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VYorwort.

Trotz ihrer kaum 40 jéhrigen Entwicklung spielen die
Strafsenbahnen im wirtschaftlichen Leben, vor allem unserer
Grofskommunen, eine hervorragende Rolle. Dennoch aber ist
ihr Werdegang weder insgesamt, noch partiell der Wissenschaft
in irgend einer Form zungefithrt worden, abgesehen von tech-
nischen Erorterungen, die ja beildufig auch die wirtschaftliche
Seite dieser Verkehrseinrichtung streifen. Selbst nicht einmal
die seit einiger Zeit immer stirker hervortretende Tendenz,
den Stralsenbahnbetrieb aus der privatwirtschaftlichen Sphire
heraus- und in die gemeindewirtschaftliche iiberzufiihren, gab
zu einer diesen Gegenstand betreffenden Untersuchung Ver-
anlassung. Wie notwendig aber eine solche Untersuchung ist,
geht vor allem aus der grofsen Unkenntnis, die sich sogar noch
in manchen grofsstédtischen Verwaltungen bemerkbar macht,
dariiber hervor, ob es iberhaupt Aufgabe einer Stadtgemeinde
sei, ihre Erwerbstitigkeit auch auf das Strafsenbahnwesen aus-
zudehnen, ohne zu wissen, dass dessen Entwicklungsgang viel-
fach zu einer Kommunalisierung hindringt. Gewils ist die
finanzwirtschaftliche Behandlung der Stralsenbahnen eine der
schwierigsten Aufgaben im Bereiche der Wirtschaftspolitik
jeder Gemeinde, und selten wird hierbei nach einheitlichen
Grundsiitzen gehandelt.

Zwei Wege gibt es, die auf diesem Gebiete die erforder-
liche Klarheit verschaffen: entweder eine kursorische Be-
handlung des gesamten Stralsenbahnwesens oder eine mono-
graphische Darstellung einer besonderen Anlage. Angesichts



s G

der aufserordentlichen Schwierigkeit in der Beschaffung des
ausreichenden Materials glaubte Verfasser aus Zweckmiilsig-
keitsgriinden eine Begrenzung des Stoffes vornehmen, sich also
fir den zweiten Weg entscheiden zu sollen. Die Dresdner
Stralsenbahnen wurden deshalb gewiihlt, weil einerseits die
Einsichtnahme des hierzu notwendigen Materials gesichert er-
schien und ihre Statistik den rithmlichen Vorzug grofser Ge-
nanigkeit besitzt. Andererseits lassen sich an ihnen alle Ent-
wicklungsphasen des gesamten Strafsenbahnwesens (Allein-
betrieb einer Linie, Monopol- und Konkurrenzbetrieh, Angliede-
rung staatlicher, kommunaler und privater Aulsenbahnen und
deren Verbindung mit dem Betriebe der Staatseisenbahnen)
verfolgen, so dals ihr Werdegang einen typischen Charakter
hat. Demzufolge durfte auch der Titel des vorliegenden Werkes
in dieser allgemeinen Fassung gewiihlt werden, zumal die an
dem Dresdner Stralsenbahnwesen gewonnenen Ergebnisse in
gangbare Miinze ansgepriagt wurden.

Dieses Vorwort abschliefsend, danke ich den Verwaltungen
der Stralsenbahnunternehmungen in Dresden und dessen Um-
gebung fiir die freundliche Auskunfterteilung gelegentlich dieser
Arbeit, insbesondere,Herrn Prokurist Schaller von der Aktien-
(resellschaft Dresdner Strafsenbahn. Auch den fiir das Ver-
kehrswesen in Frage kommenden Amtern der Stadt Dresden
und dem Koniglichen Kommissariat fiir elektrische Bahnen sei
hiermit Dank gesagt fir die Forderung dieses Werkes. Dals
die Leipziger Stralsenbahnen so ausgiebig zum Vergleich heran-
gezogen werden konnten, ist dem jederzeit bereiten statistischen
Amte daselbst zu danken.

Klotzsche bei Dresden,
im Juli 1903.
Der Verfasser.
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Einleitung:

Der Chaisen-, Fiaker-, Droschken- und Omnibusbetrieb.

Anmerkung: Die geschichtliche Entwicklung dieser Verkehrsgewerbe

wird im folgenden deshalb etwas eingehender gewiirdigt werden, weil

mit dem Gesamtbille der Dresdner Personenbeforderung gleichzeitig

auch ein Einblick in den lokalen Personentransport im allgemeinen ge-

geben werden kann, zumal sich der Lokalverkehr aller grilseren Stidte

mit wenigen Ausnahmen (See- und Gebirgsorte) ziemlich gleichmilsig aus-
gebildet hat.

Das Bedirfnis nach einer organisierten, fiir lokale
Zwecke berechneten Massenbeférderung von Personen
konnte sich erst mit dem Anwachseneinzelner Zwangs-
gemeinwirtschaften zu Grolsstidten entwickeln. —
Auf dem Boden der miftelalterlichen Wirtschafts- und Ver-
kehrsordnung war eine jenes Bediirfnis fordernde populatio-
nistische Zentralisation vor allem infolge der vielen, territorial
eng begrenzten und in sich abgeschlossenen Wirtschaftsein-
heiten direkt unmioglich'). Die wirtschaftliche Stellung der
mittelalterlichen Stiddte vertrug keine Anhidufung grofserer
Menschenmassen. Und doch vermochten sich die weit iber
die tatsichlichen Bevolkerungsziffern der filschlicherweise so-
genannten Grofsstidte des Mittelalters hinansgehenden Vor-
stellungen bis iiber die Mitte des vorigen Jahrhunderts hinaus
selbst noech in fachwissenschaftlichen Kreisen zu erhalten.
Erst mit Hilfe der modernen Statistik und durch kasuistische
Untersuchungen (z. B. von Schionberg, Engel) wurden sie auf

) Vgl. K. Biicher, Entstehung der Volkswirtschaft, S. 880 ff.
?
1
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ihr richtiges Mafs reduziert. So hat man bis jetzt fiir keine
mittelalterliche Stadt eine hohere Einwohnerzahl als 25000
nachweisen konnen. Im 15, Jahrhundert erreichten z. B.
Stralsburg und Niirnberg mit je etwa 20000 anndhernd diese
Hochstzahl, wihrend Augsburg mit 18000, Frankfurt a. M.
mit 9 bis 10000, Leipzig mit 4000 und Dresden mit 3 bis 5000
Seelen hinter der Bevolkerungszahl der ersten beiden Orte
erheblich zuriickblieben ).

Erst die spitere wirtschaftliche Zusammenfassung der
mittelalterlichen Territorien zu einem nationalen Einheitsstaate
(politischen Zentralisation) begiinstigte die Grofsstadtbildung.
Die seit 1750 ohne Unterbrechung erfolgte Bevilkerungs-
zunahme der deutschen Staaten hiitte bei gleichmilsiger Ver-
teilung wie bisher manche Grofsstadt entstehen lassen. Dresden
wiirde demnach jetzt ca. 100000 Einwohner gezihlt haben.
Dieses ,natiirliche Wachstum® mancher Orte erfuhr aber in-
folge des ,wirtschaftlichen Differenzierungsprozesses®, welcher
durch die seit der Anwendung der Dampfkraft zunehmende
Arbeitsteilung und -verschiebung und durch die wachsende
Leistungsfihigkeit der modernen Fernverkehrsmittel- bedingt
wurde, eine erhebliche Beschleunigung. Da sich nunmehbr die
Industrie iiberall da niederlassen konnte, wo sie die geringsten
Produktionskosten fand, mulste der wirtschaftlichen Umge-
staltung unbedingt auch ein ,Umsiedlungsprozels* inner-
halb der Bevilkerung folgen. Wiihrend die Einwohnerzahl
der Linder, welche das neue Deutsche Reich bilden, seit
1850 von 35 Millionen auf 56,3 Millionen (1900) stieg, sich also
rund um 60 Prozent vermehrte, wuchs die Stadtbevilkerung im
gleichen Zeitraum von etwa 9 Millionen auf 39 Millionen, was
keine geringere Zunahme als 233 Prozent bedeutet®). Der
Anteil der Stédter an der Gesamtbevilkerung hob sich dem-
.nach von 25,7 Prozent auf 53,3 Prozent.

Noch dentlicher treten die der Entwicklung der andern
Verhiltnisse vielfach mit iiberwiiltigender Geschwindigkeit

1) Die Zahlenangaben sind einem von Prof. Dr. Biicher in der
Gehestiftung zu Dresden am 11. Oktober 1902 gehaltenen Vortrage: ,Die
Grofsstidte in Vergangenheit und Gegenwart* entnommen, der neuerdings
unter gleichem Titel in Druck gegeben worden ist.

?) Vgl die Angaben in dem Vortrage: ,Der Stadterweiterungsplan
und seine Durchfithrung® von Geh. Baurat Stiibben, in den Schriften des
Vereins fiir Sozialpolitik 95, I. Band, II. Abteilung (Einleitung).
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vorauseilenden Zentralisationsvorgénge durch die Biicherschen
Angaben hervor. Wenn man die Stddte mit mehr als
100000 Einwohnern zu den Grofsstidten rechnet und die Ein-
wohnerzahl feststellt, auf die immer ein Grolsstidter entfillt,
so ergibt sich folgende Ubersicht:

1850 : 38,
1870: 20,
1880:13,
1890: 8 und
1900: 6.

So kam es, dafs das Bedirfnis nach einer geregelten
lokalen Personenbeforderung nicht gleichzeitic mit den ersten
Bevilkerungsanhéufungen in den mittelalterlichen Stadten auf-
trat, sondern erst auf den letzten Stufen der Ent-
wicklungsgeschichte der Volker durch die Grofsstadt-
bildung, bei den westeuropdischen somit erst im
19. Jahrhundert (was den Massentransport anlangt)
hervorgerufen werden konnte.

Zwar haben die antiken Grolsstddte, die gleichfalls
als eine Frucht der politischen Zentralisation anzusehen sind,
zweifellos auch ein Bediirfnis nach lokaler Personenbeforderung
geinfsert. Da sie aber vorwiegend Konsumtionszentren waren '),
pulsierte in ihnen bei weitem nicht ein so reges Leben als in
unsern modernen Grofsstddten, die iiberwiegend Produktions-
zentren sind?). Fir dieses schwichere Verkehrsbediirfnis mag
der im frithen Altertume schon betriebene Sénftendienst
ausgereicht haben.

1) Nach Biicher wird die Despotengrofsstadt des Orients geschaffen
dorch den eisernen Zwang gegen eine in ihmen zusammengetriebene Be-
vilkerung — entgegen der organischen Art des Anwachsens unserer
modernen Grolskommunen — und ernihrt durch den Nationaltribut der
unterworfenen Stimme. Die Bevilkerung Roms lebte von ihrem Herrscher-
berufe, die Reichen aus ihrem Amtergewinne, die Armen durch offent-
liche Versorgung. Ahnlich in Athen.

) Vgl Biicher, Entstehung der Volkswirtschaft a. a.0. — Nach seinen
Angaben (Die Grolsstiidte — S. 27) setzt sich die Bevilkerung der 83 Grols-
stiildte des Deutschen Reichs wie folgt zusammen: 50,5 Prozent Industrie,
26,1 Prozent Handel und Verkehr, 9,4 Prozent offentlicher Dienst und freie
Berufsarten, 8,5 Prozent ohne Beruf (darunter 6,1 Prozent Rentner und Pen-
gioniire) und 5,1 Prozent verschiedene andere Berufsarten.. Hiernach ist
der Prozentsatz des abgeleiteten Einkommens unverhiltnismélsig klein.

1*
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1. Der Chaisenverkehr.

Die Sinften des Altertums entsprachen ebenso wenig wie
die des 18. und 19. Jahrhunderts den Anforderungen, welche
man in wirtschaftlicher Hinsicht an ein Personentransport-
mittel stellen muls.

Ihre é#ulserst geringe wirtschaftliche Bedeutung erhellt
aus folgenden Griinden:

1. Sie ermoglichten nur eine kostspielige Einzelbeforderung?)
im Gegensatze zur heutigen billigen Massenbewiltigung.

2. Thre Geschwindigkeit ging kaum iiber die eines Fuls-
giingers hinaus und verschaffte daher keinen wirtschaft-
lichen Nutzen (Zeitersparnis), wie er aus der gesteigerten
Raschheit der jetzigen Beforderung resultiert.

8. Sie waren deshalb (2) und vor allem der hohen Tarife
zufolge (1) mehr ein Geegenstand des privatwirtschaftlichen
Luxus der wohlhabenden Klassen und kein der Allgemein-
heit zugiingliches Personentransportmittel.

Fiir die obige Behauptung spricht ferner auch der Um-
stand, dals die Einfithrung der Sidnften als lokales Personen-
transportmittel zu Anfang des 18. Jahrhunderts vielfach nicht
durch ein offentliches Verkehrsbediirfnis (dasselbe reifte erst
ein Jahrhundert spiter vollstindig aus) veranlalst wurde,
sondern der anerkennenswerten Absicht, ,dem Armenwesen
eine neue und davnernde Einnahmequelle zu erdffnen?), zuzu-
schreiben ist. Der Gedanke, den Sdnftenbetrieb in den Dienst
der sozialen Idee gestellt zu haben ®), ging von Berlin aus, wo
1688 auf Beschlufs des Grofsen Kurfiirsten eine Portechaisen-
anstalt fiir die armen franzosischen Exulanten, ,so kein ge-
wisses Handwerk, noch sonsten etwas gelernt“*), eingerichtet

1) Anfingliche Lohntaxe der Dresdner Chaisentriger: 2 ggr. fiir die
Beforderung in der Stadt und 4 bis vor das Tor oder nach Neustadt; die
neune Lohntaxe vom 14. Sept. 1844 stufte die Sitze weiter ab, 1873 von 4
bis auf 15 Ngr. Vor allem die #@lteren Taxen miissen unter Beriick-
sichtigung der damals hoheren Kaufkraft des Geldes beurteilt werden.

2) Vgl O. Richter, Verfassungs- und Verwaltungsgeschichte der
Stadt Dresden, Band II, S. 285 ff.

%) TUber den Zusammenhang des Armenwesens mit den sozialen
Problemen vgl. Liéning in Schénberg, Handbuch der politischen Oeko-
nomie, Band III, 2, S. 395.

4) Vgl. Ernst am Ende, Die Dresdener Chaisentriger und das
Chaisenhaus.
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wurde. Siebzehn Jahre spiter, nimlich 1705, plante der Rats-
herr und Vorstand des Almosenamtes, Kaufmann Johann
Friedrich Landsberger, die Errichtung einer offentlichen
Siinftentriger-Anstalt in Dresden, angeregt durch den gleichen
Vorgang in Leipzig. Sie wurde durch landesherrliches Dekret
am 15. Juni 1705 mit dem besondern Hinweise genehmigt,
n,dals der Uberschufs der Armut zum Besten aufgewendet
werde“!), darauf nahm Landsberger den Betrieb mit 4 Chaisen
und 8 Trigern auf.

Die Triger waren durch ihre Dienstinstruktion vom
20. Juni 1705 verpflichtet, wochentlich eine im voraus festge-
setzte Abgabe zur Erhaltung der Siinften und ihrer Montierung?)
an Landsberger abzustatten. Der Uberschufs dieser Wochen-
gelder, auch ,Chaisenzins“ oder ,Herrengeld“ genannt, iber
den mutmalslichen Aufwand verfiel der Armenpflege. Da die
Brrichtung #dhnlicher Anstalten zur Erzielung personlicher
Vorteile verboten war®), erfreute sich die Ratschaisenanstalt?)
infolge ihrer monopolistischen Stellung einer fleilsigen Be-
nutzung. Schon 1709 erfulr die Anstalt anf Veranlassung des
Stadtrates eine Vermehrung um 6 Chaisen und 12 Tréger.
Spiter jedoch konnen die Chaisentriiger andauernd nicht aus-
kommlich beschiiftigt gewesen sein, da sie sich wiederholt so-
wohl iiber die im Jahre 1719 in Dresden-Neustadt errichtete
Konkurrenzanstalt als auch iiber die ein Jahr spiter gegriindete
Hofchaisenanstalt®) beschwert haben. Zur Zeit desSiebenjéhrigen
Krieges gingen die Einnahmen der Chaisentriger derart zuriick®),
dals die Wochengelder nicht nur erniedrigt, sondern zeitweise
sogar ganz erlassen werden mufsten. Spiter hat dieses Ver-

1) Vgl. Neubert, Bericht iiber die Rechtsverhiltnisse der Porte-
chaisenanstalten 1867 (Acta, Vol. IT, Lit. C XVII, 17. Blatt, 1 bis 7.)

2) Vgl. § 9 der Sinftentriiger-Ordnung vom 20. Juni 1705.

%) Vgl. § 5 der Sinftentriiger-Ordnung vom 20. Juni 1705.

4) Im Jahre 1729 nahm der Rat von Dresden die Chaisenanstalt in
eigne Regie.

5) Obgleich sie selbstindige Privatanstalten unter Aufsicht des Reli-
gionsamtes, resp. des Hofmarschallamtes waren, mulsten sie gewisse Ab-
gaben an die Armenpflege und die Ratsportechaisenkasse leisten.

¢) Um ihre Einnahmen zu erhohen, beschiiftigten sie sich nach dem
Prinzipe der Arbeitsgemeinschaft nebengewerblich als Botengénger und
Quartierriumer; sie schnitzten auch Stiefelknechte, Blumenstiibchen und
andere Gebrauchsgegenstiinde; selbst auf dem Gebiete weiblicher Tétigkeit
suchten sie ihren Erwerb, indem sie Stritmpfe strickten.
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kehrsgewerbe seinen alten Hohepunkt (1725 bis 1750) nie wieder
erreicht. Verursacht wurde sein Riickgang durch die An-
schaffung privater Eigentumschaisen von seiten wohlhabender
Familien und beschleunigt durch die Einfithrung der Fiaker.

2. Der Droschkenverkehr.

Anmerkung: Die Zahlen und Daten des fiir den Droschken- und

Omnibusverkehr in Frage kommenden Teiles der Einleitung sind der Zeit-

schrift des ,Koniglichen S#chsischen Statistischen Bureaus* Jahrgang 1901

(Heft 8 und 4; ,Die siichsischen Stidte im XIX. Jahrhundert* von Regie-
ruungsassessor Dr. Wichter) entnommen.

Sie waren die ersten, dem Publikum zur sofortigen Ver-
fiigung stehenden Personentransportmittel (im Gegensatz zu
den mehr nebengewerblich, erst auf eine ausdriickliche und der
Zusage Dbediirftigen Vereinbarung hin betriebenen privaten
Lohnfuhrwerke), welche sich ausschliefslich tierischer Kraft?)
bedienten. Die grilsere Leistungsfihigkeit der animalischen
Zugkraft beschriinkte die offentliche Personenbeforderung der
grofseren Stddte nicht mehr so ausschliefslich auf den lokalen
Verkehr, sondern liefs vor allem auch einen schnelleren und dazu
noch billigeren Transport aunf lingere Strecken aulserhalb der
Stadtgrenze zu. -

Der erste, im Jahre 1766 von seiten des Rates unter-
nommene Versuch zur Einrichtung solcher Fahrgelegenheiten
mufste jedoch noch in demselben Jahre wieder eingestellt
werden, da die Wagen oft tagelang unbenutzt blieben. Erst
ein halbes Jahrhundert spiter belebte sich dieser Gedanke von
neuem, indem im Jahre 1819 eine freiwillige Fiaker-
anstalt errichtet wurde?). Sie erhielt zunichst drei Haltestellen
zugewiesen, 1833 und 1838 noch je eine und 1840 weitere drei.
Am 28. Dezember 1868 erliefs die Konigliche Polizeidirektion
das erste Regulativ fiir das Fiakerwesen. Dieses schrieb vor,
dals der Betrieb des Gffentlichen Lohnfuhrgewerbes zum Zwecke
der Personenbeforderung und die Berechtigung, auf Strafsen
und Plitzen oder an den Bahnhiofen aufzufahren, von der Er-

1) Auch die Siénften wurden in einzelnen Lindern von Pferden oder
sonst dazun geeigneten Tieren getragen. Jedoch war diese kostspielige
Beférderang mehr fiirstlicher Brauch.

2) Am 6. November 1819 wurde deren Errichtung von dem stidtischen
Polizeikolleginm publiziert.
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laubnis der Koniglichen Polizeidirektion abhingen. Ferner
durften fortan nur noch solche Kutscher fahren, die einen
~ Fahrerlaubnisschein erhalten hatten. Mit der letzteren Vor-
schrift bezweckte die Polizeiverwaltung, die Sicherheit des
Fiakerdienstes im besondern und die des Strafsenverkehrs im
allgemeinen zu erhihen.

So lange die Fiaker neben den fiir dle lokale Personen-
beforderung kaum noch in Betracht kommenden Chaisentrigern
das einzige offentliche Verkehrsmittel waren, erfreuten sie sich
einer fleifkicen Benutzung. Ihre Zahl wuchs bis zum Jahre
1877 auf 120 an. Als aber mit dem Ausgange der 60er Jahre
das Liniennetz der Omnibusverbindungen seinem vollstindigen
Aunsbau entgegen ging und wenige Jahre spiter die Pferde-
bahn ihren Betrieb aufnahm, verloren sie viel von ihrer ehe-
maligen Bedeutung, da ihre quantitative Beforderungsleistung
durch die beiden neuen Verkehrsmittel weit iibertroffen wurde.
Die weitere Vermehrung der Fiaker konnte deshalb mit der
Steigerung des allgemeinen Verkehrsbediirfnisses nicht mehr
gleichen Schritt halten; der Fiakerdienst blieb zwar zunéchst
bis zum Jahre 1894 noch stabil, bewegte sich aber von da ab
riickliufig.

Giinzlich verdringt wurden sie schliefslich durch die Zu-
nahme der Stralsenbahnlinien und der damit erhéhten raschen
Massenbeforderung nach allen Richtungen. Fiir ein derart
schweres Fahrzeug von so unverhiltnismélsig geringer Leistungs-
fihigkeit gab es von jefzt ab im stidtischen Schnellverkehr
keinen Raum mehr. Dieser bedurfte neben jemer schnellen
Massenbewiiltigung vor allem ein leichteres und schnelleres
Gefihrt fiir alle die Fille des lokalen Personentransportes,
welchen die Stralsenbahn nicht dienen konnte.

Bin gleiches, wenn auch nicht so lebhaftes Bediirfnis
wurde schon zur Zeit des Fiakerdienstes fithlbar, Da némlich
der Fiakerbetrieb nur bei gleichzeitiger Beforderung mehrerer
Personen (vollkommene Ausnutzung der tierischen Kraft) ren-
tabel gestaltet werden konnte, war die Einzelbeforderung
durch ein Zweigespann zu kostspielig.

Zur Beseitigung dieses Ubelstandes forderten deshalb die
stidtischen Behorden im Jahre 1843 den Fiakerverein auf, einen
einspidnnigen Droschkendienst zu organisieren. Es bildete
gich daraufhin ein Verein von 40 Fuhrwerksbesitzern, der am
14. Mai 1844 den Betrieb erdffnete, Die Konzession wurde
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Tabelle I. Dbchidon:
Fiir den Em-
Jahy | Droschken iﬂﬁlﬁzt Droschken S B %ggii%hé&fJ ;‘gﬁﬂﬁ;
I1. Klasse (Jahres- I. Klasse —_ Bevilke- eine
durchschnitt) rungszahl | Droschke
| |
1844 S g2l | 1754
1854 | 150 -+ 209, 106795 | 712
1864 | 275 + 8339, 145728 | 530
1874 443 + 6,000/, 192138 | 484
1884 468 —+ 0,659, 241209 515
1890 470 + 0,079, | 1894: 50 276522 5322)
1895 471 -+ 0,049/, 122 |+ 144°/,| 886440 [ 567
1900 352 = 5,059, | 150 |+ 4500, 899758 | 796
1902 | 800 = T89% | 200 |16,66%, 4891537 | 9789
B ) |
et rivi }+ i 1894 — -+ 37,50,

inggesamt seit 1844 jihrlich 4 15,52/,

ihm zunichst auf 10 Jahre erteilt, spiter aber auf weitere 10
verlingert. Nachdem das Privileginm des Droschkenvereins
im Jahre 1864 abgelaufen war, trat ein neues Regulativ mit
neuem Tarif in Kraft; aunech mufsten die bis dahin dreisitzigen
Droschken durch viersitzige ersetzt werden.

Die Entwicklung des Droschkenverkehrs in Dresden und
Leipzig®) veranschaulicht Tabelle I. Der fiir Dresden schon
1895, fiir Leipzig aber erst 1902, doch dann um so stiirker ein-
getretene Riickgang des Droschkenbestandes II. Klasse
hiingt mit der Einfithrung der Taxameter oder Halb-
chaisen zusammen. Diese sind zweisitzig eingerichtet. Das
Fahrgeld wird nicht nach der Zeit?®), wie bei den gewohnlichen

) Einschliefslich der ca. 81000 Seelen betragenden Einwohnerzahl der
am 1. Januar 1903 einverleibten Vororte.

2) Taxameter beriicksichtigt.

%) Ausschliefslich der eingemeindeten Vororte nur 808.

%) Da das Lobnfuhrwesen der Stadt Leipzig bis zum Jahre 1841
weder stidtischer noch staatlicher Beaufsichtigung unterstand (vgl. Prof,
Dr. Hasse: Die Stadt Leipzig und ihre Umgebung), lils est sich nicht fest-
stellen, wann der Droschkenbetrieh eingerichtet worden ist. Erst am
20, Mirz 1841 gab der Rat ein Reglement fiir die Fiaker heraus.

5) Neuerdings hat die Kbonigliche Polizeidirektion auf Grund der
Droschkenordnung vom 1. August 1902 auch Taxameter II. Klasse zu-
gelassen.
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Leipzig.
Fiir den Em-
Jahy | Droschken iﬁﬁﬁﬁg i Droschken + S el wolnor
II. Klasse (Jahres- I. Klasse = Bevilke- eine
durchsehnitt) rungszahl |Droschke
1844 65 57059 878
1854 T61) -+ 8,289, 68605 798
1864 1552) -+ 12,83°/, 85394 464
1874 4853) -+ 16,65, 123842 255
1884 495 + 0,219, 165044 333
1890 450 = 1529, 8571224 | 794
1895 460 + 0,1°, | 1897: 100 399969 714
1900 503 + 1,87, 144 |4 14,66%,| 456126 834
1902 840 — 16,209, 182 |4 1320°,| 473908 908
P
e } T seit 1897 = + 16,409, | |

insgesamt seit 1844 jihrlich 4+ 12,139/,

Droschken, sondern nach der Linge der durchfahrenen Strecke
erhoben. Deshalb haben sie ein bedentend schnelleres Fahr-
tempo als die IT. Droschkenklasse, ohne an eine vorgeschriebene
Minimalleistung wie diese (1t. § 42 der Droschkenordnung vom
1. April 1891 betrigt sie durchschnittlich 1 km fiir je 5 Minuten)
gebunden zu sein.

Die aufserordentlich rasche Zunahme der Taxameter be-
weist, welcher grofsen Beliebtheit sie sich beim Publikum zu
erfreuen haben. Die durchschnittliche Jahresvermehrung ist
mehr als viermal so grofs als die der gewdhnlichen Droschken,
deren jdhrliche Abnahme seit der Einfithrung der Taxameter
4,54 Prozent betrigt. Dieallmihliche Verminderung des Bestandes
der Droschken II. Klasse wird sich aller Wahrscheinlichkeit
nach in den néchsten Jahren noch steigern, da die Wagen der
II. Klasse infolge ihrer Grofse und Schwere fiir den Schnell-
verkehr im Stadtinnern bei weitem nicht so geeignet sind als
die ebenso leichten wie eleganten Fahrzeuge der I. Klasse, die
auf grofsere Strecken aufserdem verhiltnismifsig billiger fahren,
Der Riickgang jener seit 1844 eingefiihrten Droschkenklassen

1) Und 10 zweispiinnige Wagen} sie sind im Jahresdurchschnitt be-
.t DR s % riicksichtigt.

%) Seit 1867 mufsten alle Droschken zweispéinnig gefahren werden.

4) Einschliefslich einverleibter Vororte.
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hiitte bei weitem nicht so frith und stark eintreten konnen,
wenn die urspriingliche, fiir drei Sitze berechnete Grifse der
Wagen beibehalten worden und die Stadtverwaltung sich des
Grundes ihrer Inbetriebnahme auch spéterhin bewulst geblieben
wire. Die nach dem Regulative von 1864 geforderte Ver-
mehrung der Sitzplitze beruhte auf einer kaum zu verstehen-
den Verkennung des tatsiichlichen Bediirfnisses. Indes ist die
bis jetzt erfolgte teilweise Einziehung der IT. Droschkenklasse
(471 — 300 = 171) durch die Einstellung von Taxametern (200)
reichlich ergiinzt, so dafs der Droschkenbestand seit 1895, -ab-
gesehen von dem intensiveren Betriebe durch die I. Klasse,
noch eine kleine Vermehrung (0,6 Prozent) erfahren hat.

Voraussichtlich kann aber auf eine gréfsere Steigerung des
Droschkenverkehres auch durch die am 1. Juli 1902") und am
1. Januar 1903%) erfolgten Einverleibungen kaum gerechnet
werden, da einmal die bereits geregelten Verkehrsbeziehungen
zwischen Dresden und den betreffenden Gemeinden eine fiihl-
bare Zunahme des Verkehrs im Stadtinnern zunédchst kaum
zur Folge haben konnen und zum andern ein Bediirfnis nach
Droschken in jenen, zum teil weit entlegenen neuen Vororten
vorderhand sich nicht herausbilden wird?).

Als weiterer Beweis dafiir dient die in Spalte 6 (Tabelle I)
fiir je eine Droschke ermittelte Bevolkerungszahl, welche in
Leipzig mit den am 1. Januar 1890 und 1. Januar 1891 er-
folgten Einverleibungen im Vergleich zu der niedrigsten Zahl
von 1874 (255) zunichst dreimal (275:794) und 1902 fast
viermal so grofs wurde, in Dresden dagegen unter Beriick-
sichtigung der mneun hinzugekommenen Bevdlkerung (1902)
unter Hinweis auf die ebenfalls fiir das Jahr 1874 ermittelte
niedrigste Zahl (434) sich nur verdoppelte. Hieraus geht
unwiderleglich hervor, dafs der Droschkenverkehr weit
hinter der vorwiegend durch Eingemeindungen ver-
ursachten Bevolkerungszunahme zuriickgeblieben ist.

1) Seidnitz, Zschertnitz und Récknitz mit 3100 Seelen auf 431 -ha.

?) Lobtau, Cotta, Plauen, Mickten, Wolfnitz, Naufslitz, Trachau,
Ubigan, Kaditz, insgesamt etwa 81000 Einwohner auf 1733 ha.

3) Fine gewaltige Beeintriichtigung erfuhr der Droschkenverkehr auch
durch die allgemeine Aufnahme des Fahrrades als Personen- und Waren-
transportmittel, Die schlechte Lage der IL Droschkenklassen ist micht
zum geringsten Teile diesem Umstande zuzuschreiben. Neuerdings schaffen
auch die Kraftfahrzenge dem Droschkenwesen einigen Abbruch.
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Der peripherische Verkehr bedarf eben der Droschken nicht
in dem Malse als der zentrale; deshalb sind die Halteplitze
derselben auch fast ausschliefslich im Stadtinnern und der
Nihe der Bahnhofe vorgesehen.

Gleichzeitiz geben uns diese Zahlen einen interessanten
Aufschlufs iiber die Intensitdt des Droschkenverkehres
in jenen beiden Stddten. Noch in den 80er Jahren hatte
Leipzig infolge seines lebhafteren Geschiiftsverkehres einen er-
heblich stérkeren Droschkenbetrieb als Dresden. Je mehr aber
der Lokalverkehr Dresdens durch den Zuzug von Fremden?),
die sich infolge ihrer meistens geringen Ortskenntnis und
grifseren Zahlungsfihigkeit der Droschken bedienen, wichst,
nahm vor allem der Droschkenverkehr zu, was durch die seit
1890 fiir je eine Droschke ermittelten kleineren Zahlen ge-
niigend sbewiesen wird. Die Tendenz, dals der Fremden-
verkehr eines Ortes ein stdrkeres Bedirfnis nach einem nicht
an bestimmte Routen gebundenen Verkehrsmittel (im Gegen-
satz zu Omnibus und Strafsenbahn) hervorruft als dessen regel-
méftiger Geschiftsverkehr, realisiert sich aunch in Dresden,
obgleich das fiir 1902 ermittelte Verhiltnis infolge der damals
zwar noch vorzunehmenden, aber in der Berechnung (1902)
schon beriicksichtigten Einverleibung sich in einer dieser Tendenz
scheinbar widersprechenden Weise gestaltet hat. Der Wider-
spruch ist deshalb scheinbar, weil die in Dresden auf eine
Droschke entfallende Bewohnerzahl nur um (978 —908) = 70
d.i. um */,, derselben grifser ist als in Leipzig, wihrend die
fiir Leipzig ermittelten Zahlen (1890/1900) durchschnittlich
um 150 d. i. um '/, derselben iiber die entsprechenden Zahlen fiir
Dresden hinausgehen. Die Moglichkeit, dafs die durch eine plotz-
liche Bevolkerungszunahme voriitbergehend gestorten Zahlenver-
hiltnisse jener Tendenz mit der Zeit wieder entsprechen, ist also
fiir Dresden viel grofser als seinerzeit fir Leipzig, zumal
ersteres zum Ausgleich nur eine geringe Zahl (32) Droschken
bediirfte, und die Intensitdt des Leipziger Droschkenverkehres
mit der Durchfithrung der Zentralisation der Bahnhife eine
weitere Abnahme zu erwarten hat. Dals der Dresdner Lokal-
verkehr in den letzten Dezennien ein regeres Bediirfnis nach

1) Wiihrend die Bevilkerung Dresdens seit 1855 his 1900 um 267 Prozent
stieg, wuchs der Fremdenverkehr um 312 Prozent (letztere Zahl ist be-
rechnet aus dem Durchschnitt 1853/55 und 1896/1900). Vgl. Statistisches
Jahrbuch fiir die Stadt Dresden 1901, S. 32.
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Droschken #nfsert als der Leipziger, beweist ferner nicht nur
die fiir den ganzen Zeitraum berechnete grifsere durchschnitt-
liche prozentuale Jahreszunahme, sondern vor allem der erheb-
lich stiirkere jahrliche Zuwachs seit 18741) (Dresden 13 Prozent,
Leipzig 8 Prozent). Schliefslich soll noch daran erinnert
werden, dals fiir das Wesen einer Tendenz (einer Wiederkehr
besonders wichtiger Erscheinungen, die auf eine causa zuriick-
zufiihren sind) charakteristiseh ist, dafs sie selbst durch Jahre
hindurch einmal aussetzen kann.

Ein Gesamturteil fiber die bisherige Entwicklung dieses
Verkehrsgewerbes miifste nach alledem dahin zusammengefalst
werden, dals bis etwa zum Jahre 1895 eine mehr quanti-
tative Zunahme des Droschkenbetriebes zu Gunsten
einer mehr extensiven Hinzel- und Gruppenbeforde-
rung, dagegen von dieser Zeit an eine qualitattve Um-
gestaltung zu Gunsten einer intensiven und vor allem
schnellen Einzel- und Gruppenbeforderung wahrzu-
nehmen ist. Diese Umgestaltung konnte nicht schon durch
den langsamen Omnibusbetrieb, sondern erst durch den be-
deutend schnelleren Strafsenbahnbetrieb veranlafst werden,
denn erst die Steigerung in der Schnelligkeit der an feste
Linien gebundenen Verkehrsmittel fordert notwendig auch eine
Steigerung in der Raschheit derjenigen Fahrzeuge, die vor-
wiegend zur weiteren Veriistelung der auf vorgezeichneten
Routen angewiesenen lokalen Massenbeforderung berufen sind.

Neuerdings wird die qualitative Umgestaltung des Droschken-
wesens zu Gunsten des Schnellverkehres weitere Fortschritte
machen, da das Konigliche Ministerinm des Innern im Ein-
verstdndnis mit dem Finanzministerium sich fir die Zulassung
von Automobil-Droschken im Orts- und Vorortsverkehr der
grolseren Stédte Sachsens — zunéichst von Dresden — geneigt
erklirt hat, sofern dieser Betrieb den Charakter des eigent-
lichen Droschkenbetriebes behiilt. Die Entwicklung des Lokal-
verkehrs zeigt somit eine zunehmende Verdriingung der tierischen
Zugkraft und wird durch die Einfithrung dieser neuen Kraft-
fahrzeuge eine weitere Beschriinkung derselben herbeifiihren,
Die hohere Leistungsfihigkeit der Automobil-Droschken (nur

1) Das Jahr 1874 ist deshalb fiir die Berechnung gewiihlt worden,
weil in dieser Zeit der Droschkenbetrieb beider Stidte den hichsten Grad
seiner Intensitdt erreichte.
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der Fiihrer, nicht aber auch die Triebkraft wie bei den Droschken
bedarf der Ablosung) bedingt mit der Zeit eine numerische
Abnahme des Droschkenbestandes trotz steigender Intensitiit
des Droschkenverkehrs,

3. Der Omnibusverkehr.

Nebenher bestanden aber in beiden Stddten und zwar in
Dresden schon seit 1838 Omnibuslinien'). Das Bediirfnis
nach einem derartigen Personenbeforderungsmittel konnte natiir-
lich nicht so frith auftreten als nach Fiakern. Es mulsten erst die
Bevolkerung der Stidte eine gewisse Grolse und die Beziehungen
der an der Peripherie gelegenen Teile, sowie der benachbarten
Gemeinden zum Stadtzentrum eine ebenso andauernde Regel-
miifsigkeit als nachhaltige Intensitét erreichén, bevor der Verkehr
aus dem Stadtinnern gleichméfsig nach bestimmten Richtungen
ausstrahlen konnte, der planméfsigen Omnibusverbindungen eine
hinreichende Frequenz und damit auch eine das Unternehmen
fordernde Rente sicherte. Der Dresdner Omnibusverein schuf
als erste Verbindung die Linie Schlofsplatz—Waldschlifschen;
ihr Anfangspunkt wurde spiter auf die Seestralse, dann
wieder auf den Schlofsplatz zuriick und zuletzt auf den Alt-
markt verlegt. 1847 wurde die Linie Pillnitzer Strafse-—Blase-
witz erdffnet. Kinige Zeit darauf verschob der Omnibusverein
den Ausgangspunkt mehr stadtwérts, nimlich auf den Neu-
markt, 1876 wurde die Linie eingezogen. Die Strecke Grofser
Garten — Dresden bestand nur ein Jahr, von 1855 bis 1856;
sie wurde noch in demselben Jahre ersetzt durch die Linie
Neumarkt— Grofser Garten. Diese erfreute sich eines lingeren
Bestandes, ndmlich bis 1868. Eine andere Omnibusverbindung
nach dem Grofken Garten nahm ihren Anfang auf dem Post-

1) In Leipzig wurden die ersten Omnibuslinien zwischen Gohlis—Leip-
zig—Connewitz (Nord-Siidlinie) und zwischen Reudnitz - Leipzig—Lindenaun
(Ost-Westlinie) erst im Jahre 1861 eingerichtet. Noch in demselben Jahre
bildete sich ein zweites Unternehmen, der ,Fiaker-Omnibusverein®, der im
wesentlichen dieselben Linien befuhr. Das erstere, Heuer und Genossen,
bestand von 1861 bis 1868 und beforderte im Durchschnitt jahrlich etwas
mehr als 900000 Personen. Als aber die Pferdebahn ihren Betrieb eriffnet
hatte, loste sich auch einige Jahre spiter (1874) der Fiaker-Omnibusverein
auf. Obgleich aulser diesen Omnibuslinien kurze Zeit hindurch noch fiinf
andere bestanden, waren die Verbindungen bei weitem nicht so ausgebaut
als in Dresden.
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platze, Sie wurde gleichzeitiz mit der Parallelstrecke eriffnet,
jedoch schon nach sechs Jahren wieder aufgehoben. Zwei
Jahre nach diesem trat auch Moritzburg (nérdlich von Dresden)
in regelmilsige Verbindung zur Residenz. 1860 erhielt die
Landgemeinde Strehlen (jetzt Vorort) Anschlufs an Dresden.
Diese Linie fiihrte spiiter am Zoologischen Garten voriiber.
Wiedernum nach einem Zeitraume von zwei Jahren, 1862, wurde
die Linie Palaisplatz—Russen— Weintranbe erdffnet.

Durch die bisherigen Verbindungen war vornehmlich die
ostliche Stadtzone mit ihren im Siiden und Norden angrenzen-
den Teilen und Nachbargemeinden in vorziiglicher Weise er-
schlossen. Aber noch fehlte eine direkte Verbindung mit
dem Siiden und Norden. Ziemlich spit, némlich erst 1863
wurde die Verbindung mit dem nahen, genau siidlich gelegenen
Plauen vom Schlofsplatze aus hergestellt. Der Betrieb der-
selben dauerte bis 1874. Die Nordlinie fithrte vom Bohmischen
Bahnhofe nach dem Bischofswege (Neustadt) in die Nihe der
Kasernen, :

Eine durchgehende Verbindung vom Siiden zum Norden
war damit noch keineswegs geschaffen, sie ist auch wihrend
des Omnibusbetriebes nie zu stande gekommen. Selbst das
kunstvoll ausgebaute Stralsenbahnnetz entbehrte lange dieses
einheitlichen Verkehrsweges. Erst mit der Freigabe der
Marienbriicke zu Strafsenbahnzwecken gelang es der Deutschen
Strafsenbahngesellschaft, unter Benutzung der vorher getrennten,
aber seit 1901 durch die auf der Marienbriicke gelegten
Schienenstringe vereinigten Linien: Albert-Platz—Wilder Mann
(Neustédter Linie) und Bergkeller — Wettiner Bahnhof—A cker-
mannstrafse (Altstidter Linie) eine direkte Nord-Siidverbindung
(Bergkeller—Marienbriicke — Wilder Mann) einzurichten.

In den spéteren Jahren wurde auch die westliche Zone
in bessere Verbindung zum Zentrum gesetzt, indem zunichst
im Jahre 1864 regelmiifsige Omnibusfahrten vom Pillnitzer
Schlage nach dem Lobtauer eingerichtet wurden. 1866 folgte
Pieschen. Damit die Ab- und Zufuhr von und nach den Neu-
stidter Bahnhiofen geregelter und vor allen Dingen bequemer
und billiger sei, stellte der Omnibusverein 1865 die Verbindung
Schlofsplatz—Neustidter Bahnhofe her. Ein Jahr darauf er-
folgte die Eroffnung der Linie vom Waldschlofschen hinauf
zum Weifsen Hirsch. Obgleich sie als selbstéindige betrieben
wurde, war sie im Grunde genommen nur eine Verldngerung
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der ersten Dresdner Omnibuslinie: Altmarkt—Waldschlofschen').
Als letzte Verbindung schuf der Omnibusverein die Strecke
Palaisplatz—Postplatz—Reisewitz; bereits 1869, in ihrem Er-
offnungsjahre, wurde sie wieder kassiert.

So gingen im ganzen 15 Linien vom Innern der Stadt
ziemlich gleichmiifsig nach allen Richtungen aus. Besonders
begiinstigt waren die siidostlichen und nordlichen Stadtteile.
Der Grofse Garten iibte naturgeméfs eine bedeutende Anziehungs-
kraft aus und verlangte deshalb mit dem Zoologischen Garten
nebst Strehlen eine mehrfache Verbindung. Dafs ferner die
Linien nach dem Norden gut ausgebaut waren, ist der Lage
der Neustidter Bahnhofe und der Kasernen zuzuschreiben.

Im iibrigen fiihrten nach den anderen Richtungen auch
mehrere Omnibusstrecken, mit Ausnahme der westlichen Zone,
welche nur durch eine einzige Linie erschlossen war. Der
Grund fir diese immerhin auffiillige Erscheinung liegt darin,
dafs zu damaliger Zeit der Westen noch nicht so stark be-
volkert und die Verschiebung der Arbeitermassen aus Dresden
und seiner Umgebung in jenes Gebiet noch nicht erfolgt war.

Obgleich das Omnibuswesen seiner Zeit im allgemeinen
geniigt haben mag, bliebhen doch viele Wiinsche unbefriedigt.
Da einmal das Bediirfnis der Personenbefiérderung innerhalb
des Stadtgebietes sich stofsweise dulserte und sich vorwiegend
auf die Morgen-, Mittag- und Abendstunden zusammendringte,
waren die Wagen zu diesen Zeiten immer iiberfiillt und reichten
ofters fiir den starken Andrang nicht aus.

Diesem Ubelstande konnte aber durch eine erhihte Wagen-
einstellung in den verkehrsreichen Stunden nicht vollauf ab-
geholfen werden, weil die tierische Kraft fiir eine derart
periodische Verwendung zu kostspielig ist. Zum andern waren
die Omnibusfahrten mit mancherlei Unbequemlichkeiten ver-
kniipft, die eine Benutzung durch wohlhabendere Klassen be-
eintrichtigte und wiederum nicht billig genug, um von den
drmeren Bevilkerungsschichten entsprechend benutzt werden
zu konnen: kurz das Omnibuswesen erfreute sich da-
mals nicht derallgemeinen Beliebtheit wie die Strafsen-
bahnen unserer Zeit. Daher mochte es auch gekommen
sein, dafs die meisten Linien nach kiirzerem Bestehen einge-

zogen wurden, noch ehe die Strafsenbahn die Verbindung aufnahm.

1) Ahnlich dem jetzigen Strafsenbahnbetriebe auf derselben Strecke.
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Nur zwei Linien sind mit der Stralsenbahn in Konkurrenz
getreten: die nach Plauen und die nach Blasewifz. Die Be-
ziehungen dieser beiden Gemeinden zu Dresden hatten niim-
lich in so hohem Grade an intensiver Regelmilsigkeit zuge-
nommen, dals sie nicht nur die ersten Stralsenbahnanlagen der
Residenz veranlafsten, sondern auch noch den Omnibusverkehr
lohnend gestalteten. Erst 1874 wurde die Plauener und 1876
die Blasewitzer Linie eingezogen, nachdem der Pferdebahn-
betrieb bereits mehrere Jahre eriffnet war.







I.

Strafsenbahnanlagen innerhalb der Stadtgrenze.
Stadtbhahnen)

Einleitende Vorbemerkung.

Der besseren Ubersicht wegen soll dem historischen Teile
eine kurze Bemerkung iiber den Wechsel der jeweiligen Be-
triebsinhaber vorausgehen. — Die erste Stralsenbahnlinie Blase-
witz—Dresden— Plauen wurde von Etlinger erbaut, aber schon
am 28. Dezember 1871, also etwa drei Monate nach der Inbetrieb-
nahme der Teillinie Blasewitz— Dresden, der Continental-
Pferde-Eisenbahn A.-G. in Berlin iibertragen®). v. Etlinger
verhandelte nun mit der Stadtverwaltung wegen Konzessionie-
rung weiterer Strecken zwar noch bis zum Jahre 1879, aber
ohne irgendwelchen Erfolg. An seine Stelle trat Parish, der
die Clontinental- Linie seit dem 9. Juni 1879 pachtweise betrieb.
Die von Parish gebauten Linien gingen in das Eigentum der
am 6. Mai 1879 gegriindeten Tramways Company of Ger-
many, Limited, in London iiber. Diese wurde ebenfalls
Piichterin der Continental- Linie. 1894 loste sich die englische
Gesellschaft auf; ihr folgte die A.-G. Dresdner Stralsen-
bahn, welche die Continental-Linie kiunflich erwarb und seit
dem 1. Januar 1897 auf eigene Rechnung betreibt.

Bis zum Jahre 1889 bestand nur eine Betriebsgesellschaft.
Als aber im gleichen Jahre die neugegriindete Deutsche
Strafkenbahngesellschaft in Dresden umfangreiche Kon-

1) Diese Linie wird deshalb auch kurzweg Continental-Linie genannt.
2 *



zessionen erhielt, biilste die Tramways Company ihre monopo-
listische Stellung allmiihlich ein, und der von der Stadtverwaltung
beabsichtigte Konkurrenzbetrieb trat seine Herrschaft an.
Gegenwiirtig bestehen die ,A.-G. Dresdner Strafsenbahn“ und
die ,Dentsche Stralsenbahngesellschaft* nebeneinander.

Im folgenden werden die einzelnen Gesellschaften- nicht
immer unter ihrer eingetragenen Firma zitiert, sondern der
Einfachheit halber nur charakteristisch bezeichnet werden.

Erste Periode: 1870 bis 1890.

A. Erste Verhandlungen.

Nachdem der Betrieb von Strafsenbahnen in seiner Niitz-
lichkeit fiir die Hebung des Verkehrs grofserer Orte all-
gemeine Anerkennung gefunden hatte, und die praktische
Ausfithrbarkeit in dem Baue solcher Bahnen auch in konti-
nentalen Stddten wie Paris, Genf, Stuttgart, Wien, Pest und
Kopenhagen nachgewiesen war, suchte am 1. Mérz 1869 Graf
Gabriel Diodati') in Gemeinschaft mit einer Finanzgruppe aus
Genf um die Konzession zur Anlage und zum Betriebe einer
Pferdeeisenbahn in der Koniglichen Haupt- und Residenzstadt
Dresden nach.

Dresden breitet sich in einer geschiitzten Talmulde der
Elbe aus. Der reizvolle, ausgedehnte Talkessel wird einerseits
gebildet von dem Berggelinde der Dresdner Heide, das im
Norden und Nordosten bis dicht an die Elbe heranreicht und
in seinen oberhalb und unterhalb der Residenz gelegenen Teilen
als Steilufer zum Klbtal abschiefst, andererseits von den ost-
lichen, weitausgreifenden Ausldufern des Erzgebirges, die im
weiten Bogen die siidlichen Fluren umspannen.

Die Natur hat also der rdumlichen Ausdehnung Dres-
dens nirgends eine uniiberwindliche Grenze gesetzt,
deshalb wurden insbesondéere die neueren Stadtteile sehr weit-
linfig angelegt. Wenn nun die dezentrale Tendenz der Bau-
art einer Stadt an sich schon einen gut organisierten Personen-
1) Gleichzeitig bewarb er sich auch in Leipzig um die Konzession zur
Errichtung von Stralsenbahnen.
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yerkehr verlangt, so wird das Bediirfnis nach einem derartigen
lokalen Verkehrsmittel geradezu unabweisbar, wenn ein breiter
Strom, wie hier die Elbe, die Weitliufigkeit der Anlage ver-
orbfsert und die Verbindung der getrennten Stadthilften er-
schwert. Diese bilden sich dann in der Regel zu besonderen
Verkehrszentren aus, die nach einem engeren Zusammenschlusse
streben). So notwendig hiernach die Errichtung eines
zuverlissigen und bequemen Personenbefirderungs-
mittels fiir den Liokalverkehr Dresdens war, so schwer
war doch die Ausfithrung.

Aber nicht nur der interne Lokal-, sondern auch de1 Vor-
ort-und Fernverkehr verlangte in Ansehung dieser Umstéiinde
vielgestaltice und deshalb kostspielige Anlagen und Sonder-
einrichtungen, zomal keine zweite deutsche Residenz, abgesehen
yon Berlin, diesen starken internationalen Fremdenzuflufs auf-
zuweisen hat. Dresdens reizvolle Lage und bedeutenden Kunst-
schitze, sowie seine Nihe zur Sachsischen Schweiz locken
alljihrlich Hunderttausende von Besuchern herbei. Da nun aber
die Dresdner Bahnhofe riumlich getrennt und entweder gar
nicht oder sehr mangelhaft miteinander verbunden waren,
wickelte sich der Fern- und Vorortverkehr dufserst umsténdlich
ab. Erst die zu Anfang des Jahres 1901 vollendete Zen-
tralisation der Bahnhofe erméoglichte eine vollstindige Zu-
sammenfithrung aller in der Residenz einmiindenden Eisenbahn-
linien und damit eine glatte Abspielung des Personenverkehrs?).

1) Die kostspielige und schwierige Anlage von Briicken und die da-
durch bedingte geringe Anzahl der Verbindungswege standen dem Zu-
sammenschlusse zundchst schroff entgegen; im Laufe der Zeit aber gelang
es der Verkehrstechnik, diese Hindernisse zu iiberwinden.

2) Der Alberthahnhof der Strecke Dresden—Reichenbach wurde
schon 1869 eingezogen und mit dem Bihmischen Bahnhofe zusammen-
gelegt; dieser wurde zu Anfang der neunziger Jahre vollstindig umgebaut
Als Hauptbahuhof wurde er am 15. April 1898 erdffnet. Seine Verbindung
mit den verschiedenen Linien ist so vollstindig, dals jede beliebige Fahrt
von ihm aus angetreten werden kann.

Der alte Leipziger Bahnhof war ausschliefslich fiir die Linie
Dresden— Leipzig bestimmt; der Sichsisch-Schlesische konnte nur der
Linie Dresden — Gorlitz dienen. Beide wurden zu einem, dem jetzigen
Neustidter Bahnhofe, der am 1. Mirz 1901 dem Verkehre iibergeben
wurde, vereinigt. Mitte der siebziger Jahre kam der Friedrichstidter
Bahnhof der Linie Dresden — Berlin als vierter Sonderbahnhof hinzu; spiiter
wurde er als Haltestelle in den Vorortsverkehr Dresden — Coswig ein-
geschaltet. Noch vor der Ertffnung des Haupt- und des Neustiidter Bahn-
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Im Hinblicke auf die damalige Dezentralisation des Fern-
verkehrs und die Unzuldnglichkeit der lokalen Verkehrsmittel
fithrte Diodati in seinem Konzessionsgesuche folgendes aus:
,Die Bedeutung des bdhmischen Bahnhofes fiir den Verkehr
wiichst von Tag zu Tag. Ein Ort, an welchem téglich 30 bis
40 Personenziige eintreffen und abgehen, ist wie kein anderer
der Stadt dazu geeignet, der Anfangs- und Endpunkt eines
schnellen und zugleich bequemen Beforderungsmittels zn bilden.
Auf der entgegengesetzten Seite der Stadt, in der Neu- und
Antonstadt liegt ein nicht geringeres Bediirfnis des Publikums
vor, jederzeit ein piinktliches und sicheres Fortkommen nach
der inneren Stadt (Altstadt) und nach den entfernten Vor-
stidten zu haben, Dals die Zahl der Personen, welche teils
in Riicksicht auf die Annehmlichkeit und Gesundheit des
‘Wohnens, teils durch das fortwihrende Steigen der Mietspreise
der inneren Stadt genotigt sind, Logis in der Vorstadt zu be-
ziehen, sichtlich zunimmt, ist ebenso bekannt, wie der Umstand,
dafs die Neu- und Antonstadt besonders gesucht sind’). Die
Konzessionare strebten also zunidchst eine Verbin-
dung der beiden diametral gelegenen Stadtteile, Alt-
und Neustadt, an.

Das Stadtbauamt beurteilte dieses Projekt giinstig. Nach
Ansicht desselben mulste die Unterhaltung der betreffenden
Strafsenteile unzweifelhaft den Unternehmern zur Last fallen.
Einen weiteren Vorteil erblickte das stddtische Bauamt auch
darin, dafs durch Verminderung des Fuhrwerks der Unter-
haltungsaufwand des offentlichen Areals der Stadt in dem
Mafse sich verringerte, als die Benutzung der Pferdebahn
durch das Publikum wuchs.

In einer zweiten Eingabe vom 19. Mirz 1869 reichten die
Gesuchssteller bereits das fertige Projekt ein. Sie beab-
sichtigten, zuniichst zwei Hauptlinien zu bauen, némlich:

1. Linie: Bohmischer Bahnhof—Neustédter Bahnhofe,
2, Linie: Dippoldiswaldaer Platz— Blasewitz.

hofes trat zwischen dieselben die Haltestelle Wettiner Bahnhof. Als
erster Bahnhof grifseren Stiles war er bereits am 1. Oktober 1897 betriebs-
fertig. Niiheres hieriiber: Dr. Wiedemann, Die Sichsischen Eisenbahnen
in historisch-statistischer Darstellung.

1) Akten, die von dem Grafen Diodati (Gabriel) und Genossen in
Genf beabsichtigte Errichtung von Pferdebahnen in Dresden und Umgebung
betreffend. Stadtrat zu Dresden. Cap. VIIL. Nr.110, Vol I. 1869.
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Urspriingliche Linge der

1
Betriebseriffnung f : e
No. Namen der Linie 1 Urspriingliche Linienfiihrung . Diam., Rnd“"l’l Stadt-, Aulsenl Streckenverlingerungen Jetzige Linienfiihrung
Pferde elektr, | km ‘ km | km km
) 2 3 4 5 !‘ 6 \ 7 [ 8 9 10 11
=l : [ et N = — E = - © TSR
il i Blasewitz—Plauen 25. Septbr. 18’7‘2i 4, Mai 1896 | a) Schillerplatz — b) fiskal. Strafse nach Dresden (jetzt Residenzstr.—Gerokstr.) — 9,897 — — Nach Loschwitz T a—h(1887)— Sachsenallee — Sachsenplatz—Mar- |
: ¢) Eliasstr.— d) Pillnitzerstr. — ) Amalienstr.— f) Johannesstr,— g) Georg- . seit 1893 — 0,630 schallstr.—I e — i— Reichsstr. — Miinchener- |
i platz— h) Waisenhaunsstr.— i) Pragerstr.— j) Wienerstr. — k) Ammonstr.— || 1. Okt. 1880 | = 7,080 str. — Plauen w
' 1) Chemnitzerstr. nach Plauen |
| [
11145 Postplatz—Plauen 5. August 1880 | 29. Juni 1900 | a) Postplatz —b) Annenstr.— ¢) Falkenstr.— d) Chemnitzerstr. — e) Plauen — | 8,000 — — In Plauen Wie in Spalte 5, 2
l _ ! 1897 4 0,549 !
Tl . J
| Il | II |
11108 Postplatz —Wilfnitz || 8. August 1881 | 31. Juli 1900 1I a— b— ¢) Freibergerplatz — d) Freibergerstr. — e) Tharandterstr. — f) Wils- — 2,830 —_ - Nach Wilfnitz Il a—b, IIT ¢e— f (die Verlingerung erfolgte
| drufferstr. 1893 -+ 1,000 auf der Wilsdrufferstr.) |
IV. |Strehlen —Wa.ldschliifscheJ 22. August 1882 | 27. Septhr. 1898 | a) Waldschléfschen— b) Schillerstr. — c) Bautznerstr. — d) Albertplatz — f) Haupt- ‘ - 6,070 — — In Strehlen Abzweigung nach Leub- IV a — p — Wasastr.— Strehlen
Tesp. str. — g) Augustusbriicke —h) Augustusstr.—1i) Neumarkt — j) Moritzstr.— | — | 4,000 - nitz 1896 -+ 0,845, doch 1902 erst in |
19, Juni 1881 | k) Gewandhausstr. —1) Georgplatz— m) Biirgerwiese — n) Parkstr.— o) Tier- | Betrieb genommen ‘
gartenstr. — p) Palaisstr. — q) Residenzstr.,— r) Strehlen \
|
Vi Arsenal —Bihmischer 18, Juli 1881 | 28. Juni 1900 || a) Arsenal — b) Kinigsbriickerstr. — ¢) IV d — g — d) Theaterplatz — e) Post- - | Buw — —_ - Wie Va—i
oder Hauptbahnhof platz — f) Annenstr. — g) Ammonstr.— h) Carolastr. — i) Bshm. Bahnhof 5
VI. Neustiidter Bahnhof— | 21. August 1882 | 28. Novbr. 1899 | a) Schlesischer Bahnhof — b) Antonstr. — ¢) Kaiserstr. — d) Kaiser Wilhelm- . - - 2,680 e - a) Neustiidter Bahnhof — b) Hainstr, (VIe — f) |
Georgplatz ! platz — ) Heinrichstr, — ) IV f —1 ; .
YL Postplatz—Mickten 3. Septbr. 1882 | 19. August 1899 a)Vd—e—b)IVg—e) VI c— e —d) Leipzigerstr. nach Pieschen - i 3,200 - = ‘ Nach Mickten Wie VII a — d und Fortsetzung auf der Leipziger- |
| 1884 his 1898 -+ 1,147 ‘ str. nach Mickten
VIIL | Georgplatz — Hechtstr. |14. Septbr. 1882| 30. Juni 1896 | a)Ie—g— b) Marschallstr,—c) Sachsenplatz— d) Albertbriicke— e) Kurfilrsten- I — 8,420 = — Nach der Hechtstr. Wie VIII a — k — Bischofsweg — Hechtstr,
platz — f) Kurfiirstenstr.—g) Bautznerstr. —h) Markgrafenstr. —i) Louisen- | 1900 4 1,570
str. — j) Kamenzerstr. — k) Alaunplatz — 1) Gorlitzerstr. zuriick nach h |
| (Schlufsschleife) .
| 1
IX, | Hamburgerstr.— Alt- ||7. Oktober 1883 H 8, April 1897 | a) Schiiferstr. — b) Wettinerstr. — ¢) Postplatz — d) Wilsdrufferstr. — e) Alt- | 6,370 —_ — — Nach der Schandauerstr. a) Schusterhaus — b) IX a—e — ¢) Ktinig Johann-
markt—TLaubegast [ markt — f) Krenzstr. — g) IVk —h) Id—g — i) Aulsere Pillnitzer-, jetzt ! \ nach der Hamburgerstr. str. —d) I d—e — e) Striesenerstr. 1 — Pors-
Striesenerstr. nach Striesen ‘ ‘ nach Laubegast bergstr. z. Schandauerstr. — Laubegast
: 1894 bis 1898 + 8,951
X. Blasewitz —Laubegast 19. Novbr. 1893 | a) Schillerplatz — b) Tolkewitzerstr. — ¢) Ludwig Hartmannstr. — d) Dresdner- i — — — 8,800 ; X d, e. 1900 — 2,020 l Xabc
(Hartmannstr.) | str.— ) Hauptstr. in Laubegast ‘ | (Betriebslinienverkiirzung) |
- i 6,870 + 34040 + 20680 - 3,860 9,715 = 20,7 9/, der urspriingl. Linge ‘
[

13,6%

Summa 46,950 km

72,5% 5,7%

8,2%
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Namen der Linie

9

Jetzige Liinge der
Diam.-, Radial-, Stadt- Aulsenl

km km km km
12 13 14 15

Angaben iiber die Umgestaltung der Betriebslinien

16

witz—Plauen

: 7 atz—Plauen

’ *ﬁWﬁlﬁﬁtﬂ

~Waldschlofsch

B

9,218 = — =

— 3’ 400 —n e

8,926 — | = —

— 5,420 == —
— — 2,367 ==
- 41388 — A

= 4,990 — =

12,204 = _— =

= _ 1,810

Seit 1. Oktober 1880 Blasewitz — Bthmischer Bahnhof ;
. 1895 Loschwitz — Reichenbachstr. } R.1
, 1. Febrnar resp. 1. April 1899 Loschwitz — Plauen

Anfinglich Neumarkt
Seit 22. Angust 1882 Strehlen — Albertplatz } R

. 19. Juni 1881 Waldschllschen — Postplatz
. 16, August 1899 Strehlen — Waldschlifschen

Seit 28. November 1899 Neust. Bahnhof — Hainstr.—Georgplatz

Seit 1882 Bautznerstr.— Reichsstr., km 4,375

, 1890 Alaunplatz — Reichsstr., km 5,320

. 1896 Alaunplatz — Georgplatz, km 3,420
1900 Hechtstr. — Georgplatz, km 4,990

Seit 1883 Schiferstr.— Striesen, km 6,370
. 1897 Striesen — Altmarkt km 3,450 }

Striesen Y
- 1897 ‘bz, Blbberg — Schiiferstr., km 8,050

. 25. September 1899 Laubegast — Hamburgerstr.

Seit 1893 Blasewitz — Laubegast
. 1900 Blasewitz — Hartmannstr.

d

@,m 4 22,388 -+ 2,387 + 1,840

Summa 56,348 km

) Radiallinien wiihrend der Zeit des
gemischten Betriebes.

53,4%, 39,39, 4,19 3,2%
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| B | Urspriingliche Linge der Nachtrigliche Erweiterung
% o Detricseroifnuug e s & . | Diam.-, Radial-, Stadt-, Aufsenl L e e
No. amen der Linie rspriingliche Linienfiithrung S x i erliingerung ngaben iiber die Umgestaltung der Betriebslinien
Pferde elektr. : ‘ km km km km Netzausban  km km
1 2 3 4 bl | 6 i’ 8 9 10 11 12
= —= - = = i ‘ : L
1. || Friedrichstr.— Blasewitz | 21. Septbr. 1890 | 29, Mai 1896 a) Friedrichstr. — b) Maxstr. — ¢) Ostraallee — d) Postplatz — e) Wilsdruffer- 5,370 - — [ - [ 1891 nach Blasewitz ! ,130 1. Friedrichstr. — Fiirstenstr. 1890
str. — f) Altmarkt — g) Konig Johannstr. — h) Pirnaischerplatz — i) Gru- i \ 2. Friedrichstr. — Blasewitz 1891
naerstr. — j) Stiibelplatz — k) Canalettostr. — 1) Nicolaistr. — m) Fiirstenstr, | ‘
. | | ‘ |
| | |
I, Theaterplatz—Neumarkt". 5. Oktober 1890 | 25, Novbr. 1899 | a) Theaterplatz — b) Postplatz — ¢) Marienstr. — d) Johannesallee — e) Fried- - -— 3,450 — | 1900 Reichenbachstr.— — | 1. Theaterplatz — Schnorrstr.
‘ ‘ richsallee — f) Victoriastr.— g) Struvestr. — h) Liittichaustr. — i) Sidonien- Neumarkt 2,520 : 2. Theaterplatz — Uhlandstr. — Neumarkt 1900
str. — j) Wienerstr. — k) Uhlandstr. — 1) Schnorrstr. : “
I '
| | |
IIa. Bergkeller — | 80. Novbr. 1890 | 25. Novbr. 1899 | A. a) Bergkeller — b) Bergstr. — ¢) Bismarckstr. — d) Hohe Briicke — e) Kobl- - — — — || 1901 iiber die Marien- — A. 1. Bergkeller — Neustiidter Bahnhof 1890 und 1896 gleichzeitig
(Postplatz— Albertplatz) schiitterstr.— f) Planenscherplatz — g) Grofse Planenschestr, — h) Dippoldis- | briickeund Antonstr. 2,270 2. Bohmischer Bahnhof — Neustiidter Bahnhof 1891 his 1892
waldaerplatz — i) Marienstr. — j) Postplatz, nach den Neustéidter Bahnhifen: | | ' 3. Bergkeller — Ausstellung 1897
H I e—h, Elbberg, Vb und VIIT g—j 5
IIIh. Wilder Mann | 14 Juni 1891 | 1. August 1900 | B. a) Neustiidter Bahnhife — b) Grolsenhainerstr. = = = 4,400 == — | B. 1. Neustiidter Bahnhof — Wilder Mann 1891
| 2. Albertplatz — Wilder Mann 1892
n 8. Bergkeller — Wilder Mann 1901
[ | B
8 et i | | 5 o o  ithal = T = - = . ‘ s - 4. Bergkeller — Wettiner Bahnhof 1899
IV. Albertp:g.lFfChh:;. Pauli !|11.0ktober 1891 i 1. August 1900 || a) Nillit:;iterBe;ﬂélihorf:‘m b]){(;‘r:ccﬁ;lzl;hamerstr. ¢) Trachenbergerstr. — ) Dibel | 3,600 | 5. Bergkeller — Wettiner Bahnhof — Ackermannstr. 1900
Z et g !
V. | Giintzplatz — Grenadier- | R2. Miirz 1892 | 25, Oktbr. 1896 ‘ a) Bbhmischer Bahnhof — b) Wienerstr.—c) Liittichaustr. — d) 1If—g — e) Fried- - 6.000 = - — ‘ — 1. Bihmischer Bahnhof — Forststr. 1892
Kaserne j | 1 richsallee — f) Maximiliansallee — g) I h —i — h) Kaulbachstr. — i) Cra- w 2. Giintzplatz — Grenadierkaserne 1897
1 ‘ nachstr. — j) Holbeinplatz — k) Schulgutstr. — 1) Ziegelstr. — m) Bachsen- ‘
{ allee — n) Sachsenplatz — o) Albertbriicke — p) Glacisstr. — q) Melanchthon- 1 \ |
‘ ‘ str. — r) Karlstr. — 8) Holzhofgasse — t) Bautznerstr. — u) Forststr. |
VI. | Schlofsplatz— Loschwitz | 6. Juli 1893 | 6. Juli 1893 . a) Schlofsplatz — b) Terrassenufer — ¢) V.m —n — d) Blumenstr. — e) Pfoten- — 5,080 == = = i e -
| | hauerstr. — f) Emserallee — g) Naumannstr, — h) Schillerplatz — i) Konig [
| | Albertstr. — j) Kornerplatz (Loschwitz) (
! ' \ ‘ fi
VIL || Johannesstr.— Johannes- ‘ 6. Juli 1895 80. Juni 1898 || a) Bohmischer Bahnhof — b) Bismarckstr.—¢) IIld—h —d)ITe —e)Id—h— — — 5,400 ‘ — i 1900 Konneritzstr, — | — e
allee. Neust. Bahnhof f) Moritzallee — g) Carolabriicke — h) Carolastr. — i) Albertplatz — j) Anton- | Ammonstr. 1,543
(C.-Linie) | str. — k) Neustidter Bahnhife [ | (
| ‘ |
VIIL Hauptbahnhof — A cker- ‘!J 2. Mai 1896 ‘ 2. Mai 1896 a) Hanptbahnhof — b) Wienerstr. — ¢) Gellertstr. — d) Lennéstr. — e) [1—j — — — d500 | - [ Striesenerstr. 1,410 1. Hauptbahnhof — Neustiidter Bahnhof 1896
mannstr, | ‘ t) Vh—p — g) Glacisstr. — h) Albertplatz — i) Antonstr, — j) Neustiidter | [ 2. Hauptbahnhof — Ackermannstr, 1902
(Ringlinie) ‘ \ | Bahnhife l
-1X. Postplatz — Planen | 8. Juli 1898 25. Juli 1899 || a) Weilseritzstr. — b) Lisbtanerstr, — ¢) Dresdnerstr. — d) Planenschestr. —_ 4,000 — | — — — (i 1. Weilseritzstr, — Plauen 1898
‘ i I ! 2. Postplatz — Plauen 1899
| !I | |
X. Neumarkt — Gruna || 10. April 1900 | 10. April 1900 || a) Neumarkt —b) Moritzstr. — ¢) Johann Georgenallee — d) VIII d — e) Stiibel- — 4970 — — — — ‘ et
e |l ‘ ! platz — f) Stiibelallee — g) Pirnaischestr. ’ ‘ f H
| |
| 5,370 + 23,500 + 14,350 -+ 8,000 I km 6,333 \ 3y540 |
l Summa 51,220 km fl 128 % 1Y |
I 10,5 1 45,89, 28,1% 15,69, der urspriingl. Linge
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Jetzige Linge der
Diam.-, Radial-, Stadt- Anulsenl

‘No. Namen der Linie Jetzige Linienfithrung
] i km km km km
it 2 13 14 15 16 17
i. Friedrichstr, — Blasewitz | a) Ta— m — b) Diirerstr. — | Te10 — == =
‘Warthurgstr. — Markgraf Heinrichstr. }
¢) Huttenstr. — Augsburgerstr. =
Barbarossaplatz (Schleifenbahn) — d) Hiibler-
| : str. — e) Striesenerstr. — f) Schillerplatz
II. | Theaterplatz— Neumarkt| a) IT a—j — b) Werderstr. — c) Reichenbachstr. — — — 5,070 —
d) Franklinstr. — e) Gellertstr. — f) Lennéstr.—
g) Johann Georgenallee — h) Moritzstr. —
1) Nenmarkt |
2. Bergkeller — a) IIT a — j — b) Marienbriicke — ¢) Antonstr. — 8,508 — — =
(Postplatz— Albertplatz) d)III Ba :
, g [
b. Wilder Mann = | g = - =
Albertplatz— St. Pauli- § a) Albertplatz — b) Antonstr. —¢) IV a—e ‘ A, EE =
Kirchhof |
. | Giintzplatz— Grenadier- § o) Giintzplatz—b) Ringstr.—o)Elbberg —) VIb— | — 401 — —
j Kaserne ¢) Vn—r—f) Vt—s—g) Carolaallee. { |
| Schlofsplatz — Loschwitz | Wie VIa—j s =) 5,910 = -
‘l |
r J ohannesstr.— Johannes-I Wie VII ¢ —k - — ‘ e | 2920 —
allee. Neust. Bahnhof
(C.-Linie) |
i HﬁuptbahnhOf—A"ke”‘ | a)Wie VIITa—f—b)Antonstr.—c)Marienbriicke— — ‘ — | 102 —
" - mannstr. ‘ d) Konneritzstr.— €) Ammonstr. — f) Falken- ‘
(Ringlinie) briicke — g) Bismarckstr. — h) Strehlenerstr. ‘
= Postplatz —Plauen i 4) Postplatz — b) Ostraallee — ¢ Maxstr, — — 4540 | = =
. d)IXa—d [ [
3 Neumarkt — Gruna e, = ‘ 4,210 2 =
I | .

16,98 -+ 1960¢ + 19085 - 3,910

Summa 58,975 km
27,6%, 38,3 % 32,5 % 6,6%0
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Die erste Linie sollte folgende Stralsen und Plitze be-
rithren, in der Altstadt: Wiener- (Stationsplatz), Carola-,
Reitbahnstralse, Dippoldiswaldaer Platz, Marienstrafse, Post-
platz, Sophienstralse, Theaterplatz, Augustusbriicke (nach ent-
sprechender Rekonstruktion) und in der Neustadt: Haupt-,
Heinrichstrafse, Palaisplatz, Leipziger Strafse, Bahnhofe. Der
zweite Trakt sollte sich vom Dippoldiswaldaer Platze ab-
zweigen und durch die Waisenhaus-, Johannis-, Amalien-,
grofse Ziegel-, Blasewitzer-, Dresdner Stralse nach dem
Schillerplatze in Blasewitz') fithren. Als Nebenlinien warden
folgende Strecken geplant:

1. Heinrichstrafse—Waldschlofsehen (Dresden-N.),
?. Postplatz—Lobtauer Stralse (Dresden-A.).

Die Nebenlinie unter 1 nahm ihren Anfang in der Heinrich-
strafse, dann sollte sie auf der Hauptstralse zum jetzigen
Albertplatz und von hier durch die Bautzner- und Schiller-
strafse zur Sozietdtsbrauerei Waldschlofschen weitergefiihrt
werden. Die zweite Nebenlinie wollten die Konzessionare erst
nach Befinden banen. Sie sollte ihren Weg durch die Ostra-
allee iiber die Friedrichsbriicke nach der Weiseritz- und Libtaner
Stralse nehmen?).

Als Hauptlinie dieses Projektes war danach der Nord-
Stidtrakt anzusehen; von ihm zweigten sich zwei Linien in
ostlicher Richtung, ziemlich parallel zur Elbe verlaufend, ab.
Die zweite Nebenlinie bildete einen nach Siiden gedffneten
Bogen. Diese Linienfithrung hétte nach den damaligen
Ausdehnungen der Stadt alle Teile derselben ziemlich
gleichmifsig in Verbindung zum Mittelpunkte gebracht.
Nur die Nord-Siudlinie war im Vergleich zu den andern
Strecken als Hauptverkehrsaxe viel zu kurz. Als Erklirung
fiir diese immerhin auffillige Erscheinung mufs gesagt werden,

1) Der Villenort Blasewitz liegt am linken Ufer der Elbe; er ist
ca. 4/, Kilometer vom Zentrum der Stadt entfernt. Zu damaliger Zeit
hatte das Dorf Blasewitz 1200 Einwohner ; die ansiissige Bevilkerung
ging vorwiegend landwirtschaftlicher Betriebsamkeit nach. Der iibrige
Teil der Einwohnerschaft bestand aus Arbeitern, die der Mehrzahl nach
in Dresden beschiftigt waren. Die Personenbeftrderung nach der Stadt
besorgte der Omnibusverein.

2) Hinsichtlich der endgiiltigen Linienfiihrung sei ein fiir allemal auf
die Zusammenstellungen IT und ITI verwiesen. ;:



ECclagittis

dafs direkt nordlich und siidlich keine grofseren, anschlufs-
bediirftigen Vororte lagen, und die Bebauung dieser Zonen
erst "spéter begonnen wurde. Die eben genannte Linie wiirde
einen ziemlich starken Verkehr zu bewiiltigen gehabt haben.
Der glatten Abwicklung desselben stellte sich aber eine nicht zu
unterschitzende technische Verkehrsschwierigkeit entgegen, in-
sofern als dieschmale Augustusbriicke infolge ihrer giinstizen Lage
zur Alt- und Neustadt als einziger Verbindungsweg iiber die
Elbe (fir den Personen- und Fahrverkehr) in Frage kommen
konnte. Die Gesuchsteller planten deshalb eine Verbreite-
rung derselben. Die unbenutzten Pfeilerenden sollten durch
schmiedeeiserne Traversen untereinander verbunden werden;
die Kosten dieser Rekonstruktion wollten die Konzessionare
iibernehmen. Wenn jedoch das Stadtbanamt im Interesse der
Symmetrie sich fiir eine beiderseitige Verbreiterung entschieden
hiitte, wollten die Unternehmer nur die Hilfte der Gesamtkosten
tragen.

Inzwischen erhielten dieselben Petenten am 15, Juni 1869
die Konzession zur Anlage und zum Betrieche einer Pferde-
bahn in Leipzig. Diese Gelegenheit benutzten sie, um die
Verhandlungen mit der Stadtgemeinde Dresden zu beschleunigen,
Der gleichzeitige Bau mufste naturgemiils das Geschiift auf kauf-
ménnischem Gebiete vereinfachen, den Aufwand an Zeit und
Geld vermindern, da die Abschliisse fir das Baumaterial?) zu-
sammen und deshalb zu niederen Preisen erfolgen konnten. Weil
aber das Verbreiterungsprojekt der Augustusbriicke vielfache
Erorterungen in technischer und verkehrspolizeilicher Hinsicht
zur Folge hatte, entschieden sich die Unternehmer zunichst
fir eine teilweise Ausfithrung ihres Planes, indem sie die
Anlagen links der Elbe sofort bauen und die Konzessionen
rechts der Elbe fiir sich reserviert wissen wollten. Diese
Modifikation des Prospektes unter vorldufiger Ausschaltung der
Augustusbriicke konnte natiirlich viel eher eine Entschliefsung
des Stadtrates herbeifiihren.

Am 25. August 1869 wurden Diodati die Konzessions-
bedingungen zugestellt. Die hauptsichlichsten Punkte der-
selben waren folgende:

1) Die Petenten hatten sich verpflichtet, simtliches Material aus
Sachsen zu beziehen.
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1. Die Dauer der Konzession betriigt 50 Jahre; wihrend
dieses Zeitraumes darf anf den (in dieser Urkunde) ge-
nehmigten Linien keinem Dritten Konzession erteilt werden.

2. Die Konzession erlischt, wenn die Linien links der Klbe
nicht binnen Jahresfrist und diejenigen rechts derselben
nicht binnen zwei Jahren gebaut und in Betrieb gesetzt

: sind.

3. Die Unterhaltung des Bahnkorpers, sowie eines Streifens
in der Breite einer Elle neben den Schienen erfolgt zu
Tasten der Unternehmer; allen ministeriellen Bestimmungen,
welche fiir den Strafsenbahnverkehr noch verordnet werden
sollten, haben sie nachzukommen.

4. Bei Schneefall haben sie nicht nur den Bahnkorper, .son-
dern die ganze Strale mit moglichster Beschleunigung
vom Schnee zu befreien.

5. Nach 50 Jahren fillt die Bahn samt den Betriebseinrich-
tungen der Stadtgemeinde anheim; geben die Unternehmer
den Betrieb freiwillig anf, so wird diese Bestimmung schon
nach 30 Jahren rechtskriftig.

6. Zur Zeit des Anheimfalls miissen alle Vermogensteile
sich in gutem Zustande befinden. Verzichtet der Stadtrat
auf das unter 5 genannte Recht, so haben die Unternehmer
den urspriinglichen Zustand der stiidtischen Strafsen und
Pliitze wiederherzustellen.

7. Fiir jeden in Betrieb gesetzten Wagen zahlen die Geesuch-
steller eine jahrliche Abgabe von 30 Talern').

8. Zur Sicherung aller Anspriiche, welche die Stadtgemeinde
aus der Nichterfiilllung der gestellten Bedingungen herleiten
darf, haben die Konzessionare eine Kaution von 20000
Talern zu bestellen.

9. Hinsichtlich der Augustusbriicke behilt sich der Stadtrat
noch seine besonderen Entschliefsungen vor.

10. Der durch die Ziegelstrafse geplante Trakt?) ist auf die
Pillnitzer- und Eliasstralse zu verlegen.

1) Diese Bestimmung ist den Konzessionsbedingungen der Stadt Wien
entnommen. Diodati und Genossen hatten hier eine Pferdebahn von der
Ringstrafse nach dem Ausflugsorte Dornbach angelegt, welche am 4. Okto-
ber 1865 erdffnet worden war.

2) Nach Beschluls der Baudeputation vom 30. Juli 1869.
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Die Verhandlungen, welche nun auf Grund dieser Kon-
zessionsbedingungen von den Unternehmern eingeleitet wurden,
bezweckten eine wesentliche Verminderung der regel-
mifsigen Abgaben an die Stadtgemeinde. Sie wiesen dabei
auf das grolse Risiko eines solchen Unternehmens hin und er-
warteten vielmehr eine Unterstiitzung von seiten des Stadtrates.
Auch erklirten sie jetzt die Augustusbriicke') ohne jede Ver-
breiterung fiir geniigend.

Da ein definitiver Abschlufs nicht zustande kam, redigierte
und vervollstdndigte am 22. Januar 1870 die Stadtverwaltung
ihre Bedingungen. Nach dieser Neugestaltung waren die
Unternehmer wéhrend der ersten drei Jahre zwar von jeder
Abgabe befreit, mulsten aber dann eine Gebihr fir die Be-
nutzung des stddtischen Areals zahlen (Kilometergebiihr). Das
Vorrecht auf den von ihnen gebauten Linien wurde auf zwei
Jahre beschrinkt. Ferner durfte die Konzession nur mit Ge-
nehmigung des Stadtrates auf einen Dritten iibertragen werden.
Die Strafsenunterhaltung wurde dahin erweitert, dafs die Kon-
zessionare auf Verlangen der Stadtverwaltung die Strafsen und
Plitze entweder pflastern oder chaussieren mulsten. Diese
Bestimmung sollte in der Regel nur dann in Kraft treten,
wenn dem Stralsenkirper eine festere Decke gegeben werden
mufste. Die Stralsenreinigung wurde auf den Gleiskorper be-
schrinkt.

