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I. Historische Entwickelung des Sekundiarbahnwesens.

a) im Allgemeinen,

Die fortschreitende Vermehrung der Eisenbahnen in allen
Kulturlindern und die hierdurch bedingte Verdichtung des
Eisenbahnnetzes brachte es mit sich, dass nach und nach auch
solehe Gegenden Schienenverbindungen erhieltem, bei denen
die Vorbedingungen einer stirkeren Verkehrsentwickelung nicht
vorhanden waren. Dabei machte sich gerade bel solechen Linien
nicht selten die Nothwendigkeit zeltend, ungiinstizgers Bau- und
Betriebsverhiiltnisse zu iberwinden. [Denn wihrend bei der An-
lezung der zuerst entstandenen grossen Eisenbahnlinien in der
Regel der durch die Natur selbst vorgezeichnete Weg eingehalten
werden konnte und auch thatsiichlieh einzehalten wurde, war
die Einbezieliung jener entlegeneren Verkehrsgebiete in das
Eisenbatinnetz zom Theil nur unter schwierigeren Voraus-
setzungen zu ermaglichen. Wuorden nun auch diese Schwierie-
keiten Dank der unanszesetzt fortschreitenden Technik immer
leichter fiberwunden, so liess sich doch die Folge nicht he-
seitigen, dass hel einem Theil dieser Linien sowohl die Baun-
als anch die Betriehskosten verhiltnissmissieg hohere wurden,
und diese Erhihung musste sich in finanzieller Beziehung um
so flihlbarer machen, je mehr der Verkehr der einzelnen Strecke
hinter dem gewihnlichen Durchschnitte zuriickblieb,

ese Verhiltnisse, weleche sich in fast allen Deutschen
Lindern  gieichmissiz  veltend machten, lessen verhaltniss-
missig iriih das Bediirfniss hervortreten, meht nur beim Bau
derartiger Eisenbahnen grossere Einfachheit walten zu lassen,
scndern auch die Betriebskosten auf ein niedrigeres Mass zu
redngiren. Die Mittel, welehe zur Errelchung dieses Zieles an-
gewandt wurden, waren je nach den Verhiltnissen des einzelnen

Falles verschieden. Im allgemeinen suchte man — was die
Anlage betrifft — durch grissere Binfachheit in den Kunst-

und Hochbauten eine Kostenersparniss herbeizufiihren, wihrend
beim Betriebe dasselbe Ziel dareh Verminderung der Zugszahl
sowie durch thunlichste Einschrinkune des: Beamtenetats an-
gestrebt wurde.

Am deutlichsten zeigten sich diese Bestrebungen bei den
Lokulbahnen, also bei denjenigen Bahnlinien, die ihver zeogra-
F!“"E':hﬂn Lage nach lediglich ant die Vermittelung rein lokaler
¥ El‘kehfﬁinteremﬁn angewiesen waren. Als Linien dieser Gattung
kamen in den verschiedenen Lindern Dentschlands eine Crosse
Anzahl Bahnen in Betracht: es waren dies theils Kohlen- und
Eijzhalmen mit nur schwachemn Personentransport mittelst ge-
mischter, langsam fahrender Ziige. theils kurze Fweig- und
Sackbahnen, die vermige ihrer Lage an dem durchgehenden
Verkehre nicht Theil nehmen konnten. theils endlich Omuibus-
bahnen, die — wie z B. die Nurmberg-Fiirther Linie — fast
ausschliesslich dem Personenverkehre dientern.

Doch waren auch bei diesen Bahnen die Abweichungen
von der gewohnten Baun- und Betriebsweise unicht prinzipisller
Natur; ihre Eigenart zeiglte sich nur in der grisseren Rinfach-
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heit der Verkehrseinrichtungen und in der Beschriinktheit des
thatsiichlich zu bewiiltigenden Verkehrs, nicht aber in kon-
straktionellen Abweichungen wvon den allgemeinen Bau- und
Betriehsnormalien. Die prinzipielle Gleichartigkeit der dem
offentlichen Verkehr dienenden FEisenbahmen galt hierbei als
etwas selbstverstindliches sowohl in den Augen der Techniker,
als 1 denen des Publikums, und auch die Gesegizeebune theilte
diesen Standpunkt, indem sie alle Eisenbahuanlagen ohne Rick-
sicht auf ihren Zweck gleichmiissis behandelte,

Eine Aenderung m diezen Anschanungen wurde zuerst
herbeigetithrt durch den bedeutenden Aufschwung, den der
Deutsche Eisenbahnbau in den Jahren 1865—1875 nahm, Die
grosse und schnelle Vermehrung der Eisenbahnen, welehe hier-
mit verbunden war, hatte unter anderem auch wiele TTnter-
nehmungen ins Leben gerufen; bei denen die Vorbedineungen
wirthsehaftlicher Prosperitit in noeh viel geringerem Masse
vorhanden waren, als selbst bei den minder verkehrsreichen
Balhnen der friheren Perviode, Im Gegensatz zu den dlteren
Bahnen, deren Mehrzahl sich von vornherein in der giinstigen
Lage befunden, an bereits

vorhandene Verkehrsbeziehungen

und zwar — was die Durchgangslinien betrifft — an die Be-
ziehungen der grossen Verkehrseentren unter einander ankniipfen
zu kidnnen, war beim Baun diezer neuen Strecken — mochten

sie nun in erster Linie als Konkurrenzronten gepen bereits he-
stehende Schienenwege erbaut oder aber ant die Erschliessung
ovigintiver Verkehrshezichungen herechnet sein — in vielen
Fillen nicht sowohl die Riicksieht aut ein bereits hestehendes
Verkehrsbediirtniss, als vielmehr die Hotffnung anf die Ent-
wickelung derartiger Verkehrshddilrinisse masseebend gewesen.
Dass diese Hofftnung aber nicht selten triigerisch gewesen, zeigte
sich leider nur zu bald, und so kam es, dass viele jener neuen
Unternehmungen schon in den ersten Jahren ihves Bestehens
mit mannigtachen Schwierigkeiten finanzieller Natur zn kimpfen
hatten, die in ithren Wirkunzen durch die wirthschaftliche Krisis
der Jahre 1873 —1878 noch wesentlich verschirtt wunrden.

Dhese Verhiltnisse, die meht allein die Rentabilitiit, son-
dern zum Theil sogar die Existenz der nen entstandenen Baloi-
unternehmungen in Frage stellten, mussten nach und nach von
selbst den Gedanken nahelegen, beir derartigen ,nothleidenden
Linien durch eine energische Weitervertolgung der schon beim
dlteren Hisenbahnbetrieb angewandten Ersparnissmassregeln eine
miglichst durchgreitende Einschrinkung der Betriebskosten
herbeizutithren, um hierdurch das nothwendige Gleichgewicht
gwischen Eimnahme und Ausgabe hersustellen.

Gleichzeitig hiermil wurde aber anch die Frage angerect, oh
bei den Lok albahnen, also bei denjenigen Linien, die fiir den
durchgehenden Verkehr diberhaupt nicht in Betracht kommen
nicht auch in baulicher Beziehung Abweichungen von den
Hauptbahnen su gestatten seien, vermige derven eine weiters
RHeduktion der Ban- nnd Betriehskosten erzielt werden kinnte.
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Es stellte sich immer mehr herans, dass der grosse Betriebs-
apparat, den man bislang als mit dem Eisenbahnwesen un-
trennbar verbunden geslaubt und der mithin anch anf den ein-
facher bewirthschatteten Nebenlinien im Prinzip autrecht er-
halten worden war, fiir einen grossen Theil der nur dem lokalen
Verkehr dienenden Bahnunternehmungen nicht ohne erhebliche

Schiadigung  des finanziellen Interssses beibehalten werden
kinne. Denn es lag anch anf der Hand. dass die Betriebsein-

nahmen solcher Bahnen, namentlich soweit sie in diinn he-
vilkerten und minder entwickelten Landestheilen zelegen waren.
auch unter normalen Verkehrsverhiltnissen ein cewisses be-
scheidenes Mass nicht fiberschreiten konnten und selbst bei
giinstiger Verkehrsentwickelung weit hinter den Einnahm e-
ziffern der dem grossen Verkehr dienenden Balinunternehmung en
guriickbleiben mussten. Hiergezen waren die Betriebsauszahen,
die diese kleineren Bahnen zn iibertragen hatten, in vielen Be-
giehungen dieselben, wie bei den primir betriebenen Linien,
Sowohl die Gesetzgelung, als auch die traditionellen Anspriiche
des Publikums erheischten — und zwar sowohl in Ansehun g
des Banes als auch des Betriebes — zahlreiche Einrichtungen,
welclie diber die finanziellen Kritfte derartiger Transportunter-
nehmungen weit hinansgingen. und die Vereinfachumgen, welche
die einzelne Verwaltung im Rahmen der gesebenen Normalien
vornahm und vornelmen konnte, waren in ihrem pekuniiren
Effekte nicht von dem Belang, um dieses Missverhiltniss in
wirksamer Weise ansgleichen zu kénnen.

Je mehr aber diese Umstiinde in den Betriehsergebnissen
zur Erscheinung kamen, um so dringender machte sich die
Nothwendigkeit geltend. im Interesse der Rentahilitit eine
entsprechende Aenderung der Bau- und Betriebsvorsehritten i
Nebenlinien mit geringerem Verkehr anzustreben,

Hand in Hand hiermit brach sich aber aunch die Uebsr-
senzuny Bahn, dass der gewohnte grosse Apparat in vielen
Beziehungen anch ans in der Sache selbst liegenden Grinden
fiir Bahnen der hier fraglichen Gattang nicht nothwen di iy
se1 unl dass namentlich zahlreiche Vorschriften, die auf die
Sicherheit des Betriebes sich hezogen, bei solchen Linien
ohne weiteres enthehrt werden kimnten.

Schon lingst hatte man erkannt, dass die Gefahren, iie
man urspringlich mit dem Eisenbahnbetriebe untrennbar ver
bunden glanbte und die vielleicht auch die Gesetzgebune zum
Erlass mancher strencen Bestimmung veranlasst haben moch b,
in mehreren Bezichungen weit iibersehiitzt worden waren. Die
musterhatte Orduung auf den Deutschen Eisenbahnen, die
unausgesetzte Vervollkommnung der technischen Anlagen und
die Gewithnung des Publikums hatten das Ihrige dazu beize-
tragen, den Bahnbetrieh im allzemeinen nach und nach in
einen minder gefiihrlichen Lichte erscheinen zu lassen, als dies
m der ersten Feit des Eisenbahdwesens der Fall war, wie denn
auch das Beispiel anderer Linder, wo zum Theil von Antang
an wesentlich frejere Grundsiitze hinsichtlich der Betriebs-
sicherung zur Anwendung gebracht worden waren, nicht ohne
Einfluss aut die allgemeine Anschaunngsweise weblichen war,
Dabei war nicht zu verkennen, dass gerade diejenigen Momente,
ans denen seinerzeit die dffentliche Meinung vorzugsweise die
Gefihrlichkeit des Eisenbalmnbetriebes im allzemeinen herse-
leitet hatte, bei einem grossen Theil der neuen Nebenbahnen
i wesentlich geringerem Masse in Betracht kamen. wie bei
der Mehrzahl der fiir den grossen Verkehr bestimmten iltersn
Eisenbahnlinien. Wihrend andere Verkehrsinstitute von der
Bewiiltigung lokaler Aufgaben erst nach und nach zu der Ver-
mittelung  entfernterar Verkehrshezichungen ilbergeszangen
waren, hatte die Eisenbahn gewissermassen den umgekehrten
Eﬂt‘“iﬂkﬂllmﬂ'ﬂgﬁng genommen. Dasselbe Institut, welches
urspriinglich nur in dem schnellen Transporte grosser Massen
und auf weite Entfernangen seine Bestimmung zu finden schien,
war nebenbei immer mehr zum Vermittler provinzialer und
lokaler "'T-"El_r]i-:ﬁhrsint.umssen geworden. Dde zahlreichen Tokal-
bahnen, die in allen Gegenden Deutschlands entstanden waren,
hatten mit den grossen  Eisenbahnlinien, abgesehen wvon der

| schsische Landesbibliothek - )
Staats- und Universitétsbibliothek Dresden

allen Bahnen gemeinsamen Verwendung der Dampfhratt anf
Schienengleisen, nur noch wenig gemeinsames; sowohl ihre Auf-
gaben, als anch jhre Leistungen waren wesentlich anders und
hiermit musste von selbst eine ins Gewicht fallende Modifikation
derjenigen Einwirkungen verbunden sein, die der Bisenbahn-
betrieb in  seinen Beziehungen zum allzemsinen Verkehr
— speziell aber in Ansehung der dffentlichen Sicherheit — im
Gefolge hatte. Denn withrend bei den grossen Eisenbahnlinien
die Intensitéit des Verkehrs intolee der mit der Zejt stetig
vermehrten Fahrgeschwimdigkeit, der zonehmenden Zugszahl
und Zugsstirke, sowie der wachsenden Kowmplizirtheit der Ver-
kehrsanlagen und namentlich anch des Rangirgeschifts von
Jahr zu Jahr gestiegen war, sah man sich bei den Nebenbahnen
aus Grinden wirthschaftlicher Natur veranlasst ven wvorn-
herein die entgegengesetzte Richtung einzuschlacen. Hier calt
es von Anfang an, den untergeordneten Verkehrsverhiltnizzen
durch thunlichste Einschriinkung der Aunsgaben ein wirth-
schaftliches Gegengewicht entgezen zu stellen, Folge hiervon
war, dass die betriebliche Einrichtune ebenso wie die admini-
strative Ausstattung aut das #usserste Mass beschriinkt wurden
und je mehr man sich daran gewdhnte, die Eisenbahn anch als
Vermittlerin dervartiger lokaler Verkehrsbeziehungen zu he-
trachten, um so allgemeiner wurde das Bestrelen nach Verein-
fachung der Verkehrseinrichtunzen, um so bemerklicher abap
aunch die Unterschiede des modernen Nebenhahnbetriabes von
der gewohnten Betriehsweise,

Unter diesen Umstdnden war es erklirlich, dass ein STOSSET
Theil derjenigen Vorschriften, die seinerzeit mit Riicksicht anf
die Sicherheit des Verkehrs fiir den Eisenbahnbetrieb im allga-
meinen crlassen worden waren, tiir die neuen Unternehmungen
nicht mehr passen wollten. Namentlich kam in Eetracht, dass
bei dem weitans grissten Theile dieser Bahnen schon aus dko-
nomischen Griinden die Annahme einer bedewtend ertniissicten
Fahrgeschwindigkeit geboten evsehien, womit von selbst einer
der hanptsiichlichsten Grinde, die bislang fiir die Aufrechter-
haltung der vielfachen Sicherheitsvorschriften massgehend ge-
wesen waren. filr Bahnen dieser Gattung in Wegfall gelangte.
Wenigstens liess die verhiiltnissmiissive Kiirze der Entfernun-
gen eine Erméssigung der Zuggeschwindigkeit in den meisten
Fiillen als zuliissig erscheinen, wie denn tiberdiezs die durch den
lokalen Charakter dieser Bahnen bedingte griissere Zahl der
Haltestellen nicht selten die Anwendung sines geringeren G-
schwindighkeitsmasses auch aus technischen Griinden nothwen-
dig machte. Hierzn kam, dass die geringere Belastung der
Zige, die verminderte Zahl der tiglichen Zugsverbindnuesen,
die Einfachheit der Stationsanlagen, sowie theilweise auch dis
leichtere Konstruktion der Betriebsmittel eine Gefihrdung des
Bahnbetriebes, sowie auch des sonstigen Verkehrs in geringe-
rem Masse befiirchten liessen, als dies bei den dem grossen Ver-
kehr dienenden Eisenbahnlinien erfahrungsgemiss der Fall ist.

[Mese Umstéinde fithrten schliesslich dazu, dass man auch
in Deutsehland die Einvichtung des sogen, seknndiiren Betriebes
fur Lokalbahnen in Erwiignng zog. Hierbei saben die Vor-
giinge in England und Skandinavien ein sutes Vorbild. Dort
waren namentlich in den abgelegenen und weniger heviilkerten
Distrikten Eisenbahulinien gebaut worden, welche — ohwohl
fiir Personen- un d Giitertransport bestimmt — deshalb 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 gewdhnlichen Vorstellung von Eisenbahnen zuriickbliehen
— gememhbin als Sekundidrbahnen bezeichnet; ihre haupt-
sichlichsten Abweichungen von den Haupthahnen zeigten sich
namentlich in der Annahme schirferer Steirungen und Kurven,
in der Verwendung leichterer Schienen, hilzerner Britcken, gin-
facher Hochbauten und — hinsichtlich des Betriebes — in der
verminderten Geschwindigkeit der Ziige, der ‘BEinschrinkung
der Beamtenzahl, sowie in der geringeren Ricksichtsnahme auf
die Bequemlichkeit der Reisenden.
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Die erste Bahn Deuntschlands, welche nicht blos in ihrem
Bau, sondern auch in ihrem Betriebe durchweg den Charakter
piner Sekundirbahn aufwies, war die schmalspurige Brélthal-
bahn (Spurweite 0,785 m), welche auf der Strasse von Hennet
nach Waldbrél angelegt und mit einer Eweigbahn von Schinen-
berg in das Saurenbacherthal werbunden ist. I[heser Bahn,
deren letzte Theilstrecke Ruppichteroth-Waldbriil im September
1870 dem Verkehre libergeben wurde, folgten bald die gleich-
talls schmalspurig angelegten Linien von Ocholt nach Wester.
stede in Oldenburg (Spurweite 0,750 m) und von Salzungen nach
Kaltennordheim in Thiiringen (Spurweite 1,00 m), welche letztere
unter dem Namen ,Feldabahn® allzemeiner bekannt ist. Der
Betrieb dieser Linien wurde — im Mangel allzemeingiiltiger
Vorschritten fitr Sekundirbahnen durch besondere Polizei-
verordnungen der Verwaltungsorgane geregelt,

Die Reichsorgane beschiiftigten sich mit der hier in Rede
stehenden Materie zuerst im Jahre 15876, woselbst 1m Heichs-
Eisenbahnamt ein Entwurt zu den ,Bahnpolizei- und Signal-
vorschriften tiir schmalspurige wie fiir Bahnen von untergeord-
neter Bedeutung® aunsgearbeitet wurde.

Bereits frither hatten innerhalb der techmischen Kom.
mission des Vereins Deutscher Eisembahnverwaltungen Bera-
thungen iiber diesen Gegenstand — namentlich soweit es sich
um Fragen betrieblicher Natur handelte — stattgetunden. deren
Ergebniss in einem gzuniichst als Manuskript gedruckten Ent-
wurte, betreffend die Grundziige fiir die GGestaltung der sekun-
diiren Eisenbahnen, in einer am 26. Mai 15876 in Konstanz zu-
sammengetretenen Technikerversammlung zur Vorlage gelangte
und sodann mit emnigen Modifikationen in der am 31. Juli des-
selben Jahres zu Miinchen anberaumten Generalversammiung
des Vereinsg von den Vereinaverwaltungen angenommen wurde,
Den Aunsfithrungen dieses Entwurtes rebithrt das Verdienst, die
prinzipiellen UInterschiede des Haupt- und Nebenbahnbetriebes
in anschaulicher Weise hervorgehoben nnd hierbei die volks-
wirthschaftliche Nothwendigkeit umfassender Vereintachungen
im Ban and Betriebe fiir Bahnen dér letzteren (Gattung nach-
gewiesen zu haben. Auech hierbei wurde davon ausgegangen,
dass der weitere Ausbau des Deutschen Eisenbahnnetzes nur
dann wirksam gefordert werden kénne, wenn sich Mittel und
Wege finden liessen, nm die Amnlage- und die Betriebskosten
der Lokalbahnen wesentlich herabzumindern,

In Ankniiptfung an diese ,Grundziige" ward vom Heiels-
Eigenbahnamte der bereits erwiihnte Entwaorf zu den Bahn-
polizei- und Signalvorschriften fiir Bahnen untergeordneter
Bedentung ausgearbeitet; welcher den Eisenbahnverwaltungen
zu Antang des Jahres 1877 zur Prifung und gutachtlichen
Aeunsserung zugefertict wurde. Die Bestimmungen jenes Ent-
wurfes schlossen sich im wesentlichen an die in den Grund-
ziigen enthaltenen Verschriften an und statuirten nur in ein-
zelnen Beziehungen Abweichungen, die spiiter auch nur zum
Theil in die Bahnordnung fiir Deutsche Eisenbahnen unter-
geordneter Bedeutung iibergegangen 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 hauptsiiehlichsten Erleichterungen, welche die Bahn-
C‘I‘t]!l“ﬂg filr E'[E-E-ﬂ]]ﬂ.-hﬂ&l'l untﬂl’gEDIdHEtEl‘ Hﬂdc]] tang reoan-
ither den bE?.i.'lgliuhEﬂl Vorschriften des 'Hm'.riﬂhm'egle“ieut._r.!. und
der Bahnpolizei-Ordnung fur die Anlage und den Betrieh der
Lokalbahnen mit sich brachte, waren folgende:

1. Die Bahnbewachung {illt bei einer Fahrgeschwindig-
keit bis zu 15 km pro Stunde weg; bei grisseren 1_4.5%&1“-;]“]1;'{-
keiten, und zwar bis zu 30 km pro Stunde, ist sie nur an
frequenten Wegiihergingen und an
Stellen der Bahn erforderlich,

besonders gefiihrdeten

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

3. Die Zahl der zu besetzenden Bremsen bei den Sekundiir-
bahnziigen ist eine wesentlich geringere als bei den Personen-
zligen der Haupthahnen.

4. Bahneinfriedigungen sind nicht erforderlich,

5. Barrieren filr nicht frequente Wegeiibergiinge sind
fiberhanpt entbehrlich, fiir frequente Wegeiibergiinge dann,
wenn dieselben mit eimner Geschwindigkeit von nur 15 km pro
Stunde befahren werden.

6. Sperrsignale an den Bahnhifen, sowie Vorsignale fiir
Weichen aut treier Strecke sind nicht vorzezchrieben,

sowie

7. iie zulissige Abnutzung der Radreifen an den Ma-
schinen und Waggons ist eine grissere als ant den Hanpt-
hahnen.

Ausger diesen hauptsiichlichen Aenderungen wurden durch
die nene Bahnordnung noch eine grosse Anzahl minder wichtiger
Bestimmungen des Betriebsreglements und der Bahnpolizei-
Ordoung in Wegfall gebracht, wodurch in manchen Richtungen
gleichtalls Evsparnisse an den Betriebskosten ermdglicht wurden.

Als die wichtigste der durch die Bahnordnung statuirten
Newernngen — und zwar in betrieblicher und finanzieller Be-
ziehung — stellte sich von vornherein die Bestimmung dar, wo-
nach bei den Sekundirbahnen unter gewissén Veranssetzungen
der Wegfall der Bahnbewachung und speziell der Niveaniiber-
caners-Bewachune als zulissie erklirt worde, Es ist bekannt,
weleche bedentende Rolle gerade dieses Ausgabekapitel in den
Budgets simmtlicher Bahnverwaltungen spielt, und naturzemiiss
muss sich dieses Verhiiltniss bei denjenigen Linien, die wie
die Sichsischen Bahnen nur dichthevilkerte Gesenden und
gwar vorwiegend in Terraingleiche durchschneiden, besonders
ungiinstig gestalten. Hieraus erkliiet sich, dass beispielsweise
bei den Siichsischen Staatsbahmen die Krsparniss, welche bei
vollstindiger Beseitigung der Bahnbewachung auf den
Sekundiirbahnen zu erwarten war, aul’ durchsehnittlich 10 (000
pro Meile veranschlagt werden konnte, und die Erfahrung hat
zur Genilee dargethan, dass dieser Betragr keineswegs zun hoch
wepriffen war, Dabei ist zu beriicksichtigen, dass speziell inner-
halb des Sichsischen Staatsbahnbereichs schon frither hevor
an die Erleichterungen der Eisenbahnordnung zn denken L1~
ansgesetzt anf die Binschrinkung der Bahnbewachungskosten
hingearbeitet worden war, und dass diese Bestrebungen gerade
bel denjenigen Linien, die nachmals zu Sekundirbahnen erkliivt
wurden, bereits zun wesentlichen Ersparnissen gefiihrt hatten.

b) in Sachsen.

Innerhalb des Sichsischen Bahnbereiches wurden fiir die
Eintithrung des sekundiren Betriebes nach Massgabe der Balin-
ovdnung fiir Deutsche Eisenbahnen untergeordneter Bedentung
zuniichst folgende Nebenbahnen aunsersehen:

Limbach - Wittgensdort,
Pockan - Olbernhan,
Niederschlema - Schneeberg,
Penig - Narsdorf - Rochlits,
Potachappel - Hermsdort.

Von diesen Linien, welche zusammen eine Liinge von 46,57 km
repriigentiren, dienen die vier zuerst genannten dem Personen-
und Giiterverkehr, withrend die guletzt redachte Strecke Pot-
schappel-Hermadort lediglich den Kohlenverkehr aus einigen
Werken des Planenschen Grundes nach deyr Dresden-Chemnitzer
Staatzeizsenbahn vermittelt, Simmtliche Strecken kommen als
Nebenlinien fiir den Durchgangsverkehy nicht in Betracht, auch
ligszen ihrve unglinstigen finanziellen Ergebnisse eine Ersparniss
an Betriebskosten ganz begsonders wiinschenswarth erscheinen,

Die Entscheidung dariiber, welche Einschrinkungen des
Betriebes Platz zo greifen hatten, war von den Verkehrs-
erfordernissen der einzelnen Linie abbingig #u machen. In der

|




Hauptsache handelteles sich bei diesem ersten praktischen
Versuche nur um eine Ermiissignng der Fahrgeschwindigkeit,
und zwar wurde diese zuniichst fiir alle fiinf Linien gleichmiissic
aut 16 km pro Stunde festgesetzt, *)

Im fibrigen beschrinkten sich die Reduktionen des Be-
triebes auf die Einschriinkung des Personalbestandes, auf Ver-
einfachung des Signaldienstes (Beseiticung der (GHockensignali-
sirung, Emmziehung der optischen Signale), Beseitigung der
Barriéren an den Niveauitbergiingen und den Wegfall der ersten
Wagenklasse in den Sekundiérbahnziizen. Die Konzessionen.
welche die Bahnordnung riicksichtlich der baulichen Anlase
enthiilt, waren selbstredend fiir diese Linien, die siimmtlich als
Primiirhbahnen ausgebaut waren, in der Hauptsache gepenstands-
los. Ebenso konnten auch diejenizen Vercinfachungen, die bei
den spiiteren Siichsischen Sekundirbahnen in Ansehung der
Billet- und Gepiickabfertigung durchgefithrt worden sind, im
vorliecenden Falle noch keine Anwendung finden, da die zur
Verwendung kommenden Haupthahnwagen die Interkommuni-
kation wihrend der Fahrt nicht gestatteten.

Zu diesen Bahnen — auf denen der sekundire Betrieb am
15. Oktober 1878 eingefiihrt wurde — kam im Laufe der Zeit
noch eine grissere Anzahl Nebenlinien hinzu, die in ihrer Mehr-
zahl gleichfalls als Primiirbahnen ausgebaut waren und erst
spiiter — auf Grond analoger Gesichtspunkte — zu Sekundiir-
bahnen im Sinne der Bahnordnung fiir Deutsche Eisembahnen

untergeordneter Bedeutung erklirt wurden. REs sind  dies
tolrende :
Linge Liinge
ki km
Werdan - Weida - Mehl- Seren -(Gottesschacht-, L3
Herlnagriin Palkenstoin . S0 | Carclachasts - Ko J:Ti% Sk
aoriin-Falkenstein . 2 'arolase - = Fou
Grossbothen Wurgen - . 958 | lonbabn . ¢« . 23 083
ff;?c:ll'he]‘_s.f—."il, ]E;!_'-'-_;iliien . 19,46 Stanﬁ-skﬂl’llﬁnllm]mﬂn bei
agwitz-Gaschwitz . 9,79 Oelsnitz bfL. . ., . 203
lTﬂ'r teich-Wilstenbrand . 14,06 | Staatskohlenbalinen  bei
J Egerseriin-Adorf 2241 Lapan o - o0 o 7 B
Zwota-Klingenthal . &4 | Privatkohlenbahuen bei
{FE_-"?WE:HJ-TIILI?HLFIEH 18,92 _{{Jﬂlsnitz b/L. and bed
elpert- Annaberg . 149,005 JHERN: e ociy 0w s a0 1A
Reitzenhain-Pockan 30,23 | Altenburg - Zeitzer Bahn !
Bienenmiihle-Maldan . 13,27 | mitdenanzchliessenden
gf‘ll_?'slﬂ:ND:-iﬂlﬁﬂ T 58,53 | Pl"ivﬁt-lml:tl%ezahahneu 40,91
veithain-Elsterwerda . . 2165 und endlich
Nenstadt- Ditrrréhrsdort . Il_i.:[Hj Gaschwitz - Meuselwitzer
Deubner Kohlenbahn , &3 057 Bahn mit den an-
H finichener e B 12,48 schliessenden Privat-
Rippiener y =85 100| kohlenbahnen . a0}, 27
Windberg- == 1,06 |

Alle diese Linien®#), welche in Gemeinschaft mit den oben
erwihnten finf Strecken eine Gesammtlinge von 49949 lm
ergeben, kimnen aus den im Eingange dieses Abschnittes ange-
gebenen Griinden nicht als Sekundirbalinen im eigentlichen
Sinne angesehen werden. Es wird deshalb von ihnen — da dia
vorliegenden Abhandlungen nur den Zweck haben, die als
Sekundirbahnen gebauten und als solche be-
triebenen Eisenbahnen des Kinigreichs Sachsen in ihren

#} Es stellte sich nimlich herans, dass eine nennenswerthe
Ersparniss an Betriebskosten nur durch eine méglichst weit-
zehende Beseitigung der Balmbewachung zu erzielen sein werde
und diese war — wie schon erwithnt — von Annahme der in
der Bahnordnung angecchenen Minimalgeschwindigkeit ab-
hiingig, Spiiter hat allerdings auf einigen dieser Linien wieder
eme miissige Brhthung der Fahrgeschwindigkeit statteetunden.

*%) Die Linien Weida - Mehlthener, Stollberg - 8t. Egidien,
Plagwitz - Gaschwitz, Bienenmiihle - Moldau sowle die Staats-
und Privat-Kohlenbahnen bei Oelsnitz b/l sind in gowissen
Beziehungen allerdings  sekundirbahnmiissiz ansgebaut
worden. Da indess ihr Betrieb von demjenizen der iibrigen
hier genannten Bahnlinien — und somit such von demjenizen
der Haupthahnen — im wesentlichen nicht abweicht, g0 kiinnen

sie als Sekundirbalinen im ergentlichen Sinme nicht in Betracht
konimen.

Abweichungen von den gewohnten Bau- und Betriebsverhilt-
nisgen zu schildern — hier nicht weiter die Rode sein,

Als eigentliche Sekundirbahnen, also als Bahnen,
die als Sekundirlinien gebant sind nund nach der Bahnordnung
fiir Dentsche Eisenbahnen untergeordnater Bedentung betrieben
werden, kommen in Sachsen zur Zeit folgende Linien in
Betracht:

| 4] | E =
Bezeichnung %D {Eriffnungs- erifinete :'j‘:?:
der Linie s zelt Theilstrecke EE
km | 87
al mit normalerSpurweite
: (1,435 m)
1. Pirna-Berg- |
erigsshiibe 14,92 119, Juli 1880 — 14
9. Johann- |
reorgenstadt- i
Schwarzenberg | 17,35 |20. Sept. 1533, 40
b) m1t schmaler Spurweite
(OWTH0 m)
3. Wilkau-
Saupersdort 10,05 17, Okt, 1881 Wilkau-Kirchberg :
1. Nov. 1888] Kirchherg- 16
. Sanpersdort
4. Hainsherg-
Kipsdort . 25,74 |1. Nov. 1832 Hainsberg-
thnﬁeﬁehmg o
4, Sept. 1833 Schmiedeberg- 5
Kipsdorf
5. Oschatz-Dtbeln | 50,92 (15. Sept. 1884 Miigeln-Gross- |
~ bauchlitz |{
(1. Nov. 13384 GGrosshanchlitz- 2]
| Dibeln i
: 7. Jan. 1585 Migeln-Oschatz ‘
6. Radebeul-
Radeburg 16,55 116, Bept. 1884 — | 14
7. Klotzsche- } |
Kimigsbrick 19,49 {17, Okt. 1584 — 16
8. Zittan-Mar- ‘
kersdorf . 13,72 '11. Nov. 1854 - 16

Aunsserdem sind gegenwirtiz innerhalb des Siichsischen
Bahnbereiches noch tolgende Sekundirbahnen im Ban begriffen:

(reithain-Leipzig (normalspurig) 424 km lang

Schinberg-Schleiz o 153 3

Menselwitz- Ronneburg T =
sowie

Mozel-Ortmannsdorf (schmalspurig)®) LM S

Wilisehthal-Ehrenfriedersdort . } . 160 1

mit Herold-Thum 3 g 2
und

Potschappel- Wilsdruff = 10,9 ., 2

Von den nn Betriebe befindlichen Linien sind die unter |
bis 4 und  biz 8 anfrefithrten Sackbalinen, withrend die unter b
genannte schmalspurige Linie Oschatz-Ditheln die beiden Hanpt-
bahnlinien Leipzig-Riesa-Dresden und Leipzig-Dibeln.Drosden
mit einander verbindet,

Die im Betrieb befindlichen Schmalspurbahnen Sachsens
repriisentiven zur Zeit eine Gesammtlinge wvon 11647 km,
withrend das normal ausgebante Eisenbahnnetz (einschliesslich
der normalspurieen Sekundiirbahnen) eine Linge von 2 203,86 km

mmftasst,

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

#] Diese Linie ist inzwischen am 1. November 1286 dem
Batriebe fibergeben waorden. Die vorlisgenden Darstellungen
nebmen aut dieselbe keine Ricksicht, weil e3 zur Zeit sowohl
in baulicher als anch in betrieblicher Bezighung mnoch an den
erforderlichen Unterlagen gebricht.




selbst, theils neben denselben auf besonderem Banguet angelegt
cind. Sie dienen simmtlich dem Personen- und Giiterverkehr,
nnd zwar geigt sich fast bel allen — im Gegensatz zn der Mehr-
zahl der Normalbahnen — gine verhiltnissmiissiz starke Ent-
wickelung des Personenverkehrs, Denn t?'ﬁhrf:nd bei den Normal-
bahnen beispielsweise im Jahre 1884 die Einnahmen aus darmn
Personenverkseht 31,1 pCt., die Einnahmen aus dem {_-}iit.m'vm']ceht:
aher (80 pOt. der Gesammteinnahme ausmachten, betrug bei
den Schmalspurbahnen innerhall des gleichen Zeitramms die
Einnahme — fiir die im Betrieb befindlichen Linien gemein-
schaftlich — aus dem Personenverkehr 50,7 pCt,, die Ein-
nahme aus dem Ghiterverkehr aber nur 483 pCt. der Gesammt-
einnahme. '

Der lokale Charakter der Sichsischen Schmalspurbahnen
tritt hauptsiichlich davin hervor, dass dieselben einschliess-
lich der Strecke Oschatz-Dibeln, die geographisch allerdings
zwei Hauptbahnlinien mit einander verbindet — filr den durch-
cehenden Verkehr nieht in Betracht kommen, zondern ihre
Bestimmung lediglich in der Bedienung deren Ortlichen Ver-

kehrebedilrinizse finden und in=solern als Yufuhr-

strassen anznsehen sind.

An Massengiitern kommen aut den Schmalspurbahnen
vorsugsweise in Betracht: Kohlen, Holz, Getreide, Steine (rohe
und gebrannte), Mehl, Riiben, Kalk, Glas, Vieh, Waolls, Thon-
waaren und Diingemittel.

nnr

Fiir die Anlare und betriebliche Ausriistung der Siichsi-
sohen -.‘:-'rghmals]mrha:uhnﬂﬂ 15t 1 vielen Beziehuneen das Vorbald
der iilteren Deuntschen Schmalspurbahmen — ndmlich der Brol-
thalbahn der Feldabahn, sowie der Ocholt-Westersteder Bahn
— masszebend gewesen. Doch war hierbei nicht zu iibersehen,
dass e Verkehraverhiiltnisse, welche fir diese Limien in Be-
tracht kommen, von denen des dichtbevilkerten und industrie-
reichen Sachsens wesentlich abweichen. Dies war der Grund,
warmmn bei den Sichsischen Sehmalspurbahnen — obwoll auch
hier das Prinzip der Sparsamkeit als oberster Grundsatz im
Auge behalten wurde — in vielen Bezichungen {iber dasjenize
hinaunsgegangen werden musste, was bei jenen nicht Sichsi
schen Linien als Norm festwehalten wird.

12 T

al Tracirung, Neigungs-undRichtungsverhilt-
nisse, Normalprofil, Unter- und Oberban,
Kunsthanten.

1. Die Pirna-Bergeiesshiibler Linie.

Dies izt die erste Bahn, welche in Sachsen als Sekundir-
bahm erbaut ward.
Gewicht fallende Massengiiter, insbesondere Sand- und Eisen-
steine zmin Transport, welche vorgugsweise ant weitere Ent-
fernungen abgefahren werden. Frither wurden diese Prodnkte
aus dem Gottlenbathale, wenn anch nicht in dem hentizen
Umifange, der Station Pirna; wo jetzt die Sekundirbahn an die
Hauptbahn anschliesst, zur Verfrachtung auf der Eisenbahn
gugefithrt. Dabei besass der Sandsteinversandt von Rottwern-

dorf schon damals einen so groszen Umfang, dass die vorhan- -

denen guten Strassen diesen Verkehr kaum zu tragen wver-
mochten. Deser Umstand liess die Anlage emner Eizsenbahn-
verbindung geboten erscheinen und zwar wurde dieselbe — mit
Riteksicht darauf, dass die vorhandenen Massengiiter fast aus-
gehlies-lich ant’ die Haupthahn iibergehen und weil dig Um-
ladung namentlich der bearbeiteten Sandsteine mit erheblichen
Schwierigheiten und Kosten verbunden gewesen sein wirde —
als normalspurige Sekundirbahn ansgebaut. Dabei kam
anch in Betracht, dass hesondere Terrainschwierizkeiten nicht
vorlagen, so dass der normalspurige Ausban der Bahn kemne
nnverhiiltnissmiissiz hioheren Kosten bedingte,

Infolge des nmfangreichen Transportes von Massengiitern
besitzt die Bahn mehr den Charakter einer Schleppbahn als
denjenigen einer Selkundirbahn im eigentlichen Sinne.

Auf 1thr kommen zumeist nur schwer in das |

S |

dient zwar anch dem Personenverkehre, doch liegt es in der |

Natur der Sache, dass der Giiterverkehr bedeutend iiberwiest.
Der Transport evfolgt — wie auch auf allen iibrigen S#chsischen
Sekundirbahnen — lediglich durech aemischte Hige, und z2war
verkehren wihrend des Winterhalbjahres deren je drei, withrend
des Sommerhalbjahres aber je vier in jeder Richtung,

[Yie Steinbriiche im Gottleubathale sind zam Theil durch
normalspurige Zweiprleise mit der Sekundirbahn verbunden,

Wenn aueh die normale Spurweite der Bahn den Ueber-
gang der Trausportmittel der Haupthahn pestattet, so wurden
dennoch besondere Lokomotiven und Personenwagen ange-
schafft, wie seolche beim Sekundiirbetrieb gebriiuchlich und in
Abschnitt IV dieser Mittheilungen niher beschrieben =zind.
Dagepen wurde von der Beschaffung eines eigenen Giiterwagen-

Konstruktions- und Anlageverhiltnisse.

parkes abgesehen, da der Giitertransport dureh die Wagen der
Haupthbahn mit besorgt wird. Bei ausnahmsweise starker
Personenfrequens, welche jedoch nur zun gewissen Zeiten statt-
findet, werden anshilisweise aunch Personenwagen der Haupt-
bahn in die Sekundirbahnziizge mit eingestellrn,

Die Bahn ist 1492 km lang: Es betrigt die Entfernung
zwischen den Verkehrsstellen:

Pirna<Station und Pirna-Haltestelle 200 km

Pirna:Haltestelle nnd Rottwerndort vt B
Rottwerndort und Neundorf 117
Neandorf und Cotta | oy {441
Cotta und Langenhennersdorf . ] Sl s
unid Langenhennersdorf und Berggiesshiibel | 12

Der Anfangspunkt der Linie bei Pirna liegt 118,16 m und
ihr Endpunkt bei Berggiesshitbel 290,27 m iiber dem Spiegel
der Ostsee. Die Bahu steigt in der Richtung nach.Berggiess-
hithel im ganzen 172,11 m; Fall hat sie in dieser Richtung
fiberhaupt nicht. Von besonderem betrieblichen Vortheil ist
dass die vorhandenen Massengiiter vorwiegend in der Richtung
nach Pirna — also von Berg zu Thal — transportirt werden,
Von der Gesammtlinge liegen:

12,4 km = 80,70 pCt. in Steigung und

S8R o = 1980 . horizontal.
Die Steigung vertheilt sich:
mit 0,34 km auf das Verhdltniss von 1:1000 bis inkl, 1: 400,
# 1,50 1 el i 1 w1 4, i 1 1200,
w A2 v L1 # 13 TR i 200 4 1 13 1A,
N {]!4-3 b " T 1 L] 11 1) bl (i 1z H],
1 U!TI L3 i L] E1] 11 | : HU LT oy 1. ' 'ui":l 11]1'3[
o ARl o i sl i A SO R T

Das Steigungsmaximum betrigt 1 : 40 in grosster zu-
sammenhiingender Linge von 2 (58 m.

