein
Schaden an Personen oder Sachen entstehen sollte, fiir dessen
Ersatz die Hattpflicht der Staatseisenbahnverwaltung als der
Betriebsunternehmerin  nach allgemeinen Rechtsgrundsiitzen
oder anch nach dem Reichsgesetze vom 7. Juni 1871 (dem sogen.
Haftpflichtgesetze) in Anspruch genommen wird, der Inhaber
des Zweiggleises gegeniiber der Staatseisenbahnverwaltung der-
massen ersatzpflichtig, dass er derselben nicht nur den ihr etwa
selbst erwachsenen Schaden zu ersetzen, sondern anch dem von
ihr wegen eines solchen Unfalles an Dritte geleisteten Schaden-
ersatz vollstiindig zu vergliten verpflichtet ist. Eine Ansnahme
hiervon findet nur dann statt, wenn der entstandene Schaden
nachweislich auf die Verschuldung der Eisenbahnverwaltung
oder ihrer Leute zuriickzutiithren ist.

Die Gestattung des Weichenanschlusses und der Zweig-
cleisanlage erfolgt nur unter Vorbehalt eines jederzeit geltend
zu machenden Widerrnfsrechtes; doch ist dem Gleisinhaber
die Zuriickziehung der vertragsmiissig zugesagten Befugnisse
in der Regel zwei Monate vorher durch die Staatseisenbahlin-
verwaltungy anzukiindigen. Andererseits hat dagegen auch der
Gleiginhaber das Recht, seine Befugnisse jederzeit antor chen-
missiper Anfkundigung wieder anfzugeben,

Dabei behilt sich die Staatseisenbahnverwaltung stets das
Recht vor, in folzenden Fillen den Vertrag ohne vorhar

' gehende Aufktindigung sofort anfzulisen:

a) wenn den in Bexug anf die Weichenaulage und den Gebranch
derselben ertheilten Anordnungen der Bahnverwaltunge nichi
gehiirig Folge geleistet wird,

L) wenn der Zweiggleisbesitzer mit Abfiihrung der ihm wver-
tragsmiissig obliegenden Geldleistungen im Rickstande

bleitbt, oder

¢) wenn zu dem Vermigen desselben Konkurs erdfinet werden
sollte.

Nach Auflisung des Vertrages wird durch Organe der
Staatsbahnverwaltung der aui bahnfiskalischem Areale liegende
Theil der Anlage abzebrochen und der frithere Zustand wieder
hergestellt. Die hierdureh entstehenden Kosten sind in allen
Fiillen vom Gleisinhaber zu tbertragen.




VIII. Die Ergebnisse des Personen- und Giiterverkehrs.

In dem 16 jahrigen Zeitranm von 1869 his mit 1834, fllr | sanken. Auch diesen Aunsfall hat der Verkehrszuwachs der

welchen ein zuverlissiges statistisches Material vorliegt, hat | eigenen Stationen nahezu wieder ersetzt ein Beweis dafir,
die Zunahme des Verkehrs mit dem Wachstham der Liinge der | dass mit der Erweiterung des Bahnnetzes, selbst durch minder
Siichsischen Staatsbahnen ziemlich gleichen Schritt gehalten. | verkehrsreiche Linien, die Entwickelung des Verkehrs sOwWait
Allerdings sind in diesem Zeitraum meist Linien mit geringerem | er die eigenen Stationen der Staatsbalinen betriffe — entsprechend
Verkehr — im Vergleich zun den iilteren Strecken gebant | gugenommen hat.
waorden, rleichwohl haben diese aber fir das Gesammtnetz einen Das Verhiltniss gestaltet sich 1m speziellen folgender-
namhaften Verkehrszowachs mit sich gebracht. Dieser Zuwachs | massen:
resultirt einestheils ans dem Lokalverkehr der nen hinzu- Seit dem Jahre 1860 18t gewachsen
rekommenen Stracken, anderntheils ans den ’l’[';Lh:-:pﬁ':'t:-ﬂ. walche n) die mittlere Bahnlinge von 24 auf 2116 km
von den nenentstandenen Limien auf das iilters Netz bezw. von oder um 163 Prozent,
diesem anf jene Strecken tibergegangen sind. Der befruchtende b der Personenverkehr von 1926 auf 554,2 Millionen Personen-
Eintinss der nenen Linien in dieser letzteren Beziehung musste kilometer
wmn so intensiver hervortreten, als die Transporte auf der Bahn- oder nm 188 Prozent
linie, wo sie originirten oder endeten, nachgewiesenermassen nund
i Durchschnitt pur die kiirzeren Entfernungen durchliefen, c) der Gfiterverkehr von #5258 auf 8256 Millionen Tonnen-
withrend die liingeren Wegestrocken anf die Gesammtheit der kilometer
fibrigen Staantshahnlinien entfielen. oder um 164 Prozent.

[nfolge des fortschreitenden Ausbaues des Sichsischen In den hiernach nen hinzugekommenen Linien sind so-

Eisenbahnnetzes und der hiermit verbundenen Abkfirzung der | wohl die normal- als anch die schmalspurigen Sekundirbahn-
einzélnen Verkehrsrelationen hat die durchschmittliche Lénge | strecken mit enthalten; ihr Einfluss auf den Gesammtverkehr
der Eisenbahntransporte abgenommen. Es war mithin schon | des Staatsbahnnetzes unterliegt denselben Gesichtspunkten, wie
ein betriichthicher Verkehrszuwachs erforderlich, um den hier- | solche bezilglich der nen entstandenen Bahnlinien im allgemeinen
durch bedingten Ausfall in dem Einnahmen der Staatsbahnen | zu statuiren waren: infolge der durchschnittlichen kiirzeren Ent-
nicht zur krscheinung kommen zu lassen. Dabei ist zu beriick- | fernung der Sekundirbahnen tritt hier jedoch zumeist die Ein-
sichtigen, dass dieser Verkehrszuwachs lediglich bei den eigenen | wirkung auf den Gesammtverkehr der fibrigen Bahnlinien —

Verkehrsstellen der S#icehsischen Staatsbahnen entstanden ist, | wie oban beschrieben — besonders anffallend im Verhiltnizs
denn der Durchgangsverkehr hat bei jener Ausgleichung nicht | zum eigenen Lokalverkehr hervor.
nur nicht mitgewirkt, sondern ist vielmehr schon seit einer In der nachstehendon Uebersicht wird ein Nachweis ge-

Reithe von Jahren infolge der Ablenkung anf nichtsiichsische | geben fiber den Personen- und Giliterverkehr der im Jahre 1834
Routen stetig zuriickgegangen, So ist der Durchgangsverkehr | voll im Betrieb gewesenen vier Sekundiirbahnen unter Ver-
beispielsweise vom Jahre 1879 bis 1884 von 197,8 anf 140,7 Millionen | gleichung der Durchschnittsergebnisse mit denen der Gesammt-

Tonnenkilometer, also um 57,1 Millionen Tonnenkilometer Tre- heit der Staatshahnen:
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13,12 16,08 TERAES 17,18 274
B, B= AE.43 =007 g e (i, =H
| .
! 050 0,53 0.8 0,74 2,04
' 0,34 0,40 i r,g-,* 0,97 (.75
] e Ty (b4 (199 20 (h==
.|_1 I !!-I-‘I '=1‘||;". 'i|l"lr' :h:'i::ll
L6 3,18 1,23 A ;1]
3,19 8,37 384 | 526 | 344
17,22 16,40 001 | izee | 14,67
2025 1 W% 3007 | =7 ] n212
10,70 11,54 6,70 1251 | 0,32
s Al FEE “Durch-
Normalspurige Bahnen Schmalspuarige Bahnen | schnittsergab-
| i I A ) 24
nisse der
e 3 vk . T 11- L s 1 - ]
| Pirna Jﬁth-.Z!Jlj,l‘__‘._l. W 1il-1uf.: Hainsberg- G !?:-mmn::'rhmt
| Bergpmess- | Schwarzen-| Saunpers- Kinadorf e
| hiibal herg dorf Pe Staatshahnen
Tonnen
¥ sy | 4 ) | AR 3 b
13 i R | a
o) = | Foatl 100
1 U 3 064 —
1 214 ] a2 b ah ] 4 Bl
3 Opi 12 BHG 276 1 746
70642 | 28619 | 18678 12 357 :
253 | b )y . nbdD | -
114 1 G5 — | ,
14 | ) e = !
8 — |
41 0 - S
' B4 80T H2 468 | S08R3 | 97 206
2 066 4104 | i 240 15 087
[ 86 9131 4= 3654 24 643 12 196
Anzahl
= .“I — |
¥ o |
'I —
| 36 13 b o f
i 192 67 3
6 b b 6 |
1 — 1
b (2 L[S 3075 L h-2hb
| Prozent
S | | N 8 e
:L;ll!--'I 1- "-;1 IH I.-“:-fl '! '.; | ] HLI._“'II ! TLHH
; 001 0,62 ‘ : { | 1,63
| 0,02 0,15 ‘[ 1,19 o ) 45
. 129 | 680 s 4,58
1,86 ! 3,28 15,000 14,80 5 8,73
3,41 24,50 0,80 6,40 | 5,11
88,560 45,02 B, 45 Ji"r,..a 64,92
| 0,31 10,10 - ), 20 8,08
| 0,15 200 — - 0,78
. 0,02 0,17 ; - | 0,78
0,015 0,08 | | . 1,27
Tonnenkilometer
' 31 146 445 G 51 08D 41170 |