Diese Abénderung der Bedingungen fithrte auch eine Ab-
dnderung des Projektes herbei. Die Linie zum Leipziger
Bahnhofe hielten die Petenten nach einer erneuten Priifung
nicht als besonders praktisch, da sie die Hauptadern des
Verkehrs nicht aufsuchte. Der Bau der Blasewitzer Strecke
war zwar nach ihrer Ansicht noch empfehlenswert, aber in
Hingicht auf die veriinderte Sachlage nicht sofort ausfithrbar.
Sie beabsichtigten dafiir die Anlage einer zweigleisigen Pferde-
bahn vom Bohmischen Bahnhofe durch die Prager Strafse iiber
den Altmarkt (unter Benutzung des Georgentores) auf den schon
vorher genannten Strafsen weiter zum Waldschlofschen. Weil

1) Nach der Ansicht des Stadtbauamtes muflste die Verbreiterung der
Avugustusbriicke beiderseitiz erfolgen. Der Kostenanschlag belief sich aunf
80000 Taler; darnach hiitte der Stadtrat 40000 Taler zu zahlen gehabf.
Diese Summe stand aber in keinem Verhiltnis zu dem erzielten Nutzen,
weshalb eine Verbreiterung der Augustusbriicke und damit zusammen-
hingend die Anlage eines Doppelgleises auf derselben abgelehnt wurde.
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auf dem Altmarkte der stiirkste Zu- und Abfluls von Personen
stattfindet und der neugewihlte Trakt zugleich der kiirzere
Weg von dem Innern der alten Stadt nach der neuen ist,
glaubten sie, dals die Lebensfihigkeit der ganzen Anlage ge-
fihrdet sei, wenn sie den Altmarkt umgingen. Da die Bahn
vor allem mehr zu Geschiiftszwecken benutzt werden wiirde,
mufste sie auch die hauptsiichlichsten Geschiftsstrafsen be-
rithren. Mit dieser Begriindung hatten die Konzessionare voll-
kommen recht; doch liefsen sie die schwerwiegenden verkehrs-
polizeilichen Bedenken in diesem Falle ganz aulser acht. Das
Ratsplenum wies deshalb dies Projekt am 30. August 1870 als
unausfithrbar ab.

Wiihrend des deutsch-franzosischen Krieges ruhten die
Verhandlungen. Am 15. April 1871 kam Graf Diodati aunf
sein Projekt wieder zuriick, ohne jedoch sein Ziel zu erreichen.
Die Konzession in Leipzig trat er an ein englisches Konsortium
ab, da das inlindische Kapital sich nicht geneigt zeigte, sich
einem solchen Unternehmen dienstbar zu machen,

Schon withrend der Verhandlungen mit Diodati waren neue
Unternehmer aufgetreten, deren Wettbewerb den Stadtrat in
die giinstige Lage versetzte, die kommunalen Interessen mehr
zu wahren als bei einer Einzelbewerbung.

Der Dresdner Omnibusverein nahm zwar anfinglich
aus naheliegenden Griinden gegen das Projekt Stellung, indem
er die ungiinstigen Erfahrungen, welche beziiglich der Anlage
und des Betriebes von Pferdebahnen beobachtet worden waren,
in einer Tabelle zusammenstellte und die Stadtverwaltung bat,
dals sie in ihren Entschliefsungen aunch die Schattenseiten
solcher Unternehmungen beachten mochte. Aber anf Veran-
lassung einer stidtischen Sachverstindigen-Deputation, die auf
einer Studienreise nach der Schweiz, Osterreich und Belgien
sich von den vorteilhaften Wirkungen der Pferdebahn iiber-
zengt hatte, bewarb er sich am 10. November 1869 um die
Konzessioniernng der Linie Schlofsplatz— Neumarkt — Blase-
witz. Die Anlage war zweigleisig projektiert. Von dem Bau
weiterer Linien sah er ab, da deren zweigleisiger Ausbau auf
mehrfache Schwierigkeiten stiefs. Dals der Omnibusverein sich
in seinem Plane nur auf die eine Linie beschrinkte, hatte seinen
Grund vor allem auch darin, dafs er als Unternehmer eines
allseitigen und regelmifsigen Personenverkehrs am besten zu
beurteilen wufste, welche Linien den hochsten Gewinn abwerfen
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und hinsichtlich der hohen Anlagekosten sich rentieren wiirden.
Doch schon am 19. Januar 1870 zog er seine Bewerbung zuriick.

Die Broadwell’s breechloading Ordnance and small
Arms Company in Stuttgart suchte zu gleicher Zeit um
die Verleihung der Konzession nach. Die Stadtgemeinde ist
aber mit ihr nicht erst in Unterhandlungen getreten, weil sie
angeblich bereits anderweitig engagiert war. Aus demselben
Grunde lehnte sie auch das Gesuch der allgemeinen oster-
reichischen Baugesellschaft in Wien ab.

Sehr intensiv verfolgte die Berliner Baugesellschaft
fir Eisenbahnunternehmungen, Kommanditgesellschaft auf
Aktien'), ihre Pline zur Anlage einer Pferdebahn in Dresden.
Obgleich sie anfinglich die Neustadt (Waldschlofschen als
Endstation) entsprechend den Projekten Diodatis mit der Alt-
stadt verbinden wollte, sah sie doch schon nach kurzer Zeit
von einer Linienfiihrung iiber die Augustusbriicke ab und be-
schrénkte sich auf die Hauptlinie Schlofsplatz, Augustusstrafse,
Neumarkt, Landhausstrafse, Pirnaischer Platz. Hier sollten
sich zwei Linien abzweigen, die auf den natiirlichen Ver-
bindungsstrafsen nach Blasewitz®) und zum Zoologischen Garten
fihrten. Die Baugesellschaft akzeptierte die Konzessions-
bedingungen und erklirte sich bereit, ein Prozent der Netto-
einnahmen an die Stadtkasse abzugeben. Auch die Verhand-
lungen mit diesem Petenten fiihrten zu keinem positiven Ergebnis,

Im April 1871 traten de la Hault & Ernst Donner
aus Briissel mit eigenen Vorschldgen, die sich aber im wesent-
lichen mit den redigierten Konzessionsbedingungen der Stadt
Dresden deckten, an die Stadtverwaltung heran. Sie wollten
aufser den Gebithren fir die Benutzung des stiidtischen Areals
fir jeden Wagen eine jdhrliche Abgabe von zwolf Talern
entrichten und sechs Taler fir den Fall, wenn der Wagen
wiihrend eines Jahres weniger als 50 Tage fihrt. Die Wagen
sollten, vielleicht in Beriicksichtigung dieser freiwilligen Leistung,

) Die Verhandlungen dieser Gesellschaft fithrte ein Herr Grundt aus
Charlottenburg.

%) Der Blasewitzer Waldparkverein ersuchte am 12. Oktober 1870 den
Stadtrat, das Projekt des Berliner Konsortiums nach Maglichkeit za fordern,
da die Anlage einer Pferdebahn nach Blasewitz seinen Absichten sehr
forderlich war. Durch den plétzlich hereingebrochenen Krieg (1870/71)
war nidmlich die geplante Parzellierung des zwischen Dresden und Blase-
witz am linken Ufer der Elbe gelegenen Waldes unterblieben.
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nicht weniger als 60 Personen aufnehmen konnen; sie wollten
dieselben in zwei Abteilungen (Klasse I und II) trennen. Jede
Person durfte 1%/, kg Freigepick mit sich fithren. Den Tarif
stellten sie so auf, dals fiir /,, geographische Meile in Klasse I
ein Groschen und in Klasse II sechs Pfennige zu zahlen waren.
Eine Erhohung des Tarifes sollte nur mit Zustimmung der
Stadtverwaltung eingefithrt werden konnen. Der Rat lehnte
ihr Gesuch gleichfalls ab®).

Die einzelnen Projekte der vorgenannten Konzessionare
haben das Gemeinsame, dafs dieselben entweder eine Schienen-
legung auf der Augustusbriicke von vornherein umgehen oder
aber schon im ersten Stadium der Verhandlungen davon ab-
sehen. Diese gleichmiifsige Modifizierung der urspriinglichen
Projekte beweist, wie eine verkehrstechnische Schwierigkeit,
die an sich gar nicht so uniiberwindlich zu sein braucht, eine
absolut notwendige Verbindung nicht sofort zur Ausfithrung
celangen lifst, wenn es sich um die ersten Versuche mit
einem bisher unbekannten Verkehrsmittel handelt. Die natiir-
liche Verkehrsaxe vom Siiden zum Norden, die gleichzeitig die
bequemste Zu- und Abfubrlinie der beiden Bahnhofe war,
konnte deshalb erst spiiter angelegt werden. Es trat eine Ver-
schiebung der Linienfithrung ein, die den Osten der Stadt mehr
bevorzugte und dessen Entwicklung spiiter ungemein begiinstigte.

Diese Erscheinung begegnet uns ifters, dals Gegenden,
welche abseits von den alten Verkehrswegen liegen, plotzlich
einen ungeahnten Aufschwung nehmen, sobald sie durch irgend ein
leistungsfihiges Transportmittel an das Verkehrsnetz ange-
schlossen werden. Dagegen biifsen die alten, schon Jahrhunderte
hindurch belebten Gegenden ihre bevorzugte Stellung vielfach
ein, wenn sie fiir ein modernes Verkehrsmittel unerreichbar sind.

B. Der Alleinbetrieb der Linie Blasewitz—Plauen 1871 his 1880.
(I. Bauperiode.)

Erst die Verhandlungen mit Arnold von Etlinger aus
London sollten die Ausfithrung der von allen Seiten der Be-
volkerung lebhaft herbeigewiinschten Pferdebahnanlage nunmehr

1) Aufser diesen Gesuchstellern bewarben sich noch einige andere,
die aber wohl kaum ernstlich in Frage kommen konnten.
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endgiiltig zeitigen. Das von ihm aufeestellte Projekt deckte
sich mit demjenigen der Berliner Baugesellschaft fiir Eisen-
bahnunternehmungen; nur sollten die Abzweigungen schon auf
dem Schlofs- und nicht erst auf dem Pirnaischen Platze er-
folgen. Aber schon 20 Tage nach seiner ersten Eingabe, am
22. Dezember 1870, #nderte Ktlinger seinen urspriinglichen
Plan?), indem er auch die siidliche Zone Dresdens in den
Verkehrsbereich seines Projektes ziehen wollte. Der Dippoldis-
waldaer Platz sollte Ausgangspunkt dreier Linien werden:

1. Dippoldiswaldaer Platz, Reitbahn-, Karolastralse, Bohmi-
scher Bahnhof, Ammon-, Chemnitzer Strafse nach dem Dorfe
Plaunen?®),

2. Dippoldiswaldaer Platz, Waisenhaus-, Johannis-, Amalien-,
Pillnitzer-, Eliasstrasse nach dem Dorfe Blasewitz?).

3. Dippoldiswaldaer Platz, Marienstralse, Post-, Theater-
platz, Augustusbriicke?) und auf den schon frither ge-
nannten Wegen zum Waldschlofzchen.

Dieses Projekt hatte den vorerwiihnten gegeniiber den
Vorzug, dals von einer gemeinsamen Zentrale aus die belebteren
Stadtteile, welche der Peripherie nahe lagen, mit der innern
Stadt verbunden wurden. Der Gedanke, den Personenverkehr
vom Stadtinnern auf Radiallinien gleichmilsig auszustrahlen
und von aufsen nach dem Herzen wiedernm zusammenzufithren,
ist aber nur dann richtig, wenn der Knotenpunkt der einzelnen
Linien in der Nihe des Stadtzentrums angelegt werden kann.
Es ist nicht unbedingt notig, dafs er mit dem geometrischen
Mittelpunkte zusammenfallen mufs; vor allem mufs aber seine
riinmliche Ausdehnung hinreichend sein, nicht nur die gegen-
wirtige, sondern auch die zukiinftige Zentralisation des Per-
sonenverkehrs aufzunehmen. Naturgemils werden dann alle
weiteren Pferdebahnlinien dem allgemeinen Kreuzungspunkte
nach Moglichkeit zugefithrt. Ferner bleibt gleich sehr zu be-

1) Wir haben hier wieder dieselbe Wandlung des Projektes, wie
oben bereits ausgefithrt wurde.

2) Das Dorf Plauen liegt rund 8 km siidwestlich von Dresden. Im
Jahre 1867 hatte es 1220 Einwohner, 1871 schon 1684, 1900 ca. 12000.

3) Vgl 8. 23, Fulsnote. 3

4) Zu den Verbreiterungskosten desselben wollte er ein Drittel der
Einnahmen bereitstellen, sofern eine Dividende von zehn Prozent ausge-
schiittet werden konnte,



denken, dafs die Strafsen, welche von dieser gemeinsamen
Zentrale ausgehen, moglichst geradlinig angelegt und fiir den
Ab- und Zufluls des Fulsverkehrs geeignet sein miissen. Diesen
Anforderungen entsprach der Dippoldiswaldaer Platz nicht
einmal annihernd. Deshalb versagte die Konigliche Polizei-
direktion Jdiesem Projekte mit Recht ihre Zustimmung’).

Etlinger dnderte daraufhin seinen Plan abermals. Hr sah
aus naheliegenden Griinden zunéchst von einer Verbindung der
Alt- mit der Neustadt iiberhaupt ab und beschrinkte seine
Anlage auf eine einzige Linie, welche die siidliche
Gegend Dresdens mit der ostlichen, ohne jedoch die
Elbe zu iiberschreiten, in Beziehung setzen sollte.
Damit fiel das Problem eines gemeinsamen Knotenpunktes von
selbst. Die Bahn sollte im Dorfe Plauen beginnen und ihren
Weg auf der fiskalischen Strafse nach Dresden nehmen, Durch
das Stadtinnere wollte sie Etlinger wie folgt fithren: Ammon-,
Karola-, Reitbahnstrafse zum Dippoldiswaldaer Platz; von hier
weiter durch die Waisenhausstralse iiber den Georgplatz zur
Johannisstrafte und zum Pirnaischen Platze; der weitere Trakt
verlief auf den schon frither genannten Strafsen nach Blasewitz,

Auch diese Linienfithrung mochte die Konigliche Polizei-
direktion nicht genehmigen; sie wiinschte vielmehr, dafs der
Bihmische Bahnhof (Wiener Strafse) und die Prager Stralse be-
rithrt wiirden, damit die engen und winkligen Strafsen siidlich
und nordlich des Dippoldiswaldaer Platzes, sowie dieser selbst
dem sonstigen Strafsenverkehr ausschliefslich offen gehalten
werden konnten. Im Interesse der Verkehrssicherheit bedauerte
sie, dafs die Anlage nur eingleisig gebaut werden konnte.

Aus diesen an sich geringen Einwendungen gegen die
Aufstellung eines Projektes geht aber hinldnglich hervor, dals
durch die Anhorung der Koniglichen Behtrden der Gang der
Verhandlungen sehr verlangsamt wurde. Die Stadtverwaltung
war aber nicht nur gehalten, zu ihren Entschlielsungen iiber
Pferdebahnanlagen, soweit sie Verkehrspolizeiliches beriihrten,
die Zustimmung der Staatsregierung einzuholen, sondern mufste
auch von Zeit zu Zeit iiber den jeweiligen Stand der Dinge
Bericht erstatten. Die damalige Stellung der Staats-
verwaltung lift sich wie folgt skizzieren:

1) Die dem Dippoldiswaldaer Platz von Etlinger zugedachte Aufgabe
erfiillt heute der dazu besser geeignete Postplatz.
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Anfinglich stand sie den in dieser Arbeit ervrterten Pro-
Jjekten ganz sympathisch gegeniiber. Wiederholt hatte sie er-
klirt, dals sie solche Unternehmungen zu fordern geneigt sein
werde, und sie kam auch ihren Versprechungen tatséchlich nach.
So stellte sie in der Mitte des Jahres 1869 nachgenanntes, zu
jener Zeit noch fiskalische Areal zu Pferdebahnanlagen ohne
erschwerende Bedingungen zur Verfiigung: Theater- und Post-
platz, Marien- und Sophienstrafse. Nur empfahl sie dem Stadt-
rate, die Benutzung aller innerhalb der Stadt gelegenen Stralsen
fiir Pferdebahnen ohne Unterschied zwischen fiskalischen und
stidtischen nach gleichen Grundsitzen zu regeln. Sie kniipfte
die Bereithaltung jenes Areals zwar an eine Bedingung, die
aber an sich nur gebilligt werden konnte: ,Fiir allen durch
die Anlage von Bahnen dem Staatsfiskus nachweislich ent-
stehenden Schaden haben die Petenten aufzukommen und zur
Einhaltung sémtlicher Bedingungen eine Kaution zu bestellen® ).

Obgleich die Regierung von der Notwendigkeit, dafs dem
gestiegenen Verkehre der Stadt auch hinreichende Verkehrs-
mittel gegeben werden miissen, iiberzeugt war, bereitete sie
dem Unternehmen insofern einige Schwierigkeiten,
als sie den verkehrspolizeilichen Momenten zu grofse
Bedeutung beilegte. Sie glaubte némlich, dafs die Rechte
des allgemeinen Strafsenverkehrs, welche sie nach den §§ 26flg.
der Grundziige iiber die Teilung der Sicherheits- und Wohl-
fahrtspolizei in Dresden zu wahren hatte, durch Strafsenbahn-
anlagen in hohem Mafse gefihrdet wiirden und schiitzte die-
selben infolgedessen etwas zu dngstlich. So erklirte sich die
Konigliche Polizeidirektion am 21. Januar 1871 grundsitzlich
gegen die Anlage von Straflsenbahnen in der innern Stadt.

Wenn den Erklédrungen und Ansichten der Staatsregierung
in den ersten Jahren, die fiir die Errichtung von Stralsen-
bahnen in Frage kamen, der einheitliche Gesichtspunkt und
die sonst gewohnte Folgerichtigkeit fehlte, so hatte dies sicher-
lich seinen Grund nur in dem Mangel ausreichender Erfahrung
auf diesem Gebiete. Als aber die Konigliche Polizeidirektion
am 3. Juli 1871 erklirte, dals das Recht der Verleihung und
Entziehung solcher Konzessionen auf Grund des § 872) der

') Akten, die von dem Grafen Diodati (Gabriel) und Genossen in Genf usw.
%) Dieser Paragraph lautet: ,Der Regelung durch die Ortspolizeibehirde
unterliegt die Unterhaltung des offentlichen Verkehrs innerhalb der Orte durch
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Bundesgewerbeordnung vom 21. Juni 1869 ihr eigentlich allein
und unabhéingig von der Stadtverwaltung zustiinde, schienen
doch Griinde anderer Art maflsgebend zu sein, die sie zu einem
solchen Vorgehen veranlalsten. Sie verzichtete aber freiwillig
auf dieses Alleinrecht und begriindete ihre Verzichtleistung wie
folgt: ,Da durch die Schienenlegung der Strafsenkorper in
aulsergewohnlicher Weise benutzt wird, ist die Erlaubnis
des Stadtrates notwendig, fir gewohnliche Benutzung der
Strafsen durch ,Wagen aller Art — und andere Transport-
mittel* (§ 37 der B.-G.-0.) jedoch die der Koniglichen Polizei-
direktion. Hiernach ist sie zwar formell als die eigentliche
Konzessionsbehorde anzusehen, faktisch aber und materiell er-
scheint die Erlaubniserteilung beider Behorden gleich richtig® ).

Die Konigliche Polizeidirektion unterschied hiernach eine
aulsergewohnliche Benutzung des stidtischen Areals zu Pferde-
bahnzwecken und eine gewohnliche Benutzung desselben durchden
iibrigen Strafsenverkehr. Da die Stralsenbahnwagen an den
Schienenweg gebunden sind nnd deshalb den andern Beforderungs-
mitteln nicht answeichen konnen, nehmen sie einen Teil des
Stralsenkorpers besonders in Anspruch, d. h. der iibrige Strafsen-
verkehr ist der Stralsenbahn in Riicksicht auf diese Strafsen-
teile subordiniert. Wenn nun aber die Konigliche Polizei-
direktion den Stadtrat fir kompetent hilt, die Konzession
zur aufsergewohnlichen Stralsenbenutzung zu erteilen, so be-
deutete dies nicht etwa den Awusschluls der staatlichen Zu-
stiandigkeit, da nach dem alten Erfahrungssatze im Grofseren
das Kleinere enthalten sei (in majore minus).

Zur Beilegung dieses Kompetenzenstreites rief die Stadt-
verwaltung das Ministerium des Innern an. Dieses entschied
die Frage zu gunsten der Stadtgemeinde, indem es ausfiihrte,
dals durch die geplanten Pferdebahnanlagen das offentliche
Strafsenareal, wenn anch nicht eigentiimlich, so doch in einer
Weise beansprucht werde, welche iiber den allgemeinen Gebrauch
weit hinausgehe. Es erblickte somit in der eigentiimlichen
Benutzung den hochsten Grad einer aulsergewdhnlichen, der

Wagen aller Art, Gondein, Sinften, Pferde und andere Transportmittel,
sowie das Gewerbe derjenigen Personen, welche auf offentlichen Stralsen
und Plitzen ihre Dienste anbieten®.

1) Akten, die von Herrn von Etlinger beabsichtigte Errichtung von
Pferdeeisenbahnen in Dresden und Umgebung betreffend. Plauen—Dresden
bis Blasewitz. Stadtrat zu Dresden. Kap. VIII, No. 110. Vol. IL.

3
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eine Bigentumsiibertragung des beanspiuchten Areals an die
Unternehmer bedingte. Eine derartig eigentiimliche Benutzung
wiirde aber die entsprechenden Teile des stidtischen Grund
und Bodens der Verfiigungsgewalt der Stadt entzogen und
ihm den offentlichrechtlichen Charakter genommen haben. Ob-
gleich diese mehr privatrechtliche Inanspruchnahme nicht vor-
liegen konnte, so war doch damit ein aulsergewdhnlicher
Gebrauch nicht ausgeschlossen. In Ansehung dieses Umstandes
erachtete es nun aber nicht eine gemeinsame Konzessions-
erteilung fiir geboten, sondern erkannte der Koniglichen
Polizeidirektion nur das Recht zu, dals die Stadtver-
waltung sich in den Stralsenbahnangelegenheiten mit jener
erst zu verstindigen habe. Die Bestimmung hatte indes nur
eine mehr formelle Wirkung insofern, als die Konzessions-
urkunden von der Koniglichen Regierung bestdtigt werden
miissen; die Bedingungen der Genehmigung und die Bestim-
mungen der Vertriige, abgesehen von verkehrspolizeilichen
Momenten, setzen die stidtischen Kollegien allein fest. Dar-
nach stand der Koniglichen Polizeidirektion im wesentlichen
nichts weiter als die Wahrnehmung der allgemeinen
verkehrspolizeilichen Interessen zu.

Gleichzeitic wurden in den Verhandlungen iiber die Zu-
stindigkeit der Konzessionserteilung die Bedingungen aufge-
stellt, nach welchen das fiskalische Areal fiir die geplante
Linie Blasewitz— Dresden— Plauen zur Verfigung gestellt
werden sollte. Es handelt sich hierbei um die sogenannte
obere Kohlenchaussee vom Plauenschen Platze bis zum Dorfe
Plauen. Das Finanzministerium willigte am 30. Juni 1871 ein,
dafe diese Chaussee (die jetzige Chemnitzer Stralse) unter
Einhaltung der von der Koniglichen Amtshauptmannschaft
vorgeschlagenen Bedingungen zmr Anlage einer Pferdebahn
benutzt werden diirfte. Die Bedingungen deckten sich in der
Hauptsache mit denjenigen der Stadtgemeinde. Beziiglich der
Unterhaltung des Strafsenkorpers in einer Breite von je einer
Elle iiber die Gleise hinaus erachtete es auch das Ministerium
der Finanzen als zweckmiifsig, dafs die erforderlichen Arbeiten
durch die Strafsenbauverwaltung ausgefiihrt und die dadurch
verursachten Kosten von dem Unternehmer ersetzt wiirden).

1) Das Ministerium des Innern ergiinzte in seiner Entscheidung der
Kompetenzfrage die Bestimmungen noch dadurch, dafs von Etlinger sich
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Die Stadtverwaltung erhielt der Einfachheit halber auftrags-
weise die Erméichtigung, die Regelung dieser Angelegenheit
nach Vernehmung der Amtshauptmannschaft gleichzeitig mit
ihren Verhandlungen vorzunehmen.

Eine strittive Frage war ferner das Recht des Wider-
rufs der zur Benutzung des fiskalischen Chaussee-
traktes erteilten Genehmigung. FEtlinger stimmte der
widerruflichen Konzession schliefslich zu, wenn der Bintritt
von Ubelstinden, welche die Genehmigung vertragsmiifsig ver-
wirken konnten, durch sein Verschulden beim Betriebe der
Strafsenbahn herbeigefithrt und nach Anweisung der Strafsen-
bauverwaltung von ihm nicht alsbald wieder beseitigt wird?).
Diese Bestimmung wurde, obwohl das Ministerium des Innern
in seiner Erklirung an das Finanzministerium von diesem Vor-
behalte abgesehen hatte, noch im Vertrage aufgenommen.

Eine weitere Streitfrage in den Verhandlungen mit den
Koniglichen Behorden wurde abermals der § 37 der G.-O.
Die Konigliche Polizeidirektion verlangte nimlich von Etlinger,
dafs er sich allen Rechten und Befugnissen, welche sich nach
dem genannten Paragraphen fiir sie moglicherweise ergeben
konnte, im voraus unterwerfen sollte. So ernsthaft diese
Bestimmung seinerzeit erwogen worden war, so wenig nahm
man zuletzt Veranlassung, sie vertraglich festzuhalten.

Da die von dem Unternehmer der Stadtgemeinde zu
stellende Kaution nur die Sicherstellung der riicksichtlich des
Stadtbezirkes iibernommenen Verpflichtungen bezweckte, mulste
von Etlinger beziiglich des anlserhalb des Stadtbezirkes gelegenen
fiskalischen Strafsentraktes noch eine besondere Kaution von
1000 Talern hinterlegen?). Fiir die Benutzung dieses Traktes
hatte er entsprechend dem Verhéltnisse der fiskalischen Strecke
zu den stiddtischen eine Gebiihr zu entrichten®).

Wihrend der Dauer des im vorigen behandelten Kom-

zu verpflichten habe, die Hilfte der Verhreiterungskosten zu tragen, falls
sich die Chemnitzer Stralse als zu eng erweisen sollte, Vgl. Zusatzvertrag
vom 16, November 1871,

1) Vgl § 5 des Zusatzes zu dem zwischen dem Stadtrate zu Dresden
und Herrn Arnold von Etlinger in Betreff der Anlegung einer Pferdeeisen-
bahn zwischen Plauen und Blasewitz unter dem 380. Oktober 1871 abge-
schlossenen Vertrage. Dieser Zusatz wurde am 15. November 1871 vollzogen.

%) Vel § 4 des Zusatzvertrages vom 15. November 1871.

#) Vgl § 3 des Zusatzvertrages vom 15. November 1871.



petenzenstreites ruhten die Verhandlungen des Rates mit
von Etlinger zwar nicht génzlich, doch fithrten aber auch die
bereits im Mai 1871 begonnenen Beratungen iiber die Kon-
zessionsbedingungen zu keinem endgiiltigen Ergebnis. Die
Stadtverwaltung war ndmlich infolge des Konfliktes mit der
Regierung gar nicht in der Lage, die nachgesuchte Konzession
definitiv zu erteilen. Deshalb konnte sie auf Grund einer
Ratssitzung am 31. Mai 1871 dem Konzessionar nur eriffnen,
dals sie ihrerseits nicht abgeneigt sei, dem Gesuche
Etlingers zu entsprechen, und dals die Konzession
erteilt werden wird. Schon diese vorliufige Vereinbarung
bestimmte den Stadtrat, die fibrigen Gesuchsteller ablehnend
zu bescheiden. Dals er auch schon vorher einzelne Bewerber
abwies, ist wohl damit zu begriinden, dals er zunichst an den
Verhandlungen mit Etlinger festhalten wollte?). _
Nachdem die Kompetenzfrage gelost war, fithrten die Ver-
handlungen mit von Etlinger bald zu greitbaren Resultaten. Die
Grundziige der Konzessionserteilung vom 20. Mai 1871 wurden
weiter ausgebant und erlangten am 30. Oktober 1871 vertrags-

1) Der Rechts- und Verwaltungsausschufs der heiden stidtischen Kol-
legien erblickte in dieser Bevorzugung eine Benachteiligung der stidtischen
Interessen. Der Referent Dr. Friedrich Kiichenmeister fiihrte in der Denk-
schrift: ,Das Wissenswerteste aus den iiber die Pferdebahnangelegenheit
gefithrten Akten des Rates* — folgendes aus: ,Dals der Stadtrat und die
Stadtverordneten Herrn von Etlinger seinerzeit gegen andere, mehrbietende
Petenten bei Erteilong der Konzession bevorzugt hatten, iibergehe ich, und
erinnere nur daran, dals man ihm damals beziiglich der Erteilung von
Konzessionen an andere ein Vorzugsrecht eingeriumt hatte*. Das be-
treffende Aktenmaterial widerlegt diese Behauptung zwar nicht direkt,
doch geht fiir den Unbefangenen andererseits aber hinlinglich hervor, dals
bei derartigen kostspieligen und den Verkehr umgestaltenden Unter-
nehmungen auch ‘die Garantie und Soliditit des Konzessionars eine nicht
zu unterschiitzende Rolle spielt. Nie hat der Rat unterlassen, diese persin-
lichen Anforderungen zu priifen. Etlinger war durch den Berliner Polizei-
prisidenten von Wurm warm empfohlen. Aulserdem wiirden die Verhand-
lungen unnétig aufgehalten worden sein, wenn jedes Angebot so ernsthaft
erwogen worden wiire. Und nicht zuletzt waren es soziale Griinde, die in
Betracht kamen; den Arbeitern in Plauen und Blasewitz wiire durch
schiirfere Konzessionsbedingungen wegen der damit notwendigerweise ver-
bundenen Erhthung des Tarifes das geplante billige Verkehrsmittel
sicherlich verteuert worden. Schliefslich mulste auch der Stimmung der
Bevilkerung, die nach zweijihrigen Verhandlungen den Vorteil des neuen
billigen Beftrderungsmittels immer mnoch nicht erlangt hatte, Rechnung
getragen werden.
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rechtliche Geltung. Die hauptsichlichsten Bestimmungen sollen
im folgenden erdrtert werden.

Die schon frither angegebene Linienfithrung wurde bei--
behalten. Dafs dieselbe nach dem inzwischen verdnderten Stadt-
plane der Gegenwart so erheblich von dem Verlaufe einer Geraden
abweicht, ist darin begriindet, dafs zu jener Zeit ein guter
Teil der heutigen Stralsen fehlte und die Absicht bestand,
durch die erste Pferdebahn moglichst viele und vor allem be-
lebte Strafsen unter ihren verkehrschaffenden Einfluds zu stellen.
Der Bahnkirper wurde innerhalb der Stadt eingleisig und in
der Mitte der Strafse angelegt'), soweit nicht besondere Ver-
hiltnisse Anderungen bedingten. Der eingleisige Bau erhielt
an den Stellen, die dem Ein- und Absteigen giinstig lagen,
Weichen (im ganzen zundchst neun), damit sich begegnende
Wagen ausweichen konnten. ,Was die beim Bahnbau in
Frage kommenden- technischen Einrichtungen, namentlich in
Beziehung auf Bahnprofilierung, Beschaffenheit des zu ver-
wendenden Materials, Errichtung und Verlegung der Aus-
weichestellen, Wartesalons und Stationshéuser auf offentlichen
Strafsen und die Beriicksichtigung der vom Eisenbahnbau be-
troffenen Bauobjekte jeder Art, wie Schleusen, Schrote, Gas-,
Telegraphen- und Wasserleitungen anlangte®, so mulste sich
der Unternehmer ,im voraus den hieriiber vom Stadtrate und,
soviel fiskalisches Strafsenareal betrifft, vom Koniglichen
Finanzministerium annoch speziell zu erteilenden Anordnungen
unterwerfen® 2). Ferner war von Etlinger verpflichtet, den Bahn-
korper mit der gleichen Decke zu versehen, entsprechend dem
iibrigen Teile der Strafse oder des Platzes. Sofern eine
chaussierte Strafse oder ein chaussierter Platz auf Beschlufs
der Stadtverwaltung gepflastert werden sollte, war der Unter-
nehmer gehalten, die Pflasterung des Bahnkorpers in der
Breite der Bahn und eine Elle (0,6 m) neben derselben auf
seine Kosten geschehen zu lassen®). Die Instandhaltung der
Gleisanlagen und des Strafsenkirpers (in derselben Aus-
dehnung wie oben angegeben), sowie dessen Reinigung gehorte
zu den Obliegenheiten des Unternehmers. Die dazu erforder-

1) Spiter wurden eingleisige Anlagen nur ausnahmsweise unter Be-
nutzung des seitlichen Strafsenkdrpers geduldet.

2) Vgl. § 2 des Vertrages vom 80. Oktober 1871.

3) Vgl §3 des Vertrages vom 30. Oktober 1871,
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lichen Arbeiten, mit Ausschlufs der Strafsenreinigung, wurden
durch das Stadtbaunamt bez, durch die Konigliche Strafsenbau-
verwaltung auf Kosten Etlingers ausgefithrt). Die im Hinblick
auf die Betriebseinrichtung noch zn erlassenden Bestimmungen,
wwie die Offenhaltung des Bahnkorpers fiir den allgemeinen
Verkehr, iiber die Beleuchtung des Bahnktrpers wéhrend der
Dunkelheit und dessen Freihaltung von Wagen usw. wéhrend
der Zeit, wo der Betrieb ruht, iiber die Linge und Aus-
ladungsbreite der Wagen, deren sichere und den Anspriichen
des Komforts und der Kleganz entsprechende Kinrichtung,
iiber das Signalwesen, iber das innezuhaltende Fahrtempo,
iiber die Vermeidung der sogenannten Wildbahn bei etwa ndtig
werdendem Vorspann, fiber Prisentation der Kondukteure,
Kutscher, Bahnwirter usw. behufs deren Instrmierung und
Verpflichtung, iiber die festzustellenden Fahrpreise®, mulste
er im voraus als bindend anerkennen?).

Sofern das offentliche Interesse eime Unterbrechung des
Betriebes oder Beseitigung des Gleises notwendig machte,
mufste es der Imhaber der Pferdebahnanlagen ohne Anspruch
auf Entschiidigung geschehen lassen®).

Fiir die Benutzung der stidtischen Stralten und Plitze
hatte der Unternehmer eine Gebithr zn entrichten, die gleich
war dem Betrage, mif welchem er zu einer bei der Staats-
kasse zu entrichtenden Gewerbe- bez. einer an deren Stelle
tretenden Staatssteuer herangezogen werden solltet). Also
schon in den ersten Grundzigen der Konzessionserteilung vom
20. Mai 1871 forderte die Stadtgemeinde von dem Konzessionar
Gebiihren fitr die Benutzung kommunalen Areals, doch sollten
die ersten drei Jahre davon ausgeschlossen sein. Etlinger
hingegen wiinschte, dals fiir die ganze Dauer der Konzession
von der KErhebung einer solchen Gebiithr abgesehen werden
michte, da die Strafsenunterhaltungskosten den Betriebsanfwand
wesentlich erhéhten. Schliefslich mufste er sich zu dieser
schwereren Vertragsnorm bekennen.

Die Zeitdauer der zugestandenen Benutzung wurde zu-
nichst auf 50 Jahre festgesetzt; nach Ablauf dieses Zeit-

) Vgl §4 des Vertrages vom 30. Oktober 1871.
2 Vgl. §5 des Vertrages vom 30. Oktober 1871.
) Vgl. § 6 des Vertrages vom 30. Oktober 1871,
%) Vgl § 7 des Vertrages vom 30. Oktober 1871.
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raums sollte die Stadtverwaltung das Recht haben, die Bahn
samt den Betriebseinrichtungen kiiuflich zu erwerben oder zu
verlangen, dafs der Unternehmer die Bahn nebst ihren Kin-
richtungen auf seine Kosten abreifse, beseitige und das Areal
wieder in den alten Stand setze. Sollte nach dieser Frist
von seiten der Stadtgemeinde keine Erklirung erfolgen, so
blieben dem Unternehmer die betreffenden Stralsen und Plitze
anderweit auf 25 Jahre iiberlassen. Unter Umsténden sollte
auf diese Prolongationsfrist eine weitere von 24 Jahren folgen.
Darnach wire die Bahn entweder der Stadtgemeinde anheim-
gefallen oder Etlinger hiitte den ehemaligen Zustand wieder-
lierstellen miissen?). Anfinglich sollte das Anheimfallsrecht
schon nach 50 Jahren wirksam werden.

Wiihrend vorgedachter Fristen wurde dem Unternehmer
oder seinem Rechtsnachfolger zugesichert, dals keinem Dritten
kommunales Areal zur Anlegung einer zweiten Pferdeeisenbaln
auf derselben Linie iiberlassen werden sollte. Der erste Ent-
wurf sicherte ihm dieses Monopol nur auf die ersten drei Jahre
zu; doch wurde ihm auf seinen Antrag eine Verlingerung zu-
gestanden. Auch war ihm auf die gleiche Zeit unter mehreren
Bewerbern um Uberlassung stéidtischen Areals zur Anlegung
weiterer Pferdeeisenbahnlinien ein Vorrecht eingerdumt worden,
sobald er sich bereit erklirte, die von den Mitbewerbern ge-
stellten Bedingungen zu erfiillen®).

Die Bahn und ihre Betriebsmittel mufste Etlinger in gutem
Zustande erhalten; als Kantion fiir die piinktliche Erfiillung
siimtlicher Verpflichtungen hatte er 10000 Taler zu deponieren,
unbeschadet der Haftpflicht mit seinem sonstigen Vermogen®).

Der gegenwiirtige Vertrag war als aufgehoben zu erachten,

1. wenn die Bahn binnen Jahresfrist nicht bis zur Inbetrieb-
setzung fertig war, sofern nicht durch hohere Gewalt (vis
major naturae) eine Verzogerung veranlalst wurde;

2. wenn der Betrieb linger als acht Tage infolge eigner Ver-
schuldung durch den Unternehmer oder seiner Leute sistiert
wurde; ,

3. wenn im Falle einer teilweisen Verwendung der Kaution
deren nach § 11 obliegende Ergidnzung unterblieb. Die

1) Vgl. § 8 des Vertrages vom 80. Oktober 1871.
?) Vgl. § 9 des Vertrages vom 30, Oktober 1871
%) Vgl. §§ 10 und 11 des Vertrages vom 30, Oktober 1871,
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nach 1 und 2 verwirkten Vertragsrechte bedingten gleich-
zeitig Riickfall der Kaution an die Stadt?).

Die Berechtigungen aus diesem Vertrage konnten nur mit
Zustimmung der Stadtverwaltung auf einen Dritten iibertragen
werden; ferner hatte der Unternehmer einen sichsischen Staats-
angehorigen zu seinem Vertreter zu ernennen?).

Das Konigliche Finanzministerium genehmigte vorstehen-
den Vertrag am 12. Dezember 1871. Die Sondervertrige
des Unternehmers mit den Gemeinden Blasewitz und Plauen,
welche am 18, November 1871 vollzogen wurden, deckten sich
mit dem Hauptvertrage, Die Gemeinde Blasewitz verpflichtete
jedoch Etlinger, zu den Kosten der Verbreiterung der Dorf-
stralse 450 Taler beizutragen; dagegen war er von der Ge-
wihrung eines Entgeltes fiir die Benutzung des Platz- und
Stralsenareals des Dorfes Blasewitz befreit?®).

Nachdem die Verhandlungen so weit gediehen waren, konnte
der Bau der Pferdebaln beginnen, Da Etlinger die Aus-
fithrung nicht allein iibernehmen wollte, suchte er bereits am
10, Oktober 1871 um eine moglichst zu beschlennigende Uber-
tragung seiner erworbenen Berechtigung an eine durch ihn zu
grimdende Aktiengesellschaft nach. Dem Gesuche wurde am
28. Dezember 1871 gegen Stellung einer Kaution und Er-
bringung eines Nachweises iiber das gesetzliche Zustandekommen
der Gesellschaft entsprochen; das Genehmigungsdekret des
Koniglichen Finanzministeriums datierte vom 24. April 1872.

Die neue Gesellschaft hatte ihren Sitz in Berlin und
firmierte: ,,Continental-Pferdeeisenbahn-Aktiengesell-
schaft“. Gegenstand des Unternehmens war die Errichtung,
Erwerbung und der Betrieb von -Pferdeeisenbahnen, die Er-
langung von Konzessionen, Exploitierung und Ubertragung der-
selben auf Dritte. Das Grundkapital betrug 860000 Taler.
Die Continental-Pferdeeisenbahn-Gesellschaft trat nun in den
am 30. Oktober 1871 abgeschlossenen Vertrag ein mit Ausschlufs
der Bestimmung, nach welcher von Etlinger die Prioritat fir
die Konzession neuer Linien haben sollte*). Sie betrieb die

1) Vgl. § 12 des Vertrages vom 30. Oktober 1871.

2) Vgl. §§ 13 und 14 des Vertrages vom 30. Oktober 1871.

%) Vgl die §§ 2 und 4 des Vertrages vom 18. November 1871.

4) Vgl. den Auszug aus dem Gesellschaftsregister des Koniglichen
Stadtgerichtes zu Berlin No. 3401.
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nach ihr benannte ,, Continentallinie“ Blagewitz — Plauen zundchst
selbst. Als aber die Tramways Company of Geermany, Limited,
ihre Linien dem Verkehr iibergeben hatte, verpachtete die Ber- -
liner Gesellschaft ihre Strecke an diese, damit ein einheitlicher
Betrieb ermoglicht wurde.

Als die BEroffnung der Strecke Blasewitz — Bohmischer
Bahnhof nahe bevorstand, gab die Stadtverwaltung am 14. Sep-
tember 1872 ein Regulativ, welches den Betrieb der
Pferdebahn in Dresden betraf, heraus. Darnach unter-
stehen die Pferdeeisenbahnen, soweit stidtisches Areal in Frage
kommt, der Aufsicht des Stadtrates und hinsichtlich der ver-
kehrspolizeilichen Vorschriften der Koniglichen Polizeidirektion,
auf fiskalischem und dorfgemeindlichem dagegen der Konig-
lichen Amtshauptmannschaft, beziehentlich des Koniglichen
Gerichtsamtes'). Kondukteure, Kutscher und Bahnwirter
diirfen nur mit stadtritlicher Erlaubnis angestellt werden®).
Fiir den Bau des rollenden Materials, sowie fiir den gesamten
Betrieb miissen die verkehrspolizeilichen und stadtréitlichen
Vorschriften im Interesse der Verkehrssicherheit strengstens
beachtet werden®). Fahrplan und Tarif unterliegen der Ge-
nehmigung des Stadtrates!). Jeder Bahnzug darf nur aus
einem Wagen bestehen®). :

Am 26. September 1872, also noch einen Monat vor der
bedungenen Inbetriebsetzung, wurde die Strecke Blasewitz—
Dresden eroffnet. Dagegen konnte der andere Teil der Linie
Dresden — Plauen nicht zum vertragsmifsigen Termine dem
Verkehre iibergeben werden, weil die Stadt einen Tarif von
Blasewitz nach Plauen verlangte, die Gesellschaft indes die
ganze Strecke als zwei getrennte Linien mit zwei
Tarifen angesehen wissen wollte. Die Eroffnung erfolgte
deshalb erst, und zwar zwangsweise, am 12. Marz 1873°).

1) Vgl §1 des Regulativs vom 14. September 1872.

2) Vgl. § 3 des Regulativs vom 14. September 1872.

%) Vgl. §§ 5 bis 8 des Regulativs vom 14. September 1872.

4) Vgl. § 9 des Regulativs vom 14. September 1872.

5) Vgl. § 10 des Regulativs vom 14. September 1872.

6) Die Dresdner Strafsenbahngesellschaft vermochte dieses Kroffnungs-
datum nicht anzugeben. Die Chronik des Dorfes Plauen nennt obiges
Datum und beruft sich auf das Dresdner Journal 1873, Beilage zu No. 59.
Gebauer, die Volkswirtschaft im Konigreiche Sachsen, gibt auf 8. 759
des III. Bandes dasselbe Datum an. — Niheres iiber die zwangsweise Er-
iffoung siehe S. 50.
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Inzwischen hatte aber der Dresdner Omnibusverein die
Linie Schlofsplatz—Plauen, welche er seit dem 1. Oktober 1863
betrieb, am 14. Januar 1873 eingezogen. Die Verkehrsbezie-
hungen zwischen Dresden und Plauen waren somit einige Zeit
unterbrochen. Der Omnibusverein befuhr deshalb die Strecke
noch einmal voriibergehend, gab sie aber am 1. Februar
desselben Jahres endgiiltic auf. Die Uberschreitung der Er-
offnungsfrist rief daher bei denen, die auf eine regelmifsige
Verbindung zwischen Dresden und Plauen angewiesen waren,
eine berechtigte Verstimmung hervor; dazu kamen die Angriffe
der andern, die sich dieser neuen Verkehrserscheinung nicht
anbequemen wollten. Nur dadurch ist es erklirlich, dals ca.
fiinf Monate nach der Verkehrsiibergabe der Blasewitzer Linie
ein geharnischter Artikel gegen alles, was Strafsenbahn hiefs,
in der , Konstitutionellen Zeitung* zu lesen war. Er enthilt eine
Aufbauschung von Ungliicksfillen, ein Geschrei iiber allerlei
Belistigungen, die mit der Strafsenbahn verbunden sein sollen.
Kindlich geradezu klingt es, wenn man liest, dafs bald kein
Fuhrwerk mehr da sein werde, weil der Lack an den Rédern,
wahrscheinlich durch die hervorstehenden Schienen oder deren
zu breite Spurrinne, ruiniert wiirde. Die Pferdebahn sei ein
Ungliick, vor allem im Stadtinnern. Die Redaktion schlofs
sich diesem Jammerschrei mit einem ,sehr richtig* an?).

Wie sehr dieser Notschrei von den Gegnern dieses spiiter
allgemein als notwendig anerkannten Verkehrsmittels iiber-
trieben war, geht vor allem daraus hervor, dafs gegen aller
Erwarten auf der Strecke Blasewitz—Dresden trotz der Dampfer-
und Omnibusverbindungen sich ein fufserst reger Verkehr ent-
wickelte. In den ersten Monaten wurden téglich nicht weniger
als 2600 Personen befordert.

Die Tétigkeit der 1. Bauperiode wihrte vom 25. Mai bis
26. September 1872, bezichentlich 11. Mérz 1873. In dieser
Zeit wurden 9,897 km gebaut und linienweise zu den vor-
genannten Terminen dem Betriebe iibergeben. Die ganze
Strecke war in Abstinden von etwa 700 bis 1100 m mit
neun Ausweichstellen versehen. Die Weichen waren in freier
Bahn so beschaffen, dafs das Ausweichen durch Auflaufen und
Seitwirtsabbiegen der Spurkrinze der Wagenrider erfolgte.
Der Oberbau mals 1440 mm Spurweite im Lichten zwischen

) Vgl. No. 39 der oben genannten Zeitung. Jahrgang 1873.
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den inneren Spurkranzrindern. Fir die geraden Teile des
Traktes hatte man schmiedeeiserne Schienen verwandt,
welche auf weichholzernen Langschwellen mit ebensolchen
Zangenunterlagen ruhten. Nur in den Kurven, die wegen der
schwierigen Fithrung der Bahnlinie durch einzelne hierzu
wenig geeignete stadtinnere Strafsen Viertelkreise bis zu
25 m Halbmesser bildeten, lagen gufseiserne Schienen, deren
Enden wegen der starken Abnutzung an den Schienen-
verbéinden aus Hartgufs bestanden. Der Betriebspark um-
falste rund 100 Pferde und 20 grofse und vier kleine Wagen;
die ersteren enthielten 47 (davon 20 anf Deck) und die letzteren
R4 Plitze').

C. Der Betrieb mehrerer Linien 1880/90.

(I1. Bauperiode.)

Da die Linie Blasewitz—Dresden—Plauen den an sie ge-
stellten Erwartungen hinsichtlich der bequemen und sicheren
Personenbeforderung nicht nur nicht vollauf entsprach, sondern
auch die Entwicklung der von ihr erschlossenen Gebiete, vor
allem der beiden Dorfgemeinden, gleich in den ersten Monaten
ihres Betriebes giinstig beeinflufste, suchte von Etlinger schon
zu Beginn des Jahres 1873 auf Grund seines persinlichen
Vorzugsrechtes um die Konzessionierung weiterer Linien nach.
Obgleich die Lebensfihigkeit?) der Plauen—Blasewitzer Linie
erwiesen war, hoffte er deren Einnahmen durch den gemein-
samen Betrieb mit andern Strecken zu erhdohen, ohne dafs
der Betriebsaufwand der urspriinglichen Linie gesteigert zu
werden brauchte. Etlinger plante folgende Verbindungen:

1. Georgplatz —Zoologischer Garten—Strehlen.

2. Georgplatz — Gewandhaus- — Moritzstrafse — Neumarkt —
Augustusstralse—Augustusbriicke.

3. Neustidter Markt—Hauptstrafse—Waldschlofschen.

1) Diese Angaben sind entnommen aus: Die Bauten, technischen und
industriellen Anlagen von Dresden, 1878.

2) Nicht aber deren Rentabilitit, vgl. dariiber den Abschnitt: die Ent-
wicklung der zentralistischen Tendenz.
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4. Neustiddter Markt—Hauptstrafse—Heinrichstrafse — Kaiser
‘Wilhelmplatz—Bahnhiofe durch die Leipziger Strafse nach
Pieschen?). ‘

Der Stadtrat hatte gegen diese Projekte nichts einzu-
zawenden; nur die Majoritit der Stadtverordneten verhielt
sich diesen Linien gegeniiber deshalb ablehnend, weil nach
ihrer Meinung Strafsenbahnen nicht innerhalb, sondern nur
aufserhalb der Stidte mit strahlenformigen Ausliufern nach
der Umgebung angelegt werden diirften.

Ja, sie mochten nicht einmal das allseitig empfundene Be-
dirfnis fiir diese Anlagen anerkennen, da sie die Omnibus-
fahrten fiir den Schnellverkehr im Innern fiir vollstindig aus-
reichend hielten. Die Stadtverordneten iibersahen aber hier-
bei die Notwendigkeit, dafs dem sehr gestiegenen Verkehr der
sich zur Grofstadt entwickelnden Residenz auch vermehrte
Verkehrsmittel gegeben werden mufsten, wenn der erfreuliche
Aufschwung Dresdens nicht gelihmt werden sollte. Es war
entschieden ein Stimmungswechsel eingetreten gegeniiber der
Einhelligkeit, mit der das Kollegium im Jahre 1871 die Linie
Blasewitz—Planen befiirwortet hatte?). Die teils auf unbe-
griindeten Vorurteilen, teils auf reiner Abneigung gegen das

1) An dieser Stelle erscheint es angezeigt, auf die in der vorliegenden
Arbeit angewendeten Linienbezeichnungen hinzuweisen:

1. Radiallinien: sie verbinden einen Teil der #ulseren Stadt (Vorort)
oder der niheren Stadtzone mit einem zentralen Stadtgebiete (Postplatz
—Plauen).

2. Diametrallinien: sie fiihren der Regel nach durch das Zentrum
und verbinden zwei gegeniiberliegende Stadtteile (Laubegast—Schusterhaus).

8. Stadtlinien: sie bewegen sich in den zentralen und mittleren Stadt-
teilen. Je nach der Linienfiihrung kinnen sie sein:

a) regelmilsige, gerade Stadtlinien (Georgplatz— Neustidter

Bahnhife).

b) Schleifenlinien (Nord-, Ost- usw.) (Theaterplatz—Neumarkt).
¢) Ringlinien (innere und #Hulsere— Ackermannstrafse— Bohmis cher

Bahnhof).

4. Aulsenlinien: sie nehmen ihren Verlanf ausschliefslich in den
tulseren Stadtteilen (Schillerplatz—Hartmannstralse).

5. Aufsenbahnen: sie fiihren von den Endstationen der in die niihere
Stadtzone hinausgreifenden Stadtbahnen meist strahlentormig in die Gegend
der weiteren Stadtzone. (Siehe den Teil: Aulsenbahnen.)

) Vgl. Stadtverordnetenbericht vom 19. Februar 1873.
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neue Verkehrsmittel beruhende Verkennung der Bediirfnisse der
werdenden Grofsstadt verschlofs sie auch der Einsicht, dafs
die Strafsenbahn ein ganz ausgezeichnetes Mittel gegen die
zu damaliger Zeit empfindsame Wohnungsnot war.

Schwierigkeiten bereitete aufserdem die Stellung der Konig-
lichen Polizeiverwaltung, welche gleich manchen Stadtverordneten
diese modernen Verkehrsanlagen wohl duldete, aber im Inter-
esse der Verkehrssicherheit auf verkehrsarme Strafsenziige ver-
wiesen wissen wollte, so dafs nur Aufsenlinien angelegt werden
sollten, deren Ausbau zu einem, alle belebteren Teile der
inneren Stadt erschliefsenden Netze, wie es unsere Grolsstidte
jetzt haben, niemals hitte erfolgen kionnen.

Die Verhandlungen der folgenden Jahre fiihrten
deshalb zunichst zu keinen positiven Ergebnissen.

Da nun aber mit jeder neuen Linie neue Fragen technischen
und verwaltungsrechtlichen Charakters aufgeworfen wurden,
ergab sich nach und nach eine Reihe von allgemeinen und jeder
einzelnen Linie angepalsten besonderen Bedingungen, die im
folgenden zusammenhingend besprochen werden sollen').

1. Allgemeine Bedingungen: Zunichst sicherte sich der
Stadtrat grofsere Rechte in der Uberwachung des Baues,
Hinsichtlich des Baubeginnes verordnete er allgemein, dals
keine Strecke vor der vollendeten Legung des neuen Rohr-
netzes in Angriff genommen werden durfte. Wéhrend durch
die letzte Vorschrift der Bau neuer Strafsenbahnlinien nur
hinausgeschoben wurde, brachte ein am 17. Dezember 1873
vom andern stidtischen Kollegium einstimmig gefalster Be-
schlufs derart erschwerende Momente, dafs der Entwicklungs-
gang der Dresdner Strafsenbahnen aunf einige Monate iiberhaupt
still stand. Der Beschlufs lautete: ,Die Kosten fiir alle
Strafsenverbreiterungen und -baulichkeiten, welche durch die
Anlage des Schienenstranges verursacht werden, hat der Ge-
suchsteller zu tragen“. Infolge der Allgemeingiiltigkeit dieses
Beschlusses zog Etlinger am 24. April 1874 sein Gesuch zuriick.

1) Im Interesse einer iibersichtlichen Darstellung sah sich der Ver-
fasser gendtigt, in diesem Abschnitte von der chronologischen Darstellung
abzuweichen, Das Aktenmaterial dieser Zeit ist ndmlich derart mit Vor-
schligen der Stadtverwaltung und Gegenvorschligen Etlingers gefiillt,
dals ohne eine Scheidung nach obigen Gesichtspunkten keine Klarheit
moglich ist.
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Er erneuerte es jedoch schon am R7. Juni desselben Jahres
mit dem Ersuchen, ihm gleichzeitig noch mehrere andere Linien
zu genehmigen. Diese waren:

a) Postplatz, durch die Wettiner- und Schéferstrafse zum
Schusterhause;

b) Postplatz, durch die Annen- und Ammonstrafse zum An-
schlusse an die Linie vom Plauenschen Schlage (jetziger
Plauenscher Platz), weiter auf der Chemnitzer Stralse nach
Plauen. — Da auf der zuletzt genannten Strafse die Gleise
schon gelegt waren') (Blasewitz— Plauen), handelte es
sich auf diesem Teil der Strecke nur um eine weitere
Betriebslinie;

¢) Albertplatz, durch die Konigsbriicker Stralse zur neuen
Militérstralse.

Es lagen also jetzt im ganzen sieben Linien zur Ge-
nehmigung vor.

Weiter wurde dem Unternehmer die Pflicht auferlegt,
regelméifsige Omnibusfahrten zwischen Alt- und Neustadt ein-
zurichten, damit die links- und zukiinftigen rechtselbischen
Linien wenigstens in dieser Form verbunden seien, zumal die
Aussichten, eine Stralsenbahn iiber die Augustusbriicke anzu-
legen, infolge der grolsen verkehrspolizeilichen Bedenken einiger
Behorden tief gesunken waren. Doch wurde wegen der spiter
mit aller Bestimmtheit eintretenden Notwendigkeit einer Pferde-
bahnverbindung iiber die Elbe jetzt schon bestimmt, dafs der
Konzessionar die kiinftige dritte Elbbriicke?) mit Gleisen
zu belegen habe.

Im iibrigen wollte die Stadtverwaltung von den neuen
Stralsenbahnanlagen mehr Abgaben beanspruchen, die Zeit-
dauner der Konzession aunf kiirzere Fristen bemessen, lingstens
bis 30. Oktober 1921 und die verkehrspolizeilichen Vorschriften
strenger handhaben. Auch sollte der Unternehmer den Betrieb
bei Schneefall nicht mehr so ohne weiteres einstellen, aber

1) Siehe S. 41 (Alleinbetrieb).

?) Bis Ende 1877 war die Augustusbriicke der alleinige Ubergang,
der fiir die Strafsenbahnen in Betracht kommen kounte, da die weiter
unterhalb gelegene Marienbriicke vornehmlich fiir den Bisenbahnverkehr
berechnet war. Die Albertbriicke, oberhalb der Augustusbriicke, wurde
am 19. November 1877 dem Verkehr iibergeben.
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auch nicht eher wieder aufnehmen diirfen, bis zu beiden Seiten
der Gleise die Strafke vollkommen schneefrei sei’).

Diese allgemeinen Bedingungen verwaltungsrechtlichen
Charakters wurden noch erweitert durch einige technische
Vorschriften. Die Stadtverwaltung forderte auf Anraten ihrer
Baudeputation, dafs, sofern es die Strafsenbreite erlaubte, in
Zukunft immer zwei Gleise gelegt werden miilsten. Reichte
der Strafsenkorper dazu nicht aus, so sollten die Gleise ge-
trennt durch zwei parallele Strafsen’ gefithrt und auf den
breiteren Hauptstrafsen wieder vereinigt werden, damit das
Publikum den Nachteil des Fahrens nach nur einer Richtung
nicht allzusehr empfinde. Die Anlage nur eines Stranges zur
gleichzeitigen Benutzung fiir die Rickfahrt sollte im Interesse
der Verkehrssicherheit nur ausnahmsweise erlaubt werden; sie
mufste dann so erfolgen, dafs das Gleis an der Seite der Stralse
entlang fithrte, damit die Moglichkeit zur Nachlegung eines
zweiten Schienenstranges gegeben war.

Die Konigliche Polizeidirektion konnte sich anfiinglich
mit der Anlage zweier Gleise innerhalb der Stadt deshalb
nicht einverstanden erkliren, weil sie durch die iibermilsige
Inanspruchnahme der Strafen zu Pferdebahnzwecken den
Wagenverkehr beeintrichtigt und gefahrdet sah. Die Stadt-
verwaltung rechtfertigte ihre Vorschriften aber mit dem Nach-
weise, dafs in Elberfeld und Barmen (zu damaliger Zeit je
70000 Einwohner), desgleichen in Berlin (957000), Wien und
Briissel (mit Vororten 300000) die Stralsenbahnen ebenfalls
aweigleisig angelegt werden miilsten®). Nur Barmen hatte
qusnahmsweise in einer sehr engen Strafse eingleisigen Betrieb,
der infolge besonderer Konstruktion der Wagen so erfolgte,
dafs diese das Gleis verlassen und auf dem Strafsenkorper
ausweichen konnten?®).

Ferner bestimmte die Stadtverwaltung, dals auf den neuen
Linien kein Wagenwechsel eintreten durfte, damit das lastige
Umsteigen auf ein und derselben Strecke vermieden wiirde.

Diese Vorschriften der Stadtgemeinde ergiinzte die Konig-
liche Polizeidirektion noch durch eine Verordnung iiber Wagen-

1) Veranla(st wurde diese letzte Bestimmung durch die schlechten Er-
fahrungen im Winter 1874/1875.

?) Dresden hatte 1874 192138 Einwohner, vgl. Tabelle L

5) Dieser Versuch hat wenig oder gar keine Nachahmung gefunden,
da eine glatte Abwicklung des Verkehrs nicht gewihrleistet wurde.
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grofke und Wagenzahl eines Zuges. Sie verlangte kleine und
vor allem leichte Wagen, die ein schnelleres und wirksameres
Bremsen ermoglichten und deshalb bei unvorhergesehenen Zu-
sammenstofsen ungefihrlicher waren. Die Wagenverdecksitze
sollten aus diesem Grunde auch nicht mehr benutzt werden.
Doch durften sie in Riicksicht auf eine besondere Vorstellung
der Direktion der Kontinental - Pferdeeisenbahn-Gesellschaft
bis auf weiteres beibehalten werden, da letztere dieselben fiir
Massenbeforderung bei Volksfesten und dergleichen nicht ent-
behren zu konnen glaubte. Bei jeder Fahrt durfte auch in
Zukunft nur ein Wagen auf einmal in Betrieb genommen
werden ).

Als letzte dieser allgemeinen Bestimmungen erliefs der
Stadtrat noch eine betriebstechnische Vorschrift, nach
welcher an gefiihrlichen und verkehrsreichen Stellen Signal-
wiirter aufgestellt werden sollten. Die Konigliche Polizei-
direktion verlangte sogar diesen Sicherheitsdienst fiir alle
Stralseneinmiindungen, den aber Etlinger in diesem Umfange
als unausfithrbar und unverhiltnismilsig kostspielig zuriick-
wies. Er hatte damit auch den beabsichtigten Erfolg erreicht.
Nicht zu verwechseln sind diese Signalwirter mit den bereits
anfangs eingestellten Bahn- oder Streckenwirtern®), welche

1) Vgl. 8 71: Das stidtische Regulativ, den Betrieb der Pferdeeisen-
bahn in Dresden betreffend.

2) Bemerkenswert ist, dafs im Interesse dieser Bahnwiirter zum ersten
Male von seiten der Stadt sozialpolitische Malsnahmen fiir Angestellte der
Stralsenbahn getroffen wurden und zwar durch die Instruktion vom 14. Sep-
tember 1872. Sie ftrat also schon mit dem Tage der Betriebsertffnung
der ersten Dresdner Stralsenbahn in Kraft (26. September 1872). Neben
den Dienstobliegenheiten wurde auch vor allem ihre Dienstzeit reguliert.
§ 8 bestimmt im 2. Abschnitt (siehe S. 85): ,Fiir diejenigen Wiirter, welche
den Dienst his zum Schlusse der Befriebszeit fortzusetzen haben, ist die
Mittagszeit auf die Stunde von 12 his 1 Uhr, und fiir diejenigen Wiirter,
welche nur bis abends 6 Uhr Dienst tun, auf die Stunde von 1 bis 2 Uhr
festgestellt; aufserdem wird den erstgedachten Bahnwiirtern noch eine
Vesperzeit von 41/, bis 51/, Uhr gewihrt®. Tbertretungen der Dienstanweisung
wurden mit Ordnungsstrafen bis zu einem Taler, nach Befinden mit Dienst-
kiindigung oder sofortiger Entlassung geahndet. Den Wiirtern dagegen
stand eine vierzehntigige Kiindigung zu (vgl. § 9). In der Folgezeit be-
tiitigte sich die soziale Fiirsorge der Stadt auf diesem Gebiete nur ganz
gelegentlich. Erst nenerdings hat die siichsische Regierang die Initiative
zu einer planmilsigen Regelung der in Frage stehenden Verhiltnisse er-
griffen, wenn auch nur zunichst fiir das Personal des Sicherheits- und
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die ihnen zugeteilte Strecke vor Beginn des Betriebes sorg-
filtig zu prifen und wihrend des Betriebes rein und in fahr-
barem Zustande zu halten hatten. Auch mulsten sie das
vorschriftsmiifsice Unterhalten und Ausloschen der Weiehen-
und sonstigen Bahnlaternen besorgen (die Bahnbeleuchtung er-
folgte damals noch von der Gesellschaft aus). Allerdings
hatten sie neben diesen Obliegenheiten auch einen gewissen
Sicherheitsdienst zu versehen.

Indes sollte der endgiiltige Abschlufs der allgemeinen Be-
dingungen noch nicht so ohne weiteres erfolgen. Ein Antrag
der Stadtverordneten verlangte némlich, dals das Vorzugsrecht
Etlingers, welches ihm der § 9 des alten Vertrages zusicherte'),
dahin beschrinkt wiirde, dafs es nur hinsichtlich der Linien,
bei denen es sich um eine entgeltliche Beforderung von
Personen handele, wirksam sein sollte; dagegen mufste er
auf dieses Vorrecht verzichten, sobald eine Konzession in Frage
kiime, die entweder einen unentgeltlichen Personen- oder einen
entgeltlichen Giitertransport bezweckte. Etlinger konnte sich
zur Aufgabe dieses grofsen Rechtes nur schwer verstehen und
verlangte anfinglich eine entsprechende Gegenleistung von der
Stadt, niimlich Aufhebung des Stadtverordnetenbeschlusses,
nach welchem weitere Konzessionen erst nach Fertigstellung
der Linie Georgplatz— Strehlen erteilt werden sollten.

2. Besondere Bedingungen: Die Verhandlungen, welche
sich mit der Aufstellung dieser allgemeinen Vorschriften be-
fafsten, fiilhrten anch gleichzeitig zur Festsetzung der besonderen
Bedingungen jeder einzelnen Linie. Obgleich diese spiter
mehrfach generelle Bedeutung erlangten, kommen sie doch
zweckmiifsiger bei der Behandlung der entsprechenden Linien,
die im nichsten Abschnitte beginnt, zur Darstellung.

Fahrdienstes. Darnach scheint die Veranlassung weniger im Interesse
der Angestellten als vielmehr in der Wahrung der Gffentlichen Verkehrs-
sicherheit gelegen zu haben. Die von der Regierung angestrebte, alle
Angestellte (mit einem Binkommen bis zu 3000 Mark) umfassende ,Pen-
sionskasse des Verbandes von Strafsen- und Kleinbahnen im Konig-
reich Sachsen* scheiterte daran, dals die Stadtverwaltungen von Dresden
und Leipzig ihren Ausschlufs erklirten, An dieser Stelle sei auf die
,Untersuchungen iiber die Lage der Angestellten und Arbeiter in den
Verkehrsgewerben® verwiesen. Schriften des Vereins fiir Sozialpolitik
Band 99.
1) Siehe S.39 (Alleinbetrieb).
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A. Die Altstddter Linien (links der Elbe).

a) Georgplatz—Strehlen.

Die Strehlener?) Linie, welche vornehmlich zur Entlastung
des Verkehrs durch den Grofsen Garten dienen sollte, wurde
von der Koniglichen Polizeidirektion ohne weiteren Vorbehalt
genehmigt. Nur die Stadtverordneten machten auf Grund
eines Beschlusses vom 19. Februar 1873 ihre Zustimmung von
der immer weiter hinausgeschobenen Erofinung der Linie
Bohmischer Bahnhof —Plauen abhingig. Diese aufschiebende
Bedingung wurde aber bald beseitigt, da der Dresdner Biirger-
verein den Stadtrat in einer Petition ersuchte, der Kontinental-
Pferdeeisenbahn-Aktiengesellschaft noch eine dreitigige, letzte
Frist zu stellen, andernfalls auf Grund des § 12 des Vertrages
vom 30. Oktober 1871 die Verwirkung der Konzession eintreten
sollte, wenn die Strecke Blasewitz— Plauen (im vorliegenden
Falle Bohmischer Bahnhof —Plauen) nicht binnen Jahresfrist,
von der Aushiindigung des Vertrages ab gerechnet, betriebs-
fertig und eriffnet sei. Vertragsmifsig hitte die Eroffnung
bereits am 30. Oktober 1872 erfolgen sollen; sie verzogerte sich
jedoch bis zum 12, Mérz 1873, ging aber im Hinblicke aunf die
angekiindigte Fristsetzung noch rechfzeitig vor sich, so dals
die angedrohte Rechtsverwirkung nicht eintrat.

So schnell die Genehmigung der Strehlener Linie von
statten ging, so langsam verliefen die weiteren Verhandlungen
dariiber. Obgleich die Linienfithrung vom Georgplatz aus an
der Westseite der Biirgerwiese und der siidlichen Seite des
Grofsen Gartens durch die Tiergartenstralse entlang feststand,
war doch die endgiiltige Feststellung des Bahntraktes von der
Tiergartenstrafse nach Strehlen im stillen Geegenstand vielfacher
Erorterungen und verwickelter Verhandlungen im Schofse der
Koniglichen Behorden. Schliefslich dridngte der Stadtrat aunf
eine definitive Beschlufsfassung unter Festsetzung einer Frist,
analog der vorerwidhnten Linie Bohmischer Bahnhof— Plauen.
Doch vermochten anch dessen Vorstellungen bei der Konig-
lichen Regierung keinen regeren Fluls in die Verhandlungen
zu bringen, da nédmlich der Fiskus inzwischen das betreffende

1) Das ehemalige, im Jahre 1875 ca. 1500 Einwohner zihlende Dorf
Strehlen liegt 3 km siidistlich vom Zentrum der Residenz und wurde am
1. Juli 1892 Dresden einverleibt.



e b e

Areal an die Gemeinde Strehlen abgetreten hatte. Und so
lange nicht ein geeigneter Strafsentrakt ausfindig gemacht
werden konnte, war vom Bau iiberhaupt abzusehen, teils mit
Riicksicht auf gewisse Wiinsche Sr. Majestit, teils mit Riick-
sicht auf die vom Finanzministerium erklirte Ablehnung der
Erlaubnis eines Niveauniiberganges iiber die Séchsisch-Bohmische
Staatsbahn, Die Verweigerungsgriinde der Generaldirektion
waren abgeleitet von der Héufigkeit der Bahniibergiinge an
Jjener Stelle. Eine Verlegung der Gleise auf die alte Dohnaische
Chaussee konnte aus technischen Griinden nicht erfolgen.
Schliefslich ersuchte das Kionigliche Obermarschallamt anf Be-
fehl Sr. Majestit den Oberbiirgermeister, die projektierte Linie
nicht vom Georgplatz, sondern am Bohmischen Bahnhofe von
der Plauener Linie abzuzweigen'). Der Stadtrat liefs infolge-
dessen diese Angelegenheit zunidchst auf sich beruhen, um
gleichzeitiz den Erfolg einer Immediateingabe des Gemeinde-
rates an den Konig abwarten zu konnen.

b) Georgplatz—Augustushriicke.

Die Fithrung dieser Linie ist unter No. 2 des obigen Ge-
suches bereits genau angegeben. Die Konigliche Polizeidirektion
beurteilte sie durchaus abfillig, da die betreffenden Strafsen
zur Aufnahme eines Schienenweges zu eng seien. Aufserdem
wollte man eine derart geriuschvolle Verkehrsanlage nicht in
so unmittelbarer Nihe des Koniglichen Schlosses errichten.
Auch der Stadtrat verhielt sich diesem Gesuche gegeniiber
ablehnend. ;

Obgleich Etlinger beabsichtigte, die in Frage stehende
Linie mit der im zweiten Gesuche unter 2 genannten Strecke
Postplatz—Plauen als einheitliche Verbindung zu betreiben,
um dadurch mit der Blasewitzer?) Linie die Vorteile einer
Ringbahn zu erméglichen, vermochte er an den Beschliissen
nichts zu dndern, zumal inzwischen die Erbauung eines Viaduktes
iiber die Gleise der Staatsbahn (bei der Falkenstrafse) geplant

1) Vgl. Dr. Kiichenmeister, Das Wissenswerteste — S, 7.

2) Zur Vergrifserung des Ringes wollte Etlinger nicht mehr den Georg-,
sondern den Amalienplatz als Ausgangspunkt wihlen, sowie die in der
westlichen Ringhilfte, nrspriinglich auf dem Plauenschen Platze, geplante
Anschlielsung an die Plauener Linie vermeiden und weiter siidwiirts zur
Feldschlofschen-Brauerei in der Chemnitzer Strasse verlegen.

4*
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wurde, vor dessen Ausfithrung an eine Schienenlegung iiber-
haupt nicht zu denken war. So ruhte auch dieser Plan vorliufig.

¢) Postplatz—~Schusterhaus.

Der Trakt dieser Linie erfuhr ebenfalls eine Verinderung,
indem er nicht auf dem Postplatze, sondern entsprechend der
vorigen Strecke beim Feldschlofschen beginnen und durch die
Falken-, Annen- und Zwingerstralse auf dem alten Wege west-
wiirts gefiihrt werden sollte. Nur mit dieser Verlingerung
war sie fiir die stidtischen Behiorden annehmbar.

Nach alledem erwiesen sich die linkselbischen
Projekte vorderhand als unausfithrbar.

B. Die Neustddter Linien (rechts der Elbe).

Der Sonderbesprechung der einzelnen Projekte rechts der
Elbe geht zweckmilsig erst die Behandlung einer allen ge-
meinsamen, damals viel erdrterten Frage voraus, nimlich:
soll der Neustdadter Markt oder der Kaiser Wilhelmplatz als
Ausgangspunkt der rechtselbischen Bahnanlagen gewiihlt werden. -

Der Neustadter Markt, am Nordansgange der Augustus-
briicke gelegen, war nicht allein wegen seiner bevorzugten
Lage als der natiirliche Ausgangspunkt von Strafsenbahnlinien
anzusehen, sondern fir diesen Zweck auch deshalb geeignet,
weil der schon zu jener Zeit nicht zu unterschitzende Verkehr
iiber die Augustusbriicke unwillkiirlich in die Flucht der Haupt-
strafse gedréingt wurde, auf welcher die Pferdebahnanlagen
ohne Schwierigkeiten und entsprechend dem Zuge des Verkehrs
weitergefithrt werden konnten.

Fiir dieses dem Verkehre allein zweckdienliche Projekt
entschied sich sowohl die Gesamtheit des Stadtrates als auch.
der Konzessionar. Dagegen vertrat das andere stidtische Kol-
legium die Aunsichten der Koniglichen Polizeidirektion, welche
nicht einsehen wollte oder mochte, dafs der nach ihrer Meinung
viel zu kleine Neustddter Markt der normale Ausgangspunkt
sei. Dazu befiirchteten sie, dals er im Laufe der Zeit ein
Knotenpunkt ') der Neustddter Strafsenbahnen werden konnte,

) Es war aber schon nach dem damaligen Stralsennetze der Neu-
stadt, sowie nach den projektierten rechtselbischen Pferdebahnlinien mit
ziemlicher Sicherheit vorauszusehen, dals diese Zentralisierung auf dem Albert-
platze erfolgen mulste, wie es ja auch die Folgezeit gezeigt hat.
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was notwendig aulser einer Kreuzung auch eine Ansammlung
von Pferdebahnwagen mit sich bringen mufste. Deshalb hielten
sie den vorgenannten Kaiser Wilhelmplatz wegen seiner grifseren
rdumlichen Ausdehnung zu diesem Zwecke viel geeigneter,
zumal von hier weitere Schienengleise ausstrahlen konnten.

Mit Recht hielt aber dieser Meinung von Etlinger ent-
gegen, dafls der Kaiser Wilhelmplatz vor allem fiir den Schnell-
verkehr zu entlegen sei, als dals die rechtselbischen Linien
insgesamt rentieren konnten.

Merkwiirdigerweise schlofs sich der sonderbaren, das Ver-
kehrsbediirfnis génzlich verkennenden Auffassung der Kiomig-
lichen Polizeidirektion aunch eine Eingabe von Neustidter
Biirgern an, deren wesentlichste Punkte verdienen, in dieser
Arbeit anfgeziiblt zn werden.

,Eine Verbindung der Alt- und Neustadt durch eine fiber
die alte (Friedrich-August)-Briicke gelegte Pferdebahn sei zwar
aufgetaucht, aber als unausfithrbar allerseits abgelehnt worden;
der Neustdadter Marktplatz sei an sich sehr beengt, so dalfs der
Stadtrat schon an eine, von den meisten ungern gesehene Ver-
legung des Marktplatzes gedacht habe; dieser werde weiter
schon beengt durch die verschiedenen Militértransporte und
diirfe nicht noch weiter dadurch beengt werden, dals er der
Sammelplatz der aus- und einladenden Pferdebahnwagen werde;
die Anlegung zweier Gleise auf der Hauptstralse, je eins an
jeder Seite und an den Rinnen der Hauptpromenade beengen
und behindern die Fahrstralse aulserordentlich; man raube da-
durch Alten, Schwachen und Rekonvaleszenten ihr Ruhe- und
Erholungsplitzchen auf der sogenannten ,Allee“; der viel ge-
riumigere Kaiser Wilhelmplatz konne ganz gut die Pferdebahn-
wagen aufstapeln und beherbergen; die ganze Bahn stelle liber-
haupt eine Sackbahn dar und sei kein so grofses Bediirfnis;
ihr Zustandekommen niitze besonders einer grifseren, recht-
seitigen Bierbrauerei'), die Konzession aber werde besonders

1) Damit war die Societiitsbrauerei Waldschldfschen gemeint, deren
Lokale und tatsiichlich schin gelegene Giirten durch eine Strafsenbahn-
anlage, allerdings zu Nutzen der Brauerei, besser zu erreichen waren. Aber
dennoch ist diese Argumentation angesichts der allgemeinen Vorteile einer
solchen Verkehrsanlage mehr als engherzig zu nennen. Dals aber gerade
die sogenannte Waldschléfschenlinie die Besiedlung des teilweise noch un-
bebauten Terrains zu beiden Seiten, vor allem des fulseren Teiles derselben
ermoglichte, schien man absichtlich iibersehen zu wollen, nicht zu gedenken
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nur deshalb gesucht, damit der, welcher sie erhiilt, diese Kon-
zession mit Vorteil an einen Dritten verkaufe!).®

Uber die einzelnen Projekte der Neustadt ist nun noch
folgendes zu sagen:

a) Neustddter Markt— Waldschlofchen.

Diese Linie sollte vom Neustéidter Markt durch die Haupt-
strafse anf den Albertplatz, von hier durch die Bautzner- und
Schillerstrafse znm Waldschlofschen gefiihrt werden. Die Stadt-
verordneten standen dieser Anlage nicht besonders sympathisch
gegeniiber. Auch die Konigliche Polizeidirektion genehmigte
sie nur insoweit, als der Kaiser Wilhelmplatz als Ausgangs-
punkt derselben in Frage kam?®). Die Weiterfiihrung des Bahn-
traktes vom Albertplatz aus stand in keinem Widerspruch zu
den Ansichten der zustindigen Behorden. Ktlinger mulste
jedoch laut des Stadtratbeschlusses vom 17. Dezember 1873
die Verbreiterungs- und Regulierungskosten der Bautzner
Strafse in der veranschlagten Hohe von 15000 Mark tragen.
Noch wihrend der Verhandlung dariiber wiire aber bald das
ganze Projekt gescheitert, da der Stadtrat die bereits erteilte
Erlaubnis zum Bau wieder zuriickzog, weil Etlinger im Inter-
esse eines einheitlichen Betriebes der links- und rechtselbischen
Linien eine Balntracierung iber die Augustusbriicke nachge-
sucht hatte. Um aber nicht seinen ganzen Plan scheitern zu
sehen, nahm er von dieser Verbindung wieder Abstand und
hielt am urspriinglichen Projekte fest. Nach diesem Vorgange
schlossen sich auch die Stadtverordneten der Ansicht des Rates
an, dals im Interesse des verkehrenden Publikums der Neu-
stidter Markt als Ausgangspunkt gewiihlt werden mochte .
Nur die Konigliche Polizeiverwaltung verharrte noch aunf ihrem

der sozialen Vorteile fitr die Bevilkerung der ganzen Waldschlofschen-
gegend.

1) Vgl. Dr. Kiichenmeister, Das Wissenswerteste — S. 9.

?) Die Hauptstralse lehnte sie aus folgenden Griinden ab: ,Da nicht
nur im allgemeinen die Verkehrsinteressen durch den Betrieb neuer Bahn-
strecken und zwar lediglich um des pekuniiiren Vorteils eines einzigen
Unternehmers willen in unzuldssiger Weise geschiidigt wiirden, sondern
gerade auch die Benutzung der Hauptstralse um so bedenklicher zu er-
achten sei, als die letztere nicht durchgiéingig von gleicher Breite, ferner
Theater, militdrische Truppenbewegungen, Bahnhife und Post den Verkehr
in derselben vermehren, so dals sie unzureichend ist“.
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ersten Beschlusse, trotzdem es der Stadtrat noch einmal ver-
sucht hatte, sich mit ihr iiber diese Frage zu verstédndigen.

b) Neustéidter Markt—Pieschen?).

Die - Gleisfilhrung dieser Linie ist auf S.44 ersichtlich.
Da weder die Heinrich- noch die innere (Kaiserstrafse) und
dulsere Leipziger Strafse fiir die Aufnahme eines Doppelgleises
breit genug waren, sollte die Anlage eingleisig mit vier Normal-
weichen ausgefithrt werden. Im allgemeinen fand dieses Projekt
keine giinstige Aufnahme, da die Konigliche Polizeiverwaltung
ein Bedirfnis dafiir nicht erwiesen und die Verkehrssicherheit
in den betreffenden Stralken infolge ihrer geringen Breite
und ihres starken Verkehrs von und nach den Bahnhofen im
hochsten Grade gefihrdet sah. Selbst der Stadtrat, der dieses
neue Verkehrsmittel sonst so kriftig forderte, erklirte, dals,
obschon er die Linie genehmigt hatte, der Bau erst beginnen
konnte, nachdem eine ,Abminderung des gegenwirtigen aulser-
ordentlichen Verkehrs auf der Leipziger Strafse oder eine
Verbreiterung derselben stattgefunden habe“. Kine teilweise
Entlastung der in Frage stehenden Strafsen glaubte er dadurch
bewirken zu konnen, daf er den Wagenverkehr nach und
von den Bahnhofen in andere Stralsenziige weisen wollte.
Ein weiteres Hindernis bildete die Fithrung der Stralsenbahn-
gleise iiber die der Staatsbahn, da eine Uberbriickung derselben
noch in sehr weiter Ferne lag.

¢) Albertplatz—Militérstralse.