Nach der Horizontalprojektion liegen 9,38 km = 2,87 pCt.
der Bahnlinge in gerader Linie und 5,54 km = 37,13 pCt. in
Kurven und zwar:

(1,28 km in Kriimmungen mit Halbmaessernvon 1 500 bis inkl. 1 000 m

"T]"! n " ) At 1% " I'._H_]'U L] 11 B0 17
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Der kleinste Kriimmungshalbimesser aut freier Strecke betviigt
180 m und die Summe der Kreishogenegrade aller Kriimmungen
1 BYh, 5.

Der Unterhban hat nach dem Normalprofil eine Planums-
breite von 4,50 m und ist lediglich durch besonderen Kirper
gebildet. 275 km liegen neben offentlichen Strassen, 1200 km
im Aunfrrag, 2,67 km im Abtrag und 0,25 km in Terraingleiche,
Im Nivean fithren 87 Wegeiithergiinge fiber die Bahn, weiche
sammtlich unbewacht sind.

e Bettung hesteht ans Sandstein und Kies. Nach dem
Normalprofil hat sie eine obere PBreite von 250 em und eine
mittlere Stirke von 35 em, ihre gewiihnliche Stirke betrigt
unter dem tiefsten Punkte der Schwellen 35 cm.

Oberban  In den Gleisen liegen: 35238 m Bessemer-
stahlkopfschienen und 424 m Eisenschienen von 6 m Linge und
118 mm Héhe mit einem durchschnittlichen Gewicht von 31,3 kg

pro laufendes Meter: ferner 18207 Stfick mit Chlorzink im- |

prignirte Gleisquerschwellen aus Nadelholz von 230 em Linge,
20 em Breite und 16 em Hbhe, 829 m imprégnirte und 2457 m
nicht imprignirte Weichenschwellen aus Nadelhole.

An Kunsthauten sind ansgefiihrt: 10 Brieken mit
15 Oeffnungen: davon sind 2 Briicken gewolbt und 8 mit Eisen
fiberbant; die grisste Lichtweite einer Oeffnung ist 134 T,
46 Durchlisse bis 2 m Lichtweite der einzelnen Oeffnungen:
davon sind 32 mit Platten gedeckt, 3 gewdlbt: § bestehen aus
eisernen unid ¢ aus steinernen Rihren.

2 Die Johanngeorgenstadt-Schwargzenberger Linie.

=11

Die Fortsetzung der Zwickan-Schwarzenberger Linie von
Schwarzenberg  in  der Richtung nach Johanngeorsenstadt
war nach den vorhandenen Terrainverhiltnissen nur im Thale
des Schwarzwassers denkbar. Durch sie wird eine sshr ver-
kelirsreiche Gegend mit hochentwickelter Industrie. bedeutenden
Wasserkritften und reichen Naturprodukten, wie Eisen, Holz,
Kohlen, Erze u. s. w., welche schwer in das Cewicht fallen,
erschlossen. Fir die 'Wahl des Endpunktes der Linie waren
ebentalls die natirlichen Terrainverhiilinisse massgehend. Die-
selhen denteten darauf hin, den Endpunkt dahin zu verlezen,
wo das Schwargwasserthal bei Wittigsthal aut das Oester-
reichische fibertritt. Da von Oesterreichischer Seite
bereits einer Gesellschaft die Konzession zur Erbauunge eimmer
normalspurigen Anschlusshahn in der Richtunge auf Carlshad
ertheilt worden ist, fiir welche auch hereits generelle Vor-
arbeiten ansgefithrt sind, so konnte nur die Erbanung einer
normalspurigen Sekundirbahn in Frage kommen, welehe
tir die Kurven einen weit geringeren Halbmesser gestattet, als
dies bei Primirbahnen der Fall ist. Hierdurch ist es miglich
geworden, die Bahnlinie, welche bei ihrer Austihrung als
Primiirbahn auf dem rechten Ufer des sehwarewasserhaches
piner anselinlichen Héhe fiber der Thalsohle an den Hingen
des das Thal begrenzenden bergigen Terrains hatte hinfiihren
milssen, tieler in die Thalsohle selbst zu legen, wodureh anch
die Filiglichkeit erlangt wurde, niher an die im Thale gele-
genen, zum Theil sehr hedeutenden Fabriketablissements her-
anznkommen. Diese Etablissements sind vorwiegend Eisen-
giessereien, Schueidemithlen und Holzstoffabriken und sind zum
Lheil bereits durch Zweiggleisanlagen mit der Sekundirhahn
verbunden worden,

Gehiet

Die Bahn verfolgt, soweit es die Terrainverhiiltnisse e
statten, die Trace der Chaussee, an welche sia sich zum Theil
eng anschliesst,

Alle Ortschaften des Thales smnd mit Verkehrsstellen
versehen.

Hinsichtlit':h des Transportmittelparkes hesteht bei dieser
Bahn daﬂsglha Verhiiltniss, wie es hetreffs der Pirna-Berggiess-
httbler Linie vorstehend beschrieben ist, -

. Die Linie ist 17,33 km lang. Es betriigt die Entfernung
gwischen den Verkehrsstellen:

Johanngeorgenstadt und Erlabrunn , | - 418 km
Erlabrunn und Breitenhof . . . . . . ; E;Ea-l 2
Breitenhot und Antonsthal . , 3,3.4 i
Antonsthal und Erla . . . . . 363

Erla und Sehwarzenberg-Haltestelle SRCTRE S £
Schwarzenberg-Haltestelle und Schwarzenberg:

SRl . . . L . . e - R

4 1 ® - ¥

Der Anfangspunkt der Linie he Johanngeorgenstade liegt
676,17 m und der Endpunkt hei Schwarzenberg 49655 m dher
dem Spiegel der Ostsee. Die Bahny steigt in der Richtung nach
Schwarzenberg im ganzen 0,59 m und fillt 25043 .
Von der Gesammtlinge liegen:
(.30 km
16,07
ARET e o=
Das Verhiltniss
vertheilt sich

235 pCt. in Steigung,

9273 . ., TFall und

02 horizontal.

der einzigen Steigung ist 1: 500,

1l

Der Fall

mit 0,10 km ant das Verhiiltniss von 1:1000 bis ikl 1:400

i L & . 1: 400 ., 1:300

T T R | R " I

Bl i e S s RN O ¢ DU

R e o £ g T g PR S

gt TRt | = 1 1 B0 1: 40
Der stirkste Fall 1:40 kommt vor auf einer snsambiene

hingenden Linge von 1100 m.
Nach der Horizontalprojektion liewen:
8,96 ki 2‘5I,Tfi pCt in gerader Linie
BA7 ,, = 4830 . . Kurven
und zwar:

0,06 km in Kvfunmungen mitHalbmessern von 1500 bis inkl. 1000m

”?.D—G 1% 5] iy a1 L1} 17 -I 'lm 4 14 :‘!I||H'| 1
u,ga :|-| i T e R LR E’{K’ (1] L] _ELH} T
577 P " u we A0 L o BODY
?:-EH k-] 13 LL | L L] LL] 1'-".- Enige Y :1]"" -ﬁi—“:i ]
Der kleinste Kriimmungshalbmesser auf freier Strecke ist

165 m. Die Summe der Kreisbogengrade aller Krimmungen
ist 2 478,26

Der Unterbau hat nach dem Normalprofil eine Planums-
breite von 4,50 m. Derselbe ist lediglich durch besonderen
Bahnkirper gebildet. 950 km liegen unmittelbar neben Gffent-
lichen Strassen. Von der Baln liegen 1318 km im Aufirag,
4,04 Em im Abtrag und 0,11 ke in Terraingleiche, Im Nivean
tithren 60 Wege fiber die Bahn, von denen nur einer bewacht ist,

Die Bettung besteht auns Granit uwnd Grinstein., Nach
dem Normalprofil betriigt die obere Breite derselben 970 cm
und ihre mittlere Stirke 20 em. Die gewidhnlche Stirke der
Bettung betriigt unter dem tiefsten Punkte der Schwellen 20 cn.

Oberbau Die Gleise bestehen aus 43505 m Bessemer-

t stahlschienen von 74 und 7,5 m Linge und 110 mm Hohe, welche

von dem Eisenhiittenwerk .Kinigin Marvienhiitte® in Cainsdovf
bel Zwickan geliefert sind, Das Durchschnittsgewicht dieser
Schienen betrligt 24,8 kg pro lantendes Meter. Ferner wurden
verwendet 25 036 Stiick mit Chlovzink imprignirte Gleisquer-
schwellen aus Nadelholz von 225 em Linge, 20 cm Breite und
15 em Hihe, sowie 5474 m imprignirte Weichenschwellen ans
Laubholz,

An Kunstbaunten sind ausgefithrt 22 Briicken, theils
gewilbt, theils mit Eiseniiberbau mit 34 Oeffnunpen, deren
griisste Lichtweite einer Oeffnung 30,6 m betrigt, ferner @ Weg-
untertithrungen mit Eiseniiberbaun,

Durchlisse durch die Bahn his 2 m Weite der einzelnen
Oeffnungen 1m Lichten sind 150 vorhanden: davon sind 79 mit
Flatten gedeckt, 10 gewilbt, 2 mit eisernem Ueberbau, 14 be-
stehen aus Rohren von Eisen und 4% aus Réhren von Stein und
anderem Material,

Von besonderem technizschen Interesse-ist an dieser Linia
die Gestaltung der Kunsthauten in der Nihe der Stadt Schwar-

| zenberg und an denjenigen Stellen des Thales, an denen die
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Enge und die schart gekritmmte Lage der Thalsohle eine Zu-
sammendringung von Weg, Fluss und Gab&uﬂeat}lage_n_ halarhm-
getithrt hat; diese Verhiiltnisse zogen einer ginstigen Situirung
der Bahnaxe ziemlich enge Grenzen und wurden infolge dessen
Veranlassung dazu, die Gestaltung der Kunstbauten der Srt-
lichen Lage genan anzupassen.

Es sind in dieser Beziehung zu nennen eine grissere An-
zahl in sehr starken Kriimmungen gelegene Kunstbauten in der
Niihe von Schwarzenberg, namentlich der Viadukt am dortigen
Bahnhote und die Briicken zu beiden Seiten des Tunnels, wver-
mittels dessen die Bahn unter einem bebauten Bergriicken
inmerhalb der Stadt Schwarzenberg hindurchgefithrt wird, sowie
mehrfach vorkommende #nsserst schrige Ueberschneidungen
von Wasserliinfen. So machte beispielsweise die Ueberbriickung
eines Mithlgrabens von 2 m Breite ein Banwerk von 32m Linge
erforderlich.

3. Die Wilkaun-Saupersdorfer Linie.

Die von der Station Wilkan an der Zwickau-Schwarzen-
berger Linie ither Kirchberg nach Saupersdort erbaute Sekundiir-
bahn war die erste schmalspurige Bahn Sachsens. Die Frage,
ob sie normal- oder schmalspurig auszufiihren sei, fand durch
die nachstehend dargelegten Erwigungen ihre Entscheidung,

Die Stadt Kirchberg ist von der niichsten Eisenhahn-
station nur wenig tber 6 km entfernt und mit dieser durch
eine vorziiglich angelezte Strasse verbunden. Nicht viel weiter
liegen die Zwickauer Kohlenwerke, aus denen Kirchberg seinen
Bedarf bezieht und auch dahin fithren verhiltnissmissiz sehr
gute Wegeverbindungen, Unter diesen Umstinden war nicht
z2u erwarten, dass eine bis an den Anfang des fiber einen
Kilometer langen Ortes herancefithrte Normalbahn die Kon-
kurrenz gepen die Strasse anfnehmen kénne. Man entsehloss
sich deshalb zmr Wahl der schmalen Spurweite, um die Filg-
lichkeit 2u erlangen, bis in das Herz der Stadt Kirchbere selbst
vordringen und damit den einzelnen Fabriken des industriereichen
Ortes die Maglichkeit von Zweiggleisanlagen hieten za kdnnen.
Auch wiirde bei Annahme der normalen Spurweite die Weiter-
fiihrung der Eisenbahn iiber Kirchberg hinaus nach Sanpers-
dorf — wie solche jetzt ansgefiihrt ist — wegen der vorhan-
denen Terrainverhiiltnisse nicht ansfithrhar SEWESen sein,

Die Lange der Linie betrdgt 1005 km. Von Mitte zn

}Ii?te der Stationsgebiiude pgemesszen, betragt die Bahnlinge
2wischen :

Station Wilkau nnd Haltestelle Wilkau . 1,12 km
Haltestelle Wilkan und Culitzseh 195 ..
Culitzech und Cunnersdorf 3w 1;,J,1 ,;
Cunnersdorf und Station Kirchberg, | o R
Station Kirchhere und Haltestelle Kirchberg . 1,00
Haltestelle Kirchherg und Ladestelle Saupers-

dort e e e e SRR e L e
Ladestelle Baupersdorf und Haltestelle Sanpers-

rlElI'f" . I11F|' H

Der Anfangspunkt der Tinie bei Wilkan lisgt 279,15 m und
der Endpunkt hei Saupersdorf 35542 m iiber dem Spiegel der
Ostsee. Vom Anfangs- nach dem Endpankte steigt die Linie
T ganzen 110,89 m und fRllt 4,62 m,

Von der Gesammitlinge befinden sich:

=60 ki = 85,57 pOt. in Steigung,
0,53 8,26 , Fall und
0,2 6,17 » der Horizontale.

Die Steigung vertheilt sich :

n
n

n

kb

mit (,12 km anfdas Verhiltniss von 1 : mehr als 1000 biz 1 : 1000 ink].

i 0‘?‘:]7 b} " n n [T} 1 B lm.l'u hiﬂ ]-.Il]:'n'.}.. I. % d_'lll'i]
n ﬂjgﬂ Te 11 ™ L) n L 400 ™ T 1: 200
w5 e o o “ S gl O O 1)
e Y R ey o R
n 2:*-1"3 o) n M 11 s 1: 80 " T S
bl 2119 3 17 e ke n 1 : m Lh| LE 1: 4'}-
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Der Fall vertheilt sich:

mit {LEﬂ_km anfdas Verhiiltniss von 1: mehr als 1000 his 1 : 1000 inkl.
M ”14'} 1 5% “ L 200 h']5 1mel. 1: 100
S ? N e & LI By 5 = I B

Das Steigungsmaximum betrigt 1 : 41 und kommt in einer
zusammenhingenden Lénge von 219 m vor; der srisste Fall
1:75 kommt vor anf einer zusammenhingenden Strecke von
189 m.

Nach der Horizontalprojektion liegen 6,08 km = 60 Pt
der Bahnlinge in gerader Linie und 4,02 km = 40 pCt. in
Kuarven und zwar:

LE i -

k)

042 km in Krimmungeen mit Halbmeszern von 1000 bis inkl 500 m

018 o o = A o a DA . 404 .,
{}192 [Tl 55 ¥ 11 i1 k| 4”‘ 11 'Iin,” k]
0 LR a4 L . o Wwenizer als 300 .

Der kleinste Kriimmungshalbmesser auf freier Strecke betrigt
60 m und die Summe der Kreisbogengrade aller Kriunmmuneen
1 B0, 1.

Der Unterbau, welcher nach dem Normalprofil cine
Planumshreite von 295 m hat, ist aut einer Linge von 5,43 km
durch besonderen Bahnkorper und auf einer Linge von 4.62 km
durch éffentliche Strassen gebildet. Von der Bahnlinge lieren
4,95 km im Auftrag, 0,97 km im Abtrag und 4,13 km in Terrain-
gleiche. Im Nivean fithren 530 offene Wege iither die Bahn,

Die Bettung besteht ans Granitklarsehlag und Granitgrns,
Nach dem Normalprofil betriigt die obere Breite der Bettung
235 cm, die mittlere Stérke derselben 15 em; die gewdhnliche
Stérke der Bettung unter dem tiefsten Punkte der Schwellen
betragt 20 cm.

Das Oberbaumaterial besteht aus 22398 m Flussstahl-
schienen wvon 7385 bis 750 m Linge und 57 mm Hihe, Das
Durchschnittsgewicht pro laufendes Meter Schiene betrigt
155 kg, In den Gleisen liegen: 12429 Stick mit Chlorzink im-
prignirte Querschwellen aus Nadelholz von 150 em Liinge,
17 cm Breite und 13 em Héhe: 1523 m imprignirte Weichen-
schwellen aus Nadelholz und 116 m nicht imprignirte Weichen-
schwellen aus Eichenholz,

An Kunstbauten sind ausgefithet: 1 Viadukt von
27 m Linge mit Eisenitherbau und 9 Oeffnungen, 9 Briicken
mit. eisernem Ueberban und @ sewilbte Briicken mit zusammen
16 Oeffnungen , deren grisste lichte Weite einer Oaffnung
245 m betrigt, ferner 4 Wegunterfilhrungen mit Eiseniiberbau
und einer Oeffnung von 6,5m Lichtweite, 77 Wasserdurchlisse,
davon sind 39 mit Platten gedeckt, 11 hestehen aus eisernen
nnd 27 aus steinernen n. s. w. Rithren.

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

In techuischer Bezichung ist von Interesse die Art und
Weise, in welcher die Bahn durch die enggebante Stadt Kirch-
berg hindurchgefithrt werden musste. Dabei machte sich eine
grosse Zahl orvigineller, der Nothwendigkeit angepasster An-
lagen erforderlich. Niahere Nachweise in dieser Beziehung
enthitlt ein Autsatz der Herren Kipeke, Bergmann und
von Lilienstern im ersten Hefte des wJahrbuches des Siichsischen
Ingenieur- nnd Architektenvereines® vom Jahre 1832,

4.. 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 Ghunde waren im Verlaufe der Zeit die
verschiedenartigsten Projekte entstanden, welche die Beseitigung
dieser Schwierigkeiten anstrebten. Als der von der Natur zur
Verbindung dieses Landestheiles mit dem hestehenden Bahnnetz
gleichsam vorgezeichnete Weg stellte sich das Thal der so-
genannten rothen Weiseritz dar, welches sich iber Dippoldis-
walde und Schmiedeberg bis in das Gebirge zu den prossen
Forstrevieren dieser Gegend hinaufzieht. Fiir die Wahl dieser




ok

Linie kam ausserdem in Betracht, dass im Weiseritzthal zahl-
reiche, zum Theil erhebliche Wasserkriifte noch unbenutzt vor-
handen waren, welehe eine weitere Entwickelung des Verkehrs
in Aussicht stellten, Da aber dieses Thal in seinem unteren
Theile durch seine Enge dem Bau einer normalspurigen Haupt-
bahn anssergewsdhnliche Sehwierigkeiten entgerengesetzt haben
wiiride, so musste nothwendiger Weise anf die schmale Spar-
weite zugekommen werden.

[Yie Bahn heginnt in Hainsberg an der Dresden-Chem-
nitzer Linie: ihre Linge betrigt 25,74 km.

Vo Mitte zo Mitte der Stationsgebiude remessen, hetriigt
die Bahnlinge zwizchen:

Hamsherg und Cossmannsdort” . 1.05 km
Cossinannsdort und Rabenan B
Rabenauw und Spechtving LGS
Spechtritz und Seifersdort 209
Seifersdort nnd Malter ity AT
Malter und Dippoldiswalde Sl
hppoldiswalde und Ulberndort 946 .
Ulberndort und Obercarsdort £
Oberearsdort und Naundorf DL
Naundort und Schmiedeberg | 084 |,
Sehmiedebergy und Buschmiihle i
Busclhmiihle und Kipsdorf 2 =

Der Anfangspunkt der Linie bei Hamsbere lieet 18318 m
und ihr Endpunkt bei Kipsdorf 53342 m diber dem :‘::ipiﬁj?;ﬂ-f der
Ostsee.  Vom Anfangspunkt Hainsherg bis nach dem End-
punkte Kipsdort steigt die Linie im ganzen 350,89 m und
Tt (Lh4 m.

Vo der (resammiliinge befinden sich
23,73 km = 02,19 pCt, in Steigung,
(0,05 Oy 150 FFall und
186y = VAR der Herizontale.

Die Stetgung vertheilt sich

mit 046 ki auf das Verhiltniss von 1: 1000 bis 1 :400 inkl.
i KRB it iy i s i Iy 400 o arenp
Db i 5t -5 o L GEOO0 o 3000 &
-2 ARSI e, % L 106 o 1: 80
fias: = o n S T el T T
ans = o - AR 1: 40
Lol i T Aber 1 40

Der einzige Fall kommt vor autf 006 km Liinge i Verhiiltniss
von 1200 his 1 : 100.

Das Steigunesmaximwm  betriigt: 1:38% und kommt in
einer zusaminenhiingenden Liinge von 513 m vors der criisste
Fall im Verhiiltniss won 1:100 besteht auf siner ZNSAmm on-
hiingenden Strecke von 54 1.

Nach der Hovizontalprojektion liegen 17,58 kin = tda34 plt,
der Bahnlinge in gerader Linie und 815 km 31,66 pOCt. in
Kurven und zwar:

-

(11 ko Krlimmungen mit Halbmessern ven 1000 bis inkl 500 m

YT W : N g 00w 4000
f}‘_f:.E 1y e 44 13 L] 4‘.“ Ty L1] 'ﬂ{m 5]
75 i 5 weniger als 300

Dier kleinste Krimmungshalbmesser betrliet ant treier Strecke
M o und die Summe  der Kreishogengrade aller Krimmungen
4 076,45,
: Der Unterban, welcher nach dem Normalprofil eine
Planumshreite ven 205 m hat, ist lediglich dureh besonderen
Bahnkivper gebildet; 0,95 km liegen unmittelbar, jedoch auf
hﬂﬁﬂ]iﬂi__-irbm Planum neben der normalspurigen Linie Dresden-
Ehenm_lt.z und $,95 km neben Offentlichen Strassen. f km be-
ﬁﬂdEn‘ sich im Auftrag, 1,04 km im Abtrag nnd 1944 km in
Tm'*'ﬂmg]ﬁiﬂi]ﬁ- Von 902 Wegeitherghingen im Bahnnivean wer-
den huy gwel verschlossen, die iibrigen sind unbewacht.

Die Bettung besteht aus Packlager und Kies. Nach dem
Normalprofil betriigt die obers Breite der Bettung 235 em, die
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mittlere Stirke derselben 38 cm, die gewidhnliche Stirke der
Beltung unter dem tiefsten Punkte der Schwellen 40 cimn.

Das, O berbaumaterial besteht aus 58770 m Flussstahl-
schienen von 735 bhis 7,50 m Linge und 87 mm Hithe, das
Durchsehnittsgewicht dieser Schienen betriigt 155 kg pro lan-
fendes Meter,

In den Gleisen liggen 33384 Stick impragnirte Quer-
schwellen ans Nadelholz von 150 cm Liinge, 17 em Breite und
13 em Hohe uwnd 3009 m imprignirte Weichenschwellen aus
Nadelholz,

An Kunstbanten sind ausgefivhrt: 1 Tannel von 17m
Linge und 4 m Hohe mit einer 0,85 m starken Ansmaverung
von Sandstein.

Das in dem enggewundenen Thale fliessende Wasser wird
auf 38 Brileken verschiedener Konstruktion itherschritten: theils
sind sle wewdlbt, theils haben sie Eisensiberban, davon hat die
eing Hiilfte 24 Bogen von 105 bis 186 m Lichtweite, die andere
Hilfte hat 22 Bigen von 10,0 bis 25 m Lichtweite herab: ferner
gehen 132 Durehlisse durch die Bahn, deren einzelne Oeffnuneen
bis 2 m iun Licliten weit sind; davon sind 54 mit Platten ge-
deckt, 16 sind gewdlbt. 4 gind offen und 58 hestehen aus Rishren
von Stemn oder anderem Material,

e bereits cekennzeichnete Gestaltune des Thales der
rothen Weiseritz ist Veranlassung dazu geworden, die Kunst-
bautenansflihrungen dem jeweiligen Bediirfunisse enger anzu-
passen, .als dies unter normalen Richtungsverhiltnissen der
Fall rewesen sein wiitrde. Infolee dessen ist eine Fiille inter-
gssanter Konstruktionen entstanden, die das Studinm dieses
Theiles der baulichen Anlagen fiir den Fachmann zu cinem be-
sonders ansgiebizen machen.

Eer den Eisentibertrigerungen sind Blechtriiger, Blech-
bogentriizer, abgestumptte Parabeltriger, kontinuirliche Fach-
werkstriger, insgesammt theils mit oben, theils mit nnten Ye-
gender Fahrbalin zur Ausfihrong gekommen: die steinernen
Briicken weisen ausser den gewidhnlichen Wiolbkonstruktionen
solehe mit Kamplergelenk auf, anch sind die Walbbritcken it
Plattenabdeckung iiber die gesammte Planumsfliche in threr
viollen Breitendimension versehen. Endlich finden sich Briicken
it Betonwilbbigen und Bruchsteingewilbe in Cement wvon
grisseren Spannweiten vor.

I dbrigen verdient an dieser Linie Beachtung die An-
passuug des Aeusseren der Kunstbauten an die landschattliche
Seenerie des Thales und seiner Felspartien, vermittelt durch
Anwendung des Bruchsteinmanerwerkes mit nnregelmassig her-
vorstehenden Bozsen, mach Art des sogenannten Cyvklopen-
Manerwerkes.

5. Die Dibeln-Mégeln-Oschatzer Linie.

Die Herstellune einer Eisenbalin, welche die von den
Eisenbahnlinien Ddbeln-Riesa-Warzen-Grossbothen-Disbeln nm-
schlossenen Landestheile von Dibeln ans unngefibr in diago-
naler Richtung dorchschoeiden sollte, ist von der dertigen Be-
vilkernng vielfach angestrebt worden. Urspringlich war es
hauptsiichlich auf eime direkte Verbindung zwischen Dibeln
und Torgan abgesehen, weshalb von vielen Seiten der Anschluss
der Linie an ie Leipzig-Dresdener Bahn bei Dahlen befiirwortet
ward. Hierbei hiitte indess das Bedirfniss des lokalen Ver-
kehrs insotern zuricktreten miissen, als eine Bahn mit normaler
Spurweite mach den angestellten technischen Untersuchungen
den vorhandenen Thalsenkungen mit ihren zahlreichen Ort-
sehaften nicht hiitte folgen kénnen, sondern unter Aunsfithrunge
umifiinglicher vnd kostspieliger Kunsthauten vorzugsweize auf
dem Hiohenzuee hin nnd in ziemlicher Entternung von den be-
deutenderen Ortschaften zu liegen gekommen wiire. Dieser

- Umstand, sowie die Absicht, der reichen landwirthschaftlichen

PHege des Milgelner Kreises die Vortheile einer reinen Lokal-
verbindung zu verschatfen, bestimnte die Staatsregierung dazn,
sich tiir Anlegung giner schmalspurigen Sekundiirbahn zn ent-
scheiden, Zweck dieser Bahn ist hauptsichlich, den Absatz
der landwirthsehaftlichen Produkte in der Richtung nach Di-
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beln und Chemnitz sowie dem hierfiir hauptsichlich in Betracht
Lkommenden oberen Erzgebirge zu erleichtern, auch sollte den
dort in grosserer Menge vorhandenen, zum Theil sehr pt::::duk-
tionstihigen Kalkwerken eine verbesserte Absatzftiglichkeil ver-
schafft werden.

Die Oschatz-Dibelner Bahn izt die einzige Schmalspurbahn
Saphsens, welche zwel Hauptbahnlinien — die Leipzig-Riesa-
Dyresdener und die Leipzig-Ditheln-Dresdener Bahn — mit ein-
ander verbindet.

Sie benutzt von Ddbeln ans iiber Grossbauchlitz bis zur
Signalstation bei Gadewitz auf eine Linge von 4,31 km das
Gleis der Riesa-Chemnitzer Hauptbahn: um dies zn ermiglichen,
izt auf dieser Strecke mit der Einlegung einer dritten Schiene
gwischen den (leisen der Hamptbabm vorgegangen worden.

Die Lange der Bahn betrigt 30.92 km nnd die Entternungen
zwischen i1thren Verkehrsstellen, als:

Diibeln und Grossbanchlitz (LB7 km
(Grosshanchlitz und Gadewitz 117 e
Gadewitz nnd Dadschiitz 4 | 7
Déaschiitz und Mockritz-Jessnitz Lo6 .
Mockritz-Jessnitz und Tronitz . . 1,53 .
Tronitz nnd Zaschwitz 073 .
Zaschwitz nund Tollschiitz . 1.77
Tiillschiitz und Schrebitz 1.587
Schrebitz und Gorlitz 7o -
Gorlitz und Liittmitz . L9
Littmite und -Miageln -+ « & & & 9 5 4 s 258
Mitzreln und Schweta . 1.49
Schweta and Naundort . . o . . 2,66
Naundort und Kreischa-Saalhausen . D el
hreischa-Saalhansen und Altozchatz-Rosenthal 1.05
Altoschatz-Rosenthal und Haltestelle Oschatz 1,22 .
Haltestelle Oschatz und Station Oschatz . 208 .

[lie Station Oschatz liegt 12838 m, ihr anderér Endpunkt Dé-
beln 17573 m und der hochste Punkt der Bahn bei Tronitz
235,85 m fiber demn Spiegel der Ostsee. In dieser Richtung steigt
die Linte im ganzen 11991 m und fillt 7251 m.
Von der Gesammtlinge kommen :
13,50 km 13,01 pCt. auf Steigung,
4,50 32,02 Fall nnd

7.9 o407 Horizontale,

=
—

Es verthellt sich:
die Steigung

mit 1,93 km ant das Verhiiltniss ven 1:1000 bis 1:400 einzchl
b . = = 4 o Y2000 - 1EE00
280 o ._ S T | B L1
7 = AL X o 123000 o T 60
16T g S T " T
der Fall
mit 2,16 km aut das Verhiltniss von 1:1000 bis 1:400 einschl
A T N 1: 400 ., 1:200
. 335 . . s 1000 . 1100
g Ll o + i BD o FL60 =

Die stiirkste Steigung von 1:60 kommt auf einer susammen-
hiingenden Linge von 1 351 m vor; der grosste Fall mit 1: G0besteht
aut einer znsammenh#ingenden Strecke von 1297 m.

Rach der Horizontalprojektion liegen 20,25 km — 65,82 pCt.
ijE-l‘ Bahnlinge in gerader Linie und 10,57 km 34,18 pCt
in Kurven und zway:
f:.l,l:'.l km in Krtmmungen mit Halbmessern v, 1500 b, einschl, 1000 m
':L.'LI,]I m o % i1 T‘:“:]{." - TN Et.m 1
B0 o - - w400 1 300 .,
1Y 5w " b » Wweniger als 300 .,
Der klmnstﬂdHmnmmngsh&lhme&sm' autf freier Strecke betriigt
80 m und in Bahnhéfen 40 m. Die Kreishogengrade aller
Kriimmungen ergeben die Summe von B 027,45,

Der Unterbau hatnach dem Normalprofil eine Planums-
breite von 205 m. Ausser der oben erwithnten gleichzeitizen

Mithenutzung der normalspurigen Bahn liegen 5926 km der
Linie auf bezw. unmittelbar neben iffentlichen Strassen, 16.82 km

| sschsische Landesbibliothek -

befinden sich im Aunftrag, 11,47 km im Abtrag und 263 km in
Terraingleiche, Im Nivean fithren 164 offene Wege ither die Bahn,

Das Bettungsmaterial besteht durchgiingig aus Kies, Nach
dem Normalprofil betriigt die obere Breite der Bettung 235 cm,
die mittlere Stiirke derselben 38 cm. Die gewthnliche Stirke
der Bettung unter dem tiefsten Punkte der Schwellen betrigt
25 cm,

Oberbau Soweit der Bahnkérper der normalspurigen
Linie Riesa-Chemnitz zngleich den der schmalspurigen Linie
bildet, hat die letztere zwischen den Schienenstringen des einen
Gleises der Hanptbahn theils ihr eigenes Gleis, theils aneh nur
ginen 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:

71 266 m Flussstahlschiemen wvon den bereits beschriebenen
Dimensionen u. s w.,
» Schienen von verschiedenen Sorten,
Stiick imprignirte Querschwellen aus Nadelholz von
150 cm Liinge, 17 cm Breite und 18 em Hohe,

m impragnirte Weichenschwellen aus Nadelholz,
» Hicht impriagnirte Weichenschwellen aus Laubholz,

=]

=] £A
=]
=1 =]

1
879
5 8526

474

AnKunstbauten sind vorhanden: 1 Viadukt mit Eisen-
iiberbau von 21 m Linge und 67 m Hohe mit 2 Oeffnungen von
je 11,7 m Lichtweite, dessen Mittelpteiler auf Pfahlrost ge-
griindet ist, 13 Briicken mit 17 Oeffnungen, deren griisste Licht-
weite einer Oefinung 14,1 m betriigt, 3 Wegeunterfithrungen
und 1 Wegeiiberfithrung mit Eiseniiberban von 4,7 bis 5 m Hihe,
120 Wasserdurchliisse; davon sind 59 mit Platten gedeckt und
7 gewiilbt, 20 sind unbedeckt, 32 bestehen aus eisernen und
11 aus steinernen Rihren,

Von hervorragend technischer Bedeutungz ist bei dieser
Linie die Anlage des Anschlussbahnhofes Grossbanchlitz hbei
Dibeln, 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 eine TFiille von Kounstruktionen. gemischtspuriger Gleis-,
Weichen- und Krenzungsanlagen, welche — abgesehen von der
Grossenansdehnung — an Vielseitigheit den auf den gemische-
spurigen Englischen Bahnen ausgefiihrten derartigen Amnlagen
nicht nachstehen und gegen letztere noch manches Neue hieten,

Das 8 Heft des ,Civil-Ingenieurs® vom Jahre 1885 he-
handelt in einer von den Herren Képcke und Pressler vertassten
fachwissenschattlichen Darstellung das Interessanteste dieser
Anlagen.

. Die Radebenl-Radeburger Linie

Die Stadt Radeburg bildete den Mittelpunkt eines fiinf
Quadratmeilen grossen, der Schienemwege noch entbehrenden
Landestheiles, in welchem sich zahlreiche Dirter mit lebhatt
betriebener Landwirthschatt, sowie umfangreiche Waldungen
befinden.

Der Mangel einer Eisenbahn machte sich fiir diesen Kreis
mit der Zeit um so fithlbarer, als die von Dresden — wohin die
hauptsiichlichsten Verkehrsheziehungen der Gegend gewiesen
sind — fiber Reichenberg und Moritzburg nach Radeburg
fuhrende Chanssee zmin Theil ungiinstige Steigungsverhiltnisse
besitzt und der Lilssnitzgrund wegen der ungeniigenden Be-
schaffenheit seiner Wege fiir den Frachtenverkehr mit dem Elh-
thale nahezu unbenutzbar ist. Die Produkte und Bediirfnisse
der dortigen Land-, Forst- und Teichwirthschaft, der Radeburger
Fabriken und einer schwunghaft betriebenen Ziegelei- und
Miihlenindustrie liessen auf einen GHitertransport hoffen, der das
Anlagekapital einer schmalspurigen Sekundfirbahn mit der Zeit
verzinsen diirfte. Ausserdem war voranszusetzen, dass auch die
Personenfrequenz — namentlich infolge des 2zu erwartenden
Dresdener Vergniigungsverkehrs nach dem an Naturschiénheiten
und historischen Reminiscenzen reichen Moritzburg — befriedi-
gende Lrtriignisse liefern werde. Der schmale Lissnitzgrund

)




und die engen Kriimmungen des Thales liessen nur die Anlage
giner schmalspurigen Bahn zu

Die Linie selbst ist 16,60 km lang., Es betriigt die Ent-
fernung zwischen den Verkehrsstellen:

Eadebeul und Haltestelle ,Weisses Ross® 1,62 km
Haltestelle ,,Weisses Ross" und Lossnitzgrund 1,58 |,
Lisssnitzgrund und Dippelsdorf R D65
Dippelsdort und Moritzburg-Eisenberg | 248
Moritzburg-Eisenberg und Birnsdort 209
Biarnsdorf und Berhbisdort . ; Qo0
Berbiadort und Radeburg . . . . . 269 .

Der Anfangspunkt der Linie bei Radebeal liegt 112,50 m, ihr
Endpunkt bei Hadeburg 147,60 m tiber dem Spiegel der Ostsee.
Die Linie steigt in dieser Richtung im ganzen 7440 und
#llt 50,80 m.
Nach der Vertikalprojektion liegen i1n der beschriebenen
Richtungz voun der Bahnlinge:
524 km = 31,66 pCt. in Steipung,
S04 =SESL ., ., Tall und
T3 . = 4453 , horigomtal.
Es vertheilt sich:
die Steigung

mit 0,20 km aut das Verhiiltniss von 1 : 1000 bis einschl. 1 : 400
BT i 3 TR i | = 1 : 20K
o i A D S 2 PN RS e ol
SR A7 [} B % L e 2 ST = ) K 1
S SRR B DOt S L

~der Fall
mit (L3230 km aut das Verhidltniss wvon 1 : 1000 bis einschl. 1 - 400

L 2. > 5 aR . g lEr 0B g = 1 300
A L e e 5 T 1 e 12100
7 (s i R el B s T 2 1: 60

Die stirkste Steigung 1 @ (0 kommt zusammenhiingend in einer
grissten Linge von 1403 m vor; und der stirkste Fall 1 : 60
tritt in einer zusammenhingenden Lidnge von 516 m auf,

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

Nach der Horizontalprojektion liegen 12,73 km = 76,92 pCt,
der Bahnliinge in gerader Richtung und 352 km = 23,08 pCt.
in Kurven und zwar:

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

[!:-“E ¥4 T i ] '] il 11:"'..}“ 14 i E"I:H:II i
ﬂ-li..l‘j: LS L1} 15 1 11 11 4["} 1" 1 Em 11
366 - = - « Weniger als 300 ,,

,.
Der kleinste Kriommungshalbmesser auf freier Strecke betriigt
76 m und die Summe der Kreishogengrade aller Kriimmungen
2 00E, 14,

Dem Charakter der Schmalspurbahn entsprechend ist
durch Anwendung vieler und enger Kuwrven jede grissere Erd-
und Maunerarbeit vermieden und hierdurch ausser einer ver-
hiltnissmiissig wohlfeilen aunch eine rasche Bauaunsfihrung
erreicht worden,

Der Unterban hat nach dem Normalprofil eine Planums-
breite von 295 m und ist auf einer Linge von 1641 km durch
besonderen Bahnkirper und auf einer Lidnge von 0,14 km durch
dffentliche Strassen gebildet. Von der Bahn liegen 868 km im
Auftrag, 545 km im Abtrag und 247 km in Terraingleiche,
Die vorhandenen 15 Niveauiibergiinge sind siimmtlich unbe-
wacht.

Das Bettungsmaterial besteht aus Bruchsteinen und Kies.
Nach dem Normalprofil betriigt die obere Breite der Bettung
235 em und die mittlere Stirke derselben 27 cm; die gewiihn-
liche Stiirke derselben ist unter dem tiefsten Punkte der
Schwellen 22 em,

Oberban. In den Gleisen liegen 399256 m Flussstahl-

schienen, 7,35 bis 750 m lang und 87 mm hoch mit einem |

Durchschnittsgewichte von 155 kg pro laufendes Meter;

10 —

22651 Stiick imprignirte Gleis-Querschwellen aus Nadelholz
von 150 em Liinge, 17 cm Breite und 13 cm Héhe; 1845 m
impragnirte Weichenschwellen aus Nadelholz.

An Kunstbauten sind ansgefithrt: 17 Briicken mit
je einer Oeffnung, zum Theil gewtlbt, zum Theil mit Eizen-
iiberban, deren grisste Lichtweite siner Oeffnung 12,7 m betriigt;
ferner 1 Wegeliberfithrung mit Eisenitherbau und 75 Durch-
lisse, davon 33 mit Platten gedeckt, 9 gewidlbt und 33 hestehen
aus Rohren von Eisen.