Stiickgnt
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Giiterverkehr

| Normalspurige Bahnen

Durch-

Schmalspurige Bahnen |schmittsergeb-

Pirna- Johannwest, ira ‘ : :
Bergeiess- Schwarzen- | Wll}"_’::i“ ¢ ]:-[[tl]"’.‘i;”ﬂi%'
hiihal 'hfl-ru- |hﬂup1.r.~.~ ort| RIpsAaor
E Tonnenkilometer
[ Allgemeine Wagenladungskiasse A 1 185 o038 |\ o PR -
.n i v B . 300 SR e Bl ol
Spezaltarit A2 . 12 588 S6 (45 . -
" L 14 253 23 579 33 26 | bl TH9
; 5] ; i . 23 996 184 250 2 500 30914
Wagenladungegut i [1l. | 702 680 2965190 | 169124 206 150
Ausnahmetarit 1 3840 71 53l 67 202
" 2 1 ©71 13 554 —
s h 210 124) | I i
# uy Wiy sl Wiy S T — |
Frachtpflichtiges Dienstgut (ohne Ermiissigung) . 485 720 — | —
Zusammen 528 074 073107 | 200082 | D97 485
Gesammtlast des Reisegepicks, der Fahrzeugs- und ansser- ;
gawdhnlichen ‘l.h]lt.r{.rtl:m.l-:}n::u te : 2 B4 4 264 | 1 336 G i)
Gesammtsnmme aller Geplick- und Giiterw itrl-_'nl..ht. H2G 1K) HT7T876 | 200468 | 4080665 |
Tonnenkilometer
pro Kilometer mittlere Bahnlinge 556 857 35 317 95 017 15670
GGiiter- und Gepickwagen- Achskilometer 2.94 Y 0,55 0.5 -
Transportlinge jeder Tonne: Kilometer
) P T S ! ; : s | <
Stilekgut R o R e 18,79 sl | e | 148
Allrameinge Wagenladunesklasse A1 . 15, 15,86 - 46 15.00
" B 15,00 18,95 Fiizi
Spezialtarif A2 S : 11,85 11,65 — — !
I, 11,73 18,649 7,24 12,82 |
. [1. 7,50 10,44 9,38 17,71
Wageniatungagnd [11. 8,82 10,01 9,0 16,68
Atsnahmetarit | 13.57 13,50 — 1915
. 14,64 12,75 — :
\ BlK) 18.78 a1 =
g ( s 15,000 ol - o
Frachtpflichtiges Dienstgat (ohne Et‘ltlii;‘-rilif_'.'llun_'_'; . 11,33 15,00 - -
Gut iberhaunpt : . et 0,16 10,02 8,94 14,56
Die duorchschnittliche I111I*~|.IEI]1.HTIF'|"LI\ ]m.h* I‘r*.-nm* Gut iiber- Prozenta
haupt betrug von der Bahnliinge e 61,59 43,01 23,48 AG,GT |
Von der Gliterfracht-Einnalima FHHHHPJJ aut: '
Filgut s -
Stiickent . it Sl Sl VS e et S e i 01 14,55 35,89 93,86 .
Allremeine Wagenladungsklasse Al. (004 1,946 S : I
= S H UI‘I_LI U.I:_J‘_'? ]1-5:"" ﬂq‘!ﬂ |
Spezialtarit A2 1,74 7.15 ! — —- !
L 1,79 4,60 14,1] 18,04 |
7 W : % IT. 8.27 LR 0,91 7,06 i
Wagenladungsgut 5 11 ‘Eﬁ: ,]1*]:-» 4871 10,49 .
Ausnahmetarit 1 0,50 10L0= —_— 16,01 :
s 17 1.50 . '
" 0,02 0,15
: . " REw e gt - 2,36 - |
Frachtpflichtiges Dienstgut (chne Ermiissigung) ., 0,06 0,10 | —
Giiterfrachteinnahme pro Tonne: Mark
Eilgut — ' — po
Stitckgut 257 2 34 258 8,01
E "L'Iljzvnwmt* W qig_,Erlladllllg_,nkla-‘SE %1 _l-.'ﬂ_ir; ]I,‘:r; } 1,68 213
5 . 1-"- §ok =
"l|lk"'.-"lll]|ﬂ1"l.l L R 1,15 1,19 -
et | S 1,07 1.7 1,36 1,50
, k= g i 11. 078 (50 145 .58
Wagenladungsgut § 11 0o 0 105 152
Ausnabmetarit 1 (78 (98 1,34
& 5 (R8s 0,51 —_ -
" Mion - abow o o (0,810 — = ="
Frachtpflichtiges Dienstgut (ohne F:h':nii.ﬂﬂiy&:u!m.'-. 1,02 1,23 -— -
Gut fiberhaupt TR = e LT (=1 0,98 1,45 1,70
Giiterfrachteinnahme pro T‘funman[-. Innmtm Pfeunige
Eilgut . e =
Stiickgut e e oy S g e e e | 2606 N, 71 34,95 26,57 ,
' Allgemeine Wagenladungsklasse Al 13,54 12,40 } SO A y -
3 . . = E ]{'15;_' -H:}‘I:-_. ....._-.-Il"" i'11-]f !
Spezialtant AY 9.74 10,18 — : !
4 & 15 10,00 | 18,54 11,70 |
B = oA 10,22 4,68 16,75 10,61
Wagenladungsgut, Y (1L 8,44 (G, 4 11,67 | 818
Ausnahmetarit 1 . b, 72 724 - : 11,06
" E = T,:b:i ll|-::“|' i | — =
b . e :I.,lelr h,ji — | —
7 5,33 o
Frachtpflichtiges Dmn:-igut (ohne Ermil.&.mgung 8,62 13,36 - ' -
Gut iiberhaupt LEIEe TR 2,82 R.O5 17 25 11.70

nisse der

Gresammthaert

der

Staatabahnen

395 263
1.81

R, 80
117,022
]. ET:.I A 1

To, 15

Bh, 6

A5, 149

67,582

94,46

00,53

44,19
165,00

14,500

74.95

o B =

e L= e e

=it P

135,16
(L
G 15
6,156
h.28
4.43
3,38
4,43
4.6
3,10
4,83

420




GAaAterverkehnrnr

| Dureh-
Normalspurige Bahnen | Schmalspurige Bahnen |schpittse ;'e.,ﬂhh
nisse der

Einnalme-Gesammtsumme fiir alle Transporte in Gepick- und
Gliterwagen

Pro Kilometer mittlere Bahnlinge . ~ Mark

pro Giiter- und Geplickw nlren-Ach%kﬂm:th Pfennige

der Wilkan-Saupersdorfer Linie war der ’ersonen-
verkehr ziemlich dicht; er betrug pro Kilometer Bahn durch-
schnittlich 18861 Reisende:; bei der Gesammtheit der Staats-
bahnen dagegen nur 10379, bei der Pirna-Berggiesshibler Lame
7040, hei der Johanngeorgenstadt-Schwarzenberger 4574 und
Lei der Hainsherg-Kipsdorfer Linie 8 223 Reisende,

Auf den beiden normalspurigen Sekundirbahnen waren
die bewegten Personenwagenpliitze scheinbar am stiirksten be-
setzt. Auf jedes Personenwagenachskilometer kamen durch-
sehmttlich Personen:

bei der Johanngeorgrenstadt-Schwarzenberger

Linie . ! . Tl

. Pirna-Berggiess hul ]-L" T.iuir . 539

Geasammtheit der Staatshahnen 4,28
Wilkau-Saupersdorfer Linie 3,00 nnd

Hainsherg-Kipsdorfer : . 3,858

Nach diesem Ausweise miichte man annehmen, als sei die
Ansnutzung der bewegten Personenwagenpliitze anf den beiden
normalspurigen Sekundiérbahnen am gréssten gewesen; sie war
wie waiter unten nachgewiesen wird, auf diesen Bahnen
am garingsten. Der Grund liegt in der prisseren Verschieden-
heit der Platzzahl pro Achse; diese betrug durchsehmittlich

18,152

5, 167

aber,

bei den Staatsbahnen fiberhanpt
der Pirnn-Berggiesshiibler Linie
Jehanneeorrenstadt-Sehwarzen bevger
Lania sogwr :
Wilkau-Saupersdorier ] 1l
Hainsherg-Kipsdorfer lLinie

Bei der

ShR33
1L G55
10,5500

Hamsherg-Kipsdorfer Linie driingt sich ein starker

Personenverkehr anl der an die Hsuptbahn angrenzenden
kurzen Strecke bis Rabenmau zusammen. Duorch die grossere
Liinge der Linie im Vergleich zu den iibrigen drei wird der

FI'E:IJ'.'l.li'!'lil?:lh?ll‘-i'|!l""i'.'.|'l't'|ir1 Pro Kilometer erheblich 4"I|I§.'|'1‘."~'l'll"|-"+'i|.l:"|]'|!'.'!
jeder Reisende darchfuhr aut ihr nur 46,29 pCt. der Bahnlinge,
bei den fibrigen drei kiirzeren Sekundirbahnen dagegen 75,34,
71,32 und 69,06 pCt.