Auch diese Linie war eingleisig geplant, da die Konigs-
britcker Strafse nicht nur durch einen starken Verkehr, sondern
vor allem auch durch Militdrziige sehr in Anspruch genommen
wurde. Im ilbrigen fand sie aber bei den zusténdigen Behor-
den bedingungslose®) Genehmigung deshalb, weil das Bediirfnis

1) Pieschen liegt in nordwestlicher Richtung von Dresden und ist fast
3 km vom Neustidter Markt entfernt. 1875 zihlte die am 1. Juli 1897
einverleibte Gemeinde 4701 Einwohner.

2) Nur die Konigliche Polizeidirektion forderte, dafs die Pferdebaln-
wagen beim Herannahen geschlossener Truppenkirper halten sollten. Et-
linger willigte zwar ein, verwies aber auf Berlin, wo dies nicht staft-
finde. Doch die Berliner Konzessionshedingungen vom 21. Juli 1869 for-
derten in diesem Falle ebenfalls die Einstellung des Betriebes.
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nach einem schnellen Personenbeforderungsmittel von der Stadt
nach dem Garnisonsviertel und umgekehrt schon lange lebhaft
empfunden wurde.

Die rechtselbischen Projekte waren somit bis auf die
Pieschener Linie gesichert. Doch konnte der Bau vorldufig
nicht begonnen werden, da die endgiiltize Entscheidung der
Koniglichen Polizeidirektion hinsichtlich der Wahl des gemein-
samen Ausgangspunktes noch erfolgen sollte. Auch der Bau
der Altstidter Linien wurde durch weitere Verhandlungen iiber
die Fiithrung der Linien nach Strehlen aunfgehalten.

Aufserdem kam es noch zn Auseinandersetzungen ') zwischen
der Stadtverwaltung und von Etlinger, die durch die Fest-

1) Von den vielen Ab#nderungsvorschligen sollen vornehmlich die-
jenigen hier Platz finden, die aus verkehrspolizeilichen Riicksichten hervor-
gegangen waren:

1. strengere Handhabung der Vorschriften des Regulativs vom 14. Septem-
ber 1872. Darnach sollten von jetzt ab Ubertretungen des Betriehs-
personals selbst eine Untersuchung und Bestrafung des Konzessionars
bewirken, auch wenn das Verfahren gegen den Betriebsleiter zu
richten sei. Dieser Antrag war entschieden zu weitgehend, zumal
§ 87 der Gewerbeordnung hinreichende Mittel znr Bestrafung gewiihrte.

2. Die Strecke Georgplatz—Prager Strafse der Linie Blasewitz—Plauen
sollte im Interesse der Verkehrssicherheit auf die Biirgerwiese und
Liittichaustralse verlegt werden. Obgleich Etlinger nicht mehr Eigen-
tiimer dieser Linie war, wurde es dennoch mit seinem Gesuch ver-
quickt. Ubrigens hiitte die Ausfithrung dieses Beschlusses die Liebens-
fihigkeit jener Linie zweifellos in Frage gestellt.

3. ,Bei Bintritt selbstverschuldeter Ubelstinde steht der Stadt der
‘Widerspruch der Erlaubnis stédtischer Stralsenbenutzung zu“. Dieser
Beschlufls bedeutete tatsiichlich eine recht- und schutzlose Preisgabe
des Unternehmers der Stadtverwaltung gegeniiber.

4, Wird durch Verschulden des Unternehmers der Betrieb einer Strecke
linger als zwei Tage eingestellt, so kann der Stadtrat den Vertrag
und die Kaution fiir verfallen erkliren. Awuch wurden die Fristen
fiir die Bauzeit sehr kurz bemessen.

Ganz gewils ist es berechtigt, dals bei neuen, vor allem dem Schnell-
verkehr einer Grofsstadt dienenden Stralsenbahnanlagen die offentliche Ver-
kehrssicherheit anf dem henutzten Areal gewahrt wird. Aber derartig scharfe
Mafsnahmen und schwere Bedingungen auch hinsichtlich des Baues und Be-
triebes der neuen Linien mulsten notwendigerweise zu einem Bruche fithren.
Und der achtjihrige Stillstand in der Entwicklung des Dresdener Stralsen-
bahnwesens ist nicht zum geringen 'Teile diesen harten, (im Hinblicke auf
ein noch in der Entwicklung begriffenes Verkehrsmittel) teilweise sogar
unbilligen Forderungen der stiidtischen Verwaltung zuzuschreiben. Vgl
Dr. Kiichenmeister, S, 17,
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stellung des iiber diese Projekte entworfenen Vertrages ver-
anlafst wurden. Als aber selbst der zweite Vertragsentwurf
durch den Konzessionar nicht vollzogen wurde und vorauszu-
sehen war, dafs er auch weiterhin sich den Bestimmungen nicht
unterwerfen wiirde, brach der Rat am 4. Mai 1875 seine Ver-
handlungen mit Etlinger ab und versuchte, auf Vorschlag der
Stadtverordneten durch ein offentliches Ausschreiben neue Be-
werber mit annehmbaren Anerbieten heranzuziehen. Dies Ver-
fahren zeitigte aber deshalb nicht den gewiinschten Erfolg,
weil der schnelle Riickgang des wirtschaftlichen Lebens, vor
allem die allgemeine finanzielle Panik, welche der Hochkon-
junktur der sogenannten Griinderjahre folgte, den Unter-

nehmungsgeist total gelihmt hatte?). — Sémtliche Alt- und
Neustidter Strafsenbahnprojekte blieben daraunfhin unaus-
gefiihrt.

Acht Jahre? lang, vom Oktober 1872 bis August 1880
bestanden die Strafsenbahnanlagen Dresdens aus der
einzigen Strecke Blasewitz— Dresden—Plauen.

Inzwischen ruhte aber die T#tigkeit auf dem Gebiete des
Strafsenbahnwesens nicht ganz. Zuniichst beantragte der Rechts-
und Verwaltungsausschufs, in dessen Geschiiftskreis die Stralsen-
bahnangelegenheiten gehorten, die Niedersetzung eines stéindigen
gemischten Ausschusses fiir Strafsenbahnangelegenheiten. Die
Stadtverordneten beschlossen am 1. April 1875 entsprechend
diesem Antrage, und kurze Zeit daranf nahm der neue Aus-
schufs seine Titigkeit auf?). Diese war zunichst und vor allem
darauf gerichtet, fiir so umfassende und den Verkehr umgestal-
tende Anlagen, wie die Strafsenbahnen es in der Tat sind,

1) Aus demselben Grunde wies spiiter auch Etlinger die wiederholten
Aufforderungen des Rates, den Vertrag zu vollziehen, zuriick.

?) Nicht zehn, wie es in dem ,Berichte itber den Stand der Dresdner
Stralsenbahnangelegenheit, erstattet an die Aktiondre der Tramways Com-
pany® auf S.5 heilst.

3) Die technische Beratung desselben iibernahm neben der Beauf-
sichtigung des Baues die Baudeputation, da aber deren Tatigkeit sehr
wuchs, wurde 1896 ein besonderes Strafsenbahnamt als Abteilung des
ebenfalls 1896 neugebildeten Stadtbauamtes B geschaffen. TLetzteres hat
alle die Strafsenbahn-Konzessionen betreffenden Angelegenheiten zu er-
ledigen und ,iiberhaupt das gesamte Strafsenbahnwesen, unbeschadet der
Zustindigkeit des Koniglichen Kommissars und der Koniglichen Polizei-
direktion, im Einvernchmen mit den beteiligten Geschiiftsstellen des Rates
zu leiten“. Verwaltungsbericht der Stadt Dresden, S. 305.
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eine einheitliche Rechtsgrundlage zu schaffen. Zu
dieser Erkenntnis hatten die mehr als dreijéhrigen Verhandlungen
als dem einzigen positiven und deshalb gar nicht zu unter-
schiitzenden Ergebnisse schliefslich doch gefiihrt.

Obgleich durch den alten Vertrag der Blasewitz— Plauener
Linie das Rechtsverhiiltnis zwischen der Stadtverwaltung einer-
seits und dem Unternehmer andrerseits erschipfend bestimmt
war, gab es weder sein singuldrer Charakter, noch die ihm
infolge der zu jener Zeit geringen Erfahrungen auf diesem
Gebiete mangelnde Elastizitit zu, dafs seine Normen schlecht-
hin verallgemeinert werden konnten. Soweit sich jedoch ein-
zelne Vorschriften desselben bhewihrt hatten, wurden sie bei-
behalten. In Riicksicht daranf erscheint es zweckmifsig, die
neuen Bestimmungen nur in ihren unterscheidenden Mo-
menten aufzufithren.

Nebenher soll vergleichsweise auf die Berliner Kon-
zessionsbedingungen vom 21. Juli 1869 hingewiesen werden,
jedoch auch nur insoweit, als sie von den im folgenden
zu besprechenden Dresdener Bestimmungen wesentlich ver-
schieden sind.

Allgemeine Bedingungen fiir die Anlage von Stralsenbahnlinien
in Dresden vom 24. Juni 1879.

Die Vorschriften iiber die Gleisanlage und den Bahn-
korper blieben bis auf einige fiir diese Arbeit belanglose
Angaben, wie Zeichnungen, Schienenprofil, Ab- und Anfuhr
von Steinmaterialien im wesentlichen unveréndert. Bemerkens-
wert ist nur, dafs das von dem Unternehmer zur Herstellung
des Bahnkorpers auf eigene Kosten angeschaffte und ver-
wendete Material von nun ab in das Eigentum der Stadt-
gemeinde iibergehen sollte’). Auch die Bestimmungen iiber
den Tarif und den Betrieb, sowie iiber die Fahrpline halten
sich im gleichen Rahmen. Jedoch.wurde wegen der ,iffentlich
Argernis erregenden Uberlastung® der Pferdebahnwagen (vor
allem zur Zeit der Vogelwiese) vorgeschrieben?), dafs in keinem
Falle mehr als die vom Rate fiir jede Wagengattung im voraus
festzusetzende Anzahl Personen befordert werden durften.



Der zuerst genannte Zusatz bedeutete fiir den Unternehmer
einen empfindlichen Kapitalverlust, dagegen der zweite nur
einen weniger fithlbaren Riickgang in den Einnahmen verkehrs-
reicher Wochen. Die Unterhaltung der Gleisanlagen und des
Bahnkorpers') wurden zu Lasten des Konzessionars dahin er-
weitert, dals dieser auch die Unterbettung des Bahn-
kirpers je nach Erfordernis und Vorschrift des Rates, sowie
alle iibrigen Arbeiten am Gleiskorper auf seine Kosten von
dem stédtischen Tiefbauamte ausfithren lassen mulste?). Auch
hinsichtlich der Reinhaltung der Bahnstrecke hatte sich der
Unternehmer zn verpflichten, dafs er, sobald von dem fiir die
Stralsenreinigung geltenden Adjacenz-Prinzip abgewichen werden
sollte, die ,vom Rate festzusetzenden Kostenbetrige anteilig
fiir die den Bahnkorper treffende Reinigung und Abfuhr des
Kehrichts usw. an die Stadt zu entrichten habe“?).
Vollkommen neu dagegen ist die Bestimmung, dafs die
Gleise wiahrend der Nacht durch die Stadtverwaltung
zwangsweise in Anspruch genommen werden konnen*).
Nach derselben war der Unternehmer néimlich gehalten, auf
Verlangen des Rates gegen eine mnoch festzustellende Ent-
schiidigung aunf seiner Bahn Wagen, ,welche zur Abfuhr von
Stralsenkehricht, Haus- und Kiichenabgéingen usw., ausschliefslich
Kloakeninhalt, dienen, zu befordern“?®). Dasselbe sollte auch
hinsichtlich von Leichentransporten gelten. Neu ist ferner die
Vorschrift der Kreuzung bereits vorhandener Gleis-
anlagen durch diejenigen anderer Unternehmer, sowie der
gegenseitizen Benutzung kurzer, 400 m nicht iiberschreitender
Strecken, ohne dafs hieraus der Anspruch irgend einer Ent-
schiidigung gegeniiber der Stadtgemeinde resultierte. Der Mit-
benutzer jedoch hatte die Hélfte der Anlagekosten der von

5 §6,4 bis 7.

?) Die Ausfithrung durch das stiidtische Baunamt war bereits im Ver-
trage vom 30. Oktober 1871 vorgesehen. Vgl 8. 38 (Alleinbetrieb).

B) Vel §6.11.

4) Eine analoge Vorschrift enthalten die Berliner Konzessionsbe-
dingungen: Auf Verlangen der Kiniglichen Polizeidirektion mulste die
Bahn Personen und Lasten fiir offentliche und militirische Zwecke be-
fordern, wofiir sie, abgesehen von aulserordentlichen Fillen und nicht voll-
stindiger Betriebsstorung, entschidigt werden sollte. — Die Stadtverwaltung
von Dresden hat von dem obigen Rechte bis jetzt keinen Gebrauch gemacht.

% Vgl §8.
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ihm gleichzeitig beanspruchten Streckenlinge dem ersten Unter-
nehmer zu vergiiten *).

Der alte Vertrag enthielt keine Normen iiber die durch
den Unternehmer selbstverschuldete Betriebseinstellung;
deshalb schrieben die allgemeinen Bedingungen im § 12 vor:
»oollte der ordnungsmiifsige Betrieb der Bahn linger als acht
Tage infolge eigener Verschuldung des Unternehmers oder
seiner Leute bezw. seines Rechtsnachfolgers oder dessen Leute
oder aus anderen Griinden linger als vier Wochen ohne be-
hiordliche Genehmigung ausgesetzt werden, so hat der Rat das
Recht, fir eigene Rechnung entweder die Bahn einschliefslich
des vorhandenen Materials an andere Personen zu vermieten,
oder selbst in Betrieb zu nehmen, oder auch die Bahn zu be-
seitigen, oder das Material zu verkaufen und die Strafsen und
sonstigen Anlagen aunf Kosten des Unternehmers wieder her-
zustellen®. Die Notwendigkeit dieser Bestimmung war durch
die fritheren, meistens vermeidlichen Betriebseinstellungen be-
griindet. Weiter erfuhren die alljéhrlichen Abgaben an die
Stadtgemeinde eine Neuregulierung insofern, als deren Hihe
nicht mehr der Gewerbesteuer entsprechen sollte, sondern un-
abhiingig von dieser nach der Streckenldnge, und zwar fiir jeden
Kilometer in keinem Falle unter 100 Mark, bemessen wurde.
Fiir die piinktliche Erfiilllung sdmtlicher vom Unternehmer
iibernommener Verpflichtungen haftete aulser seinem Gesamt-
vermogen (insbesondere mit den in den Stralsen und Pldtzen
eingelegten Materialien®) eine fiir jeden Bahnkilometer in Hohe
von 10000 Mark zu bestellende Kaution®). Da sie noch vor
der Aunshindigung der Genehmigungsurkunde zu hinterlegen
war, verminderte sie die Kapitalkraft des Unternehmers gar

1 Die Berliner Bedingungen liefsen die Gleisbenutzung durch Dritte
erst dann zu, wenn der Eigentiimer der fraglichen Strecke nicht binnen
drei Monaten die neuprojektierte Linie selbst baute. Diese Bestimmung
sicherte auf der einen Seite wohl eine grofsere Einheitlichkeit des Be-
triebes, auf der andern aber eine. gewisse monopolistische Stellung des
urspriinglichen Unternehmers, die der Entwicklung des Stralsenbahnwesens
weniger forderlich sein konnte.

) Dieser Passus ist den Berliner Bedingungen entnommen; doch
deren Bestimmung iiber die in Geld zu leistende Sicherheit (im ganzen
1000 Mark) mochte der Stadtverwaltung zu Dresden wohl zu gering er-
scheinen. .

3 Vgl. §11 des Vertrages vom 380.Juli 1871, nach welchem die
Stadtgemeinde nur 3000 Mark fiir den Kilometer forderte.



nicht unwesentlich und brachte ihm sogar positive Verluste,
wenn die Bahnanlagen hoher rentierten als die deponierten
Wertpapiere.

Um aber eine entsprechende Verzinsung der aunf diese
Weise erhthten Kapitalien zu erzielen, war er veranlafst, jene
Einbufsen auf den Tarif abzuwilzen, und deshalb sind hohe
Kantionen aus allgemein wirtschaftlichen, besonders aber aus
sozialen Griinden verwerflich.

Die Bestimmungen iiber die Verwirkung der Kon-
zession sowohl, als auch iiber die Riickkaufsrechte durch
die Stadt blieben unveriindert; nur die Dauer der Konzession
wurde dadurch beschriankt, dafs die zwei Prolongationsfristen
des Vertrages vom 30. Oktober 1871 wegfielen und damit auch
der im gleichen Vertrage vorgesehene, nach 99 Jahren ein-
tretende unentgeltliche Ubergang (Anheimfallsrecht) der Bahn-
anlagen in das Eigentum der Stadt'). Die auffillige Kiirzung
der Konzessionsdauer ist nicht allein den Berliner®), sondern
den anch in anderen Stédten iiblichen Bestimmungen zuzu-
schreiben.

Die im ersten Vertrage vorgesehenen Fristen kritisierte
man deshalb jetzt noch mehr als frither abfillig. Die Griinde
hierfiir beruhten vornehmlich auf der Befiirchtung, dals die
Pferdebahn sich als ein ,Ubel* erweisen kinnte, an das man
sich zu langfristig gebunden habe. Zu der nun erfolgten kiirzeren
Bemessung der Konzessionsdauer liefs sich die Stadtverwaltung,
wie bereits ausgefiihrt, durch den Brauch anderer Kommunen
veranlassen, ohne voraussehen zu konnen, wie wichtig diese
Mafsnahmen fiir eine zu jener Zeit nicht einmal geahnte Ver-
stadtlichung solcher Anlagen werden konnte. Zum Schlusse
wire noch erwidhnenswert, dafs sich der Stadtrat beziiglich der
Entlassung pflichtvergessener Angestellter der Stralsenbahn
grofsere Rechte sicherte, um ein wirksames Mittel zur Forde-
rung der durch die Strafsenbahnen beeintrichtigten Verkehrs-
sicherheit zu haben.

Vollzogen wurden die allgemeinen Bedingungen am
24. Juni 1879.

1) Vgl. § 8 des Vertrages vom 30. Oktober 1871 und § 18 der allgemeinen
Bedingungen vom 24. Juni 1879.

2) Nach diesen hort die Konzession bereits mit 20 Jahren auf. Die
Stadt hatte sich auch ein zweites Wahlrecht wie Dresden gesichert.
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BEin Vergleich derselben mit den fritheren Bestimmungen
lafst zweifellos erkennen, dals sie den Unternehmer in viel
hoherem Grade verpflichten, ohne ihm entsprechende Rechte
einzurdumen. Die in der weiteren Entwicklung der Dresdner
Stralsenbahnen immer deutlicher hervortretende Tendenz, die
finanziellen Vorteile der Unternehmer zu Gunsten
der kommunalen Finanzen einzuschrinken, setzt mit den
allgemeinen Bedingungen vom Jahre 1879 ein.

So war mit der Normierung der allgemeinen Bedingungen
eine einheitliche Basis fiir den Bau und Betrieb weiterer
Strafsenbahnen geschaffen’).

Wie aus vorigem deutlich genug hervorging, verdankten
die allgemeinen Bedingungen ihre Entstehung dem Mangel
einheitlicher Vorschriften iiber Stralsenbahnen. Un-
mittelbar hervorgerufen und vor allem auch in ihrer A b-
fassung beschleunigt wurden sie durch das Auftreten eines
zweiten Konzessionars (des Ingenieurs Parish) neben von Etlinger
im Jahre 1879. Dieser erhielt anf Grund jener Bestimmungen
am 29. Oktober 1879 die Genehmigung zur Anlage einer zwei-
gleisigen Pferdebaln vom Hofwaschgarten (Sophienstralse) aus
iiber den Postplatz durch die Annen- und Falkenstralse bis
zum Anschlusse an die bereits bestehende Linie beim Feld-
schlofschen (Blasewitz—Plauen). Die fiir diese projektierte
Verbindung geltenden besonderen Bedingungen vom 26. Mai 1880
verpflichteten Parish, den Betrieb bereits am 3. August a.c. zu
erffnen. Die jihrlichen Abgaben der ca. 17/, km langen Strecke
waren auf 300 Mark und die Kaution auf 10000 Mark fest-
gesetzt. Auf Verlangen des Rates mulste er, sofern es
der Verkehr erheischen sollte, vom Heldschlofschen aus ein
zweites Gleis auch bis nach Plauen legen. Die Falkenstralsen-
iiberfithrung war bereits von der Koniglichen Generaldirektion
der Sichsischen Staatseisenbahnen genehmigt. Damit waren
vor allem diejenigen Hindernisse beseitigt, welche Etlingers
Projekt®) vom Jahre 1874 in Frage stellten. Von demselben
unterschied sich das jetzige nur dadurch, dafs es unter Um-
gehung des Plauenschen Platzes dem Orte Plauen direkt zu-

]

1) Die alte Blasewitz — Plauener Linie behielt den Vertrag von 1871
als anerkannte Rechtsgrundlage, wurde also den allgemeinen Bedingungen
zuniichst nicht unterstellt,

?) Vgl 8.46 unter h.



steuerte. Am 5. August 1880 wurde die Linie Postplatz —Plauen
dem Verkehr iibergeben. Dadurch erhielt das industrielle
Weilseritztal zwischen Plauen und Lébtau, sowie die Gegend
der Chemnitzer Strafse eine bessere, vor allem kiirzere Ver-
bindung nach dem Stadtzentrum. :

Noch wihrend des Baues der vorigen Linie plante Parish
eine Verldngerung derselben in nordlicher Richtung, und zwar
iiber die Augustusbriicke zum Albertplatz in der Neustadt.
Sein Projekt begriindete er in einem am 15. Mai 1880 an den
Stadtrat eingereichten Gesuche damit, dals ,fiir die erfolg-
reiche Ausfiithrung eines rationellen Stralseneisen-
bahnnetzes in Dresden die Uberschreitung der Au-
gustusbriicke mittelst Doppelgleises eine unumgéng-
liche Vorbedingung ist'). Die Anlage eines Doppelgleises
war deshalb sehr zun empfehlen, weil der auf ihm sich abspie-
lende Stralsenbahnverkehr regelnd auf den gesamten iibrigen
Verkehr der Augustusbriicke einwirken mulste. Der eingleisige
Bau hiitte zwar weniger Raum beansprucht, aber eher Ver-
kehrsstockungen verursacht. Da nun gleichzeitig mit der Ver-
wirklichung dieses Planes die lingst angestrebte Verbindung
der Neustidter Bahnhofe mit dem Stadtinnern geschaffen wurde,
durfte Parish hoffen, dals er nicht mehr derart grolsen Wider-
stand bei den zustéindigen Behorden, wie seiner Zeit Etlinger,
finden werde. In der Tat nahm sein Projekt auch einen giinstigen
Verlauf, denn bereits am 1. Juni 1880 wurde ihm die in der
Entwicklungsgeschichte der Dresdner Strafsenbahnen immer-
hin denkwiirdige Erlaubnis zur Anlage einer Pferdebahn vom
Postplatz iiber die Augustusbriicke nach dem Neustadter Markt
erteilt. Der Widerspruch der Kéniglichen Polizeidirektion?)
gegen diese Anlage wurde durch die Entscheidung der Konig-
lichen Kreishauptmannschaft zwar nicht ginzlich beseitigt,
doech dahin gemildert, dafs sie das Projekt am 3. Januar 1881
widerruflich genehmigte. Parish erklirte sich auch sofort be-
reit, den Pferdebahnbetrieb einzustellen, sofern dieser mit dem
iibrigen Verkehr unvereinbar sein sollte.

Einiges Bedenken erregte dieses Projekt spéter auch bei

1y Vel, Acta, die Pferdeeisenbahnanlagen von der Sophienstralse iiber
die Augustusbriicke nach dem Albertplatze betreffend. Vol. VILa. Stadtrat
zu Dresden 1880, "

2) Auch der Verein der Droschkenbesitzer nahm gegen das Projekt
ernsthaft Stellung.
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denen, die sich im Interesse einer vorteilhaften Anlage des
Strafsenbahnnetzes im allgemeinen und der Beseitigung des
bisher durch den Omnibusverein betriebenen mangelhaften Uber-
fahrts- und Anschluflsverkehrs bereits dafiir erklirt hatten. So
wurde z. B. ernsthaft in Erwigung gezogen, ob es nicht fiir
die erhohte Sicherheit der Fulsgéinger geboten wire, den
Strafsentrakt durch ein Schutzgitter von den Fulsbahnen zu
trennen und zu verlangen, dafs die Passanten, entgegen den
sonstigen Verkehrsbestimmungen, auf der Augustusbriicke aus-
nahmsweise links gingen, damit sie den Stralsenbahnwagen
stets vor und nicht hinter sich hiitten. Im Interesse der all-
gemeinen Verkehrssicherheit jedoch ordnete der Stadtrat an,
dafs nur immer ein Pferdebahnwagen auf einmal die Augustus-
briicke passieren durfte. Nachdem nun durch die Anschluls-
strecke Postplatz — Augustusbriicke — Neustidter Markt die
Verbindung der links- und rechtselbischen Strafsenbahnlinien
(teilweise waren sie noch Projekte) gesichert war, iibernahm
Parish die endgiiltice Ausfiihrung der bereits frither konzessio-
nierten Linien, jedoch mit Ausnahme der drei grofsen Verbin-
dungen nach Strehlen, nach dem Schusterhause und nach
Pieschen, sowie der kurzen Linie Georgplatz— Augustusbriicke.
Am 17. Juni 1881 erhielt Parish nachfolgende Linien genehmigt:

1. abzweigend von der bereits im Betrieb befindlichen Linie
Postplatz— Annenstrafse— Feldschlofschen:
a) Annenstrafse—Freiberger Platz—Freiberger Stralse
bis zur Flurgrenze mit Lobtau . . . . . km 1540
b) Falkenstralse, an der Krenzung mit der Ammon-
stralse in letzterer bis zum Plauenschen Platz km 0,345

2.a) vom Postplatze iiber die Augustusbriicke zum Neu-
afdtery Markl |, Tosiy, Wyey. T aaliei s aunisE R /0,000

b) von letzterem durch die Hauptstrafse iiber den

Albertplatz, die Konigsbriicker Stralse entlang bis
zum Medinger Lagerkeller (Arsenal) . . . km 2490

¢) abzweigend von der unter 2b genannten Linie

vom Albertplatz durch die Bautzner Strafse zum
Waldschlofeehen . - o ser oo oo LRI 2 8Y

Gesamtlinge km 7,409

Neu ist die Linie 2a nach Lobtau und die Anschlufs-
strecke 2b. Letztere sollte nicht etwa zur dauernden Verbin-
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dung der Linie Blasewitz—Plauen und Postplatz—Feldschlofschen
dienen; fiir diesen Zweck war ja die Vereinigung beider beim
Feldschlofschen bereits vorgesehen. Aufserdem konnte sich
ihr Betrieb als selbsténdige Linie infolge ihrer Kiirze kaum
lohnend gestalten. Ihre Notwendigkeit ergab sich aber aus
einer schon jetzt beabsichtigten, aber erst spiter durchfithr-
baren Verschmelzung einzelner Strecken zu grofseren Betriebs-
linien.

Da die andern von Parish geplanten Anlagen schon frither
gewiirdigt wurden'), bedarf es nur noch eines Gesamturteiles
seiner Projekte, Im Gegensatz zu Etlingers entschieden grols-
artigerem Entwurfe entbehrte die von Parish angestrebte
Anlage vor allem der Gleichmélsigkeit in der Ausstrah-
lung des Verkehrs nach allen Teilen der Peripherie, weil
sie nur zwei diametral gegeniiberliegende Stadtgebiete (die
siidwestliche und nordostliche) einseitig erschlofs. Dies lag
aber nicht in einer falschen Auffassung des Verkehrsbediirf-
nisses, sondern vielmehr in der besseren Erkenntnis begriindet,
dafs fiir eine alle Stadtteile gleichmiifsig erschliefsende Strafsen-
bahnanlage zunichst die Verbindung der durch die Elbe ge-
trennten Alt- und Neustadt notwendig war. Mit dieser Ver-
bindung schuf er die einheitliche Verkehrsachse (Arsenal—Post-
platz—Bohmischer Bahnhof), welche nicht nur als Verbindungs-
strecke, sondern auch als Ausgangspunkt weiterer Linien dienen-
konnte. Darin liegt die Bedeutung Parish’ fir das Dresdner
Strafsenbalnwesen. Hitte Etlinger seinen Plan verwirklicht, so
mulste infolge der spiiteren Zusammenschlielsung der getrennten
links- und rechtselbischen Linien eine grifsere Umgestaltung der
Betriebslinien vorgenommen werden als die, welche Parish
auf Grund seines Projektes spiter durchzufiihren gezwungen war.

Fiir den Bau der von Parish geplanten Linien stellte die
Stadtverwaltung besondere Bedingungen®) auf, die in den
fir diese Arbeit in Betracht kommenden Teilen im wesent-
lichen beriicksichtigt werden sollen. Die im § 13 der allge-
meinen Bedingungen vom Unternehmer geforderte jéhrliche
Kilometergebithr wurde anf 500 Mark fiir den Kilometer fest-
gesetzt, so dals Parish entsprechend der Gesamtlinge aller
Linien im ganzen 3500 Mark zu zahlen hatte. Zu den laufen-

1) Vgl. 8. 50 ff., Etlingers Projekte.
%) Vom 17. Juni 1881.
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den Abgaben an die Stadtgemeinde kam aulserdem wegen
Passierung der Augustusbriicke an Stelle des tarifmilsigen
Briickenzolles ein Abfindungsquantum von 3000 Mark. Dasselbe
war deshalb so niedrig bemessen worden, weil Parish sich ver-
pflichten mulste, nicht nur sdmtliche Kosten der bei Gelegen-
heit der Binlegung der Stralsenbahngleise erfolgten Neupflaste-
rung der Augustusbriicke allein zu tragen, sondern auch auf
die Dauer der Genehmigung die Fahrbahn der Augustushriicke
auf seine alleinigen Kosten in Stand zn halten. Indes war
diese scheinbar harte Bestimmung nur eine Leistung, wie sie
die allgemeinen Bedingungen schon forderten, da der 0,6 m
breite Streifen neben dem Bahnkorper mit demselben annéhernd
die ganze Breite der schmalen Fahrbalm auf der Briicke aus-
macht'). Auch aus einem anderen Grunde erscheint die eben
erorterte Bestimmung weniger hart. Bei Einzelerhebung des
Briickengeldes, eine normale Frequenz vorausgesetzt, hitte der
Unternehmer eine vier- bis fiinfmal grofsere Summe alljéhriich
entrichten miissen. Das Milsverhiltnis zwischen der obigen
Abfindungsquote und dem finanziellen Ergebnis der Einzeler-
hebung gestaltete sich auf die Dauer fir die stédtischen Ein-
nahmen deshalb besonders nachteilig, weil jene Pauschalsumme
mit der Zunahme des Verkehrs nicht entsprechend erhdht
werden konnte. Vertraglich war nimlich bestimmt worden,
‘dafe die Sitze fiir Platzgebithr und Briickenzollab-
findung erst nach Ablauf von je zehn Jahren einer
neuen Vereinbarung unterliegen sollten und zwar dergestalt,
dals erstere iiberhaupt nicht iiber das Doppelte und letztere
erst nach Ablauf von zehn Jahren iiber das Doppelte und nach
weiteren zehn Jahren nicht iiber das Dreifache des urspriinglichen
Betrages erhtht werden durften. Diese maximale Begrenzung
konnte in Ansehung des gestiegenen Verkehres auf die Dauer
natiirlich nicht aufrecht erhalten werden.

Eine weitere Vergiinstigung erfuhr der Unternehmer noch
dadurch, dafs er von der Reinhaltung des Bahnkorpers insoweit
entbunden wurde, als diese bisher durch die Stadtgemeinde
erfolgte. Auch die Kosten fiir die Horizontalisierung der
Bautzner Stralse wurden ihm nicht ganz, sondern nur bis zur
Hohe von 12900 Mark auferlegt.

1) Vgl §§ 4 und 6 der aligemeinen Bedingungen und § 5 der be-
besonderen Bedingungen vom 17. Juni 1881.
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Bedeutungsvoll fiir die Entwicklung des Dresdner Lokal-
verkehrs jedoch waren die kurzen Fristen fiir die Betriebs-
eroffnung der drei Hauptlinien:

1. Postplatz —Waldschlofschen bis 30. Juni 1881,
2. Postplatz — Lobtau bis 9. September 1881 und
3. Postplatz— Arsenal bis 1. Angust 1881.

Parish konnte indes den Betrieb der unter 1 und 3 ge-
nannten Linien schon am 19. Juni resp. 18. Juli 1881 aufnehmen,
jedoch auf der Strecke nach Lobtau erst am 8. August 1881.

Eine Zusammenstellung aller bisher betriebenen Linien
ergibt folgendes Bild:

2 Ostlinien: a) Blasewitz— Dresden— Plauen, links der
Elbe, und
b) Postplatz—Waldschlolschen, rechts der
Elbe und
1 Siidlinie, Postplatz— Planen,
1 Siidwestlinie, Postplatz— Lobtau,
1 Nordlinie, Postplatz — Arsenal.

Demnach waren die umfassenden Gebiete im Westen und
Nordwesten, sowie im Siidosten zundchst ohne Anschlufs ins
Stadtinnere geblieben; es fehlten die grolsen Verkehrswege
von Nordwesten nach Siidosten, welche die bereits bestehenden
im Zentrum kreuzen mulsten, damit wenigstens vom Innern der
Stadt aus eine Personenbeforderung nach den vier Hauptrich-
tungen ohne umstindlichen Umsteigeverkehr moglich war. Aunlser-
dem verlangte der Verkehr iiber die im November 1877 fertig-
gestellte Albertbriicke Anschlufsstrecken an die Hauptlinien.
Damit erhielt der schon lingst geplante Aushau jener grolsen
Linien zu einem Stralsenbahnnetze einen neuen energischen An-
stols. Unterstiitzt durch Petitionen der Einwohner, erlangte Parish
schon zu Anfang des Jahres 1882 die Konzession fiir die neuen
Linien. So nahm die zweite Bauperiode einen raschen Fortgang.

Am 27. April 1882 genehmigte die Stadtverwaltung den
Bau folgender Linien:

I. Strafsenbahnanlagen in Verbindung mit der alten
Linie Blasewitz— Bohmischer Bahnhof.

1. Direkte Abzweigungen:

a) abzweigend von dieser in der Prager Stralse iiber die

Wiener Stralse und die Gleise der Sichsisch-Bohmischen Staats-
5*
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eisenbahn an der Westseite des Bismarckplatzes entlang durch
die Reichsstralse bis zur Reichenbachstralse;

b) abzweigend von dieser am Eliasplatz durch die Sachsen-
allee itber den Sachsenplatz und die Albertbriicke in die
Kurfiirstenstralse bis zum Eingange in die Markgrafenstralse;

c) abzweigend von dieser in der Amalienstrafse durch die
Marschallstralse zum Sachsenplatz;

d) abzweigend von dieser in der Pillnitzer Stralfse durch
deren #ufseren Teil in die Striesener Strafse bis zur Flur-
grenze zum Anschlusse an eine in Striesener Flur zu er-
bauende Strecke,

2. Indirekte Abzweigungen:

a) anschlielsend an die unter 1b genannte Linie in der
Markgrafenstralse, Louisenstralzse, Kamenzer Strafse, Bischofs-
weg und durch die Gorlitzer Stralke wieder zuriick in die
Markgrafenstrafse (Bahn mit Schlufsschleife).

II. strafsenbahnanlagen in Verbindung mit der Linie
Postplatz — Augustusbriicke — Waldschléfschen
resp. Arsenal.

1. Direkte Abzweigungen:

a) abzweigend von dieser in der Hauptstrafse iiber den
Kaiser Wilhelmplatz durch die Kaiserstrafse in die Leipziger
Stralse bis zur Flurgrenze mit Pieschen, nebst einem Seiten-
strang vom Ausgange der Kaiserstralse durch die Antonstralse
zu den Bahnhofen;

b) abzweigend von dieser an der Augustusbriicke iiber
den Schlofsplatz durch die Augustusstralse zum Neumarkt,
weiter: Moritzstrafse, Gewandhausplatz, Gewandhausstralse,
Waisenhausstralse, Georgplatz, Biirgerwiese und Parkstrafse
bis zur Flurgrenze mit Strehlen zum Anschlufs an die in
Strehlener Flur in der Tiergarten- und Palaisstralse zu er-
bauenden Strecke,

2. Indirekte Abzweigungen:

a) anschlielsend an die eben unter II 1b genannte Linie auf
dem Gewandhausplatz durch die Kreuzstrafse iiber den Alt-
markt nach der Wilsdruffer Strafse, dem Postplatze, der
Wettiner- und Schiiferstrafse bis zu deren Kreuzung mit der
Waltherstralse.
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Als allgemeine Rechtsgrundlage obiger Linien galten die
allgemeinen Bedingungen. Fiir die technische Ausfithrung der
einzelnen Strecken wurden besondere Bestimmungen vom 27. A pril
1882 nebst einem Zusatzprotokoll yvom gleichen Datum aufge-
stellt, die gleichzeitig auch die Abgaben des Unternehmers an
die Stadtgemeinde regelten. Die Kilometergebithren setzte der
Rat wie folgt fest:

Ersffnung:
vor- S

Mark km | geschriebene tatstichliche ')
100 fiir die Linie I 1a bei einer Linge von 0,775 1882 —
200 0 57 Ihanetes - airdaten 1882 14. Sept. 1882
300 BN » Ile n n n n 03800 1882 ¥ ==

Akt bis e6s
00 , . 5 LI ,T T N e W TS Ok 61883

Trakt bis 1886
R00 " n 12a ” ”n » » 1,620 1890 —_
000 BELe s S 2,200 1882 3.Sept. 1882
400 , - LLIB ” n Ry050 1882 22. Aug. 1882
1100, n II2a ” » » w 2,540 1883 7.0kt. 1883
3100 12,334

Die Verschiedenheit in der Bemessung dieser Angaben
richtete sich vor allem darnach, ob der Trakt durch innere oder
dufsere Stadtteile fiihrte. Fiir die Anlagen im Stadtinnern
schrieben die besonderen Linienbedingungen Sédtze vor, die
mitunter das Fiinffache von den fiir die #ufseren Strecken ge-
forderten Sitzen betrugen. Durchschnittlich belief sich die
Gebithr fir 1 km auf 250 Mark. Das Abfindungsquantum fiir
die Benutzung der Albertbriicke betrug 1000 Mark. Als Kaution
mufste Parish die Summe von 100000 Mark bestellen.

Die Erdffnung des Betriebes setzte die Stadtverwaltung
entsprechend der Dringlichkeit jeder einzelnen Linie fest;
die genaueren Zeitangaben dariiber, sowie iiber die tatséchliche
Verkehrsiibergabe enthiilt obige Zusammenstellung. Die iiber-
aus piinktliche Einhaltung der Eroffnungsfristen wurde wesent-
lich dadurch gefordert, dals die Stadtgemeinde gelegentlich
der Neuanlage von Strafsen bezw. deren Korrektionen den
Bahnkorper auf kurze Strecken bereits hergestellt hatte, wofiir
der Unternehmer die Kosten natiirlich zuriickerstatten mulste.

1y Vgl. auch Tabelle No. IL.
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Auf den kleinen, in jener Zusammenstellung mit dem Datum
der wirklichen Eriffnung nicht versehenen Trakten nahm Parish
den Betrieb je nach Bediirfnis der weiter oben schon ange-
deuteten, jetzt notwendigen Umgestaltung in der Fiih-
rung der Betriebslinien auf.

Die Notwendigkeit derselben ergab sich einmal aus der
Errichtung eines zweiten Elbiiberganges, der Albertbriicke, und
zum andern aus der Moglichkeit grofserer Zentralisation der
Stralsenbahnanlagen infolge der neuen Trakte in den inneren
Stadtteilen. Auf die jetzt durchfiihrbare Zentralisation sollte
die nicht allein der besseren Ubersicht wegen gewiihlte Anord-
nung der zuletzt genehmigten Projekte') schon hinweisen.

Die Umgestaltung der Betriebslinien erhielt jedoch durch
die Rinfiihrung des Linientarifes noch ein weiteres Ziel. Da
ndmlich diese neue Tarifierung unter sonst gleichen «Voraus-
setzungen ihren besten finanziellen Erfolg auf kurzen Be-
triebslinien erreichte, mufste jede Anderung der Linienfithrung
stets so erfolgen, dafs sich moglichst geradlinige Strecken er-
gaben. Deshalb zog Parish zuniichst einzelne Teile der unregel-
milsig verlaufenden Blasewitz— Plauener Linie®) ein, indem er
mit der Eroffnung der Radiallinie Planen—Postplatz den Be-
trieb zwischen dem Dorfe Planen und dem Bohmischen Bahn-
hofe giinzlich einstellte und den Blasewitzer Trakt der alten
Kontinentallinie von der Elias- und Pillnitzer Stralse auf die
Sachsenallee und den Sachsenplatz verlegte und sie durch
die neugebaute Marschallstrafze ®) wieder auf ihren alten Weg
in die Amalienstrafse fithrte. Dadurch wurden die Straflsen-
bahnanlagen der Eliasstrafse (520 m) und die vom Plauenschen
Platze durch die Chemnitzer Strafse bis zur ,An der Falken-
briicke® (500 m) aus dem Betriebe ausgeschaltet.

Mit der Einziehung der Linie Plauen— Biéhmischer Bahnhof
wurde der Trakt durch die Wiener und Ammonstrafse frei;
diesen benutzte Parish mit zur Herstellung der Verbindung

1) Vel 8. 671

?) Vgl 8. 87.

%) Auf Grund dieses Zugestéindnisses erlangte die Btadtverwaltung
die durch einen besonderen Vertrag vom 15, Dezember 1887 geregelte
Unterwerfung der Linie Blasewitz —Plauen unter die allgemeinen Be-
dingungen und damit die Aufhebung der rechtlichen Sonderbehandlung der
alten Continentallinie. Die Kilometergebiihren wurden fiir 1 km. auf
520 Mark, im ganzen also auf 4025 Mark festgesetzt.
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Bihmischer Bahnhof — Postplatz— Arsenal. Weiter schaf er
die Verbindung Georgplatz— Neustiidter Bahnhofe, und zwar
dadurch, dafs er den Seitenstrang der Pieschener Linie) (vom
Ausgange der Kaiserstralse durch die Antonstrake zu den
Bahnhofen) unter Verwendung der Hauptlinie (Pieschener) in
Verbindung setzte mit der neugebauten Strecke Augustus-
briicke — Georgplatz?).

Schliefslich gelang es ihm noch, durch Benutzung der
Blasewitzer Linie vom Sachsenplatze bis zum Bohmischen
Bahnhofe unter Hinzunahme der neuangelegten Anfangsstrecke
Kurfiirstenstrafse — Albertbriicke — Sachsenplatz und der gleich-
falls neuen Schlufsstrecke Bohmischer Bahnhof — Reichenbach-
strafse neben der Arsenallinie eine zweite Nord-Siidverbindung
herzustellen: Bautzner Strafse —Albertbriicke —Georg-
platz—Reichsstralse.

Wie vorteilhaft Parish die Streckenlinge weiterhin aus-
suniitzen verstand, geht aus nachfolgender Zusammenstellung
hervor. Nach dem Fahrplane vom 7. Oktober 1883 waren
folgende Linien in Betrieb gesetzt:

Blasewitz— Bohmischer Bahnhof . . . 7,197 km
Plauen—DPostplatz . . . . . . . . 2,995 ,
Lobtau—Postplatz . . . . + . =« « 28608 4
Waldschlofschen—Postplatz . . . . . 4,025 5
Arsenal — Bohmischer Bahnhof . . . . 5,02
Georgplatz— Neustddter Bahnhof . . . 2,673 »

Pieschen—Postplatz . . . . . 3,462

Bautzner Stralse (spiter Alaunplatz)—
Albertbriicke— Georgplatz . . . . 4,347

Strehlen— Neumarkt (spiter Albertplatz) 4,025
Striesen—Schiferstrafse (durchdie Kreuz-
ghrafsey vy ety g i S GHeRE T

42,457 km

Dieser Betriebslinge entsprach eine Streckenléinge von
29,450 km, und zwar in der

1 Vgl. 8. 68, I11a
2) Vgl S.68, 111D
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ersten Bauperiode (Blasewitz— Plauen) . . . 9,897km
und in der zweiten:
a) Konzession vom 26. Mai 1880  1,520km
b) Konzession vom 17. Juni 1881 7,409 ,, :
¢) Konzession vom 27. April 1882 12,334 , 21,263
Sa. 31,160 km
Davon sind jedoch in Abrechnung zu bringen 1,620 o, ,
welche erst bis 1890 gebaut und in Betrieb gesetzt
zu werden brauchten!).

Gesamte Streckenlinge 29,540 km.

Zur richtigen Beurteilung des Nachfolgenden sei voraus-
geschickt, dafs man unter ,Betriebsléinge* allgemein die mit
Gleisen belegte Strafsenlinge, soweit sie dem Offentlichen Ver-
kehre dient, versteht, also ohne Zufahrt- usw. Gleise, wobei
es gleichgiiltig ist, ob die Gleise einfach oder doppelt liegen.
Hiernach werden also diejenigen Strecken, auf denen zwei
oder mehrere Linien verkehren, doppelt oder mehrfach zu
rechnen sein, was bei der Feststellung der ,Streckenlinge“
nicht der Fall ist. Die ,Gleislinge* dagegen umfalst alle
im Boden liegenden Gleise, also auch Gleiswechsel, Doppel-
gleise usw.

Die Streckenliinge verhielt sich hiernach zur Betriebslinge
wie 100:125. Damit erreichte der Ausnutzungskoéffizient
einen beachtenswerten Hohepunkt. Durch die Titigkeit der
zweiten Bauperiode (1872 bis 1889) und vor allem durch die vor-
treffliche Umgestaltung der Betriebslinien gelangte Dresden’ in
den Besitz eines rationell angelegten Stralsenbahnnetzes, das
die inneren und &nfseren Stadtteile und besonders die nihere
Umgebung  éufserst gleichmifsig erschlofs. Nach den vier
Hauptrichtungen fithrten je zwei Linien; aunfserdem war die
nordwestliche und siidostliche Zone noch durch je eine be-
sondere Linie mit dem Stadtzentrum verbunden. So fanden
die anfinglich erfolglosen Verhandlungen der zweiten
Bauperiode schlielslich doch einen sowohl fiir die
Stadtgemeinde, als auch fiir den Unternehmer vorteil-
haften Abschluls.

Damit ging gleichzeitig auch der erste Abschnitt der ersten
Betriebsperiode, die Zeit desmonopolistischen Betriebs durch

) Vgl die Zusammenstellung anf S. 68, Linie I, 2 a.
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eine Gesellschaft, ihrem Ende entgegen. Zwar nahm die bereits
am 6. Mai 1879 in London gegriindete ,Tramways Com-
pany of Germany, Limited* ihre Tétigkeit in Dresden offiziell
erst im Jahre 1886 auf; jedoch war die Ubertragung der Be-
rechtigung aus den zwischen der Stadtgemeinde und zwischen
Parish abgeschlossenen Vertrigen nur noch ein formeller Akt,
da der Bau, sowie der Betrieb der Dresdner Strafsenbahn
mit Ausschlufs der alten Blasewitz—Plauener Linie von An-
fang an fiir Rechnung und Gefahr jener Gesellschaft unter
der Leitung des Ingenienrs Parish erfolgte. Der Ausschluls
der Continentallinie beeintriichtigte indes den monopolistischen
Betrieb wihrend der Zeit von 1871 bis 1889 nicht im mindesten;
denn die Inhaberin der Blasewitz—Plaunener Linie betrieb diese
bis zum 18, Juli 1879 zwar selbst, verpachtete sie dann aber
auf Grund eines Vertrages vom 9. Juni 1879 an Parish gegen
eine feste Rente!). Das Pachtverhiiltnis &nderte sich spéter
nur insofern, als an Stelle Parish’ 1880 die weiter oben genannte
englische Aktiengesellschaft trat. Durch diese Vorginge
blieb also das Prinzip des monopolistischen Betriebes
von 1871 bis 1889 vollstindig gewahrt.

Am Schlusse der zweiten Bauperiode waren insgesamt
43,640 km in Betrieb genommen. Sie entsprachen einer Strecken-
linge von 35,088 km.

Zweite Periode: 1890 bis zur Gegenwart.

Die Zeit des Konkurrenzbetriebes durch zwei
Gesellschaften.

(Dritte Bauperiode.)

A. Ausschliefslicher Pferdebahnbetrieb 1890/93.

Zum Zwecke grofserer Weitriumigkeit einzelner engge-
bauter Teile der inneren Stadt wurden Ende der achtziger
Jahre umfangreiche Stralsenkorrektionen durchgefithrt. Die
Erweiterung der schmalen, fiir Stralsenbahnanlagen ganz unge-

1) Vgl. den Geschiiftsbericht der Continental-Pferde-Eisenbahn A.-G.
von 1879 und 1880.



eigneten alten Badergasse zur neuen, breiten Konig Johann-
stralse (Verbindung des Altmarktes mit dem Pirnaischen Platze),
der vollstindige Ausban der schon seit langer Zeit geplanten
Ringstrafse) (Anlage der Johannes- und Friedrichsallee im
Stiden und der Maximilians- und Moritzallee im Osten des
Stadtzentrums), der unmittelbare Zusammenhang dieser Ring-
strafse mit der neuen Carolabriicke, weiter die Verbindung
der Carolabriicke mit dem inmitten der Neustadt gelegenen
Albertplatze durch die breite, nen angelegte Konig Albertstralfse,
endlich der Durchbruch vom Johannisplatze nach dem Grolsen
Garten (Johann Georgenallee) und nicht zuletzt der Bau von
Markthallen und anderen bffentlichen Gebduden: kurz die Be-
seitigung alter verkehrshemmender Schranken und
die Errichtung neuer verkehrsfordernder Anlagen
wiesen den bisher im Stadtinnern zusammengedringten Lokal-
verkehr in ganz neue Bahnen und beeinflufsten seine Ent-
wicklung anch in den #uflseren Stadtteilen infolge der grofsen
Stadterweiterungen #unfserst giinstig. In richtiger Erkenntnis
der dadurch verdnderten Verkehrshediirfnisse beantragte der
Ausschuls fiir das Strafsenbahnwesen folgendes:

,Da im Laufe des nichsten Jahrzehntes neue Stralsen-
ziige erdffnet werden sollen, fiir welche zum Teil ein be-
deutender Verkehr in Aussicht stehe und deren Belegung mit
Strafsenbahngleisen daher mit Sicherheit zu erwarten sei, und
da diese Stralsenziige in Verbindung mit schon bestehenden,

1) Bereits 1873 projektierte die Stadtverwaltung die Anlage einer
Ringstrafse, welche zur Verkehrsentlastung der zentralen Teile bestimmt war.
Sie sollte die innere Stadt in einer Breite von 40 bis 50 m umschlielsen und
mit Gartenanlagen versehen werden. Die Ausfilbrung jenes Projektes hiitte
die rationelle Anlage des Dresdner Stralsenbahnnetzes ungemein erleichtert,
da von der Ringbahn alle neuen Linien gleichmilsig ausstrahlen konnten,
ohne deren Zentralisation wie jetzt auf einige wenige Pliitze zu beschriinken.
Unbegreiflicherweise war aber das Ministerium des Innern aus sanitéiren
Griinden dagegen. In Riicksicht auf jenes Ringstralsenprojekt mulste sich
Etlinger und spdter Parish verpflichten (siehe § 9 des Zusatzprotokolles
zum Vertrage vom 27. April 1882), binnen zwei Jahren eine Ringbahn:
Postplatz—DMarienstralse— Neue Ringstralse—Terrassenufer—Schlofsplatz—
Postplatz zu errichten. Da aber die Kinigliche Polizeidirektion die
Schliesung des Ringes wegen der schon damals iiberaus starken Inanspruch-
nahme der rilumlich beschriinkten stadtseitigen Auffahrtsrampe zur Augustus-
briicke aus verkehrspolizeilichen Riicksichten nicht erlaubte, wurde Parish
von dieser Verpflichtung befreit. Vgl. den Bericht der Stadtverordneten-
gitzung vom 21. Januar 1874.
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aber noch nicht mit Strafsenbahnen befahrenen Strafsen vor-
aussichtlich genug Verkehr haben werden, um einer zweiten
Gesellschaft ein lohnendes Feld der Titigkeit bieten zu
konnen, so habe der Ausschuls fir das Stralsenbahnwesen vor-
geschlagen, nene Bedingungen aufzustellen, um die Erteilung
der Genehmigung zur Anlage und zum Betriebe von Strafsen-
bahnen vorzubereiten und einzuleiten“’).

Die beiden stiidtischen Kollegien erhoben jenen Antrag
zum Beschlufs, fiigten aber ausdriicklich hinzu, dafs die alte
Gesellschaft (Tramways Company) nur dann als Mitbewerberin
auftreten kinne, wenn sie ihren Sitz von London nach Dresden
verlegte?®). Einzelkonzessionen sollten ihr von jetzt ab micht
mehr erteilt werden?®).

Damit wurde eine neue Phase in der Entwicklung des
Dresdner Stralsenbahnwesens eingeleitet. Schon am 23. No-
vember 1887 trat der Rat mit den neuen Bedingungen an
die alte Gesellschaft heran und forderte:

1. Die Fortfiilhrung der Linie durch die Grunaer Strafse
bis nach Gruna oder durch die Diagonalstrafse (jetzige Kana-
lettostrafse) zum Fiirstenplatz;

2. den Bau einer Linie von den Neustidter Bahnhifen
durch die Antonstralse zum Albertplatz, weiter durch die neu
zu erbauende Konig Albertstralse iber die Carolabriicke in
die Ringstralse zum Postplatz. Schienen und Schwellen sind
bei den neu anzulegenden Strafsen und der Briicke gleich mit
der Herstellung des Stralsenkorpers einzulegen;

3. cine regelmiifsige Verbindung nach dem Johannesfriedhof;

4. dafs riicksichtlich aller der Gesellschaft genehmigten und
noch zu genehmigenden bezw. von ihr pachtweise betriebenen
Linien an Stelle der Kilometergebiihr der Stadtgemeinde all-
jahrlich ein bestimmter, nach denselben Grundsitzen wie bei
der Berliner Grofsen Pferdeeisenbahn Aktien - Gesellschaft zu
bemessender Anteil am Bruttogewinn zu gewdhren seit);

1) Vgl. den Bericht der Stadtverordnetensitzung vom 21. Mai 1885.

9 Die Erfiillung dieser Forderung war nach einer Erklirung der
Direktion nur miglich, wenn sich die Gesellschaft ganz aufloste.

3) Vgl. die entsprechenden Ratsheschliisse vom April 1885 und 1886
und den Stadtverordnetenbeschlufs vom 21. Mai 1885.

1) Vgl. § 13, 2 der allgemeinen Bedingungen vom 19. Juli 1889 und § 8
der allgemeinen Bedingungen von 1879.



. dals auf Verlangen des Rates gegen zu vereinbarende
Sitze des Nachts Leichentransporte nach dem Johannesfried-
hof eingerichtet werden miilsten;

6. die Benutzung der Stralsenbahngleise zur Nachtzeit
der Stadt zur Abfuhr der Stralsenreinigungsprodukte unent-
geltlich zu gestatten;

7. das Hermannsche Haus, welches in den Zig der Gru-
naer Strafse einspringt, anf eigene Kosten zn beseitigen und
das dadurch gewonnene Stralsenareal der Stadt unentgeltlich
zur Verfiigung zu stellen;

8, die Pachtlinie Blasewitz— Dresden— Plauen den all-
gemeinen Bedingungen zu unterwerfen;

9. die Aufhebung des Sonntagszuschlags;

10. die Abgabe von Umsteigebillets auch an Sonn- und
Feiertagen und

11. die Einfithrung des Zehnpfennigtarifs fiir einzelne noch
zu vereinbarende Strecken.

Da sich die Stellung der Tramways Company gegeniiber
dieser Bedingung summarisch nicht bestimmen lifst, soll die
folgende Gruppierung einen iibersichtlichen Einblick verschaffen:

Die Forderungen unter 1, 2 und 6 wurden von der Ge-
sellschaft bedingungslos, dagegen die unter 4, 7, 9, 10 und 11
bedingt angenommen, 3 und 5 dagegen ginzlich abgelehnt,

Fiir die Bedingung unter 8 konnte die Gesellschaft als
Piichterin der sogenannten Continentallinie keine bindende Er-
klirung abgeben, da die Continentalgesellschaft in Berlin noch
Eigentiimerin derselben war. Die Beteiligung am Brutto-
gewinn wollte sie anfinglich nur fiir die neuen Linien zuge-
stehen; doch erklérte sie sich spéiter bereit, vom 1. Januar 1896
die in § 13 der allgemeinen Bestimmungen (neue Fassung) fest-
gesetzte Beteiligung der Stadtgemeinde am Bruttogewinn auch
riicksichtlich der schon bestehenden Linien anzuerkennen. Ob
dieser Einwilligung verlangte die Gesellschaft aber die Anuf-
hebung der vertragsmélsigen Briickenzollabfindungsbetrige. Fiir
die Korrektion der Grunaer Strafse (sub 7) stellte sie eine
Beitragszahlung in Aussicht. Die Ablehnung der Forderung
unter 3 und 5 begriindete sie damit, dals die probeweise Ver-
bindung mit dem Johannesfriedhof mangels eines offentlichen
Bediirfnisses ein negatives Resultat ergeben habe.
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Der unter 9 und 10 geforderten Reform des Tarifwesens
glanbte die Gesellschaft nur dann zustimmen zu konnen, wenn
die Stadtverwaltung die erhebliche Schidigung des Unternehmens
infolge jener Reform durch gewisse Zugestéindnisse ihrerseits
wieder auszugleichen geneigt sei. Da die bedingungslose An-
nahme obiger Forderungen die Jahreseinnahmen der Gesellschaft
um 70000 Mark (Aufhebung des Sonntagszuschlages allein
60000 Mark) verminderten, verkniipfte sie mit ihrer nachtrig-
lichen Einwilligung folgenden Gegenvorschlag: auf allen Linien
von 4 km und dariiber sollte der Fahrpreis von 15 Pfennigen
auf 20 Pfennige erhoht werden. Um eine Einigung iiber diesen
Gegenstand schnell und sicher zu erreichen, schlug die Gesell-
schaft die Einfilhrang von sechs Zehnpfennigtouren vor, die
aber nach Meinung der Stadtverwaltung mit nur einer Aus-
nahme wenig befahrene Endstrecken waren. Aulserdem ver-
langte sie in Ansehung dieser Forderungen, dafls die Konzession
der alten Linien auf dieselbe Zeit verlingert wiirde, welche
fiir die neuen Linien in Aussicht genommen war, ndmlich bis
19. Juli 1939. Wiihrend der spiteren Verhandlungen wollte sie
sich indes schon mit einer achtjihrigen Verlangerung bescheiden.
Die Stadtgemeinde sollte zwar infolge dieser nur achtjéhrigen
Konzessionsverlingerung durch ihre Beteiligung am Brutto-
gewinn scheinbar recht verlockende Aussichten haben, da der-
selbe nach einer von der Direktion aufgestellten tabellarischen
Ubersicht der Betriebseinnahmen unter der Annahme der bis-
herigen fiinfprozentigen Steigerung mit 78800000 Mark und
unter Voraussetzung einer nur dreiprozentigen Steigerung auf
die gleiche Zeit (1922 bis 1930) mit 42 500000 Mark berechnet
worden war. Sie hatte damit aber anch indirekt ihren eigenen
Vorteil ermittelt!).

Die im vorigen prizisierte Stellung der Tramways Com-
pany gegeniiber den Forderungen der Stadtgemeinde war erst
das Ergebnis lingerer Verhandlungen®). Es ist begreiflich,
dafs sie anfinglich ihre Erwerbsinteressen und die durch den
monopolistischen Betrieb heransgebildeten Vorteile nicht so ohne
weiteres preisgeben wollte. Doch hielt sie es erst im weiteren

1) Vgl. Druckschriften der stidtischen Kollegien, die Erteilung einer
weiteren Gesamtgenchmigung zur Anlage und zum Betriebe von Stralsen-
gisenbalinen in Dresden betreffend. No. 5, 1889.

%) Vel. die Antwortschreiben der Direktion der Tramways Company an
den Stadtrat. Die Stralsenbahnfrage in Dresden. . 19 ff,



Verlaufe der Verhandlungen fiir angezeigt, die Forderungen
der Stadtgemeinde wenigstens im Prinzip anzunehmen. Das
Antwortschreiben der Direktion vom 14. Juni 1888, welches die
dulsersten Zugestindnisse der Tramways Company enthilt,
schliefst deshalb wie folgt: ,— -— dals wir mit Ausnahme der
Punkte 3 und 5, welche im ganzen wohl nicht als wesentliche
bezeichnet werden konnen, siamtlichen anderen Punkten mit nur
wenig modifizierten Gegenvorschldgen zugestimmt haben, woraus
der geehrte Rat die Ernsthaftigkeit unserer Bewerbung zu er-
sehen die Giite haben wird'), wobei wir nicht unterlassen,
hinzuzufiigen, dals wir fiir die Erlangung neuer Konzessionen
bei dieser Zustimmung unsererseits dem Dresdner Publikum
Vorteile offeriert haben, die kein Mitbewerber anzubieten und
zu leisten imstande ist®) —.“ Daraufhin glaubte sie, redlich
bestrebt gewesen zu sein, ,die Angelegenheit nicht vom ein-
seitigen Standpunkt einer Erwerbsgesellschaft aus betrieben,
sondern zugleich die allgemeinen Interessen der gesamten Ein-
wohnerschaft Dresdens beriicksichtigt zu haben?®).

Der Rat indes hielt seine gemeinwirtschaftlichen Zwecken
jetzt mehr als frither dienenden Bedingungen vollkommen auf-
recht und beschlofs am 5. Midrz 1889, die Konzession
neuer Linien nicht an die alte Gresellschaft, sondern
an ein neues Konsortium zu vergeben, das seine Forde-
rungen unverdndert anzunehmen erklirt hatte. Die
letzte Veranlassung zu diesem Beschlusse war ferner auch der
Umstand, dals die seinerzeit zur Bedingung gestellte Umwand-
lung der englischen Gesellschaft in eine deutsche mit dem
Hauptsitze in Dresden noch nicht erfolgt war. Obgleich darauf-
hin die drei englischen Direktoren der Tramways Company
ihr Amt sofort niederlegten, konnte an dem Beschlusse nichts
mehr geéindert werden. Selbst die in letzter Stunde abgegebene
Erklirung der alten Gesellschaft, alle die von dem neuen Kon-
sortium projektierten Linien — mit Ausnahme der Konkurrenz-
linien — auszufithren, hatte nicht den beabsichtigten Erfolg*).

1) Der Rat zweifelte nimlich daran.

%) Vgl. die Stralsenbahnfrage in Dresden S. 35.

%) Vgl. die Strafsenbahnfrage in Dresden S. 13.

1) Auch die zu allerletzt als Abfindungssumme gemeinte, offiziell aber
zur Verbreiterung der Wilsdruffer Stralse bestimmte Hergabe von 200000 Mark
geitens der Tramways Company konnte die Stadtverwaltung in ihren Be-
schlitssen nicht mehr irreleiten.
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Auf Grund dieses letzten Zugestindnisses geht zweifellos
hervor, dals die Tramways Company ihre privatwirtschaftlichen
Erwerbsinteressen bisher mehr im Auge hatte als die gemein-
wirtschaftlichen Interessen der Stadt. Als reine Erwerbs-
gesellschaft mulste ihre Politik auch anf die Bevorzugung eigner
Interessen gerichtet sein. Ob sie aber nicht gerade in diesem Falle
von ihren eigenniitzigen Grundsitzen doch hitte abweichen
sollen, ist angesichts der erfreulichen Entwicklung der neuen
Deutschen Stralsenbahngesellschaft, die innerhalb bereits be-
stehender Linien ein selbsténdiges und vor allem auch rentables
Stralsenbalmnetz auszubanen imstande war, eine Frage, die
bejaht werden muls. Was die neune Gesellschaft sich zumutete,
mulste die alte erst recht, ja in noch hoherem Malfse tun
kinnen, weil eine viel grifsere Einheitlichkeit in der Anlage
und Durchfithrung des Betriebes moglich war. Die von dem
nenen Konkurrenzunternehmen geplanten Linien waren folgende:

1. Postplatz— Wilsdruffer Stralse—Konig Johannstrafse—
Grunaer Strafse—Fiirstenplatz, von da entweder nach Blase-
witz zum Schillerplatz oder durch die Nordhilfte der Fiirsten-
stralse nach Striesen. (Postplatz—Lennéstralse berechtigt, aber
nicht die weitere Fortsetzung, da der Osten schon hinreichend
erschlossen ist)?*).

2. Postplatz—Ostraallee—Marienbriicke—Kaiser Wilhelm-
platz— Kaiserstrafse — Bahnhofe. (Ostraallee— Friedrichstadt
anerkannt, aber die Fortsetzung fiber die Marienbriicke un-
notig und unmoglich.)

3. Abzweigend von Linie 2 bei der Marienstralse, Viadukt-
strafse — Ammonstralse—Plauenscher Platz— Bohmiseher Bahn-
hof —Wiener Stralse—Lennéstralse—Eliasplatz (zur Zeit kein
Bediirfnis).

4. Postplatz — Marienstralse — Ringstralse — vierte Elb-
briicke—Konig Albertplatz—Neustddter Bahnhofe. (Anerkannt,
kann aber erst nach Fertigstellung der vierten Elbbriicke, also
in sieben Jahren, in Frage kommen.)

1) Die jeder Linie in Klammern beigefiigte, aphoristisch wiedergegehene
Kritik iibte die Verwaltung der Tramways Company, um mit der Ablehnung
der neuen Konzessionshedingungen gleichzeitig den Verlust ihrer bisherigen
Monopolstellung zu rechtfertigen. (Siehe die Strafsenbahnfrage in Dresden
S. 5 1t)
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5. Postplatz — Marienstralse— Dippoldiswaldaer Platz—
Grofse Plauensche Stralse—Bergstrafse bis zur Kreuzung mit
der Reichenbachstrafse (kein Bediirfnis, zndem Konkurrenzlinie).

6. Giintzplatz iber die Ring- und Waisenhausstralse, durch
die Victoria-, Liittichau-, Sidonien-, Wiener- und Goethestralse
iiher die Gleise der Staatsbahn bis Reichenbachstralse (Kon-
kurrenzlinie zu der Linie in der Prager Stralse).

7. Neumarkt—Moritzstralse iiber Johannesstrafse, Johannes-
platz zur Lennéstralse (zu kurz [nur 1 km| und Konkurrenz-
linie zur projektierten Anlage durch die Grunaer Stralse).

8. Anschlielsend an die unter 4 genannte Linie, bei der
Kreuzung mit der Zeughausstra(se, durch diese auf der neu
zu erbauenden Stralse entlang des Albertinums und der neuen
Kunstakademie—Neumarkt (wie bei 7, nur 500 m lang).

9. Schlofsplatz, Terrassenufer, Sachsenplatz, Lothringer-,
Blumen-, Pfotenhauerstralse zur Emser Allee (nicht hochwasser-
frei, verkehrspolizeiliche Bedenken schwerster Art an der
Augustusbriicke, anerkannt bis zum Tatzberge).

10. Kiinftige Neustidter Hochuferstrafse von der Augustus-
briicke bis Loschwitz (kein Bedirfnis, da noch nicht einmal
das Erfordernis einer Strafsenanlage anerkannt wird).

11. Kaiser Wilhelmplatz—Konigstralse—Albertplatz (kein
Bediirfnis, zu kurz).

12. Abzweigend von der Linie unter 4 am Albertplatz darch
die Alaunstrafse bis zum Alaunplatz, Bischofsweg, Hechtstralse
(Konkurrengzlinie zur Kionigsbriicker- und Markgrafenstralsen-
Linie).

13. Neustidter Bahnhiofe—Grofsenhainer Stralse—Wilder
Mann (kein Bediirfnis, das Interesse dortiger Grundstiicksbesitzer
allein kann fir so kostspielige Anlage nicht malsgebend sein).

14. Markthallenlinie (anerkannt).

15. Plauenscher Platz— Grolse Plauensche Stralse (siehe
Linie 5) —Dippoldiswaldaer Platz

entweder: Waisenhausstralse— Victoriahotel,
oder: Ringstrafse— Georgplatz
(zu kurz und andere Linien dienen dem Bediirfnis geniigend)').

1) Die neuen Linien waren gleich so geplant, dals sie ein zusammen-
hiingendes, von dem alten unabhingiges Netz iiber Dresden und seine nichste
Umgebung breiten sollten.
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wAus dieser kurzen Betrachtung diirfte ohne weiteres her-
vorgehen, dals die weit itberwiegende Anzahl der projektierten
Linien nicht einem wirklichen Verkehrsbediirfnisse entspricht,
sondern zu den bereits vorhandenen Fahrgelegenheiten nur noch
neue schaffen wiirde, deren Notwendigkeit vom Standpunkt
des offentlichen Interesses aus nicht anerkannt werden kann').

Objektiv konnte dies Urteil selbst bei der besten Ab-
sicht — ganz abgesehen davon, dafs es von einem Konkurrenz-
unternehmen aus erfolgte — schon deshalb nicht geféllt werden,
weil es einerseits zur Rechtfertigung abwendbarer Konkurrenz
den Aktiondren und andererseits zur Rechtfertigung unter-
lassener gemeinwirtschaftlicher Bestrebungen der gesamten
Einwohnerschaft Dresdens gegeniiber dienen sollte. Die Tram-
ways Company stellte in ihrer Kritik entweder das Verkehrs-
bediirfnis der meisten Linien in Abrede oder bezeichnete sie
als Konkurrenzlinien, deren Bau unnotig sei. Tatséichlich aber
hat sich fiir die iiberwiegende Mehrzahl der projektierten Strecken
ein hinreichendes Bediirfnis ergeben, und der aus den unren-
tablen Konkurrenzlinien abgeleitete und vorausgesagte wirt-
schaftliche Ruin der neuen Gesellschaft steht zu deren Ent-
wicklung in greifbarem Widerspruche?).

Gegen die Ubertragung der Konzession an eine zweite
Gresellschaft lielsen sich aber gewisse produktionspolitische
Grinde ins Feld fiihren:

1. Entsprechend den fiir die Entwicklung eines Unter-
nehmens geltenden privatwirtschaftlichen Grundsiitzen soll sich
dasselbe von innen heraus entwickeln. Fiir die planmifsige
und einheitliche Anlage weitverzweigter Stralsenbahnnetze hat
diese Forderung geradezu besondere Bedeutung.

2. Die Entwicklung soll sich ferner dem wachsenden
Bediirfnisse anpassen. — Die den Konzessionaren zur Aus-
fithrung auferlegten Projekte eilten nédmlich zunéchst dem Be-
diirfnisse vielfach voraus, doch der nach dem Bediirfnisse ge-
regelte Bau milderte jenen Sprung in der Entwicklung der
Dresdner Stralsenbahnen etwas.

3. Die alte Gesellschaft konnte endlich die nenen Linien
ihren bereits bestehenden rationeller anschliefsen als

1) Vgl. die Strafsenbahnfrage in Dresden, S. 10.
%) Vgl. 8. 14ff Claufs, Bericht iiber den Stand der Dresdner
Strafsenbahnangelegenheit, erstattet an die Aktiondre der Tramways Company.

6
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das zweite Unternehmen. Damit wire von vornherein eine
grofsere Einheitlichkeit in der Anlage der gesamten Strafsen-
bahnanlagen Dresdens miglich gewesen als durch den nach-
triiglichen Zusammenschlufs zweier selbstéindiger Bahnkomplexe.

4. Schliefslich wird die Technik des Betriebes infolge des
durch zwei Gesellschaften veranlafsten stirkeren Um-
steigeverkehrs schwerfillig. Diesen Nachteilen stehen aber
aufderanderen Seite nicht zuunterschiitzendeV orteile gegeniiber.

1. Vorteile, welche der Konkurrenzbetrieb itherhaupt,
also unabhéingig von der Tramways Company,
' gewihrleistete.

a) Neue Verkehrswege und Verkehrsmittel schaffen zwar
nicht immerneuen Verkehr, wirkenaber ausnahmslos belebend
auf den Gesamtverkehr. Da die von der neuen Gesell-
schaft geplanten Linien bisher noch nicht erschlossene Gebiete
innerhalb und aufserhalb der Stadtgrenze durchzogen, konnten
sie auch ihren verkehrsschaffenden Einflufs geltend machen,

b) Durch Konkurrenz wird dem offentlichen Be-
diirfnis besser gedient als durch ein Monopol. Die
Verringerung der Anlage- und Betriebskosten infolge der durch
die Konkurrenz angeregten technischen Fortschritte ermoglichte
eine Herabsetzung der Tarife, zumal die neue Gesellschaft die Ein-
fithrung des Zonentarifes unter Zugrundelegung der Zehnpfennig-
taxe versprochen hatte'). Hierin liegt die grofse Bedeutung
des Konkurrenzbetriebes der Dresdner Strafsenbahnen. Durch
die wohlerwogene Zulassung desselben hatte sich die Stadt-
gemeinde ein wirksames Mittel fiir die Fahrpreisermiilsigung
verschafft und sich damit gleichzeitig ecinen erheblichen Ein-
fluls auf die Entwicklung der gemeinwirtschaftlichen Bedeutung
der Strafsenbahnen fiir Dresden auf alle Zeiten gesichert, ohne
dals sie an Gegenleistungen gebunden war.

2. Vorteile, welche der Konkurrenzbetrieb im Zu-
sammenhange mit der Fundation und Organisation
der Tramways Company gewihrleistete.

~a) Die alte Gesellschaft arbeitete mit einem unver-
hiltnismélsig hohen Betriebskapital, da sie die von

') Vgl. Sitzungshericht der Stadtverordneten vom 28. Miirz 1889,
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Parish in Dresden und Hannover erworbenen Konzessionen
weit iitber deren reellen Wert iibernommen hatte. Hiernach
mulste ihr Unternehmen vorwiegend nach rein privatwirtschaft-
lichen Grundsitzen verwaltet werden.

b) ,Die alte Gesellschaft war finanziell nicht in der Lage,
gleich niedrige Taxen und wenig rentable Linien zu ertragen
wie das neue Konsortinm, weil durch den Zwischenverdienst
der englischen Unternehmer das Grundkapital ganz erheblich
iiber den wirklichen Herstellungsaufwand belastet worden war?).

Da hiernach der Konkurrenzbetrieb im Gegensatze zu
dem bisherigen Monopolbetriebe die Erfillung der auf die -
Tarifermiifsigung einerseits und Vermehrung der Strafsenbahn-
linien andererseits gerichteten und berechtigten Wiinsche der
Einwohnerschaft Dresdens sicher verbiirgte, steht iiber allen
Zweifeln erhaben, dafs die fernere Entwicklung des
Dresdner Strafsenbahnwesens nunmehr auf der Basis
grofserer Gemeinwirtschaftlichkeit als bisher ver-
laufen mufste. Eine weitere Abwiigung der Vor- und Nach-
teile eriibrigt sich somit.

Als weiterer Erfolg der gemeinwirtschaftlichen Bestrebungen
seitens der Stadtverwaltung verdient die im Hinblicke aunf die
geplanten Anlagen vorgenommene Neuregelung der allge-
meinen Bedingungen vom 17. Juli 1889 genannt zu
werden. Alle Verdinderungen und Neuerungen derselben zielen
ausnahmslos auf eine Wahrung der dffentlichen Interessen ab.
Besondere Bedeutung haben zunéichst die Bestimmungen, welche
eine stirkere Heranziehung der Stralsenbahnen zu Grnnsten
der stiddtischen Finanzen fordern.

Die Beteiligung der Stadt an den jahrlichen Brutto-
einnahmen wurde bereits im Jahre 1887 als Bedingung fiir
die Erteilung weiterer Konzessionen aufgestellt®).

Die Berechtigung dieser Forderung liegt darin begriindet,
dafs die Stadtgemeinde fiir die Hergabe des fiir die Stralsen-
bahnanlagen erforderlichen dffentlichen Areals nicht nur-mit einem
Fixum (Kilometergebiihr), sondern mit einem verhiltnismélsigen
Anteil an dem Bruttogewinne der Stralsenbahngesellschaften
abgefunden werde, da die Steigerung des Lokalverkehrs und
die daraus resultierende hohere Prosperitit weniger von den

1) Vgl. Sitzungsbericht der Stadtverordneten vom 28. Mirz 1889.
%) Vgl. Punkt 4 jener Bedingungen auf S, 75.

6*
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Unternehmern, als vielmehr von der Entwicklung der Stadt-
gemeinde, also der Allgemeinheit, abhéingt.

Die Zahlung dieser Abgaben erfolgt anf Grund eines
Buchauszuges, dessen Richtigkeit die Direktion zu bescheinigen
hat. Damit nun die Stadtgemeinde bei einer etwaigen Un-
rentabilitit der Gesellschaften fiir die Benutzung ihres Areals
durch dieselben nicht leer ausgeht, hat sie ein Minimum der
Abgaben dergestalt fixiert, dals die festgesetzten Kilometer-
gelder stets dann zu zahlen sind, wenn die Beteiligung am
Bruttogewinne weniger als das Minimum betragen sollte!).

Einen vermégensrechtlichen Vorteil von grofser Be-
deutung sicherte sich die Stadtverwaltung durch eine Anderung
der Bestimmungen hinsichtlich der Ubernahme der
Straflsenbahnen in eigene Regie. Nachdem auch die
Continentallinie den allgemeinen Bedingungen unterstellt wurde,
betrdgt nunmehr die Konzessionsdauer aller®) Linien 50 Jahre.
Nach Ablauf derselben hat der Rat das Recht, die Bahn samt
ihren Betriebseinrichtungen nach einem zu vereinbarenden
Schiatzungswerte als stidtisches Eigentum zu erkliven. Bei
der Feststellung dieses Entgeltes sind die Grundstiicke, Be-
triebsgebdude und Wartehallen nach dem Zeit-, die Gleis-
anlage aber, sowie das sonstige tote und lebende Inventar nach
dem Anschaffungswerte, abziiglich der durch den Gebrauch
bereits eingetretenen Wertverminderung, zu iibernehmen?®). Nach
den allgemeinen Bedingungen vom 24. Juni 1879 war fir
die (tleisanlagen usw. der den Unternehmern voraussichtlich
eine hohere Liquidationsrate zufithrende Zeitwert mafsgebend.
Der dadurch erreichte kommunale Vorteil wird um so grifser
sein, je mehr mit der steigcenden Entwicklung der wirtschaft-
lichen Verhiltnisse die Kaunfkraft des Geldes zuriick- und der
Wert der in Frage stehenden Anlagen (durch Steigerung der
Rohmaterialpreise und der Arbeitslohne) in die Hohe geht.
Da aber die Genehmigungsdauer der bis zum Jahre 1889 er-
richteten, jetzt im Besitze der Dresdner Stralsenbahngesell-
schaft befindlichen Linien mit dem 80. Oktober 1921 ablduft,
hat sich der Rat fiir diesen Termin das Kiindigungsrecht

1) Vgl. § 18 der allgemeinen Bedingungen vom 19.Juli 1889.

?) Mit Ausnahme eines Teiles der Laubegaster Linie (18. Novem-
ber 1923) und der neuerbauten Biihlaner Aufsenbahn (21. September 1939).

%) Vgl. §§ 14 und 18 der allgemeinen Bedingungen vom 19. Juli 1889,
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der gesamten Dresdner Strafsenbahnanlagen vorbehalten. Je-
doch mufs er dieselben dann zum Zeitwerte erstehen und zwar
mit Einschlufs der jener Gesellschaft gehorigen Anlagen,
deren Konzessionsdauer an diesem Tage ablduft. Dieses Zu-
gestindnis mufste der Stadtrat der Aktiengesellschaft Dresdner
Stralsenbaln billigerweise einrdumen, da deren simtliche Linien
mit Ausnahme der Continentallinie sonst auf nur 40 bezw.
39 Jahre genchmigt gewesen wiren'). Dafiir mulste sie aber
spiter (1895) ihr giinstiges Rechtsverhéltnis auf Grund der
allgemeinen Bedingungen vom Jahre 1879 aunfgeben und sich
auch den schwereren Bedingungen der Neufassung von 1889
unter Preisgabe aller ihrer bisherigen Vorteile gegeniiber der
Deutschen Gesellschaft unterwerfen.

Zuletzt verschaffte sich der Rat auch noch eine unmittel-
bare Einwirkung auf die Gestaltung der Tarife, indem er
eine Herabsetzung derselben anzuordnen befugt ist, wenn das
Unternehmen in dem Zeitranme von zehn Jahren, fiir welchen
die Genehmigung der Fahrpline und Fahrpreise von nun ab
jedesmal erteilt werden sollte, eine Durchschnittsrente von
wenigstens sechs Prozent erzielt hat?).

Die gemeinwirtschaftliche Bedeutung der in diesem Ab-
schnitt folgenden mneuen Forderungen der allgemeinen Be-
dingungen liegt vorwiegend in der Verwendung der Stralsen-
bahnanlagen zu stidtischen Zwecken. Die Bestimmungen
iiber die Vorbereitungen und Verdnderungen an den Strafsen
wurden dahin ergiinzt, dals ,die Neunherstellungen von Ent-
wisserungsanlagen zur Ableitung der durch die Schienennuten
zusammengeleiteten Tagewisser® nach Vorschrift des Rates
auf Kosten des Unternehmers zu bewirken sind®). Weiter
sicherte sich der Rat die unentgeltliche Benutzung der

1) Vgl. § 7a des Vertrages mif der Aktiengesellschaft Dresdner
Strafsenbahn iiber die Genehmigung zu elektrischem Betriebe auf einigen
Tinien vom 11, Dezember 1894 (No. 22), welcher ihr dies Recht ausdriick-
lich zusichert unter Sistierung des § 41, 1 der allgemeinen Bedingungen
vom 19. Juli 1889.

?) Vgl. § 7 Absatz 6 der allgemeinen Bedingungen von 1889. Im
Vergleich zu den fritheren Bestimmungen bedeutete diese Malsnahme einen
beachtenswerten Fortschritt in der Einwirkung auf die Tarifierung. Da
aber die zehnjihrige Befristung angesichts der technischen Errungenschaften
auf dem Gebiete des lokalen Verkehrs viel zu lang bemessen war, hat die
obige Befugnis wenig praktische Bedeutung erlangt.