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

7. Die Klotzsche-Kénigsbriicker Linie.

Fir die — ungeachtet wenig riinstiger Verhiiltnisse — in
reger Entwickelung begriffene Landwirthsehaft der Umgebung
von Kinigshriick und fiir die Bewirthschaftung der umliegenden
ausgedehnten Staats- und Privatforstreviere, ingleichen fiir die
in genannter Stadt betriebenen Topfereion, sowie fir die Glas-
werke und Dampf-Schneidemiihlen in Moritzdort und hezw,
Schwepnitz hatte sich der Mangel einer unmittelbaren Eisen-
bahnverbindung schon seit Jahven fithlbar gemacht.

Diesem Bediirfnisse sollte durch die am 17. Oktober 1534
erdfinete, von Station Klotzsche der Sichsisch - Sehlesischen
Staatseisenbahn abzweigende Linie nach Koénigsbrick abge-
holfen werden, und zwar wurde diese Strecke im Imterssse der
Kostenersparniss und mit Rilcksicht auf denm zmr Zeit noch
wenig entwickelten allgemeinen Verkehr jemer Gegend als
schmalspurige Sekundiirbahn ausgebant.

An Transportartikeln kommen neben den Erzeugnissen
der schon erwiihnten Produktionszweize namentlich Granitsteine
aus den Britchen bel Kinigsbriick, Launssnitz und Grifenhain,
sowie — was die Zutuhr nach den Verkehrsstellen der Sekundir-
bahn betrifft — Kohle, Kalk und Diingstoffe in Betracht.

Diese Transporte und ein zwar méissiger, aber ziemlich
konstanter Personenverkehr lassen mit der Zeit eine ange-
messene Verzinsung des aunfgewendeten Baukapitals erwarten.

Die Bahn ist 1949 km lang. Es betrigt die Entfernung
zwischen den Verkehrsstellen:

Klotzsehe und Weixdort %7 km
Weixdorf und Lausa . 1,68 ..
Lausa und Hermsdorf 5
Hermsdorf und Cunnersdort . 149 4
Cunnersdort und Ottendort Bl 1
Ottendorf und Mortzdort . 0574 .,
Moritzdorf und Laussnitz . . . . . . . . . 7,20 .,
Lansanitez und Konigabrick . . . . 210

Der Anfangspunkt der Linie bei Klotzache liegt 191,31 m und
ihr Endpunkt bei Konigsbriiek 185,00 m iiber dem Spiegel der
Dstsee. Im ganzen steict die Linie in der Richtung vom An-
fangs- nach dem Endpunkte 47,34 m und fillt 53,65 m,

Nach der Vertikalprojektion liegen in der beschrishenen
Richtung

4,97 km = 25;60 pOt. in Steigung,
A0 o = 3087 . i Fall und
mp2 ., = 4493 . horizonial

Es vertheilt siclh:
die Steigung

mit 0,60 km aut das Verhiiltniss von 1 : 1000 bis 1 : 400 inkl
s e e ¢ gt . I o400 . 1380
55 1,“7 31 Bt i o o 1 L I 100 4
o ANLE " " o N i : 00 ., 14 Bl i
w149 . 0 - R G R - R
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der Fall
mit 0,28 km auf das Verhdltniss von 1 : 1060 his 1 : 40 inkL
R R W = 2o 3 b 400 o LaSnE
s e - S R (o
o 048 5w W - ERI i | MR B T R
AR 5 e 8w By B

[las Steigungsmaximum betrigt 1 : 60 und kommt auf einer

pusammenhiingenden grissten Liinge von 360 m vor: dasselbe

Verhiiltniss besteht anch im Fall auf einer Linge von 522 m.
Nach der Horizontalprojektion liegen 14.98 km = 76,86 pCt.

der Bahnlinge anf geraden Strecken und 4,51 km — 23,14 pCt.

in Kurven und zwar:

(.21 km in Kriimmungen mit Halbmessern von 1000 his inkl. 500m

15 i " wo D00 400,
055w ¥ T Y G0 w K T
-, ; -~ Wweniger als 300

Der kleinste Kriimmungshalbmesser auf freier Strecke betriigt
100 m nnd die Bamme der Kreishogengrade aller Kriimmungen
1 3R2.56.

Der Unterbaun hat nach dem Normalprofil eine Planums-
breite von 295 m und ist auf eine Linge von 19,13 km durch
hesonderen Bahnkorper, dagegen aunt 0,36 km durch tffentliche
Strassen gebildet. Von der Bahn liegen 905 km im Auftrag,
269 km 1m Abtrag und 7,75 km in Terraingleiche,

Die Bahn hat 22 unbewachte Wegeiibergiinge im Nivean.

Das Bettungsmaterial besteht ans Granit, Granwacke
und Kies. Nach dem Normalprofil betriigt die obere Breite
der Hettung 235 em und die mittlere Stirke derselben 16 cm:
ihre gewbhnliche Stirke unter dem tiefsten Punkte der
Schwellen 20 cm,

Oberban. In den Gleisen liegen 45325 m Flussstahl-
schienen, 7,85 bis 7,50 m lang und 57 mm heach, mit einem
Duarchsehmitisgewicht von 15,6 kg pro laufendes Meter; 25970
Stiick imprignirte Querschwellen aus Nadelholz, 150 em lang,
17 em breit und 13 em hoch; 23592 m imprignirte Weichen-
schwellen ans Nadellholz,

An Kunstbanten sind ansgefithrt: ¢ Briicken mait
7 Oeiinungen, deren eine Oeffnung eine grosste Lichtweite von
13,5 m hat; eine Briicke ist gewiilbt und 5 haben Eizenfiberbau,
Durch die Bahn flihren 70 Durchlisse; davon sind 32 mit Platten
gedeckt, 3 sind gewilbt und 4§ haben keine Bedeckung: 32 he-
stehen ans Rihren von Eisen. :

Mit Ausnahme nmfangreicherer Herstellungen fiir den
Anschluss an die Haupthahn in Klotzsche zeichnet sich diese
Lmie, entsprechend der Terraingestaltung der durchschnittensn
Gegend, durch eine bemerkenswerthe Einfachheit ihrer Anlagen
aus.  AMit Apsnahme einiger Flussiberginge und Derfdurch-
schneidungen liegt das Schienengleis zumeist in Terrainhihe
und verfolgt auf grissere Lingen Chansseen, Kommunikations-
und Waldwege, deren Steigungen und Gefiillen es sich in der
Hanptsache anschliesst.

Auch der Endbahnhef Ktnigshriiek, entlang eines steilen
Hanges so nahe als méglich an die Stadt hinangedriickt, ist
den untergeordneten Verkehrsverhiltnissen dieses Ortes ent.
Spréchend in grosster Einfachheit zur Austiithrung gehbracht
worden, :

—

8) Die Ldittaun-Reichenaner Linie.

Die Bahn von Zittan nach Reichenau mit Fliigelbahn
nach Markersdort' st das Ergebnisz wiaderholter, vom Stadt-
rath und der Handelskammer in Zittaun lebhaft unterstiitzter
Petitionen des sehr industriellen Ortes Heichenan., In diesem
(rte befinden sich mehr als zwanzig zum Theil bedeuntende
Fabriketabliszements — Orleanswebereien wrict Farberoton —
welche zu der nahen Industrie- und Handelsstadt Zittan leb-
hafte Verkehrsbeziehungen unterhalten. Aunsserdem kommt
noch in der Umgebung Reichenans eine ziemlich stark ent-
wickelte Miithlen-, Ziegelei- und Brannkohlenindustrie in Betracht.
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Die 'Wahl der schmalen Spur erfolgte hauptsichlich des-
halb, um den Fabriken in Reichenan m#elichst nahe zu kommen
und den Anschluss von Privat-Gleisanlagen nach den einzelnen
Etablissements zu erleichtern.

Die Bahn 1st 13,72 km lang. Es betriict die Entfernung
zwischen den Verkehrsstellen:

Station Zittan und Haltestelle Zittan . . . , 1,30 km
Haltestelle Zittau und Kleinschimau . . . , 1,78 .
Kleinschinan und Zittel | | 248
Zittel und Reibersdorf gaag
Reibersdort und Wald 196 ..
Wald und Heichenan . R 2,55 1
Reichenan und Markersdort . . . . . 1,42 .

Die Bahn beginnt in Zittau 26248 m und endet bei Markers-
dorf 258,71 m iiber dem Spiegel der Ostsee; sie steizt im ganzen
63,79 m und 411t 68,56 m.

Nach der Vertikalprojektion liegen in der beschriehenen
Richtung von der Bahnlinge

4,68 km = 84,11 pCt. in Steigung
bd3 ., = B858 . Fall und
86l ,, = .81 ., horizontal,

Es vertheilt sich:
die Steigung

mit 0,29 km anf das Verhiiltniss von 1:1000 bis inkL 1:400

w OREDT T e " wo Bt 400 o o 1SN

B - - R ° RO R S |

R 17" - - TR G | 6 4 S

w 023 . . * " 1 Sy B

oA B om % & B! 2 % 1: 40
der Fall

mit 0,45 km auf das Verhiiltniss v, 1: mehr als 1 000 bis 1: 1 000 inkl

T RS i . 1:1000 bis inkl 1:400
o S S LD A . TN
e ) L o S T
B B, (T IS
L U.52 #Hoonm = + 1 1: =0 " ' 11 6
SRR L e R ay = Bl o U | e
Das Bteigungsmaximum betrigt 1:40 und kommt bei einer zu-
sammenhingenden grissten Linge von 357 m vor, Dasselbe

Verhiiltniss besteht anch beim Fall anf einer grissten zusam-
menhingenden Linge von 629 m.

Nach der Horizontalprojektion lisgen 9,77 km = 71,21 pCt.
der Bahnliinge in gerader Linie und 395 km = 23,70 pOt. 1n
Kurven und zwar:

0,45 ko in Kriimmungen mit Halbmessern v. 1 500 his inkL 1000 m

1'*! 33 £ b b | L] 17 T -I {.H.llu 41 1% Dﬂﬂ uy
1!"'1'7 1 L mn 13 L1} & ""j"l-lﬂ 1 " 3-'_'".3 1%
L0 o “ » wenigerals 300

i | i
Der kleinste Kriimmungshalbmesser anf freier Strecke betriigh
7h m und die Summe der Kreisbogengrade aller Krivmmungen
1 153.91,

Der Unterbau hat nach dem Normalprofil eine Planums-
breite von 295 m, er ist auf eine Linge wvon 13,18 km durch
besonderen Bahnkorper nund auf eine Linge von 0,54 kin durch
gffentliche Strassen gebildat,

Von der Bahn liegen
212 km 1m Anttrag,
495 ., & Abtrag und
065 e Terraingleiche.

Im Nivean fiihren 16 Wegeiibergiinge iiber die Bahn,
welche sfimmtlich nnbewacht sind.

Das Bettungsmaterial besteht hauptsichlich aus Phonolit
und Granit. Nach dem Normalprofil betrigt die ohere Breite
der Bettung 235 cm und die mittlere Stirke derselben 24 cm
58 em ist ihre gewthnliche Stirke unter dem tiefsten Punkte
der Schwellen.

Ly
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Oberbau In den Gleisen liegen.

324871 m Flussstahlschienen, 7,85 his 750 m lang und 37 mm
hoch, mit einem durchschnittlichen Gewicht von
15,5 kg pro laufendes Meter,

Stitck mmprignirte  Querschwellen ans Nadelholsz,
150 em lang, 17 em breit, 15 ¢m hoch und

1668 m impriignirte Weichenschwellen aus Nadelhaolz.

AnEKunstbauten sind ansgefiihrt 9 Brilcken mit Eisen-
iiberban und zusammen 47 Oeffnungen, deren grisste eine lichte
Weite von 21,0 m hat; cine Wegiiberfithrung mit Eisenitberban
und 4,1 m Spannweite. Durch die Bahn fithren 115 Durchlisse.
Davon sind 35 mit Platten gedeckt, 21 sind offen, 59 bestehen
auns Riohren von Fisen.

Die Abzweigung der Schmalspurbahn aus dem Bahnhofe
Zittau verursachte anssergewithnliche Schwierigkeiten und er-
gab in Gemeinschatt mit 2 grosseren Flussilbergiingen — dem-
jenigen iiber die Neisse bei Zittel und iiber die Kipper in
Reichenau — sowie mehreren Dortdurchsehneidungen mannig-
fache Erschwernisse fiir den Ban,

Niheres hieriiber findet sich im ersten Hefte des ,Civil-
Ingenieurs" fiir das Jahr 1586 in einer; von den Herren Képcke
und Pressler verfassten fachwissenschaftlichen Darstellung.

18377

Die hiigelizen Terrainverhiltnizse vieler Bahnlinien Sach-
sens setzen dem Betriebe nicht unerhebliche Widerstiinde ent-
gegen und zwar ist dies nicht nur bei den Sekundérbahnen,
sondern anch bei einem grossen Theile des librigen Staatsbahn-
netzes der Fall. Dio einzelnen Linien des Staatsbahnbereiches
steigen zusammen 7658 m und fallen 6772 m. Da nun jeder
Zug den Fall der einen Richtung in der Gegenrichtung als
Steigung fiberwinden muss, so kommt beim Betriebe des zu-
sammen 2183 km umfassenden Bahnnetzes anf jedes Kilometer
Bahnlinge eine darchschnittliche Steigung von 6.61 m, wih-
vend diese Steigung bei den Bahnen in Wirttemberg 510 m,
in Baden 397 m, in Bayern 378 m und in Preussen sogar nur
3,12 m betrigt. Trotz der grossen Dichtigkeit des S#chsischen
Bahnnetzes im Verhiiltniss zum Flachenranm — es kommen, iihn-
lich wie in Belgien, 14,78 km Bahn anf je 100 gkm Flichenraum
— haben in manchen Landestheilen die Terrainverhiltuisse die
Anlage wvon Bahnen noch wverhindert, obsehon man gerade in
Sachsen in der Usherwindung ven Hohenwiderstinden schon
bei normalspurigen Bahnen ziemlich weit gegangen ist.

Die stiirkste Steigung betrigt bei normalspurigen Bahnen
mit Prim#irbetrieb und Personenverkehr 1:40 und bei sehmal-
gpurigen Sekundédrbahnen mit Personenbeférdernng 1:33.

e schmalspurigen Bahnen Sachsens liegen zum grissten
Theil ant Terrain, welches fiir die Anlage von normalspurigen
Bahnen weniger geeignet gewesen sein wiirde, wobei a.lierdiﬁgs
auch die verschiedenartizen Tracirungsgrundsiitze, die fiir die
Bahnen beiderlei Gattung in Frage kommen, nicht ohne Ein-
fluss gebliehen sind. Es geht dies aus nachfolgenden Zahlen-
angaben hervor:

Yon der Gesammtlinge liegen bei bei

i . normal- schmal-

in Steigungen spurigen  spurigen

! ’ ahmnen gﬁhnm‘l

it Verhiltniss bis 1:1000 inkl, . . . . 535 pCt. 1,08 pCth
1 N von 1:1000 bis inkl 1:400 7,86 006
" " w 15 400 4, 5 10EOD ITGR . 1281
" - we dv B n g 1l 4802 o GRDE o
. . N o AR I T £ T o
m " 5 | I : "q” 1% i) ]- E E-H-.:I EIER ey 31:-4'?' 11
H 1 5] ] '-j” 1% i ]. ' ":“.] :T},Ir'}:':l a ]_El..ﬁ b
- v Wberil: 40 ., . . : a2, 215

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

Der gesammte Hohenwiderstand der Staatshahnen von
susammen 14 430 m ist durch die Gesammtzahl der Ziize jeden
Tag 21 Mal zu tiberwinden, denn ebensoviele Male werden die
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Siichsischen Staatsbahmen dorehschnittlich thglich iiber ihre
canze Linge hefahren.

Ein erheblicher Theil der Sfichsischen Bahnen liegt in viel-
fach gewundenen Flussthiilern, deshalb ist eine grissere Linge
der Bahnlinien und zwar 44,86 pCt, der Gesammtlinge gekritmmt.
Dagegen liegen in Kriimmungen von der Gesammthahnlinge
in Wirttembarg 41.86 pCt, in Bayern 3258 pOt, in Baden
81,64 pCt. und in Preussen nur 25,65 pCt.

Infolge der grisseren Anwendbarkeit scharfer Kurven
bei den schmalspurigen Bahnen entfillt aneh ein hiherer Prozent-
antheil ihrer Linge auf die Kriimmungen mit geringeren Halb-
messern als bei den normalspurigen Bahnen. g

Von der Liange siimmtlicher Kriimmungen dey Sichsizschen
Staatsbahnen liegen

bei hei
) ] normal-  schmal-
in Kurven mit Halbmessern spurigen  spurigen
: ahnen ahnen
von mehr als 3000 bis inkl. 3000 m . 1,22 pCt. — pOt.
woowm oy 00D BOOD L, BT a BB
n T n m 1 2, 1:."]{! CLI * E,?-:.F T B "
s gl o XERE e g0 R0OE a 1208 . 808 .
IR G o S i I | L
A T W et 1512 . 343 .
- i - 400 L 30, . Ead =5 988
weniger als 300 ., . 16,53 70,30

Der kleinste Kriimmungshalbmesser auf freier Strecke
betydigt bei normalspurizen Bahnen mit Primérbetrieb und
Personenverkehr 170 m, dagegen bei schmalspurigen Sekundiir-
balnen mit Personenbeftrderung 50 m.

Von der Summe der Kreishogengrade aller Kriimmungen
kommen auf jedes Kilometer der in Kriimmungen gelegenen
Liinge aller normalspurigen Bahnen 132,85 9 bei den siimmtlichen
schmalspurigen Balnen dagegen 384,11% Jedes Kilometer der
Liinge der gekriimmten schmalspurigen Bahnlinie beschreibt
hiernach mehr als einen vollen Kreis.

Bei Vergleichung der Anlageverhiltnisse des Bahnkiirpers
ergibt sich folgendes:

Es liegen von der Gesammtlinge der

normalspurizgen schmalspurigen

Bahnen Bahnen
im Auftrag . . . 6,78 pCt. 45,86 pCt.
w Abtrag. . . . 38,02 ., 22,81
in Terraingleiche 8,20 ., 31,83

Hiernach liegt fast der dritte Theil der Liinge der schmal-
spurigen Bahnen in Terraingleiche,

Im Bahnnivean fithren fiber die vorhandenen 8 Sekundiir-
bahnen, also auf einer Gesammtlinge von 14372 km, 643 un-
bewachte Wege. Es kommt somit auf je 2351 m Bahnlinge
durchschnittlich ein Niveaniibergang, Bei der Wilkau-Saupers-
dorfer Linie entfiillt ein Niveaniibergange auf durchschnittlich
je 126 m und bei der Radebenl-Radeburger Linie aut durch-
schnittlich je 1108 m Bahn.

b} Stationsanlagen.

Die Zahl der Verkehrsstellen ist bei dem lokalen Charalkter
der Sekundirbahnen sehr zahlreich bemessen worden, Thre Ans-
riistung ist auf das nothwendigste Mass beschriinkt. Perronm-
anlagen sind nur in vereinzelten Fillen vorhanden, da die
geringe Hihe der Wagentrittbretter das Aus- und Einsteigen
der Reisenden auch ohne Perronanschiittung gestattet. An
Stellen mit lebhafterem Personenverkehr sind besondere aus
Holzwerk bestehende offene und bedachte Warteriiume, auf den
grosseren Verkehrsstellen mit Sitzen ausgestattets heizbare
Wartesimmer eingerichtet. Iilr den Restanrationshetrieb sorgt
die Bahnverwaltung nicht.

Drehscheiben sind ant den Sekundéivbahnen iiherhaupt
nicht vorhanden; die Maschine fihrt in der Gegenrichtung mif
Tender voran. Ebenso tfehlen Stationsglocken und in der Regel
auch Stationsuhren: das Abfahrtssignal wird vom Lokomutiv-
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' fithrer mit der an der Maschine angebrachten Dampiglocke

gecehen,

Tiir den Giiterverkehr auf den Zwischenstationen geniigt
in der Regel ein Ahstell-, Riickstoss- oder Ausweichegleis. Das
Absetzen und Abholen der Giiterwagen besorgt die Zugmaschine.
Zur Bergung der Stiickgiiter dienen zumeist verschliessbare
grosse Oberkiisten von ausrangirten bedeckten Giiterwagen,
welehe anf Steinsockeln aufgestellt sind. Nur auf den Stationen
nit lebhafterem Giiterverkehre sind besondere GHiterschuppen
aus Fachwand mit eingebauten kleinen Expeditionen vorhanden,
Je nach Bedarf sind Holz- oder Steinladerampen, anch (leis-
waagen 1. 5. W. hergestellt,

Die Einfahrtsweichen auf den Verkehrsstellen sind mit
Verschlussvorrichtungen versehen, zu welchen ausser dem
Stationsvorstande bhezw, Haltestellenwiirter auch der Lokomotiv-
fithrer einen Schliissel besitzt.

[la, wo Fabrikanlagen durch Zweiggleise mit der Sekundér-
bahn verbunden sind, werden auf denselben nicht nur Wagen-
ladungsgiiter, sondern zum Theil anch Stiickgiiter ab- und zu-
gefithrt,

Dear Sitz der Betriebsleitung fiir jede emnzelne Sekundir-
bahn befindet sich in der Regel an der, dem Anschlusse an die
Haupthahn entgegengesetzten Endstation. Hier sind je nach
Bedarf grissere oder kleinere Stationsgebiude mit Expeditionen,
Giiterschuppen, Warteriumen und Wirthschattsgebiinden er-
richtet. In denselben befinden sich auch die Dienstwohnungen
fitr die Bahnverwalter. Auf der SBituationszeichnung fiir die
Wilkan-Saupersdorfer Linie ist die Einrichtung eines grisseren
und eines kleineren Stationsgebiudes wveranschaulicht. Die
Magechinenhiiuser und Wasserstationen, welche letztere mit
Ejektoren-Anlagen zum Wasserheben versehen sind, befinden
sich ebenfalls in der Regel auf den Endstationen.

Erforderlichenfalls ist in den Stationsgebinden auch auf

Wohnungen fiir Lokomotiv- und Zugfithrer Bedacht genommen
worden.
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Aut den Uebergangsstationen zun den normalspurigen
Bahnen sind besondere Umladevorrichtungen, die in Abschnitt IV
niher beschrieben sind, errichtet.

¢) Streckenaunsriistung.

Auf der freien Strecke werden die Neigungswechsal durch
Holztafeln bezeichnet, auf denen die Linge und das Verhiltniss
der Neigungen angeschrieben ist. Ausserdem sind an denjenizen
Orten, wo der Lokomotivfithrer wegen zu passirender Nivean-
fibergiinge wvorschriftsmiissiz das Lokomotiv - Lautewerk in
Thiitigkeit 2u setzen hat, Scheiben aufgestellt, aut deren beiden
Seiten die Buchstaben A (Anfang — nimlich des Liiutens) und
fiir die Gegenrichtung E (Ende) angeschrieben sind.

An trequenten Wegkrenzungen stehen Warnungstafeln
mit der Aufschrift: Halt! beim Nahen der Maschine.*

d) Signaleinrichtungen.

Die Signaleinrvichtungen beschriinken sich darauf, dass
auf den End- sowie den frequentesten Zwischenstationen gemiis<
§ 41 der Bahnordnung fiir Eisenbahnen untergeordneter Bedeu-
tung elektrische Sprechapparate, die unter sich durch Tele-
graphenleitung verbunden, anfgestellt sind. An der Einmiindung
der Sekundiirbahn in den Hauptbahnhof, in dessen Bereich die
Sekundirbahn hinsichtlich der Sicherheitsvorkehrungen iihnlich
wie die Hauptbahn behandelt wird, gilt aunsserdem die Auf-
stellung eines optischen Absehlusstelegraphen als Regel. Ins-
besondere tritt die Nothwendigkeit einer zuverlissizen Betriebs-
sicherung da ein, wo das Sekundirbahngleis sich vor dem
Bahnhote auf eine lingere Strecke mit dem Hauptbahngleise
vereinigt, wie dies auf der Strecke Gadewitz - Grosshauchlitz-
Didbeln der Linie Oschatz-Débeln der Fall ist, Der Gabelpunkt
wird in diesem Falle nach Aussen hin darch einen Ahbschluss-
telegraphen gedeckt, welcher von der Station Grossbauchlitz
durch Blockapparate abhingig ist.

III. Das Bau- und Anlagekapital.

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

Der Staatseisenbahn-Bauverwaltung sind beigegeben: ein
techuisches Hauptbiiveau mit einem Oberingenienr an der
Spitze, welcher mit der speziellen technischen Leitung und der
Austithrung des Baues beauftragt ist; ferner sin administratives
Haupthilrean und eine Kassenverwaltung, welche zugleich die
Baurechnungen fiihrt. In einzelnen Fiillen wird vom Koéniglichen
Finanzmimsterium der Neubau von Bahnen der Staatseisenbahn-
Betriebsverwaltung mit ihren Organen iihertraren.

Die Sekundirbalmen sind jedoch simmtlich wvon der
Staatseisenbahn-Bauverwaltung hergestellt worden.

In der folgenden Tabelle wird ein Nachweis iiber den

Herstellongsantwand der einzelnem Linien recahen, Die

Gliederung desselben ist im allpemeinen nach Massgabe des
zur Zeit bei den Eisenbahnen Deutschlands eingefiihrten allge-
meinen Buchungsformulars erfolgt. Die noch nach dem fritheren
Buehungetformulare abgerechneten Baunantwendungen tir die
Pirna-Berggiesshiibler Linie sind in ihren einzelnen Theilen
den Unterscheidungen des nenen Buchungsformulars miglichst
anrepasst worden,

In dieser Tabelle ist der Autfwand tir die Transportmittel-
beschafiung unberiicksichtigt gebliehen, es ergiebt sich hier-
durch ein reinerer Durchschuittswerth flir den eigentlichien
Herstellungsanfwand der Sekundirbahnen pro Kilometer. Die
Transportmittelwerthe sind erst unter b) in den Nachweis iiher
das Anlagekapital eingesetzt worden, Fir diese DModalitit
sprach anch der Umstand, dass die hier in Betracht kommenden
Verhiiltnisse bei den einzelnen Linien insofern verschieden
sind, als fiir die beiden normalspurigen Sekundiirbahnen — im
Gegensatz zu den Schmalspurlinien — besondore Gliterwagen

| fiberhaupt nicht angeschaftt worden sind.
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Um die bei den einzelnen Bahnen hestehenden Verschieden-
heiten auszugleichen, wurden zur Ermittelung eines brauch-
baren Durchschnittswerthes die Ergebnisse der sechs Schmal-
spurbahnen filr jede der in 16 Hﬂﬂptgl‘llp}?ﬁ}_’l zusammengefassten
Bananfwendungen in ein Ergebniss vereinigt.

Der durchschnittliche Bauaufwand betrug pro Kilometer
Bahn:

Prozente
vom (e-
fiir Mark | sammt-
| ant-
i wande
1. Granderwerb u. Nutzungsentschidigung 5176 ! 10,52
2. Erd-; Fels- und Bischungsarbeiten u, s, w, 6 9 14,07
4. BEmfriedigungen neben der Bahn, Schnee-
BehmbennInmEen. . . o.oouon v ey o s 14 (0,03
4. Wegiiberginge, Usher-w. Unterfithrungen 13591 2,83
i, Durchliisse n. Briicken innerhalb der Bahn 4 641 0,44
b o T T S v 0,15
7. Oberbau nebst allen Nebenstringen und |
e T T TR RPN e 16 285 33,10
B. Birnale nebst Zubehor . 362 74
9. Bahnhite und Haltestellen . T 6 593 14,4y2
10. Werkstiittenanlagen . . ., ., . . ., | — —
11. Ausserordentliche Anlagen . 214 0,43
12. Transportmittel : — -
13, Verwaltungskosten . 75611 11,20
14, Vorarbeiten . e A e LRI T 019 1.37
15. Insgemein, provisor. Anlagen, Projekt-
dnderungen it g R 161 (L33
16. Verzinsung des Baukapitals wihrend der
Bamedit o - LU E L | el onm
zusammen | 49195 | 10000

Bel den vom Staate erbanten billigsten eingleisigen normal-
spurigen Bahnen betriigt der durchschnittliche Herstellungsaut-
wand pro Kilometer ohne die Kosten fiir Transportmittel und
Werkstittenanlagen:

1. bei der Plagwitz-Gaschwitzer Linie . 123395 A
2 .«  Rochlitz-Peniger Linie . 135822
8.+ 5 Neuwstadt-Diirrrihrsdorfer Linie 180 274

Im grossen und ganzen hetrachtet, bilden bei den & schmal-
spurigen Sekundidrbahnen zusammen der Werth des Grund und
Bodens, die Kosten der Erd-, Fels- und Bischungsarbeiten, so-
wie der Kunsthauten reichlich ein Dritttheil des Gesammt-
autwandes; die Kosten des Oberbaues sind fast gleich gross,
withrend das letzte Dritttheil von den tibrigen Ausgaben (Hoeh-
bauten, Bauzinsen, Bauverwaltungskosten u. s, w, } absorbirt wird,

b) Das Anlagekapital

wird in der Hauptsache gebildet durch die in der vorersiché- |

lichen Tabelle nachgewiesenen Baukosten.
ausreschieden die auf die

Aus diesen sind
Anschlusshahnhife aufoewendeten
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Betriige; diese sind mit den Anlagekosten der Anschlusshahn-
hife zn einem ganzen vereinigt und die hierdurch gefundenen
Gesammtkosten jedes Gemeinschaftsbahnhofes sodann nach
Massgabe des bei den Staatshahnen solchenfalls alleemein
iiblichen Verfahrens im Verhiiltniss der Anzahl der auf jede Linie
entfallenden Ziige sowie der durchsehnittlichen Achsenstivke
derselben zwischen Haupt- und Sekundirbahn repartirt worden,
Der hiernach von den Gesammtkosten der Gemeinschaftshahn-
hiife auf die Sekundidrbahnen entfallende Antheil wird in der
nichstfolgenden Uebersicht besonders nachgewiesen.

Ferner sind hier noch zu berticksichtigen die in der Bau-
kosteniibersicht ausgelassenen Werthe der den einzeluen Linien
zugewiesenen Transportmittel. Dem Anlagekapital der normal-
spurigen Bahnen, auf welche die Transportmittel der Haupt-
bahnen iibergehen kinnen, werden fiir die Mithenutzunge dieser
Transportmittel alljibrlich antheilize Werthe von den Gesammdt-
beschaffungskosten der Haupthahn-Transportmittel zsugeschrie-
ben; die Hihe dieser Werthe hestimmt sich nach der thatsich-
lichen Inanspruchnahme jener Transportmittel fiir die Zweocke

| des Sekundérbahnbetriebes innerhalh des betretienden Jahres.

Dies ist anch bei der nachstehenden Uehersicht heriicks; chtigt
worden. In gleicher Weise war bei Bestimnmung der Anlage-
kapitale auch fiir die Sekundirbalnen ein entsprechender Antheil
der Aulagekosten fiir die Werkstatten in Ansatz zu bringen,
derselbe ist fiir jede einzelne Linie auf Grund der Transport-
mittelkosten festgestellt worden; hiernach berechnet sich das
Anlagekapital fiir die Sekundérbahnen wie folgt:

=5, | Hierzukommen: | Anlagekapital
[ — - —— —_ — = —
- A—
- E " I:.:':I 1,-:,] Loy gy 0 =
e L —- = . — . L
SG=a SEAa ARy rHal . = =W
'&'MT::C- MESE St el T = & 4 &0
Efad mEms 2 ST AR z .5
Linie 2528 Bogd Sgbnami® £ | <2
=g, 5 C3d3 BEEFEuEEl & | 44
|588" [Ba. = @28 BEsS¥ E o
==p=he IE = & e | =
A | A ol | A Al A

Pirna-Berg- | | | |
33692,36, 980615,21

ziesshitbel | 760051,80 T261,49 919610,95 61636,12

Johann-

seorgenst,- | | |
Schwarzen- | -

berg . . . . [29685570,90 46265,16114116,85 239187 2554344,31 146340, 29
Wilkan- | '

Raupersdrf. | 505242,64 2479768 9631528 7082,87 721437,97 7178487
Hainsherg- | | I
I{i}i.‘:‘-dﬂrf (1314807,32 lﬂl?!ﬁ?ﬁﬁ.i'ﬂiﬂﬁﬁﬁ?: 1478275 1541615,35] noEg1,T4
Uschatz- | .

Diibeln . . 144i153,ﬁﬁ:11ﬂ5}13,90291lﬁﬂ,UT 16262,62 1792404 57 5797200
Radebenl- i

Radeburg .| 707863.50 17379661 58654,42 10195, 70 874003,57 B2815,31
Klotzsche | I I |
I{tﬁnigﬂn | |

briick . . .| 712635,70( 1488,57104881,17 TT08,57 B20664,01]42414.78
Zittau-Mar- 1 I

kersdorf . . BT G420, 66| 51]52.*3,?1:&' 90774,91 EGT4.9?| S24400, 42 60087,71

IV. Transportmittel und Umladevorrichtungen.

a)Transportmittel figy snhnlal.‘s»purige Sekund
bahnen

l.im allgemeinan,

Die Transportmittel fur die schmalspurigen Sekundiip-
bahnen sind von der I'r[a.-:mhine-n—HauJmtvﬁrwaltnug der Siichs.

ir- | Staatseisenbahnen konstruirt und mit Ausnahme der Lokomotiven

in den Staatshahnwerkstitten gebaut worden. Das hierbei ein-
gehaltene Normalprefil . fiir 075 m Spurweite* ist dasjenige,
welehes von der Konstanzer Technikerversammlung des Vervins
Deutscher Eisenbalinverwaltungen im Jahre 187 testzesetzt
wirde.
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Bei der Konstruktion der Transportmittel ist das Embufter-
system zur Anwendung gekommen. Hierbei ist der elastische
Zug- und Stossapparat in einer Vorrichtung vereinigt und zwar
dient zum Kuppeln ein Zugeisen, welches nach erfolgter Zu-
sammenschiebung der Fahrzenge dorch einen Bolzen mit der
Buffervorrichtung verbunden wird. Zu diesem Zwecke ist die
oval geformte Bufferscheibe in der Mitte soweit ansgeschmtten,
dass das eingesteckte Zugeisen auch bei der Kurvenfahrt so-
wohl in der seitlichen als auch in der Hohenrichtung den er-
torderlichen Spielranm findet. Damit das Zugeisen gegen Ver-
hiegungen geschiitzt werde, ist die Einrichtung eetroffen, dass
das Zugeisen beim abgekuppelten Wagen soweit in den Buffer
zuriickgeschoben 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 zwel.

Siimmtliche Transportmittel sind mit der Heberleinbremse
versehen. die bekanntlich wvon der Maschine auns durch den
Lokomotiviihrer rehandhabt wird. Bei etwa wihrend der Fahrt
stattfindenden Zugtrennungen treten simmtliche im Zuge befind-
liche Bremsen gleichzeitiz und selbstthitiz in Wirksamkeit.
Dabei ist die Méglichkeit gewahrt, einen einzelnen Wagen, der
vom Zuge abzeschoben wird. fir sich allein zu bremsen, denn
durch einfaches Ausheben und Fallenlassen bezw. Anheben und
Einhingen der an der Btirnseite des Wagens befindlichen Brems-
zugstange kann die Bremse leicht in bezw, ansser Thitigkeit
:'_":I'-_"'Fﬂt:{t “'F‘I:'dﬁtl.

Mit Rilcksicht aut die bei den Schmalspurbahnen vieltach
vorkommenden seharfen Kurven ist filr die zweiachsizen Per-
sonen- sowie thr die Mehrzahl der Gitterwagen das Lenk-
achsensystem zur Anwendung gebracht worden. Die radial
verstellbaren Achsen sind in einem Untergestelle gelagert,
welghes um einen, iiber dem Achsmittel sitzenden vertikalen
Drehzapfen beweglich ist. Dieses Untergestelle besteht aus
einem leichten, aus Winkeleisen hergestellten, viereckigen
Rahmen, in dessen Mitte die cylindrisch ansgedrehte Lager-
hitchse ans Schmiedeeisen mit eingesetztem Metalltutter befestigt
ist, wihrend die Achsgabeln an den Seiten des Rahmengestelles
angebracht sind. Die Tragtedern sind an den Langtrigern anf-
pehiingt und mit den Achslagerkiisten beweglich verbunden,
so dass sie an der Bewegung der Achsen theilnehmen, welche
letztere in den Kurven, dem Radius entsprechend, vor- oder
nacheilen, Diese Federverschiebung wirkt auf die Winkel-
stellung der Federgehiingelaschen in der Weise ein, dass die
letzteren durch das Gewicht des Oberkastens in ihre urspriing-
liche symmetrische Lage zariickgefithrt werden und die Achsen
des Fahrzenges in ihre normale, d. h. unter sich parallele Lage
zuriickkehren, sobald dasselbe aus der Kurve in die gerade Linie
eintithrt. Die Drehgestelle sind aunf einer Seite durch Stangen
und einen doppelarmigen Hebel derart gekuppelt, dass ihre Be-
wegung stets gleichzeitig und abhiingie von einander erfolgt.
Die Bremse ist am Drehgestelle des Wagens befestigt. Die Auf-
hingungspunkte der Bremsrollen derselben nehmen sonach
an der Radialstellung der Wagenachse Theil, und da auch
die Bremsklotze am Drehgestelle autgehiingt sind, so kann die
Wirkung der Bremse nicht nachtheiliz aunf die radiale Ein-
stellung der Achsen in den Kurven einwirken. Der Nutzen der
Lenkachsen liegt nicht nur in der geringeren Abnutzung des
Reifen- und Schienenmaterials, sondern auch in der Fiiglichkeit,
ohne Rilcksicht auf die Kurvenverhiiltnisse grossere Hadstinde
zur Anwendung zu bringen, endlich ganz besonders in der Ver-
ringerung des Widerstandes der Fahrzeuge in den Kurven,

Die Achsen der simmtlichen Wagen sind auns Tiegelgnss-
stahl, die Rider zum Theil aus getempertem Stahlguss, zum
Theil aus Hartguss hergestellt worden, ausserdem kommen auch
schmiedeeiserne  Speichenriider mit Bessemerstahlreifen zur
Verwendung.

Ein hetriebstiihiger Radsatz mit zwel Riddern von (5 m
Durchmesser wiegt — je nachdem er einer der vorgenannten
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Gattungen angehrt — 138,07 kg (Tempergnssstahl), 179,10 kg
(Hartguss) oder 219,00 kg (Speichenrider).

9. Lokomotiven.

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

Die Tenderlokomotiven mit 3 gekuppelten Achsen sind in
der SHchsischen Maschinenfabrik zu Chemnitz erbaut, haben
eine Gesammtlinge zwischen den Buffern ven 5630 m, einen
Radstand von 1,8m und einen Treibraddurchmesser von 750 mm.
Der Achsendurchmesser an der inneren Nabenfliche (im Lager)
betrdgt 105 mm. Eine solche Lokomotive wiegt leer 1245 t,
withrend im betriebstahigen Zustande die Vorderachse mift 5,36t
die Mittel- nund Hinterachse mit je 532 t belastet ist, so dass
das gesammte Adhisionsgewicht 16 t betriigt.

Die Griosse der Heizfliiche betriigt im Feuerkasten 3,11 qm,
in den Rohren 26.61 gqm, die der Rostfdche 0466 qm. Die hori-
zontalen Cylinder haben einen Duorchmesser von 240 mm und
einen Kolbenhub von 380 mm. Der zulissiz hiochate Ueber-
druck des Damptes im Kessel betrigt 12 Atmosphiiren.

Die Lokomotiven haben aussenliegende Allan'sche Steune-
rung mit Klemmhebel und eine Wurthebelbremse, die auf die
hinteren Ré#der wirkt. Die Wasserbehiilter ven 15 chm
Fassungsraum hetinden sich an den Seiten sowie unterhalb des
Langkessels. Der Kohlemraum hat 060 chm Inhalt. Die Loko-
motiven sind mit einem Dampflintewerk, einer Damptleitung
mit normaler Kuppelong zur direkten Wasserhebung, emner
Haspel fiir die Heberleinbremse und einem Hohlfeld'schen
Funkenfiinger ausgeriistet.