=
i

Die Ausnutzung der bewegten FPersonenwagenplitze war

bei den Sehmalspurbabnen grosger, als bei der Gesammtheit der

i ! b & §x L . - i
Pirna 5 .'_[1nhn'f1!1%.rht.. W llkR.E Hainsberg- | [Ti-ﬂmimj‘ heit
Berggiess- | Schwarzen- Saupers- |Tpe. g of | der
hiibel berg dorf ! Staatsbahnen
4 B30 | 5043 4 Hil 1 A87 19 870
| 1995 18,50 1490 | 1,82 0,15
ber der J::uhn]nwi_’#m-zﬂn5#11:11'-?'1';'hw:utcﬁlﬂ..lEr}_';Hr
Linie 1= ; 3 3,87 4
s n Wilkan- "‘Jﬂ.llpf_‘r‘-\.dﬂrli-'i' me 3,34
« w Hainsberg-Kipsdorfer Linte . . . . . 526 .

Dass das Ertriigniss bei den Sekundiirhahnen trotz der
| Tarifgleichheit durchgehends etwas geringer war, als bei der
| Gesammtheit der Staatsbahnen, beruht in der verhiltnissmiissig

geringeren Benutzung der zweiten und in dem Mangel der ersten

Wagenklasse. Vou der Billetgeldeinnahme kamen ant die
Il LIT.
Wagenklasse
pLt, pCr.
bei den Staatshahnen therhaupt 74 e, B
» der Pirnn-Berggiesshiibler Linie . 13,12 83,5+
s w» Johanngeorgenstadt-Schwarzen-
herger Linie P 16,58 B34
g Wilkau-Saupersdorfer Linie 10,93 80,07
w » Hainsherg-Kipsdorfer Linie . 17,18 82,84

Mit der weiter oben nachgewiesenen Verschiedenheit der
Platzzahl pro Personenwagenachse steht anch die Verschieden-
heit der auf letztere berechneten Einnahmen der einzelnen
Linien in ursfichlichem Zusammenhange und da auf den beiden
normalspurigen Sekundiirbahnen die Anzahl der Pliitze pro
Achse am grissten ist, so miissen bei diesen aunch die hierauf

berechneten Einmahmen am hichsten sein; sie betrugen pro
Personenwagenachskilometer:
bei den Staatsbahnen fiberhaupt 3 - 14,67 A4
der Pirna-Berggiesshilbler Linie 1723
« Johanngeorgenstadt-Schwarzenberger
Linia N g . 1940
Wilkau- "muin-l-ufurlm Llll]-E'l : - 10,01

w n Hainsberg-Kipsdorfer Linie .
hen letzterer hoch vorgugsweise infolze
nutzuang der "l.'il.r:ugl*h'-l:it.:ﬂ' 1 3708 |||:_!l:..

Im Gfiterverkehr stehen sich hinsichtlich der Dichtigkeit
Johanngeorgenstadt-Schwarzenberger und Wilkau-Saupers-
dorfer Linie sehr nahe; auf der Hainsberg-Kipsdorfer Bahn ist
gig dreimal als autl den beiden xzuerst grennnnten;
diese werden abher wieder an Dichtighkeit um das Doppelte iiber-

1260 .

der starken Aus-

1E

11il'

raringer,

Staatshahnen; sie betrug bei der Hainsberg-Kipsdorfer Linie | troffen von dem Giiterverkehr der Pirna-Berggiesshiibler Linie.
Staatsha ; sie ruy ar Haingherg Jamie | A (3 ar Bi . hschnittheh trans-
47,45, bei der Wilkan-Saupersdorter 2824 pCt. Die Ausnutzung I l'ﬁh'.‘:'l Joies Kilometer Bahn: wurden durchachnittich
hei den normalspurigen beiden Sekundiévbahnen Pirna-Berg- POFt e der P B Rk RbLEe T i Gt
riesghiibel und Johanngeorgenstadt-Schwarzenberg mit 21,42 s i iunl 4 e “'l1| i EJm"' 9 Ve

: . / yreenstadt-Schwarzenberger
und 2147 pCt, steht unter dem allgemeinen Durchschnitt des -t S GRATNEROTEAEM SO ARGl

sesammben Staatshbahnnetzes von 23.60 FH 8

Das durchschnitthiche Eigengewicht der Personenwagen
pro Platz 1st bei den Primiirbahnen rund doppelt so gross als

bei den Sekundiirbahnen; es betrigt

hei den Primiirbahnen . . 021 t
. der Pirna-Berggiesshiibler Luut e 10 .,
o Johanngeorgenstadt-Schwarzenbe el

Linie . : R 0,10 4
w w Wilkan- ‘:aupumlulte: Linie . 012 .,
+« » Hainsberg-Kipsdorter Linie 1l .

Die Einnahmen pro Person und lulnmmer .:-il.ld bei allen
vier Sekundiirbahnen ziemlich gleich und stehen anch dem
allgemeinen Durchschnitt tir die Gesammtheit der Staatsbahnen
ziemlich nahe; sie betrugen durchschnittlich:

bei der Gesammtheit der Staatsbahnen
Pirna-Berggiesshitbler Linie

dydd
K1

{1

LL]

Lanie 508 .

3 U¥S

| AR

Wilkaun-Sanpersdorter Linie
+ Haimsberg-Kipsdortfer Linie
. fen Staatsbahnen tiberhaupt 5966 .

Bei den schmalspurigen Balinen fillt emn grisserer Prozent-
antheil der betirderten ant dia hiher tarfirten
Stlickeiiter.

[+ fiternesss

Von der Gesammtheit der Glitermasse

kommen:

Trans por tirten

auf Stiick- aunf Wagen-

riiter  ladungsgiiter
. pUL. pLt.
bei den Staatsbahnen tiberhaupt 7,86 93,14
. der Pirna-Berggiesshiibler Linie 2061 07,49
« = Johanngeorgenstadt-
Schwarzenberger Linie . 518 91,62




a9

bei der Wilkau-Sanpersdorfer Linie. 2244 77,06 |
« Hainsberg-Kipsdorfer Linie. 13,20 B, 50 |
Im Zusammenhange damit steht auch die Zusammen-

setzung der Frachteinnahme.

Von der Gesammtirachteinnahme |
] |
enthelen:

auf auf
Stiick- Wagen- |
oiiter ladungsgiiter
Pt Pt
bei den Stantsbahnen iiberhaupt 23,89 76,11
der Pirna-Bergriesshiibler Linie 501 01,094
Johanngeorgenstadt- .
Schwargenberrer Lome 19,55 RL0O2 |
Wilkan-Sanpersdorfer Lime. 30,89 Gi11 !
«+ Hainsberg-Kipsdorfer Linie. 2335 7665

Das Ergebniss der Hainsberg-Kipsdorfer Bahn, welches
dem allgemeinen Durchschnitt nahe kommt, ist im Vereleich
gum Gewichtaverhiilltniss nngiinstiger, weil das Stitckeut auf
dieser Linie nur kurze Wegstrecken im Vergleich zur Bahn-
linge zuriickgelegt hat. Die Gesammtziifermasse hat durch-
schnittlich 56,57 pCt. der Liinge dieser Linie durchfahren, das |
Stlickgut dagegen nur 44,86 pCt. Im allgemeinen findet gerade
das nmgekehrte Verhiiltniss statt, da das Stfickgnt im Durch-
schnitt anf gritssere Entfernungen bettrdert wird als die Wagzen-
ladungsgiiter.

Die grissere Einnahme bei der Johanngeorrenstadt-
Schwarzenberger Linie in der Spezialtarifklasse 11 gezeniiber
den {ibrigen Linien bernht auf dem stiirkeren Holztransport.

Der Giitertransport ant den beiden normalspurigen Bahnen
Pirna-Berggiesshitbel und Johanngeorgenstadt-Schwarzenbers
erfolgt in Gliterwagen der Hauptbahnen. Die Tragfihigkeit
der Giiterwagen pro Achse betrigt durchschnittlich:

bei den Staatsbahnen iiberhaupt 4.924 t
der Wilkau-Banpersdorfer Linie 245 .. |
Hainsberg-Kipsdorfer Linie : 280 ..
Durchsehnittlich waren die Achsen i'nl*l*ltht
bei den Staatsbahnen ttherhaupt mit 1,81 ¢t
der Pirna-Berggiesshiibler Linie 22
. Johanngeorprenstadt-Schwarzen-
herger Linie . DN .,
w  Wilkau-Sanpersdorfer L||ue 085 .,
' HHuHhmrr—]ur--.tlariﬂr Linie . w il
H[I:‘l.lll'-n berechnet sich eine Ausnutzung der bewegten
Tragtithigkeit von
42,69 pCt. bei den Staatsbalnen iiherhaupt,
59.39 der Pirma-Berggiesshiibler Linie,
L J[:]’JH.:I'I':‘IEN’H‘,L'.‘EH.;-itﬂﬂT-HM|wﬂr:-:{anhm'-_fﬂ_-r