3) Vel § 8, 6 der allgemeinen Bedingungen vom 19. Juli 1889.
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Bahngleise zur Abfuhr von Strafsenkehricht und sonstigen
Abgiingen durch stidtische Bedienstete und Wagen. Sowohl
dieses, als auch das Recht zur Beforderung von Leichen (aber
nicht nur allein nach dem Johannesfriedhofe, vgl. No. 5 der
Bedingungen vom Jahre 1887) sind beachtenswerte Zugestind-
nisse. Ferner mulsten die Unternehmer auf jedwede Regrefs-
anspriiche verzichten, welche sie etwa ,aus Undichtheiten,
Springen oder Brechen der stidtischen Rohrleitungen“ geltend
machen konnten. Schliefslich wurde die Mitbenutzung der
Gleisanlagen durch eine andere Gesellschaft auf eine grofsere
Strecke (600 m) als bisher (400 m) festgesetzt!).

Wie seinerzeit die allgemeinen Bedingungen vom Jahre
1879 fiir eine grofsere Anzahl neuer Linien (zweite Bauperiode)
wirksam werden sollten, so jetzt auch die neue Fassung der-
selben vom 19. Juli 1889. Denn noch am gleichen Tage wurde
der Vertrag iiber die Projekte der dritten Bauperiode zwischen
dem Rate und den neuen Konzessionaren abgeschlossen. Bereits
an fritherer Stelle ist gesagt worden, dals die Ausfithrung
dieser Anlagen nicht auf einmal, sondern entsprechend dem
offentlichen Verkehrsbediirfnisse nach und nach erfolgen sollte.
Die Linien wurden deshalb nach ihrer Dringlichkeit aunf zwei
Bauabschnitte verteilt. Aus der nachfolgenden Anordnung ist
demnach gleichzeitig zu ersehen, nach welchen Richtungen sich
der Verkehr zunichst weiterentwickelte und welehe neuen
Linien der innere Stadtverkehr nach Beseitigung der alten
verkehrshemmenden Schranken forderte,

Erstef Baunabschnitt:

Erste Linie: Grunaer Stralse—Pirnaischer Platz—Konig
Johannstrafse — Altmarkt (Nordseite) — Wilsdruffer Strafse —
Postplatz—Ostraallee—Marienbriicke—Kaiser Wilhelmplatz—
Kaiserstrafse— Antonstrafse — Neustiidter Bahnhofe— Grofsen-
hainer Stralse bis zur Stadtgrenze.

Zweite Linie: Bergstrafse—Plauenscher Platz—Grolse
Plauensche Strafse—Dippoldiswaldaer Platz—Marienstrafse—
Postplatz— Wilsdruffer Stralse—Altmarkt (Nordseite)—Konig
Johannstralse— Pirnaischer Platz—Moritzallee— Elbberg—Ter-
rassenufer — Albertbriicke — Kurfiirstenplatz — Glacisstralse —
Albertplatz— Antonstrafse bis Neustddter Bahnhofe.

1) Vgl.§ 11, 2 und 3 und § 9 a. a. O.
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Dritte Linie: Uhlandstrafse — Goethestralse — Wiener
Stralse — Sidonienstrafse — Liittichaustralse — Struvestralse —
Victoriastrafse—Friedrichsallee—Johannesallee—Marienstralse
—Postplatz—Sophienstrafse—Theaterplatz.

Vierte Linie: Bohmischer Bahnhof—Bergstralse—Plauen-
scher Platz—Grolse Plauensche Strafse—Dippoldiswaldaer Platz
—Johannesallee — Friedrichsallee—Maximiliansallee—Pirnaischer
Platz—Grunaer Strafse—Diagonalstralse—Tolkewitzer Stralse
—Tiirstenplatz—Fiirstenstralse—Holbeinstralse bis zur Stadt-
grenze mit Striesen.

Zundchst wird auffallen, dafs die Fihrung dieser Linien
der in der Aufstelling auf S. 79ff. angegebenen nicht einmal
insoweit entspricht, dafs ein gegenseitiger Hinweis moglich ist.
Die erste Anordnung erfolgte ndmlich mehr in Riicksicht auf
den endgiiltigen Betrieb, wihrend die letzte die Moglichkeit
baldiger Anlage und rechtzeitiger Inbetriebnahme, also mehr
den vorlinficen Betrieb, beriicksichtigen mufste. Aulserdem
waren einige Stralsentrakte fiir die Anlage von Pferdebahnen
itberhaupt noch gar nicht hergestellt, andere fir diesen Zweck
noch nicht geniigend vorbereitet'). Hieraus erklirt sich auch
die grofse Unregelmilfsigkeit in dem Verlaufe einzelner Linien.
Die urspriinglichen Projekte sind deshalb mit einer einzigen
Ausnahme (3) in andere Betriebslinien umgestaltet worden.
Die Erioffnung des Betriebes sollte erst innerhalb der Frist
von zwei Jahren erfolgen.

Zweiter Bauabschnitt:

1. Von der Kreuzung der Ringstralse mit der Zeughaus-
strafse—vierte Elbbriicke—Konig Albertstrafse—Albertplatz
(Anschlufs an die Gleise der zweiten Linie des ersten Bau-
abschnitts). y

2. Yom Neustidter Briickenplatz der vierten Elbbriicke—
Verlingerung der Melanchthonstralse — Melanehthonstrafse —
Lowenstralse—Bautzner Stralse —Forststralse bis zur Stadt-
erenze an der Marienallee (Infanterie-Kaserne).

1) Grelegentlich des Baues der Kionig Johannstralse waren die Gleise
auf dem Altmarkt, der Kionig Johannstrafse und dem Pirnaischen Platze
allerdings bereits von der Stadtgemeinde eingelegt worden. Die von dieser
dafiiv verlagsweise aufoewendeten Kosten hatte der Unternehmer nebst
einer vierprozentigen Verzinsung mit 56898 Mark zuriickzuerstatten.
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3. Von der Kreuzung der Lennéstralse und der Grunaer
Stralse—Pirnaische Chaussee bis zur Stadtgrenze mit Gruna.

4. Neumarkt—Moritzstralse—iiber die Ring- und Johannes-
stralse—Johannesplatz—dJohann Georgenallee bis zur Mittelallee
des Grofsen Gartens.

5. Von der Ostraallee durch die Maxstralfse nach der
Weilseritz- und Friedrichstralse.

6. Von der Kreuzung der Ostraallee und Marienbriicke
durch die Viaduktstralse — deren Verlingerung durch das Gas-
anstaltsgrundstiick (Zentralmarkthalle) — Ammonstrafse—
Plauenscher Platz—Bergstrafse, sodann

a) entweder: Verbindungsstrafse nach dem Bohmischen Bahn-
hofe—Wiener Stralse—Gellertstralse,

b) oder: iiber die Biirgerwiese — Lennéstrafse — Grunaer
Strafse — Kaulbachstrafse — Cranachstrafse — iiber den
Holbeinplatz (Ostseite) —Schulgutstralse— Ziegelstralse—
Lothringer Strafse bis Terrassenufer (Anschlufs an die
zweite Linie des ersten Bauabschnitts).

7. Von der Kreuzung der Ammonstralse mit der Rosen-
strafse — Rosenstralse — Freiberger Stralse bis zur Stadt-
grenze (zur Fortsetzung durch den vormaligen fiskalischen
Holzhof).

8. (Anschlufs an Linie 3 des ersten Bauabschnitts.) Ring-
strafse— Griintzplatz—erweiterte Weilsegasse—erweiterte Kirch-
gasse—Neumarkt—neue Kunstakademie — Albertinum — Zeug-
hausstrafse (vierte Briicke).

9. Schlofsplatz—Terrassenufer—Lothringer Stralse—Ziegel-
stralse—Blumenstrafse—Pfotenhanerstralse bis zur Stadtgrenze
an der Emser Allee. _

10. Kiinftige Hochuferstralse rechts der Elbe von der
Augustusbriicke bis zur Stadtgrenze mit Loschwitz.

11. (Anschlufs von Linie 1 des ersten Bauabschnitts.) Von
der Kreuzung der Grofsenhainer Strafse mit der Conradstrafse—
Conradstralse—Hechtstrafse bis Buchenstralse,

12. Anschliisse an die zu erbauenden Markthallen und
an im Stadtgebiete etwa zu errichtende Personenbahnhife oder
Haltestellen, soweit sie nicht in den vorerwihnten Linien schon
vorhanden sind und soweit nicht die Rechte der schon bestehenden
Strafsenbahngesellschaft dem entgegenstehen.
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Auch die Baustrecken des zweiten Abschnitts haben einen
wenig geradlinigen Verlauf'). Deshalb liefsen sich die Unter-
nehmer vertraglich freie Entschlielsung iiber die Verbindung
derselben zu Betriebslinien, sowie deren Verschmelzung mit
den Linien des ersten Bauabschnitts zusichern. Erleichtert
wurde ihnen die Umgestaltung der urspriinglichen Betriebs-
linien durch die langen Fristen des zweiten Bauabschnitts,
welche aulserdem zeitlich noch weit auseinanderlagen, da sie
an die Fertigstellung einzelner, teils schon im Bau begriffener,
teils erst geplanter Verkehrsanlagen und &ffentlicher Gebiude
gebunden waren. Sie waren dadurch in der giinstigen Lage
abzuwarten, wie sich der Verkehr auf ihren bereits bestehen-
den Linien zunichst entwickeln wiirde und in welche zukiinftigen
Bahnen er infolge jener Bauten spédter geleitet sein wollte.
So erhielten sie im voraus geeignete, aus dem tatsichlichen
Bediirfnisse hervorgegangene Fingerzeige fiir die Anlage ihrer
Betriebslinien.

Obgleich der ungerade und deshalb hoheren Betriebsaufwand
verursachende Verlauf einzelner in Betrieb genommener Linien
(z. B. Theaterplatz— Neumarkt und die Osthélfte der neuen
Ringlinie) natiirlich nicht ganz beseitigt werden konnte, hat
die am 8. November 1889 gegriindete Deutsche Stralsenbahn-
. gesellschaft, welche die Konzession des ofters erwéhnten Kon-
sortiums iibernahm, ihre Aufgabe in einer das offentliche Ver-
kehrsbediirfnis befriedigenden Weise gelost.

Die besonderen Bedingungen?) fiir die Projekte des
zweiten Bauabschnitts setzten die . Eroffnungsfristen wie
folgt fest:

Die unter 1, 3, 4, 5 und 7 genannten Strecken mulsten
mit Fertigstellung der neuen Carolabriicke betriebsfihig sein.
Die Baufrist war demnach auf ca. sechs Jahre bemessen, da der
Bau der Carolabriicke fiir die Jahre 1893 bis 1895 in Aussicht
genommen war. Die Ausfilhrung der Projekte, welche unter 2
und 6 angegeben sind, sollte gleichzeitig mit der Herstellung ein-
zelner Stralsen, die dazu notwendig waren, beendet werden. Die

1) Der in Aussicht genommene Zonentarif verlangte auch nicht un-
bedingt jene geradlinige Fiihrung der Linien wie die von Parish in der Ara
des Linientarifes errichteten Anlagen, abgesehen davon, dafs auch die
direkten Strafsen ins Stadtinnere von der Tramways Company bereits in
Anspruch genommen waren.

2) 19. Juli 1889 No. 9.
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Gleislegung anf der Melanchthonstrafse unterblieb mit Riick-
sicht darauf, dafs fiir die beabsichtigte Verbindung der ent-
sprechende Teil der Altstidter Terrassenuferlinie gleich vorteil-
haft benutzt werden konnte. Die iibrigen Strecken mit Ausnahme
der unter 9 harren noch ihrer Ausfithrung und werden auch
aller Wahrscheinlichkeit nach noch nicht so bald gebaut werden,
Fiir die Benutzung der Albert- und Carolabriicke mulsten die
Unternehmer an Stelle des tarifmélsigen Briickenzolles als Ab-
findung je 1000 Mark zahlen. Fiir die Erhohung dieser Pauschal-
summe gelten die an fritherer Stelle bereits erwihnten Vor-
schriften. Die Abgaben fiir die Inanspruchnahme des stédtischen
Areals wurden gleich anteilig nach dem jeweiligen Brutto-
gewinne berechnet, so dals die Deutsche Gesellschaft Kilometer-
gelder niemals zu zahlen hatte. Die weiteren Regelungen,
welche die besonderen Bedingungen dieser Linien enthalten,
entsprechen der sinngemédlsen Anwendung der fritheren Be-
stimmungen. Bemerkenswert jedoch ist zweierlei:

1. Der Rat machte auf Vorstellung der neuen Unter-
nehmer den ihm durch den Konkurrenzbetrieb moglichen Ein-
fluls auf die Tramways Company dahin geltend, dafs er die
Mitbenutzung der neuen Strecken durch diese von der Deut-
schen Gesellschaft nur dann fordern wollte, wenn die alte
Gesellschaft zu gleichen oder dhnlichen Leistungen auf Grund -
der Gegenseitigkeit sich entsprechend verpflichtete?).

2. Der Rat traf seit langer Zeit wieder zum ersten Male
soziale Mafsnahmen und zwar zu Gunsten aller Ange-
stellten®), soweit sie im Bereiche der Deutschen Stralsenbahn-
gesellschaft tdtig waren. Die Unternehmer mufsten sich ver-
pflichten, sich seinen Entschliefsungen zu unterwerfen, sofern
das Strafsenbahnpersonal in einer mit den Bediirfnissen des
offentlichen Verkehres in Widerstreit tretenden Weise un-
angemessen ausgenutzt oder ihre Arbeitskraft iiberanstrengt
werde?).

Auf Grund der Neuregelung der allgemeinen, sowie der
besonderen Bedingungen nahm die Tétigkeit der dritten

1) Vgl. Punkt VIII der besonderen Bedingungen vom 19. Juli 1889,

) Mit Ausnahme der kaufmiinnischen und technischen Beamten. Vgl.
8. 48 (Fufsnote).

%) Vgl. Punkt VI der besonderen Bedingungen vom 19. Juli 1889
(No. 9, 1889).
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Bauperiode ihren Anfang. Bereits am 20. Oktober 1889,
also gerade drei Monate nach der Vollziehung jener Bedingungen,
wurde mit der Gleislegung auf der Uhlandstralse begonnen.
Die Arbeiten konnten derart gefordert werden, dafs ca. nach
Jahresfrist die Eroffnang von drei Linien erfolgte:

1. Friedrichstralse — Postplatz — Altmarkt — Grunaer
Strafse — Fiirstenstralse (vgl. 1 und 4 des ersten Bauabschnitts)
21. September 1890.

2. Theaterplatz— Uhlandstrafse (vgl.3 des ersten Bau-
abschnitts) 5. Oktober 1890.

3. Bergstralse — Postplatz—KonigJohannstralse—Albert-
briicke— N eustidter Bahnhofe (vgl. 2 des ersten Bau-
abschnitts) 30. November 1890.

Um jedoch das Publikum im voraus an die neuen Ver-
bindungen zu gewohnen, hatte die Deutsche Strafsenbahngesell-
schaft zu Anfang des Jahres 1890 auf den gleichen Trakten
Omnibuslinien eingerichtet. Da aber die Ergebnisse dieses
interimistischen Omnibusbetriebes den Erwartungen nicht ent-
sprachen, wurden sie mit der Inbetriebnahme der Pferdebahn-
linien eingezogen und auch nicht erst aushilfsweise bei den
noch zu bauenden Linien eingefithrt. Nur die Omnibuslinie
Lennéstrafse — Gruna blieb bestehen. Dagegen ergab der
Pferdebahnbetrieb gleich anfinglich erfreuliche Resultate®),
die zum riistigen Weiterbau anspornten. So wurden die noch
fehlenden Strecken des ersten Bauabschnitts:

Bohmischer Bahnhof — Bergstralfse und Schlesi-
scher Bahnhof— Kanonenstralse bereits in der ersten
Hiilfte des Jahres 1891 fertiggestellt. Schon am 23. April 1891
konnte die vierte Linie:

Bohmischer Bahnhof—Dippoldiswaldaer Platz— Ring-
strafse — Pirnaischer Platz— Grunaer Strafse— Albertbriicke —
Neustddter Bahnhofe (vgl. 3 und 4 des ersten Bauabschnitts)
und am 14, Juni desselben Jahres die Strecke:

Schlesischer Bahnhof — Kanonenstrafse (vgl. 1
a.a.0.) erdffnet werden. Damit war die vorgeschriebene Bau-
leistung des ersten Abschnitts erfiillt.

Die Bautiitigkeit der Deutschen Gesellschaft ruhte indes
nun aber Kkeineswegs, sondern nahm einen ungestorten Fort-

1) Vgl. den entsprechenden Jahresbericht der Deutschen Gesellschaft
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gang, indem sie noch gleichzeitig mit der Herstellung der
vorigen Strecken die bereits in Betrieb genommenen Linien so
schnell wie moglich verlingerte. Die Deutsche Strafsen-
bahngesellschaft befolgte hierin eine im Stralsenbahnwesen
vielfach noch zm wenig beachtete Baupolitik. So wurde
nicht allein die Linie Friedrichstralse —Firstenstralse duarch
Striesen bis nach Blasewitz fortgefithrt, sondern auch die
fir den Pferdebahnbetrieb freilich an sich noch kurze Strecke
vom Schlesischen Bahnhof zur Kanonenstrafse auf der fis-
kalischen Strafse bis zum , Wilden Mann“ um 2 km verlingert
und bereits am 2. August 1891 eroffnet. Mit der Weiterfithrung
der letzteren Strecke iiber die Trachenberger Stralse hinaus
war naturgemifs auch die Abzweigung eines Seitenstranges
von der Hauptlinie ,Wilder Mann“ durch die Trachenberger
Strafse zum St. Paulifriedhofe gegeben, damit ein schon
lange empfundenes Verkehrsbediirfnis endlich befriedigt wiirde.
Am 11.Oktober 1891 konnte die von allen Seiten erwiinschte
Verbindung dem Verkehr iibergeben werden. Dieser gestaltete
sich so rege, dals sich die Einrichtung eines selbstéindigen Be-
triebes auf der Zweiglinie verlohnte. Die Linie , Wilder Mann*
hat zu dem Aufblithen der fiir Dresden so wichtigen Vororte
Pieschen und Trachenberge nicht wenig beigetragen. Da dies
mit Sicherheit vorauszusehen war, zahlten die Anlieger zur
Errichtung dieser Verbindung einen einmaligen Beitrag von
15000 Mark.

Damit die den Charakter einer reinen Aulsenlinie tragende
Strecke , Wilder Mann“ auch dem inneren Stadtverkehr, vor
allem dem der Neustadt, besser dienen konnte und weiter die
Verkehrsschwierigkeit am Leipziger und Schlesischen Bahnhofe
vermieden wurden, verlegte die Gesellschaft den Anfangspunkt
derselben von den Bahnhifen mehr stadtwérts anf den Albert-
platz. Mit diesen vornehmlich auf Verlingerung der bereits
bestehenden Linien abzielenden Bauten erreichte die erste
Hailfte (erster Bauabschnitt) der dritten Bauperiode ihr Ende.
Im ganzen waren 36 608 Gleismeter') = 21 598 Streckenmeter
in Betrieb genommen worden, wihrend 3425 Gleismeter =
1804 Streckenmeter bereits gebaut, aber noch der Verwertung
harrten. Die in Betrieb genommenen Anlagen des ersten Bau-

1) Damit wurden 12385 Tonnen Eisen in die Erde gelegt. Vgl Ge-
schiiftsbericht der Deutschen Stralsenbahngesellschaft, 1891, S 5.



abschnitts erschlossen einmal durch je zwei Linien die zwischen
den schon bestehenden Trakten der Tramways Company liegenden,
aber noch anschlufsbediirftigen Teile des Siid- und Nordviertels,
zum andern durch je eine, aber einheitlich betriebene Verbindung
die ostliche und westliche Zone. Die Zentralisation dieser
Linien unter sich erfolgte auf der neuen Ringstralse in der
Altstadt und dem Albertplatze in der Neustadt. Im Hinblick
auf jene Verbindungen lifst sich nicht leugnen, dafs die neuen
Trakte mit grofser Umsicht und Vorsicht (Vorsicht in Bezug
auf eine selbstindige und von den der Tramways Company
gehorigen Linien unabhiingige Zentralisation) in die alten An-
lagen hineingebaut waren und deshalb die Erwartungen auf
eine befriedigende Rentabilitéit trotz der billigeren Fahrpreise
und trotz des unvermeidlichen geringen Zusammenhanges zuerst
betriebener Linien eines noch nicht vollstindig ausgebauten
Netzes erfiillten.

Als ein indirektes Ergebnis der Tétigkeit des ersten Bau-
abschnitts ist die Herstellung der am 22. Mirz 1892 ervffneten
Verbindung Bohmischer Bahnhof—Forststralse zu be-
trachten, da dieselbe zu ihrer Durchfiihrung hauptsichlich Teile
bereits bestehender Linien und nur zwei neue und dabei kurze
Trakte des zweiten Banabschnitts (Forst- und Kaulbachstrafse)
bedurfte. Der von ihr eingeschlagene Weg fithrte durch zentrale
und dicht bewohnte Stadtteile; deshalb gab die Deutsche Ge-
sellschaft den Betrieb der Linie Bihmischer Bahnhof—Neu-
stidter Bahnhofe auf. Da aber die Carolabriicke noch ihrer
Vollendung harrte, mufste auch die neue Verbindung vorliufig
noch den weiten Umweg iiber die Albertbriicke nehmen. Zur
Erschliefsung eines neuen Stadfteiles wurde sie sogar durch
die Kaulbachstralse gefihrt. Trotzdem aber hatte sie sich
einer regen Frequenz zu erfreuen,

B. Gemischter Betrieb 1893/1900.

Bereits im Jahre 1892 stellte die Deutsche Stralsenbahn-
gesellschaft Versuche an, die bisherige animalische Zugkraft
durch mechanische zu ersetzen. Zunichst beabsichtigte sie,
Wagen mit Gasmotoren in Betrieb zu nehmen. Die probeweise
Einstellung solcher Motorwagen auf den Linien Wilder Mann
und St. Pauli-Friedhof ergaben nicht die erhofften Resultate.
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Gleichzeitig verhandelte sie mit der Firma Siemens &
Halske, Berlin, den elektrischen Betrieb der Linie Schlofs-
platz — Blasewitz (No. 9 des zweiten Bauabschnitts) nach
ihrem System mit oberirdischer Stromzufithrung einzurichten.
Schon am 6. Juli 1893 Lkonnte die Erdffnung dieser ersten
elektrischen Strafsenbahn des Konigreichs Sachsen erfolgen
und am 15, Juli desselben Jahres, dem Tage der Verkehrs-
iibergabe der Konig Albertbriicke zwischen Blasewitz und
Loschwitz, die Fortsetzung jenmer Linie nach Loschwitz in
regelmiifsigen Betrieb genommen werden.

Die erprobte grofsere Leistungsfihigkeit der elektrischen
Motorwagen, insbesondere zur Zeit der Vogelwiese, wihrend
welcher tdglich nicht weniger als 34000 Personen befordert
wurden, veranlafste die Gesellschaft, die Einstellung weiterer
Motorwagen auch auf andere Linien in Erwigung zu ziehen.

Zunichst nahm die Dresdner Stralsenbahngesellschaft auf
der von ihr neu errichteten Aulsenlinie Blasewitz— Neu-
Gruna—Tolkewitz—Laubegast') am 19. November 1893
den elektrischen Betrieb auf. Derselbe war aber im Gegen-
satz zu den giinstigen Betriebsergebnissen der ersten elektri-
schen Linie nach Loschwitz nicht nur voriibergehend, sondern
sogar andauernd von Mifserfolgen begleitet. Einmal konnte
der selbstidndige Betrieb dieser elektrischen Aulsenlinie
mangels eines vorteilhaften Anschlusses zum Stadfinnern resp.
an die ans diesem kommenden Stralsenbahnlinien sowieso nicht
auf grofse Frequenz rechnen, zum andern war auch beim
Publikum der Reiz der Neuheit entschwunden, der den Verkehr
auf der ersten elektrischen Linie iiberaus giinstig beeinfinlst
hatte. Der Betrieb war zeitweise so schwach, dals nicht
einmal die Betriebskosten gedeckt werden konnten. Hiernach
standen sich also zwei verschiedene Resultate einer neuen Be-
triebseinrichtung gegeniiber. Wie aber bereits aus den obigen
Ausfithrungen zu ersehen ist, war der Widerspruch dieser Be-
triebsergebnisse weniger dem grifseren Aunfwand der neuen
Betriebskraft, als vielmehr dem ungiinstigen Anschlusse jener
Aufsenlinie an Stadtlinien, vor allem aber dem Umstande zu-
zuschreiben, dafs die zweite elektrische Linie ihrer ganzen Liinge
nach ein damals noch diinn beviolkertes Gebiet Dresden be-
nachbarter Gemeinden durchzog, die einem derart intensiven

1) Vgl. Linie X der Tabelle IT.
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Verkehrsmittel, wie es der elektrische Motorwagen tatséchlich
ist, keine seine Leistungsfihigkeit ansnutzende Frequenz bieten
konnten *).

Die Bautitigkeit der niichsten Jahre wandte sich neben
den infolge des elektrischen Betriebes notwendigen Er-
neuerungsarbeiten vor allem der Herstellung derjenigen
Trakte zu, welche mit der im Bau begriffenen Carola-
briicke in Zusammenhang standen. Wenn mit der Eroffnung
dieses vierten Elbiiberganges im allgemeinen bessere Zustinde
in den Verkehrsheziehungen zwischen Alt- und Neustadt
eintraten, so gilt dies insbesondere auch von der bisher um-
stdndlichen Fiithrung der Linien der Dentschen Stralsenbahn-
gesellschaft, die jenen Verkehrsbeziehungen dienten. Durch
die am 6. Juli 1895 eriffnete Pferdebahnlinie Bismarckstralse
(Bohmischer Bahnhof) — Carolabriicke — Neustddter
Bahnhofe wurde die auf der alten Linie Bergkeller—Neu-
stddter Bahnhofe mogliche Verbindung zwischen den Bahnhofs-
anlagen der Alt- und Neustadt zwar erheblich verkiirzt, aber
deshalb nicht eingezogen, weil den anschlufsbediirftigen Teilen
des Ostlichen Stadtviertels die vom Verkehr geforderte Ver-
bindung in der Richtung von Siiden nach Norden weiter er-
halten bleiben sollte. Die Bergkellerlinie wurde daraufhin vom
Terrassenufer, dessen Stralsenbahnanlagen seit der Verkehrs-
iibergabe der Carolabriicke zu einer Verkiirzung der Verbin-
dung vom Altstidter Bahnhof zum Neustddter nicht mehr zweck-
mifsig verwendet werden konnten, nach der Grunaer- und Kaul-
bachstrafse verlegt. Dagegen gelangte die Forststralsenlinie,
welche seit 1892 durch letztere Strafsen fithrte, auf dem Terrassen-
ufer viel vorteilhafter nach der Neustadt®). Als jedoch mit der
Eroffnung der Ausstellungsanlagen (gelegen an der Nordwest-
ecke des Grolsen Gartens) und deren erstmaligen Verwendung
zu einer Adusstellung fiir Gartenbau, sdchsisches Handwerk
und Kunstgewerbe im Jahre 1896 die elektrische Verbindung
Haupthbahnhof — Ausstellungsplatz — Albertbriicke—
Neustidter Bahnhofe®) (vgl. No. 6a und b des zweiten
Baunabschnitts) am 2. Mai 1896 in Betrieb genommen wurde,

) Vgl den Geschiftsbericht der Dresdner Strafsenbahngesellschaft
vom Jahre 1894, S, 11.

%) Vgl. Zusammenstellung 1T,

9) Siehe Linie VIII der Zusammenstellung II.
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und diese gleichzeitiz die HErschliefsung des ostlichen Stadt-
viertels in der schon weiter oben angegebenen Richtung auf
den alten Trakten der Bergkellerlinie tibernahm, konnte der
- nordwirts verlaufende Teil der letzteren von der Grunaer Strafse
ab eingezogen und ostwirts in die neune Stiibelallee zum Aus-
stellungsplatz verlegt werden. Damit war der besonders zur
Sommerzeit anziehende Grolse Garten in geeigneter Weise
und dazu mehrfach mit dem Stadtinnern verbunden.

Als weitere Neuanlage baute die Deutsche Gesellschaft
die Linie nach Liébtau und Plauen (vgl. No. 5, zweiter Bau-
abschnitt). Da aber die stédtischen Elektrizititswerke nicht
geniigend Kraft liefern konnten, mufste sie den Betrieb mit
Pferden aufnehmen. Vom 3. Juli 1898 ab befuhr sie die Strecke
zundchst von der Weilseritzstralse ab nach Plauen, doch konnte
sie schon im néchsten Jahre den Betrieb vom Postplatz, dem
natiirlichen Ausgangspunkte dieser Linie, beginnen und somit
die bisher ungiinstigen Ergebnisse der urspriinglich als Aulsen-
linie betriebenen, aber als Radiallinie geplanten Verbindung
nach Lobtan besser gestalten.

Nach Eroffnung der Siidwestlinie nach Lobtau—Plauen
nahm die obige Gesellschaft den Bau der Siidostlinie nach
Gruna?) (vgl. No. 5 des zweiten Bauabschnitts) in Angriff.
Die am 10. April 1900 erfolgte Inbetriebnahme derselben
brachte der am 1. April 1901 einverleibten Gemeinde Gruna
den erwiinschten Anschluls zur Residenz, von welcher sie
durch den 2 km langen Grofsen Garten getrennt ist. Dals
das Bedirfnis nach dieser Verbindung schon lange empfunden
wurde, geht daraus hervor, dals die Deutsche Gesellschaft als
ihre erste der Personenbefirderung dienende Verkehrseinrich-
tung die am 20. Dezember 1889 ertffnete Omnibuslinie nach
Gruna schuf. Die Ursache des erst nach elf Jahren vorge-
nommenen Baues einer Stralsenbahn in jenem Vorort lag
zum Teil in der é&ufserst langsamen Entwicklung der ur-
spriinglichen Verkehrsbeziehungen, zum Teil in dem Umstande
begriindet, dafs die Grunaer Linie nebst der vorerwihnten
Plauener fir den Zusammenschlufs der der Deutschen Gesell-
schaft gehorigen Strafsenbahnanlagen auf diese lange Zeit ent-
behrt werden konnte.

Mit der Errichtung der letzteren beiden Amnlagen fand

1) 1900 zdhlte die ehemalige Dorfgemeinde Gruna 3600 Einwohner,
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die auf den Bau selbstiindiger Betriebslinien (also abzusehen
von dem Bau einzelner, sp#ter erst durch den Betrieb zu-
sammengeschlossener Teilstrecken) gerichtete Tétigkeit der
dritten Bauperiode ihren Abschlufs. Damit war aber die vor-
geschrichene Bauleistung jener Periode noch nicht erfillt.
Folgende Linien harrten noch der Ausfithrung:

1. Konigin Carolabriicke—verlédngerte Melanchthonstralse;

9. Rosenstrafse—Freiberger Stralse—Stadtgrenze mit Lobtau;

3. Ringstralse— Giintzplatz— Weilsegasse—Neumarkt—neue
Kunstakademie — Albertinum — Zeughausstralse (Carola-
briicke);

4. Hochuferstralse rechts der Elbe von der Augustusbriicke
bis zur Stadtgrenze mit Loschwitz').

Da die Anlage der Trakte unter 1 und 3 umfangreiche
Strafsenkorrektionen bedingt hiitte, und ein ausreichendes
Bediirfnis fir die Linien unter 2 und 4 auch gegenwértig
noch in sehr weiter Ferne liegt, nahm die Stadtverwaltung die
Konzession und die damit zusammenhiéngende Verpflichtung
‘zum Baue zuriick, doch mit der Vergiinstigung fiir die ur-
sprimgliche Inhaberin jener Genehmigung, dals sie fir den
Fall einer Neuerteilung der Konzession bei gleichen Beding-
ungen ein Vorzugsrecht haben sollte. Auch die vertraglich
iibernommene Verpflichtung zur Herstellung einer Verbindung
durch die Hechtstralse (vgl. No. 11 des zweiten Bauabschnitts)
wurde dem Unternehmer erlassen, weil der beabsichtigte An-
schlufs dieses entlegenen Stadtteiles viel besser durch eine Ver-
lingerung der der Dresdner Gesellschaft gehorigen, bereits
zum Alaunplatz fithrenden Linie erreicht wurde. Die vom
Rate gebilligte Umgestaltung des anfinglichen Projektes ent-
sprach dem Verkehrsbedirfnis in viel hoherem Malse. Nie
wiirde die urspriinglich geplante Verbindung die Frequenz der
jetzigen Hochstrafsenlinie erreicht haben.

Schliefslich wire des Aufschubes der iiber die Marien-
briicke projektierten Strafsenbahnanlagen des ersten Bauab-
schnitts noch Erwihnung zu tun, der durch den immer weiter
hinausgeschobenen Erweiterungsbau der Marienbriicke veranlalst
warde.

1) Vgl § 8 des Verm:ages vom 24. Mai 1898.
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Am Schlusse der dritten Bauperiode waren insgesamt
120,490 km in Betrieb genommen. Die Streckenlinge dagegen
betrug nur 96,342 km. {

Wiihrend die auf Neuanlagen gerichtete Bautidtigkeit
der dritten Periode durch jene Konzessionszuriicknahme
ihr vorzeitiges Ende fand, nahmen die mit der allgemeinen
Einfiihrung des elektrischen Betriebes verbundenen Umge-
staltungen der Betriebsanlagen') gegen aller Erwarten
einen #ufserst langsamen Verlauf. Sowohl diese der glatten
Abwicklung des Strafsenbahnbetriebes sehr hinderlichen Er-
neuerungsarbeiten, als auch die vom gestiegenen Aulsenverkehr
schon lange geforderten Verlingerungsbauten hétten wirklich
in einem kiirzeren Zeitraume (1893 bis 1900) bewiiltigt und die
damit verbundenen Vorteile?) dem Publikum viel eher geboten
werden konnen. Die Ursache dieser Verzigerung lag in der
Unzulénglichkeit der stidtischen Stromerzeugung und der un-
zureichenden Abgabe elektrischer Energie zu Stralsenbahn-
zwecken. Den Gesellschaften war deshalb nur eine teilweise
Einfithrung des elektrischen Betriebes auf einzelnen Linien
moglich.

Die endgiiltige Durchfithrung des elektrischen Betriebes
konnte bei privater Stromerzeugung vielleicht sehneller bewerk-
stelligt werden. Anfinglich bezogen auch die Strafsenbahn-
gesellschaften die erforderliche Kraft von privater Seite. Da
aber die Stadtverwaltung die weitere Verwendung elektrischer
Betriebskraft zu Stralsenbahnzwecken davon abhingig machte,
dafs die Energie fiir alle Linien®) ausschliefslich dem stédtischen
Elektrizititswerke entnommen werden mulste, sah sich die
Deutsche Gesellschaft genotigt, ihre Kraftstation®) der Stadt-
gemeinde kiunflich zu fiiberlassen. Damit war der Anfang
privater Kraftstromerzengung fiir den Dresdner Stralsenbahn-
betrieb fiir alle Zeiten beseitigt, und die zunehmende Erkenntnis
der Stadtverwaltung, die Strafsenbahnen noch mehr als bisher
in den Dienst gemeinniitziger Zwecke zu stellen, durch einen

) Auswechselung der alten Schienen gegen stiirkere, Gleisverdoppelung
verschiedener Linienteile und Ausriistung der Fahrstrecke mit Strom-
zufithrungsanlagen.

2) Vgl. den Abschnitt: Entwicklung des Tarifes.

%) Vgl. § 7 der Vertrige von 1894 und 1898.

4 Die Ubergabe erfolgte am 31. Dezember 1894 zum Preise von
318104 Mark.
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gleich grofsen Erfolg gekront, wie seiner Zeit durch die Zu-
lassung des Konkurrenzbetriebes.

Die Bestimmungen®) iiber die Genehmigung des elektrischen
Betriebes lassen sich, abgesehen von den Tarifvorteilen, nach
zwei Gesichtspunkten gruppieren:

1. Bestimmungen iiber die Stromlieferung.

Die Abgabe fiir den Bezug elektrischer Kraft wird nach
Kilowattstunden bemessen und zwar so, dafs aulser den Selbst-
kosten®) noch ein Zuschlag von 20 Prozent, bis Ende 1898
jedoch mindestens 12,5 Pfennige fiir jene Einheit, zu entrichten
war. Vom 1. Januar 1899 ab durfte dieser Satz jedoch den
Betrag von 12 Pfennigen fiir die Kilowattstunde nicht iiber-
schreiten®).

2. Bestimmungen iiber die Benutzung der Strom-
zufithrungsanlagen.

Die Stadtgemeinde ibernahm die Ausriistung der Fahr-
strecke mit Stromzufiihrungsanlagen, welche unter moglichster
Wahrung der Schonheit des Strafsenbildes erfolgen sollte. Ob-
gleich der Betriebsaufwand der Stralsenbahnen dadurch nicht
unerheblich belastet wird (Anlage unterirdischer Stromzufiihrung
und Einfithrung des kostspieligen Akkumulatorenbetriebes?),
scheint jene Riicksichtnahme auf die vornehme Anlage einzelner
Stadtteile vorderhand noch geboten. Doch der fortschreitenden
Forderung der Verkehrsinteressen im allgemeinen und der zu-
nehmenden Tendenz der Preisunifizierung im Tarifwesen der
Stralsenbahnen im besonderen werden im Launfe der Zeit
schliefslich auch derartige #sthetische Riicksichten zum Opfer

) Vgl. die Vertriige vom 11. Dezember 1894 und vom 24. Mai 1898.

) Diese werden wie folgt berechnet:

1,5 Prozent Verzinsung des Anlagekapitals (Extraverzinsung),

2 Prozent Abschreibung von Gebduden,

7 Prozent Abschreibung von Maschinen und schwerer Armatur und
10 Prozent Abschreibung vom Werte aller sonstigen Einrichtungen.

% Vgl, § 7t des Vertrags vom 24. Mai 1898,

4) Das gemischte Stromzufiihrungssystem verursacht hihere Betriebs-
kosten als der reine Oberleitungsbetrieb; denn die Anlage der Unterleitung
ist iiberaus kostspielig und die im Akkumulatorenbetrieb verwendeten Wagen
fithren in den Akkumulatoren ein totes Gewicht von ca. 1500 kg mit sich.
Zudem bewirken die Akkumulatoren einen erheblichen Stromverlust.

7*
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gebracht werden miissen, zumal wenn deren ideeller Wert in
einem so grolsen Gregensatze zu dem erhéhten Kostenaufwande
steht wie in dem vorliegenden Falle. Man ist zwar versucht
zu sagen, dals der Akkumulatorenbetrieb den Kostenaufwand
nicht wesentlich beeinflussen konne, solange ein den landes-
fiblichen Zinsfuls weit fiibersteigendes Betriebsergebnis erzielt
wird. Doch vermag diese Deduktion gegeniiber den berechtigten
sozialen Forderungen moglichst billiger Tarifierung keinen Stand
zu halten.

Fiir die Benutzung der oberirdischen Stromzufiihrungs-
anlagen, sowie fiir die Elektrizititsmesser haben die Gesell-
schaften zehn Prozent, fiir die Benutzung der unterirdischen
aber 15 Prozent der Bau- und Herstellungskosten zu zahlen.
Da die Stromzufithrungsanlagen neuerdings auch zur Abgabe
elektrischer Energie an dritte benutzt werden, regelte der
Rat die diesbeziiglichen Bestimmungen dahin, dafs die Unter-
haltungskosten?) in Hohe von 3,8 Prozent der Herstellungs-
und Baukosten von den Stralsenbahngesellschaften allein auf-
zubringen sind; zu dem fibrigen, wie bisher noch 10 Prozent
des Herstellungsanfwandes zu bemessenden Teile aber haben
sie nur einen verhiltnismiilsigen Anteil beizutragen®). Die Be-
nutzungsgebithr wird sich demnach um so niedriger stellen, je
grolser sich die Stromentnahme von seiten dritter gestaltet.
Da diese aber nur einen dulserst kleinen Teil der Gesamtstrom-
abgabe ausmacht, bedeutet die Erneuerung obiger Bestimmung
eine Verschirfung derselben. Aulserdem berechnet die Stadt-
verwaltung noch 5 Prozent Zinsen fiir das gesamte Bau-
kapital bis zur Inbetriebnahme der Anlagen. Der zunehmende
Stromverbrauch von seiten der Stralsenbahngesellschaften und
die Abgabe an dritte geht aus folgender Zusammenstellung
hervor. In den Jahren 1896 bis 1901 entnahm die Dresdner
Strafsenbahn 779, 1963, 2229, 2750, 4548 und 6135, die Deutsche
Gesellschaft dagegen ab 1895: 393, 1056, 1911, 2466, 2685,
4234, 4812 (beides in 1000) Kilowatt Strom. An dritte wurden

) Nach den Ergebnissen von 1897/1898 betrugen die Unterhaltungs-
kosten der Oberleitung 3,54 Prozent der Baukosten. Zu diesem  Satze
wurden aber noch 1,25 Prozent hinzugerechnet, weil durch die Einfithrung
des Zehnpfennigtarifes ein viel stdrkerer Verkehr und damit eine viel
schnellere Abnutzung der Leitungsanlagen bedingt wird.

?) Vgl § 4 der Vertragsnachtriige (vom 19. Oktober 1900) zu den Ver-
triigen vom 11. Dezember 1894.
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1900 nur 5648, 1901 aber schon 77470 Kilowatt verabfolgt.
Aus dieser Stromlieferung bezog die Stadt von dem Stralsen-
bahnbetriebe 1899: 597898 Mark, 1900: 1053828 Mark und
1901: 1813733 Mark.

Schwer sind die Bedingungen iiber die Genehmigung des
elektrischen Betriebes noch besonders dadurch, dals den Gesell-
schaften kein Regrefsrecht bei Betriebsstorungen zuerkannt
worden ist. Nur die Benutzungsgebiibr fiir die Stromzufithrungs-
anlagen reduziert sich fir alle die Unterbrechungen, welche
linger als 24 Stunden wiihren, aber auch nur auf die Zeit,
welche iiber diese Stundenzahl hinausgeht.

Auf Grund dieser Bedingungen wurde den Gesellschaften
die Einfiihrung des elektrischen Betriebes auf allen Linien zu-
gesichert und von den Ministerien des Innern und der Finanzen
durch die Verordnungen vom 14. M#rz 1898 zuniichst bedingt
bestiitigt, da die Regierung ihre Zustimmung von zwei Vor-
behalten abhingig machte:

1. ,(10) Zu § 7 der Vertriige wird ausbedungen, dafs fiir
alle iiber die Stadtgrenze hinausgehenden, ebenso wie fiir die
auf fiskalischen Strafsen liegenden Strecken die zwischen der
Stadt und den Gesellschaften getroffenen Abmachungen wegen
der Stromlieferung nicht als unbedingt bindend angesehen
werden, sondern fiir diese Strecken ein anderweiter Strom-
bezug eintreten kann, sobald solcher im Interesse einer zweck-
entsprechenden Weiterentwicklung der betreffenden Verkehrs-
anlage geboten oder angemessen erscheint.”

2. ,(11) In Ansehung der in Punkt 10 bezeichneten
Strecken wird dem Staate das Erwerbsrecht noch nach fest-
zusetzenden Bedingungen vorbehalten.*’)

Am 7.Juli 1898 erfolgte jedoch die bedingungslose Ein-
willigung von seiten der Staatsregierung, sofern der neue
Rezelsnachtrag iiber die von den Dresdner Bahnhofsbauten
beeinflufsten Verhiltnisse zwischen Staatsfiskus und Stadt auch
von den Stadtverordneten vollzogen wiirde. Somit waren die
rechtlichen Grundlagen fiir die vollstéindige Einfithrung des
elektrischen Betriebes geschaffen. Wie aber bereits weiter
oben erwihnt, konnte die Stromabgabe aus dem stadtischen
Kraftwerke mit dem Fortschritte in der Umgestaltung der

1) Vgl. No. 10 und 11 obiger Verordnung (No.23, 1899, S.4),
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Betriebsanlagen nicht gleichen Schritt halten. Daher kam es,
dals der gemischte Betrieb des Strafsenbahnverkehrs sich auf
einen unverhéiltnismélsig grofsen Zeitraum ausdehnte und des-
halb alle seine Nachteile wirksam werden konnten.

Zunichst horte auf den langen Durchgangslinien der ein-
heitliche Betrieb auf.. Wihrend die eine Hilfte mit tierischer
Kraft betrieben wurde, verwendete man auf der anderen bereits
mechanische, Diese Teilung ergab einen dulserst umstindlichen
Unmsteigeverkehr auf ein und derselben Linie. Die Standwagen
dringten sich im Innern der Stadt zusammen und behinderten
den iibrigen Lokalverkehr. Samtliche Linien der Dresdner
Gesellschaft nebst der einzigen durchgehenden Linie der Deut-
schen Gesellschaft mulsten als Radiallinien betrieben werden.
Da es nun unvermeidlich war, dals anf ein und derselben Be-
triebslinie, znmeist auf deren zentralen Teilen, Pferdebahn-
und Motorwagen zusammen kamen, ergaben sich auch betriebs-
technische Schwierigkeiten, ganz abgesehen davon, dals die
Leistungsfihigkeit, insbesondere die Schnelligkeit der Motor-
wagen, nicht zur vollen Entfaltung kommen konnte.

Auch die Betriebssicherheit wurde beeintrichtigt.

‘Wenn auch mit der Zunahme des elektrischen Betriebes
die eben erwdhnten Nachteile der gleichzeitigen Verwendung
zweier verschiedener Betriebskrifte je linger je mehr schwanden,
steht es zweifellos fest, dals der gemischte Betrieb wih-
rend seiner ganzen Dauer den Stralsenbahnverkehr
dulserst schwerfillig gestaltet hat.

C. Ausschlielslicher elektrischer Betrieb.

1. Ausfithrung riickstéindiger Bauten.

Den im vorigen Abschnitt besprochenen Strafsenbahnbauten
folgte der schon lange beabsichtigte endgiiltige Ausban des der
Deutschen Gesellschaft gehorigen Stralsenbahnnetzes. Wie
spiter gezeigt werden soll?), hing auch dieser mittelbar mit der
Einfithrung des elektrischen Betriebes zusammen. Unmittelbar
jedoch veranlalst wurde er durch die Freigabe der Marien-
briicke zu Strafsenbahnanlagen. Diesesolltenzwar schon withrend

") Vgl. den Abschnitt: Ausgestaltung eines iuntensiveren Vororts-
betriebes.
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des ersten Bauabschnitts, also bis 1892, errichtet sein, konnten
aber infolge des immer linger hinausgeschobenen Erweiterungs-
baues der Marienbriicke') erst in neuerer Zeit ausgefiihrt werden.
Der Umbaun der Marienbriicke begann im Juni 1901. Damit war
nun endlich die Gelegenheit. gekommen, die links- nnd rechts-
elbischen TLinien der westlichen Stadtteile durch eine neue
Gleisanlage von der Antonstrafse iiber die Marienbriicke zur
Konneritzstralse zusammenzuschliefsen. Die Herstellung dieser
vom Verkehr schon lange geforderten Stralsenbahnverbindung
hat fiir den Lokalverkehr Dresdens doppelte Bedeutung:

a) Mit der Anlage jener Strecke fand der Bau nicht nur
der der Deutschen Gesellschaft konzessionierten Linien, sondern
der der Dresdner Stralsenbahnkonzessionen iiberhaupt seinen
Abschlufs?).

b) Sowohl die Deutsche Geesellschaft, als auch der gesamte
Lokalverkehr konnte nunmehr mit festgelegten Linien rechnen.

Mit der am 16. November 1901 erfolgten Eroffnung des
Stralsenbahnverkehrs iiber die Marienbriicke hatte die Deuntsche
Gesellschaft endlich ihr Ziel erreicht, insofern als sie nach
einer iber viele Jahre sich erstreckenden Bautitigkeit und
Wandelbarkeit des Betriebes den Schlufsstein in ihr Stralsen-
bahnnetz fiigen konnte.

Zwei grolse Linien konnten nunmehr dem Verkehr iiber-
geben werden:

1. Bergkeller—Wilder Mann,
2. Hauptbahnhof—Ackermannstrafse (Ringlinie).

') Die Marienbriicke wurde als zweiter Elbiibergang Dresdens dem
offentlichen Verkehre am 19. April 1852 iibergeben. Die Veranlassung
ihres Baues lag vornehmlich in der Notwendigkeit, die in Dresden ein-
miindenden und durch die Elbe getrennten Eisenbahnlinien zu verbinden.
Gleichzeitig diente sie auch dem Wagen- und Fulsgingerverkehr. Durch
die Neuerrichtung einer Paralleleisenbahnbriicke wurde sie vom Eisen-
bahnverkehr génzlich entlastet,.und die dadurch freiwerdende Briickenfliche
von fast 8 m Breite konnte als Stralsenfahrbahn benutzt werden.

%) §8 des Vertrages vom 24. Mai 1898 hestimmt fiir die Dresdner
Stralsenbahngesellschaft ausdriicklich, dals alle in friiheren Vertrigen dieser
Gesellschaft oder deren Rechtsvorgiingern erteilte Genehmigungen und
iibernommene Verpflichiungen zum Stralsenbahnbetriebe aufgehoben werden.
Damit hat die Stadtverwaltung auch mit der Dresdner Gesellschaft end-
gliltig abgerechnet.
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Die erste Verbindung ergab sich aus der Zusammen-
schliefsung von zwei bisher getrennten Betriebslinien, der Stadt-
linie Bergkeller—Wettiner Bahnhof—A ckermannstrafse®) und der
Aufsenlinie Albertplatz— Wilder Mann. Damit war die erste
und einzige Durchgangslinie von der #ufseren nordlichen Stadt-
zone nach der siidlichen geschaffen?). Infolge der am 1. Juli 1902
stattgefundenen Einverleibung der Dorfgemeinde Réicknitz steht
ihre Weiterfithrung in die #dulsere Siidzone nahe bevor.

Von weitaus grifserer Bedeutung fiir den gesamten Stadt-
verkehr jedoch war die lingst geplante Herstellung der Ring-
linie, welche in einer Ausdehnung von 10,245 km als zweit-
lingste Dresdner Strafsenbahnlinie (lingste Hamburger Strafse—
Laubegast mit 12,204 km) durch die mittlere Stadtzone fiihrt®)
und sémtliche Stadtlinien, 23 an der Zahl, schneidet. Sie er-
moglicht somit einen Umsteigeverkehr nach allen Richtungen,
und da sie ferner alle drei Personenbahnhife berithrt, kann
sie inshesondere den mit den ortlichen Verkehrsverhiltnissen
nicht vertrauten Fremden auf alle Fille durch ein einmaliges
Umsteigen an den gewiinschten Ort bringen. Schliefslich ist °
nicht zu unterschitzen, dafs die bisher nur in geringem Grade
mogliche Zentralisation der Strafsenbahnanlagen der Deutschen
Gesellschaft durch die Ringlinie eine bedeutende Erhohung
erfahren hat, obgleich die Zusammenfiihrang weniger in den
zentralen Stadtteilen erfolgen konnte. Diesem unvermeidlichen,
aus der Anlage der Linie als dulsere Ringbahn hervorgehen-
den Nachteile steht aber ein beachtenswerter Vorteil gegen-
iiber, némlich der, dafs eine derartize Rundfiihrung im Falle
stadtinnerer Stralsensperrungen und Betriebsstorungen die Mog-
lichkeit der Kommunikation entgegengesetzter Stadtzonen ge-
wihrleistet. Aulserdem lilst die grofsere Fahrgeschwindigkeit

) Vgl. Zusammenstellung II. Die urspriingliche Stadtlinie Berg-
keller — Wettiner Bahnhof wurde bereits seit 1900 auf dem Trakte durch
die Ammonstralse nach der Ackermannstrafse zuriickgefiihrt, so dals ihr
Weg eine nordwestlich gerichtete Schleife mit zwei getrennfen, siiddstlich
verlaufenden Anfangs- und Schlufsstrecken bildete.

?) Vgl Einleitung S, 14,

%) Sie hildet keinen geschlossenen Ring, da der eine Endtrakt,
obwohl parallel zum andern, nach aufsen verliuft und der Weiterfiihrung
nach Zschertnitz harrt. Darnach hat die Ringlinie eine innere und dulsere
Hndstation, welche ihr im Falle der Verlingernng einen doppelten Betrieb
(Stadt- und Vorortshetrieb) sichern. Als reine Ringbahn konnte sie nur
in den Dienst des ausschlie(slichen Stadthetriebs gestellt werden,
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auf der Ringlinie die Beforderung nach einigen Teilen der
mittleren Stadtlage vorteilhafter erscheinen als bei Benutzung
der direkt dahin fithrenden Radial- und Diametrallinien.

Der Betrieb der #ulseren Ringlinie sollte nun aber die
Herstellung der fiir den gesamten Lokalverkehr gleich
vorteilhaften, wie fiir den zentralen Zusammenschlufs der
der Deutschen Gesellschaft gehorigen Stralsenbahnanlagen
ebenso notwendigen inneren Ringlinie nicht eriibrigen’).

Mit der Verwirklichung dieses Projektes wiirde das Netz
der Deutschen Gesellschaft den gleichen Grad der Vollkommen-
heit erreichen, den die Dresdner Stralsenbahngesellschaft
eleich von vornherein, némlich schon seit 1883, erlangen konnte,
weil sie als erste Unternehmerin ohme jede Riicksichtnahme
auf bereits bestehende Stralsenbahnanlagen unbehindert alle, fiir
eine rationelle Zusammenfiithrung ihrer Betriebslinien geeigneten
Stralsen, vornehmlich verkehrsreiche Strafsenziige im Stadt-
innern, mit Gleisen belegen durfte.

Durch die Zusammenschliefsung der iiberdies schon vor-
handenen, aber zum Rundbahnbetrieb noch nicht benutzten
Gleisanlagen der zukiinftigen inneren Ringlinie auf dem Schlofs-
platze konnten ndmlich die bis jetzt auf meist verkehrsarmen
Plitzen der innern Stadt liegenden Anfangsstationen der Linien
der Deutschen Gesellschaft vorteilhaft verbunden, einzelne
sogar ganz aufgehoben werden, da dann die eine oder
die andere Linie je nach Bedirfnis auf der Ringanlage um
die innere Stadt herumgefiithrt werden miifste. Damit wiire
aber auch gleichzeitig eine weitere Herabmindernng der Stand-
wagen, die innerhalb der zentralen Stadtteile den Verkehr noch
erheblich behindern, moglich. Schlielslich kinnten dann die noch
verbleibenden Standwagen ohne Nachteil fiir den Verkehr auf
verkehrsarme Plidtze verwiesen werden, da die innere Ring-
linie den erforderlichen Anschlufs herstellt. Voraussetzung hier-
bei ist jedoch, dafs innerhalb des Stadtgebiets ein Zehnpfennig-
Umsteigeverkehr von den inneren Ringlinien aus eingerichtet
wiirde. Der Vorteil, dafs die Standwagen zuweilen als Warte-
raum dienen, verschwindet im Hinblick auf die angedeuteten
Nachteile.

1) Der Gedanke an eine innere Ringlinie ist fast so alt als die
Stralsenbahnanlagen Dresdens.. Aber noch immer harrt sie der Ausfithrung.
Vgl S. 74 (Konkurrenzhetrieb).
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Eine Vorortsringbahn, die einen hesseren Zusammen-
schlufs des innern und &ufsern Vorortsgiirtels ermiglichte, ist
infolge der kostspieligen Uberfithrung itber dic Elbe und der
grolsen Unebenheit des Gelindes in ihrer Gesamtausdehnung
unausfithrbar. Hochstens wire eine Verbindung der ostlichen,
sfidlichen und westlichen Zone unter sich erstrebenswert. Doch
fiir den Bau dieser vorderhand noch unrentablen Bahn diirfte
sich die private Tétigkeit kaum geneigt zeigen.

2. Vergleich der Strafsenbahnanlagen beider Gesell-
schaften.

Vorstehende Erdrterungen haben den in diesem Teile erst
zur vollen Durchfithrung gelangenden Vergleich der Strafsen-
bahnanlagen beider Gesellschaften bereits gestreift. Wihrend
die Dresdner Gesellschaft resp. ihre Rechtsvorginger in dem
kurzen Zeitraume von vier Jahren (1879 bis 1883) ihre Linien
im wesentlichen bauen und in der iiberwiegenden Mehrzahl
als feststehende Routen in Betrieb nehmen konnten, erstreckte
sich die Bautiitigkeit der anderen Gesellschaft auf zwolf Jahre.
Dies hatte zur Folge, dafs mit der Erdffnung eines neuen Traktes
fast immer eine Verinderung der Linienfithrung verbunden war.
Doch alle den neuauftretenden Bediirfnissen angepalsten Um-
gestaltungen variierten in der Richtung der Zweckmiifsigkeit.
Als Beweis hierfiir dient vor allem die regelmilsig steigende
Frequenz der Linien der Deutschen Stralsenbahngesellschaft,
die sicher bei ungeschickter Betriebslinienfilhrung zeitweilig
zuriickgehen mulste.

‘Weiter hatte aber die Deutsche Gesellschaft nicht allein
die Verschiebung der lokalen Verkehrsbediirfnisse, sondern und
vor allem auch den Umstand zu beriicksichtigen, dals sie als
zweite Unternehmerin auftrat und mit der Konkurrenz der
ersten Gesellschaft zu rechnen gezwungen war.

Da diese nédmlich die frequenten und deshalb mehr ren-
tablen Verkehrslinien bereits in der Hauptsache angelegt hatte,
mufste sich die Konkurrenzgesellschaft mehr die Erschliefsung
der vornehmlich im Innern der Stadt, vielfach abseits der grofsen
Verkehrsziige befindlichen Teile angelegen sein lassen. Von
den zehn im Betriebe der Deutschen Gesellschaft befindlichen
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Linien stehen deshalb drei?) (fiir sich genommen) im ausschliefs-
lichen Dienste des zentralen Stadtverkehrs (also abgesehen
von dem durch Umsteigen auch miglichen Aufsenverkehr),
wihrend von den zwolf Linien der andern Gesellschaft nur
eine diesem Zwecke gewidmet ist?). Dagegen fithren aber
18 Strecken (nicht Betriebslinien) — die Aufsenbahnen nach
Kotzschenbroda und Biihlau eingerechnet — der von der
Dresdner Gesellschaft betriebenen Linien in diametraler Richtung
nach der #ufsern Stadtzone, von der Deutschen Gesellschaft
indes nur sieben, bereits unter Hinzurechnung der erst kiirzlich
eroffneten Aufsenbahn durch den Plauenschen Grund. Die
Ubersichtspline der Linien beider Gesellschaften ergeben daher
auch ein grundverschiedenes Bild. Wihrend die der Dresdner
Gesellschaft gehorigen Anlagen vornehmlich aus regelméfsig
verlaufenden durchgehenden Verkehrslinien, welche deshalb
gleichzeitig dem innern und &ulseren Verkehr dienen konnen,
bestehen, nehmen die Trakte der andern Gesellschaft im wesent-
lichen einen netzartigen Verlauf. Es ist darum falsch, von einem
Strafsenbahnnetz der Dresdner Gesellschaft zu sprechen; sie
besitzt vielmehr nur eine Strafsenbahnanlage, die aber in-
folge der giinstigen Zusammenfithrung ihrer grofsen Linien auf
verhiltnismifsig nur wenig Strafsen und Plitzen des Stadtinnern
den Vorteil einer riumlich beschrinkten Zentralisation gewéhrt.
Ein Stralsenbahnnetz besitzt Dresden erst seit den in der
dritten Bauperiode ausgefithrten Neuanlagen, deren Zusammen-
schliefsung in den zentralen Teilen der Stadt unmoglich war,
und aus diesem Grunde auch in der mittleren Stadtzone unter
vorldufigem Verzicht auf jene Vorteile erfolgen mulfste ®).

Noch deutlicher kommt der Unterschied in der Anvlage
der Linien beider Gesellschaften durch die Feststellung, welchen
Anteil jede einzelne Linienart an der Gesamtlinge nimmt,
resp. genommen hat, zum Ausdruck. Die Aulken- (7 Prozent)
und Stadtlinien (32,4 Prozent) der Deutschen Gesellschaft be-
tragen zusammen ca. 40 Prozent der gesamten Betriebslinge,

1) Theaterplatz — Neumarkt, Marienstrafse— Neustiadter Bahnhof und
die neue Ringlinie (allerdings ohne deren spitere Verlingerung) Acker-
mannstrafse — Hauptbahnhof = 82,4 Prozent der Gesamtlinge (vgl. Zu-
sammenstellung I1).

2) (Georgplatz — Neustidter Bahnhof — 4,4 Prozent (vgl. Zusammen-
stellung I).

%) Siehe Ringlinie.



- 18—

bei der andern Gesellschaft dagegen nur (3,4 Prozent und
4,4 Prozent) 7,8 Prozent; frither war das Verhiiltnis noch un-
giinstiger, da der Anteil der ersteren (15,6 Prozent und
28,1 Prozent) 43,7 Prozent betrug. Darnach dienten die An-
lagen iiberwiegend und dienen im Vergleich zur Dresdner
Gesellschaft noch jetzt besonders dem eigentlichen Stadtverker.
Jedoch durch den Betrieb der #ufseren Ringlinie, vor allem
durch das noch der Ausfiihrung harrende innere Ringbabn-
projekt im Zusammenhange mit der staatlichen, aber von der
Deutschen Gesellschaft betriebenen Aufsenbahn durch den
Planenschen Grund werden die damit verbundenen Nachteile
allmihlich ganz verschwinden, so dafs das Strafsenbahnnetz der
Deutschen Gesellschaft den Anlagen der anderen Gesellschaft
ebenbiirtig zur Seite gestellt werden kann. Die im yorigen
aufgedeckte Verschiedenheit der Strafsenbahnanlagen beider
Gesellschaften forderte naturgemils ein inniges Zusammen-
wirken ihrer Direktiongn, damit eine glatte und den Ver-
kehr fordernde einheitliche Betriebsausfiihrung ermoglicht wurde.
Von dieser unabweislichen Notwendigkeit waren die Unter-
nehmer schon nach einem fiinfjihrigen Konkurrenzbetriebe
fiberzeugt, so dafs die gegenseitigen Beziehungen rechtzeitig
geregelt werden konnten. Die Bestimmungen dieser gemein-
samen Betriebsregelung wurden in einem besonder®n Vertrage
vom 13. Juli 1895, der bis zum 30. Oktober 1921 Geltung hat,
festgesetzt. Nach diesem sogenannten Betriebsvertrage
unterstehen der gemeinschaftlichen Leitung durch die
Direktoren beider Gesellschaften insbesondere folgende
Geschifte: Der Verkehr mit simtlichen im Geschéftsbetriebe
beider Gesellschaften zustéindigen Behorden, namentlich in
Konzessions-, Tarif-, Fahrplan-, Kraftabgabe-, Hoch- und Tief-
bauangelegenheiten, die Abéinderung bestehender oder Erlangung
neuer Konzessionen, der Bau und die Ausfithrung neuer, wie
der Umbau bestehender Linien und alle damit zusammen-
hiingenden Geschiifte, die Feststellung bezw. Abénderung der
Betriebslinien, der Zugkraft (durch Pferde, Gas, Elektrizitit
ete.), der Fahrpreise, der Umsteigefahrscheine, der Fahrpline
and aller damit zusammenhiingenden Angelegenheiten. Die
Kontrahenten gestatten sich gegenseitig die unbeschrinkte
Benutzung aller Halteplitze und der dahin fithrenden Gleise,
sowie die gemeinschaftliche Benutzung anderer Gleisstrecken,
wenn dadurch ein dem gemeinschaftlichen Interesse und dem
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rationellen Betriebe dienender Erfolg erzielt werden kann.
Fiir konzessionsmilsige dauernde Benutzung der Gleise der
anderen Gesellschaft ist die in den Konzessionsbedingungen
vorgesehene Vergiitung zu zahlen. Diejenige Kontrahentin,
welche in Gemilfsheit der allgemeinen Bedingungen fiir Mit-
benutzung von (leisstrecken der anderen Kontrahentin die
Hiélfte der Anlagekosten zu vergiiten hat, erwirbt durch
Zahlung der Vergiitung alle Rechte, welche der anderen Kon-
trahentin an diesen Gleisstrecken zustehen, zur ideellen Hilfte
Diese Bestimmung gilt riickwirkend auf alle bis 13. Juli 1895
bereits geleisteten Vergiitungen dieser Art.

Beziiglich der Abrechnung zwischen beiden Gesellschaften,
welche am Schlusse jedes Kalenderjahres erfolgt, bestimmt
§ 4 des Vertrages folgendes:

Die Einnahme beider Gesellschaften an Fahrgeldern, fiir
Zeitfahrkarten und Posttaschen werden zusammengerechnet und
es erhalten davon:

a) Die Dresdner Strafsenbahn bis 5111136 gefahrene
Wagenkilometer, darunter mindestens 3891521 Wagenkilometer
zweispinnig — zu belegendes Ergebnis pro 1894 — pro Wagen-
kilometer 50 Bfennige und die Deutsche Strafsenbahngesellschaft
in Dresden bis 3145983 gefahrene Wagenkilometer, darunter
mindestens 377326 Wagenkilometer zweispdnnig — zu belegen-
des Ergebnis pro 1894 — pro Wagenkilometer 38 Pfennige,

b) Der Rest wird nach Verhiltnis der von jeder der
beiden Gesellschaften durchfahrenen, iiber die sub a gedachte
Anzahl von Wagenkilometern hinausgehende Zahl von Wagen-
kilometern gleichmi(sig verteilt?).

Solange die der Dentschen Stralsenbahngesellschaft in
Dresden bereits konzessionierten, aber zur Zeit noch nicht in
Betrieb genommenen Linien in dem jeweilig laufenden Ge-
schiftsjahre eine Durchschnittseinnahme von weniger als

1) Da aber die unter a festgesetzten Wagenkilometereinnahmen auf
keiner Linie mehr erreicht werden, auch die hinsichtlich dieses Vertrages
erwartete Ausgleichung der verschiedenen Hohe der durchschmittlichen
Wagenkilometereinnahmen beider Gesellschaften nicht eingetroffen ist,
wurden diese Bestimmungen illusorisch. Daher kommt es nun, dals die
Dresdner Gesellschaft infolge ihrer htheren Wagenkilometereinnahme so er-
hebliche Betriige an die Deutsche Gesellschaft herauszuzahlen hat. In An-
sehung dieses Umstandes ist der Betriebsvertrag dulserst revisionsbediirftig,
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35 Pfennige pro Wagenkilometer ergeben sollten, bleiben die
auf diesen Linien gefahrenen Wagenkilometer und die dadurch
erzielten Einnahmen bei der Teilung -unter b aulser Ansatz.
Es genielst vielmehr die Deutsche Strafsenbahngesellschaft in
Dresden in dieser Zeit nur den tatsiichlichen Erlos dieser
Linien. Das Gleiche gilt fiir beide Gesellschaften beziiglich
der nach Abschlufs gegenwirtigen Vertrages neu konzes-
sionierten Linien, wobei das Ertridgnis jeder Linie fiir sich
allein berechnet wird.

Besondere Bestimmungen regeln die Art der Berechnung
der verschiedenen Wagentypen.

In einem unter dem 19. Mirz 1897 abgeschlossenen Nach-
trag zu dem erwéhnten Betriebsvertrage wurde vereinbart,
dafs Betriige, welche von einer. der vertragschlielsenden Ge-
sellschaften an die andere in Gemilsheit der Abrechnung fiber
ihre beiderseitigen Betriebseinnahmen etwa herauszuzahlen sind,
von der Empfingerin stets unverkiirzt in Reserve zu stellen
und einem Ausgleichsfonds zu iiberweisen sind, der ihr zunéchst
eigentiimlich gehort. Kommt die Empfingerin spiter in die
Lage, ihrerseits dergleichen Betrdge herauszahlen zu miissen,
so hat sie diese dem Ausgleichsfonds und nur insoweit dieser
nicht ausreicht, ihren iibrigen Mitteln zu entnehmen. Die
Zinsen des Ausgleichsfonds fallen der Higentiimerin des letzteren
zu. Bei Auflosung des Betriebsvertrages und spitestens am
30. Oktober 1920 sind die Bestéinde der bei beiden Gesell-
schaften vorhandenen Ausgleichsfonds zusammenzuwerfen und
an beide Gesellschaften je zur Hilfte zu verteilen. Diese Ver-
einbarung galt riickwirkend anf die Abrechnung des Jahres18961).

Durch dieses vertraglich verbiirgte umfangreiche Zu-
sammenwirken wurden einerseits die nachteiligen Folgen, die
der Konkurrenzbetrieb nach sich ziehen kann, erfolgreich um-
gangen, wihrend andererseits eine Fusion beider Gesellschaften
infolge der grofsen Verschiedenheit ihrer Anlagen und -der
damit zusammenhingenden ungleichen Rentabilitdt nicht im
beiderseitigen Interesse liegt. Deshalb ist fiir Dresden die
Wiederkehr der monopolistischen Stellung des Stralsenbahn-
betriebes so gut wie ausgeschlogsen, und damit die Riickkehr

1) Vgl. Prospekte, betreffend Nominal 1000000 Mark vierprozentige,
vor dem 1. Januar 1907 nicht riickzahlbare Teilschuldverschreibungen der
Deutschen Stralsenbahngesellschaft in Dresden vom 19. April 1902.
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jener unerfreulichen Zustéinde nicht zu befiirchten. In der Tat
ist dorch den Betriebsvertrag die meistens nur durch den
Monopol- oder Kommunalbetrieb mogliche vorteilhafte Bewirt-
schaftung des gesamten Stralsenbahnnetzes als ein einheitliches
Ganzes gewihrleistet, ohne dals die Vorteile des Konkurrenz-
betriebes aufgegeben wurden. Hiernach steht fest, dals
einerseits die stddtische Verwaltung dureh Zulassung
des Wettbewerbes und andererseits die Unternehmer
durch verstindiges gemeinschaftliches Zusammen-
wirken den denkbar giinstigsten Zustand geschaffen
haben,derim Stralsenbahnwesen bei privatwirtschaft-
lichem Betriebe zu erreichen ist?).

3. Vorziige des elektrischen Betriebes.

Mit Einziehung der letzten Pferdebahnlinie (Aufsenlinie:
Albertplatz — St. Pauli Friedhof) am 1. August 1900 und der
endgiiltigen Durchfithrung des elektrischen Betriebes trat das
Dresdner Stralsenbahnwesen in die jetzige Stufe seiner Ent-
wicklung. Von nun ab kommen die Vorziige des elektrischen
Betriebes allen Stadtteilen gleichmilsig zn statten®). Da es
sich in dieser Arbeit nicht darum handeln kann, die in tech-
nischen Schriften bereits viel erorterten, sehr oft klar zu Tage
liegenden Vorziige unterschiedslos und insgesamt darzustellen,
sollen im nachfolgenden vorwiegend die tiefer liegenden Wir-
kungen, wie sie aus jenmen primdren KErscheinungen mittelbar
und unmittelbar hervorgehen, Behandlung finden.

a) Ausgestaltung eines intensiveren Vorortsbetriebes.

o) Verlingerung der bereits bestehenden Diametral-
und Radiallinien.

Da die mechanische Kraft gegeniiber der tierischen den
Vorteil unbeschrinkter Ausdauer und grofser Billigkeit besitzt,

") Anders Biicher, Die wirtschaftlichen Aufgaben der modernen
Stadtgemeinde.

?) Da die Stromerzeugung in der ersten Zeit ausschlielslich vom Ost-
werke ans erfolgte, hielt der elektrische Betrieb seinen Einzug in den ost-
lichen Stadtteilen und erstreckte sich zuniichst anf den langen Durch-
gangslinien nach den iibrigen Stadtteilen. Hiernach mulste sich also der
Pferdebahnbetrieb am lingsten auf den Aulsenstrecken und den siidwest-
lichen Radiallinien halten. Dies entspricht auch der Wirklichkeit. Vgl
Zusammenstellung I und 1I.
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konnten zunichst die alten Durchgangs- und Radiallinien ver-
Lingert und damit der bisher geringe Vorortsbetrieb erheblich ver-
grofsert werden?). Da weiter der Pferdebahnbetrieb hinsichtlich
der Fahrgeschwindigkeit nicht derart steigerungsfiihig war wie
der elektrische, konnte das rollende Material auf den Aufsen-
strecken nicht intensiv und in einer die Réntabilitit hebenden
Weise ausgenutzt werden. Wenn nun auch der Vorortsverkehr
durch die neue Betriebsart nicht auf allen Linien lohnend ge-
staltet wurde, gab sie doch aber die Moglichkeit zu seiner
Ausdehnung. Gewils hat auch die Bevolkerungszunahme des
inneren Vorortsgiirtels dazn beigetragen,

Die Streckenverlingerungen der Linien der Dresdner
Strafsenbahngesellschaft betragen 20,7 Prozent der urspriing-
lichen Linge und datieren vornehmlich erst seit dem KEroff-
nungsjahre (1893) der ersten elektrischen Betriebslinie dieser
Gegellschaft. Naturgemiils konnte die andere Gesellschaft bei
ihren zumeist spiter ausgefihrten Neuanlagen jener#Tendenz
der elektrischen Betriebskraft, die sich in der Vergrifserung
des Aufsenbetriebes realisiert, von vornherein Rechnung tragen;
deshalb waren ihre Erweiterungsbauten nicht derart umféng-
lich. Im ‘Vergleich zur urspriinglichen Linge entfallen hier
nur 7,04 Prozent auf Streckenverlingerungen?®). Indes ist hier-
bei zu beriicksichtigen, dafs die Deutsche Gesellschaft einen
kleineren Anteil an den Diametral- und Radiallinien der
Dresdner Strafsenbahnanlagen hat und weder Veranlassung,
noch Gelegenheit fand, den Vorortsbetrieb in gleichem Umfange
wie die Dresdner Gesellschaft auszubauen.

In Zukunft wird voraussichtlich in der weiteren Aus-
gestaltung desselben auch ein allgemeiner Beharrungszustand
eintreten, da der durch den Zehnpfennig-Stadttarif veranlalsten
Verkehrssteigerung keine verhéiltnismifsige Mehreinnahme ge-
folgt ist. ,Zu diesem Milsverhiltnis tréigt vielfach die Lénge
der Aulsenlinien bei, bei denen Leistung und Bezahlung in
gar keinem Verhiltnis stehen  und welche infolgedessen die
Stadtlinien derartig beeinflussen, dafs fiir die Folge wohl jedes
Unternehmen bei der Einrichtung oder Erweiterung solcher
Linien nur mit der grofsten Vorsicht verfahren mufs“®).

1) Vgl. die Zusammenstellung 1 und 1I

2) Durch die Verlingerungen im Jahre 1902 werden diese Sitze etwas
gestiegen sein. :

) Vgl. Jahresbericht der Deutschen Gesellschaft von 1901, 8. 8.
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Der in den zitierten Worten ausgesprochene Grundsatz
fernerer Baupolitik ist insofern anfechtbar, als dieses Mifsver-
haltnis auch anf den Stadtstrecken ebenso oft eintreten kann. Vor
allem aber ist zu beachten, dals der Verkehr der Aulsenstrecken
den Stadtlinien die diesen eigentiimliche rentable Frequenz
nicht zum geringsten Teile erst zufithrt. Schliefslich liegt aber
die gemeindewirtschaftliche Bedeutung des Stralsenbahnwesens
nicht in dem Betriebe ausgesuchter und rentabler Stadt-
strecken, die nur einen beschrinkten Lokalverkehr ermoglichen,
sondern darin, dals eben die weitere Stadtzone in rege Be-
ziehungen zum Stadtzentrum gesetzt wird. In richtiger und
verstandiger Wiirdigung dieses volkswirtschaftlich bedeutungs-
vollen Vorortsbetriebes verlangten sowohl die stiddtischen Be-
hiorden, als anch die der selbstindigen Nachbargemeinden eine
dem Bediirfnis entsprechende Ausgestaltung des Aufsenbetriebs?).

) Neueinrichtung von Durchgangslinien und Netzausbau.

Die gleiche Tendenz dulserte der elektrische Betrieb auch
hinsichtlich der Neuanlage von Durchgangslinien und der
Verschmelzung einzelner Radiallinien zn durchgehen-
den Betriebslinien. Die Liénge der Diametrallinien der
Dresdner (Gesellschaft betrug vor der Einfiihrung des elek-
trischen Betriebes nur 13,6 Prozent der damaligen Gesamt-
linge, -aber jetzt rund 50 Prozent. Die Durchgangslinien der
Deutgchen Gesellschaft stiegen von 10,5 Prozent auf 27,6 Prozent.
Bei beiden Gesellschaften hat sich der urspriingliche Anteil
der Durchgangslinien an der Liinge aller Linienarten fast ver-
vierfacht. Der Anteil der Deutschen Gesellschaft vermochte
infolge der Kigenart ihrer Anlagen nicht die gleiche Hohe der
anderen Gesellschaft zn erreichen, da ihre Erweiterungsbauten
mehr auf den allmihlichen Ausbau ihrer Linien zu einem Netze
gerichtet sein mufsten. Die dabei nachtriglich eingeschalteten
Strecken umfassen auch nicht weniger als 12,6 Prozent der
anfinglichen Streckenlinge. Der Netzausban bedingte natiir-
lich auch und in einzelnen Fillen (z. B. Ringlinie) sogar ganz
erhebliche Verlingerungen gewisser Betriebslinien, die gleich-
falls nur bei Anwendung elektrischer Energie als Betriebskraft
mit Vorteil durchgefithrt werden konnten.

1) Vgl. §16 der Ortsgesetze von 1902, betreffend die Einverleibungen -
von Ricknitz usw. &,
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Zweifellos geht hieraus hervor, dals die mechanische Be-
triebskraft auch eine Anderung in der Art der einzelnen Linien
verursachte, némlich derart, dafs die Zahl und Liinge der
Aufsen-, Stadt- und Radiallinien zu Gunsten der Diametral-
linien erheblich abnahm?).

b) Verkehrserleichterungen.

Die unmittelbaren Wolgen der im vorigen besprochenen
Umgestaltung laufen auf eine Vereinfachung des Verkehrs und
der Betriebstechnik hinaus. Der kostspielige und aufserdem
umsténdliche Umsteigeverkehr wurde erheblich beschrinkt.
Die Fahrten beanspruchten auch weniger Zeit als bisher, zumal
auf den Aufsenstrecken eine grofsere Fahrgeschwindigkeit
moglich war.

Die Betriebstechnik vereinfachte sich, abgesehen von den
allgemeinen Vorteilen der elektrischen Kraft, infolge der Ver-
minderung der Standwagen in den zentralen Teilen der Stadt
und ermiglichte damit eine Freigabe der alten Standgleise fiir
den durchgehenden Stralsenbahn- und den iibrigen Lokal-
verkehr.

¢) Grolseres Akkomodationsvermdgen gegeniiber den
stofsweisen Aufserungen des Verkehrsbediirfnisses,

In den frithen Morgen-, Mittags- und Abendstunden der
Werktage, sowie wihrend der Sonn- und Festtage werden an
die Personenbeforderungsmittel, vor allem des grofsstidtischen
Lokalverkehrs, weit iiber den sonstigen Durchschnitt hinaus-
gehende Anforderungen gestellt. Die Technik war deshalb
von jeher bemiiht, die Verkehrsmittel nach bester Moglichkeit
dem unregelmilfsigen Verkehrsbediirfnis anzupassen. Einleitend
wurde erwihnt, wie leistungsunfihig der alte Omnibusdienst
den temporiren Verkehrssteigerungen gegeniiber stand. In viel
htherem Grade war die Pferdebahn dieser Aufgabe gewachsen,
obgleich die Kosten der damit zusammenhiingenden Akkomodation

) Vgl. Zusammenstellung T und IT, Inwieweit dies auch mit dem
Tarife zusammenhingt, siche in dem statistischen Teil, — Indes hiitten
diese Wirkungen des elektrischen Betriebes bei reinem Oberleitungsbetriebe
noch deutlicher in Erscheinung treten miissen, da es unvorteilhaft ist,
Radiallinien mit verschiedener Stromzufuhr in durchgehende Linien zu
verschmelzen.
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nicht in dem besten Verhéltnisse zu dem dadurch verursachten
Aufwande standen, da die tierische Zugkraft amch wéhrend
der dienstfreien Zeit die gleichen Unterhaltungskosten bean-
sprucht. Die werktéiglichen Verkehrssteigerungen hatten zwar
damals noch nicht den heutigen Umfang angenommen, doch
blieb dem Pferdebahnbetriebe auch schon zu jener Zeit der
erhthte Sonntagsdienst nicht erspart. Die in der Tat kost-
spieligere Anpassung der tierischen Zugkraft gegeniiber tem-
poriren Verkehrsbediirfnissen war ja angeblich der Hauptgrund
fiir die Hinfithrung des Sonntags- und Abendzuschlages. Aus-
schlaggzebend indes scheint das finanzielle Ergebnis dieser Tarif-
malsnahme gewesen zu sein.

Diese den Betriebsaufwand wesentlich erhéhenden Mils-
stinde mulsten mit Einfiihrung des elektrischen Betriebes weg-
fallen, da die mechanische Zugkraft, ohne Mehrkosten zu ver-
ursachen, jederzeit dienstbereit ist. Die Anlage elektrischer
Stralsenbahnen beansprucht zwar infolge der weitaus grofseren
Menge vorgetaner Arbeit als im Pferdebahnbetriebe ein hiheres
Kapital, hat aber den fiir die Personenbeférderung ja nicht
zu unterschitzenden Vorteil absoluter Anpassung hinsichtlich
des ungleichen Verkehrsbediirfnisses voraus?).

Zunichst gestattet der elektrische Betrieb eine miihelose
Bewiiltigung des stérkeren Verkehres auf den Innenstrecken
grofser Durchgangslinien. Die Anhéingewagen, welche dem
gesteigerten Bediirfnis zu dienen bestimmt sind, verkehren nur
auf den Stadtstrecken, wahrend der Motorwagen fiir den Aulsen-
betrieb zumeist vollkommen ausreicht. Allerdings beansprucht
der starke Vorortsverkehr der ostlichen und westlichen Stadt-
teile auch die regelméifsige Mitfiihrung von Beiwagen. Anf
der Linie Blasewitz—Plauen verdichtet sich z. B. der Verkehr
in den zentralen Teilen der Stadt in einem solchen Grade, dals
innerhalb derselben die Einrichtung einer selbstédndigen Betriebs-
linie: Fiirstenstralse—Hauptbahnhof notwendig wurde.

Gleich leistungsfihig wie dieser zentralen, steht der elek-
trische Betrieb auch der periodischen Verkehrssteigerung gegen-
iiber. Die in den Morgen-, Mittags- und Abendstunden not-
wendige Vermehrung des Betriebes wird einfach durch FEin-
stellung von Sonder- oder Einlegewagen erreicht. Wer jemals

1) Vgl. auch P. Schenker, Die Wahl des Betriebssystems der Strafsen-
bahnen in Ziirich. 8. 9.