Die Anschaffungskosten betrugen mit Einschluss der Ans-
ritstung 165891 bis 183200 & (Taf. 1.}

Diec Tenderlokomotiven nach dem System
Fairlie sind mit Doppelkessel und vier Cylindern aus-
ceriistet und haben 2 X 2 gekuppelte Achsen. Sie sind von
R. & W. Hawtharn in Newecastle upon Tyne erbant. Ihe Ge-
sammtlinge zwischen den Buffern betriigt 92 m, die prisste
Breite 214 m und die Hohe 80 m von Schienenoberkante. Der
jussere Radstand betrigt 5693 m, der Radstand zwischen je
zwel gekuppelten Achsen 1372 m und der Treibraddurchmesser
818 mm.

Eine zelche Lokomotive wiect leer 22,30 t; im  betriebs-
fihigen Zustande ist jede Achse mit 7,225 t belastet, so dass
das gesammte Adhisionsgewicht 2290 t betrigt. Der Kessal
hat doppelte Heizungseinrichtung. Die Heizfliche ist in den
Feuerbiichsen 596 qm, in den 2 X 97 Siederchren 51,32 qm, die
Gesammtheizfliiche ist sonach 537.78 qm gross. Dabei betriigt
die Grisse der Rostfliche 116 gm. Die vier horizoutalen

| Cylinder lisgen aussen, haben einen Durchmesser von 216 mm

und einen Kolbenhub ven $55 mm. Der Usberdruck im Kessel
betriigt 10 kg pro Quadratcentimeter; die Wasserbehiilter hesitzen
fiir 2,88 cbm und die Kohlenriume filr 930 kg = 1,10 chm
Fassungsranm. (Taf. 11.)

3 Perzonenwagen.

e Personenwagen haben an jeder Stirnseite eine ge-
rinmige Plattform und sind im Innern mit Sitzplitzen an d.ﬂn
beiden Langseiten versehen. Durch diese Einrichtung \:rmi
eine Verhindung unter simmtlichen Personenwagen emnes
Zuges hergestellt. Schiebethiiren gestatten das Oeffnen und
Schliessen der Wagen, ohne die aut den Plattformen stehenden
Personen zu belistigen. Die Plattformen sind iiberdacht und
durch einen Auftritt bequem =zuginglich, sie bisten fitr drel
Personen Stehplitze und sind seitwiirts nach Aussen durch be-
wegliche FEisenstangen abgeschlossen,

Jeder Wagen trigt tast in der ganzen Linge des Kastens
einen Oherlicht-Aufban mit =eitlichen Klappfenstern, die dem




inneren Raume Luft und Licht zufithren, Die an den Lang-
seiten des Wagens angebrachten grossen Fenster sind so eirl-
rerichtet, dass dieselben nur zur kleineren Hilfte in dio Seiten-
wand herabgelassen werden kinnen, so dass die Reisenden
geren Verletzungen infolge Hmausheugens des Oberkiirpers
reschittzt sind.

Dis zweiachsigen Personenwagen haben eine Gesammtlinge
von 6,52 m und einen Radstand won 35 m. Sie enlhalten
ausser den sechs Stehplitzen auf den beiden Plattformen ent-
weder 16 Sitzplitze IIT Klasse oder 10 Sitzplitze TIL Klasss
und im einem durch Secheidewand getrennten Raume  Plitze
IT. Klasse. Dler mittlere Sitz dieser beiden Sitzreihen (in der
IL. Klasse) ist zum Aunfklappen eingerichtet, so dass die Passa-
giere — falls nur vier Personen oder weniger in dieser Ab-
theilang fahren — sich anch in der Richtung bezw. in der
(egenrichtung des Zuges setzen kémmen. Die Sitzplitze und
Riicklehnen der 1I. Klasse bestehen aus letehten, mit Rohr-
zeflecht {iberspannten Holzrahmen: die vier Ecksitze sind mit
Rosshaarkissen belegt. Ihe Sitzbinke der Il Klasse sind aus
Eschenholzlatten hergestellt, Dureh Einlaren von Polster-
kissen werden die Abtheilungen IIT. Klasse nach Bedarf in
Abtheilungen II. Klasse nmoewandelt: in diesem Falle wird
die dussere Klassenaufschrift des Wagens dureh ein iiber-
zuhiingendes Schild entsprechend abgeiindert,

Die Belenchtung der Personenwagen erfolet durch in
den Stirn- bezw. Scheidewiinden ancehrachte Oellampen. Die
Hevmung geschieht durch Oeten, deren Aufstellung nach Bedart
durch Heransnahme je eines Sitzes ermiglicht wird.

Das Eigengewicht eines zweiachsigen Personenwarens mit
Bremse betriigt 2575 kz und ohne Bremse 2450 ke, (Taf, TIT Fig.2.)

Die vievachsipen Personenwagen hesitzen eine Gesammit-
linge von 10,62 m; je zwei Achsen haben ein in einem Kugel-
zapien drelbares Untergestelle, Der Radstand der Direhgestelle
betriot 1.3 m; die T_'H'ﬂ.hzupfe|1Eut-fu1'nu]1g 65 m. Der Wagen
enthiilt 6 Plitze I1. Klasse, 27 Plitze IIT. Klasse und ( Steh-
plitze aut den Plattformen: sein Gewicht betriigt 4750 ke, (Taf. I1I
ieur 1))

Wiihrend des Sommers lauft auf der Linie Hainsherg-
Kipsdorf noch ein 4-achsiver Aunssichtswagen mit 86 Sitz-
plitzen und 2 Plattformen. Von den 4 Achsen sind j8 8'in
einem Gestelle vereinigt; welches in einam Zapten drehbar ist.
Der Radstand der Gestelle betrigt 1.3 m, die Drehzapfen-
Entfernung 7,1 m, die Gesammtlings zwischen den Buftern
10,62 1m, die dussere Kastenlinge 8.3 m, die Breite 1,71 m. Der
Wagen hat Bremseinvichtung und wiegt 4 750 ke,

Ve Langseiten sind mit je 10 Glasfenstern ansgestattet,
wobei die freie Aussicht dureh Einschriinkune der Stirken-
dimensionen der Siulen und Rahmen thunlichst gewahrt worden
ist, Die Plattformen sind bis zur Fensterhithe des Wagens mit
verschliessh iren Seitenthitren versehen. Das Innere es Warens
ist derartiz eingerichtet, dass die beiden Endabtheilungen von
Je 247 m Linge ohne Stirnwinde sind und mit der Ansseren
iberdeckten Plattforin zusammen je einen offenen Raum bilden.
'R welchem Stiihle aufgestellt werden. Der mittlere Raum v
2 M Liinge hat den gleichen Oberlichtautbau wie dia fibrigen
PErHﬂnﬂnw&ﬁE:u, 15t nach heiden Seiten dureh Fwischenwinde

l?ﬁt Schiebethiiren abgeschlossen und lhat an den Langseiten
feste Binke, '

3'71‘311”311 den PErsﬂnanwagEn werden 1 Bedarfstalle ne-
hiltsweise auch affenn Gﬁtﬁrwagen znr Personenbefirderunes
vewrendgt. | Zuy Siuhﬁrung der Reisenden weprden die ]E',qm‘;-:
wiinde diesfalls durch abnehmbare Lattenanfsitze erhiiht, sowis

=56 Hlabptituen (durch leichtbewegliche Lattenthiren ersetzt
und durch Anbringen won Fuss tritten  bequem zugiinglich
zemacht, i

Zur BErleichterung des Umsteigens von sinem Wagen zum
andern sind fiir das Fahrpersonal Tritte an den Husseren und
mneren Seiten der Stirnwinde der Fahrzenge angeliracht.
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4, Gliterwapran,

Die bedeckten Giiterwagen mit zwei Lenkachsen haben
eine Gesammtlinge von (48 m und 3,8 m Radstand. Der Kasten
ist 5,8 m lang, hat 9,0 qm Bodenfliche und 15,72 chm Fassungs-
rann. Die Thiiren befinden sich in der Mitte der Linessseite.
Die Wagen haben 5000 kg Tragfithigheit und wiezen mit Bremse
2600 ko, ohne Bremse 2975 ke, (Tafl IV Fie, 1.)

Ansserdem ist noch eine dltere Konstroktion dieser Wagen
mit gleicher Tragfihigkeit in Verwendung:; diese besitzen nur
eine Grezammtlinge von 4.78 m, 27 m Radstand. 4,05 m Kasten-
lingze, G4 qm Bodenfliche, 11,17 ebm Fassunesrawm und 2 1K) kg
Liezw, 19025 kg Eigengewicht, je nachdem die Wagen mit Brems-
vorrichtung versehen sind oder nicht.

Die mit zwei Lenkachsen versehenen offenen Gliterwazean
haben dieselbe Gesammitlinge und denselben Radstand wie die
an erster Stelle beschriebenen bedeckten Gitterwaren, die Boden-
flache betrigt 9.3 qm, die Hohe der Bords 0,75 m, der kubische
Inhalt 6,94 chm. Die Wagen haben 5000 kg Tragtihickeit und
ein Eizengewicht von 2375 ke einschliesslich der Bremss, Die
Seitenthiiren haben die Form von Klappen mit oben liezenden
Charnieren und unten angebrachtem Verschluss: der Verschloss
erfolgt durch das Anlegen zweier Knacren, die an einer durch
einen Handhebel zu bewegenden Welle angebracht sind. Die
Thiiren kinnen sowohl anfueklappt als auech ganz anssehoben
werden., (Tat. IV Fie, 2.

Die offenen Wazen werden
benufzt: zu diesem Zwecke werden die Bordwinde darch Aut-
satzbords um etwa das Doppelte erhohs, Bei ihrer Verwendung
zn Ralktransporten werden diese Wagen mit Klappdeckeln
versehen.

Die Wagen zum Langhalstransport sind mit Lenkschemel
versehen, haben zwei steife Achsen mit 15 oder 1,2 m Abstand,
8K kg Tragtihigkeit und 1900 ke Eigengewicht. (Taf, V Fig, 2.

Die Dviingerfransportwagen haben zwei Lenkachsen und
besitzen in dem kesselartizen Behiilter einen Ranm fir 5000 kg
flitssiger Diingstoffe, Die Wagenldnge betriigt 4,78 11, der
Radstand 250 m und dos Rigengewicht 8085 ke, Von solehen
Wapgen sind zur Zeit nur zwel Stick vorhanden, die auf der
Linie Klotzsche-Kinigsbriiek verwendet werden. Die umsetsz-
baren Kessel dieser Wagen werden mittelst des auf der Station
Klotzsche vorhandenen Hebekrahnes zu je zweien anf die
normalspurigen Wagen verladen und sodann aut der Haupt-
bahn weiterbeférdert. (Taf. V Fig. 3.)

Dieser Hebekralin dient auwch zor Usberladung von ab-
nehmbaren Wagenkisten, welche nach Ferm und Grosse den
gewdhnlichen bedeckten und offemen Wamenlkiisten der normal-
spurizen Wagen gleichen und fir die Befiirderune solcher
Guiter, dic — wie z. B. Topfwaaren, welche das Umladen nicht
gut vertragen im Uebergangsverkehre nach und von der
Normalbahu verwendet werden. Die Umsetzung dieser Wagen-
kiisten erfolgt dergestalt, dass der Khsteén aon seinen Dreh-
gestellen, mit welchen er durch je cinen Zapfen verbunden,
mittelst der Lantfwinden seitwiirts nach einem Parallelgleis ver-
sehoben und auf die dort stehenden Auswechselungs-Drehrestelle
heruntergelassen wird, (Taf, VI Fig. 2.

Als Tnterwagen zum Transport der Wagenkiisten aunf
Normalspurbahnen dienen fltere zweiachsize Untercestelle;
dieselben =ind go cingerichtet, dass je zwel davon einen Setz-
kasten tragen, Fir die schmalspurice Babn wurden Unter-
gestelle mit steifen Achsen, nur einseitiger Buflfervorrichtung, je
1,2 m Radstand, 5000 kg Tragfihigkeit und ecinem Eigenzewicht
von 980 kg hergestellt.

Ein nmsetzbarer bedeckter Wagenkasten hat 4000 kg Eigen-
gewicht, 21,0 qm Bodenfliche und 40,37 cbm Fassungsranm,

Ein Setzkasten nach Form der offenen Waczen wiegt
2900 kg, hat 20,74 qm Bodenfliche und 1244 ebin Fassunesraum.
(Taf, ¥V Fig, 1.}

Eine anderweite Losung der Frage, die Umladung der
Giiter beim Uebergange von der normalspurigen  anf die
schmalspurige Bahn oder umgekehrt zu vermeiden, ist durch

auch #zum Viehtransport
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Verwendung der Langhbein'schen Transporteure oder Roll-
schemel erreicht worden, Diese Rollschemel sestatten, die
Hruptbahnwagen mit ihren Achsen und Rédern aunt schmal-
spurigen (Gleisen zu transportiren.

Ein soleher Rollschemel besteht fiir sich aus einem kleinen
gwelachsizen Wagen mit einem kreuzfirmigen, die Achslager
enthaltenden Gestelle. In der Mitte des letzteren 1st ein
kriftiger 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 flir jede Achse
eines Haupthahnwagens ein derartig konstruirter Rollschemel
verwandt wird, so kommt der Hadstand des ersteren selbst
fiberhaupt nicht in Frage.

Die Vorbereitungen zum Transport eines Wagens bestehen
in tolrendem:

Aut der Anschlussstation befinden sich zwel stumpte
Gleise, das eine normal-, das andere schmalspurig, welche von
entregenoresetzter Seite mit ihren geraden FEnden anf etwa
12 m Linge in einander greifen. Die Schienen des normal-
spurigen Gleises liegen gegenilber den Enden des schmal-
spurigen Gileises 150 mm hoher als diese, neigen sich allméhlich
zu dem Niveaun des Schmalspurgleizses herab und haben da, wo
dig Spurkrinze der normalspurigen Fahrzeuge die Traverse des
Raollschemels erreichen, eine kleine Vertietung: in dieser
bletben die Réder eines langsam ilbergeschobenen Wagens
ruhen. Der Rollschemel wird his an diese Vertiefung unter die
betrefiende Achse geschoben, die Traverse mit der letzteren
durch die oben erwihnten Gabeln verbunden und sodann der
Wagen mit dem Rollschemel verschoben, wodurch sich die
Achse fest anf die Traverse lagert. FEine solidere Verbindung
betder wird alsdann noch dorch Haken und Klemmschrauben,
die einerseits an der Traverse hefestigt sind, andoererseits den
Heifen fassen, hergestellf.

In gleicher Weise wird sodann die zweite Achse des zu
transporfivenden Wagens mit einem anderen Rollschemel fest
verbunden. Der nun vollstindiz anf den Rollschemeln runhende
Haupthahnwagen kann vermige der grossen Beweglichkeit der
Rollsechemel-Achsen auch die kleinsten Kurven mit T.eichtig-
keit durchtahren. Beim Einstellen eines so auscertisteten Wa-
wens in einen Zug geschieht die Kuppelung mit vorhergehenden
hezw. nachfolgenden Schmalspurwagen durch eine Kuppelstange,
welche einerseits mit ihrem gabelttrmigen Ende an der Achse
des Normalwagens festgeschraubt, am anderen Ende dagegen
in gewihnlicher Weize mit dem Buffer des schmalspurigen
Wagens durch Bolzen verbunden wird. Geringes todtes Gewicht,
leichte Beweglichkeit in den Kurven und moglichst tiefa Stel-
tung des Hanptbahnwagen zur Schmalspurbahn, durch welche
letztere eine wverhiiltnizssmiissiz grosse Stabilitit erzielt wird,
sind Vorziige dieser Rollschemel gegeniiber anderen #hnlichen
Einrichtungen, Dieselben erscheinen anch fir schmalspurige
Zweiggleise von Normalbahnen nach Fabriken sehr nute-
bringend. (Taf. VI Fig, 1.)

Zum Zwecke der Umladung von Wagenladungsgiitern ans
den Normal- in die Schinalspurwagen und nmgekehrt sind aunf
den Anschlussstationen die fiir die Ueherladung bestimmten
Gleise der Schmalspurbahn so nahe an die Normaleleise und
zwar in paralleler Kichtung mit diesen herangeriickt worden,
dass die Gliter mit der Hand, bezw. mit der Schanfel von Waren
s Wagen gereicht werden kénnen. Diese Ueberladegleise sind
gim Theil dberdeckt, Ausserdem sind sur Verladung von
Schm*{th-'-'purr"ﬂ]wxml:.“.:r.\-" auf Transportmittel der Normalbahn —
sum Zwecke ihrer Versendung an die Centralwerkstitte . s w,
= fﬁ.uﬁ?l hrtsrampen gebaut worden, die mmit schmalspurigen
Gleisen |I-E'-1B_E'[1' sind. e I“'-Ih{'l n'_-l_]'{-"::-;ﬂ]' RELI]]'[PEI] an der Stirnseite
entspricht der Bodenhiihe dep I‘s’m‘nm]i:-a]mwng.g_n_ Pie Teber-
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leitung von der Hampe auf die Lowrys der Hauptbahn wird
durch abnehmbare Schienenstiicke vermittelt,
Die Umladung der Stiickgiiter erfolgt in den Giiterhallen,

in welche je ein schmalspuriger Schienenstrang von entsprechen-
der Liinge eingefiihrt worden ist.

b} fiir normalspurige Sekundirbahnen.

Fiir die normalspurigen SBekundédrbahnen sind nur beson-
dere Lokomotiven und Personenwagen beschafft worden,

Zur Befirderung der Giiter werden die Wagen von der
Haupthahn mit benutzt.

1, Lokomotiven.

Fiir die Linien Pirna-Berggieszhiithel und Johanngeorgen-
stadt-Schwarzenberg sind je 2 Stiick Tenderlokomotiven mit 2 ge-
kuppelten, vor der Feuerbiichse liezenden Achsen in Verwen-
dung. Die Lokomotiven wiegen leer 14,25 und 15,30 t; im betriehs-
fishigen Zustande betrigt das Gesammt-Adhisionsgewicht 1876

| und 20,10 t. Die schwereren Lokomotiven haben 10 mm stirkere

Achsen (140 mm stark) und werden auf der Linie Johanngeorgen-
stadt-Schwarzenberg verwendef. Im {ibrizen weicht die Kon-
gstruktion der Lokomotiven nicht von eimnander ab. Der fiussere
Radstand betriigt 2 m, der Treibraddorchmesser 810 mm. Die
horizontalen Cylinder liegen anssen, haben einen Durchmesser
von 260 mm und einen Kolbenhub won 400 mm. Die RostHiche
ist 0,58 qm, die Heizfliche 35,69 qm gross und zwar 320 qm im
Feuerkasten und 5249 qm in den 110 Rohren von 40 mm inneren
und 45 mm dusseren Durchmesser, Der zuléissic hiichste Dampf-
fiberdruck im Kessel ist aut 12 kg pro Quadrateentimeter nor-
mirt, Zu beiden Seiten des Kessels befinden sich die Wasser-
nnd Kohlenbehiilter, erstere von 215 chm, letztere von 1,10 chm
Fassungsranm.

Die Lokomotiven sind mit DampHiatewerk, Damptrohr
niit normaler Kuppelung zur direkten Wasserhebung und Wurt-
hebelbremse, welche mit 4 Klétzen ant die Hinter- (Treib-; Rider
wirkt, versehen.

Die Anzchaftfungskosten betrugen 17 500 und 20 304 #

g Personenwage.

Die Personenwagen der mormalspurigen Sekundirbalimen
sind mach dem Interkommunikations-System erbaut und mit
Plattformen an den Stirnseiten versehen. Der Wagenkasten
hat eine Gesammthreite von 3,1 m und auf der Decke in der
canzen Wagenlinge einen Aufban mit seitlich angebrachten,
drehbaren Fenstern.

Die grosseren Seitenfenster kimmen — ebenso wie in den
Schmalspur - Personenwagen — nur bis zur Hilfte gedfinet
werden,

Die Belenchtung erfolgt durch in die Stirnseiten emge-
fiizte Lampen, wihrend die Heizong in IT. Klasse rlluruh Bri-
quettes, in II1. Klasse theils durch Briguettes, theils durch
Oeten erfolgt.

Die zweiachsigen Wagzen haben radial verstellbare Achsen,
bei den vierachsigen Wagen sind je 2 Achsen in einem (Gestelle
vereinigt, weleches um einen Zapfen drehbar ist. Simmtliche
Wagen haben Bremsen,

Die an den Stirnseiten der Wagen angebrachten itber-
deckten Plattformen sind mit bequemen Auftritten versehen und
seitlich durch bewegliche Eisenstangen abeeschlossen; sie hieten
an jeder Seite fiir 5 Personen Stehplitze.

Die Wagen III. Klasse haben an den Langseiten ange-
brachte Sitzreihen und ansserdem noch eine doppelseitige, in
der Lingsachse des Wagens antpestellte Sitzbank.

In der Abtheilung tir II. Klasse, welche durch eine
Scheidewand von der I1T1. Klasse getrennt, ist einfache Kissen-
polsternng  tiir die Sitze und Roehrgeflecht fiir die Ricklehnen
verwendet.




Die innere Eintheilung der Personenwagen ist verschieden.
Die zweiachsigen Wagen mit Oberkasten von 7,645 m Liinge
und 4.7 oder 7,6 m Radstand enthalten entweder 10 Sitzplitze
IT. Klasse, 46 Sifzplitze ITI. Klasse und 10 Stehplitze, zusam-
men also 66 Plitze, oder 60 Sitzplitze ITT. Klasse und 10 Steh-

pliitze, zosammen also 70 Plitze.

Das Eigengewicht eines Personenwagens IL und 111, Klasse
betrigt 5650 kg und eines Personenwagens IIL Klasse nur

5400 kg.

Bei den vierachsigen Wagen mit einer Kastenlinge von
4,17 m betriigt der Radstand der Drehgestelle 1,3 m, die Dreh-
zapfenentfernung 6.0 m und das Wagengewicht 7630 kg, Diese
Wagen haben 10 Sitzplitze I1. Klasse, 54 Sitzplitze II1. Klasse,
n Stehplatze auf jeder Plattform und zwischen den Abtheilungen
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tiir 1. und III. Klasse einen Gepickramm, welcher auch zar
Postbettrderung henutzt wird.

Ausserdem ist auf der Linie Pirna-Berggiesshiibel ein
lediglich fiir den Sommerverkehr dienender zweinchsiger Auns-
sichtswagen in Verwendung., Derselbe hat einen Oberkasten
von %6 m Liénge und nur 2,75 m Breite, ohne Obarlichtantfbau,
ist auf beiden Seiten in Fensterhthe offen und nur mit Gar-
dinen versehen, hat 6,0 m Radstand und ein Wagengewicht von
6250 kg, Dieser Wagen bietet 36 Plitze 11, Klasse im Innern
und 5 Stehplitze aut jeder Plattform. Die ungepolsterten Sitze
sind an beiden Langseiten in Gruppen von je 4 Plitzen ange-
ordnet, withrend in der Mitte ein Gang frei bleibt. Die beweg-
lichen Riicklehnen gestatten den Reisenden, sich nach Be-
lieben entweder vor- oder rilekwiirts zur Fahrtrichtung zu
SetZen.
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als Vorlegelokomotive. . = . o oo coe o it b o o bl 15 35 | = | — o= ol
- : ZUsammen . Nutzkm 28 185 s 12 A 007 64 HO1 -
in Lieerfahrten . L ey ke 5, km 1718 B3 156 S70 —
! - I ; Zusammen . . Liokomotivkm 39 903 50 877 a4 163 65 771
im HRangirdienste (1 Stunde = 10 km Fahrt) . | ki B0 | 13 240 7440 | 2 G490 — o
i _ Eusammen . Lokomotiv- und Hangirkm | 48193 | G4 117 41 U3 ui3 y61 | — '
1 Reservedienste i B e e e Stunden 44 e 14 24 —
Y ¥ : o * o 3 B ST L3 Ly FEE < S
Tink T I : pro Kilometer Bahnléinge . . . . . 2674 24936 5 504 213 S B0
i » Lokomotive e ! 19 952 a5 439 17 052 2] G 23 02
Personenziigen . . Achsen 5] = 4,433 12,54 :ﬂg-:"“
: d i W a3 h2.ns
Anzi VA . . i.'ltt?rzi.'lgE'll AL T, B " 11,00 L5 . “.:';.1--‘." i
:I.:L']]J]:l'-iﬁir_;n “rﬂ;'r];':f{rn cemischten Eu?—'r'f],' o " 207 007 15:85 158,87 :ﬁ.m? !
= Material- n. Arbeitsziigen i 91,49 o - 9%’1?& ’
Zigen titberhaupt. . . | i 155 0,57 19,34 1874 | 3500 |
der Wagen: |
Personsnwagen . . . . . . . . . 4 o= 4 . . . Achekm S8 821 164 954 S0 580 GioR 455 v
- i e Bast & 4 W 0 5 0 B - 7 2 24 403 — ot ==
PORIWORUOIT .. v o o w4 o W e e Y S 1 446G — 127 6= ==
iterywagan & o o L0 U A Rl B G e 362770 | 988173 BO56T2 | 420158 =
prcdieBogt. o o 5 n s w E aii A - — 401 992 E2H —
m Material- und Arvbeitszigen . oA L . GOR8 | — | = = ¥
zusammen . . . Achskm W00 175 PR 607 ndd | 1215950 -
und zwar: | .
Pargenamaiet ooh o ow oo e Bl y 296 117 104 857 310830 | 628 527 ~
lm:._ul:[e:kte Giiterwagen einschlieszlich Postwagen . . 2 G2 708 184 402 175 123 S 172 =
nj“lene l[ii?tm"wn e T T e e o 06 260 15 T 173041 Q1520 -
Verhiiltuiss der Personen- zn den (Giiter- und Postwagen- % L
Achslalometern : Y A 14164 1:1.48 111128 (=D 1: 3,65
Pro Kilometer Bahnlinge:
Personen- l : 15 165 11 215 20985 | 25 584 63 (83
Ciiiter- Wagenachskilometer . 24 736 167156 ad 404 21 4D 90h 91
_ Gesammt- | L) LI A 501 27 030 5 427 7 249 925 2405
W agenachskilometer pro Lokomotivnulzkilometer . . . . . 15,09 G, 6 19,34 15,74 S
Darchsehnitel, Leistnng jeder eigenen Personenwagzenachse km 15843 32 303 19 430 13171 20 551
Personen pro hewegste Personenwagenachze | Anzahl byt ALY 0K 3,55 4,85
Anzahl der benutzten Plitze in Prozenten der bewegten Plitze 21,42 21,47 2854 37,38 23,00
Durchsehnittl, Leistung jeder eigenen Giiterwagenachse km s — 3 =S 4 2953 11456
ﬁnruh_s-:c'hpnﬂu:hE Belastung der bewegten Giiterwagen:
Wit onmen pyn diehga = 0 T AT a TR RS L 9.0y Sy 0,35 1,004 1,51
11 Prozente der ’[H'ﬂgﬁihi:l_{];nir ] R iy & IR s L Farga 4717 94 150 a7 G0 | 42.69
|
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Normalspurige Balinen Schmalspurige Bahnen g‘-;lef]ﬁi{i]ﬂl:ﬂ;{g;
Verhrauch im Jahre 158 Pirna- |Johanngst. Wilkau- |g.c pane {:;Eﬁlagl;l{tll-mt
thﬁgﬁi-ﬁ.ﬁ- Hﬂh;farzen' HH?PEPHH I?iligs; lfift;lr?_ ; E;J'LIEHT;:HE-
ithe BT dort ' :
durch die Lokomotiven: y
Fenerungsmaterial :
gherhgpt 0 C . 5 0 ey chim 300 3.50 - 045 g BERETY —
e pro Lokomaotivkilometer . . . o XENE T CLOCOT S (L M02TT (000 22 ORI 100
Holz zur Anfeuerung & ° T romotiv- u. Rangirkilom. 0000061 OO0 (M 2T MELDES O RO0T 2
. MNutzkilometer i i 070 CLOOOUT 5 (L O002TS LTS LRI EE)
fberhaupt © o . - - 6 o t 276,05 %) 416,35 219,75 441,55 -
ro Lokomotivkilometer e e kg FRAME] 8,158 ¢ 434 G713 11424
Steinkohlen! .. Lokomotiv- und Rangivkilomoter. 2 hhya £i,494 0,282 G, h 22 3,255
Nutzkilometer . . . . . ' 2 7,805 2,291} 4 G2 {3,503 11990
A IE?H.EEHH.E]JE]{JI.EDIHEEEP : 0 ﬂ,dﬁﬂ ﬂﬁ"}«'[':.u '“ﬂh'“- l.l:lr:'."b[_i:'.': Lk =t
© (Uberhaupt . . . . v e ot 2 574,32 8 BH2d0) 2 054,56 4 108,51 -
i kpm Lokomotivkilometer L) e st G404 T.074 014 G247 14164
Brennmatenalien-} & © popon otiv- u, Rangivkilometer 5243 6,008 4,058 5,075 7.5
kosten F " Nutzkilometer , . . . . . A T 7,612 3,14 5, 300 10,575
« Wiagenachskilometer . . . i 0.4 8584 {79540 (L3125 {(h3374 (0,315
pro Kubikmeter Holz A, E’,g E’,S:'E Ea‘ril:; ﬁ,“;‘i: I_a:aj;
. ; x » Bteink . 2 L2 9,2 y Ft 1,53
Dﬂl‘ﬂh-‘“hm“*‘mm{ 2 Tﬂfm Eﬁﬁﬁ&]ﬁ?ﬂ e 4 ﬁ;m- = o = 1.92
i 4 Kallen, red. ant Steink. i 0 o] R £, 55 L7 B2 0.13
schmiermaterial :
tiberhaupt . e e, O 2 BFEaA ot 27300 2. 15 1 187,00 --
pro Lokomotivkilometer . . . . . . 5 00145 D72 UK G XA L 0150
Material| ,, Lokomotiv- und Hangirkilometer, | GOLS (L(H 36 (000 173 (0115
Nutzkilometey . . . + &« + . w | O01RS (L0173 0,000 AHD Bat (L0167
Wagenachskilometer . 5 (L0002 0001305 | 0000341 LT 0000457
tiberhaupt M T AL a73.71 41255 096,15 373.78 .-
pro Lokomotivkilometer . . . . . o OGS0 (0,511 0,251 ({Raliy 0,704
Geldwerth( .. Lokomotiv- und Rangivkilometer W (550 (0,43 0,231 (1544 (0,500
' - Nutzkilomater . : 5 0,717 0,510 (1,235 (LRSS LA L
w  wagenachskilometer s | 00460 (W8G2 01446 OLOB0T 0,020
durch die Wagen: e :
b oo iiberhaupt B hohar W 5 Lo 135,02 106 S0 118,45 nEZ00 =
B sttt pro "ﬁ"aé‘enac]m]cilu meter . f 00297 O 00T (LT =0 L0471 (22T
Bl Erth{i\herhaupt R e Al 41,29 33,48 R k1 181.44) —
' pro Wagenachskilometer A5 (000554 ARNTRTRAR: 0N 142 040 (0, EHH 2
durch die Zige:
: - fibevhaunt -+ & @ 5 . A 147.11 19,78 193,76 193,75 -
Eeleuchtuugﬂmstﬂr{ i Eu;g]ki] REala A& 0,385 0,497 (364 (L4004 (LU=
- acle. fihe haupt I e N Y o Al 155,10 170,00 e 144,55 —
ey Lnsten{m,ﬂ Personenwagen-Achskilometer AN {,00G=0 (LTS — TR (L0150
Normalspurige Bahnen | Schmalspurige Bahnen E?:Eqm{ﬂimaﬁ'
Unterhaltnngsroston im Jahve: 1684 Pirna- |Johanngst.-| Wilkan- EEal it i Gﬁﬂm.%&l;r;’_]t
HE{'gWiiﬂﬁv !Sr_'h{vﬂrzvan- Ea&tp&}‘ﬁ— ]:{:Eﬂn:l:ln:? : ]I..,nh}m;?n'
1 be Iere art ' ] '
der Lokomotiven, . . . . . . . | W | 117256 4 506,81 S 001,79 5 (R2, 56 —
Lokomaotive = - HEa A 2 153,41 1 OCEKS0 1 694,12 2 {320,530
Liokomotivkilometer . 2 A% SR L) 2465 5800 T 10,5454
Durchsehnittlich pro { Lokomotiv- und Rangirkilometer = 9 354 6,717 4,512 7.867 705
Nutzkilometer . - 3,071 8504 F 580 7,881 11,446
Wagenachskilometer . . ,ﬁ 1070 0,2505 0,304 00,4150 (L3150
der Personenwagen . A e e v off ) 141493 704,54 HO6,58 1197.42 —
Poersonenwagenachsze = | 117,56 117,47 48,54 93,595 Tl A7
Durcheehnittlich pro ‘Pl:ttz SRR o SET et S B 1 2 4,68 4.3 4,10 9,31 7.97
| Personen-Wagenachskilometer 4| 06254 (L3127 0,2241 0,1818 0,4917
TR T U O - oAt TO923 1) GOS0 ) 1 57,10 £-CX] B 00y =3
i (riiterwarenachse . - o 145,51 146,77 31006
Durehschnitilich pro « b £ Tragtihigkeit . e b A A 4 — = 34,83 33,03 LT
Gliter-Wagenachskilometer . . 02054 0,2 k= OALED 0, 3071 02704
I e} Die Lastenbewerungim Jahre 1554,
Bin wichtizes Ergehniss im Eisenbahnbetriebe hildet die Zusammenwirkung der sogenannten todten Last mit der

Nutzlast. H}E]'llh{‘l’ werden i1 .r!‘l]gﬁ-nﬂej'ﬂ Ejﬂi;'..:E Nachwoise g@gehpﬂ_

#) Einschliesslich 5,50 t Braunkohlen = 3,30 t Steinkohlen.
#%) Die Heizung der Wagen erfolgte erst vom Jalre 1835 ab.
71 Reparaturkostenantheile fiir die henntzten Hauptbahnwagen,
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Die bewegte Bruttolast betrug in Tonnenkilometern

auf den Linien

= |
Pi Johann- ‘Durchschnitis-
S ¥ Wilk - ergebniss der
Berggiess- | Beorgenstadi- ilkan- Hainsberg- S
hi Schwarzen- | Saupersdorf | Kipsdorf | tvsbahnen
iibel beie | ilberhanpt
iberhanpt:
a) exkl. Lokomotivgewicht . ; D41E 947 1977 039 1089 595 2013955 il
b) inkl. Lokomotivgewicht . . 1 | 8101972 2020 807 1 b&6 538 2871 581 =
Kfilul-chsch%iﬂliwih von b;
pro Kilometer BARD e e s 207 907 165 541 157 904 115 446
pro Nutzkilometer . . . . . . . . . . . . 81,24 57,71 16,67 15,79 08T

Mit Ausschluss des Lokomotivgewichts berechnen sich die Zugpewichte durchsehnittlich anf Jedes Kilometer Bahy-
linge wie folgt:

an Taralast i | an Nutzlast '
auf eine .| der Giterwagen | ZhSem- | | zusam- | Lasten
bl Lﬁ]}lfe &SE;EEEE | 2 e l der Per- der | _ men iber-
vonKilo-| “2o " | bedeckte| offens | Laralast | “gonen Giter | Nutzlast | haupt
metern = I
ol I L Tonnen
_ | I
Pirna-Berggiesshithal | T e 14,692 35 494 12 (38 o) 085 TN 617 0933 | 55 329 Bl 252 161 879
Johanngeorgens t&dt;SﬂhU:&rzﬁnhErg 17.33 31 200 452 14821 | 76543 4289 | 33800 | 87539 | 114082
‘i‘."i_lkauat‘mup_erﬁd ot o L T 10,05 38 976 15849 | 17613 | 75538 G G55 95 017 32872 | 102410
Hammshere-Ki sdl:-ri_' PSR R e | 20 159 15 819 9115 ab 183 T 441 | 15679 | 23120 TR243
Gesammtdurchschnitt der Staatsbahnen | 218202 | 944 96s 341 242 974 349 | BE05A9 | 90174 | S9111F | 411291 1271850

Zur Beurtheilung des Mischungsverhiiltnisses der einzelnen Zuggewichte ist der Werth der vorstebenden absoluten
Zahlen in Prozenten ausgedriickt und in einem Graphikon veranschaulicht. Es betrug:

. “Tgralast: Nutzlast:
der | der Giiter- | e
bei Per- wagen hiber-| o7 | der |iiber-
Sonen- | ha- | of- banpt sopepn Futerhaupt
Wwagen -dEG]—:tE' fene | 7 ’
Prozentaea
I ]
Pirna - Bergriess- , |
hlibal s o | 23,78 | 744 |3094 G216| 3,66 | 84,18 37,84 |
| aR38 |
Johanngeorgen- | | |
stadt-Schwarzen- | i
DBEDE: s i s 2743 | 26,67 [ 12,99 | 67,09 3,72 | 20,19 | 3291
. , SHRN
Wilkan - Saupers- |
dort .= iy ] S50 1748 | 16,25 | GO.65 | 6,41 | 23,91 | 30.39 {
I e :
33,73 | \
Hainsberg - Kips- | . |
[ Eab o B S | 3858 | 20,22 | 11,65 | 7045 | 951 20,04 | 29,65
31,87
Gesammtdurch- ' 1
schnitt der |
Staatshahnen 19,26 | 26,83 21,57 | 67.66| 1,590 | 50,75 | 82,34 .
e |
4240 | |

Das Verhiiliniss des durchschnittlichen Kohlenverbrauchs zur Lastenbewegung izt folgendes:

PR—

| e =
Sert O . 5.
B [H L 2 & Bl L
r ﬂJ"E Bl gl = oo f=ilm
rerbranc : s 2| & E =
Kohlenverbrauch p_:,E Eg SISE |2 ,_EE::
pro 1 Tonne RE lEgsoa | H | BE
i TR T B~ — B e B
o M e I B 2T
B = R = &
I. = =
inkl. Lokomotiv-
Brutto- ;]:E‘ﬁfmhf. e .J"H 0000 | 0143 | 01538 | 0,149 | (L0BT
last exlkl. Liokomaotiv- I
; gewicht . . kg L1146 el (R202 | 0,218 | 0,075
Nutzlast ey - (W05 - LG40 | OWGGH | 0,742 | 0,850
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Die Lastenbewegung iiber jeden Punkt der Bahn
| im Jahre 1884

in Prozenten.

Massstal
| 9 Millimeter = 1 kmn Bahnl. |il

!
| | | i.
& #a 2o i #ct ] i Fied

-
& —
31
'y

HEE HEEE PRk =i3sEais
sebtE L §BEe | FHaE
L 1 i = : B L] W
H | : ] S TR P R
1 - . e T EI o :r it H
] =-| T W I_ :_ EE
E 1 H 1 1 T.I--:I:._ u"-!-
niy dam : i T DRSS W NS
Pirna-Berggiesshitbel iapyassinean i T FHi et
. -+ H I 2 3 AN AR D S A h
14,92 km. stz iatiagses a1 s R i
ERFEEIE - : ot SER3{TEE] o3 iEdammraneqiaiaanaasa, ;
,I ¥ it H . ™ i i I ||_'f B
CISEE ) 1 ] R AEEMmEmIEER RN ! b i
e : _ i ' Jl_ 3533 :. I
: e i ERfaERiiEsRaar 3
| - = _;_i | ma Eesmer
fEgiss | ; e :
Jolianngeorgenstadi- T : §E51 PR, :
mEEmEny O i T
Schiwarzenberg * i 1531 Bnsisghnes R
17,58 km. 2iiEidaiandsitedtans : R
sl : } ! i ] t!"'_ ] -_-;fr__ - I
S EE T ) ol W 1 =1 &
EISciENALNSRYRCaRassRRaanyl (PaEIANCIRRRSLanunn : fedniciisseigEsisiisEsedin
SRR R s B
. i T ZUSEEEIRE taanananpt AOERLE siaii RRRRERRRSaE 2is! T
Wilkaw-Savpersdory TR O E T e R 3 HEs
1006 km, FiEEaE tH --1- g 'r T H . ! S
L R R EELIERLIE danty ARSRERISEERISHiRarian
I - L] e =
AT R e e e L D R TR s 1
::_ I__h_j._ TTTT _r_t_l. = I i T i _:r' I =¥ 3 -___:r_ .!1
SR seancdRkiE: ? i i
R e e PR e 1 o
! - N O T e u ] T
- I R " e I I - | I 4
T : - T : S
ERgRinsianrapesaaianioniiziaiy §REEiqAaTIIRERI EL T
epmaak E . -|= ] ] I =+ £
_ e L e B i HiEi
Hainsberg- Kipsdorf A e e e = H
3 NSRS 4Ll il ] !'I 5 I L A - - i O
25!?4 ]'LI“- R ; r-".' ‘!:___i: 4 ::_ iE I'; i_ __: i 4- S : :la. i i &
f e '“, : 0 ..:-:E' P e ; AN FNgR =t
I i _1_"':"[:_! L[ = = s I
i HEE | P HE S i EEE - HEN ] : - I
: . : W J'l_ i I— N - -|-—- 1 f 3 - T +
: RAmaRERE haa) AnRHRRERELE: THIE EEHE
R i
R —L--j T o I-.- = s |--|":: | 1 | s 113 4
SR R e B s R 1L i
| . N tesesssesantemnanst cecan ol aR IETAL] THFH R T
| Gesammidurchschnit! (EREEsgiia apeeatn - CEECTH T ] :
' : sH T SR GimEmmeEdEiEn ]
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V. Administrative Organisation der Sidchsischen Sekundiarbahnen,

Wie beim Bau so waren auch bei der administrativen
Einrichtung der Sichsischen Sekundirbahnen vor allem die
Riicksichten der Sparsamkeit massgebend. Dies zelgt sich nicht
nur in den Verkehrseinrichtungen, welche — wio heispielsweisa
der Fahrplan, das Billetwesen und die Wagenklassen - Ab.-
stutung — vorzugsweise dem Publikum gegeniiber zur Fr-
scheinung kommen. sondern auch im internen Dienst, wo sowohl]
beziiglich des Beamtenetats, als auch riteksichtlich des Expe-
dirungswesens von vornherein zanz erhebliche Rednktionen
und Vereinfachungen statteefunden haben.