Linie,
Wilkaun-Sanpersdorfer Linie und
- Hainsberg-Kipsdorfer Linie.
Die Gittertransporte durchfuhren durchschnittlich von
Linge der Bahn
61,89 pCt. bei der Pirna-Berggriesshiibler Linie,

D468 .
S AL

™

der

580 Johaungeorgenstadt-Schwarzenherger
Linie,

8148 Wilkau-Saupersdorfer Linie und

DEOHT « Hainsberg-Kipsdorfer Linie. |

Die l]ll!f‘i]‘-:ﬁhlilttl:]t"hli Einnahme aus allen Giiterklassen |
betrng pro Tonne und Kilometer: |

4,80 1y bei den Stantsbahnen tiberhaupt,

BR2 der Pirna-Berggiesshiibler Linie, -
5406 4 . 5 Johanngeorgenstadt-Schwarzenberger Linie, |
17.98 Wilkau-Saupersdorfer Linie und |

1,70, 4 & Hainsherg-Kipsdorfer Linie.
Der hohe Ertrag bei der Wilkan-Saupersdorfer Linie ent-
stummt dem ausserordentlich stavken Stiickgutverkehre.
Von der Gepiick- und Gitterfrachteinnahme entfielen auf
jedes Gepiick- und Giiterwagenachskilometor
15 4 bei den Staatsbahnen iberhaupt, |
10,46 der Pirna-Berggiesshiibler Linie,

18,580 4% bei den Johnnngeorgenstadt-Schwarzenberger Linie
14,90 , . Wilkan-Saupersdorfer Linie und
1132 ., . « Hansberg-Kipsdorfer Linie

Bei der Pirna-Berggiesshiibler und Johanngeorgenstadt-
Schwarzenberger Linie war, wie schon oben nachgewiesen ist,
die Ausnutzung der Tragfithigkeit wesentlich grisser als bei
den Staatshahnen iiberhanpt, woraus sich zum Theil anch der
hishere Ertrap pro Achse ergiebt. Ausserdem kommt bei den
Sekundirbahnen noch der Umstand in Betracht, dass die Expe-
ditionsgebilhr infolge der ktirzeren Bahnlinge mehr zur Wir-
kung gelangt als bei den Hauptbahnen. Auf die spezifisch
hohere Emnahme der Schmalspurbahnen wirken auch die fir
die Umladong erhobenen Gebiihren
auch wieder eine entsprechende Ausgabe gegeniibersteht, Der
hihere Ertrag bei der Wilkaun-Saupersdorfer Linie, im Ver-
rleich zu dem auf der Heinsberg-Kipsdorfer, findet seine Be-
grindung wiederunm in dem guten Stilckgutverkehr.

Das Eigengewichi
durchschnittlich

mit, walchen allerdings

der (Giterwagen pro Achse betriigt

bei den Staastsbahnen iiberhaupi onT 1
der Wilkau-Sanpersdorfer Linie 1,08 .,
. Hainsberg-Kipsdorfer Linie 111
Zur Beurtheilung der sogenannten todten Last wird in
folgendem gegenlibergzestellt
die

Taralast und Nutzlast
pro Achse

t t
bei den Staatsbahnen iberhaupt . D57 1,81
« der Pirna-Berggiesshiibler Linie 2.57 G534
” Johanngeorgenstadt- .
Schwarzenberger Linie 957 2.00)
Wilkau-Saupersdorfer Linie 1,08 (L,R5
w » Haimsberg-Kipsdorfer Linie 1,11 (0,04

Die Taralast fibersteigt die Nutzlast pro Achse

bei den Staatsbahnen fiberhaupt um 076 t

der Pirna-Berggiesshilbler Linie . o D55

w 1w dJohanngeorgenstadi-Schwarzen-
berger Lime T . 5T
w w Wilkau-B8aupersdorfer Linie . . . . , 018,
Hainsberg-Kipsdorfer Linie , 0,17

Der Giiterverkehr bei den einzelnen Verkehrastellen der
vier Hlteren Sekundilrbahnen hat in den Jahren 1888 und 1834
den aus nachstehender Tabella ersichtlichen Umfang gehabt.
Hierbei ist der Abgangs- und Ankunftsverkehr in eine Ziffor
gnsaminengefasst worden. In dieser Tabelle ist gleichzeitip sin
Nachweis fiber die Anzahl derjenigen Verkehrsstellen der
Séchsischen Staatsbahnen gegeben, mit welchen dis Verkehrs-
stellen der wier Sekundirbahnen im Jahre 1884 in Verbindung
gestanden haben, um damit die Ausbreitung ihrer Verkehrs-
heziehungen »a charakterisiren.

Anenhl der Yorkebhrs=

HEI!'II'.'ll'iIEl'I'tE’ |-||:u||-l-n der Bichaischon
e SRR Ch ptaatsbnlinen, mit depon
Bezeld I'!"”llf-{ - {die nebaostebenden im
Yain = Jahire 189 o Varbln-
i 1884 | 1854 dung gevianden haben
v : [ty ] b i :
Verkehrsstellen ! . R B ™
| | i Albgangr: | Ankanlis-
4 e i - | :qe_rlmlms__ w-rlmhre_
. | |
L Rottwerndort 1967 | Ga480 | 182 (36
% = . | Neundorf . B | FUd 43 43
g%_:: Cotta 444 163 | 1 e
£ 57 | Lan genlwntwrwdm 2782 | 27765 @9 77
i = Bergeriesshitbhel A8 | 22070 208 | ]
|
| |
- iy | s 3 | 15340 188 197
S . 5 Antonsthal .| fd. 20. 9. GO 82 Lt
« L = Breitenhot 1883 er-| O 79 11% 110
ﬁi i Erlabrunn h dHnet s 4 fl b
h Johanngeors senstadt 12668 1 149 150




Bezeichnung

der

40 -

| Beftirderte

lite

Aneahl der YVerkohrs-
| siallen der Siclwischoen
[ Stuatshabnen, mit denen

e nebopstahenden (m

1888 | 18R4

D Jahre 1284
dong &

in Yerbin-
eitanden haben

Verkehrsstellen im > I
| A bnngs- Ankuonfrs-
I | | 1 verkr lire verkehre

g Cunnersdort . i 691 262 | ¥ 48

BT o s Kirchberg .« | ITOGT | 19749 213 207
58 & { Saupersdorf (Stein- | .

=5 = ' + yersand) hold D72 16 —

- Ena Sanpersdorf . 4 4546 5 207 182 | 141

~ Rabenan H A3 g170 ] 156 | 107

& | Spechtritz 6 118 16 18

S | Seifersdorf 1426 | 1744 | 32 il

= Malter . . . 4 | 895 16 )

T Di pnh'iwwulda THOA | 6990 169 186

5 I]]Eﬂmdmi . 711 188 | 24 16

= (bercarasdort 612 416 | 21 el
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Fiir den Personenverkehr war sin gleicher Nachweis nicht miglich, weil die Billets, auf welche sich derselbe griinden
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Der Personen- und Giiterverkehr
im Jahre 1884,

Pirna-Berggiesshiibel ,
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Der Personen- und Giiterverkehr
im Jahre 1884.

Wilkau-Saupersdorf ,

Wilkau station
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Bei der Verkehrsdarstellong wird nur der (fiiterverkehr
nach beiden Richtungen unterschieden, weil die Frequenz-
ergebnizsse je nach der Richtung sehr von einander abweichen
Kdnnen. Beim Personenverkehre besintussen die vorherrschen-
den: Tagesbhillets beide Richtungen gleichmiissiy, so dass im
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allgemeinen zwischen beiden kein so bodeatender Unterschied |
besteht. Deshallb sind die Personenverkehrsergebnisse beider |

Richtungen im Zusammenhange dargestellt worden.

Beir der Pirna-Berggiesshiibler Linie war der Personen-
und Gliterverkehr ant' der Strecke zwischen Pirna und Rott-
werndorf am stirksten mit 92930 Personen und 29 643 Tonnen
Giiter 1n berden Richtungen zusammen. Der Giiterverkehr
stufte sich 1m der Hichtung von Pirna nach Berggiesshiibel
von 11 547 aul 83098 Tonnen ab. In der nmgekehrten Richtung
begann er in Bergpiesshiibel mit 14 706 Tonnen und endete in
Pirna mit 78086 Tonnen. Den pgrissten Zuwachs erhielt der
Giiterstrom in Rottwerndorf im Umfanere von 625658 Tonnen.

-

Auf der Johanngeorgenstadt-Schwarzenberger Linie war

susammen el der stirkste Gllterverkehr auf die Bahnstrecke
zwischen Erla und Schwarzenberg Station mit 52208 Tonnen.