8*
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sehen konnte, wie glatt sich z B.in Dresden die Bewiltigung
zufilliger Massenbeforderung abwickelt, wird von der groflsen
Akkomodation des elektrischen Strafsenbahnbetriebes zweifel-
los iiberzeugt sein.

Selbst wenn der Pferdebahnbetrieb durch den elektrischen
nicht abgelost und der Aufwand- fiir eine hinreichende An-
passung nicht gescheut worden wiire, konnte die , Verteilung®
der im gegenwiirtigen Lokalverkehr der Grofsstidte periodisch
und neuerdings auch gar nicht mehr so selten auftretenden
zufilligen ,, Verkehrsverdichtungen* niemals so spielend und
wirksam erfolgen als durch den elektris®hen Betrieb. Auch
die verkehrstechnischen Schwierigkeiten mufsten beim Pferde-
bahnbetriebe infolge derInanspruchnahme eines ungleich grofseren
Raumes innerhalb des Straflsenkorpers (Pferd und Wagen)
storend hervortreten und wiirden die gegenwirtige hohe Inten-
sitit des Personentransportes (enge Zusammenfithrung der
Wagen und deren dichte Folge) iiberhaupt gar nicht zu-
gelassen haben.

4. Die Entwicklung der zentralistischen Tendenz
im Dresdner Strafsenbahnverkehr.

Nicht zu verwechseln mit der im vorigen erdrterten Elasti-
zitit des elektrischen Betriebes im neuzeitlichen Strafsenbahn-
wesen sind die dlteren Zentralisationshestrebungen in der An-
lage der lokalen Personentransporteinrichtungen. Die fiir einen
rationellen Betrieb unumgiinglich notwendige Zentralisation
wird auf zweitache Weise erreicht:

a) durch zweckmiifsige Verwendung geeigneter Gleisstrecken
zur Einrichtung mehrerer Betriebslinien und

b) durch zweckmilsige Zusammenfilhrung der Haupthetriebs-
linien auf giinstig gelegene Knotenpunkte. '

Wenn sonst im allgemeinen beide Mittel sich gegenseitig
bedingen, ergibt eine genauere Priifung der ersten Entwicklungs-
phasen der Dresdner Strafsenbahnanlagen doch einen inter-
essanten Unteischied, natiirlich abzusehen von der Zeit des
Alleinbetriebes der Blasewitz—Planener Linie, Die Dresdner
Stralsenbahngesellschaft resp. deren Rechtsvorgingerin befolgte
in der Errichtung ihrer Linien vorwiegend den zweiten Weg,
indem sie den Postplatz als natiirlichen . Ausgangspunkt der-
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84,003 42,457 83,08 125 310244 208757 9597250 26293 3,50 9685 962 56537 8,64 137 110 30,03 82,42 2553838
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1900a 53,041 61,627 8395 || 116, == = | 48186779 132019 3,03 44446513 121%71 81 || 124 186 98,56 98.45 12268550
19001 45,503 57,050 65,86 ‘ 125,1 — = 24093350 66009 3,20 19121895 52388 2,86 117 145 49,27 423 | 7334053
1900 zus. 95,021 117,748 149,31 | 123,90 497930 451445 72280129 198 028 3,00 62 568 408 171420 3,08 241 331 147,83 13860 | 19602 603
1901a 53,080 61,675 101,37 || 1162 - — 53089346 145450 8,67 44792284 122719 8,17 122 219 | 10490 | 968 14483307
1901 b 47175 58,815 65,80 | 1247 == = 25444830 69712 3,07 18894682 51766 2,82 116 142 | 50,28 40,84 8289211
1901 zus 96,342 120,400 167,26 || 125 506110 462676 78534176 215162 | 345 63686966 174484 3,06 238 161 15518 | 137,65 22772608
1902a 54,053 62,658 102,51 | 116,7 = = 52033191 142557 | Bao 45007 637 123309 33 || 122 217 101,70 94,97 14451022
1902b 47175 58,847 70,32 | 125,2 = == 25841069 70797 2,89 18160928 49756 2,77 115 148 50,50 38,30 8912582
1902 zus. | 101,208 121,505 173,13 ‘ 1203 511632 473908 77874260 213354 3,33 63168565 173065 3,01 H 237 365 | 15T | 133,20 | 23393604

Anmerkung: a= Dresdner, h = Deutsche Stralsenbahngesellschaft.
Die in Spalte 15, 17 und 33 angegebenen Zahlen sind vom Statistischen Amt der Stadt Leipzig berec
Die fiir Dresden ermittelten Angaben des Jahres 1872 Leziehen sich auf die Zeit vom 25, September bi
Die Wagenkilometer in Spalte 18 wurden fiir die Jahre 1872 bis 1875 und 1879 und 1880 durch Interp
Die Zahlen der Fahrgiiste sind fiir Dresden und Leipzig nicht ohne weiteres vergleichbar, weil in
welche die zweite Fahrt antreten, nicht mitgezillt werden. Die Zahlen fiir Dresden miilst
erniedrigt werden.
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Anzahl der Wagenkilometer

Betriebs- en Leipzig
jahr
Tag | Jahr
1 19 20
[
1872 340 | 183526
1873 2068 480845
1874 1947 514697 |
187 | 1984 518821 |
fia7e. | | - 2158 540630 |
i Y 522338
1878 | 2228 =
1879 | 1442 =
1880 | 1661 598914
1981 | 2940 | 624829
1882 | 4524 | 1208447
1883 | 5863 ‘ 1608979
1884 | 6683 ‘ 2013811
1885 | 6932 | 2295221
1888 | 6wy 2659828
1887 | 7379 | 2843232
1888 7562 2950 117
1889 8233 3236043
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1890 zus.| 10 546 3861729
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18982 24669 11632471
1898b 15968 53816383
1898 zus. 40637 16948 854
18992 27882 | 12972711
18991 17208 6205913
1899 zus, 45090 19178624
1900a 55869 13597412
19000 20094 6688583
1900 zus. 75963 20285995
1901a 39682 14115086
1901b 22711 6693295
1901 zus = 62393 20808 381
1902a 39674 14399902
1902b 24418 6555257
1902 Zu8. 64092 | 20955159
‘echnet.

bis 81. Dezember 1872.
‘polation ermittelt.

1 Leipzig die Umsteiger,
sten etwa um 380 Prozent

Dresden
—_ Dresden
Zahl
der der
a8 ‘Wagen | Pferde g
21 22 23 24
503 24 100 42651
1317 24 100 263612
1410 24 | 100 262913
1421 24 | 100 258480
1481 24 | 100 250975
1431 24 | 97 266139
— 24 | 100 263294
— 24 | 100 259815
1641 — 162 340916
1712 — 423 647083
3297 49 482 994647
4408 60 510 1173527 |
5517 66 515 1357960 |
6288 69 523 1419826
TR87 50 H29 1517355
7790 72 249 1618473
8083 73 565 1702494 |
8866 79 601 | 1881841 |
- - 87 671 2025509
— 48 228 67707
10580 135 899 2093216
—_ 92 720 2066 648
- 48 | 83 485295
12105 140 1055 2551943
— 98 786 2154984
— 62 440 663441
13003 160 1226 2818425
£ 106 845 2284803
—— 69 442 940567 |
12814 175 1287 3225360
T 120 910 2540434
== 9 | 432 1192352
12937 210 1342 3732786
— 126 950 27725586
— 92 448 1292697
13223 218 1398 4018283
14828 157 718 3166024
4626 97 347 1597862
19455 254 1065 4763886
25153 157 733 3692098
19829 123 275 1678615
34982 280 1008 5370713
31870 169 759 8989949
14565 143 265 1877232
46435 312 1024 5867181
85541 239 748 4822552
17003 165 163 2025754
52544 397 911 6348 306
87253 9239 472 4688297
18325 186 10 2257807
55578 | 418 | 4B2 6946 104
38671 990 |4 = 4914767
18338 169 — 2283688
57009 439 = 7198455
39452 9263 : — 4789598
17959 IR 2331844
57411 446 T 7121442

427
722
720
708
688
29
721
712
934
1773
21725
32156
8710
3890
4167
4437
4652
5156
5549
752
6301
662
1329
6991
5882
1818
7799
6260
2577
8837
6960
3513
10473
7467
3788
11255
8674
4366
13040
10115
4599
14714
10930
5143
16073
11842
5550
17392
13130
6186
19316
13465
6256
19721
13121
6389
19510

Reine Betriebseinnahmen Ba.:?;:zz
e Auf Auf Auf anf .
Leipsig 1 Wagenkilometer 1 Fahrgast 1 Einwohner 1Wagen- Be.tr }1lebs-
L i Tag Dresden | Leipzig | Dresden | Leipzig | Dresden | Leipzig |kilometer| J31T
Pfg. Pfg. Pfg. Pfg. Mk. Mk. Pfg.

26 7 28 29 30 31 32 33 34 35
126611 347 34 69 18 19 0,23 1,60 22 1872
321338 880 . 35 67 18 20 1,41 1,82 27 1873
363504 996 37 il 19 20 1,35 1,95 37 1874
405648 1111 36 78 19 - 19 1,20 2,06 41 1875
3999565 1095 32 T4 17 19 1,22 1,04 30 1876
369160 1011 82 71 17 19 1 1,7 2 1877
375842 1030 32 — 17 19 10 1,68 25 1878
360226 987 49 — 17 19 117 1,55 42 1879
391972 1074 56 65 16 18 1,27 1,62 L 1880
406 627 1114 60 65 16 17 2,33 1,62 — 1881
609205 1669 60 51 16 15 3,49 2,85 36 1882
793801 2175 54 A9 | WS 14 4,03 2,95 34 1883

1030341 2823 Hb bl : 16 14 457 3,70 33 1884
1127376 3089 b6 49 ‘ 16 13 447 3,92 36 1885
12564918 3444 BY 47 16 13 4,80 4,20 36 1886
1375314 3768 60 48 [ © G 12 4,7 4,40 37 1887
1490150 4082 61 51| 16 12 By 458 || 89 1888
1643502 4503 62 51 ] 16 [ 12 5,54 4,85 37 1889
1825147 5000 60 47 14 11 5,80 GRT) 35 1890
- L 32 — - — — — | = 1890
= = 54 — — — — - o= 1890
1941400 5319 56 44 12 11 0,75 5,36 37 1891
- I 32 N 11 = = = 30 1891
- — 49 o 12 — —_ — 35 1891
1980113 5425 53 42 12 11 9,68 0,34 37 1892
. 39 =& 11 = - — 30 1892
L — 45 —_ 11,6 —_ = = 35 1892
2106664 BT72 51 45 11,9 11 D,78 5,55 39 1893
L - 35 A% | | bl — - — 30 1893
= = 45 =31 ‘rige = — — 36 1893
2153168 5899 50 46 11 11 62 | B 10 1894
— = 39 ie 118 - 2,93 ‘ — 34 1894
i —_— 45 == 11,4 — 9,18 — 36 1894
23802877 6309 50 48 11 11 s | B0 39 1895
i — 38 — 1l — 300 ‘ — 31 1895
L 2 45 uE, 11,2 — 10,60 — 36 1895
2527791 6925 48 47 11 i 7,33 6,29 37 1896
521490 1429 34 31 11,7 10 870 | 1ss 27 1896
3049281 8354 42 43 11,1 11 11,03 750 33 1896
3539628 9698 44 39 10 10 7,96 8,47 33 1897
1031220 2825 31 29 11 9 845 24 26 1897
4570848 12523 38 36 10,4 9,8 111 10,04 30 1897
3613301 9899 44 31 10 10 8,35 8,42 82 1898
13824069 3628 33 25 11 9 898 | B9 27 1898
4937370 13§27 39 29 10,3 9,7 12,28 1181 30 1898
3989510 10930 43! 1| s 10 9 8,81 9,06 31 1899
1563518 4984 33 ‘ 2% 9 9 414 8,55 2 1899
5553028 15214 38 | || lag 10 9 12,08 12,61 28 1899
4197606 11500 38 } 30 10 9 9,50 9,30 26 1900
1679225 | 4601 2 | % 9 9 4,62 8,22 24 1900
5876831 | 16100 35 | ag 9.6 9 Y40t 13,02 2 1900
42015238 11511 34 30 9 9 971 9,08 24 1901
1665789 4564 28 ‘ 2% 9 9 B0 3,60 21 1901
5867312 | 16075 31 28 9 9 15,41 12,68 a2 1901
4241973 11622 33 29 Y 9 9,36 8,05 23 1902
1659408 4547 26 26 9 | 9 4,56 3,51 19 1902
5901381 | 16169 10 28 9 | 9 | 13,02 12,46 21 1902
| |
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selben wiihlte. Die Hergabe nur eines Elbiiberganges (Augustus-
briicke) zu Stralsenbahnanlagen brachte zwar auch eine mehr-
fache Verwendung der Gleisanlagen jener Briicke mit sich,
ohne jedoch das Vorwalten des unter b genannten Zentralisations-
prinzipes zu beeintrichtigen. Die Deutsche Gesellschaft da-
gegen benutzte zwar den durch die Linien der anderen Gesell-
schaft gebildeten Kreuzpunkt auf dem Postplatze, bediente
sich aber in der Fiihrung ihrer nach Ngustadt gerichteten
Linien sehr intensiv der Gleisanlagen ihrer beiden zuerst er-
offneten Linien:

Friedrichstrafse—Fiirstenplatz und
Theaterplatz—Schnorrstralse,

so dafs innerhalb ihres Bereiches die Ausnutzung der Strecken-
linge zu Zentralisationszwecken anfinglich eine grofsere Rolle
spielte als bei der andern Gesellschaft. Ubereinstimmten sie
- jedoch in der Verfolgung eines gemeinsamen Zieles, ndmlich
der Zentralisation.

a) Zweckmilsige Verwendung geeigneter Gleisstrecken
zur Einrichtung mehrerer Betriebslinien.

Bereits aus der Anlage der Linien der zweiten Bauperiode
geht hervor, dals sowohl im Interesse des Publikums, als auch
der Stadtverwaltung die Absicht vorhanden war, sich fiir die
Zukunft die Moglichkeit mehrfacher Benutzung urspriinglicher
Gleisanlagen zur Errichtung miglichst langer Betriebslinien
zu sichern. Dieses Bestreben entsprang der richtigen Kr-
kenntnis, dafs eine, wenn auch nur streckenweise Benutzung
eines und desselben Schienenweges durch mehrere Betriebs-
linien das Anlagekapital einer dieser Betriebslinien im Ver-
gleich zu einer gleich langen, aber auf besonderen Gleisen be-
triebenen Linie wesentlich erniedrigte.

Das jeweilige Verhdéltnis der Strecken- zur Befriebslinge
zeigt uns die Tabelle No. IV. Wenn darnach auch der giinstigste
Ausnutzungskoéffizient der Dresdner Gesellschaft in der Zeit
auftritt, in welcher diese ihre strahlenformig angelegten Linien
vornehmlich auf dem Post- und Georgplatz zentralisierte (1883
bis 1890), so widerspricht dessen andanernd hoher Stand dem Vor-
wiegen jenes Zentralisationsprinzipes deshalb nicht, weil die
Stralsenbahnanlagen in der Aera des Linientarifes nichtausgebaut
wurden, und das in Frage stehende Verhdltnis infolge des
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Fehlens langer Aufsenlinien natiirlicherweise #nfserst
giimstig sein mulste. Mit dem weiteren Aushau ihrer An-
lagen verschlechterte auch die Dresdner Gesellschaft den Aus-
nutzungsgrad ihrer Streckenlinge ganz erheblich, was sich
durch den Riickgang des diesen Grad bezeichnenden Koéf-
fizienten dokumentiert.

Anders liegen die Verhiiltnisse bei der Deutschen Gesell-
schaft. Wenn man von dem Jahre 1890 als dem Eroffnungs-
jahre ihrer ersten Linien absieht, entspricht d®r niedrigste
Stand der Streckenausnutzung dem hdchsten der Dresdner
Gesellschaft (100:125)"). Diese grofsere Betriebslinienzentrali-
sation der Deutschen Gesellschaft hat ihren Grund in der
netzartigen Fithrung ihrer Linien, welche die Zentralisation
der Gesamtanlage ungemein forderte. Weiter zeigt die unten
angegebene Tabelle, dafs der fragliche Ausnutzungskoéffizient
beider Gesellschaften sich in ziemlich engen Grenzen bewegt,
bezw. nur bewegen kann. Deshalb ist die dadurch erreichte
Zentralisation nicht in dem Malse steigerungsfihig als die-
jenige, welche durch die Zusammenfithrung von Betriebslinien
auf Kreuzungspunkten bedingt wird.

Mit der allmiihlichen Ausgestaltung des Vorortsbetriebes
konnten die mehrfach benutzten stadtinnern Gleiskorper zwar
in erhohtem Mafse in den Dienst der wachsenden Zentrali-
sation gestellt werden, doch mit der Zeit nahm die Inanspruch-
nahme der Innentrakte infolge des gestiegenen Aulsenverkehrs
derart zu, dafs diese fiir die Bewiiltigung des zentralen Stadt-
verkehres iiberhaupt nicht mehr ausreichten und ein berechtigtes
Verlangen nach neuen Stadtlinien geltend wurde. Und der
Bau eben dieser Linien bildete vornehmlich die Aufgabe der
Deutschen Gesellschaft®). Sie muflste aber bei der Neuanlage
ihrer Linien auf eine Zusammenfithrung derselben zu einer ge-
meinsamen Zentrale deshalb verzichten, weil die im Stadtinnern
gelegenen Plitze und somit anch die zu denselben fithrenden
Strafsen bereits von der alten Gesellschaft zu Zentralisations-
zwecken beansprucht waren. Da sie sich indes spéterhin einer
grofseren Zentralisation ihrer eigenen Linien nicht mehr ent-
schlagen konnte, mulste sie als Feld derselben die mittlere
Stadtgrenze wiihlen (Ringlinie).

1) Vgl. Tabelle No. IV
) Vgl Zusammenstellung II.
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Hieraus geht hinlinglich hervor, dafs der erste Weg zur
Erreichung einer Zentralisation notwendig den zweiten zur
Folge hat und dafs bei einer gewissen Ausdehnung der Strafsen-
bahnanlagen die anfiingliche, fiir einen extensiven Betrieb wohl
ausreichende Zentralisation im Stadtinnern nicht mehr geniigt
und neue Kreuzungspunkte vor allem in den mittleren Stadt-
teilen notwendig werden,

Die Anlage solcher Knotenpunkte wurde fir Dresden in-
folge der Elbiibergéinge eine besondere Notwendigkeit, aber
auch gleichzeitig eine besondere Schygierigkeit .

b) Zweckmilsige Zusammenfithrung der Haupt-
betriebslinien auf giinstig gelegene Knotenpunkte.

Weniger seiner zentralen Lage, als mehr seiner Nihe zur
Augustusbriicke als Haupt-Elbiibergang verdankt der Post-
platz seine Bedeutung fiir die Zentralisation der Stralsenbahn-
linien. Naturgemils mulste sich ja der Lokalverkehr einer
grofsen, an einem Flufs gelegenen Stadt zundchst und vor-
wiegend an dessen Ubergiingen zentralisieren, zumal wenn die
getrennten Stadtgebiete sich anniihernd gleichmilfsig entwickeln
wie in Dresden. Die riiumliche Ausdehnung des der Augustus-
briicke iiberdies niher gelegenen Altmarktes hitte diesem
Zwecke vor allem auch seiner besseren Lage wegen inmitten der
Stadt in viel hoherem Maflse dienen konnen als der Postplatz.
Aber die engen Strafsen seiner niheren Umgebung und besonders
die Schwierigkeit der Durchfahrt von Strafsenbahnwagen durch
das enge Greorgentor des Koniglichen Schlosses verhindern eine
Kreuzung von Stralsenbahnlinien auf dem Altmarkte. Deshalb
fehlt auch eine das Herz der Residenz durchschneidende direkte
Verbindung vom Siiden zum Norden?!). Aufserdem miilste aber
auch bedacht werden, ob die Technik den Verkehrsschwierig-
keiten iiberhaupt gewachsen gewesen wire, da der Verkehr
auf dem Altmarkte, vor allem an den Einmiindungen der Stralsen,

1) Da dieser natiirliche Verkehrsweg fiir Strafsenbahnwagen uxn-
passierbar war, muflste die Liicke durch ein anderes Verkehrsmittel aus-
gefiillt werden. Am 12. Dezember 1899 wurde deshalb die Omnibuslinie
Schlofsplatz — Altmarkt — Hauptbahnhof eréffnet und am 5. Februar 1900
bis zur Lindenaustralfse und spiter noch bis zur Reichenbachstralse ver-
lingert. Die von der Dresdner Fuhrwesengesellschaft betriebene Omnibus-
linie ist in zwei Teilstrecken zu je fiinf Pfennigen aufgeteilt. Die Wagen
verkehren tagsiiber alle vier Minuten.
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schon ohne jene Zentralisation eine bedenkliche, die Verkehrs-
sicherheit fast gefiihrdende Intensitit erreicht hat. Diesen
Ubelstinden wiire am besten dadurch abzuhelfen, dafs die neue
Augustusbriicke etwas unterhalb der alten angelegt wiirde, da-
mit der fiir den Verkehr jetzt zwar noch tote, aber doch sehr
gerdumige Theaterplatz in den Dienst der Zentralisation des
lokalen Verkehrs gestellt werden kinnte. »

In bei weitem nicht so hohem Mafse dréngt sich der Ver-
kehr auf dem Sachsenplatze an der Albertbriicke zusammen,
Die Kreuzung von Strafsenbahnlinien hat aber doch einen
grofseren Umfang angenommen, als nach seiner immerhin
exponierten Lage angenommen werden sollte. Erkldrlich wird
diese auffillige Erscheinung durch den Hinweis darauf, dals
die Albertbriicke der fiir Strafsenbahnanlagen dienende zweite
Elbiibergang war und die Projektierung mcht nur aller kiinf-
tigen Strafsenbahnen der ostlichen und nbrdostlichen Stadt-
gebiete, sondern hauptsiichlich auch die der zweiten Bauperiode
folgende Umgestaltung der Betriebslinien von einer zweck-
mifsigen Zentralisation auf dem Sachsenplatze geleitet wurde.
Zu den élteren, aber jetzt noch bedentungsvollen Knotenpunkten
gehort der Pirnaische Platz. Dagegen hat der Georg-
platz von seiner Stellung als ehemaliger Zentralisationspunkt
viel verloren.

In welchem Umfange die Zentralisation des Strafsenbahn-
verkehrs zugenommen hat, geht nicht nur aus der im Ver-
hiltnis zur Streckenlinge viel grifseren Zahl von Kreuzungs-
punkten, sondern vor allem aus der viel stirkeren Inan-
spruchnahme derselben hervor. Am besten wird das Wachs-
tum der Verdichtungen des Stralsenbahnverkehrs veranschau-
licht durch eine Feststellung der jene Knotenpunkte innerhalb
einer Stunde passierenden Wagenziige und deren Vergleich
mit einem fritheren Jahre (siche nebenstehende Aufstellung).

Darnach steht der Postplatz als Hauptzentralstelle mit
228 Wagenziigen pro Stunde (téiglich ca, 4000) obenan. Be-
riicksichtigt man noch die Zahl der Anhiingewagen, so erhoht
sich jene Zahl auf rund 325. Die grolste Zunahme indes
zeigt der Sachsenplatz und der Neustiddter Bahnhof. Nimmt
man an, dafs jeder diese Plitze kreuzende Stralsenbahnwagen
durchschnittlich zehn Personen befordert, so erhellt, dals die
Strafsenbahn gewisse Plitze und Strafsen ganz un-
gemein von dem Fulsgidngerverkehr entlastet.
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Sommer

18831 1902
PostplalZi- e ok e s s Do 228
GeorgplalZEESaE e o . . - uehB 104
Pirnaischer Platz. . . . . . . . 40 154
Albertbricke SSREas ww. & . |, ., 12 68
Augustusbriicke . . . . . . . . 40 104
SachsenplatZ SR G . 12 128
HauptbahnhiGfSsE . 42 114
Neustiadter Babnhof o -0 . « . . . 8 94

1) Berechnet nach dem Sommerfahrplane vom 10. Mai 1883 unter Hin-
zurechnung der erst am 7. Oktober 1883 erdffneten Striesener Linie. — Zur
Ermittelung dieser Zahlen diente die Wagenfolge des regelmiilsigen.Tages-
verkehrs.




II.

Stralsenbahnen aufserhalb der Stadtgrenze’).
(Aufsenbahnen)

Einleitende Ubersicht.

Wie dem Teile iiber die Stadtbahnen, soll auch dem iiber
die Aufsenbahnen eine einleitende Ubersicht vorausgeschickt
werden. — Das alte Dampfstrafkenbahnprojekt von 1877
blieb unausgefithrt. Erst zwei Jahrzehnte spiter wurden die
Projekte der Aulsenbahnen wieder in Angriff genommen. Zu-
niichst entfaltete der Staat eine rege Titigkeit, indem er 1899
und 1902 zwei Aulsenbahnen erdffnete, nimlich die Lofsnitz-
bahn und die Plaunensche Grundbahn. Gleichzeitiz wandten
sich anch private Unternehmungen dem Baue elektrischer
Aulsenbahnen zu. So wurden 1899 zwei Linien eroffnet: Wald-
schlofschen—Biihlan und Laubegast—Niedersedlitz. Neuerdings
betritt auch, und zwar mit Recht, die Gemeindeverwaltung
dieses Erwerbsgebiet. Als niimlich die Kummerschen Werke
in Niedersedlitz fallierten, fibernahm die Gemeinde Leuben
den Weiterbetrieb der Vorortsbahn nach Niedersedlitz und der
Gemeindeverband Loschwitz, Wachwitz, Niederpoyritz, Hoster-
witz, Pillnitz, Rockau und Porsherg den endgiiltigen Ausbau der
Aufsenbahn nach Pillnitz.

1) Seit der am 1. Januar 1908 durchgefiihrten grofsen Eingemeindung
bildet die Stadtgrenze gleichzeitiz die Scheide zwischen Aufsen- und Stadt-
bahnen, bis auf drei in die ostliche Vorortszone fithrenden Linien der Stadt.
Doch da anch die Verhandlungen iiber die Angliederung dieser Zone eifrig
betrieben werden und in Kiirze bevorstehen, konnte die Abgrenzung in der
oben angegebenen Weise hereits prizisiert werden.
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Mit Beriicksichtigung der gleislosen elektrischen Bahn
nach Klotzsche sind also bis jetzt im ganzen fiinf Vororts-
bahnen von insgesamt rund 25 km erdffnet. Weitere Projekte
harren noch der Ausfithrung.

A. Geschichtliches.
Das alte Dampfstralsenbahnprojekt von 1877,

Das Projekt der Dresdner Aulsenbahnen ist nur um
wenige Jahre jiinger als die Stralsenbahnanlagen im Innern der
Stadt selbst. Denn schon 1876 bildete sich ein Konsortium,
das die Anlage und den Betrieb einer normalspurigen Dampi-
Omnibus-Strafsenbahn in Dresden mit verschiedenen Abzwei-
gungen nach der nichsten Umgebung plante. Wenn man be-
rilcksichtigt, dafs erst nach rund 25 Jahren der Bau von Aulsen-
linien wieder ernsthaft in Erwigung gezogen worden ist, so
mufs man im Hinblick auf die damaligen weniger entwickelten
wirtschaftlichen Verhiltnisse den Gedanken eines derartigen
grofsen, den tatsichlichen Zustinden weit vorauseilenden Pro-
jektes entsprechender Beachtung wiirdigen.

Fiir dieses Projekt waren zwei Griinde mafsgebend: Einer-
seits sollte das Stadtinnere, welches zu dieser Zeit nur die
eine Linie Blasewitz—Planen hatte, mit den erforderlichen
Strafsenbahnverbindungen ausgestattet werden, andererseits
verlangte der aufserordentlich grofse Personen- und Giiterverkehr
der Dresden nahe gelegenen Orte') ein Verkehrsmittel grifseren
Stiles. Die vielversprechenden Vorausberechnungen, welche
iiber die Rentierung und Frequenz dieser Dampf-Omnibus-
Strafseneisenbahn angestellt wurden, beruhten aufserdem auch
darauf, dafs das Netz der Staatseisenbahnen in der Umgebung
Dresdens zu jener Zeit noch nicht so ausgebaut war wie heute;
das Unternehmen hatte also keine Konkurrenz zu fiirchten.

Als Hauptlinie war die Strecke von Wilsdruff®) iiber
Grumbach, Kesselsdorf, Lobtau nach Dresden und von hier

1) ITm weiteren Verlaufe dieses Abschnittes treten sie an den ent-
sprechenden Stellen der Reihe nach auf.

?) Wilsdruff, eine kleine Stadt mit geringer industrieller Titigkeit,
liegt rund 13 km westlich von Dresden. Sie hat etwas mehr als 3000 Ein-
wohner. 1846 betrug die Einwohnerzahl 2260. Diese unbedeutende Be-
vilkerungszunahme von annihernd 1 Prozent im Jahre beweist ausreichend,
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an der Elbe aufwiirts iiber Tolkewitz, Laubegast nach Klein-
Zschachwitz in Aussicht genommen. Von Kesselsdorf aus sollte
eine vorwiegend fiir den Transport von Giitern zu genehmigende
Abzweigung (Kohlenbahn) nach den Kohlenbergwerken von
Zauckerode gebaut werden. Im Stadtbezirke waren drei Linien
mit einer Gesamtlinge von 15,25 km vorgesehen, die in Ver-
bindung mit der schon bestehenden Pferdebahnlinie im Innern
der Stadt und nach allen Hauptrichtungen der Umgebung der
Personenbefirderung dienen sollten. Man plante sogar eine
unterhalb der Augustusbriicke anzulegende leichte Elbbriicke
oder eine Verbreiterung jener, so dafs die Elbe unter Benutzung
der weiter oberhalb gelegenen Albertbriicke zweimal iiber-
schritten worden wire.

Die in die #ufsersten Teile des Stadtgebietes vordringenden
Stralsenbahntrakte wollten die Unternehmer nach Bediirfnis
weiterfilhren, damit die umliegenden Ortschaften, wie Gruna
und Strehlen mit Lockwitz (im Siidosten Dresdens), ferner
‘Waldschlofschen und Weilser Hirsch (im Nordosten) und end-
lich Boxdorf, Moritzburg und Radeburg (im Norden), mit der
Metropole Dresden verbunden wiirden.

Die Anlage war im Hinblick auf die Aufsenlinien als Ersatz
fiir Eisenbahnen geplant. Die Personenwagen,gvelche je 40 Per-
sonen fassen konnten, sollten zwei Klassen enthalten.

Das Projekt fand bei der Regierung aber keine giinstige
Aufnahme. Sie wollte den Betrieb zundchst versuchsweise
auf verkehrsarmen Strafsen zulassen, vor allem &ulserte sie
verkehrspolizeiliche Bedenken gegen die Anlage auf dem Theater-
und Schlofsplatze. Entscheidend fiir die Nichtausfithrung dieses
Planes war in letzter Linie die Verfiigung der Regierung, dafs
der Giitertransport auszuschliefsen sei, Die Staatsregierung
liefs sich schon damals von einem Grundsatze leiten, den sie
auch jetzt (bei den spiter zu besprechenden elektrischen Aufsen-
bahnen) auf allen den Strecken, die parallel zur Staatsbahn
verlaufen, vertritt, ndmlich dafs die Giiterbeforderung zu-
niichst noch der Eisenbahnverwaltung gesichert bleiben soll. —
Die Stadt Dresden schlofs sich in ihren Bescheiden dem Finanz-
ministerium an.

wie wenig dieser Ort an dem allgemeinen wirtschaftlichen Aufschwunge
Sachsens teilgenommen hat. Mit Dresden steht sie durch eine Schmalspur-
bahn, welche sich in Potschappel an die Dresden-Chemnitzer Staatseisenbahn
anschlielst, in Verbindung.
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B. Stralsenbahnpolitik des Staates.

Da die Strafsenbahnen in den ersten Stadien ihrer Ent-
wicklung zumeist auf den regeren Verkehr der zentralen Teile
der Stiadte angewiesen waren und zuniichst nur verkehrsreiche
Vororte in den Bereich ihres Betriebes ziehen konnten, hatten
ausschliefslich die Kommunen ein Interesse an derartigen An-
lagen. Die Staatsregierung verhielt sich zunichst
passiv, da sie direkt unbeteiligt war. Nur in Dresden, wo
keine stadtische'), sondern eine konigliche Polizeiverwaltung
besteht, trat sie gleich in den ersten Entwicklungsphasen mit
den Stralsenbahnen in Beziehung.

Die Konigliche Polizeidirektion hat das Recht, Konzessionen
zur Anlage solcher Verkehrsmittel vorzuenthalten, sofern die
Verkehrssicherheit beeintrichtigt werden konnte. Aus diesem
Grunde verhielt sie sich zu manchen Projekten wiederholt ab-
lehnend, da die beiden, durch den breiten Elbstrom getrennten
Stadtteile eine ungewdohnliche Zentralisation des Verkehrs auf
den Elbiibergéingen bedingten. Auf fiskalischen Strafsen, die
in der ersten Zeit nur ausnahmsweise bei der Anlage von
Strafsenbahnen in Frage kamen, hatte die Regierung das alleinige
Recht der Verleihung. Allgemeingiiltic darf man also sagen,
dafs sich die Staatsregierung ig ihren Entschliefsungen
ca. 25 Jahre hindurch in der weitaus tiberwiegenden Mehrzahl
der Fille von rein verkehrspolizeilichen Momenten
leiten liefs?).

Als aber die Entwicklung der Strafsenbahnen immer grofsere
Dimensionen annahm und durch lange Trakte aulserhalb der
Stadtgrenzen die Nachbarorte in lebhaften Verkehr zur Re-
sidenz setzte, trat die Regierung aus ihrer abwartenden
Stellung heraus und wahrte vor allem ihre Rechte im Hin-
blicke auf die der Konkurrenz ausgesetzten staatlichen Vor-
ortsbahnen. Diese glaubte sie zunidchst durch Vorenthaltung
der Konzession hinreichend schiitzen zu kionnen. Doch als sie
sich den verinderten Verkehrsbediirfnissen der Vororte nicht mehr
verschlielsen konnte, und die Staatsbahnen diesen Verkehr nur
noch unzuldnglich bewiltigten, mulste sie sich fiir irgend welche
positive Malsnahmen entscheiden. Welche Politik die

1) Die stiidtische Wohlfahrtspolizei ist in diesem Sinne nicht Sicher-
heitspolizei wie die Konigliche Polizeiverwaltung.
2) Vgl. insbesondere die Projekte von Etlinger und Parish.
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Staatsverwaltung nun tatséichlich bei den einzelnen Projekten
eingeschlagen hat, wird im weitern Verlaufe dieser Arbeit an
geeigneter Stelle beriicksichtigt werden, so dals die politisch-
historischen Motive in ihrem ganzen Umfange hervortreten.

Thre Stellung gegeniiber den elektrischen Privatbahnen
hat die Regierung im Laufe der Zeit in der sogenannten ,,All-
gemeinen Verleihungsurkunde* von 1899 formuliert. Im
folgenden soll sie in ihren Grundziigen wiedergegeben werden.

Da die elektrischen Strafsenbahuen den spezifischen Ver-
kehrsbediirfnissen einer Gegend sich viel leichter anpassen
konnen als die Staatseisenbahnen und auch bei verhiltnis-
mifsig geringen Anlagekosten der zukiinftigen Weiterentwick-
lung des von ihnen erschlossenen Landstriches besonders forder-
lich sind, steht zu erwarten, dals dieses Verkehrsmittel zunichst
iiberall da Anwendung finden wird, wo die Anlage einer HEisen-
bahn entweder aus finanziellen oder technischen Griinden unter-
bleiben muls, oder aber dem besonderen Verkehrsbediirfnisse
durch eine Lokomotivbahn nicht gedient werden kann. Die
Regierung erkennt auch die Vorziige dieser elektrischen Bahnen
voll an und bringt ihnen dem entsprechend, vor allem den An-
lagen aulserhalb der Stddte und auf dem platten Lande, ein
reges Interesse entgegen.

Die Staatsregierung behiilt sich in der ,,Allgemeinen Ver-
leihungsurkunde* an erster Stelle das Recht der Oberaufsicht
fiber diese Anlage vor. Die Handhabung der allgemeinen Polizei
steht der Ortspolizei zu. Als Vertreter der Unternehmer gegen-
fiber der Regierung ist ein im Ortlichen Bereiche der zu er-
bauenden Stralsenbahn wolhnhafter sachve?stﬁndiger Beamter
der Staatsverwaltung zur Bestitigung vorzuschlagen. Die
Anlage und deren Betriebsmittel sind nach Malfsgabe der ge-
troffenen oder noch zu treffenden Anordnungen zweckmélsig
und betriebssicher herzustellen; entsprechen die Einrichtungen
den wirtschaftlichen und verkehrspolizeilichen Anforderungen
nicht, so ist die Regierung befugt, eine Ergénzung oder Ab-
dnderung des Projektes zu verlangen. Alle Verdnderungen
der Bahnanlage und ihrer Betriebsmittel unterliegen der Ge-
nehmigung durch die Behorden. Die Verkehrsiibergabe der
Bahn hat innerbalb einer vereinbarten Frist zu erfolgen. Alle
Vertriige, von denen die ungestorte Fortfithrung der Unter-
haltung und des Betriebes der Bahn abhiingt, miissen so ge-
schlossen sein, dals sie auch fiir die in den Bahnbesitz ein-
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tretenden Rechtsnachfolger Giiltigkeit haben. Die Mitbenutzung
gewisser Teilstrecken zum Zwecke der Einfilhrung oder des
Anschlusses einer anderen von der Regierung genehmigten
Linie darf nicht verweigert, sondern mufs unter angemessenen,
auf den Sach-, nicht auf den Verkehrswert der gemeinsamen
Anlage sich griindenden Bedingungen stattgegeben werden.
Die Einstellung von Ziigen, die aus mehr als zwei Wagen
einschliefslich des Motorwagens bestehen, sowie die Festsetzung
des Tarifes und die Aufstellung des Fahrplanes hingen von
der (Genehmigung der Regierung ab. Die Unternehmer miissen
denjenigen Anordnungen nachkommen, die im Interesse der
Landesverteidigung und der Reichs-Post- und -Telegraphen-
verwaltung an sie gestellt werden.

Die Konzession wird auf die Dauer von fiinfzig Jahren,
vom Tage der Betriebseroffnung an gerechnet, erteilt; die Re-
gierung kann die Genehmigung widerrufen, wenn die Unter-
nehmer ihren Verpflichtungen nicht nachkommen. Sie haben
zu diesem Zwecke auch eine der Grofse des Unternehmens ent-
sprechende Kaution zu bestellen. Im Falle einer groben Pflicht-
verletzung, sowie nach Ablauf der Konzessionszeit steht der
Staatsverwaltung das Recht des Erwerbes der ganzen Anlage
einschlie(slich der Betriebsmittel und der an ihr haftenden
dinglichen Rechte zu. Dieser Eigentumsiibergang hat unter
Vergiitung des Sachwertes, den die Anlage zur Zeit des An-
falles besitzt, zu erfolgen. Das Riickkaufsrecht kann die Re-
gierung jedoch schon nach zehnjihrigem Betriebe geltend
machen, wenn sie diese Absicht smter Einhaltung einer ein-
jéhrigen Kindigungsfrist #dulsert.” Die Entschidigung wird
ebenfalls nach dem Sachwerte bemessen. Dieser wird wieder
nach dem Neuwerte der Anlage, abziiglich der inzwischen er-
folgten Wertverminderung, ohne Beriicksichtigung des Verkehrs-
wertes des Unternehmens oder des Kurswertes der Aktien,
berechnet. Aufserdem muls die Regierung in diesem Falle
noch den Kaufwert einer vom Zeitpunkte des Erwerbes bis
zum Ende der Verleihungsdauer laufenden jéhrlichen Rente,
die dem um die 3", prozentigen Zinsen des Sachwertes ver-
minderten durchschnittlichen Reinertrage der letzten drei Be-
triebsjahre entspricht, erlegen. Dieser Kaufwert wird nach
den Grundsitzen des Rentenkaufes unter Anwendung eines
Zinsfulses von 3'|, Prozent und der Reinertrag nach den ge-
wohnheitsmi(sigen, buchhalterischen Grundsitzen der Aktien-
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gesellschaften ermittelt. Verzichtet die Regierung auf den
Ankauf der Bahnanlage, so haben die Unternehmer den ur-
sprilnglichen Zustand an Wegen, Gebduden und dergleichen
wieder herzustellen.

Diese Bedingungen iiber den staatsseitigen Erwerb solcher
Bahnanlagen sind im wesentlichen dieselben, die fiir die Uber-
nahme der Stralsenbahnen von seiten der Stadt Dresden mals-
gebend sind. Die Staatsverwaltung hat sich indes einen be-
langreichen Vorteil gesichert, indem sie das Recht des Ankaufes
schon innerhalb der Konzessionszeit ausitben kann, Auf
Grund dieses Abkommens ist sie in dem Erwerbe an keine
bestimmten Zeitabschnitte gebunden; sie ist also in der Lage,
fiir einen etwaigen Riickkauf glinstige Zeitumstinde auszu-
nutzen. Mit diesem Rechte hat die Behorde ein &ulserst
wirksames Mittel in der Hand, der bereits genehmigten Privat-
titigkeit auf diesem Verkehrsgebiete Einhalt zu gebieten, so-
fern die finanziellen Interessen des Staates gefdhrdet werden
kinnten. Angesichts eines derartig kurzfristigen Riickkaufs-
rechtes mulste die Regierung auf das in solchen Féllen fibliche
Anheimfallsrecht verzichten, da sich sonst wohl kaum Unter,
nehmer gefunden hiétten, so kostspielige Bahnanlagen auszy-
fithren, fiir welche die Regierung ein Bediirfnis nicht leugnen
konnte, aber aus finanziellen Griinden einen Bau auf eigene
Rechnung selbst nicht ausfithren mochte. Ferner wiire auch
aus rein finanztechnischen Griinden an eine planmifsige Amorti-
sation des Baukapitales nicht zu denken, da die Ungewilsheit
riicksichtlich der Betriebsdauer die Ermittlung einer festen
Annuitdt nicht erméglicht. Die Grundstiicke, Gebdude und
die am Unternehmen haftenden dinglichen Berechtigungen
darf die Regierung zwar zum Sachwerte iibernehmen, mufs
aber bei der Feststellung desselben die Wertverdnderung dieser
Objekte beriicksichtigen. Die Stadt Dresden leistet fiir die-
genannten Vermigensteile den Zeitwert. Der Unterschied
dieser Bestimmung ist somit rein formell.

Obgleich hiernach die Regierung die Personenbeférderung
durch elektrische Bahnen im allgemeinen begiinstigt, steht sie
dem Giiterverkehr auf solchen Verkehrsanlagen nicht be-
sonders freundlich gegeniiber. Sie billigt denselben wohl inso-
weit, als die Giiterstralsenbahnen zur Zu- und Abfuhr der
Giiter zur und von der Staatsbahn dienen, lifst aber vorder-
hand einen ,durchgehenden Giiterverkehr* noch nicht zu, um
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den Staatsbahnen ihre Einnahmen aus dem Giitertransport
nicht zu schmilern. So lange die Staatshahnen diesem Bediirf-
nisse dienen komnnen, verbietet sie auch mit Recht derartlgen
Konkurrenzbetrieb?).

C. Bau und Betrieb der Aulsenbahnen.
(IV. Bauperiode.)

I. Horizontalbahnen.
1. Linien im Betriebe.

a) Fiskalische. Noch gleichzeitig mit den letzten grofseren
Strafsenbahnanlagen innerhalb des Stadtgebietes®) nahm der
Strafsenbahnbau aulserhalb Dresdens einen neuen Anf-
schwung. Grofse Projekte waren sowohl von staatlicher, als
auch von privater Seite in Aussicht genommen. Mit dem Bau
der Aufsenbahn nach Kotzschenbroda und Bithlau wurde die
vierte Bauperiode, welche ihrem Abschlufs noch entgewengehen

soll, eingeleitet.
*

o) Mickten—Kotzschenbroda (Lofsnitzbahn).

,Die Bevolkerung der rechts der Elbe gelegenen Vororte
Dresdens bis Kotzschenbroda, deren Anzahl einschliefslich der
Vorstadt Pieschen auf rund 40000 angewachsen ist, unterhilt,
zum grofsen Teil durch regelmiifsige Berufsgeschifte in der
Stadt veranlafst, mit dieser einen iiberaus regen Personenverkehr,
und umgekehrt suchen die Bewohner der Stadt wegen der ge-
sunden und anmutigen Lage dieser Orte und ihrer Umgebung?),

1) So liefs die sichsische Regierung den durchgehenden Griitertrans-
port auf der elektrischen Strafsenbahn Werdau—Crimmitschan nicht zu.

%) Vgl. S. 98.

3) Die Uferlandschaft rechts und links der Elbe bis Kotzschenbroda
ist nicht so ausschliefslich Tndustriebezirk als der Plauensche Grund. Nur
in Radebeul dringen sich die industriellen Etablissements dicht zusammen.
An erster Stelle stehen die chemischen Fabriken (Bergmann & Co. und
Heyden in Radebeul) und die Zementwarenfabriken; die Maschinenfabriken
sind auch zahlreich vertreten. Die Gegend hat durch diese industriellen
Anlagen ihren landschaftlichen Reiz nicht in dem Mafse verloren als der
Plauensche Grund.

9
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namentlich an Sonn- und Festtagen, daselbst zu Tausenden
ihre Erholung. Diesem iiberaus starken Wechselverkehr steht
zur Zeit, abgesehen von dem hier nur in beschrinktem Malfse
in Betracht kommenden Dampfschiffsverkehr?'), kein anderes
leistungstihiges Beforderungsmittel als die Leipzig - Dresdner
Eisenbahn zur Verfiigung. Wenn auch die Eisenbahnverwaltung
durch Anlegung der verhiltnisméfsig nahe bei einander gelegenen
Stationen Kotzschenbroda, Weintraube, Radebeul, denen dem-
néchst noch solche fiir Trachau und Pieschen hinzukommen
sollen?), sowie durch Einrichtung zahlreicher Vorortsziige und
iiberaus billiger Abonnementskarten dem Bedirfnisse nach
Mbuglichkeit Rechnung zu tragen bestrebt gewesen ist, so hat
doch die Leistungsfihigkeit der zu Gebote stehenden Mittel
in der Natur der Verhéltnisse liegende Grenzen, iiber welche
hinaus den gesteigerten Anforderungen des Verkehrs und seiner
besonderen Beschaffenheit nicht geniigt werden kann“®). Auch
war es ferner génzlich ausgeschlossen, dals die Leipzig-Dresdner
Eisenbahn dem lokalen Zwischenverkehr der genannten Orte
weiterhin dienen konnte. Die Bewohner hatten sich zur Er-
reichung eines befriedigenden Verkehrsmittels mit der Alktien-
gesellschaft , Elektrizititswerke vormals O. L. Kummer & Co.% )%
dahin geeinigt, dals diese die Anlage einer elektrischen Bahn
von Kotzschenbroda nach Dresden mit dem Anschlusse an die
Stralsenbahnlinie der Dresdner Strafsenbahngesellschaft vom
Postplatz nach Mickten iibernahm. Die Staatsregierung ver-
mochte sich der Erkenntnis, dals hier ein dringendes Bediirfnis
vorlag, nicht zu verschliefsen. Andererseits erwog sie aber
auch die Zweckmilsigkeit der Anlage dieser Strafsenbahn auf
Staatskosten. Die Konkurrenzverhiiltnisse gegeniiber der Staats-
bahn veranlalsten schliefslich die Regierung, den Bau selbst in
die Hand zu nehmen, um die empfindlichen Verluste auf der
parallel zur gedachten Stralsenbahn laufenden Staatsbahn aus-
zugleichen. Weil sich lings der Dresden-Meifsner Staats-
stralse grofse industrielle Etablissements befinden, kann diese

1) Siichsisch- Bohmische Dampfschiffahrts- Gesellschaft,

?) Diese wurden gleichzeitig mit dem viergleisigen Aushau der Strecke
Coswig—Dresden-N. am 1. Mai 1902 dem Verkehre iibergeben.

%) Landtagsakten 1897/98, Kionigliche Dekrete No. 82, ITI.

%) An Stelle der in Konkurs befindlichen Aktiengesellschaft ,Elek-
trizititswerke vormals O. L. Kummer & Co.“ treten deren Rechtsnach-
folger.
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Strafsenbahnlinie auch dem Giiterverkehr nutzbar gemacht
werden.

Da voraussichtlich ein starker Verkehr bewiltigt werden
mufste, wurde der Trakt gleich doppelgleisig gebaut. In Riick-
sicht auf den lebhaften Geschirr- und Fulsgéngerverkehr sah
man aber von der durch Kummer & Co. in Aussicht genommenen
Normalspur ab und wiihlte die fiir Strafsenbahnanlagen als
zweckmiifsig erkannte Einmeterspur®). Die Stralse wurde mit
Ausnahme einer 160 m langen Strecke auf 10,2 m verbreitert.
Zu den Verbreiterungskosten trugen die interessierten Gemein-
den und Adjazenten nach Befinden und der Grilse des dadurch
fiir sie entstandenen Vorteils bei. Die 7,16 km lange Strecke
hat 25 m Gesamtsteigung; der Hohenunterschied zwischen dem
Anfangs- und Endpunkte der Bahn betrigt nur 0,05 m, die ver-
lorene Steigung also rund 25 m.

Die Zuleitung des elektrischen Stromes erfolgt oberirdisch;
die Energie liefert die Elektrizititsgesellschaft Kummer & Co.,
da diese Gesellschaft in Riicksicht auf die damals zu gewiir-
tigende Konzessionserteilung eine Kraftstation im Lofsnitz-
ornnde errichtet hatte®). Die Entnahme des elektrischen
Stromes ist vertragsmiifsig zu angemessenen Preisen sicher
gestellt.

Die Gesamtkosten der Bahnanlage belaufen sich aunf
1150000 Mark, so dafs 1 km durchschnittlich auf 142329 Mark
zu stehen kommt. Der Gesamtkostenanschlag erniedrigt sich
aber zu Gunsten der Staatskasse um rund 100000 Mark durch
die Leistung von Beitrigen fiir die Strafsenverbreiterung von
seiten der Gemeinden und Adjazenten.

Aus wirtschaftlichen Griinden iibertrug der Staat den Be-
trieb und die Unterhaltung dieser an sich noch kurzen Strecke
der Dresdner Stralsenbahngesellschaft, welche die anstofsende
Linie Postplatz — Pieschen — Mickten besitzt und somit an
einer gedeihlichen Entwicklung der fiskalischen Linie inter-
essiert ist. Der Hauptsache nach liuft derlam%November 1897

1) Da aber die Spur der Stadtbahnen 1,450 m betrigt, bedingt dieser
Unterschied in der Spurweite ein dem Verkehr hinderliches und vom Publi-
kum als listig empfundenes Umsteigen. In Beriicksichtigung dieses Um-
standes wurden die spiter errichteten Aufsenbahnen in Dresdner Stadtspur
gebaut.

2) Am 18. April 1902 ging dieses Werk durch Kauf in den Besitz der
Gemeinde Niederlolsnitz iiber.

9*
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abgeschlossene Vertrag darauf hinaus, dals von den Brutto- .
einnahmen der fiskalischen Strecke ihre Betriebs- und Unter-
haltungskosten zundchst abgezogen werden. In diese Summe
werden auch angemessene Abschreibungen in Hohe von 3 Prozent
des festgestellten Anlagekapitals mit aufgenommen. Von dem
verbleibenden Reingewinn erhélt der Fiskus zunichst eine
vierprozentige Verzinsung des Baukapitals, die Gesellschaft
dagegen ihre Auslagen fir die beschafften Betriebsmittel er-
setzt. Der nach diesen Abziigen verbleibende Uberschufs wird
zu zwei Dritteln an den Fiskus und zu einem Drittel an die
Dresdner Strafsenbahngesellschaft als Betriebsfithrerin verteilt.
Hiernach hat diese keinen Anspruch auf eine regelmilsige
Vergiitung. In schlechten Betriebsjahren wiire sogar eine un-
entgeltliche Fiihrung des Betriebes denkbar. Sie wiirde aber
auch in diesem Falle immer noch einen indirekten Vorteil haben
dadurch, dafs die Linie Postplatz—Mickten infolge der Lilsnitz-
bahn hihere Frequenzziffern aufwiese als ohne diesen Anschluls.
Der Vertrag ist zunédchst unkiindbar bis zum 31, Dezember
1905. Nach diesem Termine steht dem Staate das Recht zu, am
Schlusse eines jeden Betriebsjahres zu kiindigen. Das Vertrags-
verhiltnis erlischt indes erst drei Jahre nach der Kiindigufg.
Nachdem die Bahn am 21. August 1899 eriffnet worden war,
ergab eine gegen Ende des Eroffnungsjahres vorgenommene
Schitzung, dals dem Fiskus aus dem Betriebe, nach Abzug
der Betriebsausgaben, ein jéhrlicher Einnahmenanteil von ca.
95000 Mark verbleiben wiirde. Dies bedeuntet eine Verzinsung
des Anlagekapitals zu 8'/, Prozent. Rechnet man von dieser
Summe eine 31/, prozentige Verzinsung des Baukapitals in Hohe
von 38500 Mark ab, so verbleibt dem Staate etwa ein Uber-
schuls von 56500 Mark. Der Rechnungsabschluls des ersten
Betriebsjahres ergab nach der Rentabilititsberechnung fiir das
Jahr 1900 eine tatsichlicheVerzinsung von 8,75 Prozent. Die
hichste Rente von 10,49 Prozent erzielte die Staatseisenbahn
auf der Linie Zeithain—Elsterwerda. Fiir das Jahr 1901 be-
liefen sich dagegen die entsprechenden Zahlen auf 9,15 und
8,36 Prozent, so dafls der fiskalische Stralsenbahnbetrieb der
Lifsnitzbahn den Hichstsatz der Staatseisenbahnen tiberholt hat.
Zum Vergleich seien an dieser Stelle aber die immerhin
erheblichen Mindereinnahmen auf den Stationen zwischen
Dresden und Kotzschenbroda der Hauptlinie Leipzig—Dresden
aufgestellt. Der Ausfall betrug nédmlich seit Eroffnung der
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Lifsnitzbahn monatlich 9000, also jahrlich rund 100000 Mark.
Hiernach bilanziert das Defizit der Staatseisenbahn mit der
neuen Einnahme durch die konkurrierende Stralsenbahn.
Nach dem Bericht iiber das erste Betriebsjahr beliefen sich
die Reineinnahmen aus der Lolfsnitzbahn auf 10 Prozent
vom Anusfall bei der Staatshahn'). Die Staatseisenbahn-
verwaltung glaubt jedoch, durch eine allmihliche Anpassung
des Vorortsverkehrs an das verdnderte Bediirfnis, den Ausfall
zu reduzieren. Andererseits wird aber auch die Lofsnitzbahn
durch die zunehmende Ansiedlung in der von ihr durch-
zogenen Gegend eine immer steigende Einnahme ergeben. Man
darf also hiernach voraussagen, dafs neben den erzielten
allgemeinen volkswirtschaftlichen Vorteilen, welche mit der
Anlage derartiger elektrischer Aufsenbahnen immer verbunden
sind, sich der Staat eine neue, wenn auch vorderhand noch

kleine, Einnahmequelle erschlossen hat.
Die Entwicklung der Lofsnitzbahn lifst sich am besten
an nachstehender Tabelle verfolgen:

Wageu- | Fahrgiste \‘ Einnahmen H Abgegebene Billets JE
kilometer \ auf einen in 3000 : g2
Jahr [ =25
Jabr |T Jabr |T Total | Tag Nl F*““t' 30 | 25| 20|15 1w0|8s
ahr a, ahr ag tilom.| gast | =
gl 2 Mk. Mi.| Pf. Pf. || Pt |Pf | PL | PL | Pf|d
o | S ‘
Aug.|
1899 216686 | 1629 414604|3117| 69321 (521 82 16,7(| 85| 79| B8| 64|157| 22
1900/ 800843 (2194 1548112/4241| 245736 673| 30,7 |- 15,9(/181 195 (239|244 | 629 110
1901| 817401 | 2220(1574 1344314/ 248161 |680| 30,4 15,5/ 94 |135 252|268 (718 105
\
1902 777249 2129|1518 542, 4147‘254881 644 30,2 | 15,5 | 80|1R7|243|R64 698 102

Hiernach bilanziert die Transportleistung etwa mit der
Diesem an sich natiirlichen Vorgange stehen aber
die wachsenden Leistungen der privaten Stralsenbahnbetriebe
bei riickldufigen Einnahmen entgegen.

Fiir die Stralsenbahnpolitik des Staates ist von Bedeutung
in welchem Malse eine Aufsenbahn dem lokalen
Zwischenverkehr und dem Durchgangsverkehr dient. Um dies

Einnahme.

ZU wissen,

1) Mitteilung aus den Akten iiber die Liifsnitzbahn (Konigliches Kom-
missariat fiir elektrische Bahnen).
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Verhiltnis feststellen .zu konnen, miissen die verausgabten ein-
zelnen Billetarten miteinander verglichen werden. Obige Tabelle
zeigt deutlich, dals die fiir den Ortlichen Wechselverkehr
beanspruchten Zehn- und Fiinfzehnpfennig-Karten in ihrer Ge-
samtheit die Summen der fibrigen fast um das Doppelte iiberholen
(3043000:1668000). Hieraus geht unwiderleglich hervor, dals
der Durchgangsverkehr nach der Lolsnitz, vielleicht mit Aus-
nahme eines gewissen Ausflugsverkehres, der Staatseisenbahn
vorbehalten bleibt. Andrerseits beweisen diese Zahlen, wie not-
wendig diese Verkehrsanlage fiir den Lokalverkehr war. Ahnlich
werden sich die Verhéltnisse auf der neuerdffneten Aufsenbahn
durch den Plauenschen Grund gestalten.

Sobald aber eine Aulsenbahn nicht parallel zu einer Linie
der Staatseisenbahn verlauft, muls umgekehrt der Durchgangs-
verkehr mit hoheren Ziffern an der Gesamtfrequenz beteiligt
sein. Dies bestiitigt die Biihlauer Strecke, insofern als die
Zahl derer, welche von der Biihlauer Aufsenbahn auf die an-
stofsende Stadtbahn umsteigen oder von letzterer anf erstere,
etwa 75 Prozent der im ganzen auf der in Frage stehenden
Aulsenbahn beforderten Personen ausmacht.

%

) Lobtan — Hainsberg (Plauensche Grundbahn).

Bereits im Jahre 1892 suchten die Gemeinden des Plauen-
schen Grundes') bei dem Koniglichen Finanzministerium um
die Erbauung einer Strafsenbabn von Dresden bis Hainsberg
nach. Ihr Gesuch wurde aber abgelehnt, weil mit dieser An-
lage der Staatsbahn eine zu bedeutende Konkurrenz erwachse.

Am 19. November 1895 wiederholten dieselben Petenten
ihr Geesuch. Sie begriindeten ihr Anliegen mit dem ungeheuren
wirtschaftlichen Aufschwunge des Plauenschen Grundes. Die
Bevolkerungsziffer der 16 dicht zusammenliegenden Gemeinden?)
war bereits auf 50000 gestiegen. Der Zuwachs derselben war
auch noch nicht abzusehen, da die aus der Grolsstadt verdréingte

1) Der Plauensche Grund ist ein landschaftlich schones Flufstal im
Stidwesten Dresdens; er wird von der vereinigten Weilseritz durchflossen,
die fiir die Anlage von Verkehrswegen durch ihre Hochwassergefahr viel-
fach besondere Schutzvorrichtungen notwendig machte. In dem Grunde
fiihrt die Eisenbahn iiber Tharandt nach Chemnitz entlang.

%) Potschappel, Deuben, Niederhiifslich, Hainsberg, Coschiitz, Dihlen,
Schweinsdorf, HEckersdorf, Oberweilsiz, Unterweilsig, Saalhansen, Nieder-
pesterwitz, Birkigt, Zschiedge, Kleinburgk und Grofshurgk.
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Industrie sich hier immer mehr ansiedelte!). Einen weiteren
Beweis fiir das Aufblithen des Plauenschen Grundes bieten
die Frequenzziffern der Staatsbahn, Der Ab- und Zugang der
Haltestellen Plauen, Potschappel?), Deuben, Hainsberg ver-
mehrte sich in den letzten finf Jahren von 1321434 auf 2032622,
also fast um das Doppelte. Der Wechselverkehr zwischen den
Stationen, unter Einrechnung von Dresden, nahm in demselben
Zeitraume um 450197 zu. Um die Konkurrenzbedenken der
Staatsregierung zu entkraften, wollten die Gemeinden derselben
eine Beteiligung am etwaigen Grewinne des Stralsenbahnbetriebes,
sowie das Recht des Erwerbes dieser Anlage fiir den Selbst-
kostenpreis gewihrleisten. Damit konnten wohl die finanz-
politischen, aber noch nicht die verkehrspolizeilichen Bedenken
der Regierung beseitigt werden. Zu damaliger Zeit war nim-
lich die Erhohung des Bahnkorpers noch nicht in Aussicht
genommen; die beiden Bahnlinien hiitten sich also in einer Ebene
kreuzen miissen. Die Regierung befiirchtete zudem auch eine
erhebliche Beeintriichtigung und Geféihrdung des allgemeinen
Stralsenverkehres®), Ferner miilste nach Meinung der Stralsen-

1) Der Plauensche Grund gehort mit in die Reihe der sgichsischen
Industriezentren. In keinem andern Teile der néihern Umgebung Dresdens
hat sich auf einem so verhiltnismifsig kleinen Raume die industrielle Tétig-
keit derart dicht zusammengedringt als wie hier. Aulser mehreren grofsen
Ziegeleien gibt es hier Porzellanfabriken und Glashiitten; von letzteren
haben die Siemensschen Weltruf. Auch die Eisenindunstrie ist von Bedeu-
tung; ferner wiire hier noch zu nennen die Gulsstahlhiitte in Dohlen, wie
die Emaille- und Schmelztiegelfabrik in Deuben. Die Steinkohlenschichte
dieser Gegend waren von jeher micht unbedeutend. Die Weilseritz, deren
grofses Gefill zu industriellen Zwecken ausgebeutet worden ist, begiinstigte
die Anlage von Miihlen. Diese sind in neuerer Zeit in Dampfmiihlen ganz
grolsen Stiles umgewandelt worden. Die Holzbearbeitung hat gleichfalls
grolse Ausdehnung angenommen. Neuerdings bliiht hier auch die chemische
Industrie in allen ihren Zweigen. Am Ausgange des Plauenschen Grundes
befindet sich eine der grifsten Brauereien Deutschlands, der Felsenkeller.
Siehe auch die entsprechenden Stellen in Gebauer, ,Die Volkswirtschaft
in Sachsen®,

%) Die Strecke Dresden—Potschappel weist von allen Linien der siich-
sischen Staatsbahn den stiirksten Personenverkehr auf, der viergleisige Aus-
ban und die damit verbundene Hochlegung der Schienen von Dresden bis
Hainsberg ist bereits in Angriff genommen,

3) Diese nicht zu verkennende Schwierigkeit wurde durch den inzwischen
erfolgten Bau in ebenso sinnreicher als zuverlissiger Weise beseitigt. Gleich-
zeitig mit dem Fallen der Bahnschranken wird eine optische Signalein-
richtung und Entgleisungsweiche in Titigkeit gesetzt. Letztere soll den
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verwaltung eine etwaige Genehmigung an sehr lidstige und
kostspielige Bedingungen gekniipft werden, wie Stralsenver-
breiterung, Regulierung des Querprofiles, Pflasterung, Unter-
haltung und Reinigung der Gleisflichen, Vorkehrungen bei
Schneefall. Die behordlichen Einwendungen liefsen eine de-
finitive Entschliefsung iiber die Zuldssigkeit des Baues nicht
zu stande kommen. Die Petition wurde deshalb vom Landtage:
abgelehnt und der Koniglichen Staatsregierung zur Kenntnis-
nahme iiberwiesen.

Die Verhandlungen iiber diese Anlage ruliten bis zum Jahre
1900. Jetzt sah sich aber die Regierung durch die giinstigen
Erfahrungen mit der Lofsnitzbahn veranlalst, in der geplanten
Anlage einer Strafsenbahn durch den Plauenschen Grund nun
selbst die Initiative zu ergreifen. Das Dekret vom 26. Mérz 1900
sagt ausdriicklich: ,Es wird daher?’) die Richtigkeit der von der
Regierung vertretenen Ansicht bestitigt, dals diejenigen Stralsen-
bahnstrecken, die gegen die Staatsbahnen direkt in Konkurrenz
treten, deren Bau aber im allgemeinen Verkehrsinteresse nicht
abgewiesen werden kann, im Besitze des Staates selbst sein
miissen“?). Wollte der Staat die Anlage solcher Konkurrenz-
strecken der Privatindustrie iiberlassen, so wiirden der Staats-
eisenbahnverwaltung erhebliche Einnahmeausfille zugefiigt wer-
den, die nur zu einem kleinen Teile durch Konkurrenzabgaben
wieder eingebracht werden kinnten®). Zudem hat der Staat auf
die Anlage solcher Strafsenbahnen, die ja meistens dem Vororts-
verkehr dienen, ein wohlerworbenes Recht insofern, als er durch
die Anlage von Eisenbahnen den schnellen Aufschwung dieser
Orte ungemein begiinstigte und den lebhaften Verkehr zwischen
denselben und der Hauptstadt zur Entwicklung brachte. Es
kann daher vom Staate billigerweise nicht verlangt werden,
dals er zn Gunsten privater Erwerbsgesellschaften auf die

Wagen bei der Talfahrt, sofern er bei Nisse 'auf der Schiene infolge der
lebendigen Kraft gleitet, auf den seitlichen Strafsenkirper fithren. Auch
stellt sich bhei Anniherung des Zuges der Strom selbsttiitig ab.

) Némlich durch die Betriebseinnahmen der Lilsnitzbahn,

?) Landtagsakten 1899/1900, Konigliche Dekrete No. 39, IV, S. 1080.

3) Dieser Entschidigungsmodus ist fiir die Aulsenlinie von Leipzig
nach Probstheida in Aussicht genommen. Die Konkurrenzgebiithr wird
indes erst nach einjihrigem Betriebe, das ist Dezember 1901, festgestellt,
nachdem der Einfluis der Strafsenbahn aunf die Staatsbahn genau ersichtlich
ist. Der Stralsenbahngesellschaft ist jedoch zugesichert worden, dafs die
Entschiidigung 5000 Mark jihrlich nicht iibersteigen soll.
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Einnahmen aus dem Strafsenbahnverkehr langausgedehnter
Vororte einfach Verzicht leistet. So wurde der Bau einer
Strafsenbahn durch den Plauenschen Grund zu einer unum-
giinglichen Notwendigkeit fiir die Staatsverwaltung.

Gleichzeitig wollte die Aktiengesellschaft ,Elektra® eine
elektrisch zu betreibende Schwebebahn in der Art der Barmen-
Elberfelder herstellen., Dies Projekt war auf eine grolse Ver-
kehrsentwicklung berechnet und sollte der Anfang eines Stadt-
und Vorortsbahnnetzes grofseren Stiles sein; denn nur in diesem
TFall konnten die bedeutenden Anlagekosten aufgewendet werden.
Aber die Stadt Dresden, wie mehrere Gemeinden des Plauen-
schen Grundes selbst, verschlossen sich dem Vorteile des
grifseren Unternehmens, so dals dies der Regierung sympa-
thische Projekt fallen gelassen wurde.

Da die von der Bahn berithrten Orte mit ihren Interessen
so ausschliefslich nach Dresden gravitieren, entschlols sich die
Regierung in diesem Falle nicht die Einmeter-, sondern die
breitere Stadtspur anzuwenden, damit der Verkehr ins Stadt-
innere ohne Umsteigen vor sich gehen kann. Der weitere
Ausbau dieser Strecke ist jedoch eingleisig und in Meterspur
vorgesehen. Der Fulsgéingerverkehr ist auf besondere, mit nur
wenigen Ausnahmen beiderseitiz angelegte Fulswege gewiesen;
dadurch wird ein regulierter, sich leicht abspielender Strafsen-
verkehr ermoglicht. Fir die Stralsenverbesserung werden ca.
500000 Mark anfgewendet werden miissen. Die Gesamt-
kosten betragen nach dem generellen Anschlage 1430000 Mark,
so dals 1 km Doppelgleis auf rund 223400 Mark zu stehen
kommt. Nach einer Mitteilung des Baubureaus Dresden-Neu-
stadt 8 wird sich der Bau voraussichtlich auf 1250000 Mark
stellen.

,Die Bahn ist als Stamm eines der spiteren bedarfsweisen
Entwicklung zu iiberlassenden Netzes gedacht, welches sich
einerseits nach und durch Tharandt, andererseits durch das
Poisental’) in der Richtung nach Possendorf und Kreischa“
— vermutlich zum Anschlusse an die bereits projektierte elek-

1) Das Tal des Poisenbaches ist ein in siidéstlicher Richtung sich
erstreckendes Seitental des Plauenschen Grundes. Es umschlielst die an
Steinkohlen reichen Hohen, welche sich stidlich von Dresden bis zu ca.
300 m erheben, im Siidsiidwesten. Die fiir dieses Tal geplante Zweighahn
wiirde eine sehr industrielle und dichtbevilkerte Gegend erschliefsen,
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trische Privatbahn Niedersedlitz— Kreischa — ,sowie endlich
auch von Potschappel aus in der Richtung nach Zauckerode
erstrecken kann“'). Die Zweiglinien in die Seitentiler des
Plauenschen Grundes werden so angelegt, dals nach Bedarf
Rollbockverkehr eingerichtet werden kann. Damit soll die
Giiterab- und Giiterzufuhr dieser industriellen, von der Staats-
bahn mehr entlegenen Gegenden ermiglicht werden. Zu diesem
Zwecke wurden die Normalgleise der Hauptstrecke von Pot-
schappel aus mit einer dritten Schiene fiir Einmeterspur ver-
sehen, entsprechend der Biihlaner Aulsenbahn,

Die Energie wird dem Elektrizititswerke zu Deuben,
welches dem Gemeindeverbande des Plauenschen Grundes
gehort und in Riicksicht auf die geplante Strafsenbahnanlage
schon frither gebaut wurde, entnommen und den Wagen durch-
weg mittels oberirdischer Arbeitsleitung zngefithrt. Da die
Leitungen streckenweise an Steinbriichen voriiberfithren, sind
Vorkehrungen getroffen, die eine Abstellung des Stromes fiir
diese Strecken wahrend des Sprengens zulassen.

Der Betrieb ist der Deutschen Stralsenbahngesellschaft
in Dresden als Besitzerin der unmittelbar anschliesenden Stadt-
linie (Postplatz —Plauen) tbergeben?). Die Beteiligung an
den Einnahmen ist nach demselben Modus eingerichtet wie bei
der Liolsnitzbahn.

Der Bau der 7,028 km langen Strecke begann am 1. A pril 1902,
Bereits am 8. Oktober desselben Jahres konnte sie dem Verkehr
iibergeben werden. Der Trakt von der Habsburger Stralse
in Lobtan bis Deuben ist zweigleisig, dagegen von hier bis
zur Flurgrenze mit Hainsberg nur eingleisig angelegt.

Der Verkehr scheint sich auf dieser neueriffneten elek-
trischen Staatsbahn #dufserst rege zu gestalten. Der ,stirkste
Tag“ (12. Oktober) wies eine Frequenz von 12461 Personen
mit 1778 Mark Einnahmen auf, dagegen der ,schwiichste®
(11. Oktober) nur 1832 Personen mit 219 Mark. Insgesamt
wurden bis 31. Dezember 1902 295120 Personen, pro Tag also
3472, befordert. Die hieraus erzielten Einnahmen beliefen sich

!) Landtagsakten 18991900, Kénigliche Dekrete No. 39, TVb, S. 1084.
2) Weil diese aber dem Zentrum (Postplatz) nicht in radialer, sondern
tangentialer Richtung (bis zur Binmiindung in die Ostraallee) zustrebt, ist
fiir den durchgehenden Personenverkehr ein unvermeidlicher Nachteil ver-
bunden, soweit der Umweg durch die Friedrichstadt nicht durch die
grofsere Fahrgeschwindigkeit in den Aufsenteilen eingeholt werden kann,
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auf 40622 Mark, so dafs auf einen Wagenkilometer (im ganzen
130392) 381,15 und auf einen Fahrgast 13,8 Pfennige ent-
fielen. Diese reduzierten Kinnahmen stehen erheblich iiber
dem Durchschnitt der eigenen Linien der Deutschen Stralsen-
bahngesellschaft fiir das Jahr 1902, welche der Bericht mit
26, 16 und 9 Pfennigen ausweist.

b) Kommunale: Laubegast— Leuben— Niedersedlitz.

Dieser Trakt wurde im Zusammenhange mit den iibrigen
Linien des von der Aktiengesellschaft ,Elektrizititswerk
0. L. Kummer & Co.“ geplanten Strafsenbahnnetzes®) genehmigt.
Die Bahn nimmt ihren Anfang in Laubegast und schliefst sich
hier unter einem rechten Winkel an die Endstation der Stadt-
linie Dresden-Friedrichstadt— Striesen—Tolkewitz —Laubegast
an. Sie fithrt darauf nach Leuben, benutzt in diesem Orte die
Dresden - Pirnaer Strafse und biegt abermals rechtwinklig zur
Endstation Niedersedlitz ab. Die Anlage ist eingleisig aus-
gefithrt und 3,63 km lang.

Sie wurde bereits am 30. Dezember 1899 eriffnet. Ihr
Bau wurde deshalb sehr beschleunigt, um auf dieser Strecke
neben den gewohnlichen Vorteilen einer solchen Bahnverbindung
vor allem Erfahrungen im Hinblick auf die andern Linien zu
sammeln. Sie ist also bis zu einem gewissen Grade Versuchs-
linie. Nichtsdestoweniger soll sie aber auch den Bediirfnissen
des Personenverkehrs dienen. Die Unternehmerin bezweckte
niimlich mit dieser Anlage eine bequeme Verbindung mit dem
Bahnhofe Niedersedlitz der Dresden-Bodenbacher Staatseisen-
bahn. Wohl kaum konnte erwartet werden, dals diese Linie
jemals die durch #ufserst giinstige und schnelle Vorortsverbin-
dungen?®) bewirkte Personenbeforderung von Niedersedlitz nach
der Residenz auch nur anniihernd zu itbernehmen vermochte.
Fiir diesen Zweck ist die Fahrtdauer viel zu lang. Aufserdem
wird die Rente dieser Linie noch beeintrdchtigt durch das
Fehlen des Zwischenverkehrs innerhalb der Strecke. Die
Verkehrsinteressen der von der Bahn berithrten Orte Laube-
gast, Leuben und Niedersedlitz gravitieren auf den direkten
Verkehrswegen nach Dresden, aber nicht in der Richtung des

1) Diese Linien werden erst im niéichsten Abschnitt zur Darstellung
gelangen.
2y Die Fahrt dauvert bis zum Hauptbahnhof nur zwolf Minuten.
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Straflsenbahntraktes, der jene senkrecht schneidet. Sie wird
ihre volle Bedeutung erst erlangen, wenn sie mit der geplanten
Linie Laubegast — Klein- und Grols-Zschachwitz — Nieder-
sedlitz als Ringbahn mit Anschliissen nach Pillnitz und Kreischa
betrieben werden kann. Dann werden die Fahrten auch in
kiirzeren Zeitabstiinden als 20 Minuten erfolgen und die fiir
den Rollbockverkehr schon vorgesehenen Einrichtungen eher
Benutzung finden konnen.

Mit der Leubener Vorortshahn wurden 1900 = 275403,
1901 = 243098 und 1902 = 229558 Personen befordert. In
der Regel sind zwei Motorwagen, seit Mitte November 1902
jedoch drei in Betrieb, welche téglich ca. 380 Wagenkilometer
leisten. Der Fahrpreis betrégt 15'Pfennige fiir die ganze
Strecke und zehn Pfennige fiir eine der drei Teilstrecken.
Aus diesen Fahrpreisen wurde im Jahre 1900 eine Einnahme
von 336563 Mark, 1901 von 29677 Mark und 1902 = 27740 Mark
erzielt. In diesen Angaben sind Abonnement- und Freikarten
nicht enthalten.

Darnach steht die Zahl der beforderten Personen und mit
ihr auch die Einnahme des Jahres 1901 und 1902 derjenigen von
1900 nach. Dies ist mit dem Zusammenbruch der Kummer’schen
Werke und dem damit erfolgten wirtschaftlichen Riickgang in
der gesamten Umgegend von Niedersedlitz in Verbindung zu
bringen. Indes ist aber zu bemerken, dals gerade das Vor-
handensein der Bahn einen noch weiteren Riickschlag ver-
hindert hat. Aus diesem Grunde hielt es der Gemeinderat
fiir unbedingt erforderlich, das bestehende Verkehrsmittel in
Riicksicht auf die wirtschaftlichen Verhéltnisse Leubens nicht
eingehen zu lassen, weshalb er, nachdem sich Interessenten
fir die Erwerbung der Bahn nicht fanden, dem Konkursver-
walter der fritheren Betriebsunternehmerin ein Kaufangebot
machte. Die Gemeinde erwarb daraunfhin am 1. Juli 1902 die
Bahn nebst Zubehor fiir 54000 Mark, mulste aber hierbei auf
alle ihr an den Konkurs zustehende Forderungen, insbesondere
auf die Schadensersatzforderung, welche der Gemeinde wegen
Nichterfiillung eines am 14. Juni 1900 mit der Gesellschaft
geschlossenen Vertrages auf Lieferung elektrischer Energie
fir die Gemeinde zn Licht- und Kraftzwecken an den Konkurs
zustand, verzichten.

Der Ankauf ist also mehr aus sozialpolitischen Griinden
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erfolgt, doch ist es nicht ansgeschlossen, dals die Bahn spiter
der Gemeinde finanzielle Hrfolge bringt. Diese Aussichten
konnen sich, wie bereits ausgefiihrt, nur mit der bereits pro-
jektierten Erweiterung der Anlage und der Einfihrung des
Giitertransportes verwirklichen?).

¢c) Private: Waldschlofschen—Biihlau.

Die Dresden— Gorlitzer Eisenbahn bildet bei Klotzsche,
der ersten Stafion dieser Linie von Dresden aus gerechnet,
einen rechten Winkel und schliefst mit der Dresden—Boden-
bacher und der Pirna—Arnsdorfer Staatsbahn einen viereckigen
Landstrich von etwa 250 gkm ein. Dieser ist his jetzt ohne
direkte Eisenbahnverbindung zur Hauptstadt geblieben, nicht
etwa deshalb, weil ein Bedirfnis fiir jene dichtbevilkerte und
vielbesuchte Gegend hitte aberkannt werden miissen, sondern
vielmehr in Riicksicht aunf die grolsen Schwierigkeiten, die mit,
der Anlage einer Bahnverbindung nach jenen, im Vergleich zu
Dresden durchschnittlich 160 m hoher gelegenen Ortschaften
naturgeméls verbunden sind. Auch die Ufergelinde eignen
sich nicht fiir die Anlage eines Gleises, da sie mit Landhdusern
geradezu iibersit sind und iiberdies zu steil ansteigen?).

Die Handelskammer zu Dresden interessierte sich sehr
fir eine Eisenbahnanlage, welche Dresden-Neustadt direkt an
die Pirna—Arnsdorfer Linie anschlie(sen sollte. Endlich wurde
auch im Jahre 1893 ein Entwurf fir eine schmalspurige Eisen-
bahn von Dresden nach Weilsig bearbeitet. Der Trakt sollte
vom Neustidter Elbkai aus, unter den rechtsufrigen Flutbogen
der vier Elbbriicken hindurch, zum Waldsehlofschen und weiter
hinauf zum Weilsen Hirsch fithren und dann auf der Hoch-
ebene sich fortbewegen. Der Entwurf kam jedoch nicht zur
Vorlage, weil inzwischen eine elektrische Strafsenbahn vom
Schlofsplatz in Dresden-Altstadt nach Loschwitz geplant wurde.
Die Verbindung des am rechten Elbufer gelegenen Loschwitz
mit dem Weilsen Hirsch sollte eine Drahtseilbahn herstellen.
Da die Projekte den damaligen Verkehrsbediirfnissen in bezug
auf den Personenverkehr vollauf entsprachen, fanden sie von
allen Seiten hinreichende Unterstiitzung.

1) Mitteilungen von der Direktion der Dresdner Vorortsbahn, Ge-
meindeverwaltung Leuben.
2) Vgl. Landtagsakten 1899/1900, Konigliche Dekrete No. 39, 1L, S.1061.
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Mit der Ausfithrung dieser Linien blieb aber Dresden-
Neustadt immer noch ohne die lang angestrebte direkte Bahn-
verbindung nach jener Gegend. Doch der lebhafte Wechsel-
verkehr zwischen den auf der Hochebene gelegenen Orten und
Dresden-Neustadt, welcher sich in Ermanglung anderer Ver-
kehrswege lediglich auf der Bautzner Chaussee abspielte, ver-
anlafste die Dresdner Stralsenbahngesellschaft, ihre Linie
Strehlen—Waldschlofschen nach Biihlau fortzusetzen. Das
Einlegen der Schienen war mit grofsen Schwierigkeiten ver-
bunden, da eine Erhohung der Bautzner Strafse dicht hinter
dem Waldschlofschen um 1 m abgetrieben werden mufste. Diese
Arbeit verursachte allein einen Aufwand von 26500 Mark, zu
dem die Stadt Dresden nur 1500 Mark fiir Verbreiterung und
Verbesserung der Gangbahnen zahlte. Auch die Erweiterungs-
kosten der Schotengrundbriicke in Hohe von 13100 Mark fielen
der Unternehmerin ganz zur Last. Trotz dieser Stralzen-
korrektion verblieben immer noch bedeutende Steigungen, deren
grifste im Verhiltnis von 1:15 steht. Die Lénge dieser durch-
gehend zweigleisigen Linie betrdgt 5,717 km.

Der Betrieb gestaltet sich infolge der ungiinstigen Steigungs-
verhiiltnisse schwieriger als auf allen andern Linien. Zunéichst
mulsten ganz starke Motorwagen verwendet werden; aulser
den sonst iiblichen zwei Bremsen sind die Wagen noch mit
einer Fallbremse als Gefahrbremse ausgeriistet.