. al Organisationimallgemeinen.

Die Organisation des Dienstes im allzemeinen weicht
vielfach von den bei den Staatseisenbahnen sonst bestehenden
Einrichtungen ab. So ist zunichst die unmittelbare Betriehs-
leitungy der Sekundirbahnen im eigentlichen Sinne — d. h. also
der Linien Pirna-B ergriesshiibel, Schwarzenberg-Joh ANNEEOTEen-
stadt und der im Betriebe befindlichen sechs Sehmalspurbahnen —
von devjenigen der fbrigen Staatsbahnlinien getrennt worden,
Denn withrend bei den Linien mit normalem Betriebe meist
schon tnfolge ihrer rdumlichen Ausdehnung sowie der prdsseren
Komplizivtheit der Verkehrsgestaltune die scharfe Abgrenzung
der einzelnen Betriebsbranchen nicht zu nmgehen ist, erschien
bei den Sekundérbahnen die thunlichste Konzentration der ein-
zelnen Dienstzweize aus geschiftlichen und wirthschaftlichen
Griinden gleich wiinschenswerth. Dabei war in erster Heihe
der Gedanke masssebond, dass hej den Sekundirbahnen die
strenge Individualisirung der Betriebsmanipulationen nach den
lokalen Verhiiltnissen nnd Ertordernissen unbedingt nothwendig
gel. Diess Individualisirung kann aber nur dann  erreicht

werden, wenn demjenigen Orpane, dem die Eetriebsleitung in
erster Linie zusteht, eine gewisse Freiheit und Selbstindigkeit
in seinen Massnahmen gewahrt bleibt. Gerade hLei den
Sekundiirbalinen, wo es gilt, mit miglichst wenig Mitteln
milghichst viel zu erreichen, muss die Thatighkeit des Betriehs-
leiters einen vorzugsweise kombinirenden, ausgleichenden (ha-
rakter haben, denn es ist seine Autgabe, den stetig wechselnden
Bedurfnissen der eingelpen Verkehrszweige durch eine I dgr-
lichst umsichtige, dem konkreten Fall angepasste V ertheilung
der vorhandenen Arbeits- und Betriebsmittel zu entsprechen,
und durch die Schuelligkeit und Zweckmissigkeit seiner Dispo-
Sitionen im einzelnen Falle die beschrinkte tkonomische und
betriebliche Ausriistung der Bahn thunlichet VErgessen zu

lassen,

: Vou diesen Gesichtspunkten aus erschien es aber zweck-
Migsiz, den vielgliedrigen Verwaltungsorganismus, der fiir das
Ansgedehnte und verkehrsreiche Haupthahnnetz des Konigreichs
Sachsen besteht, auf die Linien der neuen Gattung keine An.
Wendung finden zu lassen und denselben namentlich anch iy
B Pezichune auf den sonst vorgeschriebenen Instanzenzug eine
W Exewte Stellung einzurfinmen, Infolge dessen ist die Verwal-
f ting eciner jeden Sekundiirlinie e inem Beamten — dem Bahn-

L Verwalter — ibertragen worden, der unmittelbar dep General-
W direkiion der Staatseisenbahnen unterstallt jst und die pesammte
- Exekutive des Dienstes unter eigener Vertretung wahrzanehmen
that. Diese Kombinirang erstreckt sich indess nur aut die rein

' t‘_'_ElEiiuti'l.‘En Seiten des Betriebs., also VOrZNgswelse
ll Transport- und Stationsw
Anterhyltung,

VErwaltung sowie die in das Bereich dey

auf das

esen, sowie auf die Leitung der Bahn-
withrend dagegen die Funktionen der Kontrol-
Buchhaltersi, des

Verkehrsbiireaus und der Hauptkasse einschlagenden Geschiifte
auch riicksichtlich der Sekunddrbalinen von den hierzu iiher-
haupt  berufenen Ressortverwaltungsstellen wahrzunehmen
sind.*) Danach hat der Bahnverwalter in seiner Ej genschaft
als Betriebsleiter der Sekundirbahn im wesentlichen dieselben
Geschiifte zu besorgen, wie solche beziiglich der Sichsischen
Haupthahnlinien den Betriebs-Oberinspektionen, den Ingenienur-
blireaus und hez der Transport-Oberinspektion zufallen. Fi
hat nicht nur die dienstliche Aufsicht iiber das an der Sekundiy-
bahn angestellte Stations-, Fahr- und Bahnbewachungs-Personal
zu fithren, sondern namentlich auch das gesammte Transport-
wesen zu leiten und zn diesem Behufe awch alle aut' das
Wagenwesen beziiglichen Dispositionen zu trefien.

Im Maschinenwesen ist dem Bahnverwalter eleich-
talls in erster Instanz und zwar sowohl in technischer als auch

in  disziplineller Beziehung die dienstliche Aufsicht iiber.

tragen. Da ihm indess in wichtigeren Fillen die erforderliche
Fachkenntniss in der Regel mangeln wird, so ist ar ATLEr =

wiesen, sich in allen solchen Angelegenheiten mit der Maschinen-
Oberinspektion der Hauptbahnen, hezw. was die Unterhaltung
der Transportmittel anlangt, mit der in Chemnitz befindlichen
Mas-::hinen-Ha,uptverwsr.Ittmg ins Einvernehmen zn setzen und
von dort aus die erforderlichen Anweisungen einzuholen. Aueh
werden dem Bahnverwalter alle auf das Maschinen- und
Wagenwesen heziiglichen Instruktionen und Verfiizungen allge-
meiner Natur von der Maschinen-Oberinspektion zugeterticst,
worauf alsdann die Anweisung und Verstindigung des Maschinen-
personals der Sekundirbahn durch den Bahnverwalter,
dessen ndchsten dienstlichen Vorgesetzten, erfolgt. Ebenso
zelten auch die allzemeinen Vorschriften weren der perio-
dischen Revision der Transportmittel fiir die Maschinen und
Wagen der Sekundiirbahnen; diese Revisionen werden von
den hierzu fiherhaupt herufenen technischen Oreanen VoI ze-
nommen,

Fir die Stellung der Bahnverwalter wird
nischer Befihigung eine grindliche Ausbildung im Betriebs-
dienste erfordert. Sie beziehen ein Einkommen, das sich — ein-
schliesslich des Reiseautwandiquivalentes und des Bekleidunes-
geldes — je nach den Dienstaltersstufen zwischen 2 G500 und
3200 4 bewegt und rangiren in der 8. Bekleidungsklasse day
Silehsischen Staats-Eisenbalinbeamten {mit Stationsvorstiinden
IIL—IV. Klagse, Billeteuren, FEisenbahnassistenten
Oberschaffnern 1. Klasse u, s. w.\.

als

neben tech-

[. Klasze,

"Il Anmerkung.

Das Kontrolbirean der
Priift die von den Billet- und Ge
rebithren nach Massgabe der Tarife
lape fiir die .J ahresrechnung betreffs
Personen- und Giiterverkehr.

Das Verkehrsbfirean bearbeitet die Giitertarife,
Iihrt die allzemeine Aufsicht iiber die Bedienung des Giiter-

verkehrs und erirtert diesbexlicliche Beschwerden und Relkla-
mationen.

Die Hanpthuchhalterei fiihet Buch und Rechnung
iber den gesammten Betrieb dep Staatsbahnen, prift alle Ans-
raben vor deren Zahlung aut ithre rechnerische il verfassungs-
missige Richtigkeit nnd kontrolirt die EitlI'J:Lliun,r._: der ant Ein-
hebung und Zahlung von Geldern heztiglichen Anweisungen.

Die Hanptkasse hat den gesammiten Geldverkehr der
Staatseisenbahnen zn besorgen. In sie fligwcon alle Einnahmen
aus dem Giiter-, Personen- und Gepickverkehr, aus Verinsse-
rungen u, s. w.; ebenso werden aus derselben alle Ausgaben
bestritten.

Sichsischen Staatshahnen
ickexpeditionen erhobenen
und hearbeitet die UUnter-
der Einnahmen aus dem

3.



b Stationsdienst.

Der Stationsdienst der Sekundirbahnen wird nur auf den
wichtigeren Verkehrsstellen durch besondere Stationsheamte
besorgt, anf den minder frequenten Haltestellen dagezen — so-

weit dies im einzeluen Fall angiingig — durch Privatpersonen. |

Aunt der wichtigsten Station — und zwar ist dies in der
Regel zugleich diejenige, von welcher der Betriel der Sekundiir-
bahn aunszreht — wird der Dienst vom Bahnverwalter versehen,
welcher insofern neben seiner Stellung als Belriebsleiter auch
die Funktion des Stationsvorstandes walivzunehmen hat, BEr
untersteht in dieser Eirenschatt allem Vorschritten und Be-
stimmungen, die fir den Stationsdienst im alleemeinen erlassen
sind und ist namentlich auwch, was das Buchungswesen ., die
Stations - Kassenfithrung and die Materialverwaltung betriffs,
an die allgemeinen Instruktionen gebunden, Dabei sind ithm zua
seiner [nterstiitzung bezw. Verfretung je nach Bedarf eine
oder zwei Hilfskriifte — Diditisten oder Expeditionshilfzarbeiter
ohne Beamtengualitdt — beigegeben, die unter seiner Leitung
und Verantwortlichkeit die spexiellen Geschiifte des Personen-
und Giiterwesens hesorgen.

Auf den tbrigen Verkehrsstellem der Sekundirbahmnen
wird, soweit anf diesen Beamte {iberhaupt vorhanden sind, der
Dienst dureh Sogenannte Haltestellenanfseher besorgt, welche
ebenso wie das sonstice Persenal der Sekundirbahn dem Bahn-
verwalter dienstlich nnterstellt sind. Diese Beamten rangiren mit
Eisenbahnassistenten 11, und 1. Klasse, Bahnmeistern, Boden-
merstern, Lokomotiviiihrern und Oberschaffnern I1. Klasse und
heziehom ein Diensteinkommen. welches sich einschliesslich der
Nebenbeziige von etwa 1150 bis auf etwa 1700 .# pro Jahr
steizert, Hiltskrifte fir den Expeditionsdienst sind auf digsen
Verkehrsstellen in der Regel nicht vorhanden, nnr fiir den
Giiterbodendienst sowis zur Besorgung der groben Stations-
arbeiten wird dem Haltestellen-Aufzeher in der Regel ein so-
penannter Giiterboden-Arbeiter heicezeben.

Der Stationsdienst auf den Anschlussstationen — wo die
Sekundiirbahn mit der Haupthabn susammentrifft — wird ans-
schliesslich von den Organen der Hauptbahn besergt, welche
sich mit dem Bahnverwalter dey Sekundiivbahn in fortlanfendem
Einvernehmen zu erhalten haben.

Aul den Ifir Giiter- und Personenverkehr eingerich-
teten Haltestellen der Sekondiivbahnen., wo keine Beamten
vorhanden sind, wird der Dienst — wie erwilint durch

Privatlente besorgt, welcle dieses Geschiift vertragsmiissig
iibernommen haben und als Entschiadipgung dafiir gewisse, weiter
unten nither zu behandelnde Gebithrensiitze bezielhien, Ihie Zahl
der bei den Sichsizchen Sekundirbahnen auf diese Weise be-
dienten Haltestellen ist werhiltnissmiissic gross: von den
n2 pemischien Verkehrsstellenm der in Frage Lkommenden acht
Linien werden 18 von Beamten, #4 aber von solchen,als Giiter-
apgenten bezeichneten Privatpersonen verwaltet,

Die Gitteragenten sind vorwiegend Wirthe, Gewerb-
treibende und Kommunalbeamte, die in der Nithe der Haltestelle
wohnen und die Besorgung des Agenturdienstes als Neben-
beschiftigune {ibernommen haben. Sie haben die Stations-
anlacgen in Ordnung zo erhalten und sich withrend der Stunden,
wo Zige anf der Haltestelle verkehren, dert einzufinden und
das Ein- und Ausladen der Stiickgiiter zu besorgen, sowie
ansserdem beim Wagenan- und Absetzen und beim Weicheustellen
hilfreiche Hand zu leisten, Die den Giiterasenten obliszenden
Expeditionsarbeiten im Giiterwesen werden in Abschnitt VI sub 4
des Nithern hehandelt werden: die hiertiic celtenden Vorsehriften
sind 1o einer besonderen, den Giiteragenten ertheilten Geschiifts-
anwalsung  zusammengestiellt. Fir die Bezahlung der Fracht-
gelder und Spesen fiir alle auf der Haltestelle angekommenen
und aufgezebenen Gitter ist der Giiteragent der Staats-Eisenbahn-
verwaltung gegentiber wverantwortlich. Die Ablieferung der
Gielder an den Bahnverwalter, oder an die hierfiir hestimmte Giiter-
exp editionshkasse erfolet alltiiclich, die Abrechnune und Aus-
gleichung it dieser Kassenstelle aber in der Reesl in Feit-
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riumen von zehn zu zehn Tagen., Bei Wagenbedarf, in Be-
schwerde- und Reklamationstiillen, sowie bei etwaigen sonstizen
aussergewohnlichen Fragen hat sich der Gliteragent instruktions-
geiniss an den vorgesetzten Bahoverwalter zu wenden und von
dort Verhaltungsmassrezeln filr den einzelnen Fall einzuholen,
Jeder Giiteragent hat bei der Staatseisenbahn-Hauptkasse sine
entsprechende Kaution — 100 bis 800 .# — zu hinterlegen. Fir
die Vertragsanthiindigung ist eine dreimonatliche Frist fest-
gesetzt: die Staatshahnverwaltnng kann asusserdem ihre Zu-
sicherungen ohne weiteres dann widerrufen, wenn sich dies aus
eisenbahnbetriehlichen Riicksichten erforderlich macht oder der
Giiteragent seinen Verpflichtungen nicht nachkommt.

FEine Vergilitung wird dem Giiteragenten fir die ihm ob-
liegenden Geschifte seitens der Staats-Eisenbahn-
verwaltung nicht gewiihrt. Demselben 1zt aber gestattet,
von den Versendern der aut der Haltestelle zor Beforderung
anfgegebenen und den Empfingern der dort eingelienden
Sendungen neben den tarifmiissigen Siitzen eine Gebiithr einzu-
heben, welche in der Regel fiir Wagenladungen his za 5000 kg
Gewicht 1.4 {0r Stiickgutsendungen aber 0,05 . v je 100 kg
Gewicht — angefangene 100 kg fir voll gerechnet — betrigt.

Ihre Rechtferticung findes diese Gebiihr, welche ans-
achligsslich dem Gitteragzenten zu Gute kommt, darin, dass der
Verkehr der in dieser Weise verwailteten Haltestellen an sich
nicht gross genug ist, um die Errichtung besonderer Verkehrs-
stellen mit eigenen Beamten w. s w. gerechtfertigt erscheinen
zn lassen. Mithin kommen fiir derartige kleine Verkehrsplitze
Haltestellen nur dann in Frage kommen, wenn sich die Inter-
essenten zur wenigstens anthetligen Uebertragung des davch den
Bestand der Haltestellen vernrsachten Autwandes bereit finden
lassen und diese Usbertragung sell durch die an die (iiter-
agenten zu zahlende Geblly herbeigefihrt werden,

Ausser den von Giiternerenten verwalteten, fiir den Giiter-
nnd Personenverkehr emgerichteten, Haltestellen der Sekundir-
hahn gibt es anf den einzelnen Linien noech Verkehrsstellen,
weleche nur fiir den Personenverkehr eingerichtet sind. Die-
selben sind nar mit kleinen offenen Wartehallen von Holzfach-
werk ausgeriistet. Dienstpersonal ist auf solchen Haltestellen,
deren Zahl bei den jetzt in Betrieb befindlichen Sekundirhahnen
insgesammt {iinfzehn betrigt. iiberhaupt nicht vorhanden

¢ Zngdienst
l.imallgemelinen:

Der Zugdienst vegelt sich nach dewm fiir jede Sekunddr-
bahn masseebenden Fahrplan, Dabel ist die Zahl der tig-
lichen Zugverbindungen auf der einzelnen Linie genan dem
vorhandenen Verkehrsbediirfnisse angepasst worden. Auch
wird auf der Mehrzahl der Sekundirbahnlinien zwischen dem
Sommer- und Winterfahrplan unterschieden, insafern, als im
Interesse des Personenverkehrs die Zahl der thglichen Zug-
verbindungen withrend des Sommerhalbjahres entsprechend ver-

mehrt wird,
Awnf den zur Zeit im Betrieb befindlichen Sekundirbahnen

verkehren zur Zeit als fahrplanmiissige Zige n jeder

Richtung

wiithrend wiihrend

des  des
Winter- Somimer-
halbjahres halbjahres

1. ant der Linie Pirna-Berggiesshiubel . 3 1 Aiage

2 . Johanmgeorgenstudt-

(e Schwargenberg . . . 4 1
: . Wilkan-Sanpersdorf . B Py
A e Ay i Hniushrer;_g-hjr.ﬂdm-f 3 4
B s » Hadebeal-Radebarg 3 1 X
o w  Dschatz-Miizeln-
Dobeln . . . . o .. | N
s . Rlotzsche-Kinigsbriick 3 B e
- L, o Aittan-Reiechenan . . Tl Bl

*) bezw. an 3 Tagen der Woeche G #¥) beaw. G
+1 hiervon verkehren 2 Zige his Markersdort.




Stmmtliche Sekundirbahnziige verkehren als ge-
misechte Zige, d. h. sie dienen der Personen- und Giiter
beforderung. BSeparate Personenziige werden in vereinzelten
Fillen, z B. bei Jahrmiirkten u. s w. eingelegt. Besondere
(Hiterziige kommen auf den Sekundiirbahnen hlos ansnahms-
weise zn Zeiten besonderer Verkehrssteizerungen vor,

Nur anf der Strecke Mitgeln-Ditheln der Oschatz-Dibelier
Sekundéirbahn machen die bedentenden Riibentransporte nach
der in Grossbanchlitz bei Dibeln gelegenen Aktien-Zuckerfabrik
filr die Monate September bis Dezember die Einlegunge beson-
derer Ribenextraziige nithig,

Die Fahrgesehwindigkeit ist fir die einzelne
Sekundirbahnlinie zuniichst nach den lokalen Verhiltnissen
bemessen worden, Dieselbe hetrfigt 15 his 20 km pro Stunde,
je nachdem {requente Bahniibergiinge oder solche, deren é&rt-
liche Lage besonders Vorsicht erfordert, vorhanden sind,
nach ergeben sich fiir die einzelnen Sekundirbahnen folgende
Geschwindigkeiten:

Pirna-Berggiesshitbel . ., . . . . . . 20 km
Johanngeorgenstadt-Schwarzenberg 15 bez, 20

Wilkan-Saupersdoxf . . . . . .. . . I8 J
Hainsberg-Kipsdorf . . . . . . 15 bez 90 2 qErD
Usehrix-Iigbeln-, . . . . | . . 18 . ¢ T &un-
hadebenl-Radeburg . . . ... . ., .. 99 4,
Klotzsche-Kénigsbriick . . . . . . SR

Zittan-Markersdort i 18 Bes 17,5 ,,
Dagegen betriigt die durchschnittliche Fahrgeschwindig.-
keit der Kurierziige auf den Hauptbahnen 56,5 km, die der

reinen Personenziige 455 km und die der gemischten Zige
35,0 km pro Stunde,

| 2 Zughbepleitungsdienst.

; Das Zugbegleitungspersonal
il Sekundirbahn besteht in der

der = einzelnen
Hegel aus einem zugtithrenden

Schaffner und einem Bremser, Der zungfilhrende Sehafiner be-

sitzt Beamteneigenschaft und wird meist aus den zugbeglei-
| tenden Schaffnern der Hauptbahn auseewihlt. Dagegen steht
| der Bremser im Tagelohn, Die Dienstfunktionen des Schaffners
| sind vielseitig: neben dem sigentlichen Zugtithrerdienste hat
il er die Billet- und Gepiickabfertigung anf den Haltestellen vor-
| gunehmen, das Billetkoupiergeschiift wihrend der IFahrt zu
| besorgen und — soweit es seine Zeit erlaubt — sich auch an
dem FEin- und Ausladen der Stilckgiiter auf den Verkehrs-
stellen der Sekundérbahn gn betheiliren.

Auch liegt ihm auf den Haltestallen ohne Stationsheamten
die Weichenbedienung — in (Gemeinschaft mit dem Giitar-
agenten — ob. Hiernach vereinigt der Zugfithrer — im Ver-
gleich zu dem Betriebsdienste aut den Hauptbahnen — die
il Funktion des Billeteurs, des Geplickexpedienten, den Billet-

schaffners, des Zugfiihrers, des Koffertriigers, sowie des

Weichenstellers in einer Person. Er wird hei Ausiibung dieser
il Dienstgeschiifte unterstiitzt von dem ihm beigerebenen, gleich-
il zeitiz als Wagenwiirter tungirenden Bremser nund kann auch,
soweit dies im einzelnen Falle nithig, das Maschinenpersonal
i 2ur Beistandsleistung heranziehen.

Das Diensteinkommen des rugfithrenden Schaffners be-
rigt im Durchsehnitt etwa 1100 % jihrlich: er erhilt aunsser-
Mldem die iiblichen Kilometergelder [als Entschidigung fiir den

Aufwand wihrend der Fahrt) und fiir den Billetverkauf ein
dhlgeld im Betrag von 1 Prozent der Einnahme.

il Im allgemeinen wird daran festgehalten, dass die Ge-
Hemmtdienstzeit des Sekundirbahn-Zugfithrers und des Bremsers
illdie anch tir die Hauptbahnen angenommene Maximaldienst-
lldaner nicht dbersteigt. Hiernach regelt sich auch die Zahl
1 ﬂ_ﬁr dienstfreien Tage fiir den einzelnen Bediensteten. Gewihn-
.:l eh erfolgt die Ablésung des Personals nach jedesmaliger
[Dienstleistung von zwei oder drei Tagen und zwar wird aunf
Wlldenjenizen Sekunddrbahnlinien, wo nur eine Fahrdienstsektion
"WVerhanden ist, das Ablosungspersonal von der Hauptbahn —
Yunter Verschreibung des Anfwandes auf das Konto der Sekun-
; dlirbahn gestellt, Dieses Abltsungskommando wird in der
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Hier-

Regel fiir jede einzelne Linie aus demselben Personale oe-
bildet; dies geschieht, um den Bediensteten Gelerenheit zu
geben, sich mit den eimenarticen Verhiiltnissen des Selundir.
bahndienstes vertraut zu machen. Ausser den reguliren Ahb-
lGsungskommandos machen sich zu Zeiten lebhalteren Verkehrs
aut den frequenteren Sekundirbahnlinien nielit selten ausser-
ordentliche Verstirkungskommandas nothwendig; diese werden
auf Autrag des Bahnverwaltera von der nichstgelegenen Fahr-
dienststation der Hauptbahn westellt,

Die Kontrolirung des billetverkaufenden Zugtithrers liegt
in erster Reihe dem Bahnverwalter ob; derselbs hat zu diesem

Behut hiiufige Billetrevisionen in den Ziigen selbst — und zwar
entweder auf freier Strecke oder nach Ankunft der Ziige anf
den Verkehrsstellen — vorzunehmen und das Ergebniss dieser

Revisionen in monatlichen Rapporten an die Generaldirektion
einzuberichten. Unterstiitzt wird der Balnverwalter in disser
Funktion von den ihm untergeordneten Haltestellenaufsehern
sowie von dem Vorstande der Anschlussstation.

3 Zugfirderungsdienst.

Dder Lokomotivfiihrerdienst anf den Sekundir-
bahnen ist Heservefithrern (gepriifte Feunermiinner iibertragen.
Dieselben werden in der Regel aus dem jllngeren Personale
der Hauptbahnen entnommen und kehren zum Haupthahn-
betriebe zuriick, sobald sie ihrer Anciennitit nach zu Lokomotiv-
fithrern zu befirdern sind. Thr Einkommen betriet, ansschliess-
lich der iiblichen Kilometervelder, der Ersparnissprimien und
des Bekleidungszuschusses, 1 200—1 260 . pro Jahr.

Dem Lokomotiviiihrer ist ein Feuermann beigegehen, der
ithn in allen Funktionen zu unterstiitzen und sich auf den Sta-
tionen beim Ein- und Ausladen der Stiickgiiter sowie beim An-
und Abschieben von Wagen zu betheilicen hat. Zu dieser
Funktion werden verpflichtete, im Tagelohn stehende Maschinen-
putzer verwendet, welche auch in letzterer Eigenschaft thiltie
sein miissen. lhr BEinkommen betriigt einschliesslich der Neben-
beziige durchschnittlich etwa 1050 ¢ pro Jahr.

Der Dienst und die 'l'].[ﬂ'f.'hﬁ*t'il:]][+E’.I'i.|".]'iﬂ Dienstdaner ist anf
den Sekundirbahnlinien je nach der Zahl und Lage der Zilze
etwas verschieden; im allgemeinen gelten hierfiir die nimlichen
Grundsitze, wie beim Zughegleitungspersonal.

Die Kohlen fiir die Maschinen werden ausschliesslich aunf
den Anschlussstationen entnommen; zu diesem Zwecke sind da-
selbst kleinere Kohlenschuppen errichitet worden, soweit diese
Stationen nicht schon in ihrer Eigenschait als Maschinen-
stationen fiir den Hanptbahndienst mit derartizen Einrichtunren
versehen waren.

Maschinenhiuser befinden sich auf denjenigen Verkehrs-
stellen der Selcunddrbahuen, von welchen auns der Betrieb geht,
aunsserdem aber auch auf den Anschlussstationen. Die Wasser-
beschattung in die Cisternen geschieht meist durch die Loko-
motive selbst vermittelst anfgestellter Ejektoren, welche pro
Stunde etwa 25 his 30 chm Wasser liefern, so dass der geringe
Wasserbedarf von ¢ bis 10 chin pro Tag und Maschine inner-
halb kurzer Zeit zu beschaffen ist. An einigen Orten sind anch
Wasserleitungen von héher belegenen Quellen ans hergestellt
worden,

Kleinere Reparaturen an den Transportmitteln der Sekun-
dirbahnen werden an Ort und Stells ausgefiihrt, Zu diesem
Behufe befinden sich in den Heizhfiusern der Anschlussstationen
kleine Werkstitten, welche jedoch mnicht stindlg, sondern nur
im Bedarfsfalle mit Arbeiterpersonal aus der nichst helegenen
Haupthahnwerkstitte besetzt sind. Zur Vornahme von grijsseren
Reparaturen werden die Transporimittel der Schmalspurbahnen
— unter Verwendung normalspuriger, besonders dazu einge-
richteter Transportwagen — der niichsten Bezirks- oder der
Hauptwerkstitte (in Chemnitz) zngefiihrt.

d) Bahnunterhaltungsdienst.

Die Beaufsichtigung des Bahnunterhaltungsdienstes Ligg
— wie bereits im Eingange dieses Abschnittes erwihnt — dem
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Bahnverwalter ob, Derselbe hat hiernach im allgemeinen die
piimlichen Funktionen wahrzanehmen, wie solche aunf den
Haupthahnlinien den Abtheilungsingenieuren zufallen, als:
a| die Unterhaltungz und Beaufsichtigung der Bahn sammt
Zubehir an Kunst- und Hochbauten, Oberbau, Wegean-
lagen u, s w.,
b) die Beaulsichtigung der Bahn hinsichtlich der bestehenden
Betriebs- und bahnpolizeilichen Vorschriften,
¢} die Beaufsichtigung und bestmogliche Aunsnutzung des
Grundeigenthums,
d) die Antfertigung der Bahnunterhaltungsvoranschlige,
a)} die Beschaffung der Materialien,
iy die Fiahrung der Material- und Inventarbiicher und
gl die Anfertignng der Zahlungsbulege.

Auch 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 griissere Reparaturen an der Strecke
oder an den Stationsanlagen nothwendig geworden sind — mit-
unter auch der der Sekundirbahn zuniichst stationirte Abthei-
lungsingenienr der Haupthabhn fiir den einzelnen Fall
mit Ausfikrung der beziiglichen Arbeiten beauftragt wird,
Ebenso steht die gesammte Anschlussstation einschlissslich der
dort befindlichen Sekundiirbahnanlagen unter der technischen
Aufsicht des zustiindigen Hauptbahningenieunrs.

Die periodischen Bahnrevisionen werden auch auf den
Sekundirbahnen von den hierzu fiberhaupt herufenen Aufsichts-
OTZANEN VOrZenomimnen.

Die nnmittelbaren Geschifte der Bahnunterhaltung werden
aut den Sekundirbahnen — wie auf den Haupthahnlinien —
von Bahnwirtern besorgt. Diese Beamten haben unter der
Leitung des — gleichzeitiz auch als Bahnmeister fun-
cirenden — Bahnverwalters den Streckenrevisionsdienst zu ver-
selien , ansserdem miissen sie sich aber aunch mit den eigent-
lichen DBahnunterhaltungsarbeiten beschiiftigen, damit die
Annahme besonderer Streckenarbeiter thunlichst emmgeschriinkt
werden kann. Sie heziehen jo nach der Dienstaltersstufe einen
(ohalt von 756 bis 5538 .# und aunsserdem die iibliche Beklei-

dungseebiihr, sowie ein Dienstantwandsiquivalent in Hiohe von

0 % pro Jahr. Die im einzelnen Falle zur Verwendung
kommenden Strackenarbeiter sind dem Bahnwirter, walcher
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 zunfichst gelegenen Ortschaften Unter-
kommen zu suchen.

Die durchschnittliche Streckenlinge des Bahnwiirters auf
der Sekundiirbahn betréigt 4,7 km, wihrend dieselbe auf den
Hauptbahnen — je nachdem der Wiirter noch Nehentunktionen
wie Haltestellen- oder Schlagdienst zu besorgen hat — zwischen
1 und 2,5 km differirvt

Uebergangsbewachung ist anf den Sekundirbahmen, wie
schon erwihnt, nicht vorhanden. Bei der Anniherung des
Zuges an die Niveauiibergiinge hat der Maschinenfithrer — in
Gemiissheit des § 21 der Bahoordoung fir Eisenbahnen nnter-
reordneter Bedeutung das Liintewerk der Lokomotive in
Thiitigkeit zu sefzen und darin bis nach Passiren des Wege-
fiberganges zu erhalten. Auch besteht filr diejenigen Ueber-
ginge, welche von den Ziigen aus nur in kurzer Entfernung
zgu fibersehen sind, noch die besondere Einrichtung, dass die
Zige an der betreffenden Stelle anf' kurze Zeit zum Halten zu
bringen sind und ihve Fahrt erst dann wieder fortsetzen, wenn
sich ein Hinderniss nicht zeigt.
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Das Betreten der Bahnanlagen seitens des Publikums ist
nur an den zur Ueberfohrt und zum Uebergang bestimmten
Stellen gestattet.

g} Giiternmladnng.

Die Umladung der von den schmalspurigen Eisen-
bahnlinien auf die Normalbahnen oder wugekehrt von den
Normalbahnen aut die Behmalspurbahnen fibergehenden Giiter
erfolgt auf den Anschlussstationen theils durch Organe der
Eisenbahnverwaltung selbst, theils durch hierfiir angenommene
Unternehmer, welche dieses Geschift gegen Gewihrung ent-
sprechender Akkordsiitze (pro Wagenladung bezw. pro 100 kg
Stiickgut) vertragsmiissig ibernommen und unter Anfsicht der
betreffenden Stationsverwaltunz zu besorgen haben. In den
bezitiglichen Vertriigen verpflichtet sich der Unternchmer, jeder-
zeit die nothige Anzahl Arbeiter zn stellen, damit die tiglich
vorliegende Arbeit in den wvorgeschriehenen Arbeitsstunden
hezw. in den wvon der Stationsverwaltung bestimmten Zeiten
erledigt werden kann, Er ist auch gehalten, im Bedarfsfalle
und auf Erfordern der Stationsverwaltung zu aussergewthn-
lichen Zeiten, namentlich wihrend der Nachtstunden, arbaiten
zil lassen, ohue deshalb eine hihere Vergiitung als die 1thm
itberhaupt zugebillizte beanspruchen zu kionnen. Kommt der
Unternehmer diesen Verpflichtungen nicht nach, so ist die
Stationsverwaltung berechtigt, die ndthizen Arheitskriifte aunf
seine Kosten zn beschaffen und ihm den dadurch erwachsenen
Aunfwand an den ihm zukommenden Vergiitungshetviicen zu
kitrzen. Das Mass und die Reilentolge der tiglich zu leisten-
den Arbeit bestimmt die Stationsverwaltungz., Dabel hLat sich
der Unternehmer verbindlich zuo machen, Arbeiter, welche nach
dem Urtheile der Stationsverwaltung gegen die Ordnung wver-
stossen oder aus sonstigen Grinden als ungeeignet anznsehen
sind, auf Verlangen sofort auns der Avbeit zn entlassen. Ausser-
dem ist der Unternehmer fir seine Person und zugleich fiir
seine Leute datiir haftbar, dass die zur Behandlune kommenden
Giiter und Betriebsmaterialien pfleglich behandelt werden. FEr
hat fitr Verlust und Beschidigungen aufzukommen, die durch
ihn oder seine Leute infolge unpfeglicher Behandlung, mangel-
hafter, nunrichtiger oder unterlassener Aus- und Einladung oder
sonst durch mangelhafte Erfiillung seiner wertragsmiissizen
Obliegenheiten fir die Fisembahnverwaltung entstehen. Ims-
hesondere hat er auneh {ir alle Verluste und Beschidigungen
von Glitern eimnzustehen, welche i der Zwischenzeit von dem
Uebergange in seine Behandlung bis zar Wiederablieferune
elntreten oder ven ithm bezw. won seinen Leunten mnicht sofort
bei Uebernahme der betreffenden (iiter der Stationsverwaltung
angezelgt werden,

Die Aufschreibune der zur Behandlung
Transportmassen evfolgt tiglich nach dem wirklichen Gewicht

kommenden

| auf Grund der Frachtkarten gemeinschaftlich vom Stations-

vorstande und dem Akkordunternehmer. Die hiermit gewonnene
Nachweisung wird nach Ablanf emer bestimmten Zeit abge-
schlossen und das sich ergebende Gewichtsgnantum der Ge-
bithrenberechnung zn Grunde gelegt,

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

Zur Sicherung der Eisenbahnverwaltung fiir alle vem
Unternehmer iibernommenen Verptlichtungen hat letzterser eine
entsprechende Kaution bei der Staatseisenbahn-Hauptkasse zu
hinterlegen.




27

VI. Einrichtungen fiir den Giiter-, Personen- und Gepickverkehr.

a) Giiterverkehu.
. 1m allgemeinen,

Fime wichtice Rolle in der Entwickelung des Deutschen
Sekandirbahnwesens spielte von Antang an die Frage, in
weicher Welse die Giitertarife derartiger Bahnen und zwar
speziﬂil der Schmalspurbahnen zu gestalten seien. Es handelte
sich hierbei namentlich darum, ob das fiir die Primiirbahnen
bestehende Tarifsystem mit allen seinen verschiedenen Klassen
ant die Sekundirbahnen ubertragen werden konne, oder ob nicht
gtatt dessen fiir die Bahnen dieser Gattung ein einfacheres Tarif-
system zur Einfihrung zu gelangen habe. Dabei erschien es
namentlich auch zweitelhaft, ob die fir die Haupthahnen be-
stehenden allgemeinen Vorschriften itber die Anwendung der
Tarife sowie ither die Genehmignng der Autsichtsbehirde zu
Tarifinderungen, namentlich zu Tariferhthungen, auch fir die
Sekundéiirbahnen beizubehalten seien, oder ob nicht den Bahnen
dieser Gattung prinzipiell die freie Gestaltune ihrer Tarife
— nach Befinden selbst durch Vertrfige mit Privaten — ge-
stattet werden miisse und nur gegen den etwaigen Missbrauch
dieser Freiheit gesetzliche bezw, vertragsmiissige Garantieen zn
beanspruchen seien, '

Da die fachmiinnischen Ansichten, die hieriiber laut
wurden, zum Theil aus einander gingen, sah sich der Verein
Deutscher FEisenbahnverwaltungen im Jahre 1880 veranlasst,
diese Angelegenheit in den Kreis seiner Berathungen zu ziehen
und iiberwies dieselbe zuniichst der Kommission fiir Angelegen-
heiten des Gitterverkehrs zur weiteren Behandlung. Die Vereins-
organe liessen sich hierhei von der Erwignng leiten, dass die
Regelung dieser Tariffragen nicht mur formell zur I{.ﬂnl]:ﬁt.cnz
des Vereins gehire, sondern dass auch die einzelnen Vereins-
verwaltungen, von welchen schon damals viele im Besitze der-
artiger Lokalbahnen sich befanden, ein labhaftes Interesse an
der baldigen und sachgemiissen Lésung der noch vorhandenen
Zweifelstragen hesissen.

Leider gelangen die Berathungen, welche intolge dessen
von der 1‘1&:3&:1’(&]\1}&‘:&11 Kommission bezw. der von dieser ein-
gesetzten Subkommission gepHogen wurden, zu keinem be-
stimmten Ahbschluss. Gleichwohl hatte aber die vom Versin
gegebene Anregung den Erfolg, dass ein sehr nmfangreiches
und werthvolles Material iiber diese Frage gesammelt wurde,
dessen Benutzung den einzelnen Verwaltungen nachmals von
grossem Werth gewesen ist. Auch trugen die wiederholten
Berathungen innerhalb der Kommission dazu bei, weniostens
1 EL‘i_lgEmeiueu nnter den betheiligten Verwaltungen eine 'fjghar—
fmstimmung betreffs der bei der T:.Lrifhiiduug.fiil‘ Sekundiir-

bahnen in Betracht kommenden generellen G esichtspunkte
herbeizufithran, {
}:l

448 wurde hierbei zuniichst anerkaint, dass die Wahl des
Tani'ﬁ}'ﬁben_m — wie dies in den thatsiichlichen Verhiltnissen
selbst begriindet jst fiir jede einzelne Sekundirbahn an erster
Srtﬁnp’ von den im eingelnen Falle vorhandenen teshn i schen
Vorausse bZungen speziellvonderSpurweite abhingig
;l;__' 1;::1:‘.]:;11 aei, : If:‘n{-.}-:am}tliuh sti_i1:55|; sich das in einem CTOSSEN

SRSEL SR Vereinsgebiates riiltice und auneh fir den inter-
n}*tmﬂﬂlﬂﬂ Verkehr mannigfach adoptirte Tarifsystem auf den
£ .rund.kmim der :{uﬁnutzung der Wagentragkrafi Uil SWAr Siner
““J%’E’”t-l'_ﬂﬁkl‘-ﬂaft von 10000 kg, Hierans él‘giht. sich von selbat,
dass auf solchen Linien, wo Wagen von 10000 kg nicht ver-
kehren konnen, auch das normale Tarifschema nicht einsefihet
werden kann. In der Regel wird dieser Fall aber bei allen

schmalspurigen Bahnen eintreten: filr solche Bahnen kanm
mithin die Annahme des Tarifsystems der Haupthahn gemeinhin
nieht in Frage kommen.

Anders liegen die Verhiiltnizse beir Bahnen mit norwaler
Spurweite. Hier wird prisamtiv die gedachte Voraussetzung
— ndmlich die Verwendbarkeit ven Wagen zu 10000 ke —
immer vorhanden sein, da die normale Spur erfahranpgsgemiiss
in der Hauptsache nur zn dem Zwecke gewihlt wird, wm den
[ebergang der Transportmittel zwischen Haupt- und Nebenbahn
za ermoglichen. Im allgemeinen kann alse fiir derartige
Bahnen gesagt werden, dass dieselben das Tarifsystem der
Hauptbahnen eintiithren kdénnen, nicht einfithren miissen.