Die Wilkau-Sanpersdorfer Linie hatte zwischen Wilkan
und Kirchberg einen starken und ziemlich gleichmiissizen Per-
sonenverkehr; or betrnz zwischen Wilkan uand Cannersdorf
126 451 Personen und zwischen Cunnersdorf und Station Kirch-
berg 110521 Personen. Auf der Strecke zwischen Kirchbherg
Station und Kirchberz Haltestelle sank er auf nur 17 433 Per-
sonen. [e Endstrecke zwischen Kirchberg Haltestelle und
Saupersdort frequentirten nur 13 357 Personen. Der Giiterverkehr
in der Richtung von Wilkau nach Kirchberg mit 19348 t war
stiirker als in der Gegenrichtung mit 11473 t. Auch im Giiter-
verkehr war die Strecke Kirchberg-Sanpersdorf schwach; es
entfielen anf dieselbe nur 3954 t. In der umgekehrten Richtung
begann der Giiterstrom in Saupersdorf sogar nur mit 1255 t.
An der Steinverladestelle in Saupersdorf setzten sich 6729 t an;
bis Kirchberg hatte der Verkehr alsdann einen Umfang von
g 982 t.

r

Der Verkehr der Hainsberg-RKipsdorfer Linie lintt — ebenso

der Personenverkehrsstrom ziemlich gleichmiissiz, Der geri _r_*;.a'rnn_,:"f-.'{ﬁ bei der Wilkan-Sanpersdorfer Linie — nach dem Endpuank te

Personenverkehr fiel auf die Strecke zwischen Schwarzenbers
Haltestelle und Schwarzenberx Station, fiber welche 43 908 Per-
sonen gefahren sind. Die stiirkste Frequenz fand aaf der
Strecke zwischen Erla und Schwarzenberg Haltestella mit
A8 276 Personen statt. Der Giiterverkehr begann in Schwarzen-
berg mit 47977 Tonnen und wverminderte sich in ziemlich
eleichmiissizen Abstufunren an den Zwischenstationen s
Johanngeorgenstadt ant 10283 Tonnen. In der Richtung von
Johanngeorsenstadt nach Schwarzenberr war der Giiterstrom
im Vergleich zur Gegenrichtung schwach und wenig abstufend ;
er hegann in Johanngeorgenstadt mit 1835 Tonnen und endete
mit 4251 Tonnen. In beiden Richtungen

in Sehwarzenhere

Ripadort schwach ans. FEin ausserordentlich starker Personen-
verkehr fiel ant die Strecke zwischen Hainsberg und Rabenan
mit 14043 Personen. Bis Dippoldiswalde war der Verkehrs-
strom noch 1080 108 Personen stark; nach Kipsdorf verflachte er
sich zu 41 186 Personen. Der Gliterverkehr war in der Richtung
von Hainsberg stirker als uwmgekehrt. In Hainsberg begann
er mit 17103 t; in Rabenau verlor er 5631 t; in Dippoldiswalde
war er noch 9773 t stark, fiel dort anf 4335 t und wverlief bis
Kipsdorf bis zn 1107 t. In der umgekehrten Richtung begann
er in Kipsdort mif 1640 t, wuchs in Schmiedeberg aunf 5 970 t,
in Dippoldiswalde auf 7358 t und in Rabenau auf 5404 t, in
welchem Umfange er in Hainshery sintraf :

IX. Die finanziellen Ergebnisse.

Der wirthschaftliche Erfolg der Eisenbahnen hingt, wie
derjenige aller andern Unternehmungen, bekanntlich ab von der
Zunsammenwirkung der Ertriicnisse und der Bediirfnisse ihres
Betriabs.

Der Umfang dieses Erfolgs, welchem als Betriebsgewinn
die Verzinsung des Aunlagekapitals obliegt, wird beeinflusst
durch die giinstigereé oder nngilnstigere Einwirkung der beiden
genannten Faktoren auf das Endergebniss.

Nicht bei allen Linien des Siichsischen Bahnnetzes wird
ein Uebersohuss erzeugt, es giebt darunter auch Bahnen, selbst
aus fritheren Bauperioden, deren Einnahmen die Kosten ihres
Betriebs nicht decken; abgesehen von der Zahl derjenigen Linien,
die ihr Anlagekapital nur schwach verzinsen. Die Entwickelunzs-
zeschichte der Siichsischen Staatseisenbahmen im allgemeinen
zeigt, dass namentlich die in den neueren Jahren erbauten Haupt-
bahnen i1threr Mehrzahl nach zu den vorgenannten gehiren. Zur
Hebung des Handels und der Industrie sowie im Interesse mig-
lichster Gleichstellung aller Landestheile betrefis der Produktions-
fiihigkeit sind Eisenbahnen auch in solchen Gegenden erbaut
worden, in welchen ein rentabler Verkehr guniichst nicht voraus-
gnsetzen war.

Durch die Vereinfachung des Betriebs auf den Sekundiir-
bahnen und durch die Beschriinkung aller Ausgaben aunf das
gnliissig geringste Mass suchte man zuniichst tiberhaupt einen
Ueberschuss zu erlangen und denselben durch ein giinstiges

Zusammenwirken der massgebenden Faktorem méglichst wvor-
theilhaft zn gestalten. Infolge dessen ist es auch gelungen, bei
allen bisher in Betrieb pesetzten Sekundirbahnen, je nach der
verschiedenen Ertragsfihigkeit derselben, ein grisseres oder
kleineres Plus iiber die Betriebakasten zu erlangen.

Die normalspurige Pirna - Berggiesshiibler Sekundiirbahn
liefert einen sehr hohen Ueberschuss, er betrug im vergangenen
Jahre 67,18 pCt. der Gesammteinnahme und verzinste das An-
lagekapital mat 10,13 pCt. Dagegen verzinste der schwache
Verkehr aut der gweiten normalspurigen Sekundiirbahn Johann-
georgenstadt - Schwarzenberg deren Anlagekapital nur gering
(1,17 pCt.). Dieser Unterschied ist allerdings zum Theil auch
darauf zurfickzufiithren, dass das Anlagekapital der Johann-
georgenstadt-Schwarzenberger Linie sich pro Kilometer mehr
als noch einmal so hoch stellt, als dasjenige der Pirna-Berggiess-
hiibler Linie (niheres hierfiber siehe Abschnitt ITI).

Zieht man dagegen weiter die Gesammtheit derschmal-
spurigen Bahnen fiir sich in Betracht, so ergiebt sich, dass
der Ueberschuss derselben im Mittel deren Anlagekapital, wenn
auch nicht in derselben Hohe, wie es beim Gesammtnetz der
sichsischen Staatsbahnen der Fall ist (im Jahre 1851 4,57 pCt.),
g0 doch immer nicht schlecht wverzinst, inshesondere, wenn man
gewisse Voranssetzungen in Berficksichtigung zieht, die weiter
anten erwihnt werden.
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Im Jahre 1881 betrug bei den normalspurigen Bahnen
gusammen der zur Verzinsung des Anlagekapitals erzielte Werth
40,77 pCt. der Bruttoeinnahme, bei den schmalspurigen Bahnen |
dagegen 56,24 pCt. Den hiernach verbleibenden Theil von 59,23 |
bezw. 63,76 pOt. nahmen die Betriebgkosten in Anspruch.

Die gegen Ende des Jahres 1884 erdffneten wvier schmal-
spurigen Bahnen haben zur Zeit einen noch schwachen Verkehr,
In dem obengenannten Ergebniss fiir das Jahr 1584 {von 36,24 pCt.) |
kam ihr Einfluss — da dieselben durchgehends erst in den
letzten Monaten des genannten Jahres dem Betrieb iibergeben
wurden — nur auf einen verhiltnissmiissig kleinen Jahrestheil
gur (Geltnng. Wiire ihre volle Jahreswirkung aunch bei dem
Ergebniss des Jahres 1884 mit beriicksichtigt worden, so wiirde
sich dieses nach den jetzt vorliegenden Berechnungen fiir das

Jahr 18385 aunt 278 pCt. abmindern, denn die Betriebskosten
wiirden in diesem Falle 72,7 pCt. der Bruttoeinnahme — fiir
alle sechs schmalspurigen Linien zusammengenommen — er-

geben. Dies ist ein Rentabilititsergebniss, wie es beispielsweise
im Jahre 1884 bei der iilteren Floha-Annaberger Linie mit einem
mittleren Verkehr bestand.

Wie schon im Abschnitt I hervorgehoben ist, entspringen |
die Verkehrseinnahmen der schmalspurigen Sekundiirbahnen in
ihrer Gesammtheit gur Zeit fast zun gleichen Theilen aus dem
Personen- und Giiterverkehr, Das spezialle Verhiiltniss beider
Verkehre zu einander ist abhiingir von den wverschiedenen Ver-
kehrsbedtirfoissen und daher zeitlich und Grtlich wechselnd.

Neue Bahnlinien finden in der Regel, wenn sie nicht ledig-
lich zur Abfuhr von vornherein bestimmter, an gewissen Orten
vorhandener Massengiiter dienen, wie dies z. B. bei den Kohlen- |
bahnen in der Regel der Fall ist, zunfichst einen verhilltniss-
missig schwachen Giiterverkehr vor, so dass ifters die Personen-
verkehrseinnahmen — selbst bei nur gewdhnlicher Frequenz —
die Einnahmen aus dem Giterverkehr tibersteigen, oder doch
wenigstens diesen Einnahmen sehr nahe kommen, IMes ist

Einnahme, Aunsgabe,

e —

| der

zgwar an sich kein glinstiges Verhilliniss, aber eine ganz natiir-
liche Erscheinung, denn wilthrend der Personenverkehr in der
Haunptsache sofort von der neuen Bahn angezozren wird, miissen
sich die gewerblichen Unternehmungen an der nen entstandenen
Bahnlinie erst nach und nach auf die Benutzung der Bahn und
dia hiermit in der Regel verbundene Produktionssteigerung ein-
richten. Hieraus ist es zu erkliren, dass der Frachtenverkehr
in der Mehrzahl der Fiille erst einige Jahre nach der Eriffnung
der Bahn zunimmt.