Obwohl die Bahn nur fir die Personenbeforderung ein-
gerichtet werden konnte, vermochte sie doch schon im ersten
Betriebsjahre die durch den Charakter der Bergbahn bedingten
hohen Betriebs- und Unterhaltungskosten annéhernd zu decken.
Eine landesiibliche Verzinsung des Anlagekapitals ergab sie zu-
nichst noch nicht. Die zunehmende Besiedlung des durch
diese Linie aufgeschlossenen Landes, dessen Lage in gesund-
heitlicher Beziehung besondere Vorziige bietet, berechtigte zwar
zu der Hoffnung, dals in Zukunft giinstigere Ergebnisse erzielt
werden konnten und der Verlust wihrend der Wintermonate
allmiihlich wegfiele?). Doch besteht die Unterbilanz auf dieser
Linie eben vornehmlich des schweren Bergbetriebes wegen
fort. Wenn auch die Wagenkilometer-Einnahme im Jahre 1901
mit 29 Pfennigen (1900 = 32 Pfennige) iiber der durchschnitt-

1) Vgl. Geschiftsbericht der Dresdner Strafsenbahn in Dresden fiir
das Jahr 1899, S. 3.
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lichen (auf die gleiche Einheit reduzierten) alle Linien um-
fassenden Ausgabe von 23,78 Pfennigen (1900 = 25,29) steht
und damit scheinbar einen Gewinn ausweist, so ist doch zu be-
achten, dals die tatsichliche Wagenkilometer - Ausgabe der Biih-
lauer Linie erheblich iiber jenen Durchschnitt hinausgeht. Dieses
ungiinstige Ergebnis wird nicht zuletzt auch dadurch herbeigefiihrt,
dafs fiir den Betrieb der fraglichen Aulsenbahn besondere Ver-
waltungs- und teilweise besondere Betriebseinrichtungen (Bahn-
hof) vorgesehen wurden. Die damit herbeigefithrte Abzweigung
von dem Stadtbetriebe lalst die wirtschaftlichen Nachteile des
Kleinbetriebes wirksam werden.

Die Entwicklung dieser Aufsenbahn bis zum Jahre 1902
kommt am besten durch folgende Zusammenstellung zom
Ausdruck:

‘Wagenkilometer Fahrgiiste Einnahmen
Jahr y V}'S’_xigen- Fuh{-
Jahr | Tag | Jahr | Tag | Total Kom e

1899 159786 | 1210 415460 | 3147 59512 37 11,9
1900 477575 1308 1275140 | 3494 155287 33 12,2

1901 523201 1434 1362463 | 3733 152897 29 11,0

; 1420 804 3893 158 688 30 11,2
| I

1902| 535666 14681

Auch hier bestiitigt sich im einzelnen, was der Gesamtheit
aller Stralsenbahnlinien eigen ist, némlich dafs den erhthten
Transportleistungen die Einnahmen nicht entsprechend folgen;
dies dokumentiert sich anch in dem Riickgange der Wagen-
kilometer-Einnahmen.

Gleich nach Eroffnung der Biihlauer Stralsenbahn (22. Au-
gust 1899) entschlofs sich die Direktion, bei den zustin-
digen Behorden um die Beforderung von Stiickgiitern auf be-
sonderen Gepickwagen an Markttagen nachzusuchen. Das
Bediirfnis nach einem solchen Giiterverkehr lag klar zu Tage,
da die Marktbesucher aus dieser Gegend sehr viel Gértnerei-
und Landprodukte nach der Residenz abgeben. Auch die
Waschfrauen benutzen diese Gelegenheit gleichfalls in hohem
Mafse. Da die Bautzner Chaussee in einzelnen Teilen sehr
grolse Steigungen hat, ist sie fiir den Radfahrverkehr ungeeignet;
talwirts darf aus verkehrspolizeilichen Griinden iiberhaupt
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nicht gefahren werden. Deshalb sind die Wagen auf dieser
Strecke mit Vorrichtungen versehen, die eine Radbeforderung
zulassen.

Die Konzessionsdauer dieser Strecke ist auf einen Zeitraum
von 40 Jahren, also bis zum 22, August 1939, ausgedehnt worden.

Die schon seit 1876 fortgesetzt nachgesuchte Verbindung
von Diirrrohrsdorf iiber Eschdorf, Schullwitz, Weilsig, Biihlau
und Weifser Hirsch nach Dresden-Neustadt ist indes durch die
Anlage der eben behandelten Strafsenbahn auch noch nicht
geschaffen. Eine vollspurige Nebeneisenbahn Diirrrohrsdorf—
Dresden - Nenstadt wiirde einschliefslich der Betriebsmittel
4680000 Mark Kosten verursachen und einen jéhrlichen Gesamt-
zuschufs von ca. 300000 Mark bedingen. Deshalb gelangte die
Regierung zn der Uberzeugung, eine Bahnverbindung von
Dresden-Neustadt nach Biithlan der Privatindustrie zu iiber-
lassen. Dagegen erachtete sie es als vorteilhaft, die in Frage
stehende Gegend durch eine staatliche Eisenbahn von Diirr-
rohrsdorf her aufzuschliefsen. Der Landtag 1899/00 hat den
Bau dieser Bahn bereits bewilligt. Die Staatsbahnverwaltung
nahm in Riicksicht auf den besonderen Zweck dieser Anlage
die fiir Vororte grofser und industriereicher Stddte geeignete
Einmeterspur in Aussicht, welche sich sowohl fiir Dampf-, als
auch fir elektrischen Betrieb und fiir Giterwagenverkehr auf
Rollbocken gleich zweckmifsig erwiesen hat'). Die Stralsen-
bahngesellschaft legte anf Veranlassung der Regierung in ihren
Gleiskorper eine dritte Schiene fir Einmeterspur ein. Nun
ist es der Staatseisenbahn moglich, mit ihren Giiterwagen von
Diirrrohrsdorf aus bis nach dem schon jetzt stark besuchten
Kur- und Sommerfrischorte ,Weilser Hirsch*, eventuell direkt
vor das Haus des Empfingers, zu fahren.

Wir werden hier die im Verkehr seltene Erscheinung einer
Verbindung von Strafsen- und Eisenbahn haben. Es soll hier
zum ersten Male versucht werden, einen durchgehenden Betrieb
auf einer Strecke herzustellen, von welcher der eine Teil, nur
fiir Strafsen- und der andere nur fiir Eisenbahnanlagen zweck-
entsprechend eingerichtet werden kann. Da die Strecke Diirr-
rohrsdorf—Bithlan (17 km) noch gebaut werden soll, liegen zur
Zeit keine Erfahrungen iiber diesen zusammengesetzien DBe-
trieb vor.

1) Vgl. Landtagsakten 1899/1900, Konigliche Dekrete No.39, 11, S. 1063,
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) Dresden — Klotzsche (Dresdner Heidebahn).

Da der nordliche Teil des iiberbauten Bodens von Dresden,
die Albertstadt, mit den weitausgedehnten Garnisonshauten
ziemlich geradlinig abschlielst, ohne lang ausgedehnte, als Binde-
glieder zur weiteren Umgebung dienende Vororte zu haben?),
fehlt auf der Strecke Dresden— Klotzsche der die Anlage und
den Betrieb einer Gleisbahn verlohnende lokale Zwischenverkehr.
Die Dresdner Strafsenbahngesellschaft hiitte ihre in der Albert-
stadt endende Arsenallinie ganz sicher schon nach dieser
Richtung vorgeschoben, wenn nicht der kostspielige Bergbetrieb
die Lebensfihigkeit eines solchen Unternehmens von vornherein
in Frage stellte, zumal der Vorortsverkehr der Staatsbahn den
durchgehenden Personentransport von und nach Klotzsche in-
folge Hochlegung des Nenstddter Bahnhofes in noch Kiirzerer
Zeit als friiher bewerkstelligt®).

Erst die Bewidhrung des an einer spéteren Stelle noch zu
besprechenden Betriebes gleisloser elektrischer Bahnen
konnte die fragliche Verbindung nahe legen. Deshalb suchte
die Dresdner Geschifts-, Luxus- und Stralsenbahnwagenfabrik
(Carl Stoll) bei dem Koniglichen Finanzministerium mit Erfolg
um die Konzession zur Anlage einer solchen schienenlosen Bahn
fiir offentliche Personen- und Giiterbeforderung nach Klotzsche
nach, Die Bahn wird jedoch ihren Zweck erfiillen, wenn
sie dem Personentransporte, der tatsdchlich auch nur geplant
ist, hinreichend dienen kann. Die Konzessionsbedingungen
setzten die Eroffnung des Betriebes fiir den 1. April 1903 und
dessen vorldufige Dauer bis zum gleichen Tage des Jahres 1913
fest. Die Verkehrsiibergabe konnte jedoch schon am 24, Miérz
1903 erfolgen.

1) Das im Besitze des Staates befindliche T'errain (Exerzierplatz und
Dresdner Heide) wurde der Bauspekulation nieht iiberantwortet; deshalb
konnte sich die Expansionspolitik in dieser Zone nicht realisieren. Sollte
es aber bei den enorm hohen Bodenpreisen nicht auch fiir die Finanzen
des Staates vorteilhaft sein, die an die Stadtgrenze hinanreichende Zone,
vor allem den Streifen zwischen der Bahnstrecke Klotzsche—Dresden.
Neustadt und der Chaussee, zu veriiufsern? Das abgetretene Areal kinnte
doch in einer Gegend mit niederen Bodenpreisen wiedergewonnen werden,
damit der Staatshesitz nicht verringert wiirde. Ein solcher Austausch wiire
ohne jedes Risiko fiir die Regierung.

2) Die Stadtfahrt beansprucht 10 Minuten, die Bergfahrt von Dresden-
Neustadt nach Klotzsche dagegen 14 bis 15 Minuten.

10
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Die 5,2 km lange Strecke der ,Dresdner Heidebahn be-
ginnt an der Stadtgrenze, ca. 100 m von dem Endpunkte der
Arsenallinie entfernt. Ein direkter Anschlufs an diese konnte
nicht hergestellt werden, da die Stadtverwaltung die Weiter-
fiilhrung des gleislosen Betriebes auf kommunalem Areal nicht
genehmigte. Im Interesse einer glatten Abwicklung des Ver-
kehres jedoch wire es erwiinscht, dals diese Schwierigkeiten
beseitigt werden mochten. Von seiten des Stralsenbahnamtes
indes ist dem Verfasser versichert worden, dafs die in den
Tageshlittern dagegen erhobenen Vorwiirfe deshalb ungerecht-
fertigt seien, weil der Unternehmer erst um Weiterfilhrung
der Heidebahn auf kommunales Gebiet nachsuchte, nachdem
diese bereits dem Betriebe iibergeben war. Der Anschlufs ist
nunmehr genehmigt. Aufser den Endhaltestellen ist der Trakt
mit sieben Haltestellen versehen. Vorldufig sind sechs Wagen
eingestellt. Die dreiachsigen, 16 Sitz- und sechs Perronpléitze
enthaltenden Wagen konnen auf der grofsten, etwa 8 Prozent
betragenden Steigung vollbesetzt 25 km in der Stunde laufen’).
Diese Geschwindigkeit ist jedoch riicksichtlich der Verkehrs-
sicherheit nicht erlaubt. Anfinglich war eine Fahrtdauer von
92 Minuten geplant, die einer mittleren Reisegeschwindigkeit
von 14 km fiir die Stunde entsprochen hitte. Die geringen
Erfahrungen mit diesem neuen Verkehrsmittel liesen es doch
zuletzt als notwendigz erscheinen, dals die einzuschlagende Ge-
schwindigkeit von den inzwischen angestellten Versuchsfahrten
abhéingig zu machen sei. So kam man auf die jetzt einzu-
haltende Fahrtdauer von 25 Minuten, also einer durchschnitt-
lichen Reisegeschwindigkeit von etwa 12,5 km in der Stunde,
einem etwas schnelleren Tempo, das den Droschken zweiter
Klasse vorgeschrieben ist. Im Hinblick aunf diese milsige Ge-
schwindigkeit und die ausreichenden Bremsvorrichtungen (Vorder-
wagen mechanische und elektrische Kurzschlufs-Bremse, Hinter-
wagen gleichfalls eine mechanische Bremse und aufserdem
eine mechanische Hebelmomentbremse) ist die Sicherheit des
Verkehrs, abgesehen von Unfiillen anderer Art, die mit der
Geschwindigkeit nicht im Zusammenhange stehen, vollkommen
gewiihrleistet.

1) Die Fahrgeschwindigkeit der Strafsenbahnen ist fiir das Konigreich
Sachsen wie folgt abgestuft: 12 km (Stadtinnern), 15 bis 18 km (mittleren
Stadtzone) und 24 km (Vororte).
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Die Stromerzeugung erfolgt in einer privaten, dem Unter-
nehmer der Bahnanlage gehorigen Kraftstation in Klotzsche,
die gleichfalls fiir Lichtstromabgabe an den genannten Ort
eingerichtet werden soll.

In der Festsetzung des Tarifes mulste der Unternehmer
gewisse Vorschriften des Finanzministeriums beriicksichtigen,
die dahin gingen, dafs die Beforderung auf der ganzen Strecke
nicht billiger sein durfte als eine Eisenbahnfahrt dritter Klasse
von Dresden-Neustadt nach Klotzsche, fir welche das Retour-
billet 40 Pfennige kostet. Hiernach wurde der Fahrpreis fiir
eine ganze Fahrt auf 20 Pfennige und fiir eine Teilfahrt bis
zum Schiinkhiibel anf 15 Pfennige bemessen. Im Ortsverkehr
Klotzsche gilt die Zehnpfennig-Taxe. Hierbei ist aber zu be-
merken, dals diese Bemessungsgrundlage insofern anfechtbar
ist, als man bereits 10 Pfennige fiir die Stralsenbahn opfern
mufs, um zu der an der Peripherie gelegenen Anfangsstation
der Heidebaln zu gelangen. Der Neustddter Bahnhof ist viel
leichter zuginglich. Diese Gebundenheit des Tarifes ver-
hindert, dafs der gleislose Betrieb seine Hinnahmen auf grund
der Ausdehnungsfihigkeit des Verkehrs bei niederen Sitzen,
sofern er hierzu sich als leistungsfihig erweisen sollte, er-
hohen kann.

Obgleich eine Ubereinstimmung der Fahrpreise zwischen
dem gleislosen Betriebe und der Staatsbaln beabsichtigt
worden ist und ersterer fiir Massenbeforderung bei weitem
nicht in dem Umfange wie die Gleisanlage in Frage kommen
kann, hat die Staatsverwaltung ihrem Grundsatze gemifs
(private Aulsenbahn parallel zur Staatsbahn) auch fiir diese
+billige Pionierbahn“ eine Konkurrenzgebiihr vorgesehen derart,
dals deren Hiohe erst nach zweijihrigem Betriebe anf grund
der. etwaigen Mindereinnahmen auf der Staatsbahn Dresden—
Klotzsche fixiert werden soll. Es steht wohl kaum zu erwarten,
dafs das finanzielle Ergebnis der letztern durch diese neue Ver-
kehrsanlage aunf die Dauer irgendwie beeinflulst werden wird.

2. Vom Landtage (a) bezw. vom Ministerium (b) bereits
bewilligte, aber noch nicht eréffnete Linien.

a) Fiskalische Linien: Cotta—Kotzschenbroda.

Schon bei Planung der Lbfsnitzbahn, deren Trakt jenseits
der Elbe parallel zu der in Frage stehenden Stralsenbahn-
10%*
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anlage verlduft, liels sich die Staatsregierung von dem Gesichts-
punkte leiten, dals die kiinftig in dem nordwestlich von Dresden
gelegenen Teile des Elbtales unumgéinglich anzulegenden elek-
trischen Vorortshahnen zu einem gemeinsamen, schmalspurigen
Strafsenbahnnetze zu vereinigen sein wiirden. Das Bediirfnis
wurde vor allem nach der Eroffnung der Lofsnitzbahn so
dringlich, dafs sich mehrere Privatunternehmer erboten, Dresden
mit Meilsen™) durch eine links- und rechtselbische Stralsen-
bahn zu verbinden. Damit wire auch dem lokalen Zwischen-
verkehr der weiter unten genannten Ortschaften, die mit
der Zeit immer mehr zu einer langen Dirfergasse zusammen-
gewachsen sind, das zweckmilsigste Verkehrsmittel gegeben
worden. Die Regierung mochte sich mit der Anlage solch aus-
gedehnter Strafsenbahnlinien nicht befreunden, konnte aber
auch das Bediirfnis nach gewissen Teilstrecken nicht ab-
erkennen, zumal die fiskalischen Dampfbahnen den Verkehrs-
bediirfnissen nicht mehr voll entsprachen. Um nun nicht der
Konkurrenz privater Stralsenbahnunternehmungen auf den
Parallelstrecken der Staatseisenbahn ausgesetzt zu sein, be-
absichtigt sie, auch die Erbanung der Stralsenbahnlinie von
Cotta nach Niederwartha zu iibernehmen.

Der Trakt dieser Anlage wird durch Cotta, Leutewitz,
Briefsnitz, Kemnitz, Stetzsch, Cossebaude nach Niederwartha
fithren. Diese Ortschaften repriisentieren zusammen 18000 Ein-
wohner, deren regelmilsige Verkehrsbediirfnisse nach Dresden
weisen. Wiirde dieser Verkehr an sich die in Frage stehende
Strecke schon lebensfihig erscheinen lassen, so garantiert der
dufserst rege Ausflugsverkehr zur wirmeren Jahreszeit in die
an Naturschonheiten reiche Uferlandschaft links der Elbe einen
erheblichen Zuwachs der Einnahmen.

Die links der Elbe gelegene Linie soll durch die Nieder-
warthaer Elbbriicke mit der zu jener parallel verlaufenden
Lofsnitzbahn verbunden und zusammenhingend betrieben werden.
Dieser Zusammenschlufs bedingt aber eine Weiterfilhrung der
Lofsnitzbahn nach Zschitzschewig. Damit wiire aber gleich-
zeitig ein Teil der projektierten Linie von Kotzschenbroda nach

") Der in erster Linie durch die Konigliche Porzellanmanufaktur be-
kannte, 23 km unterhalb Dresden an der Elbe gelegene Industrieort Meilsen
mit 20000 Einwohnern hat seit 16, Dezember 1899 ein von der Aktien-Gesell-
schaft Meifsner Stralsenbahn erbaute und betriebene elektrische Stralsenbahn,
deren Gesamtlinge 4,66 km hetrigt.
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Weinbohla gebant, die sowohl von privater Seite, als auch von
den beteiligien Kommunen seit langem angestrebt wird. Die
Regierung gedenkt indes den Bau dieser Anlage als minder-
dringlich vorliufig noch beiseite zu lassent).

Der Betrieb sell der geringen Strafsenbreite und der N#he
der Staatsbahnhdfe wegen fiir den Giiterverkehr zuniichst
nicht eingerichtet, jedoch fir eine etwaige Fortsetzung der
Linie auf dem linken Elbufer in Aussicht genommen werden.
Die Ergebnisse des Betriebes auf der Strecke Niederwartha—
Cossebaude werden voraussichtlich gegeniiber denjenigen auf
dem andern Teile Cossebande— Cotta in erster Zeit etwas
zuriickstehen. Doch der geplante Ausbaun des Stralsenbahn-
netzes dieser Gegend wird infolge des Durchgangsverkehrs
einen Ausgleich bewirken. Der Betrieb wird, wie auf der
Lifsnitzbahn, durch die Dresdner Strafsenbahngesellschaft unter
dhnlichen Bedingungen @ibernommen werden.

Die Lieferung des Stromes fiir die Teilstrecke rechts
der Elbe hat die Aktiengesellschaft ,Elektrizititswerke vorm.
0. L. Kummer & Co.“ zun den gleichen Bedingungen iiber-
nommen wie seiner Zeit fiir die Lifsnitzbahn. Die linkselbischen
Anlagen sollen ihre Energie aus einem von den beteiligten
Gemeinden in Flur Cossebaude noch zu errichtenden grifseren
Elektrizititswerke erhalten, das gleichzeitic auch Kraft und
Licht an dritte abgeben will.

»Die Bahn ist eingleisig mit den nitigen Ausweichungen
projektiert und erhilt in Ubereinstimmung mit der anschliefsen-
den Liofsnitzbahn und in Hinsicht auf Betriebseinheitlichkeit
des ganzen unterhalb Dresdens bhis Meilsen sich bildenden
Stralsenbahnnetzes die, wie bekannt, auch fiir Rollbockverkehr
geeignete Einmeterspur“?). Die rund 11,7 km lange Linie wird
durchgingig auf Gemeindewegen gefiihrt bis zur Einmindung
in die Dresden-Leipziger Staatsstrafse zum Anschlusse an den
Trakt Kotzschenbroda—Dresden. Zu den Stralsenkorrektionen
und zur Verstirkung der Elbbriicke bei Niederwartha, — fiir
letztere will die Strafsenbahn nur 30000 Mark beitragen —,

1) Dieses Projekt, sowie die Weiterfilhrung der elektrischen Nord-
Westhahnen nach Meilsen behilt die Regierung im Awuge; doch wird die
Ausfithrung dieser Anlagen einer Zeit vorbehalten, deren wirtschaftliche
Lage intensiveren Verkehr verspricht als die gegenwirtige Depression in
Handel und Gewerbe.

%) Landtagsakten 1897/98, Konigliche Dekrete No.39, 1Va, 8. 1082.
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werden die Gemeinden entsprechend herangezogen. ,Zur Ver-
meidung einer Niveaukreuzung mit der Berlin-Dresdner Bahn
ist eine Wegunterfilhrung vorgesehen. Da diese Ausfiihrung
jedoch gleichzeitig im Interesse der Staatseisenbahnverwaltung
und der Gemeinde erfolgt, soll nur ein Teil der hierfirr auf-
gewendeten Kosten mit 50000 Mark der Strafsenbahn auf-
erlegt werden. Die generell veranschlagten Gesamtkosten be-
laufen sich ‘auf 1420000 Mark, das ist fiir 1 km eingleisige
Bahn 121000 Mark“").

Die Bauvorbereitungen sind noch nicht so weit gediehen,
wie vordem bei der Linie durch den Plauenschen Grund, da die
Verhandlungen iiber die Verpflichtungen der Kommunen zur Zeit
noch zu keinem definitiven Abschlufs gekommen sind.

b) Kommunale: Loschwitz— Pillnitz.

Die Verbindung Dresdens mit den Ortschaften, welche
stromaufwirts rechts der Elbe liegen®), war bisher immer un-
giinstig und umsténdlich gewesen. Der fiskalische Kommuni-
kationsweg von Loschwitz bis nach Niederpoyritz wurde zwar
1886 korrigiert, aber der weitere Verlauf desselben bis nach
Pillnitz  behielt seine enge Fahrbahn und seine unregel-
miifsigen Steigungen. Um dieser mangelhaften Verbindung mit
Dresden abzuhelfen, suchten die interessierten Gemeinden im
Jahre 1896 um eine Korrektion der fiskalischen Strale von
Loschwitz bis Pillnitz nach. Im Zusammenhange damit wollten
sich die Petenten gleich ein regelmiilsiges Personenbeforderungs-
mittel sichern und beantragten die Anlage einer elektrischen
Bahn auf der gleichen Strecke. Kin an die Konigliche Staats-
regierung gerichtetes Gesuch war schon am 9. April 1895 ab-
schlidgig beschieden worden. Die Ablehnung begriindete das
Finanzministerinm in Gemeinschaft mit dem Ministerium des

-

1) Landtagsakten 1897/98, Konigliche Dekrete, No. 39, IV a, S. 1082.

?) Dieser Teil der Umgebung Dresdens hat seinen urspriinglichen
Charakter im Vergleich zu den andern noch am meisten bewahrt. Natiir-
lich fehlt es auch hier nicht an industriellen Anlagen, doch fiberwiegen sie
nicht in dem Malse wie im Siiden und Westen Dresdens. Das Ufergeliinde
ist mehr Villenlandschaft. Dagegen weisen die jenseits der Elbe gelegenen
Orte wieder mehr gewerbliche Tatigkeit auf. — Wihrend der Drucklegung
wurde ein Teil der Loschwitz—Pillnitzer Linie bereits ervffnet. Der Text
‘konnte noch entsprechend geiindert, nicht aber dem Abschnitte ,Linien im
Betriebe* eingegliedert werden,
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Innern damit, dafs durch eine solche Anlage auf einem so wenig
fiir diesen Zweck vorbereiteten Kommunikationswege die Ver-
kehrssicherheit beeintriichtigt werde. Aulserdem wurden die
Petenten gelegentlich der Verhandlungen im Landtage durch
den Finanzminister auch auf die regelmilsigen Verbindungen
der Sichsisch - Bohmischen Dampfschiffahrtsgesellschaft ver-
wiesen. '

Ein Jahr spéter erhielten sie von der Stindekammer wieder
denselben Bescheid. Dieses erneute Gesuch hatten die Ge-
meinden nunmehr auch damit begriindet, dals von der beabsich-
tigten Strafsenbahn die gedeihliche Weiterentwicklung dieser
Gegend zum grofsen Teile abhinge. Die Regierung vermochte
jedoch dieser Motivierung nicht eine so hohe Bedeutung beizu-
legen und verschlofs sich deshalb der Notwendigkeit einer der-
artig kostspieligen Anlage. Dagegen mufste sie anerkennen, dafs
das rechte Elbufer nicht so aunsreichend mit Verkehrswegen be-
dacht worden war als das linke. Diese Zuriicksetzung hatten
indes die betreffenden Ortschaften nicht zum wenigsten sich
selbst zuzuschreiben, weil sie lange Zeit mit der Moglichkeit
gerechnet hatten, dals die Staatsverwaltung das seit 1860 von
der Leipzig-Dresdner Eisenbahnkompagnie angeregte Projekt
einer Bahn auf dem rechten Elbufer von Dresden zur bohmischen
Grenze schliefslich einmal genehmigen wiirde. Die Regierung
lehnte es aber stets glatt ab, da sie aus finanzpolitischen Griinden
eine private Konkurrenzlinie zur staatlichen linken Elbuferbahn
niemals genehmigen konnte.

Schon zur néchsten Landtagssession 1897/1898 brachten die
beteiligten Gemeinden ein modifiziertes Gesuch ein, indem sie
unter sich drei Interessengruppen bildeten, deren jede ein be-
sonderes Teilziel verfolgte; das Gesamtergebnis sollte die An-
lage einer Strafsenbahn mit Motorenbetrieb von Loschwitz bis
Pirna sein,

Das Bediirfnis fiir die erste Teilstrecke Loschwitz—Nieder-
Poyrifz liefs sich auch nicht von der Hand weisen, da , die
Ortschaften rechts der Elbe, sowohl im Tal als auch auf den
Bergen, ihren Erwerb zumeist in Dresden hétten, aber von
dem Verkehr dorthin im Winter abgeschnitten seien“'). Auch
die Regierung vermochte sich diesem Bediirfnis nicht zu ver-

1) Landtagsakten 18971898, Bericht der Ersten Kammer, No. 122,
8. 178,
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schliefsen; sie war deshalb nicht abgeneigt, den Strafsenbahn-
betrieb zu genehmigen, wenn die Unternehmer alle Kosten der
Stralsenkorrektion auf sich nihmen.

Die Fortfihrung der Strafsenbahn von Poyritz nach
Pillnitz erschien der Regierung vorderhand nur erwiinscht,
wihrend das dritte Glied des ganzen Projektes, die Strecke
Pillnitz—Pirna, erst beurteilt werden konnte, wenn die der
Bahnanlage dienende, aber noch zu erbauende Strafse dem Ver-
kehr iibergeben ist. Zudem kommt fiir die ganze Strecke von
Nieder- Poyritz bis Pirna eine grifstenteils landwirtschaftliche
Bevilkerung von nur 12000 Seelen in Betracht, so dafs durch
eine solche Anlage der wirtschaftliche Fortschritt der Gegend
nur wenig gefordert, ja kaum wachgerufen werden konnte.
Wenn die Gemeinden nicht auch zu derselben Erkenntnis ge-
kommen wiiren, dals diese dritte Teilstrecke eine sogenannte
Notstandsbahn werden wiirde, hiitten sie es schliefslich gewagt,
selbst als Unternehmer aufzutreten. So fanden sich aber aufser
der Aktiengesellschaft ,Elektrizititswerke vorm. O. L. Kummer
& Co.“ iiberhaupt keine anderen Bewerber zur Ausfithrung des
Projektes. Die Deutsche Strafsenbahngesellschaft in Dresden,
welche den Bau der ganzen Strecke iibernehmen wollte, zog
spiiter ihr Anerbieten auf die Strecke Pillnitz— Pirna wieder
zuriick.

Inzwischen erhielt die Verwaltung der Kummerschen Werke
die Strecke Loschwitz— Pillnitz durch die Konigliche Regie-
rung genehmigt. ,Die von Loschwitz nach Pillnitz projektierte
elektrische Strafsenbahn soll den zwischen diesen beiden Punkten
rechts der Elbe befindlichen Ortschaften die lang angestrebte
bequemere Verbindung mit Dresden schaffen“?). Die Linie be-
rihrt die Ortschaften Loschwitz, Wachwitz, Nieder-Poyritz,
Hosterwitz und Pillnitz; als weiteres Hinterland besitzt sie
die Orte oberhalb des rechtsseitigen Elbhanges. Die im ganzen
6,4 km betragende Strecke sollte in Einmeterspur eingleisig
gebaut und mrit den erforderlichen Ausweichgleisen versehen
werden. Die Anlage war im wesentlichen nur fiir den Per-
sonenverkehr bestimmt.

»Die grofste Steigung, welche jedoch nur aunf einer kurzen
Strecke vorkommt, betrdigt 1:19. Die Kraftstation soll als

') Landtagsakten 1899/1900, Konigliche Dekrete No. 39, 1V, 1 «c.
vom 26. Miirz 1900, :
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gemeinschaftliche Zentrale fiir diese, sowie die iibrigen Linien
der von der Aktiengesellschaft , Elektrizititswerke vorm. O. L.
Kummer & Co.“ projektierten Bahnnetze, links der Elbe, in
Flur Leuben errichtet und der Strom mittels Kabels durch
die Elbe gefithrt werden“’). Damit die rechtsseitige Linie mit
den linksseitigen der Elbe in Verbindung kam, war unterhalb
Pillnitz eine Trajekteinrichtung geplant, so dals mindestens
ein Austausch des rollenden Materials stattfinden, nach Be-
darf anch ein gewifser Ubergangsverkehr ermoglicht werden
konnte. Die Eriffnung dieser Linie war Ende 1902 in Aus-
sicht genommen. Die Genehmigung zum Beginn des Baues
wnrde am 6. Juni 1900 erteilt. Die Schienenlegung, sowie
die Herstellung der Leitung war von Loschwitz bis Nieder-
Poyritz bereits vollendet. Die Fortfilhrung des Baues kam
jedoch seit einiger Zeit zum Stillstand, da die Unternehmerin
im Sommer 1900 in Konkurs geriet. An eine Wiederauf-
nalhme der Arbeiten war erst zu denken, nachdem die Allge-
meinschuldnerin die bereits begonnene Anlage mit den iibrigen,
zum Teil schon genehmigten Projekten?) an einen dritten abtreten
konnte. Die Verhandlungen der Konkursverwaltung mit
deuntschen Finanzgruppen fithrten aber zu keinem positiven
Ergebnis. Auch die geplante Vereinigung der Kummerschen
Werke mit denen von Krupp kam nicht zu stande. Schlieslich
lag auch die Moglichkeit vor, dafs die Dresdner Stralsenbahn-
oesellschaften ihre Linien auf den genehmigten Trakten weiter-
fiihrten und die geplanten privaten Aulsenbahnen direkt an ihre
Stadtbahnen angliederten, wie die Aulsenbahn nach Biihlau.
Fiir die Strecke Pillnitz— Pirna glaubte die Regierung
mit Recht, die Konzession wegen mangelnden Bediirfnisses noch
vorenthalten zu sollen. Ferner stehen der Fortfilhrung der
eben besprochenen Strecke Loschwitz — Pillnitz nach Pirna
auch grofse technische Schwierigkeiten riicksichtlich der Durch-
fithrung des Traktes durch das enggebaute Pillnitz entgegen,
so dals die Regierung einen durchgehenden Strafsenbahnbetrieb

1) Landtagsakten 1899/1900, Konigliche Dekrete No. 89, IV, D.ec.

2) 1. Hohenstein— Ernstthal i, E. (11 km).
2. Oberhermsdorf — Oberlung witz — Wiistenbrand (5,4 km).
3. Loschwitz— Pillnitz (6,4 km).
4. Laubegast — Kleinzschachwitz — Grofszschachwitz —Niedersedlitz
(4,87 km).
5. Niedersedlitz— Kreischa (9,28 km).
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zunéichst gar nicht fiir moglich hélt. Durch diese Unterbrechung
wiirde @iberdies die Rentabilitit der Pirnaer Strecke stark
gefihrdet, und wenn der Ausbau auf der ganzen Linge ein-
mal ins Auge gefafst werden sollte, so miifste die Lebens-
fahigkeit der Strecke Pillnitz—Pirna dadurch erhtht werden,
dals nicht nur die rechtsseitize Gemeinde Copitz bei Pirna an
die Linie angeschlossen wiirde, sondern die Stadt Pirna selbst
und zwar als Zentrale mit Anschliissen an den Bahnhof und
den iibrigen verkehrsreichen Teilen in und aufser der Stadt.
Zu diesem Zwecke miilste der Betrieb auf der schmalen Pir-
naer Elbbriicke entweder eingleisic durchgefithrt oder eine
Verbreiterung der Briicke vorgenommen werden. Die Regierung
kennzeichnete ihren Grundsatz in dieser Angelegenheit wie
folgt: ,Das Bediirfnis nach Errichtung von Stralsenbahnen zu
priifen, miissen sie sich fiir jeden einzelnen Fall vorbehalten; sei
einmal eine Bahn angelegt, so gewthne sich-die Bevolkerung
daran und rechne bei ihren wirtschaftlichen Unternehmungen
daranf; konne sich dann das Unternehmen wegen Mangel an
Rentabilitdt nicht halten, so wiirde die Regierung zum Nach-
teile des Landes nach Befinden eintreten miissen. Zu hohe
Anforderungen in betreff der Bediirfnisfrage wiirden nicht ge-
stellt; wenn es irgend wahrscheinlich sei, dals ein geniigender
Verkehr sich entwickeln werde, wiirde die Konzession erteilt.
Ein besonderer Gesichtspunkt wiirde auch der sein, dals es sich
um Verkehrsbediirfnisse handle, welche die Lokomotivbahn zu
befriedigen nicht imstande ist®?).

Diese Erklirung bedeutet einen erkennbaren Fortschritt
zu Gunsten der Strafsenbahnen. Die verkehrspolizeilichen Be-
denken werden nicht mehr so stark geltend gemacht als friiher?).
Dafiir wird aber die Stellung des Staates im Hinblicke auf
eine Ubernahme notleidender Strafsenbahnen, in diesem Falle
die eventuelle Ubernahme der Strecke Pillnitz— Pirna, griind-
lich erwogen. Die an der ganzen Anlage interessierten
Gemeinden wollten némlich durch diese Bahn vor allem die
Bautitigkeit fordern. Gewils wire der Erfolg in diesen
schinen Ufergelinden der Elbe auch nicht ausgeblieben. Wenn
aber die Spekulation trotzdem milsgliickte, so verlor die

) Landtagsakten 1899/1900, Berichte der zweiten Kammer No. 205
S. 1139. ?
%) Siehe Plauensche Grundbahn.
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Bahn aunf dem weitaus grofsten Teile ihrer ganzen Linge
(Strecke Pillnitz — Pirna) ihre Lebensfihigkeit. Die Ubernahme
einer solchen unrentablen Stralsenbahn durch den Staat kann
aber aus Grinden einer gesunden Wirtschafts- und Finanz-
politik nicht gutgeheifsen werden, wenn die Anlage einmal den
erhofften Zweck direkt verfehlt und zum andern die Steuer-
kraft der durch ein solches Verkehrsmittel erschlossenen Gegend
nicht gehoben wird. Diese zweite, mehr mittelbare Wirkung
mufs fiir eine eventuelle Ubernahme durch den Staat in letzter
Reihe immer noch malsgeblich sein, da sonst die Verluste des
Betriebes keinen Ersatz finden, und die Gesamtheit der Be-
volkerung nur belastet wird, ohne dals eine neue entsprechende
Einnahmequelle in irgend einer direkten oder indirekten Form
fiir den Staat erdffnet wird.

Neuerdings sind die Verhandlungen zwecks vollstindigen
Ausbaunes der bereits vor Jahren genehmigten Linie nach Pill-
nitz wieder in Flufs gekommen. Am 4. Januar 1902 unter-
nahm die Gemeinde Nieder-Poyritz den ersten Sechritt zur
‘Wiederaufnahme des inzwischen eingestellten Baues. Daranfhin
bildete sich wegen Ankauf und Fertigstellung der in Frage
stehenden Linie ein Verband der an der Bahn interessierten
Gemeinden.

Nunmehr wird der Trakt in einer Liinge von etwa 5,900 km
in Dresdner Stadtspur ausgebaut werden. Die schon seit Jahren
gelegten Gleise in Einmeterspur miissen wieder entfernt werden;
nur die Stromzufithrungsanlagen konnen mit kleinen Abinde-
rungen Yerwendung finden. Veranlassung zu dieser kostspieligen
Umlegung der Schienen sind die durch die Verschiedenheit
der Spur bedingten Unbequemlichkeiten des Umsteigeverkehrs,
welche anf der Aulsenbahn nach Kiatzschenbroda von jeher
recht milsliebig empfunden wurden. Bei gleicher Spurweite
spielt sich der Verkehr als Durchgangsverkehr glatt ab, was
aulserdem eine bessere Ausnutzung des im Stadtgebiete rollenden
Materials auf den Aufsenstrecken ermiglicht.

Bereits am 18. Juni konnte der grifsere Teil der Strecke,
némlich TLoschwitz--Nieder-Poyritz, dem Verkehre iibergeben
werden. Der Trakt beginnt unmittelbar an der fritheren
Endstation in Loschwitz und bewegt sich auf der fiskalischen
Strafse bis Nieder-Poyritz. Hier verlifst er die alte Chaussee,
um auf einer neuangelegten breiten Strafse mehr elbwiirts durch
Hosterwitz nach Pillnitz zu gelangen.
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Der Betrieb ist der Deutschen Stralsenbahngesellschaft als
Inhaberin der anschliefsenden Linie Schlofsplatz — Loschwitz
unter etwa gleichen Bedingungen, wie der Staat seine elek-
trischen Aufsenbahnen betreiben lifst, iibertragen worden. Die
Dresdner Strafsenbahn konnte mit ihrer ebenfalls anstolsenden
Durchgangslinie Plauen — Loschwitz nicht in Frage kommen,
da diese mit Akkumulatoren ausgeriistet ist.

Die Wagenfolge ist zuniichst so geplant, dafs jeder zweite
Wagen vom Schlofsplatz aus durchgehen soll. Der Strombezug
erfolgt von privater Seite, nimlich aus dem der Dresdner
Strafsenbahn gehorigen Elektrizititswerke ihres Tolkewitzer
Bahnhofes und Werkstittenbetriebes. Somit sind beide Dresdner
Strafsenbahngesellschaften an dem Betriebe der Strafsenbahn
nach Pillnitz beteiligt.

3. Neue Projekte zur Ergéinzung der Aulsenbahnen,
a) Laubegast— Klein- und Grofs-Zschachwitz — Niedersedlitz.

Diese Linie hat die Verbindung der Ortschaften links der
Elbe mit Dresden einerseits und dem Bahnhofe Niedersedlitz
(Staatsbahn Dresden—Pirna) andererseits zum Ziele und wird
mit der entsprechenden Strecke Loschwitz— Pillnitz rechts der
Elbe parallel laufen. Sie soll ihren Anfang auf der Haupt-
stralte in Laubegaster Flur nehmen und in direktem Zu-
sammenhange mit der auf dieser Strafse verlaufenden Strafsen-
bahnlinie Dresden - Friedrichstadt — Tolkewitz — Laubegast
durch Grofszschachwitz nach dem Bahnhofe in Niedersedlitz
fiihren.

Obgleich der Personenverkehr dieser Orte nach Dresden
mit der Unbequemlichkeit des Umsteigens verbunden sein wird,
wird sich dieser Stralsenbahnzug ganz reger Frequenz zu er-
freuen haben, weil im Anschluls mit der zwar noch zu er-
bauenden, aber bereits projektierten Stralsenbahn Laubegast—
Niedersedlitz— Kreischa eine durchgehende Verbindung der
ostlich von Dresden gelegenen Orte mit den westlichen ge-
geben ist. Die fiskalische Strafsenbahn Cotta—Niederwartha
ermoglicht dann sogar einen Verkehr nach der Lofsnitz mit
ihren Stralsenbahnanlagen.

Die Aulsenbahn nach Niedersedlitz soll sowohl dem Per-
sonen-, als dem Giiterverkehr dienen; zunéchst ist jedoch nur
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die Personenbeforderung in Aussicht genommen, die sich zur
Ausflugszeit besonders rege gestalten wird, da die Nieder-
sedlitzer Linie Anschlufs an diejenige nach dem Kurorte
Kreischa bekommt. Die Anlage, deren Gesamtlinge auf 4,87 km
geplant ist, wird eingleisig hergestellt, da die Stralse zu eng
ist und dem regen Stralsenverkehr (Sandsteinfuhrwerke aus
Pirna) ausreichend Raum freigehalten werden mufs. Mit der
Loschwitz—Pillnitzer Stralsenbahn wird sie durch eine Tra-
jekteinrichtung unterhalb Pillnitz verbunden, entsprechend den
Linien unterhalb Dresdens.

b) Niedersedlitz—Kreischa.

Dieser Trakt soll die Ortschaften Lockwitz, Sobrigau und
Gombsen berithren, wird aber gleichzeitiz auch die an das
Lockwitztal grenzenden Orte Borthen, Burgstidtel, Birenklause
und Kautzsch in ihren Bereich ziehen und damit simtlichen
Gemeinden die schon lange erwiinschte Verbindung mit der
Bodenbach — Dresdner Eisenbahn und dadurch auch mit Dresden
gewiihren. Die Gesamteinwohnerzahl der durch diese Bahn
erschlossenen Gegend betrigt rund 10000.

»Ein Bediirfnis fir den Bau der Aulsenbahn nach Kreischa
liegt nicht nur fiir die Bevolkerung dieser Ortschaften, sondern
auch fiir die in der Umgebung des Lockwitztales gelegenen
Giiter, ferner fiir mehrere grolse Fabriken und Miihlen, sowie
eine Anzahl von Steinbriichen vor, die sémtlich fir die Zu-
und Abfubr ihrer Hilfsstoffe und Erzeugnisse ein leistungs-
fahiges Transportmittel herbeiwiinschen. In Kreischa selbst
wiirde die als Hausindustrie betriebene Stuhl- und Kisten-
fabrikation durch den Bahnbau geférdert werden“?'). Der
Hausindustrie, sowie den Ziegeleien und Steinbriichen des
weiteren Hinterlandes wird mit dieser Anlage ebenfalls
ein weiteres Mittel zur gedeihlichen Entwicklung gegeben.

Auch der Personenverkehr wird sich auf dieser Strecke
rege gestalten, da aufser der regelmilfsigen Befiorderung von
Personen gleichzeitig den Einwohnern der Residenz Dresden
ein zweckentsprechendes Verkehrsmittel zu Ausfligen nach
einzelnen, schon gelegenen Punkten des Lockwitztales und
seiner niheren Umgebung gegeben ist. Die Bahn soll ein-

1) Landtagsakten 1899/1900, Konigliche Dekrete No. 39, IV D. e.
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gleisiz in einer Linge von 9,28 km auf den Gemeindestrafsen
entlang gefiihrt werden; sie wird eine Gesamtsteigung von
83 m zu fiberwinden haben; doch sind die Stralsen- und
Steigungsverhiltnisse so giinstig, dafs auch ein Giiterverkehr
auf Rollbocken eingerichtet werden kann. Der Anschlufs an
die Gutergleise der Staatsbahn Dresden— Bodenbach wird
nach dem vollendeten Erweiterungsban des Bahnhofes Nieder-
sedlitz hergestellt. — Den Betriebsstrom soll fiir diese und
die vorgenannte Linie die gemeinsame Kraftstation des
Kummer’schen Bahnnetzes in Leuben liefern.

II. Reine Bergbahnen.

a) Drahtseilbahn Losechwitz— Weilser Hirsch.

Mit welchen Schwierigkeiten die Erschliefsung des nord-
ostlich von Dresden gelegenen Hochplateaus verbunden war,
ist bereits an fritherer Stelle') gezeigt worden. Trotzdem aber
nahm die Besiedelung jener Gegend, vor allem der Dresden
nahe gelegenen steilen, sonnigen Ufergelinde in erfreulicher
Weise zu. Die gesunde Lage und die Ndhe der Stralsenbahn
(Endstation Loschwitz) reizte sehr zu stdndiger Wohnungs-
nahme auch in den oberen Teilen der rechtsseitigen Elbufer-
landschaft. So bildete sich bald ein lohnendes, an Sonntagen
durch den starken Ausflugsverkehr in jene Gegend erhihtes
Bediirfnis fiir die Anlage einer Bergbahn heraus.

Die Vereinigte Eisenbahnbau- und Betriebsgesellschaft in
Berlin iibernahm daraufhin den Bau einer Drahtseilbahn von
Loschwitz nach dem Weilsen Hirsch. Die Gesamtlinge der-
selben betrigt 604 und die zu iiberwindende Hohe 99,85 m.
Die Neigungswinkel bewegen sich zwischen 9,55 und 30 Prozent.
Die Konzession wurde durch das Konigliche Ministerium des
Innern auf vorlinfig 60 Jahre erteilt.

Nach kaum zweijihrigem Betriebe ging die Bahn am
1. Januar 1897 in den Besitz der mit einem Aktienkapital
von 1000000 Mark gegriindeten Aktiengesellschaft , Drahtseil-
bahn TLoschwitz— Weilser Hirsch“ iiber. Wiahrend des Be-
stehens derselben wurden

) Vgl, Linie Waldschlfschen— Biihlau S, 141 ff,
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1897 449267
1898 558239
1899 503427
1900 339000
1901 326275
1902 318244

Personen befordert. Die daraus und aus dem mit der Bahn
verbundenen Betriebe des Elektrizititswerkes fiir die Gemeinde
Loschwitz erzielten Einnahmen reichten zu folgender Dividenden-
verteilung aus: 4 Prozent, b Prozent, 4'/, Prozent, 1'/, Prozent,
0 Prozent und fir 1902 voraussichtlich auch 0 Prozent. Der
auffillige Riickgang der Dividende von 1899 zu 1902 hingt
mit der Eroffnung der Aulkenbahn Waldschlofschen— Biihlan
zusammen., In dieser Linie erwuchs der Drahtseilbahn eine
heftige Konkurrenz, die auch in der seit 1900 eingetretenen
geringeren Personenbeforderung zum Ausdruck kommt. Ob-
wohl der Weg nach Dresden-Altstadt unter Benutzung der
Drahtseilbahn kiirzer ist, erfreut sich die Bithlauer Linie des-
halb einer steigenden Frequenz, weil sie den verkehrsreichsten
Teil des Weilsen Hirsch durchschneidet und fiir den Verkehr
der itbrigen Ortschaften des Hochplateaus besser erreichbar ist
als die Drahtseilbahn. _

Der Tarif unterscheidet Bergfahrt und Talfahrt. Erstere
kostet 20, letztere 10 Pfennige, beide zusammen (Riickfahrkarte)
95 Pfennige. Aulserdem erfolgt die Ausgabe von Familien-
karten & 2 Mark, die bei einer Giiltigkeitsdauer von sechs
Monaten zu 20 Fahrten berechtigen.

Die Giiterbeforderung, fiir welche zwei besondere Giiter-
wagen zur Verfiigung stehen, erfolgt in beschréinktem Umfange?).

b) Bergschwebebahn Loschwitz —Rochwitzer Hohe?).

Alle reinen Bergbahnen haben den Nachteil eines eng-
begrenzten Verkehrsbereiches bei kostspieligem Betriebe ge-
meinsam. Wenn aber gar der Zugang innerhalb der Einflufs-

1 Die beziiglichen Angaben wurden dem Verfasser teils von der Be-
triebsdirektion der Gesellschaft mitgeteilt, teils dem Borsenhandbuch: ,Die
Deutschen elektrischen Strafsenbahnen usw.“, Ausgabe 1901/1902, ent-

nommen (S, 141).
% Sie hat den Vorzug, die erste Bergschwebebahn der Welt zu sein.
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sphire, wie z. B. bei der Loschwitzer Drahtseilbahn durch
den Biihlauer Grund, erschwert wird, treten die mit der oben
angedenteten Eigenschaft verbundenen Nachteile fithlbarer
hervor und begiinstigen bei zunehmendem Bediirfnis die Anlage
einer zweiten Linie, die je nach der Grifse der natiirlichen
Abgrenzung zur ersten in Konkurrenz treten kann. So wurde
die stidlich von der Drahtseilbahn gelegene Zone von Loschwitz
durch eine weitere Bergbahn erschlossen, die aber dem ersten
Unternehmen durch ihr Mitwerben wohl kaum erheblichen Ab-
bruch schaffen diirfte.

Das schon bewaldete Rochwitzer Hochplateau einerseits
der Bebauung durch Villen zu erschliefsen, andererseits die
grofsartige Fernsicht, die dieses Plateau wie wohl kein zweiter
Punkt in der néchsten Umgebung Dresdens bietet, dem Publikum
leicht zugénglich zu machen, veranlafste die Aktiengesellschaft
Elektra-Dresden, die Rochwitzer Hohe durch eine Bahn von
Loschwitz aus dem Verkehr erreichbar zu machen. Die aulser-
ordentlich starke Steigung (die Bahn iiberwindet auf 250 m
Liinge eine Hohe von 80 m, mithin eine mittlere Steigung von
3R Prozent) machte die Anwendung eines Drahtseiles oder
Zahnstangenantriebes unumginglich. Nun trat aber noch die
weitere Schwierigkeit aunf, dals zwei Stralsen zu iiberschreiten
waren, ohne dafs der Fufsginger- und Wagenverkehr gestort
werden durfte. Dies war am besten zu losen durch Anwendung
einer Schwebebahn, wobei die Wagen frei pendelnd in Hohe
bis zu 16 m fiber dem Erdboden auf Schienen, welche auf
33 Joche gelagert sind, sich bewegen. Die Erdffnung derselben
erfolgte am 6, Mai 1901. Die Bahn wurde vom Staate auf
60 Jahre konzessioniert. Nach Ablauf dieser Zeit steht es ihm
frei, sie zn dem derzeitigen Sachwerte zu iibernehmen. An die
Gemeinde werden keine besonderen Abgaben entrichtet.

Im ersten Betriebsjahre betrug die Zahl der beforderten
Personen 385000. Die Fahrpreise sind denen der Drahtseil-
bahn gleich.

Schon nach einjidhrigem Betriebe hat sich auf der Roch-
witzer Hohe eine sehr rege Bautitigkeit entwickelt; auch wird
das Plateau seitdem von Einheimischen und Touristen weit
mehr besucht als frither?).

1) Diese Angaben beruhen auf einer Mitteilung der Betriebsdirektion
der Akftiengesellschaft Elektra.
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¢) Projekt: Oberpoyritz—Porsberg.

Gelegentlich der Verhandlungen iiber den Bau der Aulsen-
bahn Loschwitz—Pillnitz petitionierten die oberhalb Pillnitz
gelegenen Gemeinden und ihre Ortsvereine an den Landtag,
dals dieser die Weiterfilhrung der oben genannten Bahn
wenigstens bis Oberpoyritz bei der Koniglichen Regierung be-
fiirworten mochte. Sie bezweckten damit einen Anschlufs zu
der zwischen Oberpoyritz und Porsberg geplanten Draht-
seilbahn. Die Deputation, welche diesen Gegenstand zu be-
raten hatte, lehnte nicht allein die nachgesuchte Verlingerung
der beabsichtigten Stralsenbahn, sondern auch den Bau einer
Bergbahn im Pillnitzer Elbgelinde ab. Letztere wies sie mit
folgender Begriindung zuriick: ,In Betreff der Konzessionierung
von Bergbahnen, insbesondere der Bergbahn Oberpoyritz—
Porsberg, steht die Deputation auf demselben Standpunkte wie
die Regierung nach der von ihr abgegebenen Darlegung, so
dals sie ein wirtschaftliches Bediirfnis fiir dieselbe nicht an-
erkennen kann und deshalb auch fiir die Konzessionierung nicht
einzutreten vermag“?).

D. Verkehrshereich der Dresdner Aufsenbahnen.

Eine Zusammenstellung samtlicher Aufsenbahnen®) zeigt
uns, welche Teile der weiteren Umgebung Dresdens durch diese
Verkehrsanlagen erschlossen und in direkte Verbindung zur
Residenz gebracht sind, resp. werden sollen.

1. Mickten—Kotzschenbroda (Lofsnitzbahn), 7,16 km
(nordwestliche Gegend unterhalb Dresdens rechts der Elbe),

2. Cotta—Kotzschenbroda, 11,70 km
(westnordwestliche Gegend unterhalb Dresdens links der
Elbe),

3. Lobtau—Hainsberg, 7,03 km
(stidwestliche Gegend — die Abzweigungen erstrecken
sich als Peripheriebahnen in die westlichen und siidlichen
Teile der weiteren Umgebung Dresdens),

4, Laubegast—Niedersedlitz, zwel Linien, 8,50 km
(siidostliche Gegend oberhalb Dresdens links der Elbe),

1) Siehe Landtagsakten 1899/1900. Bericht der Zweiten Kammer,
No. 205, S. 1136 ff.
) Einschlielslich der Projekte.
1.
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ot

. Niedersedlitz— Kreischa, 9,28 km
(sie erschliefst die siidsiidostlichen Teile der weiteren Um-
gebung in der Richtung einer siidlichen Tangente),

6. Loschwitz —Pillnitz, 5,90 km

(siidostliche Gegend oberhalb Dresdens rechts der Elbe),
7. Waldschlofschen—Biihlau, 5,72 km

(ostliche Gegend auf dem Hochplateau rechts der Elbe),
8. Dresden—Klotzsche, 5,20 km

(nordliche Gegend jenseits der Dresdner Heide),

9. die beiden Loschwitzer Bergbahnen, 0,85 km.

Von der Gesamtlinge der Aulsenbahnen (61,34 km) sind
bereits 85,36 km in Betrieb genommen, ndmlich 14,19 km fis-
kalische, 9,40 km kommunale und 11,77 km private.

Manche weit ausgreifenden Aufsenstrecken der Stadtbahnen
(wie die nach dem Wilden Mann, nach Cotta und Laubegast,
neuerdings auch die nach Leubnitz-Neuostra) kommen in ihren
Wirkungen auf die Entwicklung der weiteren Stadtzone den
Aufsenbahnen ziemlich nahe. Doch die Bezeichnung ,, Aulsen-
bahn* lifst sich fiir sie nicht rechtfertigen, da sie nicht als
besondere Anlagen fiir den ausschliefslichen Zweck des Aufsen-
verkehrs geplant worden sind, vielmehr aunch im Dienste des
Stadtverkehrs stehen.

Noch deutlicher treten die durch Stralsenbahnen bevor-
zugten Teile der Umgebung Dresdens bei Betrachtung einer
Karte hervor. Dann wird uns aungenfillig veranschaulicht,
welche Gebiete dem Verkehrsbereiche der Aulsenbahnen an-
gehoren. Darnach sind bis jetzt die Gtegenden, welche direkt
siidlich und westlich von Dresden liegen, ohne Strafsenbahn-
verbindung zur Residenz geblieben. Das siidliche Geldnde
bildet ein ca. 25 ¢km grofses Viereck, das rings von Aulsen-
bahnen umschlossen werden wird. Diese merkwiirdige Er-
scheinung hat ihren Grund in der Beschaffenheit der vertikalen
Gliederung der Dresdner Gegend und in dem Fehlen eines
Zusammenhanges der in dieser Richtung gelegenen Nachbar-
orte mit der Stadtgemeinde Dresden.

Dafs ein Bediirfnis fiir einen regelmélsigen Anschluls der
siidlichen Zone an Dresden bereits vorhanden ist, geht daraus
hervor, dafs zwischen Dresden und Possendorf eine Omnibus-
verbindung hergestellt ist. Die Wagen verkehren vom Abstell-
bahnhofe aus iiber Kaitz und Bannewitz nach der siidlichen
Endstation tdglich dreimal.
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Aus demselben Grunde ist auch die ca. 75 gkm umfassende
westliche Zone ohne direkte Verbindung zur Residenz ge-
blieben. Das siidliche Gelinde derselben hat insofern zwar
einen geregelten Anschlufs nach Dresden, als von Potschappel
aus iiber Zauckerode und Kesselsdorf eine Schmalspurbahn
nach Wilsdruff fithrt. Diese Verkehrsanlage indes vermag aber
den gesamten Westen nicht in einer das Bediirfnis vollkommen
befriedigenden Weise zu erschliefsen. Deshalb haben die inter-
essierten (Gtemeinden schon wiederholt versucht, die Privat-
tiatigkeit fiir die Errichtung einer direkten Stralsenbahnver-
bindung zu gewinnen. Dieser erscheint aber eine derart kost-
spielige Anlage vorderhand noch nicht rentabel.

Auch hier bestitigt es sich im Kleinen, dafs die Besiedlung
eines Grebietes zunichst an den natiirlichen Verkehrswegen an-
setzt und parallel zu ihnen, gewohnlich liickenlos, fortschreitet.
So nahm die Entwicklung der Umgebung Dresdens in der
Richtung der Elbe einen weitaus schnelleren Verlanf als in
den iibrigen Teilen der weiteren Stadtzone. Begiinstigt wurde
diese differente Entwicklung durch die an der Elbe entlang
fithrenden Eisenbahnen und die nach Osten und Westen weit
ausgreifenden Strafsenbahnlinien. Fehlen aber die von der
Natur gebotenen giinstigen Ansiedelungsbedingungen, dann
dulsert die Entwicklung eine mehr zentrale Tendenz. Die Kr-
schliefsung solcher Gregenden durch Strafsenbahnen erfolgt in
der Regel viel spiter als in den Landteilen, welche zusammen-
hiingende Strafsen- und Zeilendorfer haben. Die Bevolkerungs-
dichtigkeit jener zuerst genannten Gegend mit zerstreut liegen-
den Gemeinden kann dabei diejenige der letzteren noch iiber-
steigen. Die moderne Verkehrstechnik war aber bisher nicht
in der Lage, diesen nachweislich vorhandenen Bediirfnissen in
irgend einer Form entgegenzukommen. KErst in neuerer Zeit
hat der Zivilingenieur Max Schiemann-Dresden durch die giins-
tigen Erfolge einer gleislosen elektrischen Bahn (Bielatalbahn)®)

1) Die am 10. Juli 1901 eriffnete Bielatalbahn verbindet den Elbhafen
in Konigstein mit der Eisenbahnstation und fiihrt dann in dem romantischen
Bielatal entlang bis zu Hiitten (2,8 km), Ihr Trakt soll demniichst anf
9 km, bis an die Schweizermiihle, welche am Ende des Tales liegt, ver-
lingert werden. Sie ist gleichzeitig auch Giiterbahn fiir Holz- und Papier-
beforderung. Sie legt in der Stunde 12 km zuriick. Fiir die glatte Ab-
wicklung des Betriebes ist eine gute und feste Fahrbahn (Chaussee oder
Pflaster) unbedingt notwendig. Der spezifische Arbeitsverbranch betrigt

1 i



— 164 —

den Nachweis erbracht, dals dieses Verkehrsproblem praktisch
zu losen ist. Der Gedanke dieser gleislosen Stralsenbahnan-
lagen wurde zuerst in den sechziger Jahren des vorigen Jahr-
hunderts in Genf und Barmen verwirklicht. Obgleich andere
Stidte vereinzelt den gleichen Versuch anstellten, blieben doch
diese Bestrebungen ohne praktische Bedeutung. Im Jahre 1882
griffen Siemens & Halske diese Idee wieder auf, ohne sie jedoch
ernstlich weiter zu verfolgen.

Die vielversprechenden Ergebnisse der Bielatalbahn lassen
erwarten, dafs der gleislose Betrieb iiberall da angewendet werden
wird, wo es sich um die Beforderung von Personen, Stiick-
und Vollgiitern in verkehrsiirmeren Gegenden handelt, in welchen
eine (GHleisbahn aus finanziellen Griinden nicht gebaut werden
kann. Daraus folgt aber auch, dals dies nene Betriebsmittel
berufen sein wird, vor allem temporire Verkehrsbediirfnisse zu
befriedigen, wie den Bade-, Saison- und Ausstellungsverkehr.

Selbstverstindlich darf man zur Beurteilung der Leistungs-
fihigkeit und Bequemlichkeit dieses Transportmittels nicht
unsere modernen Strafsenbahnen mit Gleisbetrieb als Malsstab
anlegen. In Ansehung dieser vermag die gleislose Anlage
keinen Vergleich auszubalten, auch wird sich der gerade auf
dem Gebiete des Verkehrs sehr verwohnte Grolsstédter mit
der in Frage stehenden Personenbeforderung weniger befreunden.
Wenn man aber bedenkt, dals der gleislose Betrieb fiir exten-
siven und periodischen Verkehr berechnet ist und dals nur
er in gewissen Gegenden als ausschliefsliche Verkehrsanlage
mit Erfolg durchgefiihrt werden kann, wird man ihm die ihm
zukommende Stellung in der Reihe unserer neuzeitlichen Trans-
portmittel nicht versagen diirfen. Uberdies ist auch die Zeit
seines Bestehens viel zu kurz, um endgiiltig iiber ihn urteilen
zu konnen. Auch hier wird die Erfahrung als Lehrmeisterin
ihres Amtes noch zu walten haben.

alsdann nach den genauesten Messungen das Zwei- bis Zweieinhalbfache des
(Hleishetriches. Der Betriebsaufwand ist aber trotz der hoheren Strom-
kosten nicht grofser als bei dem Gleisbetrieb, da die Gleis- und Stralsen-
reinigung wegfillt und die Unterhaltung des Bahnkorpers nicht so kost-
spielig ist. Sie erfordert aulserdem nur den vierten Teil des Anlagekapitals
einer elektrischen Gleisbahn. Die Zuleitung des Stromes erfolgt ober-
irdisch durch zwei Drihte, von denen einer zur Riickleitung dient. (Diese
Funktion iibernehmen bei den Gleisbahnen in der Regel die Schienen.)
Die beweglichen Stromabnehmer, welche sich kugelgelenkartig drehen
kinnen, ermiglichen ein Ausweichen bis zu 3 m.
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E. Der Einfluls der elektrischen Aufsenbahnen auf den Vororts-
verkehr der Staatseisenbahnen.

Im vorhergehenden wurde gezeigt, wie das Netz der
Dresdner Aufsenbalmen eine immer grolsere Zone umspannft.
Es ist deshalb an dieser Stelle geboten, festzustellen, inwie-
weit der Vorortsverkehr der Staatseisenbahnen an dem der
Vollendung allmihlich entgegengehenden elektrischen Aulfsen-
bahnen interessiert ist. Dals die Einnahmen auf manchen Hisen-
bahnlinien vor allem durch die mit diesen direkt in Konkurrenz
tretenden Stralsenbahnen, wie die nach Kotzschenbroda und
Deuben, zuriickgehen, ist an fritherer Stelle bereits gezeigt
worden. Hier handelt es sich nur darum, soweit solche Kon-
kurrenzstrecken staatlich sind, durch zweckmiilsige Anpassung
an das verinderte Bediirfnis einen Ausgleich herbeizufithren
und, soweit der Bau auf Staatskosten nicht angezeigt erscheint,
die tatsdchliche Konkurrenz durch die sogenannten Kon-
kurrenzabgaben zu treffen.

Anders wird sich die Finanzpolitik im Hinblick auf alle
die Linien zu verhalten haben, die entweder nicht als Kon-
kurrenzstrecken anzusehen oder, wie z B. der gleislose Betrieb,
nicht konkurrenzfiahig sind. Beide konnen sogar die Hin-
nahmen der Staatsbahnen erhohen, sofern sie direkt an diese
anschliefsen, da sie meistens bisher noch nicht aufgeschlossene
(ebiete in bessere Beziehungen zu den Hauptverkehrsadern
setzen. Deshalb diirfte es sich, abgesehen von den allgemeinen
wirtschaftlichen Vorteilen jedes neunen Verkehrsweges, emp-
fehlen, dafs der Staat in allen den Fillen den Bau solcher
Verkehrsanlagen begiinstigt, vor allem die kommunale Tétig-
keit, wie spiter gezeigt werden soll, anregt. Der private
Bau und Betrieb dieser voraussichtlich weniger rentierenden
Linien ruht auf zu unsicherer Basis und eine Einstellung des
Betriebes erschiittert das auf diesen Verkehrsanlagen fulsende
wirtschaftliche Leben aulserordentlich, so dafs einzelne Zweige
desselben schliefslich génzlich gefihrdet werden konnen. Und
vom Staate kann man billigerweise nicht verlangen, dafs er,
wie seinerzeit die privaten Eisenbahnen, auch noch die not-
leidenden Stralsenbahnen iibernehme. Gemeinden oder Ge-
meindeverbinde sind hierfiir die geeignetsten Unternehmer.

Die nachteilige Beeinflussung des Vorortsverkehres der
Staatsbahnen durch den wachsenden Verkehrsbereich der elek-
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trischen Aunfsenbahnen soll im folgenden niher untersucht werden.
Infolge der Angliederung der Aufsenbahnen an die Stadtlinien
werden zukiinftie mehr noch als bisher die Mehrzahl der ersteren
und einige der letzteren, welche in die Vorortszone weit hinaus-
reichen, aufser ihrem gewdhnlichen Zwecke der lokalen Per-
sonenbeforderung noch die besondere Aufgabe haben, einen
gewissen Durchgangsverkehr zu bewiiltigen. Tm Hinblick auf
diese Vorginge wird die Staatsbahnverwaltung einen neuen,
wenn auch geringen Ausfall ihrer Einnahmen zu verzeichnen
haben; denn schon jetzt lifst es sich voraussehen, dals die
korrespondierenden Anschliisse der in Betracht kommenden
Eisenbahnlinien nicht zu jeder Tageszeit so giinstig geschaffen
werden konnen als die entsprechenden Verbindungen der Aulsen-
und Innenlinien, sobald es sich um eine Fahrt in diametraler
Richtung iiber die Flurgrenze der Stadt hinaus handelt. Zwar
werden anf den meisten Strecken die Vorortsziige zufolge ihrer
ungleich grofseren Schuelligkeit fiir Verbindungen zwischen
den entfernteren Vor- und Nachbarorten und der Residenz
ihre dominierende Stellung behaupten, aber unter dem Vorteil
der jederzeitigen Fahrgelegenheit seitens der Stralsenbahn zu
leiden haben.

Darum wird die Verwaltung der Staatsbahnen vor allem
bestrebt sein miissen, ihren Vorortsbetrieb moglichst konkur-
renzfihig zu- gestalten, also billige und dem Verkehrsbedirf-
nisse entsprechende Fahrgelegenheiten schaffen miissen. Bei
der jetzt geplanten allgemeinen Tarifreform der séchsischen
Eisenbahnen zur Erzielung der beabsichtigten Mehreinnahmen
sind die Fahrpreise des Nahverkehrs zunéchst auszuscheiden
und gesondert zu behandeln. Auf keinen Fall diirfen sie er-
hoht und die bereits bewihrten Vergiinstigungen beseitigt
werden. Entgegen dem berechtigten Versuche, die Preise im
Eisenbahnwesen zu unifizieren und méfsig zn erhiohen, so dafs
sich der Staatsbahnbetrieb .ohne den aus sozialpolitischen Riick-
sichten verwerflichen Zuschuls seitens der Steuerzahler von
selbst erhiilt'), miissen die Vorortstarife mit ihrer ganzen
Gliederung und ihren simtlichen Vorteilen bestehen bleiben, weil

1) Etwa erzielte Uberschiisse bedeuten fiir den Etat immer Vorteile,
sobald aber dieser auf jene dauernd angewiesen ist, kinnen sich hei etwaigen
Fehlbetriigen seitens der Bahnen empfindliche finanztechnische Schwierig-
keiten ergeben. :
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sonst die Entwicklung der Vor- und Nachbarorte gehemmt,
die Wohnungsnahme in der gesiinderen Vorortszone unterbunden,
moglicherweise ein langsamer Umsiedlungsprozels verursacht
werden konnte. Man ist leicht geneigt, diesen Erorterungen
gegenilber den Vorwurf ungleicher Behandlung derselben
Materie zu erheben. Doch dem ist nicht; denn der Nah-
verkehr ist fir das wirtschaftliche und soziale Leben einer
Grolsstadtzone, vor allem fiir deren wirtschaftliche Differen-
zierung und deren soziale Gliederung, in viel stirkerem Grade
und in ganz anderem Mafse Grundlage als der Fernverkehr
fiir ein grolseres Gebiet.

Hinsichtlich der Anpassung des Nahverkehrs an das sich
teilweise umgestaltende Bediirfnis ist allgemein zu sagen, dafs
es falsch wiire, wenn die Staatsbahnverwaltung riicksichtlich
der Hiufigkeit der Fahrgelegenheit mit den Strafsenbahnen
wetteifern wollte. Hierin stehen sich beide Transportmittel
diametral gegeniiber. Vielmehr wird die Einziehung einzelner,
mit der Erdffnung der entsprechenden Stralsenbahnlinie in der
Frequenz zuriickgehender und dauernd schwachbesetzter Ziige
geboten und die Uberlassung dieses Verkehrs an die Strafsen-
bahn vorteilhafter erscheinen. Als Ersatz hierfiir kinnten die
in Wiirttemberg und in der Pfalz mit viel Erfolg eingefithrten
Motorwagen verkehren. Dagegen wird die Konigliche Eisen-
bahnbetriebs-Direktion mehr als bisher ihr Augenmerk darauf zu
richten haben, dals die aus den verschiedenen Richtungen
kommenden Vorortsziige anf dem Bahnhofe, auf dem sie zuerst
einmiinden, etwa 10 bis 15 Minuten vor der vollenStunde einlanfen
und in dem gleichen Zeitabstande nach ganz abgehen; denn
in dieser Zeit wird es jedem moglich sein, vom Bahnhofe aus
seine Arbeitsstitte und nmgekehrt den abgehenden Zug recht-
zeitig zu erreichen, ohne dafs grofse zeitraubende Aufenthalte
genommen werden missen, die eine Beforderung durch die
Strafsenbahn rationeller gestalten. Da némlich die weitaus
grifste Mehrzahl der diese Ziige benutzenden Personen nicht
in der angenehmen Lage ist, den Dienst beliebig anzufangen
und zu verlassen, ist es verfehlt oder doch mit Milssténden
fir die Reisenden verbunden, wenn die Vorortsziige entweder
kurze Zeit nach ganz ankommen oder vorher abgehen. Wenigstens
sollte es bei den nunmehr viergleisig ausgebauten Vorortstrecken
ond deren dichten Folge der Stationen unternommen werden,
den Betrieb unter Beriicksichtigung vorstehender Angaben ein-
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zurichten, zumal die Eisenbahnverwaltung necuerdings durch
Errichtung einer grifseren Anzahl Zwischenstationen an der
Peripherie Dresdens die Moglichkeit gegeben hat, dafs der
Stadtverkehr in hoherem Malfse als sonst auch die Staats-
bahnen benutzen kann. Gleichzeitiz miifste anch der durch-
gehende Lokalverkehr mehr gepflegt und die Aufenthalte anf
den Bahnhifen der Residenz moglichst kurz bemessen werden.
Damit wiirde zugleich auch eine bessere Ausnutzung des
rollenden Materials erreicht werden.

F. Die Aufgaben der Gemeindepolitik fir den Weiterbau der
Dresdner Aufsenbahnen.

Infolge des Zusammenbruches der Kummerschen Elektri-
zititswerke trat zunichst ein Stillstand in der Entwicklung
der Dresdner Auflsenbahnen ein. Ferner wurde der Fort-
gang der bereits begonnenen Bauten sowohl, als auch die
nahe bevorstehende Verwirklichung der im vorigen behandelten
Projekte durch die allgemeine wirtschaftliche Depression der
- letzten Jahre nachteilig beeinflufst. So kam es, dals mit
den in der vorliegenden Arbeit besprochenen Plinen auch die
iibrigen Projekte jemes verungliickten Unternehmens, soweit
sie sich auf Stralsenbahnen beziehen, ihrer Ausfithrung entriickt
wurden.

Angesichts dieses Ruhepunktes ist es um so erfreulicher,
dals endlich die Gemeindetidtigkeit auf dem Felde des lo-
kalen Verkehrswesens angesetzt hat. Die noch der Ausfiihrung
harrenden und zur Ergéinzung des Dresdner Aulsenbahnnetzes
notwendigen Linien versprechen zwar vorderhand nicht, irgend-
wie bedeutende KEinnahmequellen der Kommunen werden zu
konnen, haben aber gerade fiir die Orte der Umgebung Dresdens,
welche noch in keiner regelmilsigen Verbindung zur Haupt-
stadt stehen, hohe wirtschaftliche und sozialpolitische Bedeu-
tung, wie in dem einen Falle®) bereits gezeigt worden ist.

Die unzureichende Rentabilitit der in Aussicht genommenen
Aulsenbahnen wird die private Tétigkeit vor der Ausfiihrung
solcher Anlagen nochlange zuriickhalten, und selten sind Erwerbs-
gesellschaften so leicht geneigt, sich in weniger rentable Unter-

1) Siehe Aulsenbahn Laubegast—Leuben — Niedersedlitz.
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nehmungen zu stiirzen, wie seinerzeit die Verwaltung der
Kummerschen Werke, die bei der Grifse des Betriebes doch
eher einige, vielleicht nur die Selbstkosten deckende Linien er-
tragen konnte. Auch die beiden Dresdner Stralsenbahn-
gesellschaften, die zndem jene Aufsenbahnen in Verbindung
mit ihren Stadtbahnen zweckmilsiger und in Riicksicht auf
die gesteigerten Einnahmen ihrer, die Anschliisse zu den frag-
lichen Aufsenbahnen vermittelnden Stadtlinien vorteillhafter
als jedes andere Unternehmen betreiben konnten, scheuen sich
vor der Realisierung solcher Projekte.

Da nun endlich der Staat grundsétzlich und entgegen
seiner sonstigen Bahnpolitik') den Bau voraussichtlich notleiden-
der Strafsenbahnen nicht tibernimmt, blieb und bleibt den inter-
essierten Kommunen nichts weiter iibrig, als selbst Hand ans
Werk zu legen, wenn anders das tatséichlich vorhandene Be-
diirfnis des Anschlusses an das allgemeine Verkehrsnetz nicht
unbefriedigt bleiben soll.

- Wenn, wie gesagt, die Gemeinden zunichst auch keine
finanziellen Vorteile von solchen Bahnen direkt zu erwarten
haben, so liegt doch die Bedeutung derselben und damit die
Notwendigkeit ihres Baues durch die Gemeinde in
anderen Umstinden begriindet. Einmal wird der an sich fir
eine ausreichende Rente vorliufig noch zu geringe Verkehr
durch die verkehrsschaffenden Wirkungen derartiger Verkehrs-
einrichtungen erhoht und die Aussichten auf eine bessere Ver-
zinsung der angelegten Kapitalien begriindet. Der gehobene
Handel und Verkehr regt die wirtschaftliche Téatigkeit inner-
halb der Gemeinden in stirkerem Malse als bisher an. Die
Arbeitsgelegenheiten nehmen zu und damit wichst die Besied-
lung jener Bezirke, die iiberdies schon durch die regeren Be-
ziehungen zu Dresden einen nicht unerheblichen Anstols er-
fahren wiirden. Die dadurch bedingte Bautitigkeit Hulserte
sich in einer allmihlichen Bodenwertsteigerung, die neben
der gehobenen allgemeinen Steuerfihigkeit als besondere

1) Vgl. A. Wiedemann, Die Sichsischen Eisenbahnen in historisch-
statistischer Darstellung (einleitende Ubersicht) — Bei dem fortgesetzten
Riickgange der sichsischen Eisenbahnrente wird die Regierung ihre bis-
herige Politik auch in andere, die Verhiltnisse bessernde Bahnen lenken
miissen, so dafs sich die differenten Grundsitze der Eisen- und Stralsen-
bahnpolitik je linger je mehr auf einer einheitlichen Basis vereinigen
und eine gleichmilsice Behandlung der verwandten Objekte eintrift.
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Einnahmequelle durch jede von den Wirkungen des neuen Ver-
kehrsmittels betroffenen Gemeinde nutzbar zu machen wiire.

Wenn nun die Vermehrung der kommunalen Steuerkraft
an sich schon einen ausreichenden Ersatz fiir eine etwaige
Unterbilanz gewisser Aufsen- oder elektrischen Stralsenbahnen
iiberhaupt (auch des platten Landes) bietet — sozusagen ein
wirtschaftlicher Aunsgleich stattfindet —, konnen die Gemeinden
sich nach Bediirfnis aneh einen positiven finanziellen Vorteil
dadurch verschaffen, dafs sie den Grund und Boden als be-
sonderes Steuerobjekt erfassen. Die Entwicklung der unsern
modernen Grofsstiddten zuniichst gelegenen Ortschaften hat ge-
zeigt, welche ungeheure Summen als Bodenpreise gezahlt wer-
den und den fritheren Besitzern als unverdienter Gewinn (,un
earned increment) zuflossen. Diese Bodenwertsteigerungen
dringen auch in das weitere Weichbild einer Stadt vor und
zwar in dem Mafse, als die riumliche Entfernung zwischen
ihrem Zentrum und ihrer dufsersten Zone mit Hilfe der lokalen
Verkehrsmittel fiberwunden werden kann?).

Da die Grundrente nie das Arbeitsergebnis eines einzelnen
Individuums, sondern das einer Gresamtheit ist, miifste sie auch
in irgend einer Form der Gesamtheit wieder zngefithrt werden,
sei es als Umsatz-, Bauplatz- oder Grundrentensteuer?). Als
Muster hierfiir kionnte die Landordnung, welche die Deutsche
Reichsregierung in dem ostasiatischen Pachtgebiet von Kiau-
tschou eingefithrt hat, dienen. Dort betriigt, unter dem Vor-
behalte jederzeitigen Vorkaufsrechtes zu niedrig bewerteter
Grundstiicke durch das Gouvernement, die Umsatzsteuer 2 Pro-
zent, die Bauplatzsteuer 6 Prozent des Wertes und die Grund-
rentensteuer 33'/; Prozent der Bodenwertsteigerung. Beachtens-
wert vor allem ist, dafs die Bauplatzsteuer als Grundstener
nicht vom Ertrags-, sondern vom gemeinen Werte erhoben
wird?®).

') yAlle Vorteile der dichteren Bevilkerung und der Arbeitsteilung
dienen in letzter Linie nur dazu, um die Grundrente zu erhthen. Adam
Smith.

%) Vgl. Damaschke, Aufgaben der Gemeindepolitik, 8. 99 ff,

%) Eineerschopfende Darstellung, vor allem der sozialpolitischen Vorziige
(Unabwilzbarkeit) jener Stenerreform ist im Rahmen dieser Arbeit nicht beab-
sichtigf. Verwiesen sei auf die Abhandlung in Fischers Zeitschrift fiir
Praxis und Gesetzgebung der Verwaltung: Die Kommunalbesteunerung in
den Vororten.
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Zur Durchfiithrung der einen oder der anderen Reform
unter Annahme niederer als der oben angegebenen Sitze?)
empfiehlt sich ein gleichmifsiges Vorgehen der Gemeinden. Da
sie aber so wie so schon fiir den Zweck des Bahnbaues und
-betriebes zu einem Verbande zusammentreten miissen, ergeben
sich fiir die vorgeschlagene Revision der Grundsteuer keine
besonderen verwaltungstechnischen Schwierigkeiten.

Das Ergebnis dieser Erorterungen konnen wir dahin zu-
sammenfassen: Der kommunale Bau und Betrieb elektri-
scher Aufsenbahnen sowohl, als elektrischer Stralsen-
bahnen itberhaupt, ist aus wirtschaftlichen und gleich
sehr aus sozialpolitischen Griinden zu empfehlen, da
etwaige Mindereinnahmen des Bahnbetriebes durch
die gehobene Steuerkraft und eine besondere, mog-
lichst progressive Grundstemer zu Gunsten der Ge-
meindefinanzen ausgeglichen werden konnen.

1) Von den grifseren, der Zahl nach 40 betragenden Orten des Deut-
schen Reiches, welche die Grand- und Gebiudesteuer vom gemeinen Werte
erheben, bewegen sich jene Sitze zwischen 1'/; his 4 pro Tausend.




11,

Statistischer Teil.
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Betriehsstatistisches.

Anmerkung: Das Material ist, soweit es miglich war, den Gesell-

schaftsberichten entnommen und durch personliche Auskunftseinholung er-

giinzt worden, In einzelnen Fiillen mulsten die absoluten Zahlen erst auf

eine gemeinsame Basis gebracht werden; es werden deshalb vereinzelt kleine

Abweichungen gegeniiber den entsprechenden, in den Berichten verdffent-
lichten Zahlen vorkommen,

Aufgabe dieses Teiles ist es, die Entwicklung des Dresdner
Stralsenbahnbetriebes an sich und in Beziehung zur Einwohner-
zahl ziffernmifsig zum Ausdruck zu bringen. Durch letztere
Feststellung kann gleichzeitig ermittelt werden, in welchem
Mafse das Strafsenbahnwesen der Bevilkerungszunahme voraus-
geeilt ist, damit also an Intensitit gewonnen hat. So weit
das Material einen Vergleich zuliels, sind auch die Leipziger
Strafsenbahnverhiltnisse beriicksichtigt worden. Die Einwohner-
zahlen Dresdens?) beziehen sich von 1872 bis 1879 nur auf das
Stadtgebiet und die Vororte Plauen und Blasewitz. Erst nach-
dem die Umgebung Dresdens durch mehrere Linien erschlossen
wurde, sind von 1880 an alle die Gemeinden mit ihrer Bevilkerung
einbezogen, die gegenwiirtig direkten Stralsenbahnanschluls be-
sitzen, also am Schienenwege liegen. Fiir Leipzig hat das

1) Sie sind mit Hilfe des jihrlichen Geburteniiberschusses nach der
in Bergmanns Werk ,(/ber die Bevilkerung Westpreulsens* angegebenen
Methode berechnet. Dagegen ist der jihrliche Bevilkerungszuwachs der
hinzugenommenen Vororte den entsprechenden Volkszihlungsergebnissen nur
gleichmiilsig zugeziihlt worden. Da der Anteil der Vororte gegentiber der
Dresdner Ziffer gering ist, wurde das Endergebnis wenig beeinflulst.
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dortige Statistische Amt die Zahlen nach dem jetzigen Umfange
der Stadt berechnet. Nachdem sich der grofse Einverleibungs-
prozefs am 1. Januar 1903 abgespielt hat, haben die Bevilke-
rungszahlen Dresdens mit denen von Leipzig eine gleiche
Grundlage bis auf die Jahre 1872/79, fiir welche bei dem Be-
triebe nur einer Linie unmiglich auch die iibrigen Orte beriick-
sichtigt werden durften. HEs wire dies derselbe Fehler, als
wenn die Einwohnerzahlen z. B. von Blasewitz nicht mit an-
gesetzt worden wiren, weil dieser Ort 1903 noch nicht ein-
gemeindet wurde. Die Zahlen fiir 1902 konnten im Texte mit
wenigen Ausnahmen noch beriicksichtigt werden, Sie sind fiir
diese Arbeit insofern von besonderer Bedeutung, als sie den
Einflufs der letztjihrigen wirtschaftlichen Depression auf das
Strafsenbabngewerbe erst jetzt zum Ausdruck bringen. An
den Ergebnissen der Deutschen Stralsenbahngesellschaft kann
diese Beobachtung nicht angestellt werden, da deren Mehr-
leistung auf den weiteren Ausban ihres Netzes zuriickzu-
fiihren ist.