Hierndchst war — wie auch bei den Berathungen inner-
halb der Vereinskommission allseitiz anerkannt wurde — vor
allem darauf Gewicht zu legen, dass auch riicksichtlich der
normalspurigen Bahnen kein bestimmtes, ein fiir allemal bhin-
dendes Tarvifsystem staluirt werde. Denn die Nothwendigkeit,
sich den individuellen Verhéltnissen der wvon der Bahn er-
schlossenen und durchzogenen Landschaft nicht nur in tech-
nizcher, sondern anch in merkantiler Hinsicht anzuschliessen,
folgt so sehr aus dem Charakter der Sekundirbahn, dass ein
Zwang betreffs einheitlicher Regelung der Tariffrage dem
Zwecke und der Aufgabe solcher Bahnen direkt entgegen-
laufen wiirde.

Die Entscheidung der Frage, ob die normalspurige
Sekundirbahn das System der Hauptbahn annehmen solle oder
nicht, ist hiernach zunéichst immer von dem Charakter und der
seographischen Lage der einzelnen Bahnlimie abhiingig zun
machen. Ist die Bahn hauptsiichlich bestimmt, direkte Ver-
kehrsbeziehungen mit der Haupthahn zn vermitteln und schliesst
sie unmittelbar an die Hauptbahn an oder verbindet sie sogar
zwel Hauptbahnen mit einander, so wird die Einfihrang des
allgemeinen Tarifsystems und der allgemeinen Tarifvorschriften
immer die grosse Hegel zun bilden haben. Denn was fiir den
Durchlauf des Wagens spricht, das spricht anch fir die durch-
gehende Berechnung des durchlanfenden Wagens,

Neben dieser Regel kinnen aber auch Fille vorkommen,
wo auch die normalspurige Seknndirbahn trotz des direkten
Anschlusses an die Hauptbahn doch mehr den Charakter einer
blossen Zweiggleizanlage trigt und aus diesem Grunde die
Annahme des komplizirten allzemeinen Tarifsystem: nicht ange-
zeizt erscheint. Filr soleche Fille sowie aunch dann, wenn ein
direkter Anschluss an die Hauptbhahn nicht besteht, noch auch
zu erwarten 1st, i1zt die Frage betreffs Annahme des Tarif-
systems je nach den Verhiltnissen des einzelnen Falles zu ent-
scheiden, |

Anders gestaltet sich die Frage bei sehmalspurigen
Sekundédrbahnen, da hier — wie erwiihnt — Wagen von 10000 kg
Tragkraft, wie solche das Tarifsystem der Haupthahn voraus-
sotzt, nicht vorhanden zind, und wo dies ansnahmsweise der
Fall sein sollte, doch nicht auf eigenen Riidern auf die Haupt-
bahn fibergehen kiénnen. Hier ist also dise Annahme eines ah-
weichenden Tarifsystems geboten und zwar ist die Entschei-
dung fiber die Natur dieses Tarifschemas sowie namentlich auch
iiber die Hohe der einzurechnenden Finheitssiitze in noch
hiherem Masse als sonst von den hesonderen Verhiiltnissen des
einzelnen Falles abhiingig zn machen. Als allgemeines Erfor-
derniss ist nur aufzustellen, dass das zu wihlende Schema einer-
seits thunlichst einfach, andererseits aber mit Riicksicht auf
die Beziehungen zur Hanpthahn mit dem allgemeinen
Tarifechemaunschwer vereinbar sei. Ans diesem
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Grunde ist auch bei allen Deutschen Schmalspurbahnen die
Tragkratt der Giiterwagen anf je 7000 kg bemessen worden, so
dass zwei Wagenladungen der Sekundfrbahn zu einer Wagen-
ladung der Hauptbahn von 10000 ke und umgekehrt verwendet
werden, und die einfachen Ladungen zn 5000 kz die fiur dieses
Gewicht vorgesehenen Tarifklassen nicht nur der Sekundiir-
bahnen, sondern auch der Hauptbahnen geniessen kiinnern.

2 Gltertarife der Sichesischen Sekundéirbahnen,

In wesentlicher Uebereinstimmung mit den vorsteheni
entwickelten allgemeinen Gesichtspunkten ist die Frage betraffs
des fiirdie Sichsischen Sekundirbahnen AnZu-
nehmenden Tarifschemas in Jedem einzelnen Fall he-
sonders erirtert und entschieden worden,

Es war hierbei die Ueberzengung massgebend, dass die
Bahnen untergeordneter Bedeutung ihren Zweck, verkehrs-
irmeren Gegenden die Wohlthaten einer besseren Verbindang
mit den Haupthahnen zu verschaffen, nur dann erfiillen kénnten,
wenn von emner allgemeinen Schablonisirung der Tarife fir die
Sekundiirbahnen fiberhanpt abeesehen ‘werde, Dabei wurde fiir
Bemessung der Tarithohe der leitends Grundsatz anfzestellt,
dass hierbei einmal die Menge des zu erwartenden Verkehres,
sodann aber auch die Hiéhe der Transportkosten auf dem mit
der Bahn im einzelnen Falle konkurrirenden Verkehrswege
Landstrasse, Wasserweg) in Beriicksichtizong zu ziehen sei,

Demgemiiss ist flir die beiden im Betrieb befinidlichen
normalspurigen Sekundirbahnen Pirna - Bergeiesshiibel
und Sehwarzenberg-.J ohanngeorgenstadt das allgemeine Tarif-
schema der Haupthahn zur Annahme gelangt. Fiir beide Linien
stellte sich diese Modalitit nach den stattgehabten spezicllen
Erdrterungen als die vortheilbafteste herans, Die Firna-Berg-
giesshiibler Bahn vermittelt in der Hauptsache einen auf das
Netz der Sichsischen Hauptbahnen und fremder Bahnen fiber
gehenden Verkehr in Massenprodukton (Eisenerze nund Sand-
steine), withrend die Strecke Schwarzenberg-Tohanngeorgenstadt
die natiirliche Fortsetzung der Hauptlinie Zwickau-Schwarzen-
berg bildet. Auch boten die Betriebs- und Verkehrsverhiltnisse,
die bei diesen beiden Linien in Betracht kamen, keinen An-
lass, von den fiir den (Hiterverkehr im alloemeinen massgebon-
den Grundsitzen abzuweichen, wie denn auch schon in Riick-
sicht auf den zwischen diesen Linien und den Hauptbahnen
stattfindenden Wageniitbergang, sowie die nicht zu vermeidende
Erstellung direkter Tarife fiir sewisse Transportartikel das Fest-
halten an den allgemeinen tarifarischen und reglementiren Vor-
schriften besonders wiinschenswerth erscheinen liess.

Bei Konstruktion der Schmal spurtarife war, was
die #ussere Form anlangt | hauptsiichlich Werth darauf zu
legen, dass die Berechnung der Schmalspurtaxen mit der-
jenigen fiir die Tarife der anschliessenden Vollbahnen in leichter
und iibersichtlicher Weisa vor sich zehen kinne, was hauptsiichlich
in der Weise geschieht, dass immer eine Klasse des Sehmal-
spurtarifs mit einer oder mehreren Klassen des Vollbahntarifs
korrespondirt, z B, Klasse A des Schmalspurtarits mit den
Klassen Al und B des Hauptbahntarifs, die Spezialtarife I, 11,
LT der Sehmalspurbahn (fiir Sendungen von 5000 kz) mit den
gleichnamigen Spezialtarifen der Hauptbahnen (fiir Sendungen
von 10000 kg) und der Klasse A, der Hauptbahnen (fiir Sen-
dungen von 5000 kg,

(Biehe hieriiber auch nachstehand unter ,Tarifklassen®.)

Auch riicksichtlich der Hohe der fiir die einzelnen
Schmalspurbahnen singerechneten Taxen kommen mehrfache
Verschiedenheiten in Betracht.

Die Staatshbahnyverwaltung hielt es Jedoch fiir richtig und
der gleichmiissizen Beschtun g aller Landestheile fiir ange-
messen, bei der Konstruktion der Tarife auch hier von gleichen
Grundlagen auszugehen und dieselben nur insoweit zm ver-
lassen, als zwingende Riicksichten der oder jener Art hierzu
Veranlassung gaben. Eine solche Hiicksicht lag namentlich
bei der Schmalspurbahn Dﬁhﬂ]L‘l-{ﬂl‘ﬂﬂﬂhauﬂhlitﬁj-Mﬁg—.{Hlﬂ*GSUh&tE
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vor, auf deren Tarife die Sitze der dasselbe Verkehrsgebiet
durchziehenden und die Stidte Dibeln und Oschatz  gleichfalls
— via Riesa — verbindenden Hauptbahn nicht ohne wesent-
lichen Einfluss bleiben konnten.

Bei den tibrigen Schmalspurbahnen ist es bisher miglich
gewesen, den zum Ausdruck gekommenen lokalen Bedirt.
missen in Form von Ansnahmetarifen Rechnung zu tragen,

Hierin ist der Grund zu erblicken, warum fiir den
grissten Theil der seither dem Betrieh ibergebenen Schmal-
spurhinien dieselben Einheitssitze Anwendung  fanden. Die
niheren Modalititen werden weiter unten erwihnt werden,

Hiernach sind die
Tarifklasszsen
folgendermassen geordnet worden.

1. Die allgemeinen Wagenladungsklassen A! und B
des Haupthahntarifes sind zn einer allgemeinen Wagen-
ladungsklasse (A) verschmolzen worden. Die Klasse A kommt
zur Anwendung bei Aufeabe von 5000 kz auf einen Wagen
oder Frachtzahlung tir dieses Gewicht.

2. Die Spezialtarife I, 1I und TIT gelten bei Autgabe von
00 kg auf einen Wagen oder Frachtzahlung fiir dieses
Gewicht, Den Spezialtarifen I und IT ist der gleiche Einheits-
gatz zn Grunde gelegt worden.

3. Die Tarifklasse A? des Normaltarifs fallt aus.

4. Die Eilgutklasse der Normalbahnen ist in den Tarifen
der Schmalspurbahnen — da hier eine Giterbefirderung mit
reinen Personenzilgen in Ermangelung derartizer Zussverbin-
dungen nicht stattfindet — iiberhaupt in Wegtall gelangt,

Die

Tarifbildung
erfolgt nach Analogie des Hauptbahntarifs durch Fusammen-
stossung eines Strecken-Frachtsatzes pro Kilometer und 100 kg

| sowie einer Expeditionsgebithr. Dabei wird — was den Ver

kehr mit der Hauptbaln betrifft — die Gebithr fiir die bahi
seitiz zu besorgende Umladung in den Tarifsfitzen selbst mit
herﬁéksinhtigz und zwar in der Weise, dass als Umladegebithe
ein auf die Uebergangsstation zur Hauptbahn fallender Theil
der Expeditionsgebithr eingerechnet wird. Diese Berechnungs-
weise bietet den Vortheil, dass fiir den Ueberganssverkehr
zwischen Normal- und Schmalspurbahn nur Transiteitze fiie dia
Uebergangsstation der Nebenbahn zu bilden sind, die Siitze der
Hauptbahn aber ganz unveriindert bleiben kiinnen. Die Lokal-
sitze der Anschlussstation der Hauptbahn gelten sinfach aunch
fitr den Transitverkehr, indem die entfallende Expeditionsgebithr
als Entschidigung der Eisenbahnverwaltung fir das Umladen

| und Umexpediren des Gutes gerechnet wird, Der Transitsats

der Sekundirbahn aber wird gebildet. indem von dem vollen
Betrag des Lokalsatzes die Hiilfte der eingerechneten Ex-
peditionsgebithr autfgelassen wird,

Die Betriige, die hierbei in Frage kommen, sind nach den
einzelnen Tarifklassen und fiir die in dieselben verwiesenen
Transportartikel verschieden, wie auch nothwendige Regulivun ran
nach Massgabe spezieller lokaler Bediirtnisse haben stattfinden
miissen. Die Gleichmiissigkeit der Berechnungsweise und der
Anwendung ist jedoch iiberall pewahrt,

Tarifsitze,

Bei Beurtheilung der Frage, in welcher Hile die fiir dia
Schmalspurbahnen zu erstellenden Taritsiitze zn bemessen seien,
waren die bereits oben hesprochenen Verhiilinisse in Betracht
zu ziehen. Man gelangte dazu, als Regel folgende Grundsiitze
anzunehmen:

Die Sitze fir Stickgut warden, da fir diese Tarif-
klasse in den Verhiltnissen des Schmalspurbetriebs kein Moment
vorhanden ist, welches eine Abweichung angezeigt erscheinen
liesse (die Umladung der Stickeiiter auf Einmiindungsstationen
bildet auch auf Haupthahnen die Regel), in derselben Hohe be-
messen, wie bei den Normalbahnen. In Betreff der Wa gan -
ladungsklassen hatten nach den oben entwickelten all-
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gemeinen Tarifgrundsitzen d reifache Sitze in Betracht zu
kommen und zwar:
a) fiir die allgemeine Wagenladungsklasse,
by fitr die Giiter des Spezialtarvits I und IT
SOWI1E
¢} fiir die Giiter des Spezialtarits 111

Ein Frachtunterschied zwischen den Giitern der all-
gemeinen Wagenladungsklasse und der Spezialtarife T und II
rechtferticte sich schon durch den wesentlich hiheren Werth
der ersteren, sowie durch erhéhte Leistung und Haftpflicht der
Eisenbahnverwaltung bei Giltern der zuerst gedachten Art
(Befdrderung in bedeckt gebanten Wagen).

Fiir die allgemeine Wagenladungsklasse A wurde der
Durchschnitt zwischen den reguliren Taxen der Klasse A1
und B des Normaltarifs, fie die Spezialtarife T und 11 der Satz
der reguliiren Klasse A2 und fir Spezialtarif III der Durch-
sehnitt zwischen den Taxen fiir A2 und Spezialtarif 111 der
Normalbahnen zu Grunde gelegt.

Allerdings bieten die sich hieraus ercebenden TFracht-
siitze 1n den meisten Fillen ganz wesentliche Ermissigungen
gegeniiber den fritheren Achstrachten. Doch wurde in Erwigung
der bereits oben ansgefithrten allgemeinen Riicksichten auch
solchenfalls von einer Erhihong der Einheitssitze abgesehen,
und der Erfolg hat gelehrt, dass — selbst pachdem die im
Jahre 1884 filr das gesammte Sichsizche Staatshahnubereich in
Kraft getretene Erméssigung der Giltertarife auch fiir die im
Betrieh befindlichen Schmalspurbahnen analoge Anwendung ge-
funden hat — immer noch cine zufriedenstellende Rentabilitit
der einzelnen Schmalspurbahnen zn erméglichen ist.

Wo mit Ritcksicht auf die Tarife konkurrirender Hauypt-
bahnlinien, wie bei Ditbeln-Miigeln-Oschatz und Dibeln-Riesa-
Oschatz, oder im Hinblick aut lokale Absatz- und Verkehrs-
bediirfnisge noch weiter gehende Frm#ssicunren geboten er-
schienen, haben solche, wie bereits oben angedeutet, entweder
in allzemeinerern Umtangze oder in Form von Ausnahmetarifen
stattgeinnden.

Besonders direkte Glitertarife waren dem (Fesacten
gufolge fiir die Sichsizchen Schmalsporbahnen nicht zu er-
stellen. Denn da die Sitze der Ueberganssstation der Haupt-
bahn ganz unberiilirt bleiben und auch im Verkehre mit Sta-
tionen der Schmalspurbahn im vollen Betrage — unter Zusam-
menstossung mit den Transiteiitzen der Sekundirbahn — zur
Erhebung kommen, so erledigte sich die Erstellung direkter
Schmalspursiitze fiir den direkten Verkehr ebenso wie fir den
Verkehr mit Stationen des inlindischen Hanpthahnbereiches,

Fiir die Erhebung der Neben goebiithren sind
weilig fiir die Sichsischen Staatsbahnen im
den Sitze ohne Abinderung

die je-
allgemeinen gelten-
angenommen worden.

3 Betriebsrerlement und Zusatzbestimmungen,

In Ansehung der in den Giiterverkehren der Sehmal-
spiurbahnen anznwendenden reslementiiren Bestimmungen gelten
als Norm die allgemeinen Vorschriften des Betriebsreglements
flar dis Eisenhahnen Deutschlands sowie dis fiir die normal-
"Purigen Bichsischen Staatshahnen jeweilig geltenden allge-
memen und speziallen Zusatzbestimmungen. Ausnahmen hiervon
Fllllfl nur da statwirt, wo solche durch die besonderen Verhult-
nisse ﬂtjr Schmalspurbahnen und namentlieh durch die schinale
'S.pur*f.'mtﬁ selbst meboten sind. Als Ausnaghmen solcher Art
sind vorzugsweise zy erwihnen:

20 55 84 und 85 des Betriebsreglements:

Der Transport von Leichen und Eissnbahnfahrzeugen, so- |

wie von Fahrzeugen, welche nach den fir die H aupthahn gil- |
tigen Bestimmungen bei der Gepickexpedition aufregeben |
werden, ist ansgeschlogsen, Diejenigen Fahrzeuge, fiir welche die
Fracht- nach den Besti mmungen des Gilterverkehrs gu berechnen
8t werden dagegen insoweit zum Transport angenommen, als

sich die Wagen der Schmalspurbahn hierzn elpnen.
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Wilde Thiers werden ant der S¢hmalspurbahn nicht zum
Transporte angenommen. Gestellung besonders eingerichteter
Stallungswagen findet nicht statt. Die Beférderung von Vieh
in Wagenladungsfracht ist anf diejenigen Schmalspurlinien he-
schriinkt, wo ein heziigliches Bediirfniss vorliegt.

Bl & 45,

Ausgeschlossen von der Befirdernng sind alle in der An-
lage D des Betriehsreglements fiir die Eisenbahnen Dentsch-
lands unter I anfgefithrten explodirbaren Gegenstinde, ferner
untheilbare Lasten (z. B. Dampfkesszel), zu deren Trans port die
Wagen der Schmalspurbahn nicht die erforderliche Tragkraft
haben oder sonst unceeionet sind,

Unverpackte Giiter, deren Umladung mit besonderen
Schwierigkeiten verbunden ist, z. B. loses Topfereschirr, (zlas,
Stroh und Heu, kimnen auf der Schmalspurbahn fiir den Ueher-
gangsverkehr nach der Haupthahn zurtickcewissen werden.
auch st die Staatseisenbaln-Verwaltung herechtigt, solche

- anderwiirts nach der schmalspurbahn aufeegelene Giter den

Adressaten anf der Uebergangsstation zur Verfiigung zu stellen.

zin &2 050 und Bé.

Eilfrachthriefe begriinden fiir die schmalspurice Bahn
keine andern Anspriiche anf Annabme, Abfertigung, Beftrde-
rang und Auslieferung wis fiir gewihnliches Frachtont,

i 8 BT,

Die Lieferungszeit filr Giter aller Art regelt sich nach
den allgemeinen Vorschriften. Im Uebergangsverkehre der
"'r’k"Fh,:‘EJJlﬂdung&;;iiLEl‘ st fiir die Umladung 1 Tas der Liefe-
rangszeit tir die Hauptbahn zozuschlagen, Auch ruht die
Lieferfrist fiir derartige Gilter wihrend der Sonn- nund Fest-
tage, falls ans Anlass derselben das Umladen Aufschub erleidet,

c

A ) B A
Wegen Avisirung und Zofihrang dep Eilgiiter wird auaf

die Aunsnahmebestimmuug zu § 5 verwiesen,

4. Gliterexpedirung.

Das Abfertigungsverfahren im Giiterwesen regelt sich
auch auf den SBekundirbahnen im allgemeinen nach denselben
Grundsiitzen, welche fir die Gitterexpedirung auf den Sichsi-
schen Staatsbahnen fiberhaupt massgebend sind, Nur in einigen
Beziehungen sind mit Riicksicht auf die beschrinktere Perso-
nalansstattung der Sekundirbahnen Vereinfachunsen eingefithrt
worden, die jedoch vorwiegend blos den Wegfall rewisser, nicht
unbedingt nothwendiger Formular- und Remisterfiihrungzen rein
interner Natur betreffan und mithin dem Publikum gegeniiber
iiberhanpt nicht zur Erscheinung kommen.

Wesentlichere Abweichungen von dem allgemeinen Ver-
fahren sind nur fiir diejenizen Haltestellen ANgenommen wor-
den, deren Dienst nicht von Beamten, sondern von hiermit verp-
tragamiissiz beauftragten Privatlenten Gliteragenten — he-
sorgt wird. Hier erschien es nothwendig, sowohl betrefis der
Aufgabe als auch der Auslieferung der Giiter ein besonders
einfaches Verfahren festzusetzen, welches — pgegeniiber den
naturgemiss ziemlich komplizirten Vorschriften des Betriebs-
réglements und der allgemeinen Geschiiftsanweisungen — die
expeditionelle Thitigkeit des Agenten auf das zulissig
niedrvigste Mass beschriinkt. Das Verfahren regelt sich hiernach
auf solchen Haltestellen im allpemeinen folgendermassen:

Das zur Aufgabe kommende Gut ist vom (riterarenten
ordnungsgemidss zno tibernehmen und der F rachthrief in der
gewohnlichen Weise abzustempeln. Eine Kartirungshefugniss
steht dem Agenten nicht zu: er hat vielmehr die Frachtbriefe
in unverschlossenen, durch das Zugpersonal zu beftrdernden
Kouverts derjeniren Station zuzustellen, welche die Kartirnng
der Giter fiir die Haltestelle vorzunehmen hat. Diese Kar-
tirnngsstationen wuorden von Haus aus fiir die einzelnen Halte-
stellen besonders bestimmt: in der Regel ist die Kartirang




s B

Sache der in der Richtung des Transportes zuniichst gelegenen
Station oder Tebergangsstation. .

Bis zur Kartirungsatation dienen die Frachtbriefe als
Begleitpapier,

Kommen Sendungen zwischen Haltestellen der Selundiir-
bahnen untereinandar ohne Berfihrung einer Station
vor, 50 milssen gleichwohl die Frachtbriefe der vorgeschrie-
benen Kartirungsstation zngestellt werden, Die Kartirung
wird diesfalls auf die der Bestimmungshaltestelle n#chist-
gelegenen Station vorgenommen und zwar unter Bezeichnnng
der Transportstrecke, fiir welche die Frachtberechnung zu er-
folgen hat.

Die Frachten werden stets zn Lasten der zustindigen
Station berechnet, erfolgt die Bezahlung anf einer Haltostelle,
so wird letzters mit der Kassirung durch Avise beauftrast.

(riiter nach Haltestellen von einer Statien werden
mittelst Begleitscheins, aus welchemr der Agent u. a auch
ersehen kann, welchen Betrag er vom Emptinger des Gutes
einzuheben hat, expedirt Die zugehivige Frachtkarte geht
aber an die zostindige Station. Die Auslieferung des Gutes
an den Empfiinger erfolgt aunf den Haltestellen durch den
Giiteragenten gegen Einhebung der auf dem Frachtbrief
haftenden Spesen. Dabei hat der Empfinger im Quittungs-
buche der Haltestelle {iber den Empfang des Gutes schriftliche
Quittung zu leisten.

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

Die einkassirten Gelder hat der Agent an die zustindige
Station (gewithnlich diejenize, an welcher der Bahnverwaltor
seinen Sitz hat) und =zwar alltdglich abzuliefern. Dieser
Station ist jederzeit aus den Karten, durch welche sie mit den
Betriigen belastet wird, genau bekannt, was der Agent abzu-
liefern hat.

Die allzemeine Beschriinkung, dass fiir alle veon Stationen
nach Haltestellen gehenden Giiter Voransbezahlung der Fracht
u. 8 w. (Frankatur) verlangt werden kann, und dass die ven
Haltestellen abgehenden Giiter in der Regel nur unfrankirt
und ohne Nachnahmebelastung angenommen werden, milt auch
fiir die Haltestellen der Sekundirbahnen.

Insoweit Ausnahmen hiervon statthaft sind, wie z. B. riick-
sichtlich der reglementmissig dem Frankaturzwange unter-
liegenden Sendungen (nach derHauptbahn und weites T
erfolgt die Regulirang durch direktes Einvernehmen zwischen
der Haltestelle und der vorgesetzten Station, filr Frankatur-
betrige . B. in der Art, dass die Uebergangs- (Anschlass-)
Station der betreffenden Haltestelle eine Rechnung zur Ein-
kassirung zustellt und sich dorch Nachnahme aunf die zustiindige
{d. 1. die der Haltestelle vorgesetzte) Station Deckung verschafft,

Im Gegensatz hierzn besteht fiir die Lokalverkehre der
Schmalspurbahoen die Bestimmung, dass hier die Verschriften
iiber Frankaturzwang keine Anwendung zu finden haben, Es
1st deshalb solchenfalls die Annahme der franko gestellten und
der mit Nachnahme belasteten Sendungen abzulehnen,

Spezielle Nachweise n. s, w. fiir die Hauptverwaltung hat
der Giteragent fiberhaupt nicht anzufertigen. Seine Thiitigkeit
in dieser Richtung beschrinkt sich anf die Fahrung eines Ver-
zeichnisses fiber die aufgegebenen Sendungen, welches nach
Monatsschluss an das Kontrolbureau — behufs vorschrifts-
miigsiger Priifung der Frachtherechnune — einzureichen ist.
Die vorschriftsmissige Rapportirung der Karten ist Sache der
zustiandigen Stationen.

Die Abrechnung und Ausgleichung zwischen dem Agenten
und der zustindigen Station hat dekadenweise. vor Ablauf
einer Dekade aber dann zu erfolgen, wenn und sobald Fracht
und Spesenhetrige, fir welehe er vertragsmissig der Bahn-
verwaltung aufzukommen hat, bis zur Hihe der bestellten
Kaution angewachsen sind,

Alle an einer Sekundirbahn belegenen Stationen —

Haltestellen mit Kartirungshefngniss und selbststindiger Kassen-
fithrung beiziihlen — liefern die Einnahmen an diejenige Station
ab, an welcher der Bahnverwalter seinen Sitz hat. Der Bahn-
verwalter stellt die Einnahmen in die Abrechnung sin und liefert
die Gelder zur Hauptkasse ab, '

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

Im Uebergangsverkehr derSchmalspurbahnen nach
den Verkehrsstellen der Hauptbahn findet direkte Kartirmng
von Giitern auf Grund der zusammenzustossenden Transitfracht
tarite der Schmalspurbahn und der Frachttarife fir die Uebher-
gangsstationen zur Hauptbahn statt.

Beziiglich der von Giiteragenten bedienten Haltestellan
hat jedoch die Kartirang nicht durch diese, sondern — in ana-
loger Weise wie im Lokalverkehr der Sehmalspurbahn  dorch
die im einzelnen Fall besonders vorgeschriebene Kartirungs-
station — durch Vermittelung der Uebergangsstation mit ab
Haltestelle zu dativenden Frachtkarten zu erfolgen.

Die nach den zusammengestossenen Tarifsiitzen sich ETEZe-
benden Frachten (Stiickgut- oder Wagenladungsfracht) werden
in der Regel in @ iner Summe aut den Frachtkarten vermerkt.
Nur dann., wenn infolge besonderer Umstinde — wie z B. in
dem Falle, wenn auf der Schmalspurbahn infolge dor Be-
schaffenheit des Gutes mehr Wagen zu einer Frachtbrisf-
sendung zn verwenden waren, als zur Erlangung der Wagen-
ladungsfracht statthaft 1st — die Frachtherechnung ant Haupt-
baht und Schmalspurbabn micht nach gleichen, bezw. den
einander entsprechenden Klassen zu bewirken ist, muss die
Fracht fiir beide getrennt berechnet und in der Karte Anre-
geben werden, wenn nicht zur Vermeidung von Rapportirungs-
schwierigkeiten dann fiberhanpt indirekter Kartirune der Vorzug
gegeben wird,

Direkte Tarifsitze zwischen den einzelnen Schmalspur-
bahpnen unter sich existiren ebenso wenig, wie zwischen den
Sehmalspurbahnen und aussersichsischen Stationen, es erfolgt
diestalls vielmehr durchweg Umkartirung in der Usbergangs-
station unter Einrvechnung der gewidhnlichen Transitsitze fiir
die Schmalspurlinien. Die Vorfracht ist in diesen Fillen bei
der Weiterkartirung ab Uebergangsstation als Nachnahme in
Ansatz zu bringen,

b) Personen-und Gepidckverkehr
1. Personentarife im allgemeinen

Withrend nach den vorstehenden Ausfiithrungen die Ent-
scheidung dariiber, ob fiir den (3t er verkehr der Sekundir-
bahnen — speziell der Schmalspurbahnen — das allgemeine
Tarifsystem Anwendung zu finden habe, auf die verschieden-
artigsten Gesichtspunkte Riicksicht zu nehmen war, gestaltete
sich diese Frage in Ansehung des Personenverkehrs von
vornherein bei weitem einfacher. Die Leistung der BEisenbahn
auf dem Gebiete des Personentransportes bleibt sich im wesent-
lichen gleich, mag nun die Betirderung auf der Hauptbahn
oder aul der Sekundirbahn, auf der Normalbahn oder auf der
Schmalspurbahn stattfinden, und weder die Kounstruktion 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 Befirdernng auf der Hauptbahn und der-
Jenigen anf der Sekundirbahn in der hier fraglichen Hinsicht
obwalten, bestehen darin, dass dem Reisenden auf der Sekundiir-
bahn infolge rvéumlicher Beschriinktheit und der einfacheren
Aunsstattung der Wagen in der Regel ein poringeres Mass
an Bequemlichkeit geboten werden kann, wie in den Koupees
der Hauptbahnen, sow.e dass die Fahrgeschwindigkeit auf den
sekunddr betriebenen Strecken eine geringere ist, als auf den
Primiéirlinien. Die Ausnntzang der Personenwagen auf den
Sekandidrbahnen ist — obwohl die hier von den Reisenden zu
durchfahrende Strecke in der Regel kiirz e r sein wird, als anf

welchen in diesem Sinne auch die mit einem Beamten besetzten | der primir hetriebenen Strecke — im Durchschnitt doch keine
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geringere als anf den Hauptbahnen. Wenigstens haben die bei
den Sichsischen Staatsbahnen hieriiber gesammelten statisti-
schen Erfahruncen dies nachgewiesen.

Waren hiernach aber die Voraussetzungen zu einer prin-
zipiellen Erhiéhung der Personengeldsiitze fiir die Sekundir-
bahnen nicht vorhanden, so konnte nur die Frage entstehen, ob
etwa mit Riicksicht auf die Verhiiltnisse des konkreten Falles
bei der einzel nen SBekundirbahn erhithte Personentarife zu
erstellen seien. Dieser Fall wird dann eintreten, wenn nach
den obwaltenden Verkehrsumstiinden fiir die einzelne Linie gine
so gerinzre Personenfrequenz zu erwarten steht, dass bei Auf-
rechterhaltung der gewihnlichen Fahrgeldsitze eine befriedi-
gende Rentabilitit — entweder im allgemeinen oder anch nur
in Ansehung der Personenbranche — woraussichtlich nicht zn
arreichen wire. [Tnter dieser Voranssetzung munss die Eisen
bahuverwaltung zweifellos als berechtigt angesehen werden,
ihr finanzielles Interesse durch Einstellong héherer Einheits-

gitze anch tidr den Personenverkehr zu wahren; doch hiingt |

diese Frage weder mit der Konstruktion noch mit der Betriebs-
weise der einzelnen Bahnen zusammen, sic ist lediglich allgemein -
dkonomischer Natnr und kann unter der angegebenen Voraus-
setzung auch bei primédr betriebenen Linien entstehen, wenn-
schon die hier vorliegendan Verkehrsbedingunzen — wenigstens
was die grosseren Durchgangslinien betriftt — ein derartiges
Vorgehen seltener vechtfertizen mosen, wic bei den Lokal-
bahnen.

bahnen.

Fiir die Sichsizchen Sekundirbahnen, speziell fir die
Sehmalspurlinien, kamen zeither derartige Riicksichten nicht
in Betracht., da simmtliche im Betrieb befindliche Sekundiir-
bahnen einschliesslich der Schmalspursirecken von Anfang
an die Vorbedinguneen einer geniigenden Personenfrequenz
aufwiesen und zwar in einem Umfange, der hinter dem
Durchschmitts -Verkehre der Hauptbahnlinien nicht zuriiek-
bleibt. Im Gegentheil zeichnet sich die Mehrzahl der Sichsi-
schen Sekundiirbahnen — und hieranter in erster Reihe die
Huamsherg-Kipsdortfer und Radebenl- Radeburger Schmalspur-
linien — dureh einen besonders entwickelten Personenverkehr
ans, was einestheils anf die landschaftlichen REisenschaiten der
von diesen Linien durchzogenen Gegenden, anderntheils aut die
Nihe grisserer Verkehrsplitze zuriickesatithren ist.

Mit Riicksicht ant diese Verhialtnisse wurden fiir simmt-
liche B#ichsische Schmalspurbahnen die normalen Personen-
einheitssiitze angenommen, dieselben beziffern sich hiernach
tolrenderniassen:

pro Person und Kilometer

Militfr-
LI .HL Ill..KI. personen
A% Ay Y
bei Tourbillets . . . . . § 4 16y
n Tagesbillets . , . , ., B filly o
fir Hundebillets: 11/ 44 pro Kilometer,
Ebenso ist fiir den Gepiickverkehr der normale Ein-

heitssatz, namlich
| pro je 10 kg Taxgepick 0583 15
elngerechnet worden, I

a [
o2 Eetrlﬁhhrﬂglﬁiﬂ ent und Zusatzbestimmungen,

s Dia Abweichungen des Sekundirbahnbetriebes anf dem
e }ﬂtﬁﬁ des Personentransportes zeigen sich hauptsichlich
in dem Wegfall der 1ten und iten Wagenklasse,

i dem Wegfall besonderer Nichtranecher und
Frauen kﬂupﬁﬂs, gsowie in der thunlichsten Beschrin-
kung der ?ﬂrauagahung direkter Billets von
und nach Stationen dey sekundirbahnen.
) DE’.EE dem .F“uhlikum bei den Hauptbahnen gerade in der
Klassenfrage weltgehonde Kongzessionen gemacht worden sind,
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bedart keiner niiheren Begriindung. Fast alle Eisenbahnve:-
waltungen haben die Erfahrung gemacht, dass die hestehenden
Abstunfungen selbst auf den verkehrsreicheren Linien iiber das
thatsichliche Bediirfniss hinaus gehen, und dass namentlich
auf' denjenigen Strecken, wo auch die vierte Wagenklasse ver-
kelrt, von einer auch nur anniihernden Ausnutzung der oberen
Klassen nicht die Rede ist. Die nachtheiligen Folgen, welche
hiermit fiir die Rentabilitit der einzelnen Eisenbahnlinien ver-
knfipft sind, liegen auf der Hand und es bedarf nur eines
Blickes aut die statistischen Nachweisungen fiber die Ans-
nutzung der Transportmittel im Personenverkehre, um sich
von dem in dieser Richtung bestchenden Missverhiiltniss zu

fibergeugen.

Allerdings sprechen Grlinde dafiir, dass beim Eisenbahn-
transporte auf die Bequemlichkeit und das Wollbefinden des
Publikums auch in der hier fraglichen Beziehung mehr Rilck-
sicht genommen werde, als dies ber anderen Transportanstalten
— wie z B. dem Omnibus- und Pferdebahntransporte — ge-
schieht und geschehen kann. Deech ist zu beachfen, dass die-
jenigen Rilcksichten, die hierbei vorzugsweise in Betracht kom-
men, ber den Sekundirbahnen — schon ntolere der durch-
schnitthich kiérzeren Fahrtdauer und des Weglulls der Nacht-
fahrten — in weitaus geringerem Masse vorliegen, wie hei den
Hanpthahnen. Dies war der Grund, warnm bei den Sichsischen
Sekundirbahnen — ebenso wie bei den meisten iibrizen Dentschen
Bahnen dieser Gatfung — von Einstellung nicht nur der 1ten

8 Personentarife der Sicheisehen Sekundar- | Wagenklasse, sondern anch besonderer Frauen- und Nicht-

rancherkoupees Abstand genommen worden ist.

Ebenso verkehren aut den Sidchsischen Sekundiirbahnen
keine Personenwagen IV, Klasse, Diese Beschrinkung erschien
thunlich, weil auf keiner der betreffenden Linien regelmiissige
Arbeitertransporte — wie solche fiir die Einrichtung der vierten
Wagenklasse aunsschliesslich in Betracht kamen — sich bewesren.
Auch wilrde schon mit Riicksicht auf die geringers Hohe und
Bodentliiche der Schmalspurpersonenwazen die Betiirderung von
Personen ohue Sitzgelegenheit — wie dies das charakteristi-
sche Merkmal der TV. Wagenklasse ist — zu vieltachen Unzu-
triglichkeiten fir die Passagiere selbst Anlass geben.

Dige Einschrinkunpg der direkten Billet-
sorten ist mit Hicksicht daraunt erfelgt, dass der Billet-
verkaut aut den Sichsischen Sekundiirbahnen mit Ansnahme
der hesonders frequenten Verkehrsstellen, wo der Verkaut in
der gewohnten Weise durch das Stationspersonal besorgt wird —
von dem Zugflihrer zu bewirken ist, und schon ans diesem
Grunde die thunlichste Vereinfachung des Billetexpedirungss-
seschiittes unbedingt nothwendig erschien, Auch kamen hier-
bhei rdumliche Grinde in Betracht, weil die Billetschrinke in
den Gepickwagen der Sekundidrbahnzige untergebracht werden
miigsen, von wo aus der Billetverkaut besorgt wird.

Aus demselben Grunde sind [iir mehrfache Relationen die
Billets fiir beide Riehtungen — nach dem sogenannten Viee-
versa-System — mit einander verschmolzen worden. Auch
werden in einigen Fillen fiir den Verkehr zwischen Haltestellen,
die anniihernd dieselbe Entfernunge von einander aufweisen und
mithin gleiche Personengeldsitze bedingen, dieselben Billets
ausgegeben, Die Billets haben in diesen Fillen heispielsweise
folrendes Aeussere:

Dippoldiswalde-
Naundorf D, Schmdbg,
oder Schmiedebergz
oder umgekehrt.
IT1. K.

(001

§ T

Dipg. - Naundorfb. Schm, od. behmhe.
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0002

Gadewitz-
Tollschiitz
und zuriick

== S

oder umgekehrt,
Gadewitz-Tollschiits

Nicht dbertraghar (siahe Tarif},

I Kl.

Tagesbillets werden aufden Siichsischen Sekundirbahnen
susgegeben und z2war unter Anwendung derselben Preisberech-
nungrsmodalititen wie anf den Hauptbahnen, ehenso finden die
allgemeinen Grandsiitze iiber Abonnementskarten, Koupons-
biicher und Schiilerkarten (Kouponsbiicher zum halben Preis)
Anwendung,

Fiir die Personenbillets ist das {ibliche sozen. Edmond-
son'sche Kartensystem angenommen worden: nur fiir die Be-
férderang  von Militiirpersonen werden ebenso wie fiir den
Hundetransport meist Blankethillets verwendet, welche wvon
dem den Billetverkaut besorgenden Zugtithrer im einzelnen
Falle ansgefiillt werden. Da derartige Transporte — namentlich
was die Militiirtransporte betrifit — auf den Sfichsischen Sekun-
diirbahnen verhiltmissmilssig nicht allau hiufic vorkommen,
lisst sich dieses Verfahren, welches gleichfalls den Zweck der
thunlichsten Einschriinkung der einzelnen Billetsorten vertolet,
ohmne Schwierigheit durchfihren.

Der Gepiicktarif ist dergestalt normirt, dass neben dem
Handgepiick — soweit dessen Mitnahme in die Personenwagen
nach allgemeinen (irundsiitzen zulissiz ist — auch die iiblichen
26 kg auf Tourbillets frachtfrei beftrdert werden. Die Auf-
rundung des taxpflichtigen Gewichtes erfolgt in der auch bei
den Hauptbahnen iiblichen Weize von 10 zu 10 ke.

4. Billet- und Gepickexpedirung,

Der Billet- und Gepiickexpeditionsdienst aunf den Sekun-
diirthahnen — sowert derselbe dureh den Zugfithrer besdret
wird — und die desfallsige Buch- und Kassenfiihrung erfolgt
in machstehender Weise:

Der Bahnverwalter iihergiebt dem Zugfihrer nach je-
weiligem DBedarfe einen entsprechenden Vorrath wvon Billets,
welche der letztere in geordneter Reihentolge in den im Ge-
pickwagen befindlichen Billetschrank einzulegen hat.