Die Ertragsfithigkeit der Bahnen in abstracto hiingt vor-
wiegend von zwei Hauptfaktoren ab, erstens von dem vor-
handenen Verkehrsbediirfniss und gweitens von den Tarifen.

Beide stehen insofern mit einander in ursiichlichem Zn-

sammenhange, als medrige Tarifsiitze unter normalen Verhiilt-
nissen eine vermehrte Frequenz erzengen; die dftere Wiederkehr
des Transportbediirfnisses wird hierdurch geftrdert. Dies wird
beispielsweise bestiitigt durch die Personen-Verkehrsbewegung
neueren Zeit, welche durch die mannigfachen Begfinsti-
gungen, die namentlich innerhalb des letzten Jahrzehnts dieser
Verkehrsbranche zu Theil geworden sind, ganz ausserordentlich
an Umfang gewonnen hat. Vor wenig Jahren berechneten sich
auf jeden Kopf der Bevilkerung Sachsens alljihrlich durch-
schnittlich ¢ Eisenbahntahrten. Im Jahre 1884 ist dieser Durch-
schnitt auf 7 Fahrten oder um 17 pCt. gestiegen.
In hiherermmn Masse noch tritt diese belebende Wirkung
Giiterverkehr hervor, zumal hier nicht nur jede Er-
leichternng und Verbesserung des Verkehrswesens, sondern auch
jeder Fortschritt auf dem Gebiet der Produktion selbst vor-
theilhaft auf den GHterumlauf wirkt.

In folgendem sind die finanziellen Ergebnisse der im
Jahre 1834 voll im Betrieb gewesenen zwei normal- und swei
schmalspurigen Sekundéirbahnen imVergleich mit den wichtigsten
Durchschnittsergebnissen des Gesammtbahnnetzes rechnungs-
missig dargestellt:

beim

Ueberschuss, Rentabilitit im Betriebsjahre 1854

Pirna- Johann- Wilkau- PN FErgebnisse
Berggiess-  georgenst.- Saupers- I'%E;n?gerg_— Ilhi.lﬁ der
hithel ~ Schwarzen- dorf Ipstort | Gesammt-
berg heit der
14,92 km 17.38 km 10,05 km 2574 km |Staatsbahn.
, Mark
|
Einnahmen. ; ! |
Aus dem Personen- und GEpEiﬂ]{T{trkehre 38 208,72 3366092 | B8162811 | 8508041 ~
Aus dem Gfiterverkehre : 81 366.24 A3 280,84 | 50 206,08 49 107.21 -
Vergiitung fiir '[-ﬂherln%ung von Hﬁhl'l[‘tﬂlllf_‘i‘ﬂ und fitr Lelstungah
zu Gunsten Dritter . 5,28 21,19 | 959,42
Vergiitung fiilr Ueberlassung von Tim:ﬁpmtuuire]n 1 142,58 87,39 | SINEY 60,00
Ertriige aus ’Dﬁrﬂuwemm,eu - . 14,32 40,95 3,87 1 238,42 —
Verschiedene sonstige Einnahmen . 17 929,63 2 973,80 1 0445,56 1 787,89 —
EMSAT e 138 660,72 00 192,59 52 940,56 37 483,55 —
Durchschnittlich pro Kilometer Bahnliinge 9 203,61 6 204,41 8 202.70 0 341,28 31 445,43
, Nutzkilometer . . 8,631 1,7820 2 4 580 21184 3,9695
o w W fl.'iﬂnnr'hmi:llnme’rm 0,2530 0, 1563 0:1281 00,1181 0, 1080
Ausgaben.
Besoldungen und Gehalte der etatmissigen Beamten 11 621,41 18 BRT,76 11 984,68 17 706,02 -
Andere persiinliche Ausgaben . bt | 12 756,68 16 684,40 g 587,63 26 746,63 |
Allgemeine Kosten 1 975,20 1 378,06 1 966,01 1 578,50 —
Kosten der U nn:thulhmg der EH]H’HL[I';LgE"IJ 4 578,24 T 957,80 b 036,54 7 520,22 -
Kosten des Bahntransports 6 669,80 10 415,88 6 670,10 14 188,99 ==
Kaosten fiir FnlE'I.lL‘ﬂll’l"‘ hl"hf]llll‘l’lff"t‘ l;n:! enm:hnrlr- 6 971.14 4 H4d.-8 43;’,114',]-__*,5 10 6H7.32 —
Kosten fiir erhebliche Er glinzungen, Erweiterungen and Verbesse- : -
rongen . — 500870 = —
Kosten fir EEIILIIE-H:IH:{ fremder thnmﬂnu'eru, i:e:—:jﬁ-]n]ngaweiae
Beamten . L W 4 : 11,13 10,46 16,79
Kosten der Um:utznng fremder |t'ﬂ.'|1‘-];r:-['1'mllt-_1 : 1 652,13 1 266,51 — — ‘
ZusamImen 45515,60 6047692 | DOHLB450 | 7R 264,46 | e
Dur¢hschnittlich pro Kilometer Bahnliinge 3 050,65 8 480,66 | o 02h, 20 $ (40,568 | lﬂ.ﬂ;,ét.
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Ueberschuss

| Johann- Ergebnisse

[ Pirna- "lkau- -

I }_’..ur-"lrvw'-'-:- georgenst.- "-}L.;]Evr-m ll.:ﬂtl.'-.]uﬂ"-_f,-i ans der
hik == Mehwarzen-| Soobon l{lpm'lmi' (Fesammt-
tibel dort

berg
~ ok e
17.23 km

heit der

_]-_i.!l';J km 1005 km | 25,74 km [Staatshahn.

Prozente des Anlagekapitals . e
" der Betriebsbruttoeinnahme

wy 34

Durchsehnittlich

[E] g

Betriebsansgabe

pro Kilometer Bahnlinge
Nutzkilometer .
p - Wagenachskilometer

Mnaork
188 660,72 ! 90 192,59 894066 | 187 483,356
46 51669 | GO 47582 5 534,580 75 264,46 -
| 93 145,08 99 716,57 27 406,26 50 218,80
10,129 1,178 3,799 3,541 4,571
Uiy 175 32048 83045 43,0% 5 410,764
04,644 49,138 49,3560 75,660 6,582

6 242,96
24398
(L 1565

1 714,75
(D71

00614

2 T25.99
0,205
00417

2 300,65
0,0125
L0

12 519,02
1,618
0,044

Prozentuale Bedeutung der vorstehend in absoluten Zahlen aufgefiihrten Ergebnisse,

Johann- l
Pirna- FROTEan- Wilkau- L Staats-
Berggiess- stadt- Saupers- I’}!T'Tf"']i’f’ bahnen
hiibel Schwarzen- dorf e i iiberhaupt
berg |
Prozent
Einnahmen :
Aus dem Personen- und Geplickverkehre . ot il a7 .551 87,390 25.139 | G1.54 M) BR6G
Aus dem Giiterverkehre = e e e e R ' 58,680 GO08G | 60,533 | a6, 714 65,194
Vergiitung fiir Ueberlassung von Bahnanlagen n. s. w. 0,004 0,023 ‘ — ' 0,189 1,003
Vergiitung fiir Ueberlassung von Transportmitteln 0894 | (0,995 0,067 0,044 2948
Ertrige aus Verfiusserungen . . oo : . d 0,010 0,055 (LNIG UL 900 175
Verschiedene sonstige Einnahmen S 2.93 2021 | 1,262 1,264 1,701
TOW R TR H TOCLERD IR LN
Ausgaben: |
Besoldungen und Gehalte der etatmiissizen Beamten | an.nRs 31,232 (), 342 ) (59 8. 505
Andere personliche Ausgaben 29,47 a7 he0 | 48,014 34,170 U8 178
MEeamEne Kosten.. . . i e dan 1 2797 2970 | 2,834 20175 4., 2
Kosten der Unterhaltung der Bahnanlagen . . 10,059 12,001 9,068 9,368 0,317
Kosten des Bahntransports . . . . . . . . . : 14,650 17,8285 | 12011 15,142 18,534
Kosten {iir Ernenerung hestimmter Gegenstinde ke . 15,316 014 T4 13,604 5,004
Kosten flir erhebliche Erglinzungen, Erweiterungen u. s w. . — e n418 — | 1,014
Kosten der Benutzung fremder Bahnanlagen u. s, w. . : (015 (0,015 0,022 @ (30
Kosten der Benutzung fremder Transportmittel Z ! 5,620 2,144 : N
| 100,000 | 100000 L0000 L0000 | 100,000
Vertheilung der Ausgaben nach Dienstzweigen.
= Transportverwaltung
Allgemeine| Bahn- R e '
Ver- ver- Husserer Exned; Zag- Zug- Zusammen
waltung waltung Bahnhofs- b IEPAA® | bagleit nngs- torderungs-
poarpt 1onsdienst | =y o Pl ke
dienst dienst dienst

a) 1n absoluten Zahlen (Mark)