1. Die Betriebslinge der Dresdner Strafsenbahnen hat
sich seit 1873 etwa verzwolffacht, dagegen in Leipzig nur
verachtfacht. Der Grund der rascheren Ausdehnung des ersteren
Stralfsenbahnnetzes liegt in dem geringen Umfange der urspriing-
lichen Anlage und dem beschleunigten Ausbau desselben zu
Anfang der achtziger Jahre. Doch veranlalste das Auftreten
einer zweiten Gesellschaft in Dresden bei weitem eine nicht so
sprunghafte Entwicklung als in Leipzig. In Dresden stieg
nédmlich die Betriebslinge von 1889 zu 1892 von ca. 40 km auf
nur 81, in Leipzig aber in dem gleichen Zeitraume von
1895 zu 1898 von 46 km auf 136 km. Weil die Leipziger
Anlagen anfinglich fast doppelt so grols waren als die Dresdner,
ist anch der auf einen Einwohner entfallende Anteil erheblich
grofser als in Dresden. Der tiefste Stand dieses Verhéltnisses liegt
deshalb fiir die letztere Kommune in den siebziger Jahren, von
1872 bis 1881, in Leipzig dagegen von 1877 bis 1881. Von nun ab
tiberholte aber der regelmélsige Ausbau der Dresdner Strafsen-
bahnen stindig jenes Verhéltnis bis zum Jahre 189%, bleibt indes
dann abermals hinter den Leipziger Zahlen zuriick. Die grolste
Spanne liegt zwischen dem Jahre 1880, in welchem in Dresden
auf einen Einwohner nur 0,038 m Betriebslinge entfielen und
1901, in welchem in Leipzig auf einen Einwohner 0,333 m
kamen.
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. Vorstehende Zahlen zeigen uns nur die blofse Ausdehnung
des Betriebes, geben uns aber noch keinen Aufschlufs fiber die
Intensitéit desselben. Diese spiegelt sich zundchst in der Zahl
der beforderten Personen und der zuriickgelegten
Wagenkilometer wieder. In Dresden stieg die Zahl der
beforderten Personen von 1454526 im Jahre 1873 auf 78534176
(1901) und in Leipzig im gleichen Zeitraume von 1627328 anf
636869066. Hiernach scheint fiir Dresden trotz der geringeren
Betriebsausdehnung und der hoheren Tarife die Zunahme er-
heblicher zu sein. Dieser Widerspruch indes ist dadurch auf-
zulosen, dafls in Dresden alle die Umsteiger, welche die zweite
Fahrt antreten, besonders mitgezdhlt werden, dagegen in
Leipzig, wie auch sonst im allgemeinen, nicht. Die Leipziger
Zahlen wiren demnach zu Vergleichszwecken zu erhéhen und
zwar in Riicksicht auf den billigen Umsteigetarif etwa um
30 Prozent, was fiir 1901 82793056 heforderte Personen er-
giibe. Die Steigerung des Personenverkehrs geht also weit iiber
die Ausdehnungsverhéltnisse der Betriebslinge hinaus. Dem
Ausbau entsprechend zeigen die Zahlen der beforderten Per-
sonen zeitweilig eine stdrkere Zunahme, die aber bei weitem
nicht so verdinderlich ist, als die auf einen Einwohner ent-
fallende Betriebslinge. Deshalb bewegen sich auch die auf
einen Einwohner entfallenden Fahrgiste resp. Fahrten gleich-
milsiger in aufsteigender Linie. Das stirkere Anwachsen
dieser fiir Dresden berechneten Zahlen tritt zum Leipziger
Betriebe in ein richtiges und vergleichbares Verhiltnis, wenn
den niederen Leipziger Zahlen die vorerwihnten 30 Prozent
zugerechnet werden. Dann kommt auch die fiir Leipzig infolge
des allgemeinen Zehnpfennig-Tarifes charakteristische inten-
sive Benutzung der Stralsenbahn mit 178,84 Fahrten auf einen
Einwohner zum entsprechenden Ausdruck. In beiden Stidten
kann gleichmilsig beobachtet werden, wie unverhiltnismifsig
klein gegeniiber diesen Zahlen anfinglich der Anteil der Kon-
kurrenzgesellschaften ist, wie er aber dann in viel schnellerem
Tempo wichst als bei den ersten Unternehmern wihrend der
Zeit des Monopolbetriebes.

3. Die steigende Intensitét des Strafsenbahnbetriebes findet, -
wie bereits gesagt, ihren entsprechenden Ausdruck auch in
der der Betriebslinge gegeniiber viel rapideren Zunahme der
zuriickgelegten Wagenkilometer. Trotz der anfinglich
grifseren Betriebsliinge bleiben die Zahlen der Wagenkilo-

12
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meter fir Leipzig weit hinter denen von Dresden zuriick.
Diese immerhin anffillige Erscheinung kann nur darin ihren
Grund haben, dafs die Wagen der Leipziger Linien in viel
grofseren Zeitabstéinden verkehrten als in Dresden. Im ibrigen
aber zeigen beide Stidte hinsichtlich dieser Steigerung einen
ziemlich gleichmélsigen Verlauf, doch mit dem Unterschiede,
dals der regelmifsige Vorsprung Dresdens wihrend der Jahre
1886 bis 1890, also etwa mit Ausgang des Monopolbetriebes,
von den in Leipzig zuriickgelegten Wagenkilometern iiberholt
wurde. i

4. Bringen wir die Zahlen der befiorderten Personen und
der zuriickgelegten Wagenkilometer zu einander in Beziehung,
so miissen sich im Hinblick auf die verschiedene Entwicklung
innerhalb des ersten Dezenniums auch verschiedene Resultate
ergeben, die sich in der Zahl der auf einen Wagenkilo-
meter beforderten Personen bekunden'). Da in Dresden
trotz der kleineren Anlage als in Leipzig bedeutend mehr
Wagenkilometer gefahren wurden, die Zahl der Fahrgiiste
aber niedriger war, konnten auch in Dresden niemals so viel
Personen auf einem Wagenkilometer transportiert werden als
in der anderen Stadt. Die geringe Platzausnutzung, welche
fiir Dresden festgestellt werden kann, mulste natiirlich auch die
finanziellen Ergebnisse des Unternehmens nachteilig beeinflussen.
In Leipzig fillt mit 5,75 beforderten Personen der hichste
Stand in das Jahr 1876, in Dresden dagegen mit nur 4,54 in das
Jahr 1891, also in die Zeit, in welcher die Zahl der Wagen-
kilometer hinter der in Leipzig zuriickblieb. Im allgemeinen
nimmt die Menge der auf einen Wagenkilometer beforderten
Personen und damit zusammenhingend auch die Platzaus-
nutzung allmihlich ab. Die Ursache dieser Erscheinung liegt
in der dichten Wagenfolge und der dadurch vermehrten Fahr-
gelegenheit.

5. Entsprechend der zunehmenden Intensitiit des Betriebes
mulste auch das rollende Material und die Zugkraft eine
grifsere Ausdehnung annehmen. Die fiir Dresden angegebenen
Zahlen zeigen, wie sich beide Faktoren dem erhohten Betriebe
anpassen. Die extensive Inanspruchnahme der Plitze er-
forderte natiirlich einen verhiltnismilsig grofseren Wagenpark

1) Den Zahlen fiir Leipzig sind wiederum 30 Prozent zuzurechnen,
um sie mit den Dresdnern vergleichen zu kinnen.
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als frither. — Fiir die Jahre 1872 bis 1880 konnte der ,Be-
triebspark“ nicht genau ermittelt werden. Es ist jedoch an-
zunehmen, dals derselbe bei der gleichen Betriebsausdehnung
innerhalb dieses Zeitraumes im wesentlichen unverdndert blieb,
also im Durchschnitt 24 Wagen und 100 Pferde umfalste.
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Finanzstatistisches.

A. Im allgemeinen.

1. Das Aktienkapital der Continental-Pferdeeisenbahn-
Aktien-Gesellschaft betrug insgesamt 2580000 Mark und war
anteilig fiir Dresden mit 1224845 Mark bemessen. Das in
Dresden fiir Stralsenbahnzwecke investierte Kapital blieb un-
verindert bis zum Jahre 1880. Alsdann trat durch den Bam
der Tramways Company eine Erhohung desselben ein. Das
Kapital dieser Gesellschaft belief sich auf 400000 Pfund Sterling,
wurde aber 1882 um 50000 Pfund Sterling erhoht. Da sie auch die
von der zuerst genannten Gesellschaft errichteten Anlagen in
Hannover iibernahm, entfiel anf Dresden etwa die Hilfte ihres
Kapitals, das, numgerechnet zom Kurse von 20,40, 4 und spéiter
4'/, Millionen erreichte. Kine Verstirkung erfuhr die Kapital-
anlage durch die in den Jahren 1892 und 1893 ausgegebenen
Obligationen.

Als von 1893 zu 1894 die alte Tramways Company auf-
gelost und die neue Dresdner Stralsenbahngesellschaft ge-
bildet wurde, schnellte das Anlagekapital infolge der zu hoch
bemessenen Konzessionsabfindung gleich anf 8,65 Millionen. Mit
der zunehmenden Einfithrung des elekfrischen Betriebes stieg
es im Jahre 1897 von 10 auf 12 Millionen im Jahre 1898.
Nebenher wurden auch in griofserem Umfange Obligationen
begeben, die bis jetzt mit 4,69 Millionen ihren Hohepunkt er-
reichten. :

Das Aktienkapital der Deuntschen Sfralsenbahnge-
sellschaft verdoppelte sich von 3 Millionen im Jahre 1890
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Anmerkung: a = Dresdner Strafsenbahngesellschaft,
b = Deutsche Strafsenbahngesellschaft.
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auf 6 im Jahre 1900. Sie verstirkte ihr Kapital indes er-
heblich durch Obligationen, die von 2 auf 4,97 Millionen an-'
wuchsen.

Das gesamte Anlagekapital der Dresdner Strafsen-
bahnen erreichte mit 28,64 Millionen im Jahre 1902 seinen
Hohepunkt. Wie aus der Tabelle No. V ersichtlich ist, war
dasselbe in stetem Wachstum begriffen, abgesehen von der
vorgeschriebenen Amortisation der Obligationen. Im Vergleich
zu der damit Dbewirkten Vergrofserung der Transportleistung
bleibt es erheblich zuriick, was auf eine intensivere Aus-
nutzung des den Haupta,ntell jener Kapitalanlage ausmachen-
den Gleiskorpers zuriickzufiihren ist.

2. Entsprechend den Anlagekapitalien wuchsen auch die
Einnahmen und Ausgaben des vergroferten Betriebes. Bei
ersteren miissen die Personenverkehrs- oder reinen Be-
triebseinnahmen von den gesamten Einnahmen unter-
schieden werden. Die Totaleinnahmen, welche indes fiir die
statistischen Berechnungen und die Ermittlung des Betriebs-
koéffizienten nicht zu Grunde gelegt werden - konnen, — weil
sie nicht direkt aus dem Betriebe hervorgehen — setzen sich
wie folgt zusammen:

Einnahmen ans

. dem Personenverkehr,

. Diingererlos (nur fiir die Zeit des Pferdebahnbetrlebes ZU-
treffend),

. Posttaschenverkehr,

. der Wagenplakatmiete,

. sonstigen Zinsen und Dividenden,

. Kursgewinnen,

. dem Pferdeverkaufe (ebenfalls nur zutreffend fiir den
Pferdebahnbetrieb),

8. Kontogewinnen verkaufter Grundstiicke (Deutsche Gesell-
schaft) und

9. dem Betriebsgewinne der staatlichen und kommunalen
Aufsenbahnen. (Bis 1902 kam nur die durch die Dresdner
Gesellschaft betriebene Lofsnitzbahn in Betracht).

DO -
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Da die reinen Betriebseinnahmen aufser den Einnahmen
aus dem Personenverkehr (1) auch noch aus den Positionen
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unter 2, 3 und 4 bestehen, sind reine Betriebs- und Personen-
verkehrseinnahmen nicht ganz identisch; weil aber die Ertrig-
nisse aus dem Posttaschenverkehr und der Wagenplakatmiete
verschwindend klein sind, ist eine Gleichstellung jener Ein-
nahmen berechtigt!).

Die Einnahmen sind seit 1883 in einer regelmélsigen
Steigerung begriffen und nur 1874 und 1875 bei der Conti-
nentalen Pferdeeisenbahn-Aktien-Gesellschaft, sowie 1890 bei
der Deutschen Gesellschaft unter Zurechnung der Abschrei-
bungen zu dem Betriebsaufwande von diesem iiberholt worden.
Der Einnahmesteigerung jedoch ist nicht immer gleichmiifsig
ein entsprechender Reingewinn gefolgt. Die in der Tabelle
angegebene Grolse desselben weist ofters Riickschlidge nach,
die durch die beigefiigten Prozentsiitze auf eine vergleichbare
Basis gebracht worden sind. Vor allem waren es die Tarif-
malsnahmen, welche jene Wandelbarkeit in dem finanziellen
Betriebsresultate verursachten und den Spielranm zwischen
den Ausgaben und Einnahmen neuerdings noch mehr ver-
kleinerten. Aber die von den Gesellschaften beobachtete
Wirtschaftlichkeit und der Fortschritt in der Verkelrstechnik
hat trotz alledem immer noch die Moglichkeit zu einer iiber
die jeweilige landesiibliche Verzinsung hinausgehenden Ver-
teilung von Dividenden gegeben. Der aus dem Betriebsauf-
wande und der -einnahme ermittelte reine Betriebskoéf-
fizient?) gibt uns entsprechend den einzelnen Perioden ein
klares Bild iiber das Verhiltnis beider. Dals sein ungiinstigster
Stand in die Zeit des Alleinbetriebes der Linie Blasewitz—
Plauen, dagegen sein giinstigster in die Zeit des Monopol-
betriebes mehrerer Linien fillt, bestéitigt nur bisher Gesagtes.
Auch entspricht es dem Charakter -des Konkurrenzbetriebes,
dals der durchschnittliche Kogffizient zu Anfang der neunziger
Jahre sich verschlechterte, wozu die Kostspieligkeit des ge-
mischten Betriebes entschieden das ihre beitrug. Mit der Ab-
nahme des Pferdebetriebes und der Zunahme in der Anwen-
dung der Elektrizitit als billigerer Zugkraft tendiert er dem-

) 1901 war das Verhiltnis bei der Dresdner Stralsenbahngesellschaft

wie folgt: 1. 4788791 Mark
3. 8482
4. 5883

?) Vel. Golwig, Die finanzielle Zukunft der Bau- und Betriebs-
gesellschaft fiir stiidtische Stralsenbahnen in Wien.
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entsprechend wieder zu einem langsamen Riickgange. So
betriigt er bei der Dresdner Stralsenbahngesellschaft laut Ge-
schiiftsbericht 1902 fiir das Jahr 1901: 61,91 und 1902: 60,45,

3. Der Betriebsaufwand setzt sich aus den in solchen
Betrieben gewohnlich auftretenden Ausgaben fiir Zentralspesen
(Verwaltung), Traktionskosten (Lohne, Stromkosten), fiir Unter-
haltung und Erneuerung der stehenden Anlagen (Gleise, Ge-
biude) und des rollenden Materials zusammen. Mit der
fortschreitenden Ausgestaltung des elektrischen Betriebes ver-
minderten sich die reinen Betriebskosten ganz erheblich. In
Hamburg betrug der Aufwand des elektrischen Betriebes nur
58 Prozent, in Leipzig 54 Prozent und in Budapest 77 Prozent
der fritheren Kosten des Pferdebahnbetriebes’). In Dresden
konnte ein Riickgang derselben nicht in dem Umfange kon-
statiert werden, weil die Stadtgemeinde anfinglich sehr hohe
Stromkosten forderte.

4. Um die Ausgaben mit den Einnahmen leicht ver-
gleichen zu kionnen, werden sie von den Gesellschaften auf die
iibliche Einheit eines Wagenkilometers reduziert. Die
ersteren waren wihrend des Pferdebahnbetriebes infolge der
schwankenden Futterpreise, die damals einen Hauptfaktor des
Aufwandes bildeten, ziemlich unregelmilsig und weisen vor
allem zur Zeit des Alleinbetriebes der Linie Blasewitz—
Plauen infolge der geringen Ausdehnung dieser Anlage er-
hebliche Abweichungen auf. Vom Jahre 1882 ab bewegen
sie sich ziemlich in gleicher Hohe und gehen dann langsam,
aber mit Unterbrechungen (Kostspieligkeit des gemischten Be-
triebes) zuriick, nimlich vom Durchschnitt der Jahre 1882/1890
(Dresdner Gesellschaft) mit 36,03 Pfennigen auf 26,88 Pfennige
der Jahre 1897/1900 (beide Gesellschaften)®). Die etwa
95 Prozent betragende Herabminderung der Betriebskosten ist
nicht so erheblich als die der vorgenaunten Stadte, weil aulser
dem hohen Strompreise auch der teilweise Pferdebahnbetrieb
(bis 1900) den Aufwand noch aufserordentlich belastete.

Die Wagenkilometerausgaben der Deutschen Gesell-
schaft sind allgemein nicht so hoch als die der Dresdner, weil ihr

1) Ebenda 8. 72.

2) Nach Golwig betragen die fiir einen Wagenkilometer zum Kurse
von einem Gulden = 1,70 Mark berechneten Ausgaben fiir die Berliner Grolse
Strafsenbahn 24,65 Pfennige und Grofse Leipziger Strafsenbahn 16,53 Pfennige.
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Akkumulatorenbetrieb verhiltnismélsig kleiner ist. 1901 fuhr
sie von 8289 211 Wagenkilometern 1435363 mit Akkumulatoren,
von letzteren 556468 automobil'), die Dresdner Straflsenbahn-
gesellschaft dagegen von insgesamt 14483997 Wagenkilometern
aber 7764623, von letzteren 2150867 antomobil. In Prozenten
bemessen kdmen auf die erstere etwa 15, auf die letztere aber
rund 30 Prozent.

Ein #hnliches Bild riickliufiger Bewegung zeigen die
Wagenkilometereinnahmen seit 1889. Doch erst die durch
den Konkurrenzbetrieb mogliche Erniedrigung der Tarife und
stirkere Heranziehung des Strafsenbahngewerbes zur kom-
munalen Finanzierung driickte die kilometrischen Einnahmen
sehr herab. Interessant ist die Beobachtung, dafs der Monopol-
betrieb,” abgesehen von dem weniger rentablen Alleinbetriebe,
stetic wachsende Ertrdgnisse aufzuweisen hatte, Dagegen
zeigt aber die auf einen Fahrgast entfallende Einnahme
infolge der schon durch die Tramways Company eingefiihrten
Abonnementkarten seit 1873 eine ganz gleichméfsige Abnahme,
die sich mit nur einer Ausnahme (1874) ohne Unterbrechung
abspielt.

Anders entwickelten sich die Einnahmen der Leipziger
Straltenbahn. Da diese trotz ihres grifseren Betriebs von
vornherein eine geringere Zahl Wagenkilometer (abzusehen von
den Jahren 1886 bis 1890) zu leisten verpflichtet war, muflste
die dadurch bewirkte intensivere Platzausnutzung auch eine
hohere Rentabilitit ergeben. Sie erreichte ihren Gipfelpunkt
im Jahre 1875 mit 78 Pfennigen fiir den Wagenkilometer, be-
wegte sich aber dann infolge der niederen Tarife viel schneller
abwarts und gelangte im Jahre 1901 auf den Tiefstand von
28 Pfennigen, in Dresden etwa 31 Pfennige. Dementsprechend
mulsten auch die aunf einen Fahrgast entfallenden Einnahmen
in Leipzig anfiinglich grofser als in Dresden sein; dies weisen
auch die berechneten jiahrlichen Sétze genan nach. Die Abnahme
trat ebenfalls frither ein und wiirde im Vergleich mit Dresden
ein tieferes Niveau erreicht haben, wenn in Leipzig auch die
Umsteigepassagiere mitgezihlt wiirden.

Diesem Riickgange der kilometrischen Einnahmen entgegen
wachsen aber die auf einen Einwohner entfallenden Betriebs-

1) Die in den Akkumulatoren angesammelte Hlektrizitit treibt den
Motor allein.
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einnahmen der Strafsenbahnen, mit andern Worten: die Aus-
gaben des einzelnen fiir Stralsenbahnzwecke steigen.
Diese Zunahme ist ganz bedeutend; sie erhohte sich in Dresden
von 1,41 Mark desJahres 1873 auf 15,41 Mark des Jahres 1901,
in Leipzig dagegen .von 1,82 Mark auf 12,68. Darnach ist
hier die Steigerung nicht so betridchtlich als in Dresden,
was mit der niederen Tarifierung zusammenhingt. Beiden ge-
meinsam ist aber der Rickgang dieser Einnahmen bis zum
Jahre 1881, Der Grund hierfiir liegt indes aulserhalb des
Betriebes, ndmlich in der allgemeinen wirtschaftlichen De-
pression jener Zeit. Auch die Zahlen fiir 1902 sind gefallen.

5. Die Rentabilitdt der in dieser Arbeit gedachten Ge-
sellschaften findet einen vergleichbaren Ausdruck in der jeweils
zur Verteilung gelangten Dividende. Wenn auch zugegeben
werden mufs, dafs riicksichtlich der grofsen Verschiedenheit
der Aktienunternehmungen im allgemeinen die Hohe der Divi-
dende zwar nicht immer und iberall die tatsichliche Pro-
speritit bekundet, so wird man der Regel nach doch annehmen
diirfen, dals gerade die Strafsenbahngesellschaften, deren
Erwerb auf der soliden Basis des lokalen Verkehrs bernht
und die im Hinblicke auf das éffentliche Interesse einer stindigen
Aufsicht durch die Kommunen und durch den Staat unter-
stehen, keinen Anlals und keine Gelegenheit haben, kimstliche
Wertgebiude aufzufithren und mit hohen Dividenden zu glinzen.
Aus diesem Grunde sind die in der Tabelle V verzeichneten Divi-
denden einer besonderen Beachtung wert, zumal sie vor allem
das in dem finanziellen Teile soeben Gesagte treffend illustrieren.

So dokumentiert sich der Milserfolg des Alleinbetriebes
der Linie Blasewitz—Plauen in den aufsergewohnlich niederen
Dividenden, sofern iiberhaupt noch solche ausgeschiittet werden
konnten. Erst durch die Verpachtung der genannten Linie
sicherte sich "die Continentale Pferdeeisenbahn-Aktien-Gesell-
schaft eine normale und gleichméfsige Verzinsung ihres Kapitals
(4 Prozent).

Mit aller Bestimmtheit darf behauptet werden, dafs in
den Jahren 1881/1883, fir welche keine Dividende festgestellt
werden kann, ein hoherer Kapitalertrag als 4 Prozent er-
zielt wurde, da der wachsende Umsteigeverkehr eine grilsere
Inanspruchnahme jeder einzelnen Linie ermoglichte.

Wie dem hohen Betriebskoéffizienten wiihrend der Zeit
des Alleinbetriebes eine niedere Dividende entspricht, so findet
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der niedere Betriebskoéffizient in der Periode des Monopol-
betriebes mehrerer Linien seinen entsprechenden Ausdruck in
der ungleich hoheren Dividende dieser Betriebsperiode. Durch

Fahrgéste

Wagenkilometer
Einnahmen

Ausgaben
Anlagekapital

Fahrten eines Einwohners

Betriebslinge
Einnahmen auf
1 Einwohner

linge auf

Betriebs-
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sieben Jahre hindurch, 1884/1890, behauptete sie sich auf dem
Satze von 6%, Prozent und dariiber. Auch in der Folgezeit
weisen sowoll die Tramways Company resp. deren Rechts-
nachfolger, die Dresdner Strafsenbahn, als anch die Deutsche
Stralsenbahngesellschaft Ergebnisse auf, die ganz erheblich itber
den landesiiblichen Zinsfufs hinansgehen. Die Deutsche Gesell-
schaft zahlte zwar in den ersten vier Jahren ihres Bestehens
weniger, ndmlich 1890 und 1891 je 4 Prozent Bauzinsen') und
1892 und 1893 je 8 Prozent Dividende, vermochte spiter aber
dauernd mehr als 4 Prozent auszuteilen. Die hichste Rente
wurde bis jetzt in dem Jahre 1900 bei der Dresdner Stralsen-
bahn mit 10 Prozent und bei der Deutschen Stralsenbahn-
gesellschaft mit 8 Prozent erreicht.

Nach alledem steht unzweifelhaft fest, dafs,natiirlich
abgesehen von den ersten Baujahren einer jeden Gesellschaft,
im Dresdner Strafsenbahnbetriebe ununterbrochen den
allgemeinen Zinsfufs weit ibersteigende Dividenden
erzielt und damit alle Bedenken unzuldnglicher Ren-
tabilitit der im Dresdner Strafsenbahngewerbe ange-
legten Kapitalien widerlegt wurden.

Unter allen Umstinden hitte auch ein kommunaler
Strafsenbahnbetrieb dieselben giinstigen Resultate erreicht,
zumal in diesem Falle mit viel grifseren Amortisationsfristen
gerechnet werden durfte.

Wiirde man die betriebs- und finanztechnischen Vorgénge
in einem Diagramm zusammenstellen, so miilsten die einzelnen
Linien wie folgt gefiihrt werden :

a) Aufsteigende Entwicklung.

jéhrliche Zunahme Sa.

1 Fahrpfiate:" . i & o w0 - Vo 1873 bis 1901 : 1889/, — 88u84L
2. Wagenkilometer . . . . . , 1873 , 1901 :104°,=1976%,
3. Hinnahmen 5 60 O RIRTaEe SRl 1029/, — 103880
Ay Amggabenlst [0V T e SR 0T 80— 164
5. Anlagelapifal - o000 o o SUIBTE LR TG00 T — 1468,
6. Betriebslinge o Lebp e At 1STBRARTO0N . 400/ = 600
7. Fahrten auf 1 Einwohner . . , 1873 , 1901 : 68°/, = 1262°%,
8. Hinnahmen von 1 Einwohner , 18738 , 1901: 36%,= 684%,
9. Betriebslinge auf 1 Einwohner , 1878 , 1901: 12°%,= 2289,

1) Diese werden bei anfinglicher Unrentabilitit aus dem Kapitale
gezahlt, um die Aktien vor schidlichen Kursriickgéingen zu hewahren.
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b) Absteigende Entwicklung.

jéhrliche Abnahme Sa.
1. Einmahmen von 1Fahrgast . . . von 1873 bis 1901: 1,7 %/, — 329/,
2. Einnahmen
3. Ausgaben?)
4. Durchschnittlicher Betriehskoéffizient , 1863 , 1901:0, °/, = 89,

Trigt man die unter a genannten Vorgéinge in je einer
Senkrechten auf, so stellen sie sich wie S. 186 zeigt dar.

} fiir 1 Wagenkilometer , 1873 , 1901:19, — 199,

1. Tarifgestaltung.
a) Geschichtliche Entwicklung der Strafsenbahntarife.
o) Einzelfahrscheine,

Die geschichtliche Entwicklung der Dresdner Stralsen-
bahntarife lifst sich nach drei Gesichtspunkten scheiden:

aa) Der alte Zonentarif, eingefithrt auf der von einer
deutschen Gesellschaft gebauten Linie Blasewitz — Plauen
(Continentallinie),

bb) der Linientarif, eingefilhrt auf den von einer eng-
lischen Gesellschaft gebauten weiteren Dresdner Strafsen-
bahnlinien (Tramwayslinien) und

ce) der neue Zonentarif, zunéchst eingefiihrt im Bereiche
der Deutschen Gesellschaft.

aa) Die Basis des Zonentarifes bildeten die Zehnpfennig-
Teilstrecken. Diese waren riicksichtlich des damaligen hoheren
Betriebsaufwandes sehr kurz und dazu willkiirlich bemessen.
Die Zehnpfennigzone reichte in der Regel von Verkehrspunkt
zu Verkehrspunkt und iiberschritt nie die Entfernung von 2 km.
Dafs die Zehnpfennigstrecken tatsichlich sehr kurz und von
jenem Maximum weit entfernt waren, beweist die unverhiltnis-
mifsig geringe Ausgabe von Zehnpfennig-Fahrscheinen gegen-
itber der Ausgabe von Finfzehn- und Zwanzigpfennig-Scheinen.
Die Zahl der ersteren betragt im Durchschnitt der Jahre 1876/79
rund */;, von der Gesamtsumme der verausgabten Billets. Der
Zonentarif der ehemaligen Continentallinie war demnach drei-
gliedrig,

bb) Mit der Eroffnung der ersten Tramwayslinie (Post-
platz—Plauen) trat neben den Zonentarif der aus Amerika

) Fiir die Berechnung der prozentualen Abnahme wurde nicht der
Stand des Jahres 1873 allein, sondern der grofsen Unregelmilsigkeit der
Jahre 1873/79 wegen deren Durchschnitt zu Grunde gelegt.
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stammende und zu jener Zeit dort fibliche Linientarif. Die
Grundlage desselben bildete die Fiinfzehnpfennig-Taxe einer
Fahrt auf der ganzen Linie. Nur die Continentallinie, deren Tarif
erst spiter nach jener Grundlage umgestaltet wurde, sowie
die Linie Neumarkt—Strehlen iiberschritten den Normalpreis.
Diese beiden Zwanzigpfenniglinien waren in je zwei Teilstrecken
zu 15 Pfennigen und von den iibrigen zunéchst nur die Plauener
und Lobtauer Linie in je zwei Teilstrecken zu 10 Pfennigen
aufgeteilt'). Allméhlich nur machte die Abstufung des Linien-
tarifes nach Teilstrecken Fortschritte, was aus der langsamen
Zunahme der abgegebenen Zehnpfennig-Fahrscheine hervorgeht.
Aber dennoch nahmen letztere zu der Gesamtsumme der ver-
ausgabten Fahrscheine im Durchschnitt der Jahre 1880/1889
(trotz der Zunahme der Finfzehnpfennig-Billets) ein besseres
Verhiiltnis, nimlich 1:8, als 1876/1879 (1:10) ein. Hieraus geht
hervor, dals der Teilstreckenbetrieb der achtziger Jahre in einer
den lokalen Personentransport fordernderer Weise ausgebaut
war als wihrend des Bestehens des Zonentarifes auf der Con-
tinentallinie in den siebziger Jahren®). Fiir den Umsteigeverkehr
wurden erst seit 1882 billigere Fahrscheine ausgegeben und
zwar zunidchst solche zu 25 und 30 Pfennigen.

cc) Einen bedeutenden Aufschwung erfuhr die Ausgabe
der Zehnpfennig-Fahrscheine im Jahre 1890 durch das Vor-
gehen der Deutschen Strafsenbahngesellschaft, die auf ihren
Linien den reinen Zonentarif einfithrte. Dieser war, ent-
sprechend dem alten Zonentarif auf der Continentallinie, zu-
nichst dreigliedrig nach folgenden Zonen abgestuft:

bis 2 km 10 Pfennige,
9 4 ”n 15 »
dariiber 20 =

Die ehemalige Tramways Company mulste gegen ihren Willen
sich nun anch zur Einfithrung einer grofseren Zahl Zehnpfennig-

1) Vgl. die Fahrpreise des Fahrplanes vom 10. Mai 1883.

) Die Ursache hierzu ist vornehmlich in dem achtjihrigen Allein-
betriebe dieser Linie zu suchen. Als einzige Anlage, der jeder Anschluls
fehlte, vermochte sie nur in geringem Malse dem lokalen Zwischenverkehr
zu dienen, war vielmehr hauptsiichlich auf den temporiren Verkehr zwischen
dem Zentrum — Bohmischer Bahnhof — und den beiden Endstationen an-
gewiesen. Vgl. auch ,Aufruf zur Beteiligung der Dresdner Tramways-
Gesellschaft* vom 22. Oktober 1877, Jordan.
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touren bereit erkliren und eine ihre Einnahmen stark herab-
driickende Einziehung vieler Finfzehn-, Zwanzig- und Fiinf-
undzwanzigpfennig-Strecken vornehmen. Schon 1890 ging die
bis dahin erhebliche Differenz (1884 ca. 4100000) zwischen der
Zahl der Zehn- und Finfzehnpfennig-Fahrscheine auf ca. 50000
zurlick und 1891 betrug die Summe der ersteren fast das
Doppelte der letzteren?).

Aus diesen Zahlen geht unzweideutig hervor, dafs, wie
bereits frither erwihnt, zwischen beiden Gesellschaften zunichst
eine heftige Konkurrenz entstand, die in dem Riickgange der
‘Wagenkilometer-Einnahmen der Tramways Company deutlich zur
Erscheinung kommt. Charakteristisch hierfiir ist, dals diese
Einnahmen wihrend der Zeit des Monopolbetriebes regelmélsig
stiegen und ihren Gipfelpunkt (62 Pfennige) in dem letzten
Jahre des Alleinbetriebes, néimlich 1889, erreichten?), jedoch
wiihrend der Zeit des Konkurrenzbetriebes sich in entgegen-
gesetzter Richtung bewegten. Der Zunahme der Zehnpfennig-
fahrten entspricht der seit 1890 einsetzende Riickgang der
Einnahmen pro Wagenkilometer.

Welche Wandlung der Konkurrenzbetrieb in dem Ver-
hiltnis der verausgabten Fahrscheine zu einander her-
vorrief, beweist folgende Berechnung?):

10 Pfg. 16 Pfg. 20 Pfg. 25 Pfg.

1876/1884 11 Prozent 66 Prozent 20 Prozent 3 Prozent
1884/1901 67 L o G ol 09

Der in der zweiten Zeitperiode fehlende kleine Rest von
0,1 Prozent entfillt auf die Fahrscheine, welche mehr als
256 Pfennige Kkosten.

Der prozentuale Anteil der Zehnpfennig-Fahrscheine ist
seit dem Jahre 1900 wieder in einem stéirkeren Wachstume als
in den vorangegangenen Jahren begriffen. In diesem Jahre
(1. August) wurde némlich die Zehnpfennigzone anf das gesamte
Stadtgebiet ausgedehnt und damit zusammenhingend eine
weitere Verminderung der Fiinfzehn- bis Dreifsigpfennig-Strecken

1) Vgl. die Zusammenstellung der Fahrscheine Tabelle No. VI.

*) Vgl. die enfprechenden Tabellen und die graphische Darstellung der
verausgabten Fahrscheine.

% Die Zahlen bezeichnen den prozentualen Anteil der einzelnen Billet-
typen an der Gesamtsumme derselben.
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Tabelle VI.
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1) Briickenzoll 3 bezw. 2 Pfennige fiir die Loschwitzer Kinig Albert - Briicke.
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vorgenommen. KEin klares Bild tiber diesen Zusammenhang
bietet die auf Grund der prozentualen Zunahme der ver-
schiedenen Billetarten (Tabelle VI) entworfene graphische
Darstellung. Wenn der Zunahme der Zehnpfennig-Fahrten
nicht immer eine Abnahme der teueren Fahrten entspricht, so
liegt das in der Anlage neuer Linien (1880/1882) und in der
dadurch veranlalsten Zunahme des Umsteigeverkehrs begriindet.
Die Ausgabe der Zehnpfennig-Fahrscheine ist seit demJahre 1876,
bis zu welchem sich die Zahlen der Billetausgabe liickenlos ver-
folgen lassen, mit Ausnahme des Jahres 1881 in unablissiger
Steigerung begriffen. Jener einmalige Riickgang hingt mit
dem auf den neugebauten Tramwayslinien eingefiihrten Linien-
tarif zu 15 Pfennigen zusammen. Ein gleiches Bild regelmiifsig
aufsteigender Entwicklung zeigt die Fiinfzehnpfennigzone.
Doch ist hier der gleichmiifsige Fortgang weniger in den durch-
gehenden Fahrten (wie innerhalb der Zehnpfennigzone), als
vielmehr in dem stetigen Anwachsen des Umsteigeverkehrs zu
suchen. Am 4. Mai 1896 erfuhr der Umsteigeverkehr insofern
eine den lokalen Personentransport fordernde Erweiterung, als
die Bestimmung des § 6 des Vertrages vom 11. Dezember 1894
wirksam wurde, nach welcher sich die beiden Dresdner Strafsen-
bahngesellschaften verpflichten mulfsten, anf allen ihren ge-
nehmigten Linien, welche fir den Umsteigeverkehr bestimmt
waren, Fahrscheine zum Umsteigen auszugeben und ansgegebene
Umsteigefahrscheine der anderen Gesellschaft gelten zu lassen.
Welch umfangreicher Gebrauch von dieser neuen Umsteige-
gelegenheit gemacht wurde, geht aus der prozentualen Zunahme
der Finfzehn- und Zwanzigpfennig-Fahrscheine hervor.
Naturgemils hitte mit der zunehmenden Erweiterung der
Zehnpfennigzone immer ein voriibergehender Riickgang der
Fiinfzehnpfennig-Fahrten eintreten miissen, wenn nicht auch die
Fiinfzehnpfennigzone entsprechend ausgedehnt worden wire. In
der Tat sind auch beide Zonen stets ziemlich gleichmélsig ver-
grofsert worden. Nur 1880 war eine gemeinsame Erweiterung,
wie bereits angedeutet, unmoglich. Deshalb bewegen sich die
entsprechenden Linien der graphischen Darstellung anch di-
vergierend, wie aus entgegengesetzten Griinden (Zunahme
der Fiinfzehnpfennig-Strecken) in den Jahren 1881/1882., Im
fibrigen aber zeigen beide Zonen eine ausgesprochene
Tendenz gleichmélsiger Erweiterung. Schon weniger
gleichmiifsig entwickelte sich die nidchste dulsere, die Zwanzig-
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pfennigzone. Doch hat sie gemeinsame Merkmale mit der
Finfzehnpfennig-Zone, nimlich

1. die gleiche prozentuale Zunahme und
2. den bestimmten Ansatz zum Riickgange

in den Jahren 1900/1901. Die erste Erscheinung findet ihre
Erklirung in der regelmii(sigen Benutzung der Zwanzigpfennig-
zone durch den wachsenden Umsteigeverkehr und die zweite
in der zuletzt erfolgten Erweiterung der Zehnpfennigzonel),

Ganz ungleichmilfsig verliuft die Entwicklung der dufseren
Zonen?), Die Ursachen hierzu liegen einerseits in der Er-
weiterung der inneren Zonen auf Kosten der idufseren und
andererseits in dem unregelmélsigen Ausbaun der Aufsenstrecken
und der Anlage der Aufsenbahnen. Erstere waren auch die
Veranlassung dazu, dafs dem urspriinglich dreigliedrigen Zonen-
tarife im Jahre 1890 weitere vier Stufen angeschlossen werden
mufsten. Doch sind die Vierzig- und Fiinfundvierzigpfennig-
Fahrscheine mit der zunehmenden Einfiihrung der Elektrizitiit
als billigere Triebkraft wieder eingezogen worden. Auch die
von der Deutschen Gesellschaft ausgegebenen Riickfahr-
scheine zu 25 Pfennigen werden seit 1899 nicht mehr ver-
kauft. Ahnlich wie in anderen Verkehrszweigen (Post, Eisen-
bahn), verschafft sich die Unifizierungstendenz in der
Gestaltung der Preise auch im Strafsenbahnverkehr
Geltung.

Der Weiterentwicklung dieser Tendenz ist der jetzt
geltende Tarif besonders giinstig, welcher gelegentlich der fer-
neren Gestaltung des elektrischen Betriebes, vor allem bei dessen
Ausdehnung in die westliche Stadtzone, am 24. Mai 1898 zur
Annahme gelangte. Die unter dem genannten Datum abge-
schlossenen Vertriige enthalten in § 6 folgende Bestimmungen:

Es betrégt der Preis:
1. Bei Fahrten innerhalb des jeweiligen Stadtge-
bietes:

a) fiir eine Fahrt anf ein und derselben Stralsenbahnlinie 10 Pfg.,
b) fiir eine Fahrt auf zwei zusammentreffenden oder sich
kreuzenden oder sich aneinanderschliefsenden Stralsenbahn-

1) Vgl. S. 190.
) Vgl die sprungweise Entwicklung in der Ausgabe der betreffenden
Fahrscheine, Tabelle No. VI,



— 193 —

linien einer oder beider Stralsenbahngesellschaften (Fahrt
mit einmaligem Umsteigen) 15 Pfg.,

2. Bei Fahrten aus dem jeweiligen Stadtgebiete
Dresden nach den Vororten und umgekehrt:

a) fiir eine Fahrt auf ein und derselben Strafsenbahnlinie bei
Strecken bis zu mindestens
3000 m 10 Pfg.,

bei Strecken bis zn mindestens
6000 m 15 Pfz. und

bei Strecken von iiber mindestens
6000 m 20 Pfe.,

b) fiir eine Fahrt auf zwei zusammentreffenden oder sich
kreuzenden oder sich aneinanderschlie(senden Strafsenbalin-
linien einer oder beider Stralsenbahngesellschaften

fiir zwei Zehnpfennigstrecken . . . 15 Pfg.,

fiir eine Zehnpfennig- nnd eine
Fiinfzehnpfennigstrecke . . . . 20 Pfg. und

fiir zwel Fiinfzehnpfennigstrecken . 25 Pfg.

Darnach ist zunichst fiir das Stadtgebiet ein einheitlicher
Zehnpfennigtarif vorgeschrieben. In dem Malse, in welchem
sich dasselbe ausdehnt, erweitert sich die Zelmpfennigzone.
Nachdem am 1. Januar 1903 die weitaus grolste Zahl der
Dresdner Vororte einverleibt wurde, umfalst die Zehnpfennig-
zone ein Gebiet von 6660 ha (vorher 4908) mit 480652 Ein-
wohnern (1902 ca. 405500). Jene damit verbundene Tarif-
vergiinstigung ist vornehmlich der westlichen Vorortszone zu
gute gekommen, soweit nicht einzelne Gemeéinden schon frither
den Vorzug der Zehnpfennigtour nach dem Zentrum der Stadt
besalsen.

Dals die Stadtverwaltung die Ausdehnung der Zehnpfennig-
zone mit der Erweiterung des Stadtgebietes in Zusammenhang
bringt, hat seinen guten Grund insofern, als nun jede noch
selbstindige Nachbargemeinde Dresdens durch ihren Anschlufs
an die Residenz ein #dufserst billiges und bequemes Verkehrs-
mittel fiir ihre Beziehungen, die doch vorwiegend, wenn nicht
ausschliefslich, nach dem gemeinsamen Mittelpunkte gravitieren,
erlangt. Aulserdem ist jenen Vororten, die noch keine Strafsen-
bahnverbindung haben, in den Einverleibungsbestimmungen eine

13
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tunlichst “zu beschleunigende Weiterfithrung der betreffenden
Aulfsenlinien zugestanden worden®).

So hat die Dresdner Stadtverwaltung durch die Tarif-
gestaltung in der Tat ein wirksames Mittel in der Hand, die
Angliederung gewisser Gemeinden an das griofsere Gemein-
wesen zu beginstigen und die Beziehungen zu letzterem in-
folge jenes niederen Tarifes dulserst lebhaft zu gestalten. Mit
der Zunahme der Zehnpfennigzone mufs naturgemils eine
Abnahme der teueren Vorortszonen und eine Uniformierung in
der Fahrpreisgestaltung verbunden sein. Durch die vorerwihnte
grolse Einverleibung ist die Einheitlichkeit der Fahrpreise aber-
mals einen gunten Schritt vorwirts gebracht worden; die durch-
gehenden Fahrten zn 15 und 20 Pfennigen sowohl, als auch
die Umsteigetouren zu 20 und 25 Pfennigen werden allméhlich
ganz verschwinden. Und wenn der Rat den Strompreis aunf
10/, Pfennige (seit 1, Jannar 1899 12 P fennige) fiir die Kilowatt-
stunde ermilsigt, so kann er vom 1. April des ndchsten Jahres
ab verlangen (jedoch nicht vor dem 1. April 1903), dals der
Preis fiir eine Umsteigefahrt innerhalb des jeweiligen Stadt-
gebietes ausnahmslos auf 10 Pfennige erniedrigt wird®). Die
Verwirklichung dieser Tarifmalsnahme miilste, bei gleichzeitigem
Fortgange der Einverleibungsbestrebungen in der ostlichen
Vorortszone, den einheitlichen Zehnpfennigtarif wie in Leipzig
schliefslich zustande bringen. Alsdann konnte man mit Recht
von einem Siege der im vorigen erwihnten Unifizierungstendenz
auch hinsichtlich der Dresduner Stralsenbahntarife sprechen.

g) Abonnementkarten,

Da die Regelmiifsigkeit in der Benutzung einer Verkehrs-
einrichtung nicht nur eine Verminderung der Produktionskosten,
sondern und vor allem auch ein gewisses Gleichmals der Ein-

1) Vgl. § 16 der Ortsgesetze vom 7. und 19. Juni 1902 betreffend die
Einverleibung von Ricknitz, Zschertnitz und Seidnitz.

2) Vgl. § 16 der Vertriige vom 24. Mai 1898. — Im iibrigen gibt
es bereits seit 1. Juni 1900 einige Zehnpfennig-Umsteigelinien. Diese sind
als sogenannte ,, Tariflinien* wie folgt zusammengesetzt: Blasewitz—Plauen
nnd Hechtstralse— Georgplatz berechtigt zum Umsteigen nach und von
dem Hauptbahnhofe, dagegen Hauptbalhnhof— Arsenal und Waldschliolschen—
Strehlen, desgleichen Waldschlfsechen—Strehlen und Postplatz-Mickten zum
Umsteigen nach und von dem Postplatz. Die Sondervergiinstigung hiingt
mit der Verlegung der stadtseitigen Endpunkte der Hechtstralsen- und
Waldschléfschenlinie zusammen. Vgl. Tabelle T.
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nahmen herbeifithrt'), wurden fiir diese Art der Beforderung
giinstige Bedingungen geschaffen. Solche Preisermifsigungen
werden im Gewerbe des lokalen Personentransportes in der
Regel auf dreifache Weise ermdglicht:

aa) beim einmaligen Kauf einer vorgeschriebenen Anzahl
von Fahrscheinen (in Dresden frither das sogenannte
Streifenabonnement),

bb) beim Kauf einer fiir eine unbestimmte Zahl von Fahrten,
aber fiir eine bestimmte Zeit geltende Karte (Zeitabonne-
ment) und

ce) in der Gewihrung von Vorzugspreisen fiir die drmeren
Schichten der Bevolkerung (Vorzugskarten).

aa) Streifenabonnement.
Tramwayslinien.

Die Continental-Pferde-Eisenbahn-Aktien-Gesellschaft liefs
wiithrend der Zeit, in welcher sie die Blasewitzer Linie noch
selbst betrieb, keine der vorerwihnten Ermifsigungen zu. Erst
die Tramways Company fithrte jene unter aa genannte Ver-
giinsticung am 1. November 1882 ein und zwar derart, dals
eine Karte (Blatt) zu 15 Fahrten, welche im Einzelverkanfe
2 Mark 25 Pfe. kosteten, zu 2 Mark abgegeben wurde. Der
Preis fiir eine solche Fahrt belief sich also auf 13!/, Pfennige.
Die Benutzung dieses Abonnements erlitt insofern eine Be-
schriankung, als dessen Giiltigkeit auf Sonn- und Feiertage nicht
ausgedehnt wurde. Durch diese Malsnahme wurde der in
jetziger Zeit begiinstigte Ausflugsverkehr an Sonntagen empfind-
lich getroffen. Vom 3. Mai 1896 ab wurden diese Fahrscheine
von der obengenannten Gesellschaft eingezogen und jene Be-
schriinkung vom gleichen Tage ab aufgehoben, da sie dieselben
schnell verbraucht wissen wollte. In welchem Malse von dem
sogenannten Streifenabonnement im Durchschnitt der Jahre
1882/1896 Gebrauch gemacht wurde, geht aus dem Prozentsatz
der auf diese Scheine beforderten Fahrgiste im Vergleich zu
deren Gesamtsumme hervor. Wenn jener Anteil nur 6 Prozent
betriigt, so darf bei dessen Beurteilung nicht vergessen werden,
dals nebenher noch andere Abonnementvergiinstigungen be-

1) Vgl Schinberg, Handbuch der politischen Okonomie T, S. 278,
Neumann: Die Preisgestaltung zum Zwecke der Ersparung von Kosten.

13*%
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standen und das fragliche Abonnement mehr fiir zeitweilige
Benutzung berechnet war.

Continentallinie.

Auf dieser Linie wurde das Streifenabonnement erst am
1. Januar 1884 eingefithrt und schon 1892 wieder eingezogen.

Der kurze Bestand dieser Sondervergiinstigung erklirt
sich namentlich dadurch, dals die Dresdner Gesellschaft infolge
der giinstigen Einzelfahrttarifierung auf der von der Deuntschen
Gesellschaft betriebenen Konkurrenzlinie nach Blasewitz so-
wieso eine Verlingerung der Zehn- und Fiinfzehnpfennig-
strecken vornehmen mufste und sich deshalb zur Einziehung
jenes Abonnements bewogen fiihlte.

Nach dem gleichen Grundsatze gewihrte die Tramways
Company auch den Schiilern eine entsprechende Ermélsigung,
indem sie gleichzeitiz mit dem Streifenabonnement (1. No-
vember 1882) Schiilerkarten (15 Fahrten & 25 Pfennige —
2 Mark) einfithrte, und zwar zunichst auf der Blasewitzer
und Strehlener Linie. Fiir die anderen Linien lag vorldufig
kein lohnendes Bediirfnis vor, da sie sich noech nicht weit
genug iiber das Stadtgebiet erstreckten, um den angrenzenden
Nachbargemeinden jenen Vorteil bieten zu kinnen. Interes-
sant nun ist es, dals die Schillerkarten der Strehlener Linie
mangelnder Benutzung wegen wieder eingezogen werden mufsten.
Die wichentlichen Einnahmen bewegten sich stets unter 10 Mark,
withrend die der Blasewitzer Strecke in dem gleichen Zeitraume
50 bis 80 Mark betrugen. Auf Grund dieser Erscheinung
konnen wir zweifellos einen vortrefflichen Riickschlufs auf die
inzwischen erfolgte Besiedlung beider (Gemeinden vornehmen.
Die 1872 eroffnete Blasewitzer Linie hatte bis 1882, also
nach zehnjihricem Bestehen, nicht nur nicht die Quantitit,
sondern vor allem auch die Qualitdt der Ansiedler derart
gesteigert, dals sich in dem zu jener Zeit (1882) halb so
grofsen Strehlen ein solch auffilliger Unterschied gegeniiber
Blasewitz in dem Bediirfnis nach dem Besuch hoherer Schulen
dokumentierte. — Spiiter wurden, entsprechend dem auftretenden
Bediirfnis, die Schiilerkarten auch auf den anderen Linien
zugelassen,

bb) Zeitabonnement.

Die Zeitfahrkarten wurden im Juni 1886 eingefiihrt.
Da aber vorldufig das Einzellinienabonnement ausgeschlossen
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war, erfrente sich jene Vergiinstigung keiner allgemeinen
Benutzung, weil die Zahl derer, die ein solches Abonnement
gleich fiir alle Linien einzugehen gezwungen waren, doch un-
verhéiltnismilsig gering sein mulste gegeniiber denen, die mit
einem Teilabonnement auskamen. Letztere mulsten sich also
immer noch mit dem viel teureren Streifenabonnement behelfen,
das keine beliebige Ausdehnung der Zahl der Fahrten zuliefs,
ohne Mehrausgaben zu bereiten.

Der Preis einer sogenannten Saisonkarte betrug fiir
das ganze Jahr 200 Mark, fir das Halbjahr 110 Mark und
fir das Vierteljahr 60 Mark. Am 1. Januar 1888 wurden
dieselben wesentlich erniedrigt: 150 Mark, 80 Mark und
45 Mark. Eine nochmalige Preisermiifsigung der Zeitkarten
trat infolge der 1890 hinzugetretenen Konkurrenz ein, nimlich
120 Mark, 65 Mark und 85 Mark. Auch sah sich die Tram-
ways Company aus eben demselben Grunde gendtigt, nun
endlich die vom Verkehr schon lange geforderten Zeitfahr-
karten fiir einzelne Linien abzugeben. Der anfingliche
Jahrespreis wurde schon am 1. Januar 1891 auf 60 Mark
ermifsigt und ist in der Abstufung von 60 Mark (fiir zwolf
Monate) zn 35 Mark (sechs Monate), 20 Mark (drei Monate)
und 8 Mark (einen Monat) beibehalten worden. Nur die
Dresdner Strafsenbahngesellschaft hat nach dem Tarif vom
1. Januar 1902 fir einzelne lange Aufsenbahnen hohere Siitze
beibehalten.

Seit 1895 werden auch Zeitfahrkarten fiir die Linien
beider Gesellschaften ausgegeben. Die Preise waren wie
folgt abgestuft: 150 Mark, 80 Mark und 45 Mark. Da aber
inzwischen dem Dresdner Strafsenbahnnetze unverhiltnis-
miéilsig lange Auflsenstrecken hinzugefiigt worden waren, er-
fubren diese kombinierten Zeitfahrkarten gelegentlich der am
1. Jannar 1902 erfolgten allgemeinerl Tarifrevision der Zeit-
fahrkarten eine Erhohung auf nachstehende Sitze: 165 Mark,
87 Mark 50 Pfg., 50 Mark und 20 Mark, — Sehr vorteilhaft ist
die Moglichkeit einer durchgehenden Preisreduktion aller
Dauerkarten auf den kurzen Zeitraum eines Monats, da
nur auf diese Weise die durch das Abonnement bedingte Er-
miifsigung auch einem temporiren Bediirfnisse gewihrt
werden kann. Die untersten Sitze konnen zwar aus bekannten
Griinden nicht die gleiche Vergiinstigung beanspruchen wie
die hoheren, haben aber den Vorzug grifserer Akkomodation
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bei ungleicher Intensitit des Bediirfnisses, vor allem desjenigen,
das in zeitlicher Folge nach verschiedenen Richtungen gravitiert.

Neben den eben besprochenen Vorteilen, die die Herab-
setzung des Zeitminimums von drei auf einen Monat mit sich
bringt, gewidhrt das Zeitabonnement noch beachtenswerte
Vorziige insofern, als fiir Angehorige eines Hausstandes
(Ehegatten, sowie Kinder, bezw, Geschwister ohne eignen
Erwerb bis zum erfiillten 18. Liebensjahre und Dienstpersonal)
mehrere Karten zu einem billigeren Preise entnommen werden
konnen, und zwar derart, dafs die zweite und folgende Karte
zur Hilfte des tarifmélsigen Satzes abgegeben wird. Als
Stammkarte gilt alsdann diejenige, welche den tarifmilsig
hoheren Preis hat. Solche Anschlulskarten werden aber auf
kiirzere Dauer als drei Monate und iiber den Zeitlanf der
Stammkarte hinaus nicht ausgestellt. Die Inhaber von solchen
Zeitfahrkarten, welche fiir die Linien beider Gesellschaften
zugelassen sind, konnen gleichfalls nur kombinierte Anschluls-
karten (also mit dem Rechte gemeinsamer Benutzung) erhalten').

Ferner gelten die tarifmilsigen Zeitfahrkartensitze auch
fiir Schiiller, welche nach Erfilllung der Schulpflicht eine
Fortbildungsschule oder hohere Lehranstalt als Tagesschiiler
besuchen und fiir Lehrlinge (fiir beide jedoch nur bis zum
erfiillten 18. Lebensjahre), sofern durch eine Bescheinigung
von Seiten des Vorgesetzten der Nachweis iiber den Schul-
besuch bezw. das Lehrverhiltnis erbracht wird?®).

Den Abonnenten stehen bei Benutzung der Stralsenbahn-
wagen keine besseren Rechte als den Fahrscheininhabern zu.
Den ersteren jedoch ist die Beschrinkung auferlegt, dafs ihre
Karten nicht, wie die der letzteren, zur fahrgeldfreien Mitnahme
eines Kindes im Alter von unter drei Jahren berechtigen. Die
Zeitfahrkarten sind wie die Einzelkarten streng personlich,
also nicht tibertragbar.

Erst neuerdings haben die Gesellschaften iibertraghare,
auf den Inhaber lautende Zeitfahrkarten, fiir welche
indes ein Zuschlag von 50 Prozent auf den tarifmélsigen Preis
zu zahlen ist, zngelassen. Die Ubertragung solcher Inhaber-
karten darf natiirlich nur innerhalb eines vom Besteller (Behir-

1) Vgl. § 4' Bestimmungen iiber die Ausgabe und Benutzung von
Zeitfahrkarten.
2) Vgl § 3 ebenda.
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den, Firmeninhaber) der Karte néher zu bezeichnenden und in der
Karte anzufithrenden Personenkreises erfolgen. Der Geltungs-
bereich der iibertragbaren Zeitkarten erstreckt sich vorliufig
nur auf die Linien einer einzelnen Gesellschaft, nicht beider
zusammen '), was neuerdings jedoch angestrebt wird.

Die Benutzung aller der durch den Zeitfahrkartentarif
gebotenen Vorteile ist iiberdies durch eine Bestimmung wesent-
lich erleichtert. Nach derselben kinnen Zeitfahrkarten, die
aus irgend welchen Griinden linger als acht Tage unbenutzt
bleiben, wihrend dieser Zeit bei der Gesellschaft hinterlegt
werden. Der fiir die Dauer der Nichtbenutzung sich berech-
nende Anteil an dem gezahlten Kartenpreise wird bei der nichst-
maligen Verldngerung der Zeitfahrkarte in Anrechnung gebracht.
Da aber Riickvergiitungen nicht stattfinden, sollte es im
Interesse ansgleichender Gerechtigkeit (Wegzug, Wohnungs-
wechsel usw.) angezeigt erscheinen, statt der Gutschrift jenes
Teilbetrages eine entsprechende Verlingerung der schon gelosten
Karte vorzunehmen.

Fine besondere Erméilsigung bietet der Zeitfahrkartentarif
noch den Schiilern. Bereits 1891 (1. Oktober) wurden die
alten Kinderabonnements in uniibertragbare Zeitkarten a 3 Mark
fir die Dauer eines Monats umgewandelt. Sie berechtigen
zur Fahrt eines Schiilers oder einer Schiilerin im Alter bis
zu 15 Jahren auf allen Linien einer Gesellschaft. Doch
wird von diesem Rechte nur beschriinkter Gebrauch gemacht
werden konnen, da in der Regel schon die Benutzung einer
Linie zur Beforderung in die Schule oder Privatstunde aus-
reicht. Diese Schiilerfahrscheine diirfen zu anderen als den
vorerwiihnten Zwecken nicht verwendet werden. Deshalb gelten
sie nicht an Sonn- und Feiertagen, sowie nicht an Wochen-
tagen von abends 8 Uhr an.

Kinder geniefsen insofern noch eine Sondervergiinstigung,
als sie bei der Benutzung zweier Linien, fiir welche zusammen
das Umsteigebillet mehr als 20 Pfennige kostet, anzuhalten sind,
auf jeder Linie ein Zehnpfennigbillet zu losen?).

1) Vgl § 6 Bestimmungen iiber die Ausgabe und Benutzung von
Zeitfahrkarten. §

*) Mit Recht finden die sicherheitspolizeilichen Vorschriften der Be-
triebsordnung auf Kinder schirfere Anwendung. So ist ihnen der Auf-
enthalt auf der Plattform verhoten, solange noch im Wagenimmern Platz
vorhanden ist. ,Zuwiderhandlungen gegen die besonderen oder die all-
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cc) Vorzugskarten.

Diese Preilsermilsigungen wurden am 1. Mérz 1888 zn-
niichst fir Ratsbeamte im Dienst eingefithrt. Als sogenannte
kleine Abonnementkarten verabfolgte die Tramways Com-
pany 15 Fiinfzehnpfennig-Fahrscheine zum Preise von 1 Mark;
eine Fahrt kostet also nur 6%/; Pfennige, so dals dicser nicht
unbedentende Preisnachlafs noch heute bei der Durehfithrung
des einheitlichen Zelmpfennigtarifes innerhalb des Stadtgebietes
einen beachtenswerten Vorteil bietet.

Wilrend die oben erwihnte Preisermifsigung nur eine
besondere. Vergiinstigung der Stadtgemeinde gegeniiber
bedeutete (weil sie nicht auch die privatwirtsehaftlichen Ver-
hiltnisse jener Beamten beriicksichtigte), wurden spiter aus
sozialpolitischen Griinden den Subalternbeamten sowohl
des Staates, als der Stadt besonders vorteilhafte Abonnement-
bedingungen zu privater Benutzung zugestanden. Der Preis des
Linienabonnements betrng statt 60 Mark (35 Mark) nur 48 Mark
(24 Mark). Diese 1894 eingefiithrte Bevorzngung wurde bereits
am 1. Januar 1902 wieder aufgehoben'), weil einerseits eine
wirksame Kontrolle nicht geiibt werden konnte und andererseits
Kanufleute und verwandte Berufskreise mit geringen Einnalimen
mangels eines Bestallungsdekretes jenes Vorzuges nicht teil-
haftig wurden.

Eine sozialpolitische Tarifmalsnahme von grolserer Be-
dentung ist die seit 1895 stattgegebene Verabfolgung von
Arbeiterkarten. Diese wurden von der Dresdner Stralsen-
bahngesellschaft zunidchst auf der Blasewitzer Linie zugelassen,
um die Arbeiter des Ostens (Laubegast, Tolkewitz usw.) auf
billigere Weise als bisher ihren in der Stadt gelegenen Arbeits-
stiitten zuzufithren. Der Preis einer solchen Arbeiterwochen-
karte belduft sich auf 1 Mark 20 Pfg. fiir zwolf einfache Fahrten
auf einer Linie und auf 1 Mark 50 Pfe, fir zwolf Umsteige-
fahrten auf zwei sich beriihrenden Linien. Letztere mulsten
bereits am 1. Mai 1895 ausgegeben werden, da zu jener Zeit die

gemeinen Betriebsvorschriften haben die Einziehung des Fahrscheines
mit Verlust des dafiir gezahlten Preises zur Folge. Insbesondere behilt
sich die Gesellschaft aueh vor, von diesem Rechte Gebrauch zu machen
und die fernere Abgabe eines Fahrscheines zu verweigern, wenn das Kind
sich durch sein Verhalten der Gefahr des Verungliickens aussetzt.

1) Nur die Wirtschaftsvereinigung Dresdner Lehrer genielst diesen
Vorzug noch bei der Deutschen Gesellschaft.
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Laubegast — Blasewitzer Aufsenlinie noch nicht mit der Linie
nach Striesen vereinigt war. Nach Bediirfnis wurden nun die
Arbeiterkarten aunch auf den anderen Linien ausgegeben, bis
sie Mitte Mérz 1898 fiir alle Linien Giiltigkeit erlangten. Die
Ausgabe derselben erreichte ihren Hohepunkt im Monat Juli
des Jahres 1900; die Wocheneinnahmen dieses Monats be-
trugen bei der Dresdner Strafsenbahngesellschaft nacheinander
985 Mark 50 Pfg., 1685 Mark 75 Pfg., 1676 Mark 25 Pfg. und
1664 Mark 55 Pfg. = 6012 Mark 5 Pfe.  Mit Einfilhrung des
allgemeinen Stadt-Zehnpfennigtarifes liefs die Benutzung der
Arbeiterfahrkarten bedeutend nach; die Monatseinnahme fiir
August 1900 erreichte etwas mehr als die Hilfte des Vor-
monats, nimlich 3516 Mark 10 Pfg,

Zum Schlusse dieses Abschnittes soll, um die Zu-
nahme des gesamten Zeitfahrkartenverkehrs seit
1894 feststellen zu konnen, das prozentuale Verhiltnis aus
den Einnahmen desselben zu der Totalsumme der Personen-
verkehrseinnahmen angegeben werden. Aus der beigegebenen
Tabelle VIIList ersichtlich, dafs jenes Verhiiltnis von 3,9 Prozent
im Jahre 1894 anf 8,2 Prozent im Jahre 1902 gestiegen ist.
Diese Steigerung bat ihre Ursache einmal in der zunehmenden
Verbilligung des Zeitfahrkartentarifes und der damit ver-
bundenen Dezentralisation der Wohnbevilkerung. Gerade die
an der Peripherie der Stadt Wohnenden haben ein grofses Inter-
esse an der Herabsetzung der Zeitfahrkartensiitze. In dem
Malse, als die letzteren zuriickgehen, nimmt die Zahl der
ersteren zu; denn die Differenz des Mietspreises zwischen
einer Vororts- und Stadtwohnung wird durch eine kleinere Aus-
gabe fiir die regelmifsigen Stralsenbahnfahrten zu Gunsten der
Vorortswohnung beeinflulst.

Ein dhnliches Bild zeigt uns die Zunahme der auf Zeit-
karten beforderten Personen der Dresdner Stralsen-
bahngesellschaft seit dem Jahre 1885. Allerdings kommt
in dem prozentualen Verhiltnis jener zur Gesamtsumme der
Fahrgiiste noch die Zahl der Fahrten von Freikarteninhabern,
sowie die gar nicht unerhebliche Anzahl derjenigen Umsteiger,
welche die zweite Fahrt antreten, zum Ausdruck. Doch wird
der auf Grund dieser Zahlen ermittelte naturgemiils hohere
Anteil, als der nach den Zeitfahrkarteneinnahmen berechnete
niedere Anteil, deshalb zu Gunsten des Zeitfahrkarten-
verkehrs auszulegen sein, weil die Zahl der Fahrten anf Grund
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einer Zeitkarte beliebig ausdehnungsfihig ist. Jenes oben be-
regte Verhéltnis wuchs wie folgt:

1885 67, 1891 69, 1896 239,
1886 7o), 1892 8%, 1897 249,
1888 79, 1893 99, . 1898 249,
1889 —°/, 1894 13%, 1899 24y
1890 — Y, 1895 17%, 1901 259,

b) Kritische Wiirdigung der Tarifgestaltung.

Anmerkung: Es werden zu diesem Zwecke zwar einige wenige, in dem
historischen Teile bereits dargestellte Vorginge des Werdeganges der
Dresdner Strafsenbahnen eine Wiederholung finden miissen, aber dafiir in
dem neuen Zusammenhange eine iibersichtlichere und liickenlosere Beurteilung
der Tarifpolitik gewiihren, als es durch blofse Hinweise miglich wire.

Nachdem die tatséichlichen Verhiltnisse der Tarifgestaltung
ihre Darstellung gefunden haben, erscheint es angezeigt, eine
kritische Wiirdigung derselben folgen zu lassen, soweit
es im Rahmen der vorlicgenden Arbeit moglich ist. Wenn bis
zu dem Jahre 1890 die Ausgestaltung des Tarifwesens den An-
forderungen, die man berechtigterweise an ein lokales Personen-
beforderungsmittel schon damals stellen mufste, im allgemeinen
nicht entsprach, so lag die Ursache vorwiegend in dem Um-
stande begriindet, dafs bis zu jenem Jahre infolge des Monopol-
betriebes die Tendenz vorwaltete, die Hohe der Fahrpreise in
einer fiir die Monopolinhaber vorteilhaften Weise von der
Kosten') und Wert gleichmélsig beriicksichtigenden, gerechten
Preisbildung zu entfernen. Da der damalige Strafsenbahnbetrieb
des in jener Zeit umfangreichen Omnibus-, Droschken- und
Privatfahrverkehrs wegen nicht absolut konkurrenzlos war,
mulsten in der Preisfestsetzung dennoch gewisse Riicksichten auf
bereits bestehende Verhiltnisse genommen werden. Wie wenig
aber die Momente des Mitwerbens auf anderer Seite eine Rolle
spielten, geht aus dem hohen Stande der Einnahmen fiir einen
Wagenkilometer iiber dessen Aufwand hervor. Der Grundsatz,
dals die lokale Massenbeforderung von Personen nach dem
Prinzipe grofstmoglicher Billigkeit erfolgen soll, konnte ignoriert
werden, obgleich die Stadtverwaltung wiederholt auf eine Herab-
setzung der Tarifsdtze hindréngte. Allein die geringen recht-

1) Die Physiokraten erachteten die Kosten allein als preisbestimmend.
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lichen Mittel, die der Gemeinde auf Grund der von ihr mit

der Tramways Company abgeschlossenen Vertrige, speziell zur
Einwirkung auf die Fahrpreisgestaltung, zur Verfiigung standen,

‘Tabelle VIII.

Finnahmen aus dem
pet : Prozentuales
Betriebsjahr Zeitfahrkarten- Personen- Verhiltnis
verkehre vel:kehre * R
in 1000 Mark I .
1894 a) 94 2540 —i ]
b) 50 1187 — 4
zus. 144 3727 =139
1895 a) 108 2725 = 43
b 71 1292 = b5
zus. 179 4017 = 44
1896 a) 175 3166 — %)
b) 9 1598 — G
zus, 267 4764 — i
1897 a) 232 3689 — 6.3
b) 106 1677 =
zZus, 338 H366 — i
1898 a) 297 3986 —
b) 128 1876 = 08
zus. 425 5862 =738
1899 a) 369 4341 = 85
b) 155 2024 E=nllig
zus. H4 6360 —
1900 a) 888 4792 =i
b) 164 2267 =]
zus. HHR 1049 =80
1901 a) 384 4789 = 8,
b) 185 2282 = 8,
: zus. 569 7071 —8.0
1902 a) 382 4670 — 82
b) 179 21562 —I'Rg
zus. 561 6822 = B2

vermochten das ,faktische Monopol“ jener Gesellschaft nicht
zl erschiittern,

Der Fehler der Tarifpolitik, gegen dessen Folgen spiter
sowohl der Rat, als auch das Publikum gemeinsam vorgingen,
war die Zulassung des Linientarifes mit dem Normalsatze zu
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15 Pfennigen, zumal dessen Ausbau nach dem Prinzipe der Zonen-
einteilung (Teilstrecken) in zu hohen Sitzen erfolgte. Die
Monopolstellung des damaligen Dresdner Stralsenbahngewerbes
hitte zwar notwendig fiir jede Tarifart teure Fahrpreise er-
geben, aber der Linientarif hatte auflser diesem gemeinschaft-
lichen Nachteile noch folgende besondere, mehr der Entwick-
lung des lokalen Personentransportes entgegenstehende Eigen-
schaften: :

1. Die Gesellschaft nahm kein Interesse an der Ver-
lingerung einzelner Linien, da wihrend der Ara des
Linientarifes obiger Maximalpreis fiir eine durchgehende Fahrt
nicht iiberschritten werden konnte.

2. Der Betrieb langer, durchgehender Linien unter-
blieb deshalb und begiinstigte die Entwicklung des Radial-
linienbetriebes.

3. Damit war die Notwendigkeit zu einem unverhiltnis-
milsig grolsen Umsteigeverkehr gegeben, dem die Billig-
keit des durchgehenden Betriebes mangelte.

4, Weiter war mit dem Radiallinienbetriebe eine nicht
unbedeutende Belastung mancher Kreuzungspunkte durch
Standwagen verbunden?).

Anfinglich verlangte Parish sogar fiir alle Linien zwischen
der Stadtgrenze und dem Zentrum einen Maximalfahrpreis von
15 Pfennigen. " Doch da zu jener Zeit die Aulsenlinien nicht
weit iiber das Stadtgebiet hinausgingen, war seine Forderung
mit dem spiter zur Einfiihrung gelangten Fiinfzehnpfennig-
Linientarif ziemlich identisch. Fiir die damals schon geplante
Ringbahn forderte der Rat einen einheitlichen Fahrpreis von
10 Pfennigen; die ans den Radialbahnen Zugestiegenen sollten
nur einen Zuschlag von 5 Pfennigen leisten.

Mit dem Linientarife verband Parish einen erhthten
Nacht- und Sonntagstarif. Die Erhohungen des ersteren
nahmen schon um 9 Uhr abends ihren Anfang. Diese Mals-
nahme war im wesentlichen ein Auswuchs des Monopolbetriebes.
Von allen Seiten nahm man gegen solches Vorgehen Stellung,
leider nicht mit dem rechten Erfolge. Nur insofern trat spiter

1) Inwieweit neben der Umgestaltung der Tarifverhiltnisse die Ein-
fithrung des elektrischen Betriebes zur Beseitigung dieser Nachteile beige-
tragen hat, vgl. den Abschnitt: Vorziige des elektrischen Betriebes.
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eine Besserung ein, als der Nachttarif erst um 10 Uhr be-
gann').

Der Sonntagstarif dagegen blieb unveréindert bestehen.
Auf keinen Fall durften die stidtischen Kollegien die Sonntags-
zuschlige hinnehmen. Gerade die drmere Bevilkerung, die an
freien Sonn- und Feiertagen mit Hilfe der Pferdebahn schnell
ins Freie wollte?), wurde durch eine solche Tarifmalsnahme
empfindlich getroffen. Der Rat sowohl, als die Stadtverordneten
waren zwar gegen diese Erhohungen, doch bezweifelte Parish
ohne dies Zugestindnis die Rentabilitit seines Unternehmens
und die Ausfiihrung der noch zu bauenden Linien. Gewils
bedurfte er fiir den stdrkeren Sonntagsverkehr mehr Betriebs-
material, dessen Unterhaltung ihm auch in der Woche oblag.
Indes hiitte er sowohl fiir das Personal, als auch fir die Pferde
einen entsprechenden Abliosungsdienst einrichten konnen, wie
es spiter ja auch geschehen mulste.  Aulserdem muls jedes
andere Unternehmen fiir einen zeitweilig fiber die sonstigen
Verhiltnisse hinausgehenden intensiveren Betrieb Material und
Personal in Reserve haben. Alle Versuche, diese Tariferhthung
abzuschaffen, scheiterten, bis endlich am 19. November 1893 die
Tramways Company ihren finanziellen Vorteil opfern mulste,
wenn sie nicht ihren Plan, einzelne Linien mit elektrischer
Betriebskraft auszuriisten, scheitern sehen wollte?®).

Der Sonntagsverkehr hatte aufser dieser Tariferhohung
noch unter weiteren Schwierigkeiten zu leiden; einmal galten die

1) Die Stadtverwaltung benutzte nun zwar jede Gelegenheit, jene
Erhthungen wieder abzuschaffen. So machte sie die Verlingerung der
Betriebslinie Strehlen—Neumarkt bis zum Albertplatz in der Neustadt
neben anderen Forderungen (Irhohung des Briickenzolles, Einfiihrung neuer
Zehnpfennigstrecken) vor allem davon abbiingig, dalz der Abendzuschlag
wegfallen miisse. Bereits am 16. Mirz 1891 entsprach die Tramways Com-
pany diesem Verlangen. Vgl die Berichte der Stadtverordnetensitzung vom
15. Dezember 1887 und vom 23. Februar 1888, sowie vom 9. April 1891.

?) Es ist ganz erstaunlich, welche ungeheuren Bevilkerungsmassen
eine Grofsstadt an den Sonn- und Feiertagen absttfst. Die erheblich hiheren
Finnahmen solcher Tage gegeniiber den werktéglichen geben ein ungefihres
Bild davon. g

) Bereits frither, gelegentlich ,der Erteilung einer weiteren Gesamt-
genehmigung zur Anlage und zum Betriebe von Stralsenbahnen in Dresden®,
wollte die englische Gesellschaft den Sonntagstarif aufgeben, aber nur
dann, wenn ihr die Konzessionen um 8 Jahre verlingert wurden. Siehe
S. 5: Vortrag ,,Die Erteilung usw.” No. 9. 1889.
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an Werktagen fir den Umsteigeverkehr zugelassenen Um-
steigekarten nicht, zum andern war auch einzelnen Abonne-
mentkarten die Giiltigkeit versagt. Auch hier begegnen wir
der gleichen Tendenz des Monopolbetriebes, aus der ge-
steigerten Fahrlust sichneue Einnahmen zu verschaffen.

Da die Unternehmer aunf ihren finanziellen Vorteilen fest
beharrten, versuchte der Ausschuls des Strafsenbahnwesens
durch Einfihrung kleiner Teilstrecken zu 10 Pfennigen (ca.
10 Minuten Fahrzeit) und grofserer zu 20 Pfennigen (ca. 20
Minuten Fahrzeit) einen Ausgleich zu schaffen. Ferner sollte
der Umsteigeverkehr dadurch erleichtert werden, dafs fir alle
Linien Anschlufskarten mit einem Aufschlage von nicht iiber
5 Pfennigen iiber den Preis der teuersten der beiden benutzten
Linien eingefithrt wiirden?). Beide Versuche scheiterten aber,
denn Parish ,lehnte alles pure ab“.

Nach alledem steht fest, dals sich die Stadtverwaltung
bis etwa zum Jahre 1890 in den Vertriigen, die Strafsenbahn-
angelegenheiten betrafen, nicht ein einziges Rechtsmittel vor-
behalten hatte, das direkt oder indirekt geeignet gewesen
wire, auf eine entsprechende Tarifverbilligung hinzuwirken?).
Mit Recht behaupteten einige Stadtverordnete: ,Der Rat habe
bei Abfassung der diesbeziiglichen Vertriige keine gliickliche
Hand gehabt®)“. In der Tat hatte der Stadtrat bis 1890
das privatwirtschaftliche Prinzip der Stralsenbalmen sehr
schonungsvoll behandelt?) und damit unbestritten einen rascheren
Fortgang in der Entwicklung des Stralsenbahnwesens erreicht,
als wenn die finanziellen Interessen der Stadt in den Vorder-
grund gestellt worden wiiren. Die Stadtverordneten dagegen
neigten mehr zu einer Politik, die das kommunale und offent-
liche Interesse beachtete und die Strafsenbahn vorwiegend in
den Dienst der stiddtischen Finanzierung stellen wollte. Krste
Voraussetzung hierfiir mufs jedoch ein wirksamer Einfluls der
Gemeinde auf die Fahrpreisgestaltung sein, damit die Abgaben
der Strafsenbahn an die Stadt nicht auf den Tarif abgewilzt
werden konnen. Vom gemeindewirtschaftlichen Standpunkt
aus sind solche Binnahmen zu verwerfen; denn jede dadurch

1) Vgl. Bericht der Stadtverordnetensitzung vom 21. Dezember 1882.

2 Vel. Bericht der Stadtverordnetensitzung vom 23. Februar 1888.

%) Vgl Bericht der Stadtverordnetensitzung vom 19. Juli 1883.

4y Vgl. Bericht der Stadtverordnetensitzung vom 1. November 1883
und 19. Juni 1884. ' '
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provozierte Tariferhthung trifft zwar die Allgemeinheit des
Publikums, aber die drmeren Klassen unverhiltnismilsig mehr,
zumal die Stralsenbahn fiir sie das ausschliefsliche Verkehrs-
mittel fir den regelmiifsigen lokalen Personentransport bildet.
Vermogende Leute konnen sich viel eher entweder ihrer eigenen
Equipage oder einer Droschke bedienen. Seine unheilvollen
Wirkungen zeigt ein derart unangemessen erhohter Tarif erst
dann, wenn die gesunde und sonst billige Vorortswohnung
durch eine regelmifsige Benutzung der Stralsenbahn verteuert
wird und zur Wohnungsnahme in ungesunden Stadtteilen
zwingt.

Hieraus geht hinldnglich hervor, dals die Stadtver-
waltung auf alle Fille einen wesentlichen Faktor in
der Tarifpolitik ausmachen mufs, wenn anders die ein-
seitigen Erwerbsinteressen der Unternehmer die mit
einem solchen Verkehrsinstitute verbundenen Vorteile
den drmeren Volksschichten nicht vorenthalten oder
erschweren sollen.

Erst mit der Erteilung der vorerwihnten weiteren Ge-
samtkonzession an eine zweite Gesellschaft verschaffte sich
der Rat ein wirksames Mittel, die lingst angestrebte und
notwendige Tarifrevision vorzunehmen. Da das Konkurrenz-
unternehmen den Zonentarif unter Zugrundelegung der Zehn-
pfennigtaxe einfihrte, mufste die alte Gesellschaft diesem
Beispiel folgen'). Mit der zunehmenden Erstarkung der Kon-
kurrenz traten allméhlich jene Tarifermiifsigungen ein, wie sie
im vorigen Abschnitt besprochen wurden. Die allgemeine
Gravitationstendenz der Konkurrenzpreise nach ge-
wissen Kostenbetrigen realisierte sich und erfuhr von
seiten der Stadt durch zweckmiifsige, den niederen Kostenpreis
des elektrischen Betriebes beriicksichtigende Maflsnahmen ent-
sprechende Unterstiiizung, so dals wiihrend der Zeit des Kon-
kurrenzbetriebes ein beschleunigter Riickgang aller Abonnement-
preise und eine erhebliche Erweiterung aller Zonen eintrat.
Damit die freie Entwicklung jener Tendenz durch eine gegen-
seitige Preisverabredung beider Gesellschaften oder durch eine
aus deren Fusion hervorgehende abermalige Monopolisierung
des Stralsenbahngewerbes nicht aufgehalten werden konnte,
verpflichtete der Rat beide Unternehmer zur Entnahme der

1) Vgl. Bericht der Stadtverordnetensitzung vom 28. Mirz 1889.
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elektrischen FEnergie fiir den Stralsenbahnbetrieb ans den
stidtischen Kraftwerken mit der Bedingung, dals .eine Er-
mifsigung des Strompreises auch eine Ermilsigung des Fahr-
preises zur Folge haben mufs'). So wirkt der Strompreis ge-
wissermafsen wie ein Preisregulator. Da nun aber die Stadt-
verwaltung den Strompreis nach seiner Hohe bestimmen kann
— der Regel nach wird es sich um eine Erniedrigung des-
selben handeln —, hat sie auch die Tarifierung der Fahr-
preise in ihrer Hand und sich damit den ihr zustehenden
Einfluls auf die Tarifpolitik fiir alle Zeiten gesichert.