Diese Billets werden in ein getrennt vom Billetjournal
zn flihrendes Zugfiihrer - Journal® eingetragen, der-
gestalt, dasz der Eintrag jeder Zeile von dem Zugfithrer an
Quittungsstelle durch Beischreibune seines Namens bescheinigt
werden kann.  Dieses Zugfithrer-Journal hildet die Grundlage
tiir die Revision der Billethestinde, und zwar sowohl derjenigen,
welche sich noch in der Verwahrung des Bahnverwalters befin-
den, als auch derjenigen. die vom Bahnverwalter dem Zugfithrer
itbergeben worden sind.

Den nach der Nummerfolge ans dem Billetschranke zur
Ansgabe kommenden Billets wird das Datum und die Tagres-
zeit dureh Abstempelung mittels der auch auf den Stationen
der Haupthahnen gebrinchlichen Datumpresse anfoedriickt.

Téglich nach Ankunft des letzten Zuges auf derjenigen
Station, woselbst sich der Sitz der Bahnverwalterei hefindet,
werden von dem Zugfihrer die wihrend des Tages verkauften
Billets unter Ablisfernng des dafiir gelosten Geldes und der
ausgefertigten Talons zn Militir- und Hundehillets an den
Bahnverwalter rapportirt.

Ueber die abgelieferten Billetwelder ertheilt der Bahnver-
walter in einem besonderen, in den Hinden des Zugfiihrers ver-
bleibenden Buche Qmittung.

Ans dem ohenbezeichneten Zusfihrerrapport werden so-
dann von dem Bahnverwalter die ausgegebenen Billets in das
eigentliche Billetjouwrnal Gbertragen; dieses Journal wird am
Monatsschlusse nach Anleitung des datiir vorgeschriehenen
Formulars abgesehlossen und mit dem nach Massgabe des he-
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treffenden Tarifs anzufertigenden Verkaufsrapporte an das
Kontrelburean eingezandt,

Die Koupirang der Billets erfolet mittels gewidhnlicher
Koupirzange mit festeingesetzter Nummer. '

Die benutzten Billets werden durch den Zugfihrer abge-
nommen und geordnet an den PBahnverwalter ahgeliefert,
weleher sie dem Kontrelburean in je 10 tigigen Zeitabsehnitten
einznliefern hat,

Das Gewicht des zn befdrdernden Reise sepicks wird
Seiten des Zugfiihrers in der Rerel durch Schiitzung nach dem
Angenscheine bez. wo dies Verfahren zur Bestimmung des
Gewichts mieht ausreicht, durch Verwiegen aunf der in dem
Gepickwagen befindlichen Federwaage lestgestellt,. Bei der
Expedirung des Reisegepicks zwischen den Verkehrsstellen
der Sekundirbahn bedient sich der Zugfithrer eines verein-
fachten Gepilckregister-Formulars,

Digses enthilt:

al links: den mit fortlanfender Nummer (bis 1Y versehenen
Stamm:;

byin der Mitie: den mit gleicher Nummer versehenen,
dem Aufpeber des Reisegepiicks einzuhiindigenden, hei
Auslieferung des letzteren aber wieder abzunehmenden
Gepickschein;

el rechts: die in vierfacher Anzahl vorhandenen. mit der
Nummer des Stammes und Gepickseheins iibereinstimmen-
den, ant der Riickseite summirten Beklebenum-
mern, welehe der Zugfihrer aut die hetr. Gepiickstiicke
alfkleht,

Zur Abfertigung des Reisegeplicks nach den Stationen
der Haupthahnen bedient sich der Zugfiithrer des auf letzteren
gebriunchlichen Gepickregister-Formulars.

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

Der letztere trigt in die hierfiir vorgeschriehenen For-
mulare

4) den Verkehr zwischen den Verkehrsstellen der Sekundir-
bahn unter einander, sowie
b) den Verkehr von den Verkehrsstellen
nach der einbezogenen Hauptbahnstation
tapeweise ein und liefert dann am Monatsschlusse die in diesep
Weise ausgefullten und durch Addiren abgeschlossenen Nach-
weise an das Kontrolbureau ab.

¥on demn Kontrolburean erfolgt die Buchung, revizorische
Behandlung u. 8. w. der Ergebnisse aus dem Personen- und Ge-
pickverkehr der einzelnen Sekundirbahnen in Gemiissheit der
allgemeinen Bestimmungen, jedochk mit der Masspabe, dass die
Monatsfrequenz- und Einnahmeiibersichten der eingelnen Sekun-
déirbahnen zwar mit denen fiir den Gesammtverkehr der
Sdchsischen Staatseisenbahnen vereinigt, ansserdem aber noch
in je einem besonderen Exemplare angefertiet nnd an die
Hauptbnchhaltere: eingereicht werden.

Fin gleiches geschieht fibrigens auch hinsichtlich der Er-
gebnisse ans dem Fahrzeugs- und Thier-. sowie Giterverkehr.

der Bekundirbahn

¢) Transportleistungender Sekundirbahnen fiir
Zwecke der Post- und Militirverwaltung.

Die Leistungen der Sekundirbahnen fir die Post sowie
die datiir zu entrichtenden Vergiitungen weichen in vielfachen
Beziehnngen von denjenizgen der Hauptbahnlinien ab. Denn
withrend aul den Hauptbahnen durchgehends das Eisenbahu-
postgesetz vom 2. Dezember 1876 mit den dazu erlassenen
Vollzugsbestimmungen Anwendung findet, sind fir den Post-
verkehr auf den Sichsischen Sekundiirbahnen — wmit alleiniger
Aunsnahme der Strecke Pirna-Berggiesshitbel, fiir welche zur
Zeit noch das Eisenbahnpostgesetz gilt — die ,,Bestimmungen des
Reichskanzlers vorm 23 Mai 1873, betreffend die Verpflichtungen
der Fisenbahnen untergeordneter Bedeutung zu Leistungen fir
die Zweeke der Post* massgebend,
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Lie Befiirdernng des Postdienstes erfolgt auf den iibrigen | portivenden Postgiiter — erheblich niedriger als diejenige auf

Sekundirbahnen entweder

a) in besonderen, den Sekundivbahnztigen heigestellten Post-
wagen, oder

b) in separaten Abtheilangen von Personen- oder Giiter-
wagen, oder | |

¢} in dem won der Post- und Eisenbahnverwaltung gemein-
sehaftliel benutaten Gepideliranme des Zugfithrerwagens.

Ansserdem werden auf einigen Linien die Postgiiter auch
in verschlossenen Sacken oder Briefbeuteln durch das Eisen-
bahnpersonal mit befirdert,

Die Entschiidignng, welche die Eisenbalmverwaltung tir
den Postdienst auf den Sekundiirbahnen bezieht, ist im Dureh-
sehnitt — entsprechend der geringeren Menge der zu frans-

den Haupthahnen. Nach den hieritber fitr das Jahr 1884 ge-
sammelten Unterlagen betrug die Binnalme der Eisenbaln fur
die Leistungen zu Gunsten der Post pro Kilometer

bai den Haupthehnen PR et Al i e MR
bei den Sekundirbahnen imit Ausschlnss der Linis
Pirna-Berggicsshithel) dagesen nur . ., . o R

Begztiglich der Transportleistungzen im militdrischen Inter-
esse gelten fiir die Sekundirbahnen dieselben Bestimmungen,
welehe fiir den Eisenbalnverkehr im allgemeinen masscebend
sind. In der Natur der Sache liegt es jedoch, dass — soweit
es sich wm militdrische M as s e ntransporte handelt — die be-
sehrdnkte betriebliche Ausristung der Sekandirbahnen, speziell
der Sehmalspurbahnen, in mehrfachen Beziehungen einen ein-
schriinkenden Einfluss ausiiben muss.

VII. Zweiggleis- und Weichenanschlussanlagen.

Eine besondere Firsorge bhat man auf den Sichsischen
Selkundiirhahnen, speziell auf den Schmalspurbahpen, dem Zweig-
gleiswesen zu Theil werden lassen. Schon aus dem Charakier
dieser Linien, als rein lokaler Transportstrassen, ergibt sich
die Nothwendigkeit, auf die thunlichst unmittelbare Einbe-
aichung auch der kleineren Verkehrsquellen bedacht zn sein.
Wiihrend  die Haunpthahn, besichungsweise die Station der
Haupibahn, m dey hegel den Zweek hat, einem grissseren
Interessentenkreis in seiner Gesamwmtheit die Vortheile einer
rleichimissizen ﬁ-‘m1-:|eh1~.~ar:1'1r.-'ur]n1:m'tL]:g #il  wverschaffen, wund

withrend hisr — algesehen van denjenigen Ausnahmefillen, wo
die besonderen lokalen Verhiltnizse einzelner Unternehmungren
eine direkte Schienenverhindung gestatten — von einem Aaf-

suchen der einzelnen Produktionsstellen selbst meist selion ans
értlichen Griinden nicht die Rede sein kann, findet die lokale
Sekundirbahn gerade in der Beriiclsichtigung und Bedienung
solcher spezieller Verkehrsbediirfnisse ihre vorwiegende Aufeabe,
DRH:'ﬁ:-rh.-mrien:nrin mehrerer hedentender Faliviken genliot in
EeWissen Fiillen sehion, nm der ?'."-.k?.lillnlli'll']mhul und nowmentlich
der EE]HJHL'.’-?I'IT'II"T:.'I]:l]], eine  leidlichs -"-l-"_{*.['iil'h'r_‘:-:uul,1,'.,Ji.rll.:{_~_111“:_11- =11

E:f-‘h-em1 und speziell bei den Schmalspurbahnen wird sich das
i erbiiltniss nicht
Hru[ﬁuhmg

solten so gestalten, dass nicht sowohl die
L einer Gearend oder eines Orfez im allremeinen,
als viglmehr das Vorhandensein einer arésseren Anzall von
e iz hergin hesti mmter Etablissementz {ir den Ban
der Eisenbahuline fiberhaupt anssehlagrehend ist. Aug diesen
"r:‘l'r‘“n']c'“ folgt aber von selbst, dasz bei den Sekundirbahnen
bei H'zrﬁ;‘"k“i“hﬂgmlg der einzelnen Verkehrsquellen in der
Regel “"'-‘“"l‘-l“gﬂgsl,flgfflj werden muss, wie hei den Hauptbahnen,
und namentlich hei Jen Schmalspurbahnen sind — intolge des
Eriisseron Spielranmes bei  dep Kurven- und Hiﬂigl‘l]ip,'-‘:i-l‘.mbt-im-
TI_L“DE‘ — auch in technischer Hinsicht dia ‘Irrmrheq.lilwﬁlgen fiir
gine devartipre Hundurlaarﬁc]sﬂinh’rigung der einzelnen Etahlisse-
ments in der Regel vorhanden. Dabei erfiillen die Zweigeleise
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bei den Sekundéirhahnen sowissermassen denselben Zweck wie
die Sekundirbahnen selbst in ihrem Verhiltnisse zur Haunpt-
hahn; sie sind die Saugadern fiir den Verkehr der Stammbahn,
und je mehr es dieser an einem hinlinglichen, allgemeinen
Verkehr gebricht, wmn so bedentungsvoller miizsen diese Gleis-
anschltisse fiir die Sekundirbahn selbst sein, num so eifriver
aber auch das Bestreben der Verwaltung, ihre Vermehrung zu
fiirdern,

Mit Riicksicht hieraul sind bei den Sichsischen Sekundiir-
bahnen die Gebithren tior die Zweigsleishodienune unter Be-
riieksichtizung der Selbstkosten besonders miedrir normirt
worden., HEs war hierbei — neben den ansgefiilirten Griinden
allgemeiner Natur — namentlich auch der Gedanke massgebend,
dass durch die Vermelrung der Privatgleisanlagen die Zahl
der auf Stastskosten anzulerenden ifentlichen vEr]thI'Hf&lfﬁ.Ea
an der Sekundirbahn thunlichst beschrinkt werden kimne, was
im finanziellen Interesse des Staates besonders wiinschenswerth
erschien. Dabei kam auch in Betracht, dass bei der verhfiltniss-
miissigen Kiirze der in Sachsen bestehenden Sekundirhahn-
linienm e besondere Unterstittzung  des Awerpoleiswesens
schon wm deswillen angegeigt evschien, um dureh die Er-
banung derartiger direkler Gleisverbindungen dis Konkurrenz
des Privatfuhrwerkes miglichst ausznschlisssen, welche sieh —
wenn zwischen der Bahn und dem betreffenden Etabliszement
erat noch ein Achstransport der Giiter nothiz 18t — besonders
aul’ den kitrzeren Linien immerhin tiithlbar macht.

Die Zweiggleise, welche bisher an den emzelnen Sekun-
diirhahnen Sachsens entstanden sind, verfolpen fast ansschlisss-
hieh den Zweck, grissere Btablissemeants, wie Fabriken, Miithlen
und Steinbriche, mit den Bahngleisen zu verbinden, Der Haupt-
theil derselben zweigt von der freien Sirecke ah, Die Zufihrung
und Abholung der Wagen erfolgt fust ausschliesslich durel die
fahrplanmiissiven Ziee der Sekundirbahnen.
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Die Herstellung der Zweigoleis- und Weichenanselluss-
anlagen erfolgt — ebenso wie an den Hauptbahnen — so auch
an den Seknndirbabnen lediplich ant Kosten der betreffenden
Privaten. Der Ban wird entweder durch Organe der Staats-
eisenbahnverwaltung oder doch wenizstens unter Aufsicht der-
selhen ansgefithrt, Die Bedienung der Weiche liegt ansschlioss-
lich der Bahnverwaltung ob, ihre Benutzune steht unter der
[Kontrole der letzteren, und sowohl der Gleisinhabier als auch
dessen Lente, welche von ihm zu vertreten sind, haben allen
Anweisungen der zustindigen Bahnorgane Folge zu leisten.
e Weiche muss stets unter Verschluse gehalten werden,
ehenso der an derselben eventuell anzubringende Sperrbaum.

Die Znfithrung der Wagen sowie die Abholung derselben
geschieht regelniissiz in der Weise, dass die beladenen und
leeven Wagen von der Bisenbahnverwaltung bis iiber die Weiche
aul’ das Zweiggleis gebracht und ven da wieder abgeholt
werden, wihrend die Bewegung der Wagen auf dem VATIE
gleise selbst lediglich durch Leute des Zweigeleisinhabers sn
hewirken ist. Nach und von dem Zweiggleise werden crewihn-
lich nur Wagenladungen beftrdert. Werden ausnalimsweise
aut Verlanren des Gleisinhabers auch Stickgiiter fibergefithrt,
so wird hierfitr in der Regel dieselbe Zufihrunesgebiihr er-
hoben, welche fir veollholastete Wagen zur Erhebung kommt,
ohue Riwcksicht auf die thatsiichliche Belastung des Wagens,

Die Bestimmung der Stunden, in welchen die tigliche
Zufithrang beziehungsweise Abholong der Wagen nach und von
dem Zweirgleise erfolet, ist ansschliesslich dem Ermessen der
Bahnverwaltung vorbehalten; aneh kann in der Regel vom
(ileisinhaber nur eine einmalige tigliche Zu- und Abfithrung
heansprucht werden. Die Tebergaba und Alnahme der Wagen
aut dem Zweigpleise erfolgt unter Zuhilfenahme handliclier
Luittungshilcher, die der Bedienstete, welcher den Fug be-
rleitet, bei sieh fulirt. e Bestellung  leerer Wagen zur Bela-
dung hat vorschriftsmissiz mindestens swill Stunden, bevor
dieselben gebraneht werden, zn erfolgen.

Fiir am Zweiggleise unbetheiligte Personen darl eine Zu-
Hihrung bez. Abholung von Wagen in der Regal nur mit Ge-
nehmigung  der oberen Bahnbehdrde bewirkt werden. Der

a4

Zweigeleisbesitzer haftet aunch in derartigen Fillen fur Be-
zahlung der Fracht u. s, w. rerade so. als wenn die Zutiihrung bez.
Abliolung fur ihn erfolgt wiire. Dagegen hat der Zweingleis-
besifzer zu gzestatten, dass sein (#leis, soweit dies ohne Beein-
trichtigung des Zweiggleisbetriebes wpeschehen kann, sur Ans-
hilte fiir Zwecke der Staatseisenbahnverwaltung benntzt werde,
ohne dass ihm ein Vergiitungsanspruch deshalb znstinde.

Die Entladung und Beladung der Wazen muss binnen
der im Lokaltarif fiir die Sichsischen Staatseisenbahnen vorge-
schriehenen zwiolf- bezw, sechsstindigen Frist bei Vermeidang
der dort angedrohten Nachtheile (Entrichtung von Wagenstand-
geld) vorgenommen werden. Diese Fristen lanfen von dam
Aungenblicke an, in welchem die Wagen auf das Aweizeleis we-
stellt wurden, bis dahin, wo sie wieder als znr ﬁhhulnﬁg bereit

angemeldet und an die Weiche gestellt werden.

Fir alle, withrend der Zeit, wo sich die Wagen auf dem
Privateleise befinden, an denselben vorkommenden sowie fiir
die infolge unzweckmissiger Verladung oder sonstiger nnpfleg-
samer Behandlung durch den Gleisinhaber oder durch dessen
Leute oder amch durch idritte Personen herbeigefihrien Be-
schiidigungen hat der Gleisinhaber eingnstehen, und &immit-
liche Reparaturkosten zu tibertragen., Auech ist fiir den Fall,
dass durch das Vorhandensein des Zweizgleises oder der letzteres
mit den (:leisen der Staatshahn verbindenden Weiche ein Tinfall
beim Eisenbahnletriebe veranlasst werden wund hierhei ein
Schaden an Personen oder Sachen entstehen sollle, filr dessen
Ersatz die Haftpflicht der Staatseisenbahnverwaltung als der
Betriebsunternehmerin - nach allgemeinen HRechtserundsitzen
oder anch nach dem Reichszesetze vom 7. Juni 1871 (dem sogen,
Haftpflichtgesetze) in Anspruch senommen wird, der Inhaher
des Zweiggleises gepeniiber der Staatseisenbahnverwaltung der-
massen ersatzptlichtiz, dass er derselben nicht nur den ihr etwa
selbat erwachsenen Schaden zu ersetzen, sondern auch den voun
1hr wegen eines solchen TTnfalles an Dritte geleisteten Schaden-
ersatz vollstindig zu vergiiten verpfichtet ist. Eine Ausnalime
hiervon findet nur dann statt. wenn der entstandene Schaden
nachweislich aut die Verschuldung der Fisenbahnverwaltung
oder ithrer Leunte guriickzafithren ist,

Die Gestattung des Weichenanschlusses und der Zweig-
cleisanlage erfolgt nur unter Vorbehalt eines jederzeit weltend
zu machenden Widerrntsrachtes: doeh ist dem Gleisinhaler
die Zuriickziehung der vertragsmiissie zupesasten Béfuenisse
in der Regel zwei Monate vorher durch die Staatseisenbaln-
verwaltung anzukiindigen. Andererseits hat dagecen auch der
Gleisinhaber das Recht, seine Befupnisse jederzeit nnter olen-
missiger Aunfldindigming wieder aufzneeben.

Dabet behilt sich die HtlmiSmiﬁﬁnhulun'uru'n[tuug stets Jdus
Reclit vor, 1 folgenden Fillen den Vertrag ohne vorher-

| gehende Aunfkundiguny sofort anfzulisen:

al wenn den in Bezuge auf die Weichenanlage und den Gebirauch
derselben ertheilten Anordnungen der Bahnverwaltung nicht
rehiiriy Folge celeistet wird,

by wenn der Aweiggleisbesitzer mit Abfihrung der ilun wyer-
tragsmissig oblierenden Geldleistungen im  Rieckstande
bleibt. oder

¢! wenn zu dem Vermédgen desselhen Konkurs ertffnet werden
sallte.

Nach Auflosung des Vertraees wird dureh Organe der
Srﬂ-ﬂf-‘.‘h‘ﬂll'l'l.l"u'El"'u"lu'H]hll].L;' der ant hahntiskaligschem Arecale |iegﬂu;}ﬂ
Theil der Anlare abzebrochen und der trithere Zunstand wieder
hergestellt. Die hierdurch entstehenden Kosten sind in allen
Fillen vom Gleisinhaber zu abertragen,
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VIII. Die Ergebnisse des Personen- und Giiterverkehrs.

—

In dem 16 jihrigen Zeitrawm von 1869 lis mit 1834, fiir
welchen ein zuverliissiges statistisches Material vorliegt, hat
die Zunahme des Verkehrs mit dem Wachsthum der Linge der
Ritchsischen Staatsbahnen ziemlich gleichen Schritt gehalten.
Allerdings sind in diesem Zeitranmn meist Linien mit geringerem
Verkehr — im Vergleich zu den #lteren Strecken — gebaut
worden, gleichwoh!l haben diese aber fiir das Gesammtnetz einen |
namhaften Verkehrszuwachs mit sich sebracht. Dieser Zawachs
resultirt einestheils ans dem Lokalverkehr der nen hinzu-
sekommenen Strecken, anderntheils aus den Transporten, welehe
von den nenentstandenen Linien auf das dltere Netz bezw, von
diesem anf’ jene Strecken iibergegangen sind. Der befruchtende
Emfluss der nenen Linien in dieser letzteren Beziehung musste
um s0 mtensiver hervortreten, als die Transporte auf der Bahn-
linie, wo sie originirten oder endeten, nachgewiesenermassen t
mn Darchschnitt nur die kiivzeren Entfernungen durchliefen,
wihrend die lingeren Wegestrecken anf die Gesammtheit der
ithricen Staatsbahnlinien entfislen,

Infolge des fortschreitenden Ausbanes des Sichsischen
Eizenbahnnetzes und der hiermit verbundenen Abkiirzung der
einzelnen Verkehrsrelationen hat die durchschuittliche Linge
der Eisenbahntransporte ‘abgenommen. Es war mithin schon
ein betriichtlicher Verkehrszuwachs erforderlich, um den hier-
durch bedingten Ansfall in den Einnahmen der Stastsbahnen
nicht zur EI'S{'-hE-i.'Llu‘ﬂg kemmen zu lassen. Dabei ist zu heriick-
sichtigen, dass dieser Verkehrszuwnachs lediglich bei den eigenen
Verkehrsstellen der Bachsischen Staatsbahnen entstanden ist,
denn der Durchgangsverkehr hat bei jener Ansgleichung nicht
nur nicht mitgewirkt, sopdern ist vielmehr schon seit einer
Heihe von Jahren infolge der Ablenkung anf nichtsiichsische
Routen stetig zurlickgegangen. So ist der Durcheangsverkehr
beispielsweise vom Jahre 1579 bis 1884 von 1978 auf 140,7 Millionen
Tonnenkilometer, also um 57,1 Millionen Tonnenkilometer re-

Personen- und Gepiickverkehr

sunken. Auch diesen Austall hat der Verkehrszuwachs der
eigenen Stationen nahezu wieder ersetzt — ein Beweiz dafiir,
dass mit der Erweiterung des Bahnnetzes, selbst durch minder
verkehrsreiche Linien, die Entwickelung des Verkehrs sowelt
er die eigenen Stationen Jder Staatsbahnen hetrifit entsprechend
sugenommen hat.

Das Verhiiltniss gestaltet sich im spezisllen (olgender-
MASSen :

Seit dem Jahre 1869 18t vewachsen
al die mittlere Bahnliinre von 204 ant 2116 km

oder um I3 Prozent,

b) der Personenverkehr ven 1924 auf 554.2 Millionen Personen-

kilometer
oder nm 188 Prozent
tirad
¢} der Gaterverkehr von 2253 auf 2256 Millicnen Tonnen-
kilometer

oder nm 154 Prozent.

In den hiernach nen hinzgngekommenen Linien sind so-
wohl die normal- als anch die schmalspurigen Sekundéirbahn-
strecken mit enthalten:; ihr Einfluss auf den Gesammtverkehr
des Staatshahnnetzes unterliegt denselben Gesichtepunkten, wie
solche beziiglich der neu entstandenen Balinlinien im allgemeinen
zil statuiren waren: infolge der durchschnittlichen kitrzeren Ent-
ternung der Sekundirbahnen tritt hier jedoch zumeist die Ein-
wirkung aut den Gesammtverkehr der iibrigen Bahulinien —
wie oben heschrieben — bhesonders auffallend im Verhiltniss
zum eigenen Lokalverkehr hervor.

In der nachstehenden Uehersicht wird ein Nachweis ge-
geben fiber den Personen- und Giiterverkehr der im Jahre 1524
voll im Betrielh gewesenen vier Sekundirbahnen unter Ver-
gleichung der Durchschnittsersebnisse mit denen der Gesammt-
heit der Staatchahmnen:

Normalspurige Bahnen! Schmalspurize Bahnen

e h-
schnittserzeb-
| nisee ey

Pirna- |Johanngst.-| Wilkan- |yo-ovo o tresammthett,
Bergpiess- |Schwarzen-| San pers- 'Hﬁgn;;ﬂzlﬁff | der
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Gliterverkehnr

- Duarchi-
Normalspurige Bahnen Schmalspurige Bahnen !m.-.}mittsergeh-

nisse der

Einnaline-Gesammtsumme fiir alle Transporte in Gepick- und

Gliterwaren i
pro Kilometer mittlere Bahnlinge

Ber der Wilkau-Saupersdorfer Linie war der Personen-
verkehr ziemlich dicht: er betrug pro Kilometer Bahn durch-
schnittlich 13361 Reisende; hei der Gesammtheit der Staats-
bahnen dagegen nur 103879, bei der Pirna-Bergriesshiihler Linie
7040, ber der Johanngeorgenstadt-Schwarzenberger 4574 und
Lei der Hainsherg-Kipsdorfer Linie 8923 Reisende.

Aut den beiden normalspurigen Sekundiirbahnen waren
die bhewegten Personenwagenpliitze scheinbar am stirksten be-

setzt. Aul jedes Personenwagenachskilometer kamen dureh-
schnittlich Personen:
bel der Johanngeorgenstadt-Schwarzenberger
Lime . e TG
Pirna-Berggiessliiabler Linie Hait)
(vesammtheit der Staatsbahnen 4,98
Wilkau-Sanpersdorfer Linie 3.00 und
Hainsherg-Kipsdorter 3.85

Nach diesem Answeise michte man annehmen, als sei dis
Aunsnutzung der bewegten Personenwagenplitze anf den beiden
normalspurigen Sekundirbahnen am srissten oewesen; sie war
aber, wie weiter unten nachgewiesen wird, auf diesen Bahnen
am geringsten. Der Grund liegt in der porisseren Verschieden-
heit der Platzzahl pro Achse; diese betrug durchschnittlich :
15,152

Y5 107

bei den Staatsbahnen fiberhaupt . . . .7,
der Pirna-Berggiesshithler Linie
Johanngeorzenstadt-Schwarzenbergor

Lanie sogzar e =55
Wilkau-Sanpersdorier Linie 10,625
Hainsherg-Kipsdorfer Linie 10,5450

Bei der Hainsberg-Kipsdaorfer Linie dringt sich ein starker
Personenverkehr auf der an dia Hauptbahn angrenzenden
kurzen Strecke his Habenau zusammen. Dureh die OTHSSere
Liinge der Linie im Verzleich zu den librigen drei wird der
Frequenzdurchsehnitt pro Kilometer erheblich ahgeschwicht
jeder Heisende durchfulir anf ihr nur 46.89 plt. der Bahulinge,
bei deu dibrigen drei kiirzeren Sekundiirbahnen dagegen 7,34,
71,42 und 69,05 pCt,

Die Ausnutzung der bewegten Personenwagenplitze wap
bei den Schmalspurbahnen grisser, als bei der Gesammtheit der
Staatsbahnen; sie betrug bei der Hainsherg-Kipsdorfer Linie
av.3% bel der Wilkau-Sanpersdorfer 28,24 pCt,  Die Aunsnutzung
bei den normalspurigen beiden Sekundiivbahnen Pirna-Berg-
giesshitbel und Johanngeorgenstalt-Schwarzenberg  mit 21,42
und 21,47 pCt. steht unter dem allremeinen Durchschnitt des
gesammten Staatsbahnnetzes von 2860 pCe.

Das durchschnittliche Eigengewicht der Personenwagen
pro Platz 1st bei den Primiirbahnen rund doppelt so gross als
el den Sekundirbahnen; es betyigt

Lei den Primirbahnen SN 0,91
der Pirna-Berggiesshithler Linie : 0:30: .,

o [ LFnlmuugnm‘g&uﬂtadt-Euhwmzanherg&r
Linie . b o 0,10 ,,
w - Wilkau-Saupersdorfer Linie ;14 .,
« o Hainsberg-Kipsdorter Linie (411 4

Die Einnahmen pro Person und Kilometer sind bei allen
vier Sekunddrbahnen ziemlich gleich und stehen auch dem
allgemeinen Durchschnitt tiir die Gesammtheit der Stastshahnen
ziemlich nahe; sia betrugen durchschnittlich:

bei der Gesammtheit der Staatshahnen . . |
Pirna-Berggiesshiibler Linie

344 A4
b T
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pro Gitter- und Gepickwagen-Achskilometer | Pfennige

Pirna- | Johanngst.- Wilkan- : - Gesammtheit
Berggiess- | Schwarzen- Saupers- |H}E]i“$3ﬁ_ i der
el herg = dorf F | Staatshahnen
| 4 D56 | 143 4 531 1 =557 | i %
19,95 15,50 14,50 11,59 . 015

bei der Johanngeorzenstai t-Schwarzenhereer

Liuie.........,...:-i;:inw

w »  Wilkan-Sanpersdorter Linie .

» n Hainsberg-Kipsdorfer Linie |, | 326 .
Dass das Ertriigniss bei den Sekundirbahnen trotz der
Tarifgleichheit durchgehends etwas reringer war, als hei der
(tesammtheit der Staatshahnen, beruht in der verhiltnissmilssig
geringeren Benutzung der zweiten und in dem Mangel der ersten

Wagenklasse. Von der Billetgeldeinnahine kamen auf die

IL 11T
| Wagenlklasse
| pUt. pLCt.
bei den Staatsbahnen tiberhanpt | 2 GRE3
» der Pirna-Berggiesshiibler Linie 1312 S5
; w w dJohanngeorgenstadt-Sohwarzen-
berger Linie . LRl 165,05 8342
v« Wilkau-Saupersdortfer Linie 1h03  BOF
»  Halnsherg-Kipsdorfer Linie 17,15 S A
Mit der weiter oben nachgewiesenen Verschiedenheit der
Platzzahl pro Personenwagenachse steht auch die Versehieden-

| heit der auf letzterse herechneten Rinnahmen der einzelnen
| Linien in ursichlichem Zusammenhange und da auf den beiden
| normalspurigen Sekundiirbahnen die Anzahl der Plitze pro
Achse am grissten ist, so milssen bei diesen auch die hiersuf
berechneten Einnahmen am hiichsten sein: sie betrugen pro
Personenwarenachskilometer:

bei den Staatsbahnen iberhaupt 14.67 4
w fler Pirna-Berggiesshiibler Linie 17,24

Y (L

Johanngeorgenstadt-Schwarzenberger
Linie S SUEE el 19.40 .,
o ow o Wilkan-Sanpersdortfer Lanie . T
w o Hainsberg-Kipsdorter Linie . SR 1
bei letzterer so hoch vorzussweise infolge der starken Aus-
nutzung der Wagenplitze 21 57,38 pCt.

Im Giiterverkehr stehen sich hinsichtlich der Dicltigkeit
die Johanngeorgenstadt-Schwarzenberger und Wilkau-Saupers-
dorfer Linie sehr nahe; anf der Hainsberg-Kipsdorter Bahn ist
sie dreimal geringer, als ant den beiden zuerst genannten ;
| diese werden aber wieder an Dichtigkeit nm das Doppelte {iler-
trofften von dem Giiterverkehr der Pirna-Berswiesshiibler Linie.
Ueber jedes Kilometer Bahn wurden durchschnittlieh trans-
| portirt:

| auf der Pirna-Bergiriesshiihler Linie . B0RG T
w o dJohanngeoryenstadi-Schwarzenbercer

Juinie S 3028 .

Wilkau-Sanpersdorfer Linie 37T

+ Hainsherg-RKipsdorfer Linie 160,

R 7 e

den Staatsbahnen iitherhanpt
Bel den schmalspurigen Balinen tillt ein grisserer Prozent-

antheil der betbrderten Glitermasse autf die hioher tarifirten
Stlickeiiter.
Von der Gesammtheit der transportirten Giltermasse

kommen:
auaf Stiick- aut Wagen-

siiter  ladungsgiiter
pCt. PUE
her den Staatsbahnen fiberhaupt . . 786 thd 14
.« iler Pirna-Berggiesshiibler Linie 251 07,49
. dJohanngeorgenstadt- :
Sehwarzenberger Linie . 8153 01,82



hei der Wilkau-Saupersdorfer Linia. 22,44 7750

. Hainsberg-Kipsdorfer Linie. 1320 SR
Im Zusammenhange damit steht auch die Pusammen-
setzung der Frachteinnahme, Von der Gesammtirachteinnahme

ontficlen: | .
: ant aut
' Stiielk- Wagen-
i eiiter  ladungseiiter
’ pUE. pCt.
I hei den Staatshahnen fiberhanpt . 93 84 611
der Pirna-Berggaiesshitbler Linie &0 01,99
v« Jehanngeorsenstadt-
schwarzenbercer Linie 14,93 ROy
Wilkau-Saupersdorfer Linie. 2989 (.11
« Hainsberg-Kipsdorfer Linia. 2855 7665

Das Ergebniss der H ELi]151:&r_:,'—]£ip:-]ﬂt:-r1'ﬂr Bahn, welches
dem allgemeinen Durchschnitt nahe kommt, ist 1m Vereleich
zum Gewichtsverhiltniss nnginstizer, weil das Stickgut aunf
dieser Linie nur kurze Wegstrecken im Vergleich zur Bahn-
linge zurickgelegt hat. Die Gesammiciitermasse hat durch-
schnittlich 56,57 pCt. der Linge dicser Linie durchfahren, das
Sttickgut dagegen nur 44,36 pCt. Im allgemeinen findet cerade
das nmgekehrte Verhiltniss statt, da das Stitckgut im Durch-
sehnitt aut grissere Entfernunzen befiirdert wird nls die Wagen-
ladunesesiiter,

Die grissere Einnahme bei der Johanngeorronstailt-
Sehwarzenberger Linie in der Spezialtarifklasse 11 careniihar
den librigen Linien bernht auf dem stérkeren Holztransport.

Der Giitertransport ant den beiden normalspurigen Bahnen
Pirnia-Berseiesshithel und .Ir:rhnnugem*;:e:mtar'lt—ﬂchwm-zﬂnherg
erfolet in Giderwagen der Hauptbahnen, Die Tragtihiekeit
der Gliterwagen pro Achse Letriiot durchschnittlich

bl den Staatsbahnen iherhanpt 454F

der Wilkau-Saupersdorter Linie b

Hainsherg-Kipsdorfer Linie n p3570 1
Phirchsehnittlich waren dis Achsen helastet:

bei den Staatshahnen liberhanpt mit 1.81 t
der Pirna-Bergoriesshiiller Linie 294
Johanugeorvenstadt-Sehwa -

' berrer Linie . RO
Wilkan-Saujpiersidorfer Line . S |
Hainshere-Kipsdorfor Linia : e ThEd

Hierans herechnet =ich ajne Ausnutzung  der heweagton
Tragtithiekeit von
200 pCt bel den Staatsbahno itherhaupt,
SEkag der I’jl'ruj.-ﬂerp;giuﬁs:lji‘thler Linig,

¥ aIﬂ-!lHHI],'_’I':DF,:__{E:HF_;.U“]T-!‘_-'-'n;".hw:n'-?_m]hﬁl-ggr
Linie.

3483 ¥ Wilkan-Sanpersdorfer Linte und

AT AH) . H;li11.~;h|:1-_*_:vJ{jp.ﬁlm‘iér Linie,

Die Giitertransporte dnrchtnhren durchschnittlich ven dep
Liinga der Bahn
1,39 pCt. bei der Pirna-Berpoiesshiibler Linie,

a0 J-:}}mhItgﬂ:{-]';_';liﬂ.k_'-l:LLII:-F:::'hl.'l.'.'u'zu“hm-ger
].Jiﬂiﬁ_:_.

845 Wilkau-Sanpersdorfer Linie und

oA

- n o Hainsberg-Kipsdorfor Linie.
e 11:111.-]w::huitt.Elc:hr: Einnahme aus allen Gilterklassen
betrug Pro Tonne und Kilometey:

w | A Wy o e
428§ bei den Staatshahuen tiberhanpt,

ol 0y - H . - .l
S5 tley Pirna-Bergriesshiibler Linje.
A .
, S0 o o« Johanngearzenstadt-Sehwarzen berger Linig,
el a T . iyt
7.2 » o+ Wilkau-Saupersdorfer Linie und
' i 3

b ol i I-l&insherg-liipsdn:u'fer Linie,
Der hohe Ertrag bei dey Wilkau-Saupersdorfer Linie ent-
stammt dem ausserordentliel, starken Stilckgutverkehre,
Ven der Geplick- und Gliterfrachteinnahme entfielen aut
ledes Gepiicl- und ﬂ'ﬁterwugﬂnanhgki1431-,,1._:,1;.“:
%18 44 bet den Staatsbahnen fiberhanpt,
(A der Pirna-Bergoiesshiihler Linie,
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18,30 4§ bei den Johanngeorgenstadt-Sehwarzen Lerser Linie
.00 w  Wilkau-Saupersdorfer Linie und
1152 . » Hainsberg-Kipsdorfer Linie.

Be: der Pirna-Berggiesshiibler und Johanugeorgenstadt-
Schwarzenberger Linie war, wie schon oben nachpewiesen ist,
die Ausnutzung der Tragfihigkeit wesentlich grisser als bej
den Staatshahnen dberhaupt, woraus sich zum Theil auch der
hithere Ertrac pro Achse ergiebt. Ausserdem kommt bei den
Sekundirbahnen noch der Umstand in Betracht, dass die Expe-
ditionsgebithr infolge der lkiirzeren Bahnlinge mehr zur Wir-
kung gelangt als bei den Haupthahnen. Aunf die spezifisch
héhere Einnahme der Schmalsparbahnen wirken anch die fiir
die Umladong erhobenen Gebithren mit. welchen allerdings
anch wieder eine entsprechende Ausgabe gegeniiberateht. Der
hihere Ertrag bei der Wilkau-Sanpersdorfer Linie, im Ver-
wleich zu dem auf der Hainsbery- Kipsdorfer, findet seine Be-
griindune wiedernm in dem guten Stickeutverkehr.

Das Eigengewicht der Giiterwagen pro Achsae betrist
durchschnittlich

bei den Staatshahnen iberhaupt , | i o oan SRR %
o der Wilkan-Sauperadorfer Linie . . = Tl
n » Hainsberg-Kipsdorfer Linie )

Zur Beurtheilung der sogenannten todten Tast

folgendem sesenitbersestellt

wird in

die
Tarvalast und Nutzlazt
pro Achse

(§ t
bei den Staatsbahnen itherhanpt . 257 1,31
der Pirna-Bergeiesshiibler Linie 25T 2,24
»  » Johanngeorsenstadt-
Schwarzenberser Linie QAT R
o Wilkau-Sanpersdorfer Linie 1,03 0,25
w o Hainshers-Kipsdorfer Linie = (144

Die Taralast iﬂ}ﬂ].‘.ﬂilﬂi;_ﬂ die Nutzlast pro Achse

bei den Staatsbahnen itherhanypt um 0,75 ¢

der Pirna-Berggiesshiibler Linia . (.35 .

n w dJohannpeorgenstadi-Sehwarzen-
bevrer Linie = AT <
v o Wilkau-Sauperaderfer Linje . LIS
n o Hansberg-Kipsdorfor Linie PR 5

Der (zitterverkehy bei den sinselney Verkehrsstellen dar
vier filteren Sekundiirbalinen hat in den Jahren 1833 und 1834
den aus nachstehendsr Tabelle ersichtlichen Umfang cehabt,
Hierbei ist der Abgangs- und Ankunftsverkehr in eine Ziffor
Atsammengefasst worden, Tn dieser Tabelle st sleichzeitiy ein
Nachweis ither die Anzahl devjenizen Verkehrsstellen dey
SHchsischen Staatsbahnen gegeben, mit welchen die Verkehys-
stellen der vier Sekundiivbahnen im Jahre 1884 in Verbindunw
gestanden haben, um damit dia Anshreitung ithrer Verkehrs-
beziehungen zn cliakterisiren.