FPirna-Berggiesshiltbel . . . . . . c | 2 800,84 13 475,86 O 070,86 4 63208 B 049,18 16 486,57 45 515,69
Johanngeorgenstadt-Schwarzenbere . . . | 2 171,00 16 438,73 T (43.31 8 165,29 4 537,02 22 PODHET | G0 475,52
W i]knn-EnuPerﬁﬂ i e LT et & 242912 14 220,19 3 946,50 7 804,74 4 270,16 13 361,79 | 55534,30
Hainsberg-Kipsdorf 5 B0, 22 066,08 7 825,81 13 375,71 o 0bR.63 95 461,49 TE 204 46
b} in Prozenten:
Pirna-Berggiesshitbel . . . . - .7y f 000 20, 607 11,141 10,177 Ty 08 o222 LOOL 000
Johanngeorgenstadt-Schwarzenberg 4.n0] 27,965 11046 13,502 T171 S0, =580 100, (0K
Wilkan-Saupersdort . L <4381 20,606 7,106 51,161 7,700 24,061 Sielel
Hainsherg-Kipsdorf : ki e 00 X 2 Lo b, 102 28,181 | HEN L7,0H) 1{R1G 32,753 LOKLOKN)
Staatsbabnen tiberhaupt . , ., . . . e G301 26,314 i 14,461 13,420 T.700 31,400 L0 CHND

|

Bei Vergleichung der Ergebnisse der normal- und schmal-
spurigen Bahmen im Jahre 1884 pro Achskilometer mit ein-
ander, ergiebt sich eine grosse Uebersinstimmung der beider-
seitigen Durchschnittswerthe. Es berechnen Achs-
kilometer bei den

gich pro

Ertriignissen der beiden frequenteren Schmalspurbahnen Wilkau-
Saupersdort und Hainsberg- Kipsdor! zusammensetzte — durch
das Hinzuireten der im Jahre 1884 neu eréiffneten wverkehrs-
irmeren Linien Débeln-Oschatz, Radebeul-Radeburg, Klotzsche-
Konigsbriick und Zittaun - Markersdorf his zn einem gewissen

normalspurigen schmalspurigen | Grade modifizirt werden muss. Beriicksichtipt man das Ep-
Bahnen Bahnen rebniss dieser letzteren Linier f Grond. der inzwisel
. AR R T - & g5 diesen zteren Linien — auf Grund. der inzwischen
von der Einnahme 10,90 A% 11,24 4 gewonnenen Resultate — mit, so stellt sich das beiderseitige
n oo Ausgabe 645 .17 Durchsehnittsergebniss pro Achskilometer folgendermassen:
vom Ueberschuss 4,45 4017

An diesen Ergebnissen ist im allgemeinen kaum ein Unter-

_ bei den
normalspurigen schmalspurigen

schied zwischen den Ertragsverhiltnissen der normal- und | Bahnen Bahnen
schmalspurigen Bahnen wahrzunehmen. Dabei ist jedoch zn s s s A
LT , : : von der Einnahme . 10,90 45 Q.80 4
erficksichtigen , dass das G(Gesammtergebniss der schmal- 1 . Ausgabe §.45 717
spurigen Linien — welches sich fiir das Jahr 18584 nur auns den vom Ueberschuss 445 ,, 2,54




B

Hiernach weicht selbst unter dem Einflusse der verkehrs-
irmeren 4 Schmalspurbahnen das Durchschnittsérgebniss pro
Achskilometer der schmalspurigen Bahnen von dem der normal-
spurigen Bahnen in ihrer Gesammtheit nicht so erhablich ab,
als man ohne diesen ziffermiissigen Nachweis bei den durch-
schnittlich geringeren Produktionsverhiiltnissen der anf die

Schmalspurbahnen angewiesenen Landestheile und der ge-
ringeren Leistungstfahigkeit dieser Linien an sich wvielleicht

annoehmen kinnte.

Dieses Ergebniss der schmalspurizgen Bahpnen findet sich
annithernd wieder aut der bhereits weiter vorn erwiihnten
Floha - Annaberger Primiirbahn, denn es betrigt pro Achs-
kilometer:

bei der bt
Fliha-Annaberger sitmmtlichen
Primiirbahn Schmalspurbahnen

die Einnahme 10,88 44 0,86 &
idie Aunsgabe TAD TodT '
der Ueberschuss 263 59 .

Diese Uebereinstimmung in der Einnahme und Ausgabe
pro Achskilometer muss angesichts der geringeren Leistungs-
filhigkeit der Schmalspunrbahnen sowie auch in Anbetracht des
thatsiehlich billigeren Betriebes derselben zunidichst aunffallend
erscheinen, sumal die hier zum Vergleich gestellte Normalbahn
immer noch zu den frequenteren Linien des Hauptbahnnetzes
gehirt. Doch kommt die geringere Leistungsfithigkeit der
Schmalsparbahnen in dieser Beziehung erfahrungsgemiiss nur
beim G1iter verkehr gum Ausdruck. Die Ausnutzung der be-
wegten Personenwagenpliitze ist aut dem Schmalspurbahnen
trotz des geringeren Fassungsraumes der hier verwendeten
Personenwagen (pro Wagenachse) mindestens eben so gross
wie auf den Normalbahnen, zum Theil sogar grisser. Diese
Thatsache driickt sich in dem Ergebniss pro Personenwagen-
Achekilometer auns, dasselbe betriigt im Durchschmnitt bei der
Schmalspurbahn 1020 4, bei der Fléha - Annaberger Linie
speziell 11,80 4§, beide sind mithin nar um 1,10 44 verschieden.
Da non von allen Achskilometern der im Betrieb befindlichen

Sehmalspurbabinen mehr als die Hiilfte, nimlich 52 pCt., auf

die Personenwagen entfallen, so sind auch hier bei der Hiilfte
der Achskilometer dieselben Vorbedingungen in Ansehung der
Einnahme wvorhanden, wie bei den Normalbahnen,
vorliegenden Falle bei der Floha-Annaberger Linie.

Bei der Einnahme der Schmalspurbahnen aus dem Giiter-
verkehr kommt zuniichst die Einnahme aus den Umlade-
eebithren — denen allerdings andererseits anch wieder eine
entsprechende Ausgabe gegeniibersteht — in Betracht. Weiter
verbleibt aunch den Schmalspurbabhnen ein verhiltmissmissig
erisserer Antheil ans den Expeditionsgebfihren, wihrend sich
diese bei den Haunptbahnen anf eine gréssere durchschnittliche
Transportstrecke vertheilen und deshalb in geringerem Masse
auf das Achskilometererzebniss einwirken., Dabei kommt aunch
in Betracht, dass bei den Schmalspurbahnen das Mischungs-
verhiiltniss zwischen den hiher tarifirten Stiickguttransporten
und den billigeren Wagenladungsgiitern — infolge des Weg-
talls des Durchgangsverkehrs, der ja bekanntermassen zumeist
die niedrigst tarifirten Massengiiter, wie Kohlen u. 8. w. betrifit
— e@in fir die Eisenbahnverwaltung glinstigeres ist, wie
auf den Normalbahnen.

Beziiglich des finanziellen Werthes des beider-
seitigen Achskilometerergebnisses waltet der wesentliche
Unterschied ob, dass bei dem Giliterverkehr der Schmalspur-
bahnen infolge der geringeren Tragfihigkeit der Wagen =zur
Bewiiltigung des gleichen Transportquantums in der Regel
pine grissere Anzahl Achskilometer ntithie ist, wie bei den
Hauptbahnen. Es stellt sich mithin auch im vorliegenden
Falle das Achskilometersrgebniss ans dem Giliterverkehr der
Sehmalspurbahnen fir die Gewichtseinheit thatsichlich
hiher, wie bei der Hauptbahn, speziell bei der Fliha-Annaberger
Normalbahn, In der Regel wird man sagen kinnen, dass —
wenigstens soweit auf der Hauptbahn fiir die Befirderung der

bezw. 1m

Wagenladungsgtiter doppeltrag tihhige (zun 10000 kg

Wagen
Tragkraft) Verwendung finden — der Usberschuss der Schmalspur-
bahn fitr die Gewichtseinheit doppelt so gross ist, wie bei der
Normalbahn, im vorliegenden Falle also 2 X 269 = 50,58 4§

pegeniiber dem Achskilometerergebniss von 293 + bei der
Fliha-Annaberger Normalbahn.,

Dass die Ausgaben der Schmalspurbahnen pro Achskilo-
meter in dem vorliegenden Beispiele dieselbe Hohe anfweisen,
wie das Achskilometer der Normalbahn, findet seine Erkliirung
hauptsiichlich in der Hinzurechnung der Umladekosten, die
namentlich bei den Schmalgpurlinien mit etwas regerem CGiiter-
verkehr gegeniiber der Gesammtsumme der sonstigen Betriebs-
ausgaben ganz wesentlich in das Gewicht fallen. Dabei wirkt
anch der Umstand mit, dass anf den Schmalspurbahnen zur
Bewiiltigung des gleichen Transportquantums eine grissere
Anzahl von Ziicen und Wagen niithig ist, als auf den Normal-
bahnen, wodurch bei den Linien der erstgedachten Gattung
selbstredend der diesfallsige Transportaufwand fir die Gewichts-
einheit entsprechend erhéht werden muss,

Im allremeinen stellt sich das kilometrische Jahresergeb-
niss simmtlicher sechs Schmalspurbahnen zusammen in der
Einnahme um das 52fache und in der Ausgabe um das
{.3 fache geringer als bei der Gesammtheit der Normalspur-
bhahnen,

Unter Reduktion der doppelgleizigen Strecken der Normal-
bahnen auf eingleisige Bahnliinge berechnet sich pro Kilo-
meter Bahn

b
normalspurigen schmalspurigen

Bahnen Bahnen

AUSHITTTNET] ZUSRAmMMmMmean
Al A

Einnahme . - s ra =g aaeg 23 401 4 479
Aunspabe . . . G 13 B5T 4 2968
Ueberschuss 0 544 | 220

Diejenigen iilteren, nachtriiglich zn Sekundirbahnen er-
klirten Hauptlinien der Sichsischen Staatshahnen, welche mit
ihren Ergebnissen den vorstehemden spezifischen Ergebnissen
der Schmalspurbahnen zosammen nahe kommen, verlangen ent-
weder Betriebszuschuss oder liefern nur einen geringen Rein-
gewinmn.

So ergeben sich beispielsweise nach den Rentabilitiits-
berechnungen des Jahres 1884 pro Kilometer Bahnlinge:

Ein- Uaber- Zu-
hei der Linie nahme Ausgabe schuss | schuss
S ol | G e M
| |

Neustadt-Diirrrdhrsdorf 8 786 3 7hT } — ' 2]
Herlaseriin-Oelanitz 3907 4866 | — | 449
Weida-Mehltheuer 4 101 4 M1 — 8240
Rochlitz-Penig Ay 4 G18 g Ry 78 | —
Riesa-Nossen e 4 038 4 RGO 70 | -

Aus dem weiter vorn ersichtlichen finanziellen Nachweise
iber die Vertheilung der Betriebsausgaben auf die einzelnen
Dienstzweige ergiebt sich bei jeder der dort genannten Sekundiir-
bahnen im allgemeinen ein fihnliches Mischungsverhiiltniss wie
bei den Siichsischen Staatsbahnen fiberhaupt. Am grissten 15t
die Uebereinstimmung in der prozentualen Bedeutung der Aus-
gaben fiir den Zugbegleitungsdienst. Auch bei den fdibrigen
Dienstzweigen ist die Aehnlichkeit des Mischungsverhiiltnisses
unverkennbar, Nur bei der Wilkau-Saupersdorfer Linie ist
eine grissere Abweichung in zwei Ausgabezweigen vorhanden.
Der geringere Aunfwand fiir den fusseren Bahnhofsdienst im
Vergleich zu anderen Bahnen bernht namentlich auf der
geringen Zahl der mit Beamten besetzten Verkehrsstellen; da-
gegen tritt der Autwand fiir den Giiterexpeditionsdienst stirker

hervor, weil die Umladekosten 1fir den betriichtlichen (xiter-
verkehr unter den Ausgaben vorwiegen. Bei der Kiirze der

Linie kommt {iberhaupt das gegenseitige Verhiiltniss der ein-
zelnen Rechnungsposten nicht mit derjenigen Schiirfe zum
Ausdruck, wie dies bei lingeren Linien der Fall zu sein pilegt.




Bei Beortheilong der Verkehrsergebnisse im allgemeinen
dart nicht unberficksichtigt iass bareits im
Abschnitt VI des nitheren ausgefithrt worden — fiir den hier
vorgungeweise in Betracht kommenden Giiterverkehr der Schmal-
spurbalnen im Prinzip nur dieselben niedrigeren Tarifeinheits-
siitze, die fir das Hanptbahnnetz gelten, zur Anwendung
gelangten, withrend bei den fibrigen Deutschen Schmalspur-
bahnen im finanziellen Interesse von vornherein zum Theil
wesentlich hihere Glitereinheitssiitze eingerechnet worden sind.

Wie bereits erwiihnt, haben simmtliche bis jetzt in
Betrieb resetzten Sekundiirbahnen einen grisseren oder kleineren
Ueberschuss fiber die Betriebskosten ergeben. Die Anlage-
kapitale der im Jahre 1884 voll im Betriebe gewesenen vier
Linien wurden verzinst durch

bleiben, — wie

die den
Roheinnahme Reingewinn

pCt. pCt.

her der Pirna-Berggiesshibler Linie mit 15,078 10,129
Johanngeorgenstadt-

Schwarzenberger Lima . 3,600 1,173

Wilkau-Saupersdortfer Linie . 11497 8,704

» Hainsberg-Kipsdorfer Linie B8 3541

Ider Betriebsanfwand betrug demnach vom Anlagekajpitale

149 pCt. bei der Pirna-Berggiesshiibler Linie,

D886 .. o Johanngeorgenstadt-Schwarzenberser
Linie,
798 ., . o Wilkan-Saupersdorfer Linie und
8077 w w » Hainsberg-Kipsdorfer Linie.
Das  hohe Anlagekapital der Johanngeorgenstadt-

Schwargenberger Linie, welches sich auch in der niedrigeren
Verhiiltnissziffer des Betriebsaunfwandes zom Anlagekapital ans-
drilckt, ward durch den Betriehsfiberschuss von 29 717 .4 nur
schwach verzinst,

Unter den Schmalspurbahnen verzinste die Wilkan-
Saupersdorfer Linie thr Anlagekapital am hiichsten, dafern die
Errebnisse des Jahres 1885 mit in Hetracht gezogen werden.
In diesem Jahre 1st die Verzinsung nm ca. 1 pOt. grisser als
die im Jahre 1884 (5,799 pCt.), denn sie stellte sich aut
4,768 pCt. Die Wilkau-Sanpersdorfer Linie hat den durch den
Hingutritt der verkehrsiirmeren Strecke Kirchberg-Sanpersdort
hervorgernfenen Druck ant das Verzinsungsergebniss im Ver-

eleich zum ersten vollen Betriebsjahre (1882 = 5,260 pCt.) fast |

Dresden, 1383

4D, —

| Gberwunden. Dagegen hat bei der Hainsberg-Kipsdorfer Linie

der Hinzutritt des Anlagekapitals der wenig frequenten Strecke
Schmiedeberg-Kipsdorf das frithere Verzinsungserzebniss (1343
= 0,607 pCh.) erheblich beeinflusst. Zudem hat anch der Ver-
kehr anf dieser Linie etwas abgenommen. Im Jahre 1885
sind die Verkehrseinnahmen im Vergleich zum Vorjahre um
9645 4 zuriickgezangen, Davon entfielen aut den Personen-
verkehr 6205 .#& infolze des Rilckganges des Vergniigungsver-
kehrs und 33410 .4 auf den Giiterverkehr. Die Verzinsung
des Anlagekapitals betriigt im Jahre 1885 2,654 pCt.

Von den gegen Ende Jahres eriiffneten vier
schmalspurigen Bahnen liegen die Ergebnisse anch fiir das Jahr
1885 bereits wor; nach denselben betriigt die Verzinsung der
Anlagekapitale:

1584

lil-"?-i

74 pCt. bei der Oschatz-Didbelner Linie,

588 & Radebenl-Radeburger Linie,
0,76 . w w Klotzsche-Kénigsbriicker Linie
1,60 ., w w» dittau-Markersdorfer Linie.

und

Werden nun die Ergebnisse der sechs schmalspurigen
Sekundiirbahnen zn einer Jahressumme zusammengefasst, so
entstehen 2] 796 . Betriebseinnahmen, 379658 .4 Betriahs-
142 108 .4 Betriebsiiberschuss. Dieser Uebar-
schuss verzimst das Gesammtanlagekapital mit 2,16 pCt,

auseaben nund

Bei Aufstellung der Rentabilitiittsberechnungen wird den

sekundiirbahnen, wie fiberhaupt allen Linien, ein Antheil von

den Central-Verwaltungskosten zugeschrieben, Auch fiir die
Mitbenutzung der auf den Anschlussbahnhifen fiir die Haupt-

bahnen wvorhandenen Betriebskratt wird den Sekundiirbahnen
ein bestimmter Antheil angelastet. Die den sechs Schmalspur-
bahnen zusammen auf diese Weise zugerechneten Betriebs-

kostenautheile betragen gegenwiirtig pro Jahr rund 22000 .#
Thatsfichlich bilden dieselben keinem baaren Mehranfwand.
Lisst man diese Antheilskosten hiernach bei Beurtheilung des
Endergebnisses unberiicksichtigt, so verzinst sich das Anlage-
kapital der sechs Schmalspurbahnen susammen zur Zeit zu
243 pCt., bel den einzelnen Linien dasegen wie folgt:

h2 pCt. bei der Wilkau-Sanpersdorier Linie,

29 ., » » Hansberg-Kipsdorfer Linie,

Lk i w w Uschatz-Didbelner Lanie,

Bl » L I".'m]ul:uﬂll]-H:uiuhu:r_u;i']' Lamie,

I N w o« Klotzsche- Kimigshriicker Linie und

20 . o n Zttau-Markersdorfer Linie




g —







SLUB DRESDEN

NN AT

3 2121685