Anenhl dee Yarketirss

Be tivderte stallmie der Sichsisclisn

: Ciiirer Staatsbabawen, mit denan

HE!‘EEH'I\IUH],‘.‘.' ) e wohenstehopden §m

| — pdabire 1RSI in Verbip-

der | aa: 1834 | dung arestpnden B

T At | Ll xwar;

Verkelrsstellen | i | i

Abgangs- | Ankupits-

o 1 | b varkihns verielire
b hottwerndorf . . .| 61967 | (44| 150 | (il
2 _\ Neandors . " e e 748 | 43 44
"E% o A S e S [ 404 164 | 1 =
£ 27 | Langenhennorsdort | | 2 789 2775 | 64 77
& Berggiesshiibel |, . | B0095 (29070 op2 157

|
. Evla . ., . | 15340 | 185 127
B 1,5 Antonsthal - Hd. 20-- 4. GAHT0 | B2 By
£ § £ Breitenhot 4| 71883 er-] n7as 114 1141
-E;_E { Erlabrunn i L g i et bl M| 51 Bl
[ =) | - g

i Johanngeorvenstadt | 12663 | 149 =0
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Amgahl der Verkehes-

| Befiirderte | stellen der Sachsischen
) (Filter Staatsbahnen, mit denen
Bezeichnung | idie nebenstehenden im
iler = 0 :’I.?Jlja-;E p:lvet;lln;j;n?ﬁ:?:p
v r_‘&"h’ahrsatﬂnﬂn 1%3 gl1aRd e il Ewnr i‘m
A b Anknnfis-
O wip f. | L '.rea:kfi_"e | verkehre
e Junnersdort. . . . G9] L 37 48
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£ 2= Saupersdorf (Stein-
et versand ) o018 5720 16 —
== 5 "111:L}n'rf-.d1:-rf 4 456 5207 7 141
- Habenan il h RS 5170 155 107
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da  fNaundorf . Gl S T4 fih
8 mehmiedeberg ‘:ir 158 G 251 05 108
= : i A5 ) o
2 [ Buschmithla, . . .|| a4 114 i 18
= | Kipsdorf ) }‘{‘fgi:f 2747 78 102

Fitr den Personenverkehr
vieltach aut mehrere Stationen und Haltestellen lauten.
Ilie nachstehende Tabelle mit zugehiiriger eraphischer Darstellungs

Bahnsirecken.

FtEsE e,

war ein gleicher Nachweis nicht mielich, weil die Billets, auf welche sicl derselbe griiuden

oiegbt ein Bild ither die Frequenz der einzelnen

Personen- und Giterverkehr iber jeden Punkt der Bahn im Jahre 1581,
Personenverkehr | {riiterverkehr B
Personenanzahl Wazen- Wagen-| . Summe der Giiter
Bahnahschnitt, in beiden Stiick- [ladungs znusam- | Stick- Lar!ﬁgn’-‘ﬂ digixn=| AT TN
A iter e liter men Durchschn, pro
Richtunren g ritter g giiter km Betrichslinge
ZUSAIMINEN 1 L A I T A = b . \
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i _ Richtung
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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 ,
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Bei der Verkehrsdarstellung wird nur der (riterverkehr | zusammen fiel der stiirkste Giterverkelir anf die Bahnstrecke
nach beiden Richtungen unterschieden, weil die Freguenz-  =zwischen Evla und Schwarzenbers Station mit 52203 Tonnen.
ergebnisse je nach der Richtung sehr von einander abweichen Die Wilkan-Saupersdorfer Tinie hatte zwischen Wilkau
kinnen. Beim Personenverkehre beeinflussen die vorherrschen- | 54 Kirchberg einen starken und ziemlich gleichmitssizen Per-
den Tagesbillets beide Richtungen gleichmissig, so dass im | gopanverkehr; er betrng zwischen Wilkan und Cunnaralorf
allgemeinen zwischen beiden kein so bedentender Unterschied | 124457 Personen und zwischen Cunnersdorf und Station Kirch-
besteht. Deshall sind die Personenverkehrsergebnisse beider | herg 119821 Personen. Anf der Strecke zwischen Kirchberg
Richtungen im Zasammenhange dargestellt worden. | Btation und Kirchberg Haltestelle sank er aunf nur 17438 Per-
sonen. Die Endstrecke zwischen Kirchberg Haltestelle und
Saupersdort frequentirten nur 13 357 Personen. Der Giiterverkehr
in der Richtung von Wilkau nach Kirchbers mit 19348 t war
stirker als in der Gegenrichtung mit 11473 t. Auch im (Hiter-
verkehr war die Strecke Kirchberg-Saupersdort schwach; es
entfielen ant’ dieselbe nur 5954 t. Tn der nmgekehrten Richtung
begann der Gilterstrom in Saupersdorf sogar nur mit 1258 ¢,
An der Steinverladestelle in Sanpersdorf setztem sich 5720 t an;
biz Kirchberg hatte der Verkehr alsdann einen Umfang wvon
5 922 t.

Ant der Johanngeorgenstadt-Schwarzenberger Linie war Der Verkehr der Hainsberg-Kipsdovter Linie liuft — ebenso
der Personenverkehrsstrom ziemlich gleichmissig. Der geringste | wie bei der Wilkan-Saupersdorfer Linie — nach dem Endpunk te
Personenverkehr fiel anf die Strecke zwischen Schwarzenbere | Kipsdorf schwach aus, Ein ausserordentlich starker Personen-
Haltestelle und Schwarzenberg Station, fiber welche 43 903 Per- | verkehr fiel aut die Strecke zwischen Hainsberg und Rabenan
sonen gefuhren sind. IDde stlirkste Frequenz fand anf der | mit 140420 Personen. Bis Dippoldiswalde war der Verkehis-
Strecke zwischen Erla und Schwarzenberg Haltestelle mit | strom noch 109 109 Personen stark; nach Kipsdorf verflachte er
ne 376 Personen statt, Der Giiterverkehr begann in Schwarzen- | sich zu 41 186 Personen. Der Gitterverkehr war in der Richtung
berg mit 47977 Tonnen und verminderte sich in ziemlich | von Hainsherg stirker als umgekehrt. In Hainshers hesann
gleichmissizen Abstufungen an den Zwischenstationen bis | er mit 17103 t; in Rabenau verlor er 5631 t; in Dippoldiswalde
Johanngeorgenstadt auf 10823 Tonnen. In der Richtung von | war er noch 9773 t stark, fiel dort anf 4335 t und verlief bis
Johamngeorgenstads nach Schwarzenberz war der Giiterstrom  Kipsdorf bis zu 1107 t. In der umgekehrten Richtung berann
im Vergleich zur Gegenrichtung schwaeh und wenig abstufend ; | er in Kipsdorf mit 1640 t, wuehs in Schmiedebers anf 5970 t.
er hegann in Johammgeorgenstadt mit 1835 Tounen und endete | in Dippoldiswalde auf 7853 t und in Rabenan auf 9404 t. in
in Sechwargenberg mit 4231 Tonnen. In beiden Richtungen | welchem Umitange er in Hainshere eintraf,

Bei der Pirna-Berpeiesshitbler Linie war der Personen-
nnd Giiterverkehr aut der Strecke zwischen Pirna und Rott-
werndort am stirksten mit 52930 Personen und 30 645 Tonnen
Giiiter m beiden Richtungen znsammen. Der Gilterverkehr
stufte sieh in der Richtung wvon Pirna mnach Berggiesshiibel
von 11547 aut 3048 Tonnen ab. In der uwmgekehrten Richtung
begann er in Berggiesshitbel mit 14 705 Tonnen und endete in
Pirna out 73006 Tonnen, Den grissten Zuwachs erhielt der
Giiterstrom in Rottwerndorf im Umfance von (2 5355 Tonnen.

IX. Die finanziellen Ergebnisse.

_ EDEJ' wirthschaftliche Erfolg der Bisenbahnen hiingt, wie | Zusammenwirken der massgebenden Faktoren méglichst vor-
derjenige allj:r andern Unternehmungen, bekanntlich ab von der | theilhaft zu gestalten. Infolre dessen ist es auch velungen, bei
Eu:*nrmmenwwl-:ung der Ertrignisse und der Bediirfnisse ilres | allen bisher in Betrieb cesetzten Sekundirbahnen, je 11?wh der
Betriebs. : : verschiedenen Ertragsfahigkeit derselben, ein grij.-.-:a-:ErEH oder

_Per Umfang dieses Erfolgs, welchem als Betriebsgewinu | kleineres Plus tiber die Betriebskosten zu erlangen.
die Verzinsung des Anlagekapitals obliegt, wird bheeinflusst | h
durch die glinstigere oder ungiinstigere Binwirkune der beiden Die normalspurige Pirna - Berggiesshiibler Sekundirbahn
gensunten Faktoren ant das Bndersshniss liefert, einen sehr hohen Ueberschuss, er betrug im vergangenen
Jahre 67,18 pCt. der (Giesammteinnahme und verzinste das An-
lagekapital mit 10,13 pCt. Dagegen verzinste der schwache
Verkehr anf der sweiten nermalspurigen Sekundirbahn Johann-
seorgenstadt - Schwarzenberg deven Anlagekapital nur gering
(1,17 pCt.). Dieser Unterschied ist allerdings zum Theil auch
daraut zuriickzufithren, dass das Anlagekapital der Johann-
georgenstadt-Schwarzenberger Linie sich pro Kilometer mehr
alg noch einmal so hoch stellt, als dasjenige der Pirna-Berggiess-
hitbler Linie (ndheres hieriiber siehe Abschnitt ITI)

. Nicht bei allen Linien des Siichsischen Bahnnetzes wird
e1m U:e‘-hers-:huns erzeugt, es riebt darunter auch Bahnen, selhbst
aus fritheren Bauperioden, deren Einnahmen die Kosten ihves
BFt{'lﬂhE nicht decken: abzesehen von der Zahl derjenizen Linien
die ihr Anlagekapital nur schwach verzinsen. Die Euh;i::ke'lun,r_{s:
gel&mhluhta der SBichsischen Staatseisenbahnen im a.ll;;amein'én
Zelgt, *1‘3:5"'-"' namentlich die in den neueren Jahren arbauten Haupt-
bahnen ihrer Mehrzahl nach zu den vorgenannten gehiren, Zur
Hebung des Handels und der Industrie sowie im Interesse i -
lichster Gleichstellung aller Landestheile betreffs der Produktions -

tihigkeit sind Eisenbahnen auch in solchen (fegenden erbaut

: - : E0 spurigen Bahnen fir sich in Betracht, so ergiebt sich, dass
worden, in welchen ein rentabler Verkehr zantichst nicht vorans- | der Ueherschuss derselben im Mittel deren &ulage-ka- ‘tal Twann
FusetZen war. = pitad,

| : = anch nicht in derselben Hihe, wie es beim Gesammtnetz der
Darch die Vﬁraljumchung des Betriebs auf den Sekundir- | Sichsischen Staatsbahnen der Fall ist (im Jahre 1884 4,57 pOt.),
bahnen T'md. durch die Beschrinkung aller Ausgaben auf daz | so doch immer nicht schlecht verzinst, insbesonders, wenn man
z;ﬂ'ﬁsmg geringste Mass suchte man zundchst dberhaupt einen | gewisse Voraussetzungen in Beriicksichtigung zieht, die weiter

R Ueberschuss zn erlangen und denselben durch ein glinstiges | unten erwihnt werden. |

Zieht man dagepen weiter die Gesammtheit derse himal-
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Im Jahre 1334 betrug bei den normalspurigen Bahnen
gugamten der zur Verzinsuug des Anlagekapitals erzielte Werth
40,77 pCt. der Bruttoeinnahme, bei den schmalspurigen Bahnen
dagegen 36,24 pCt. Den hiernach verbleibenden Theil von 59,23
bezw. 63.76 pCt. nahmen die Betriehskosten in Anspruch.

Die gegen Ende des Jahres 1834 ertifineten wvier schmal-
spurigen Bahnen haben zur Zeit einen noch schwachen Verkehr.
In dem obengenannten Ergebniss fiir das Jahr 1834 (von 36,24 pOt.)
kam ihr Eintuss — da dieselben duorchgehends erst in den
letzten Monaten des genannten Jahres dem Betrieb iibergeben
wurden — nmr auf einen verhiiltnissmiissipg kleinen Jahrestheil
gur Geltung, Wire ihre volle Jehreswirkung anch bei dem
Ergebniss des Jahres 1834 mit beriieksichtigt worden, so wiirde
sich dieses nach den jetzt vorliegenden Berechnungen fitr das
Jahr 1885 aunf 203 pCt. abmindern, denn die Betriebskosten
wiirden in diesem Falle 727 pCt. der Bruttoeinnahme — fiir
alle sechs schmalspurigen Linien zusammengenommen — er-
geben. Dies ist ein Rentabilititserpebniss, wie es heispielsweise
i Jahre 1884 bel der élteren Floha-Annaberger Linie mit einem
mittleren Verkehr bestand.

Wie schon im Abschnitt I hervorgehoben ist, entspringen
die Verkehrseinnahmen der schmalspurizen Sekundsrbahnen in
ihrer Gesammtheit zur Zeit fast zn gleichen Theilen aus dem
Personen- nnd Gliterverkehr, Das spezielle Verhiiltniss beider
Verkehre zu einander ist abhiingiz von den verschiedenen Ver- |
kehrsbediirfnissen nnd daher zeitlich und trtlich wechzelnd.

Neue Bahnlinien finden in der Regel, wenn sie nicht ledic-
lich zur Abfulr von vornherein bestimmter, an cewissen Orten
vorhandener Massengtiter dienen, wie diez z B. bei den Kohlen-
hahnen in der Regel der Fall ist, zuniichst einen verhiltniss-
missig schwachen Giiterverkehr vor, so dass Otters die Personeri-
verkehrseinnahmen — selbst bei nur sewthnlicher Frequenz —
die Einnahmen aus dem Giiterverkehr ibersteigen, oder doch
wenigstens diesen Einnahmen sehr nahe kommen, Dies ist

Einnahme, Ausgabe, Ueberschuss,

zwar an sich kein glinstipes Verhiliniss, aber eine gang natiir-
liche Erscheinung, denn wihrend der Personenverkehr in der
Hauptsache sofort von der nenen Bahn angezozen wird, miissen
sich die gewerblichen Unfernehmungen an der neu entstandenen
Bahnlinie erst nach und nach auf die Benutzung der Bahn und
die hiermit in der Regel verbundene Produktionssteigernung ein-
richten. Hierans ist es zu erkliven, dass der Frachtenverkehr
in der Mehrzahl der Fille erst einige Jahre nach der Eréffunng
der Bahn zunimmt,

Die Ertragstihigkeit der Bahnen in ahstracto hiingt vor-
wiegend von zwei Hauptfaktoren ab, erstens von dem vor-
handenen Verkehrshediirfniss und szweitens von den Tarifen,

Beide stehen insefern mit einander in ursiichlichem Zua-
sammenhange, als niedrige Tarifsitze unter normalen Verhalt-
nissen eine vermehrte Frequenz erzengen: die sftere Wiederkehe
des Transporthediirfnisses wird hierdurch weférdert. Dies wird
beispielsweise bestitigt dureh die Personen-Verkehrsbewegungp
det neueren Zeit. welche durch die mannizfachen Begiinsti-
gungen, die namentlich innerhalb des letzten Jahrzebnts dieser
Verkehrshranche zu Theil seworden sind, ganz ansserordentlich
an Umfang gewonnen hat. Vor wenig Jahren berechneten sich
auf jeden Kopf der Bevilkerung Sachsens alljahrlich durch-
sehnittlich ¢ Eisenbahnfahrten, Im Jahre 1284 izt diczer Duroh-
schnitt auf 7 Fahrten oder um 17 pCt. eestiegen,

In htherem Masse noch tritt diese belebende Wirkung
beim Giiterverkehr hervor, zumal hier nicht nur jede Er-
leichterung und Verbesserung des Verkehrswesens, sondern auch
jeder TFortschritt auf dem Gehiet der Produlktion selbst VOI-
theilhatt auf den Ghiternmlaut wivkt.

In folgendem sind die finanziellon Ercebnisse der im
Jahre 1884 voll im Betrieb gewesenen swei normal- und zwei
schmalspurigen Sekundirbahnen imVergleich mit den wichti gsten
Durchschnittsergebniszen des (Gesammthahnnetzes rechnungs-
misslg dargestellt:

Rentabilitit im Betriehsjahre 1834,

Einnahmen.
Aus dem Personen- und Gepiickverkehre
Ans dem Giiterverkehre

Vergtitung fir ITehe-rlﬂsﬁﬁng von Ifa]{nr;nlﬁgén und fiir j'iei-stl-m,gr;eﬁ

_zn Gunsten Dritter G e e
Vergiitung fitr Ueberlassung von Transportmitteln
Ertriige aus Veriinsserungen . i

Verschiedene sonstige Einnahmen S
ENMzAM e

Durchsehnittlich pro Kilometer Bahnlinge
Nutzkilometer <
Wagenachskilometer

1" LL |

Ausgaben, _
etatmiissicen Beamten

&

Besoldungen und Gehalte der

Andere perstinliche Ansgaben

Allgemerne Kosten SO L ., DR

Kosten der Unterhaltung der Balnanlagen o

Kosten des Bahntransports . ... ., , . . . . . . .

Kosten fiir Erneverung bestimmter Gegenstiinde . e s

Kosten fiir erhebliche Ergéinzungen, Erweiterungen und Verhesse
rungen | '

Kosten filr Benutzune f{remder
Beamten

Bahnanlazen. beziehungsweis
Kosten der Benutzung fremder Transportmittel

Pirna- Johann- Willkan- L ... | BErgebnisse
Berggiess- georgenst.- | gapners. E}EF'EEE}? ans der
hiibel Schwarzen- dort s Gesammnit-
berg heit der
| 1482 km | 1738 km | 1006 km | 2574 km |Staatshahn.
D Mark
| 3E20279 8368092 | B1GB11 | 8508041 =
‘ 81366.24 | 5399084 | HD20E.08 49 107,21 —
5,89 91,19 S 950,49 —
1 142,58 897,59 | 56, O G0 —
14,32 | 49,25 587 | 193849 -
| 1792063 | 297480 1 046,55 | 173789 -
138 G60,72 | B0 19230 | S294060 | 187498,35 —
9 993,61 504,41 | 8 25270 b 341,238 51 445,45
3.6315 1,7820 2,480 29,1154 3.9645
(1,233 1563 0.1261 01151 (01060

11 621,41 18 857,76 | 11 294,68 17 706,02

ZNMHRINIET

Durehschnitilich pro Kilometer Bahuliinge
Nutzkilometer S
w  Wagenachskilometer
Prozente der Bruttoeinnahme

s 31
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12 756,68 16 GRL, 40 93 387,68 26 746.58 | A
1 275,20 1 378,06 1 296,01 1 578,59 —
. 4 B89 T 2AT.80 b (156,54 T 520,22 —
: GG6E2A0 | 10 415,85 6 670,14) 14 192499 2]
« o 697114 4 5Hd4.28 4 323,12 | 10 697,52 =
N = 3 008,70 = -
=
11,135 10,46 16,79 —
1 6215 1 206,51 - = ==
45 H16.65 G0 475,52 A0 034,30 | 7520446 | =
3 050,55 3 450,66 b hEb,50 4 040,55 15 626,44
1, 1) L1940 | 1,65580 1,2055 2,8513
(L0765 1249 10,0844 0,054 (004
S, B0 iU 5,057 | niL 09T | Ro.234
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Ahschluss,
Summa der Einnahmen
Summa der Ausgaben .

Uehersehuss

Prozente des Anlagekapitals | 2
der Betriehsbruttosinnahme

L]

2 » betriebsausgabe
Drurehsehnittlich pro Kilometer Bahnlinge
= w Nutzkilometer .

. Wagenachskilometer
Prozentuale Bedeutung der vors

: Johann- i Lirgehinsse
B EE;“}E; e gaarg;en:;t-.—‘ ;;1;]15‘;_’:;_' { Hainsberg-  aus der
hithe]  |Schwarzen- dort | Kipsdor (Fesammt-
herg | | heit der
14,92 km 17,33 km_ | 10,05 km 26,74 km |Staatshahn.
| Mo ik
I ' ‘ '
158 660,72 | 90 192,39 ‘ 82 040,56 | 187 483,35
4551600 |  G0O47H82 | BHABLE0 | TR O64.46 :
93 145,03 | 2971GH7 | 27 406,26 | 502188 =
10, 1249 1,173 8,730 3,541 4,571
175 a2048 43,045 43,073 40,760
S, G644 49, 158 49,5350 70,665 =, 8aE
6 242,96 1 714,75 2 726.90 280065 | 1281902
24393 (0,5871 {1,554 (0125 16182
1565 014 00417 U047 0,04 44
tehend in absoluten Zahlen antgefliihrten Ercrebnissae,
~ Johann- . |
Pirna- | georgen- Wilkan- : | StEALS-
Berggiess- | stadt- Saupers- | I%E‘:?:{tl];ifﬁ | bahnen
kithel 'Schwarzen- dort Ps fiberhanpt
here

Py azend

Einnahmen : | |
Auns dem Personen- und Gepiickverkehre . : 2yRsiy 37,320 95,133 | 61,584 20, 556
Aus dem Giterverkehre . . . . . . . . . . . . . SR GR0 Fil, R (0,333 35,719 65,198
Vergiitung fiir Ueberlassung von Bahnanlagen u. s, w. . (g 023 — , {0, 185 1,003
Vergiitung fiir U eberlassung von Transportmitteln . 0,824 0,585 (N | (0144 2,245
Ertriige ans Verdinsserungen . . . R : 0,070 (W55 (K05 900 | (LI7H
Verschiedene sonstige Einnahmen L = 2,521 1,262 | 264 | 1,791
- LR TUHLHIE 1L TOER M LK)
Ansgaben:
Besoldungen und Gehalte der ata%mii:-;sigeu Beamten on.nag 41,232 ) 542 | e (G ot s
Andere persinliche Anszaben e T . 95,097 27,534 43,014 34,175 28,173
Allzemeine Kosten . i ML RS S . 2797 2, 07) 2354 2,017 42005
Kosten der Unterhaltung der Bahnanlagen . ; 10,054 12001 O.0H55 0,365 0,917
Kosten des Bahntransports e e 14,639 17,223 12,011 15,142 14,554
Kosten iiir Erpeuernng hestimmter Gegenstinde | ST 15,316 | 7014 Ty7 i 15,665 5,504
Kosten fiir erhebliche Ergingungen, Erweiternngen u. = w. = — hd 18 — 10414
Kosten der Benutzung fremder Bahnanlagen w s, w, ] — s | (0.018 0,02 2 G0
Kosten der Benutzung fremder Transportmittel . . 5629 | 2144 - o5 478
| 100000 | 100060 | 100000 | 100000 | 100000
Vertheilung der Ausgaben nach Dienstzweigen.
; Transportverwaltung
| Allgemeine Bahn. |— : -
Ver- | wer- iusserer | oo | Zug- |  Zng- Zusammen
waltung | waltung | Bahnhots- 4 ‘”ﬂf i3 begleitungs- tirderungs-
danat, s mnﬁ‘w dienst dienst,

Firpa-Berggiesshiihel

a) 1 absoluten Zahlen (Mark;

G T S R 2 300,84 13 475,806 5 (7050 4 63205 | 30418 16 486,57 | 45 515,69

J :::]mnngenrge:asmﬂt-*Enhwar:zenhe:*p; 2 171,60 16 485,73 T43.81 | 816599 | 4337.02 99 D36, S7 Gl 475,82

WﬂkamSmEJ ersdort . 945 1o 14 220,19 3 946,30 17 504,74 4 970,16 13 3G1,70 ah Hadd, 30

Hainsberg-Kipsdort | 8 992,84 22 (156,08 7 825,81 13 375,71 b 56253 90 461,49 785 204,40

_ . b} in Prozenten:
Pirna-Berggiesshithel , , . . | BOES | 29,507 11,141 10,177 | 7598 6,229 L0000
Johanngeorgenstad t-Schwarzenberg SR | 20,265 | 11,646 13,502 7,171 i, 520 100N
gﬂkﬂﬂ-ﬁﬂﬂ ersdorf | | i 4,561 G606 | 7100 31,161 7705 SLO61 | 100,000
qﬁ“""h“ Ripsdort |, . i 102 28,181 0,904 17,0041 7,000 32,533 1,000
Staatshabnen tiberhaupt G.Li01 26,514 14,4161 15,4249 7.700 31,495 100,000
|

Bei Vergleichung
spurizen Bahlnen im
ander, ergiebt sich

der Ergebnisse der normal- und schmal-
Jahre 1884 pro Achskilometer mit ein-
eine grosse Uebereinstimmung der beider-

settigen Durchschnittswerthe, Rs berechnen sich pro Achs-
kilometer bei den
normalspuricen schmalspurieen
Bahnen BahIern i
: ZUSAMIIEN ; ZUSAMIMeEn
von der Einnahme | 10,90 A5 11,24 4§
s Auseabe 845 717
vom Ueberschnss A 445 1|_' 4.07

An diesen Ergebnissen ist im allzemeinen kaum ein Unter-

schied zwischen den Ertragsverhiltnissen der normal- und
schmalspurigen Bahnen wahrzunehmen. Dabei ist jedoch zn
berticksichtigen, dass das Gesammtergebniss der schmal-
spurigen Linien — welches gich fiir das Jahr 1884 nur gus den
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Ertriignissen der beiden frequenteren Schmalspurbahnen Wilkanu-
Saupersdort und Hainsberg- Kipsdorf zusammensetzte — dureh
das Hinzutreten der im Jahre 1834 nen eriifineten verkelirs-
drmeren Linien Dibeln-Oschate, Radebenl-Radeburg, Klotzsche-
Rénigshriick und Zittau - Markersdorf bis zu einem gewissen
Grade meodifizirt werden muss, Berticksichtigt man das Ep-
gebniss dieser letzteren Linien — anf Grund der inzwischen
gewonnenen Resultate — mit, so stellt sich das beiderseitize
Durchschnittsergebniss pro Achskilomater tolgendermassen:

bel den
normalspurigen schmalspurigen
Bahnen Bahnen
USRI e ALLEATITED ;
von der Einnahme . 10,590 45 080 45
n oy Auscabe GAL HIT =
vom UUeberschnss 4,45 ., 260




Hiernach weicht selbst unter dem Einflusse der verkehrs-
Armeren 4 Schmalspurbahnen das Durchsehnittsergebniss pro
Achskilometer der schmalspurigen Bahnen von dem der normal-
spurigen Bahnen in ithrer Gesammtheit nicht so erheblich ab.
als man ohne diesen ziffermiissigen Nachweis bei den durch-
schnittlich geringeren Produktionsverhiiltnissen der anf die

Schmalspurbahnen angewiesenen TLandestheile nnd der ge-
ringeren Leistungstithighkeit dieser Linien an sich wvielleicht

annehmen konnte.

Dieses Ergebniss der schmalspurigen Bahnen findet sich
annihernd wieder aut der bereits weiter

Fliha - Annaberger Primirbahn, denn es belrdgt pro Achs-
kilometer:
bei der hei
Flisha-Annaberger  siimmtlichen
Primérbahn Sehmalspurbahnen
i Einnahme 10,38 14 986 44
die Ausrabe T45 . {9 i
der Ueberschuss . . . . 28§ 269 .

Diese Uebersinstimmung in der Einnahme und Auscabe
pro Achskilometer muss angesichts der geringeren Leistungs-
tiihigkeit der Schmalspurbahnen sowie auch in Anbetracht des
thatsiichlich billigeren Betriebes derselben zunichst aufallend
erscheinen, zumal die hier zum Vergleich gestellte Normalbahn
immer noch zn den frequenteren Linien des Hauptbahnnetzes
gehiivt. Doch kommt die geringere Leistunpsfihigkeit der
Schmalspurbahnen in dieser Beziehung erfahrungsgemiiss nor
beim Giiterverkehr gum Ausdruck. Die Ausnutzung der be-
wegten FPersonenwagenplitze ist ant den Schmalspurbahnen
trotz des geringeren Fassungsraumes der hier verwendeten
Personenwagen (pro Wagenachse) mindestens ehen so gross
wie aul den Normalbahnen, zum Theil sogar grisser. Diese
Thatsache driickt sich in dem Ergebniss pro Personenwagen-
Achzskilometer aus, dasselbe betriet im Duarchsehnitt bei der
Schmalspurbahn 10020 44, bei der Floha - Annaberger Linie
speziell 11,50 4§, beide sind mithin nur um 1,10 44 verschieden.
Da nun von allen Achskilometern der im Betrieb befindlichen
Schmalspurbahnen mehr als die Hilfte, nimlich &2 pCt.,
die Personenwagen entfallen, so sind auch hier bei der Hiilfte
der Achskilometer dieselben Vorbedingunsen in Ansehung der
Eimmnahme wvorhanden, wie bei den MNormalbahnen., bezw. im
vorliegenden Falle bei der Fliha-Annaberger Linie,

Bel der Einnahme der Schmalspurbahnen aus dem Giiter-
verkehr kommt zuniichst die Einnahme aus den Timlade-
rebithren — denen allerdings anderersaits auch wieder eine
emtsprechende Ausgabe gereniibersteht — in Betracht. Weiter
verbleibt aunch den Schmalspurbahnen ein verhiiltnissmissix
grisserer Antheil aus den Expeditiensgebiithren, wiithrend sich
diese bei den Hauptbahnen auf eine grissere durchschnittliche
Transportstrecke vertheilen und deshalb in geringeram Masse
aut das Achskilometerergebniss einwirken, Dabei kommt auch
in Betrachf, dass bei den Schmalspurbahnen das Mischungs-
verhiltniss .mmrhﬁm den hither tarifirten Stllckguttransporten
und den hilligeren Wagenladungsgiitern — infolge des Wee-
talls des Durcheangaverkshrs, der ja bekanntermassen zumeist
die niedrigst tarifivten Massengiiber, wie Kohlen n. s. w. betriftt
— ein fir die Eisenbalnverwaltung giinstigeres ist, wie
ant den Normalbahnen.

Beziiglich de: finanziellen Werthes des beider-
seitigen Achskilometerergebnisses waltet der wesentliche
Unterschied ob, dass bei dem Gliterverkehr der Schmalspur-
bahnen infolue der geringeren Tragfihigkeit der Wagen zur
Bewliltigung des gleichen Transportquantnms in  der Regel
eine grissere Anzahl Achskilometer nothiz ist, wie bei den
H.mprhllhne‘n Es stellt sich mithin auch im vorliszenden
Falle das Achskilomsterergebniss aus dem Giiterverkehr der
Sehn Lalqpm-h&hnen fir die Gewichtseinheit thatsichlich
hisher, wie bei der Hauptbahn, speziell bei der Fliha-Annaberger
Normalbahn, In der Regel wird man sagen konnen, dass —
wemigstens soweit auf’ der Hauptbahn tiir die Beforderung der

vorn erwihnten |

aut

Wagenladungsgiiter doppeltragfihige Wagen (zu 10000 kg
Traghkratt) Verwendung finden —der Usherschuss der Schmalspur-
bahn fiir die Gewichtseinheit doppelt so gross ist, wie bei der
Normalbahn, im vorliegenden Falle also 2 ¥ 269 = 538 4
gegeniiber dem Achskilometerergebniss von 293 4§ bei der
Flaha-Annabergser Normalhahn,

Dass die Ausgaben der Schmalspurbahnen pro Achskile-
meter in dem vorliegenden Beispiele dieselbe Hohe anfweisen,
wie das Achskilometer der Normalbahn, findet seine Erklitung
hauptsiichlich in der Hinzurechnung der Umladekosten, die
namentlich bei den Schmalspurlinien mit etwas regerem Griiter-
verkehr gegenfiber der Gesammtsumme der sonstigen Betriebs-
ansgaben ganz wesentlich in das Gewicht fallen. Dabel wirkt
auch der Umstand mit, dass auf den Schmalapurbahnen zur
Bewiiltigung des gleichen Transportquantums eine grissere
Anzahl von Ziigen und Wagen néthig ist, als auf den Normal-
bahnen, wodurch bei den Linien der erstzedachten Gattung
selhstredend der diesfallsize Transportaufwand fiir die Gewichts-
einheit entsprechend erhiht werden muss.

Im allzemeinen stellt sich das kilometrische Jahresergeb-
nigs sAmmtlicher sechs Schmalspurbahnen zunsammen in der
Einnahme um das 52fache und in der Aunsgabe um das
4.8 fache geringer als beil der Gesammtheit der Normalspur-
bahnen.

Unter Reduktion der doppelgleisigen Strecken der Normal-
bahnen auf eingleisize Bahnlinge berechnet sich pro Kilo-
meter Bahn

hei
normalspurigen schmalspurigen
Bahnen Bahnen
ANSAIMMen ZINSATNTRET
At it
Einnahme . 93 401 4 479
Ausgabe 13 857 3 250
Ueherschuss g hdd 1 2}

Ihejenigen ilteren, nachtrielich zu Sekundirbahnen er-
klirten Hauptlinien der Sichsischen Staatsbahnen, welche mit
thren Ervgebnizsen den wvorstehenden spezifischen Ergebnissen
der Schmalspurbahnen zusammen nahe kommen, verlangen ent-
weder Betriebszuschuss oder liefern nur einen geringen Rein-
SEWInNn,

So ergeben sich beispielsweise nach den Rentabilitiits-
lmrevhuunwen des Jahres 1584 pro I{llmuere:. Bahnliinge:

Bim= [y Teber- Zin-
bel der Linie nahme Ausgabe schnss | schuss
- A R M .
i |

Nenstadt-Diirrréhradort 3 736 3 757 — | 21
Herlasgriin-Oelsnitz 3 907 4 356 —- 44
Weida-Mehlthener 4101 4 041 =
Rochlitz-Penig S 4 G18 Bags | FEE. | =
Riesa-Nossem . . . . . | 49638 4 AR 70 —

Aus dem weiter vorn ersichtlichen finanziellen Nachweise
fiber die Vertheilung der Betriebsausgaben aut die einzelnen
Dienstzweige ergiebt sich bei jeder der dort genannten Sekundir-
bahnen im allcemeinen ein fihnliches Mischungsverhiltniss wie
bei den Sichsischen Staatsbahnen iiberhaupt. Am grisaten ist
die Usbereinstimmung in der prozentualen Bedeutung der Aus-
gaben fiir den Zurhberleitunesdienst. Auch ber den dbrigen
Dienstzweigen ist die Aehnlichkeit des Mischungsverhiltnisses
noverkennbar. Nur bei der Wilkan-Saupersdorfer Linie ist
pine griissere Abweichung in zwei Ausgabezweiren vorhanden.
Der geringere Antwand fiir den fiusseren Bahnhofsdienst im
Vergleich zu anderen Bahnen berulit namentlich ant der
geringen Zahl der mit Beamten besetzten Verkehrsstellen: da-
raeen trith der Autwand fir den Glterexpeditionsdienst stirker
hervor, weil die Umladekosten fiir den betriichtlichen Giter-
verkehr unter den Ausgaben vorwiegen. Bei der Kiirze der
Linie kommt iiberhaupt das perenseitize. Verhiiltniss der ein-
zelnen Rechnungsposten nicht mit derjenigen Schiirfe zum
Aunsdruck, wie dies bei lingeren Linien der Fall zu sein pflagt,
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Bei Beurtheilung der Verkehrsergebnisse im nl]gamaiﬂEn
~ darf nicht nnberiicksichtigt bleiben, dass — wie bereits im
" Abschnitt VI des niheren ausgefiibirt worden — fiir den hier
vorgugsweise in Betracht kommenden Giiterverkehr der Schmal-
- spurbahnen im Prinzip nur dieselben niedrigeren Tarifeinheits-
| siitze, die fir das Haupthahnnetz gelten, zur Anwendung
zelangten, withrend bei den ibrizen Deutschen Schmalspur-
balhnen im fimanziellen Interesse von vornherein zum Theil
wesentlich hithere Giitersinheitssiitze singerechnet worden sind,

Wie bereits erwiihnt, haben simmthehe bis jetzt in
- Betrieb gesetzten Sekundiirbahnen einen grivsseren oder kleineren
- Ueberschuss fiber (die Betriebskosten ergeben. Die Anlage-
| kapitale der im Jahre 158 voll im Betriebe gewesenen wvier
- Linien wurden verzinst durch

die den
Roheinnahme Reingewinn

Pufu p{}t.

bei der Pirna-Bergeiesshiibler Linie mit 15,078 1,124
+ « Johanngeorgenstadt-

Schwarzenberger Linie . 3,059 1,173

v » Wilkan-Saupersdorfer Linie 11,497 3,705

Hainsberg-Kipsdorfer Linie 2,018 At |

Der Betriehsantfwand betrug demnach vom Anlagekapitale
449 pCt. bei der Pirna-Berggiesshiibler Linie,
2386 Johanngeorgenstadt-Schwarzenherser
Linie,
Wilkan-Sauperadorfer Linie und
Hainsherg-Kipsdorfer Linie,

088 -

3 | - :

Das  hohe Anlagekapital der Johanngeorcenstadt-

Schwarzenberger Linie, welches sich auch in der niedriceren

Verhitltnisazifter des Betriebsautwandes zanm Anlagekapital ans-

- drilckt, ward durch den Betriehstiberschuss von 29 717 .# nur
- schwach verzinst.

Unter den Schmalspurbalinen verzinste die Wilkan-
Saupersdorfer Linie ihr Anlagekapital am héchsten, dafern die
Ergebnisse des Jahres 1857 mit in Betracht zezozen werden,
In diesem Jahre ist die Verzinsung um ca. 1 pCt. grisser als
die. im Jahre 1834 (3,799 pCt.), et sie  stellte
4,768 pCt. Die Wilkau-Sauper adﬂri’m' Linie hat den durch den

Hinzutritt der verkehrsiirmeren Strecke Kirchberg-Sanpersdort

hervorgerufenen Druck aut' das Verzinsungsergebniss im Ver-
gleich zum ersten vollen Betriebsjahre (1882 = 5950 pCt.) fast

Dresden, 158G
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iberwanden. Dagegen hat bei der Hainsberg-Kipsdorfer Linie
der Hinzutritt des Anlagekapitals der wenig freqnenten Strecke
Echmiﬁdeherg-T{ipsdan das frithere Verzinsungsergehniss (1853
= 5,507 pCt.) erheblich beeinflusst. Zndem hat auch der Ver-
kehr aunf dieser Linie etwas abgenommen. Tm Jahre 1837
sind die Verkehiseinnahmen im Vergleich zum Vorjahre am
0546 2 zurfickgegangen., Davon entfielen ant den Personen-
verkehr (205 .4 infolze des Riickganges des Vergniigungsver-
kehra nnd 3340 .4 auf den Giiterverkshr. Die Verzinsung
des Anlagekapitals betriigt im Jahre 1835 2,654 pOt.

Von den gegen Ende des Jahres 1884 eriffneten vier
schmalspurizen Bahnen lisgen die Ergebnisse anch fiir das Jahr
18585 bereits wvor; nach denselben betriigt die Verzinsung der
Anlagekapitale:

(.74 pCt. bei der Oschatz-Débelner Linie,

B3R w » Hadebenl-Radebureer Linie,
OfE & w w HKlotzache-Kdnigshriicker Linie
L6 ., v ow  Aittan-Markersdorfer Linie.

Werden nun die Ergebnisse der sechs schmalspurigen
Seknndidrbahnen zn einer Jahressumme zusammengefasst, so
entstehen 521 796 .4 Betriebseinnahmen, 370638 .# Betriebs-
ansgaben und 142108 .4 Betriebziibersehuss, Dieser Teher-
schuss verzinst das Gesammtanlagekapital wmit 216 pCt,

and

Bei Aufstelling der Rentahilitiitsherechnungen wird den
Sekundiirbahnen, wie fiberhaupt allen Linien. ein Antheil veon
den Central-Verwaltungskosten zugeschrieben,  Auch fiir die
Mitbenutzung der auf den Anschlusshahnhifen fiir die Haupt-

| bahnen wvorhandenen Betriebskraft wird den Sekundirbahnen

ein bestimmter Antheil angelastet, Tde den sechs Schmalspur-
bahnen zusammen ant diese Weise zurerechneten Betriehs-
kostenantheile betragen gegenwiirtic pro Jahr rund 22000 .4
Thatsiiehlich bilden dieselben keinen baaren Mehrautwand.
Liisst man diese Antheilskosten hiernach bei Beartheilung des
Endergebnisses unberiicksichtigt, so verzinst sich das Anlage-
kapital der sechs Schmalspurbahnen znsammen zur Feil zu
244 pOt, bel den einzelnen Linien dagegen wie folgt:

2 pOt. bei der Wilkaun-Saupersdorter Linie,

289 4w » Hainsherg-Kipsdovfer Linie,

1,1 & & o« Oschatz-Débelner Linie,

57 w %« HRadebeul-Radeburger Linie,

b b s e I{]ut.s-::-;-r-.im-l{r'_‘miga]'url'wker Linie nund
2.1 v Sittan-Markeradorfer Linie.
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