Inwieweit sie sich nun die Einfithrung des allgemeinen
Zehnpfennigtarifes zur Aufgabe gesetzt hat, hingt ganz von
ihrem Ermessen ab. Auf keinen Fall darf sie bei unangemessen
hohen Strompreisen jenen niederen FEinheitssatz verlangen.
Denn solange die beiden Stralsenbahngesellschaften bei eigener
Erzeugung der elektrischen Kraft sich diese billiger herstellen
kinnten, ist jenes Verlangen ein Verstols gegen die volks-
wirtschaftliche Produktionspolitik im allgemeinen und ein un-
berechtigter Eingriff in die Erwerbspolitik der Betriebsunter-
nehmer im besonderen.

Wohl aber darf und soll sich jede Kommune einen der
Gewinnwahrscheinlichkeit solcher Unternehmungen ent-
sprechenden finanziellen Vorteil verschaffen. Fir die Stadt
Dresden stehen zu diesem Zweck, solange die Stralsenbahnen
noch nicht verstadtlicht sind, zwei Wege offen:

entweder benutzt sie einen hohen Strompreis als
Einnahmequelle, oder aber sie verschafft ihren Ein-
wohnern einen moglichst niederen Stralsenbahntarif,
indem sie den Strom zum Selbstkostenpreise abgibt?).

Vom volkswirtschaftlichen und sozialen Standpunkte aus
ist deshalb der letztere Weg zu empfehlen, weil alsdann die
durch einen niederen Tarif verursachte Steigerung der Fahr-
lust und die hieraus hervorgehenden hoheren Bruttoeinnahmen
eine Beteiligung an diesen sowohl fiir das Publikum, als auch
fir den Unternehmer vorteilhafter und gerechter erscheinen
lassen. Kin Aunsfall in dem Gemeindeetat ist ferner wegen

) Vel. § 6 des Vertrages vom 24. Mai 1898.

2) Nicht zu verwechseln ist diese die Selbstkosten deckende Abgabe
stidtischer Stromlieferung mit dem in dem letzten Teile beregten Selbst-
kostentarif.

14
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der natiirlichen Zunahme des Verkehrs wohl kaum zu be-
fiirchten. Und priifen wir hierauf die Finanzpolitik der Dresdner
Stadtverwaltung, so lifst sich ein Ubergang vom ersten zum
zweiten Wege nicht in Abrede stellen: Der Verbilligung des
Strompreises ist stets eine Erniedrigung des Tarifes gefolgt
und hat auch weiterhin vertragsmilsig zu folgen. Die Kom-
mune besitzt hierzu ein Antragsrecht.

‘Weniger gerecht dagegen erscheint das erste Verfahren, nach
welchem ohne Riicksicht auf die Leistungsfihigkeit des Fahren-
_den bei jeder einzelnen Fahrpreisgattung ein entsprechender
Anteil den stiddtischen Einnahmen zufliefst, wobei die unteren
Klassen prigraviert werden. Dieser Nachteil ist jedoch durch
die mit den Einverleibungen verbundene Erweiterung der Zehn-
pfennigzone gegen die fritheren unangemessen hohen Fahrpreise,
welche bei der eben beregten wirtschafts- und finanzpolifischen
Betrachtung nur vorschweben konnten, wesentlich gemildert.

Hierin unterscheiden sich eben die Personentarife der
Eisenbahnen von den in Frage stehenden., Bei dem Personen-
transport durch eine Staatsbahn sind Steuerzahler und Fahrer
nicht in dem Malse identisch als bei der lokalen Personen-
beforderung. Aufserdem kann sich bei den Eisenbahnen in-
folge der Wagenklasseneinteilung die Leistungsfihigkeit dem
Preise nach Bediirfnis anpassen, was bei den Stralsenbahnen
nicht moglich ist, da diese die Fahrgelegenheit im Hinblicke
auf die Bequemlichkeit unterschiedslos darbieten.

Neuerdings scheint es, als ob man in einigen Kommunen hin-
sichtlich der Preisunifizierung im Stralsenbahnwesen zu weit ge-
gangen sei. So hat man z. B. in Miinchen seit dem 17, Juli 1900
ein mehrmaliges Umsteigen fiir 10 Pfennige zugelassen. Bei
der Mehrleistung, die das Umsteigen notwendigerweise mit
sich bringt — genaue Zeitkontrolle —, liegt eigentlich kein
Grund vor, die gleiche Taxe zu erheben wie fiir eine glatte
Fahrt auf.nur einer Linie. Da sich aber hierfiir keine all-
gemeinen Normen als vorbildlich hinstellen lassen, muls man,
um in dieser Angelegenheit klar zu sehen, eine Scheidung
zwischen privaten und kommunalen Betrieben vornehmen.

Bei ersteren mag es wohl im privatwirtschaftlichen Inter-
esse der Aktiondire liegen, durch hohe Tarife eine moglichst
gute Verzinsung des Anlagekapitals zu erzielen; doch jeder
verniinftige Volkswirt muls dieser Preispolitik entgegenhalten,
dafs fiir ein Unternehmen, mit dem das oOffentliche Interesse
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Tabelle 1X.
BT ] e ; o R ;

Betriebs- | Strafsenbefestigung | & a :‘E.-’» £ E 1} g £ 28 geiamt-
i = = 5 e B2 anres-
e bafggéhng Reparatur | 3 % é 3 : & = § 2| & § abgabe
1884 633 — — 11454 | 4000 94| — 33 968
1885 - 12 598 — 10810| 4000| 1130 — 28 538
1886 29 627 10115 — 10720| 4000| 4640 — 59 103
1887 25 990 28 Hd4 - 11045 4000| 4438 — T4 007
1888 6798 81026 | 1652| 11045 4000| 4438 — 58 958
1889 79 883 27549 | 3369| 11045 4000| 5240 — 130 H86
1890a. 66 486 23401 | 4105 11045( 4000| 472| — 114789
1890b. 390 103 — — — — — — 390 103
1890 zus. || 456 589 = — - — — — 504 892
1891 a. 33 601 24343 | 6100 18976 7000| 4648 — 89 708
1891h. 570 283 31773 — — 1000 — 6438 581494
1891 zus. | 603 884 28116 — — 8 coo — — - || 671 202
1892a. 117 446 40656 | 6406 | 16639 9500| 11907 — 202 555
1892 b. 284 214 17 366 — — 1000 — 9530( 312110
1892 zus. || 4o1 660 58 022 2= — IOE00 | i — = 514 665
1893 a. 45 758 84716 | '7235| 16657 9500| 15406 — 129 270
1893 b. 132 695 24 386 — — 1000| 4009 15760| 177850
1893 zus. || 178 453 59 102 — — 10500 | 19414 | — 307 120
1894 a. 168 364 82194 | 6976( 16857 9500| 16282 — 248 178
1894 D. 127 879 31366 | 12967 — 1000 4277| 28259 205248
1894 zus. || 295 743 63 560 | 19943 — 10500| 20559 — 453 421
1895 a. 283 329 54106 | 12579 | 168567 9500( 19032 | — 395 422
1895b. 227 964 39155 | 11673 — 1486 | 53882| 30000 | 315660
1895 zus. || 511 293 93 260 | 24 252 - 10 986 | 24 434 — 711 082
1896 a. 356180 | 53265 | 13045 47124| 9500| 25091 | — 504 185
1896 . 4851713 i 85798 | 12477 | — 2900| 9373 | 85000( 599 261
1896 zus. | 841 893 89053 | 25 522 — 12 400 | 34464| — |[1083 446
1897a. 829702 64360 | 13098 | 89 185( 9500| 50621 | — 556 562
1897h. 114 254 21820 | 18518| — 2900| 11018 | 38000 201495
1897 zus. || 443 956 86 180 | 26 611 — 12400 | 61639| — |.757057
1898a. 341 959 57284 | 183617 [112%57( 9500( 52177 | — 587 294
1898b, 230 335 45219 | 14571 — 2900| 13741 | 40967 | 310733
1898 zus. || 572 294 | 102 503 | 28 188 — 12 400 | 65918 | — 898 o027
1899a. 305 148 46262 | 16090 — 9500 263810 |117 442 | 519 752
1899 h. 379 067 47274 | 14806 | — 2900 | 12 566 | 44 092| 416 005
1899 zus. | 184 815 93536 | 29896 | — 12 400 | 38 876 (161 534 935 757
1900a. 284 093 84616 | 16069 | — 12000 | 27 877 (130391 || 555 036
1900b. 213 630 32750 | 16967 — 4900 | 15686 | 49683 | 322 616
1900 zus. || 497723 | 117366 | 32036 — 16 900 | 43 553 (180074 | 877 652
1901 a. 210 324 78962 | 169566 — 12000 | 27199 |185 308 || 480 742
1901 b. 106 457 38800 | 19792 | — 4900 | 133808 | 60797| 244 054
1901 zus. || 316 781 | 117762 | 36748 — 16 900 | 40 500 (196 105 | 724 796
1902 a. 218 091 7207 | 17270 — 12.000! 30422 |129 458 | 484 448
1902b. 166 565 32671 | 19800, — 6000 | 12839 | 62R212| 300107
1902 zus, ‘ 384656 | 109878 | 37070 — 18000 | 43 281|191 670 | 784 555
Sa. 5819171 [1152 070 |289 163 407 017|179 686 444 625 933 337 9225 039

14*
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derart innig verquickt ist wie im Stralsenbahnwesen, eine
landesitbliche Verzinsung von etwa 4 bis 5 Prozent als voll-
kommen ausreichend anzusehen ist, zumal der Erwerb der
hier in Frage stehenden Betriebe nicht im geringsten Speku-
lationscharakter trdgt, vielmehr auf einer wirtschaftlichen Er-
scheinung, dem Lokalverkehr, auf dem sich das gesamte Wirt-
schaftsleben einer Grolsstadt aufbaut, ruht. Jede kommunale
Wirtschaftspolitik mufs also hiernach private Finanzinteressen
nach Moglichkeit eindémmen und den Tarif auf der Basis
dulserster Billigkeit einrichten. _

Anders hat sich die Tarifpolitik bei kommunalen Betrieben
zu gestalten. Obwohl anch hier das Prinzip grofster Billigkeit
zu beriicksichtigen ist, bleibt doch zu bedenken, dals der er-
zielte Reingewinn der Stadtkasse, also der Gesamtheit der
Einwohnerschaft, zufliefst. Und bei dem zunehmenden Finanz-
bedarf unserer Grolskommunen wiirden es alle Finanzpolitiker
mit Freuden begriilsen, wenn nicht bei jeder Etaterhohung
sofort zu einer mit sozialen Nachteilen verbundenen Erhihung
der direkten Steuern gegriffen werden mufs. So notwendig
direkte Steuern sind, so wahr ist es, dafs sie etwas Brutales
an sich haben.

2. Kommunalabgaben.

Da die Berechtigung der Stadtgemeinde zur Erhebung der
in Frage stehenden Abgaben im geschichtlichen Teile dieser
Arbeit') bereits dargelegt worden ist, soll in dem folgenden
nur ein systematischer Riickblick und eine kritische
Wiirdigung gegeben werden. Uber die Hohe der einzelnen
Abgabenkategorien informiert uns die vorstehende Tabelle
No. IX.

Die Leistungen des Strafsenbahnbetriebes an die Stadt-
kasse gliedern sich

a) in ordentliche Abgaben (als gewohnliche Erwerbsge-
sellschaft),

b) aulserordentliche Abgaben (als Inhaberin eines Be-
triebes, dem ein Vorrecht auf dem offentlichen Areale der
Kommune eingerfiumt worden ist) und

1) Vgl Vertrag vom 30. Oktober 1871 und allgemeine Bestimmungen
von 1879 und 1889,
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¢) Leistungen als Ersatz fiir Arbeiten, die die Organe der
Stadt fiir Rechnung der Gesellschaften ausfithren.

7Zu den ersteren gehoren die stddtischen Steuern.
Als steuerpflichtiges Objekt wurde zunichst der Betrieb inner-
halb des Stadtgebietes herangezogen, so dals die Aufsenlinien
der Vororte unversteuert blieben. Damit gaben sich aber die
Gemeinden Loschwitz, Blasewitz und Mickten spéterhin nicht
mehr zufrieden und veranlagten ganz mit Recht auch die drei
Vorortsbetriebe. Eine Reklamation von Seiten der Stralsen-
bahngesellschaften war ohne Erfolg, da die Konigliche Regierung
zu Gunsten der genannten Gemeinden verfiigte. Sie begriindete
ihr Urteil damit, dals der Stralsenbahnbetrieb ein Erwerbs-
unternehmen wie jedes andere sei, dem die dffentlichen Vorteile
auch zu statten kdmen. Als Beispiel fithrte sie die steuer-
technische Behandlung der Sichsisch-Bohmischen Dampfschiff-
fahrts-Gesellschaft an. Die erst mit dem Jahre 1900 in Kraft
tretende Verfiigung (fir Dresden jedoch riickwirkend bis 1899)
erlangte gleich fiir alle séchsischen Strafsenbahnbetriebe unter-
schiedlos Giiltigkeit. ‘

Die Veranlagung erfolgt nicht nach der Streckenlinge,
sondern nach der Zahl der in den verschiedenen Gemeinden
zuriickgelegten Wagenkilometer; denn nur so kann die in den
einzelnen Teilen des Stralsenbahnnetzes verschiedene Betriebs-
intensitéit annihernd beriicksichtigt werden. Mit diesem Er-
hebungsmodus wird nicht aber auch die grofsere Einnahme der
Stadtwagenkilometer erfafst; da ndmlich die Einnahmen anf
den Aufsenstrecken geringer sind, millste fir die anf ihnen
geleisteten Wagenkilometer auch ein niederer Steuerfuls fest-
gesetzt werden. Diese ungleiche Behandlung schwindet jedoch
mit der zunehmenden Eingemeindung.

Aufser ihren Vorortsbetrieben wurden die Stralsenbahn-
gesellschaften auch mit ihren Werkstitten zur Gemeinde-
steuer herangezogen. In diesen Betrieben jedoch liels sich
das steuerpflichtige Objekt schwer finden, da der durch die
eigne Bedarfsdeckung erzielte Vorteil’) weder rechnerisch, noch

1) Durch eine sorgfiltige Werkstittenorganisation werden die Kr-
zengungskosten des Hauptbetriebes auf ein Mindestmals gebracht, das durch
Bedarfsdeckung aus fremden Werkstétten niemals erreicht werden kann,
da durch die Zusammenziehung aller Nebenarbeiten zu einer Wirtschafts-
einheit (Werkverband) die unproduktive Arbeit erheblich eingeschrinkt wird,
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buchhalterisch in irgend einer Form zum Ausdruck kommt.
Doch liefsen sich die Gemeinden von dem richtigen Grundsatze
leiten, dafs der Vorteil des Werkstattenbetriebes, in welchen
das Rohmaterial nach den fiir die andern Unternehmer der
gleichen Branche geltenden Grundsétzen (wenn auch hier in
der Form des Hauptbetriebes) eingekauft und verarbeitet wird,
schliefslich im Endergebnis des Gesamtbetriebes als Teil des
Unternehmergewinnes auftritt. Diesen allerdings schwer be-
stimmbaren Teil beanspruchten die Gemeinden, in denen sich
die Werkstitten befinden, als kommunales Steuerobjekt. Die
Grofse desselben fixierten sie dahin, dafs sie 10 Prozent der
in den Werkstitten gezahlten Lohne als steuerpflichtig
erkannten?).

Da die Strafsenbahnen hinsichtlich der Benutzung kom-
munalen Areals den andern Einrichtungen des lokalen Ver-
kehrs gegeniiber ein Vorrecht genielsen®), ist die Erhebung
aulserordentlicher Abgaben geboten. Sie umfassen die
sogenannten Kilometergebithren und die Briickenzolle. Ge-
legentlich der Besprechung des Vertrages vom 30. Oktober 1870
und der allgemeinen Bestimmungen von 1879/89 wurde auf die
stirkere Heranziehung des Stralsenbahnbetriebes zur Deckung
des je linger je mehr wachsenden stidtischen Finanzbedarfes
bereits hingewiesen. Die kommunale Berechtigung hierzu ent-
wickelte sich, was die Dresdner Verhiltnisse anlangt, ziemlich
langsam®) und hat erst spit, nimlich durch die allgemeinen
Bestimmungen von 1889, den richtigen Modus der Erhebung
in der progressiven Beteiligung*) am Bruttogewinne

) Nach Mitteilungen aus den diesheziiglichen Akten der Dresdner
Gesellschaft. Vgl. auch Fischers Zeitschrift usw. Bd. 21, 1900. ,Die
Kommunalbesteuernng in den Vororten.*

?) Vgl. Biicher, Die wirtschaftlichen Aufgaben ... .. 8. 20.

3) Vgl. den Abschnitt iiber Kommunalisierung 2a.

4 Diese Abgaben hetragen nach § 132 der allgemeinen Bedingungen
von 1889:

a) bei einer jihrlichen Bruttoeinnahme bis zu 1 Million Mark 2 9/,

I gkt s ” ” von 1 bis 2 ” » 2y p
c) n ”n n ” ” 2 n 3 n n 3 ”
d) n 3% = N n » 3 ”" 4 n n 3‘)’2 ”
e} 1 ” n " 1 4 ” 6 " n 4 n
f) n 1 " ”n ” 6 ” 7 7 1 4‘!2 ”
g) ” ” b .7 n 3 n n 5 bl

7 ? n
usw. bei einer jeden Million 1/,°/, mehr his 8°/,.
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gefunden resp. angewendet. Die Kilometergebithren konnten
den Strafsenbahnbetrieb niemals nach seiner Intensitit und
Steuerfihigkeit erfassen, wie es aus gemeinwirtschaftlichen
Riicksichten notwendig und durch die Bruttogewinnbeteiligung
auch moglich ist. Das finanzielle Ergebnis aus letzterer iiber-
steigt mit 729 000 Mark wihrend der Jahre 1899/1902, seit
welchen beide Strafsenbalngesellschaften nach der gleichen
Modalitiit leisten, die Summe der simtlichen Kilometergelder
von 1884 bis 1899 in dem kurzen Zeitraum schon ganz erheblich.
In derselben Weise, d. . also unter Beriicksichtigung der
Intensitiit des Strafsenbahnbetriebes hétte der Stadtrat auch
die Briickenzollabfindung revidieren sollen. Die Not-
wendigkeit einer solchen Revision und die hieraus hervor-
gehende Einzelerhebung ist gelegentlich der Behandlung der
von Parish angestrebten Projekte auf S. 66 bereits erortert
worden. Uberhaupt hiitte die Stadtverwaltung angesichts der fiir
Dresden so kostspieligen Briickenbauten eine grofsere Beriick-
sichtigung der gemeinwirtschaftlichen Interessen walten lassen
sollen. Zum mindesten miifsten die Fristen') fiir die Steige-
rung der Briickenzoll- Abfindungssummen zwecks Anpassung an
die Intensitiit der Briickenbenutzung auf kleinere Zeitrdume
bemessen werden, da die nachtriiglichen Erhohungen den Be-
nutzungsgrad auch nicht erschopfend erfassen, wie dies durch
die Einzelerhebung nach der Zahl der Wagen (analog der
Personenfulrwerke) moglich und angesichts der sichern und
leichten Kontrolle ohne jede Schwierigkeit durchfiihrbar ist.
Dann konnte auch endlich die aus sozialen Griinden erforder-
liche Abschaffung des Briickengeldes (5 Pfennige) der mif,
tierischer Kraft (z. B. Esel, Hunde) bewegten Kleinfahrzeuge,
die ausschliefslich Kleingewerbtreibenden, Wischerinnen usw.
gehoren, ohne finanzielle Einbufse fir die Stadt erfolgen?).
Die durch die Vertrige vom 24, Mai 1898 festgesetzte
Neuregelung der Briickenzollabfindung fordert folgende Sitze:

1) Vgl. III, 5 der hesonderen Bedingungen vom 17. Juni 1881 und
Seite 54 ff., sowie § 9 der Vertriige vom 24. Mai 1898, :

?) Die Briickenzollabgabe auf der Loschwitzer Albertbriicke betrigt
fiir jeden Fahrgast (gleich dem Fulsgiinger) 2 Pfennige (frither 3 Pfennige).
Dieser Betrag ist gleichzeitiz mit der Liosung des Fahrscheines zu zahlen.
Doch wire diese Abfindung fiir die stidtischen Elbiibergiinge auch bei
piederen Sitzen nicht anwendbar, da der Stadtverkehr ungehbiihrlich er-
schwert wiirde.
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Augustus- Albert- Carola Marienbriicke
briicke briicke briicke-  ab’Inbetriebnahme
Mark Mark Mark Mark
1. Januar 1900 . . . 9000 6000 1000 2000
1. Januar 1910. . . 10000 8000 2000 3000

Die Ersatzbetriige fir die durch Organe des Rates
geleistete Arbeit erstrecken sich auf die Strafsenb’ ef estigung
und -reinigung.

Erstere machen mit insgesamt 7260404 Mark den
Hauptanteil aller bis 1902 an die Stadt geleisteten Abgaben
(9225039 Mark) aus. Hieraus geht hervor, in welch hohem
Malfse die Stralsenbahnbetriebe fiir die Herstellung und Unter-
haltung der stddtischen Strafsen und Plitze herangezogen
werden. Sie tragen damit zu einer wesentlichen Entlastung
der kommunalen Ausgaben fiir Tiefbanzwecke bei.

Die Stralsenreinigung wurde bis zum Jahre 1887 durch
die Tramways Company selbst besorgt. Als aber die Stadt-
verwaltung in diesem Jahre mit dem alten Adjazenzprinzipe
brach, fithren die Organe des Rates, analog der Strafsen-
befestigungsarbeiten, auch die auf den Strafsenbahnbetrieb ent-
fallenden Reinigungsarbeiten aus, die mit 10 Pfennigen pro
Quadratmeter zu entgelten sind. Im ganzen ist ca. '/, Million
fiir diesen Zweck an die Stadtkasse gezahlt worden,

Das Endergebnis mit rund 9/, Millionen zeigt, in welchem
Grade der Dresdner Strafsenbahnbetrieb an der Deckung des
kommunalen Finanzbedarfes und damit an der Liosung gemein-
schaftlicher Aufgaben beteiligt ist. Angesichts der im gleichen
Zeitraume ausgeschiitteten Dividenden und durchgefiihrten
Amortisationen erscheinen jene Ausgaben immer noch gering!),
und so notwendig eine stéirkere finanzielle Heranziehung
der in Frage stehenden Betriebe vor der Bruttogewinnbeteili-
gung geboten war, so leicht hiitten diese auch eine grofsere
Abgabenpflicht angesichts ihrer giinstigen Prosperitit iiber-
nehmen konnen, ohne dafs die Entwicklung des Strafsenbahn-
wesens aufgehalten worden wiire.

3. Rentabilitit der einzelnen Linienarten.

Die nach der statistischen Beilage No. X ermittelte durch-
schnittliche Rentabilitit erfolgte unter der Voraussetzung

1) Die seit 1872 bis 1902 erzielten Betriebsiiberschiisse des Dresdner
Stralsenbahngewerbes belaufen sich auf nicht weniger als 24516000 Mark.
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Albertplatz — St. Pauli.

mit Pferden.

1) Durchschnitt der Einnahmen

Tabelle X.
Rentabilititsnachweis der einzelnen Linienarten.
1
No Linien 11895 18961597 1898|1599 1900/ 1901 puvehscinit
Ost-westl, Dismotrallinien. | M- | M. | 3L | M.\ M. ‘ M.| M| P
1.| Hamburgerstr. — Laube- | . .
gt ol Rl 0,47 | 0,47 | 0,42Y) 0,225/ 0,405| 0,35 | 0,33 | 41,00
9. Blasewitz— Plaunen 0,50 | 0,43 | 0,41 | 0,40 040‘0,38 0,35 | 41,00 138 5
3. | Friedrichstr.—Blasewitz | 0,422)| 0,36 | 0,27 | 0,30 | 0,31 | 0,31 | 0,33 | 32,86
Nord-stidl. Diametrallinien. D55
4. | Strehlen — Wald- ‘ e
schlofschen . . 0,53%)] 0,52 | 0,415 | 0,405 0,41 | 0,38 | 0,34 | 39,00
5. | Bergkeller — Wilder 42 gp
Mann?) — =] =] === |—|—
Stidliche Radiallinien.
6. | Postplatz — Plauen . 0,61 | 0,63 | 0,50 | 0,54 | 0,51 | 0,45 | 0,36 | 52,711
7.| Postplatz — Wolfnitz 0,52 | 0,58 | 0,53 | 0,52 | 0,48 | 0,445] 0,38.| 48,64 150,68
8.| Postplatz— Plauen?). — | — | — [0;26|0,26| 0,28 | 027 | —
Nordliche Radiallinien. |
9.| Arsenal —Hauptbahnhof | 062 | 0,59 | 057 | 0,60 | 0,55 | 0,45 057 | 53,50
10. | Postplatz— Mickten . 0,59 | 0,62 | 0,60 | 0,58 | 0,53 | 0,45 | 0,37 | 5343
11. | Georgplatz—Hechtstr. . | 0,43 {042 [ 0,0 | 0,41 [ 0,0 | 0,34 | 0,20 | 38,43 42,73 (42476
12.| Giintzplatz —Grenadier- ’
kaserne . . 0,24 | 0,21 | Oy27 [ 0,20 | 0,98 | 0,26 | 0,24 | 25,57 1
Ostliche Radiallinien.
13. | Schlofsplatz — Blasewitz | 0.4 | 0,40 | 0,32 | 0,35 | 0,34 | 0,30 | 0,20 | 34,86 1
14. | Neumarkt— Gruna?). — | — | — | — | — 025|022 — 84,86
Stadtlinien.
15. | Neustadt— Georgplatz . || 044 | 0,45 | 0,43 | 0,36 | 0,20 | 0,26 | 0,24 | 35,20
16. | Theaterplatz—Neumarkt || 0,36 | 0,30 | 0,31 | 0,30 | 0,20 | 0,25 | 022 29,001
17.| Johannesallee — Neu- : ' 34,04 (134,04
stidter Bahnhof . 0,29 | 0,26 | 0,28 | 0s27 | 0,31 | 0,32 | 0,28 28,71|
18. | Ringlinie. . . . — [ 0y47 | 041 | 0,44 | 0,45 | 0,48 | 0,39 | 43,17
Aufsenlinien.
19. | Blasewitz — Lanbegast
resp. Hartmannstr. . || 0,20 | 0,24 | 0,27 | 0520 | 0,17 | 0415 | 0,18 | RO,71
20. | Albertpl. —Wilder Mann || 0,36 | 0,34 | 0,31 | 0,35 | 0,35 | 0,32 | 0,31 | 34,14 27,05 |{R7,05
+ 21, 0,26 | 0,2 | 0,26 | 0,26 | 0,25 [ 0,27 | 0,28 | 26,29

aus dem elektrischen Betriebe und dem

2) Durchschnitt der Betriebslinien Friedrichstralse — Blasewitz und

Maxstralse — Blasewitz.

%) Durchschnitt 1895 bis 1898 der Linieneinnahmen Waldschloschen —
Postplatz und Albertplatz—Strehlen.

4) Diese Linien wurden nur der Vollstindigkeit halber mit aufgefiihrt,
aber ihre Einnahmen nicht mit in die Berechnung einbezogen, weil der zu
niedere Durchschnittsertrag wihrend der Zeit ihres unverhiltnismilsig
kurzen Bestandes das Ergebnis der iibrigen zu sehr beeinflulst hiitte.
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gleichen Betriebsaufwandes fiir jede Liniengattung. Diese An-
nahme entspricht jedoch neunerdings den tatsichlichen Verhélt-
nissen deshalb nicht mehr, weil der gemischte elektrische Betrieb
mancher Strecken kostspieliger ist als der reine Oberleitungs-
betrieb. Indes handelt es sich hier nicht um eine nach kauf-
ménnischen Grundsiitzen anzustellende Ermittlung des Linien-
reingewinnes, sondern um die Feststellung einer Tatsache
mehr allgemeiner Natur, nimlich wie der jeweilige Tarif
auf die Einnahmen der einzelnen Linienarten ge-
wirkt hat.

Darnach stehen die Radiallinien mit einer durchschnitt-
lichen Jahreseinnahme von 42,76 Pfennigen fiir den Wagen-
kilometer obenan. Bereits an anderer Stelle wurde gezeigt!),
dafs der Linientarif infolge jener Mehreinnahmen auf kurzen
Radiallinien den Bau ecben dieser Linienart zum Nachteil
des Verkehrs begiinstigte. Auch der seit 1890 eingefiihrte
Zonentarif mufste den in Rede stehenden Linien den gleichen
finanziellen Vorteil lassen, da sie infolge der Bodenbeschaffen-
heits- und Ausdehnungsverhéltnisse der Stadtzone nicht in dem
Mafse verlingerungsfihig waren, wie die Durchgangslinien,
mit denen sie den Vorzug der Anlage in den Hauptkanilen
des stiidtischen Verkehrs (wenigstens die dilteren Radiallinien
der Tramways Company) gemein haben, ohne deren lange un-
rentablen Aulsenstrecken zu besitzen. Die Einnahme einzelner
Linien dieser Gattung erfuhr allerdings dadurch eine Erhohung,
dals auf denselben der elektrische Betrieb, der sich anfinglich
infolge des hohen Strompreises teurer als der Pferdebetrieb
stellte, erst sehr spit eingefihrt wurde; doch kann dieser
Umstand jenes giinstige Ergebnis hochstens etwas beeinflulst,
aber nicht allein hervorgerufen haben, weil auch die letztjihrige
‘Wagenkilometereinnahme der in der statistischen Beilage unter
den siidlichen und nordlichen Radiallinien je zuerst aufgefithrten
zwei Strecken fiber dem Jahresdurchschnitt der durchgehenden
Linien steht.

Sobald aber der -einheitliche Zehnpfennig- Umsteigetarif
innerhalb des Stadtgebietes eingefiihrt oder eine Verschmelzung
der siidlichen und nordlichen Radiallinien zu Diametrallinien
vorgenommen werden sollte, miissen sie ihre finanzielle Vorzugs-
stellung den alten Durchgangslinien einrdumen; denn einmal

1) Siehe Nachteile des Linientarifs 8. 205.
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stehen ihmen diese im Ertrage so wie so schon am niichsten
und zum andern sind sie infolge ihres durchgehenden Zuges,
der sich in der Lingsachse des fiir den Stralsenbahnverkehr
in Frage kommenden bebauten Gebietes bewegt (Elbrichtung),
fiir den lokalen Personentransport am wichtigsten, was auch
aus der regelmiifsigen hohen Inanspruchnahme der Stadtstrecken
jener Linienart hervorgeht.

Im Laufe der Arbeit ist bereits auf die geringere Be-
deutung der Stadt- und Aufsenlinien fiir den Stadtverkehr
hingewiesen worden. Die Ringlinie tritt zunéichst deshalb noch
mit einem die anderen iiberragenden Ergebnis auf, weil deren
allem Anscheine nach weniger rentable Westhilfte (teilweise
nur einseitig bebaut) erst November 1901 erdffnet wurde und
der Fahrpreis auf der nunmehr ca. 10 km langen Linie nicht
erhoht werden durfte.

Der durchschnittliche Ertrag der Aufsenlinien mrd sicher
durch die 1901 erfolgte Verschmelzung der Linie Wilder Mann
mit der Bergkellerlinie noch erheblich zuriickgehen, da eine die
Einnahmen steigernde Zunahme des Verkehrs auf den ver-
bleibenden Aufsenlinien vorliufig nicht zu erwarten steht.
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Die kommunale Bedeutung
der lokalen Personentransportmittel,
insbesondere der Strafsenbahnen.



1. Bedeutung fiir die Bevilkerungszunahme des innern
Vorortsgiirtels.

Anmerkung: Da es oft unmoglich ist, aus dem verschlungenen Zu-
sammenhange wirtschaftlicher Erscheinungen eine Einzelerscheinung voll-
stindig auszusondern, konnte die Bedeutung der Stralsenbahn nicht immer
und fiiberall ziffernmifsig erfalst werden. Gerade auf dem Gebiete des
Verkehrs zeigt sich eine zwar interessante, aber manchmal schwer zu
trennende Wechselwirkung: mit der Entwicklung der wirtschaftlichen
Verhiltnisse wiichst der Verkehr und mit der Entwicklung des Verkehrs
entfalten sich die wirtschaftlichen Verhiiltnisse.

Die populationistische Zentralisation der mitteleuropé-
ischen Staaten erfolgte, wie einleitend gezeigt, in der Haupt-
sache durch zwei Bewegungen. Waihrend die erste durch die
Lehren der merkantilen Wirtschaftspolitik') begiinstigt wurde,
spielte sich die zweite unter dem Einflufs des in den letzten
Dezennien sich rasch entwickelnden Fernverkehrs und seiner
Begleiterscheinungen (industrielle Zentralisation) ab. In ihren
Folgen, soweit sie fiir diesen Abschnitt von Bedeutung sind,
unterscheiden sich die beiden Vorgéinge dadurch voneinander,
dals der erstere keiner Mittel zu einer regelmélsigen lokalen

) Vgl. Dr. P. Voigt, Grundrente und Wohnungsfrage in Berlin
und seinen Vororten. Eine Untersuchung ihrer Geschichte und ihres
gegenwiirtigen Standes. Jena 1901, (S. 93 — — ,es waren die Anschau-
ungen des staatssozialistischen Absolutismus, einer euddmonistischen
‘Wohlfahrtspolitik, die sich aunf alle Gebiete des wirtschaftlichen wund
sozialen Lebens erstreckte, die ununterbrochen bemiiht war, die Bevilkerung
zu vermehren — —),
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Personenbeforderung bedurfte, wie die neuzeitliche Zusammen-
ziehung der Bevolkerung in den mittleren und grofsen Stédten:
der Zentralisation folgte keine lokale Dezentrali-
sation der Wohnbevilkerung, da jene Trennung der Arbeits-
von der Wohnstitte, die vorwiegend unsre ortlichen Verkehrs-
erscheinungen hervorrufen, noch nicht in der Entwicklung
begriffen und durch das wirtschaftliche Leben der damaligen
Zeit iiberhaupt nicht bedingt war. Aufserdem nahm die merkan-
tile Bau- und Wohnungspolitik vor allem darauf Bedacht, die
Mehrzahl der Ansiedler moglichst innerhalb der Stadt unter-
zubringen?).

Die damals noch mogliche Steigerung in der Okonomie
der Ausniitzung des stidtischen Bodens zu Wohnzwecken liefs
eine weitere Verdichtung der Stadtbevélkerung zu. Die rdum-
liche Ausdehnung der Stidte brauchte also nicht immer mit
deren Einwohnerzahl zu wachsen?). Dagegen hiitte unsere
moderne Bevolkerungszentralisation in dem Umfange, den sie
tatséchlich angenommen, gar nicht vor sich gehen konnen,
wenn nicht die Technik des Verkehrs, vor allem die des lokalen
Massentransportes von Personen, imstande gewesen wire, den
unausbleiblichen Folgen jener Verdichtung entgegenzuwirken.
Der organisierten Zusammenfithrung von Bevilke-
rungsmassen stand vor allem in den letzten Dezennien
jederzeit eine organisierte lokale Verteilung der-
selben gegeniiber?®).

Dieser letztern diente unter allen Verkehrsmitteln in
erhohtem Malse die Strafsenbahn, indem sie infolge ihrer
jederzeitigen Bereitschaft, Billigkeit und Bequemlichkeit, die
sie angesichts der zuletzt genannten Eigenschaften den iibrigen
lokalen Personentransportmitteln gegeniiber voraus hat, vor-

1) Vermehrung der Torabgaben (octrois).

2) Vgl. Dr. Voigt, Grundrente und Wohnungsfrage S. 78/79. ,Die
Anlage neuer Vorstidte hiitte beim Fehlen aller offentlichen Verkehrs-
mittel eine Abhilfe gegen die in der Innenstadt drohende Wohnungsnot
und Mietspreissteigerungen nur in geringem Umfange gebracht.” Deshalb
wurden z. B. in Berlin die Wohnungen in der Innenstadt direkt vermehrt,
indem ,,die hier noch zahlreich vorhandenen kleinen ein- bis zweistockigen
Hiuser auf Staatskosten durch grolse drei- bis vierstickige Gebiude
ersetzt wurden.*

%) Vgl Handwiorterbuech der Staatswissenschaften, 1900, IIL 8. 495.
(. Cohn, Geschichte und Bedeutung der Eisenbahnen.
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nehmlich die Ansiedlung in der Peripherie der Stidte und
deren #ulseren Zone begiinstigt. Der Vorortsverkehr der
Staatsbahnen hiitte diesem Bediirfnisse in dem Mafse nicht
geniigen kinnen, da er nicht gleichzeitigz in den Dienst der
innerstidtischen Personenverteilung gestellt werden konnte.

Um diese Bedentung der Stralsenbahn recht zu ermessen,
mufs zuniichst eine Scheidung der Vororte und Nachbar-
gemeinden in solche mit und ohne Stralsenbahn (innerer und
dulserer Vorortsgiirtel) vorgenommen werden. Ordnet man dem-
entsprechend die in der nihern Umgebung®) Dresdens gelegenen
Orte, so ergeben sich umstehende Zusammenstellungen.

Eine Sonderstellung innerhalb der ersten Gruppe nehmen
die beiden Vororte Blasewitz und Plauen ein, und zwar
deshalb, weil sie bereits Anfang der siebziger Jahre mit
Dresden durch eine Pferdebahn verbunden waren und in ihrer
Entwicklung so gut wie gar nicht durch den Vorortsverkehr
der Staatsbahnen beeinflulst wurden, also lediglich unter dem
Einflusse der Strafsenbahn standen. Die giinstigen Folgen
dieser Verkehrseinrichtung hinsichtlich ihrer Einwirkung aunf
das Emporblithen jener beiden Dorfgemeinden lassen sich im
vorliegenden Falle recht deutlich verfolgen.

Das Volkszihlungsergebnis vom 1, Dezember 1834 betrug
fiir Blasewitz 220. Durch die 1847 eroffnete Omnibuslinie
Pillnitzer Stralse—Blasewitz wurden die Beziehungen zu Dresden
lebhafter; die Bevolkerung vervierfachte sich bereits bis zum
Jahre 1864 (889). Anfinglich ging sie dem Landwirtschafts-
‘und Giértnereibetriebe nach; Handwerker und Arbeiter bildeten
den kleineren Teil derselben. Aber schon mit dem Betriebe
der Omnibuslinie Dresden — Blasewitz wuchs der Zuzug der
Arbeiter ganz regelmélsig. 1871 zéhlte das Dorf Blasewitz
schon 1577 Seelen. Einen bedeutenden Aufschwung erfuhr
der Zuwachs seit Eroffnung der Pferdebahnlinie. Das urspriing-
liche Verhiltnis der angesessenen Bevolkerung zur zugezogenen
kehrte sich bald um.

Nachdem sich die Pferdebahn als bequemes und zuver-
lissiges Beforderungsmittel erwies, siedelten sich zuniichst
Rentner und Pensioniire an. Auch Beamte und Geschiftslente

1) Als durchschnittliche Entfernung sind ca. 5 km, vom Altmarkt
aus gerechnet, angenommen worden, mit Ausnahme der an langen Aulsen-
linien gelegenen Orte.

o

15
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Tabelle XI.

A

Bevilkerungszunahme des inneren Vorortsgiirtels.

Erbffnungs- Volkszihlungsergebnisse von
No. Ort jahr der | :
Straenbahn | yg34 | 1858 | 1864 | 1867 | 1871 | 1875 | 1880 | 1885 | 1890 | 1895 | 1800
[
1 Blasewitz . 1872/1891 220 429 889 985 | 1577 | 2568 | 8542 | 4189 | 4828 | 63804 | 7344
2 Plauen. . . 1873 u.1880/1898 475 | 10387 1116 | 1220 | 1684 | 2930 | 4258 | 5192 | 7459 (10164 | 12 185
3 Wilfnitz . . 1881 78 70 100 87 168 208 204 167 198 315 1079
4 Lobtaw: . & 1881/1898 163 201 768 | 1758 | 2482 | 6248 | 9273 10090 |12 908 |19106 | 33 447
5 Strehlen . . . 1882 307 749 | 814 933 | 1162 | 1499 | 1787 | 2083 | 2502 | 3404 | 4236
6 Pieschen . 1882 347 604 1315 | 1425 | 1733 | 4701 | 6573 | 7950 | 12422 | 16424 | 20000
i Striesen 1882/1891 | 416 678 891 | 1394 | 1996 | 4894 | 7225 | 8011 | 10820 ;12000 | 14 000
8 Tolkewitz . 1898 ‘ 158 168 191 210 231 304 327 336 400 464 745
9 Laubegast 1898 | 662 939 1113 | 1014 | 1205 | 1227 | 1189 | 1838 | 1530 | 1940 2947
10 Loschwitz . . 1893 1514 | 2204 2497 | 2529 | 2920 | 3387 | 3348 | 3852 | 4331 | 4864 5 829
1k Trachenberge 1891 108 242 257 225 381 596 605 869 ‘ 1288 | 1422 1 600
12 Trachau 1882 300 444 475 | 496 564 | 1084 | 1270 | 1490 1925 | 2 820 | 3700
18 Gruna . i 1900 189 218 399 895 | 547 | 908 | 1232 | 1371 | 1636 | 2314 2892
14 Weilser Hirsch . 18951900 252 248 313 315 578 645 | 618 655 ‘ 819 | 1047 | 1383
15 Naulslitz . 1881 126 134 224 183 243 662 ' 941 | 1118 . 1468 | 2107 | 4161
16 Mickten . 1882 169 263 R76 318 441 870 i 986 | 1090 | 1299 | 2233 4721
5534 | 8628 | 11638 | 13487 | 17912 | 82731 | 45338 ; 49 801 ‘ 65835 | 86 928 I120 269
! |
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Tabelle XII.

Bevélkerungszunahme des &ufseren Vorortsgiirtels.

|
No. | Ort [ Volkszihlungsergebnisse von

3 | " 1834 | 1858 | 1864 | 1867 | 1871 ‘ 1875 ‘ 1880 | 1885 | 1890 | 1895 | 1900
1 Alt-Coschiitz und Neu- Coschutz 262 | 1019 | 1451 l 1449 | 1585 | | 1876 | 1920 | 2003 | 2854 | 3026 | 2316
2 Récknitz o . 55 130 158 | 182 267 | 316 303 | 3815 381 | 442 478
3 Zschertnitz 67 92 79 110 125 157 175 178 262 294 310
+ Neuostra . 108 141 170 186 194 216 343 448 594 917 } 92514

5 Leubnitz . || 823 523 584 602 605 764 828 937 | 1009 | 1050
GrlliEaR eich et e SS8, . || 228 228 301 294 308 367 416 480 602 814 | 1014
7 | Seidnitz .l 242 242 339 310 389 587 719 712 801 | 1401 | 2299
8 Kaitz o G | 228 350 373 377 439 656 ot 823 965 | 1163 | 1523
o Kleinpestitz . 59 70 68 63 76 il T4 73 87 103 102
10 Mockritz . . . 162 215 227 228 261 274 305 370 498 14 952
11 Wachwitz . . . 455 538 649 667 713 820 804 811 844 982 | 1047
12 Nlederpoyrltz 379 337 385 360 441 453 501 550 625 820 869
13 | Biihlan . . e 519 683 805 830 880 | 1163 | 13851 | 1420 | 1715 | 2316 | 288
14 | Ubigau . e 152 326 333 328 414 516 632 74 909 | 1319 | 1768
15 | Kaditz . P 308 340 344 356 378 541 581 643 758 | 1619 | 3780
16 | Briesnitz 5 1 224 9 362 391 515 853 925 | 1092 | 1307 | 1739 | 2634
17 Cotta o o . Qe 248 463 865 789 | 1036 | 3386 | 4034 | 4848 | 6080 | 9599 | 12522
18 Nieder - Grorhltz 5 . 1074 | 1607 | 1864 | 1899 | 2161 | 2400 | 2450 | 2562 | 27564 | 2877 | 2909
19 Ober- Gorbitz . . e 186 194 260 176 171 339 343 477 517 686 762
20 Diltzschen ok 180 300 332 288 329 388 580 748 964 | 1123 | 1283
21 Weissig 2= b2 981 988 | 1022 | 1036 | 1126 | 1204 | 1226 | 1362 | 1417 | 1673
22 Radebeul . skie 890 505 878 607 647 | 1157 | 1475 | 1844 [ 2783 | 4189 | 6582
23 Oberlolsnitz . }1 133 657 660 681 688 820 913 924 | 1181 | 1461 | 1652
24 Niederlolsnitz S 694 845 929 | 1193 | 1696 | 2121 | 2494 | 2920 | 3711 | 4 338
25 Kitzschenbroda . e 865 | 1197 | 1428 | 1551 | 1971 | 2610 | 3450 | 3875 | 453 | 5202 | 6089
26 Serkowitz . o 406 457 482 567 ‘ 688 | 1008 | 1315 | 1512 | 1825 | 2240 | 2858
19000 |12567 |14930 | 15242 [ 17510 | 24566 | 28516 32134 |38 620 |B51224 |65 159

L2a
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nahmen in Blasewitz Wohnung; da sie hier ein gesundes und
ruhiges Heim zu immerhin mélsigen Preisen fanden, ohne dals
sie notig hatten, bei ihren regelmifsigen Fahrten zur Stadt
dngstlich mit der Minute rechnen zu miissen. Die Straflsen-
bahn ermoglichte ihnen, die Mittagszeit zu Hause verbringen
zu konnen. Der Zuzug dieser wohlhabenderen Leute') ver-
anlafste zuniichst ein Steigen der Mietspreise und dringte
die Bautéiitigkeit in eine ganz bestimmte Richtung, da Hiuser
mit moglichst grofsen und komfortabel eingerichteten Woh-
nungen bevorzugt wurden. Auf den damals noch unbebauten
Zonen zwischen Dresden und Blasewitz, im sogenannten Wald-
park, entstanden priichtige Landhiuser. Diese giinstige Lage
gewiihrleistet den Bewohnern gleichzeitig die Annehmlich-
keit des Landes und der Grofsstadt. Von nun an stieg die
Einwohnerschaft nicht nur an Quantitit, sondern auch an
Qualitit. Diese mehr qualitative Ansiedlung verdringte
aber die unteren Klassen allmihlich und bedingte einen Ab-
flufs derselben in die weiter ostwirts gelegenen Gemeinden,
wie Neugruna®), Tolkewitz und Laubegast. So entwickelte
sich Blasewitz zum Vor- und Villenorte. Heute zéhlt es 7344
Einwohner (Ergebnis der Volkszahlung von 1900)°).

Das am andern Ende der Pferdebahn liegende Dorf Plauen
nahm gleichfalls einen erfreulichen Aufschwung.

Doch stieg dessen Bevolkerung im gleichen Zeitraume,
nédmlich von 1834 bis 1864, infolge des erst 1863 eingerichteten
Omnibusverkehrs nicht in dem gleichen Mafse als in Blasewitz.
So wuchs sie anfinglich von 475 auf nur 1116, verdreifachte sich
also kaum. Die jihrliche Zuwachsrate dieser Periode hob sich
jedoch wihrend der Zeit des Omnisbusbetriebes, 1863 bis 1872,
von 4,7 auf reichlich 7 Prozent. Dies entspricht einer Be-
volkerungszunahme von rund 1100 auf 1800 desselben Zeit-
raumes. In der folgenden Zeit bis 1881, wihrend welcher nur
eine Pferdebahunlinie nach Plauen fithrte?), erreichte die Ein-
wohnerzahl dieses Ortes bereits die ansehnliche Hiohe von 4600.

1) Vgl dariiber auch S.196 ff. (Zunahme in der Ausgabe von Schiiler-
fahrscheinen).

2) Dieser Vorort hat sich aber inzwischen auch zum Villenorte ent-
wickelt, iihnlich wie Blasewitz.

#) Als Unterlage hierfiir diente eine Mitteilung der Gemeindever-
waltung von Blasewitz (7. Januar 1902).

1) Die Linie Postplatz—Plauen wurde erst am 5. August 1880 eriffnet.
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Die jihrliche Zuwachsrate betrug also 17,3 Prozent. Heute
zihlt es ca. 12200 Seelen. Selbstverstindlich haben die Ver-
kehrsmittel dieses rasche Anwachsen der Bevolkerung nicht
allein bewirkt.

Die urspriinglichen Bewohner Plauens trieben vorwiegend
Ackerbau. Als die Verbindungen mit Dresden durch den
Omnibusbetrieb regelmiifsiger wurden, siedelten sich auch Ar-
beiter und kleine Beamte an. Wie in Blasewitz, so wuchs
auch hier deren Zahl sehr schnell. Ihre Beschiftigung fanden
sie in Dresden, teilweise auch in den Fabriken des Weilseritz-
tales. Allmihlich liefs der Zuzug der Arbeiter nach. Derselbe
Vorgang der Arbeiterverdringung wiirde sich, entsprechend dem
Blasewitzer, auch in Plauen ganz von selbst abgespielt haben.
Er wurde aber hier noch durch eine baupolizeiliche Malfsnahme
absichtlich beschleunigt, indem vorgeschrieben wurde, dafs
nur Wohnungen von ganz bestimmter Grofse gebaut werden
durften'). '

Der bald fithlbare Mangel an kleinen Arbeiter- und Be-
amtenwohnungen hatte zunichst einen Stillstand des Zuwachses
der unteren Klassen und einen Aufschwung in der Ansiedlung
wohlhabenderer Leute zur Folge. Mit der Zeit liefsen sich,
bis auf einen kleinen Teil®), auch die noch in Plauen ver-
bliebenen Arbeiter jenseits der Weilseritz, in Lobtan und Cotta
nieder; darin liegt die gegen alle Berechnung schnell erfolgte
Bevolkerung dieser Gegend. Das Resultat der letzten Volks-
zihlung ergab fiir Lobtau die ungeahnte Zahl von 33440 (1895
erst 19106).

Wie in allen Villenorten, so sind auch in Blasewitz und
Plauen Teile zu finden, die das Geprige von Geschiftsvierteln
haben. Zundchst zeichnen sie sich &dufserlich durch die ge-
schlossene und einfachere Bauweise aus. Ferner sind die
Hinser nicht derart herrschaftlich eingerichtet wie in den
andern Strafsen. So haben sich in der Gegend des Schiller-
platzes in Blasewitz und in dem zwischen der Chemnitzer
Strafse und der Weilseritz gelegenen Teile Planens Geschéfts-
hiuser aller Art zusammengedridngt.

1) Durch jene Malsnahme wollte sich die Gemeindeverwaltung des
immer stirker hervorgetretenen Arbeiterzuzuges erwehren, wm vor allem
die Steuerfihigkeit der Bevilkerung nicht zu schwichen.

2) Zwischen Chemnitzer Stralse und Weilseritz,
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Aus der Entwicklung der beiden Vororte Blasewitz und
Plauen geht unverkennbar hervor, welch giinstigen Einfluls die
Stralsenbahn nicht nur anf die Quantitdt, sondern auch auf
die Qualitit der Bevilkerung ausgeiibt hat. So sehr diese
umgestaltende Wirkung bei den ersten Linien wahrnehmbar
ist, so wenig tritt sie bei den spiteren, nach derselben Gegend
fithrenden Strecken in Erscheinung, sofern diese nicht unbekannte
Grenzgebiete anfschlielsen. - Alle weiteren Anschlufslinien dienen
niamlich weniger zur Erschlie(sung, als vielmehr zur Beforderung
grofser Massen einer bereits entwickelten Zone. Sie iibernehmen
dann mit der ersten Linie (Erschliefsungsstrecke) gemeinsam
die gewohnliche Funktion der regelmilsigen Personenbeforde-
rung, ohne deren anfingliche Begleiterscheinungen auch nur
annidhernd hervorznrufen, da die Qualititsverdnderung der Be-
volkerung bereits vor sich gegangen ist. '

Ein gleiches Bild aufsteigender Entwicklung (entsprechend
dieser Einzeldarstellung) zeigen uns auch die iibrigen Ge-
meinden des inneren Vorortsgiirtels, die also entweder
direkten Strafsenbahnanschlufs besitzen, oder in ihrer Gesamt-
heit unter dem unmittelbaren Einfluls der Strafsenbahn stehen.
Ihre gesamte Einwohnerzahl betrug 1834 5534 Seelen, die der
andern Gruppe indes 9000, also, 3466 mehr.

Bereits 1871 holten die der Zahl nach geringeren inneren
Vororte jenen Bevilkerungsvorsprung der dufseren ein, da ihre
Einwohnerzahl mit 17912 um ca. 400 iiber die der andern
hinausging, Die Bevilkerung des inneren Vorortsgiirtels ver-
dreifachte sich, wihrend sich die des dufsern nur verdoppelte.
Der Grund dieses schnelleren Wachstums war der, dafs die
innern Vororte infolge ihrer im Durchschnitt kleineren Ent-
fernung von der Residenz durch deren Aufschwung (Eisenbahn) in
ihrer Entwicklung stirker beeinflulst wurden, als die entfernter
gelegenen Ortschaften des dulsern Ringes; zum andern erfubren
ihre an sich schon lebhafteren Beziehungen zu Dresden eine sehr
wesentliche Forderung durch den Omnibus- und teilweise auch
durch den Dampferverkehr; der erstere war bis 1866 mit Aus-
nahme einer fiir den lokalen Verkehr ganz unbedeutenden Strecke
Palaisplatz — Reisewitz') auf allen Linien erdffnet. Naturge-
miifs mulste ihr Anwachsen durch die allmihliche Ausgestal-
tung des Stralsenbahnbetriebes einen neuen Anstols erfahren.

1) Vgl Omnibusbetrieb in der Einleitung,
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Die Differenz in dem Fortgange der beiderseitigen Ent-
wicklung wuchs nun bestindig, und da der Entwicklungsstand
einer Gemeinde durch nichts besser als durch einen Vergleich
ihrer Einwohnerzahl mit der der andern gekennzeichnet werden
kann, so sollten nochmals die Volkszihlungsergebnisse heran-
gezogen werden. 1900 betrug die Binwohnerzahl der Gemeinden
des inneren Vorortsgiirtels 120269, die der andern nur 65159,
also fast das Doppelte der letztern. Darnach hat sich die
Bevilkerung der innern Vororte seit 1871 etwa versiebenfacht,
wihrend die der andern nur 3/, mal so grofs geworden ist.
1885 verhielten sich die fraglichen Einwohnerzahlen wie 173 :100,
nach Eroffnung der Strafsenbahnlinien dagegen stieg dies Ver-
hiltnis auf 185:100 im Jahre 1900, was eine Mehrzunahme
von 140 Prozent gegen nur 103 der dufsern Gemeinden bedeutet.
Der gesamten Zunahme seit 1834 entspricht in dem einen. Falle
eine jahrliche Zuwachsrate von 32,9 Prozent, in dem
andern dagegen nur 10,8 Prozent.

So falsch es nun wire, die Ursachen der dlffelenten Ent-
wicklung der beiden Vorortsgruppen einzig und allein in dem
Vorzuge organisierter Verkehrsbeziehungen zu dem grofsen
Gremeindemittelpunkt Dresden zn suchen, so falsch wire es
aber auch, den Einflufs solcher Verkehrsgelegenheiten in Abrede
zu stellen. Der Fehler der Uberschiitzung ist hier gleich dem
der Unterschitzung. Welche Bedeutung die Strafsenbahn fiir
die Besiedelung des Stadtweichbildes hat, erhellt aus der regel-
miifsigen Beforderung der ungeheuren Bevilkerungsmassen in
den Morgen-, Mittags- und Abendstunden, der steigenden Be-
nutzung der im Strafsenbahnverkehre gewihrten Abonnements
und der wachsenden Inanspruchnahme der Anfsenstrecken.

Doch sollen diese Ausfithrungen nun nicht dahin mifsver-
standen werden, als ob in der natiirlichen Steigerung der
Bevilkerungszuwachsrate des innern Vorortsgiirtels sich ein
schnelleres Wachstum der einzelnen Gemeinden sofort dann
einstelle, sobald diese durch eine Stralsenbahnlinie Anschlufs
erhalten hat. Dieser Zusammenhang kann deshalb nicht vor-
liegen, weil jede verniinftige Strafsenbahnbaupolitik ihre Projekte
erst dann realisiert, wenn die bereits gestiegene Volkszahl ein
Bediirfnis konstatiert'). Aufserdem ist zu beriicksichtigen, dals

1) Nach einer vom Verfasser aufgestellten Spezialstatistik ist die
jihrliche Bevilkerungszuwachsrate einzelner innerer Vororte zu Anfang der
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die Wohnungsnahme in einem Vororte infolge der oft mehr-
jdhrigen Mietsvertrige der Betriebseroffnung nicht auf dem
Fufse folgen kann, zumal die neue und bei regelmilsiger Be-
nutzong der Fahrgelegenheiten immerhin erhebliche) Ausgabe
fiir die Strafsenbahn anfinglich gescheut wurde®). Schliefslich
konnte die Bautitigkeit in den Vororten regelmifsig erst dann
sicher einsetzen, wenn der neue Verkehrsweg eine erhohte
Nachfrage nach Wohnungen schuf. Wer aber von dem Irrtum
der sofortigen Einwirkung der Stralsenbahn auf die Be-
volkerungszunahme eines Ortes trotzdem immer noch befangen
sein sollte, der sei zuletzt noch darauf verwiesen, dals eine
derartige Verkehrseinrichtung als einzelne Wirtschaftserschei-
nung viel zu schwach ist, als dals sie den gesamten wirtschaft-
lichen Verhiltnissen entgegenzuwirken vermichte. Nur bei
einzelnen weitausgreifenden Aufsenstrecken ist insofern
eine sofortige Wirkung auf die Wohnungsnahme innerhalb
der von ihr erschlossenen #ulsersten Zone wahrnehmbar, als
deren Bevolkerung sich um die Endstation zusammendringt.
Diese zentralistische Tendenz tritt dadurch in Erscheinung,
dals bei gleichmé(siger Weiterentwicklung des durch die Strafsen-
bahn angeschlossenen Vorortes die Einwohnerzahl seiner Nach-
bargemeinden entweder langsamer wichst, stillsteht oder gar
zuriickgeht, soweit sie nicht in der Einflufssphiire des Eisenbahn-
Vorortsverkehrs stehen. So erfuhr die Bevolkerungsentwicklung
der Dorfer Loschwitz, Wachwitz und Laubegast als Nachbar-
orte von Blasewitz seit Eroffnung der ersten Pferdebahnlinie
nach Blasewitz einen, wenn auch nicht bedeutenden, Riick-
schlag, ndmlich Loschwitz von 3387 im Jahre 1875 auf 3355,
Wachwitz im gleichen Zeitraume von 820 auf 804 und Laube-
gast von 1227 auf 1189. KEin entgegengesetztes Bild zeigt aber
der Bevolkerungsfortgang der unter dem direkten Einflufs der

achtziger Jahre, in denen die hauptsiichlichsten Strafsenbahnlinien dem
Verkehr iibergeben wurden, unverhiltnismifsig klein. Sie betrug fiir: Lihtan
(1880/1885) nur 163, gegenilber 605 in der vorhergehenden und 564 in der
nachfolgenden Zahlperiode. Pieschen: 1880/1885 — 275, 1875/1880 — 374
und 1885/1890 — 894. Striesen: 1880/1885 — 157, 1875/1880 — 466 und
1885/1890 = 562

1) Teure Abonnementskarten, soweit damals solche schon ausgegeben
wurden.

?) Ein weiterer Grund fiir die beregte Zusammenhangslosigkeit soll in
dem Abschnitt: Bedeutung fiir die Entwicklung der Grundrente angegeben
werden,
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alten Blasewitzer Linie stehenden Vororte Striesen und Blase-
witz. Striesen wuchs scit 18756 von 4894 Seelen auf 7225 im
Jahre 1880 und Blasewitz von 2568 auf 3542.

So erlitten anch Wolfnitz nach Eroffnung der Linie nach
Liobtau und Seidnitz nach der Inbetriebnahme der Striesener
Linie eine kleine Einbufse an ihrer Bevolkerung. In dem einen
Falle absorbierte Libtau, in dem andern Striesen die Einwohner
der Nachbargemeinde. Kin dhnlicher Vorgang spielte sich in
in der durch die Strehlener Linie erschlossenen Zone in
Zischertnitz ab.

Jene Bevilkerungsriickgéinge sind um so beachtenswerter,
weil die andern Dorfer im Weichbilde Dresdens, die damals
noch nicht in der Nihe einer Aufsenstrecke lagen, sich gleich-
miifsig, wenn auch langsam, fortentwickelten. Selbst schon
ein Stillstand der Bevolkerungsentwicklung in den fraglichen
Orten wiirde die gleiche Tendenz beweisen').

Inwieweit die Abnahme der Einwohner von Récknitz und
Weilser Hirsch (1875/1880) mit der Stralsenbahn in Verbindung
zu bringen ist, la(st sich schwer feststellen.

2. Bedeutung fiir die gewerbliche Zentralisation.

Wie der Omnibus- und vor allem der Stralsenbahnverkehr
die Entwicklung einzelner Vororte der inmeren Vorortszone
begiinstigte, aber die Bevilkerungszunahme der so bevor-
zugten Gemeinden zunichst gelegenen Ortschaften verlangsamte,
vielfach ganz authielt, so blieben die Wirkungen jenes Lokal-
verkehrs auch auf die inneren Stadtteile nicht aus.

Infolge der zunehmenden Verkehrsbeziehungen zwischen
dem Stadtinnern und den inneren Vororten trat zunéchst eine
erhohte Konzentration des Lokalverkehrs im Herzen der Re-
sidenz ein. Da nun aber die Absatzgelegenheit da am grolsten
ist, wo der Verkehr regelmilsig grolse Massen der Bevolkerung
zusammenfithrt?), mufste naturgemils auch hier eine gewerb-
liche Zentralisation eintreten. Insbesondere wuchs mit der
steigenden Bevolkerung der dufseren Stadtzone und des inneren
Vorortsgirtels die giiterverteilende Tétigkeit, der Waren-

1) Vgl. die Volkszihlungsergebnisse der Dresdner Vororte und Nach-
bargemeinden.

2) Vgl. Dr. Panl Schwarz: Die Entwicklung der stiidtischen Grund-
rente in Wien. Band 94 der Schriften des Vereins fiir Sozialpolitik, S. 48.
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handel, im Stadtzentrum. Diese Wirkung des organisierten
Lokalverkehres wird auch hinldnglich durch die Dresdner Ge-
werbestatistik') von 1895 bewiesen. Darnach entfielen von den
14007 Gewerbebetrieben (Gehilfen-, Mitinhaber- und Motoren-
betrieben) allein 4529 auf den Waren- und sonstigen Handel
und davon allein wieder 1155 auf die innere Altstadt. Be-
riicksichtigt man, dafs in den gewerblichen Stadtvierteln der
Pirnaischen-, Wilsdruffer- und See-Vorstadt die Gewerbe-
betriebe sich vor allem in deren stadtseitig gelegenen Strafsen
zusammendriéingen, so tritt die Dichtigkeit des Warenhandels in
den zentralen Stadtteilen noch deutlicher in Erscheinung, da
dieser Gewerbegruppe genannter Vorstidte (1529) nicht weniger
als 2684 Betriebe, einschlie(slich der der inneren Altstadt, an-
gehoren, also rund die Hiilfte der dem gesamten Warenhandel
zugehirigen Betriebe ausmachen.

Was nun die ortliche Verteilung der Gewerbebetriebe
iiberhaupt (einschliefslich der Alleinbetriebe ohne Motoren)
anlangt, so gibt uns die folgende, nach Polizeibezirken ge-
ordnete Ubersicht ebenfalls hinreichenden Aufschlufs:

Tabelle XIII.

Aty ; ‘ Betriebhe
Im Polizeibezirk {aTe 189
It (Innere Altstadt)s S =N SHETRS TS 2903 4434
T Annere ANCURIAdT) o S s e e 1374 1519
IV (Friedrichstadt) . . . . 1082 1319
V/XI (Pirnaische Vorstadt und Johannstadt) 2368 5094
VI/X (See- und Siidvorstadt) . . . . . . 2305 3545
VII (Wilsdruffer Vorstadt) . . . . . . . 2586 4306
VIIIL (Antonsta.dt) B e e i s 1528 2538
IX/|XIIT (Leipziger V{)rsta.dt) A 200 1839
Zusammen Ihis XI1I ohne XII(Dresden ohne
einverleibte Vororte) . . . . . . . 14346 24 594
XII/XIV (Strehlen und Striesenm) . . . . . - 1479
XV (Pieschen und Trachenberge) . . . —_ 936
Zusammen I bis XV (Dresden mit Vororten} - 27017

Darnach nehmen an dem Zuwachs seit 1875 die inneren
Polizeibezirke wieder einen starken Anteil. Noch deutlicher

1) Vgl. Heft 10 der Mitteilungen des Statistischen Amtes der Stadt
Dresden, S. 49 und 55.
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aber wird die gewerbliche Zentralisation inmitten der Stadt,
wenn man die Zunahme der Gewerbebetriebe mit dem Wachstum
der Bevilkerung und der Zahl der bebauten Grundstiicke ver-
gl.eicht.

Tabelle XIV.

Auf 100 Einwohner ” Auf 1 Grundstiick

i Im ¢ Betriebe Betriebe
SR 1875 1895 1875 1895
I1L 10,50 16,55 8,39 5,04
JIT 4,86 8,45 1,63 2,52
IV 7,65 6,03 2,91 2,64
V|VI H 8,14 7,83 2,57 3,01
ViX If 6,55 7,86 101 2,18
VII 7,61 9,60 2,49 81
VIII 5,69 7,05 153 ‘ 2,26
IX,XIII T4 6,00 1,16 2,97
XI/XIV | — 6,03 — 124
XV ‘ — 5,25 | — | 1,52

Die inneren Stadtteile nebst der Antonstadt') weisen hier-
nach eine der Volksdichtigkeit vorauseilende Gewerbedichtig-
keit auf. Dagegen hat die Zahl der Gewerbebetriebe der
finfseren Stadtteile im Vergleich zu deren Einwohnerzahl ab-
genommen, nicht aber auch im Verhiltnis zur Zahl der be-
bauten Grundstiicke. Diese Erscheinung findet ihre Erklirung
dadurch, dafs an Stelle der alten kleinen Héuser grolsere ge-
kommen sind. Nur in der Friedrichstadt, die sich immer mehr
zum Wohnviertel entwickelt, kann eine abnehmende Gewerbe-
dichtigkeit auch im Hinblick auf die Zahl der bebauten
Grundstiicke festgestellt werden.

Nach alledem ist die gewerbliche Zentralisation seit 1875
zur Geniige bewiesen. Die wachsende Zahl der innerstddti-
schen Gewerbe beansprucht natiirlich auch eine grifsere
riumliche Ausdehnung als vor 1875. Obgleich durch vorteil-
hafte Umbauten und grofsere Okonomie in der Raumverwertung
(Eisenkonstruktion) dem fiihlbaren Mangel an gewerblichen

1) Dafs die Antonstadt trotz ihrer Lage in der mittleren Stadtzone
einen gleichen gewerblichen Aufschwung wie die inneren Stadtteile zeigt,
hat seinen Grund in dem angrenzenden Garnisonsviertel der Albertstadt.
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Riumen etwas abgeholfen werden konnte, vermochte die fort-
geschrittene Bautechnik allein nicht zu helfen.

Wie hitten auch die seit 1875 von 2903 auf 4434 im
Jahre 1895 gestiegenen Gewerbebetriebe der inneren Altstadt
angesichts der &dulserst geringen Vermehrungsmoglichkeit be-
bauter Grundstiicke von 855 auf 879 untergebracht werden
sollen! So muflsten denn ehemalige Wolnstdtten in den Dienst
gewerblicher Zwecke gestellt werden: das Gewerbe dringte
einen Teil der zentralen Bevilkerung ab, und die
Citybildung, welche man vor allem in dlteren Grolfs-
stddten, wie z. B. in London, beobachtet hat, ist auch
fiir Dresden nachweisbar?)

3. Bedeutung fiir die Dezentralisation der inner-
stddtischen Wohnbevilkerung.

Um die Bedeutung der Strafsenbahn auf die Bevilke-
rungsverteilung ziffernmiilsig zu erfassen, mulste, gleich den
Vororten, eine Scheidung der im Stadtinnern gelegenen Strafsen
und Plitze darnach, ob in bezw. auf ilinen eine Strafsenbahn
verkehrt oder nicht, vorgenommen werden. Hierbei konnten
aber nur die Strafsen Beriicksichtigung finden, die zur Zeit
der Eroffnung des Strafsenbahnbetriebes (1872) beiderseitig
ausgebaut waren. Da diese Anforderung nur wenige zentrale
Strafsen der Neustadt erfiillen und der Lokalverkehr hier in
dem Malse seine Wirkung nicht entfalten konnte als in dem
Herzen der Altstadt, blieben sie bei der nachfolgenden sta-
tistischen Zusammenstellung am besten ganz weg.

Die im vorigen Abschnitt aus der Zunahme der Gewerbe-
dichfigkeit bereits gefolgerte Abnahme der stadtinnern Wohn-
dichtigkeit kann nunmehr durch einen Vergleich der einzelnen
Volkszdhlungsergebnisse nachgewiesen werden. Wéhrend die
Bevolkerungszahl der Stralsen mit Strafsenbahnen in dem
Jahre 1871 noch 19078 betrug, sank sie bis zum Jahre 1900
auf 16 639. Dies bedeutet eine prozentuale Abnahme von
12,784 Prozent. Charakteristisch hierfir nun ist, dals von
1871 bis 1885 ein Beharrungszustand in der Bevolkerung jener
Strafsen wahrzunehmen ist, was auch infolge des extensiven

1) Tabelle XITI und XIV sind der Dresdner Berufs- und Gewerbe-
statistik, Mitteilungen des Statistischen Amtes, Heft 10, entnommen.
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Alleinbetriebes der Blasewitz—Plauener Linie vorauszusehen
war. Der jedoch fiir das Jahr 1880 festgestellte, voriibergehende
Riickschlag steht mit der Strafsenbahn aulser Zusammenhang
und wurde durch die wirtschaftliche Depression der voran-
gegangenen Jahre verursacht; dafs er aber so schnell wieder
ausggglichen werden konnte, ist der in dieser Zeit (1880 bis
1884) erfolgten Betriebseroffuung der Tramwayslinien zuzu-
schreiben, zumal die im Stadtinnern gelegenen leerstehenden Woh-
nungen') wegen ihrer Niihe zur Strafsenbahn mit Vorliebe
bezogen wurden. Der wirtschaftliche Riickgang wird auch ver-
anlafst haben, dafs gewerbliche Réume vielfach wieder Wohn-
zwecken dienen mulsten, Wie dem auch sein mag, zweifellos
hat- die Strafsenbahn ihre allgemeine, spiterhin®) noch genauer
zu untersuchende Tendenz, die von ihr berithrten Strafsen
zuniichst zu bevolkern, riicksichtlich dieser Verhiltnisse
auch im Stadtinnern realisiert.

Mit aller Bestimmtheit konnte die dezentralisierende
Wirkung der Strafsenbahn natiirlich erst dann einsetzen,
nachdem diese mehrere Jahre hindurch regelmilsig betrieben
wurde. Bestiitigt wird unsere Annahme durch den hohen
Prozentsatz von 557 fiir das Jahr 1890, der nur hinsichtlich
der Wohnbevolkerung von 1900 mit 5,87 iiberholt wird.

Noch eines bedarf der Erklirung. In der Zusammen-
stellung No. XV sind mit aufgefithrt, aber nicht in die
Berechnung mit einbezogen die Grunaer und Wettiner Stralse.
Dals diese in der Berechnung nicht mit angesetzt sind, hat
seinen Grund darin, weil sie 1872 noch nicht vollstiindig auns-
gebaut waren, was auch aus der bis 1895 steigenden Be-
volkerung hervorgeht. Ihre Einreihung dagegen soll zeigen,
wie. nach vollendetem Ausbau unter der allméhlichen Hin-

1) Das Jahr 1880 weist mit 3,00 den hichsten Prozentsatz leerstehender
Wohnungen auf, der in den auf den beiden Tabellen zusammengestellten
Strafsen seit 1871 jemals erreicht worden ist. Nicht immer aber wird
dieser Prozentsatz der Wohndichtigkeit im allgemeinen entsprechen, da
durch praktische Umbauten jenes Verhiltnis vielfache Storungen erleidet.
So wiirde in den Jahren 1871 und 1875 der der allgemeinen Wohnungsnot
dieser Zeit geradezn widersprechende hohe Prozentsatz von 2,51 und 2,28
niemals erreicht worden sein, wenn die diese Sitze ergebenden Wohnriume
nicht in unbeziehbaren Neubanten gelegen hiitten. Das normale Verhiltnis
leerstehender Wohnungen betriigt 3 Prozent.

2 Vgl. den Abschnitt: Bedeutung fiir die Entwicklung der Grundrente.
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Volkszahlungsergebnisse der zentralen Strafsep
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und Plitze, auf denen die Stralsenbahn verkehrt.

o g o] T b — T
2 o 2 || Zahl der Zahl der || Zahl der Zahl der Zahl der Zahl der Zahl der
= 7 $ € ||Hausgrund- An- Hausgrund- An- | Woh- An- ‘Woh- An- Woh- An- ‘Woh- An- Woh- An- Wohn-
Namen der Strafsen gEg sticke | wogende || Sticke | wegende | nungen wesenda nungen | ywosende || DUNECN | ywegende | MMNECN | wesende | NUNECN | wesende o
und Plitze E52| .88 Be- || B|45| Be- (5| &5 | Bes 2|s8| Be L8| &F Be- JH |5 |  Be B8 | B lyhikerung
SEE ‘ 23 | 2% |vilkerung |82 | =2 |vilkerung SeiEs vilkerung £ | 2 | vilkérung| 25 |28 |vilkernng|| 23 "__3‘3: volkcrung‘ 2% |25 |vilkerung
pE el 2l SF | 2|2k Z|F= BE|2E |~ B |8k ElrE B8k |
= £ Tl S el _|
1871. 1875. 1880. 1885. 1890. 1895. 1900.
Pillnitzer Stralse 1872 |64 | — | 2828 | 68| — 2346 | 587 20 2 257 593 11 2368 | 603 13‘ 2336 | 590 4 2426( 571 9 2291 2 287
Amalienstralse 1872 |26 | — | 1128 |25 | — | 1105 | 226 4 988 230 4 996 || 224 3 963 | 200 8 s37| 177] 8 793 776
Johannesstralse . 1872 | 28 | — 966 | 27 | — 1003 | 257 8 916 267 2 930 221 7 739 | 15, B T84 205 4 63 771
Prager Stralse . 1872 |44 | 1| 1428 [l47 | 1| 1472 308‘ 3| 1497 Q304 9| 1461 274 10 1278 55| 10 | 1812|252 9| 1838[ 1141
Annenstrafse . 1880 || 34 2 932 84 3 1034 || 302 11 1261 351 3 1567 | 851 1 1474 326| 4 1433| 842 9 1465 1 441
Freiberger Platz 1880 (|82 | — | 1832 |82 | — | 1302|331 4| 1358 841 — 1407 322/ 2 1310 292| 2 1250 243 4| 1022| 1081
Postplatz . 1880 | 2| — o e s 1| 4 — 18 gl — 20| 1 — 3l il 7 7
Moritzstralse . . 1881 | 22 | — 810 |22 | — 768 || 178 7 794 140, 1 640/ 175| 6 859 179 3 874| 156 5 808 821
Gewandhausstrafse . | 1881 | 1| 4 [y A | 8 (8 1B 8 2 22 v 2 23| 28| 2 99| 23 1 91l 18] — 85 86
Georgplatz 1881 || 18 | 2 697 | 18 | — 680 | 131] 3 540 127 — 562 115 1 521 96| 12 489| 106 3 498 471
Biirgerwiese . 1882 [ 21 [ — 799 (23| 1 873 || 187 7 716 167| 4 776 166 3 809 | 164 4 745 178 14 791 804
Kreuzstralse . 1883 [ 19 | — 549 || 19 | — 534 || 117 9 532 126| 2 597 118] 1 640( 119 6 587 1168| 2 571 550
Altmarkt . . . .| 1888 |22 | — | 601 [ 26| — 697 | 120 4 619 112 2 565 83 — 395 88 — 389 80 1 429 498
Wilsdruffer Stralse . | 1883 | 47 | — | 1864 [ 47 | — | 1852|247 8| 1219 243 3 1240 244! 1 1204| 223/ 8 1144 | 185 12 970 812
Wettinerstralse . 1884 [ 11 | — 748 || 16 | — 883 | 318/ 15 | 1462 867 1 1769 | 453 14 2179 452| 12 9967 455 7| 2191 2161
Grunaer Stralse . 1890 || 14 | 1 635 |19 | — 791 | 188[ 13 792 338 4 1454 379| 10 1672| 415 7 1908| 368 10 1638 1640
Ostra-Allee 1890 (40| 5| 1879 (40| 38| 14133808 6| 1415 322 1 1850 831 2 1430| 325 6 1422 850| 5| 1B61) 1518
Konig Johannstrafse | 1890 | 29 | — 966 |28 2 1020 | 206] 16 913 241| 8 1096 —| — 566| 90 1 4720 71 2 458 521
(ehemalige Bader-
rasse)
Marienstrafse . . .| 1890 [ 30 | — 899 (30| 1 810 | 182! 5 809 187, 1 70| 218 1 882 || 208 5 769 192] 7 708 698
Victoriastralse 1890 || 26 | — | 849 | 31| — 989 | 223 3 861 216, 4 891 | 214 4 807 | 208 6 804 | 195 4 759 764
Grofse Planensche
Stralse 1895] 38 | — 1701 38 | — 1694 | 345 8 1677 362 2 1694 363 9 1674 388 8 1747 879 7 1685 1578
Dippoldiswaldaer ‘
Platz . 1890 10| — | 316 | 10| — 206 | 62| 4 263 61| — 20| 85 — | . 163| 36 1 150 34| — 146 184
552 | 14 | 19078 [b68 | 18 | 19 417 [4272[182 | 18600 H4389| 54 | 19 223 [4079] 66 | 181524020} 94 | 17676 13850/ 103 | 17 154| 16639
2,540/, 2,28% +1,78% 8,009, —4,21% 1,25% +3,85% 1,649, —5,57% 2,840, —2,62% 2,68% —295% —B5,87%
der bewohnten
Wohnungen. Insgesamt: — 12,784,

wirkung eines intensiven Lokalverkehrs die Bevolkerung nach
einer gewissen Zeit (seit 1895) schliefslich auch zuriickgeht.

Nicht alle in der Ubersicht No. XV verzeichneten Strafsen
sind in ihrer Bevilkerung gleichmiifsig zuriickgegangen. Bei
finf Strafsen liefs sich iiberhaupt keine Beyolkerungsabnahme
nachweisen. So stieg die Einwohnerzahl der Ostra-Allee von
1379 auf 1518; sie wird auch ihrer Lage in der mittleren Stadt-
zone und ihres teilweise einseitigen Ausbaues wegen vorwiegend

‘Wohnstralse bleiben, solange nicht der zwischen der Ostra-
Allee und der Wettiner Strafse gelegene, mit alten niederen
Hiusern bebaute Stadtteil vorteilhafter zu Wohnzwecken benutzt
wird. Auch die ebenfalls in der mittleren Stadtlage entlang
fithrende Annenstralse zeigte infolge grofser Neubanten bis
zum Jahre 1885 eine steigende Bewohnerzahl. Doch spielt
gich von diesem Jahre an der gleiche Vorgang ab wie in der
Grunaer und Wettiner Strafse. Die Bevilkerung der Biirger-
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Tabelle XVI. Volkszéhlungsergebnisse zentraler Stralsen, in denen keine Strafsenbahn verkehrt.

Zahl der Zahl der | Zahl den [r———Ta 1l T o |

Hausgrund- sgrund- < ; Zahl der = Zahl der _ || Zanl der Zahl der

Namen der Stralsen. ﬂst-iﬁ:k(:ul An\\'];asfnde Ha‘;lr:iigcke All“;:?ﬂﬁe‘“Ohlllmgen’mm;zimde Wohnungen wc:,:::lmlc !W'uhmmgell| \veJ;:ntle :Wulmuugen‘ weéz;de n?lvr?élén \ve?:z;de W{?.hu-

s B |25 | vomkerung | 4 5| £Z | votkerung| ¢ E ‘EE vilkerang § , 2| a2 | . B oo | sl Bt s s e Bl 2o ke

a2 §§ = ; gg = ; | g; 2 .g = |viiikerung, A g —;@ villkerung| & -S ':-:f% villkerung g% 25 vilkerung| TUNg
L. R et Ll ‘L |88 |~ B[Rk T E|BE El5E

.
1871 1875. 1880. 1885. ‘ 1890. 1895. 1900.

S uslanae, 17| —| 790 | 81| — | 1407 823| 12| 1488 | 40| 5| 1350 367| 4| 1649] 420| 4 | 1869 385| 8| 1698 1641
Barrestralah | i) e ol 119 | 88| 8| 424 | g5l | 430 121| 4| s84| m2| 2| 14| 113 2 4| 418
Landhausstrafse. . . 24 | — | 1015 241 1 1088 | 175! 6 870 184| 1 g49| 174| 3 s04! 130 1 w5 | 149| 3 686 82
Rampischestrafse 27| —| 1281 | 27| —| 1266} 200\ " &) AHESEEEay;| 2 92| 218| 2| 76| 208 4 w49| 195| 3| 683 ev9
BeRiaserensie 2211 ) 618 | 21} 1 tal) LR T4 | 150| 3 736| 175| 1| 80| 164 2 vs0| 133| 16| 610 614
DEESATGIE, |l S B 823 | 164/ 8 840 | 46| 5 93| 123| 6|  637] 126] 4 13| 104| 6  BI1| 458
Mubergases 39 | —| 1604 | 88| —| 1608 831) 10| 147 g5\ 3| 1887| ap0| 3| 1487| 311| 7 | 1843 261| 14 1121f 1121
Scheffelstrafse 3| — | 1266 | 86| — )\ 1418) 268 8) 1288 Ry )| 5| 1176 262 o 1248( a9l ¥ | Loeu( 99|l 963( 926
£, Bradory e, 88| —| 1065 | 84| —| 1040 208 3| 1082 R\ 5| 1059 240| 7| 1059] 228| 8 | 1oea| 196| 8 969 9B
el el R R e B Leit # 891 B 435| o 649/ 138| 2|  664| 144| 3 6s0| 109|15| B17| 467
L a Al . BTl | hees i @) 1160 | Bl61 41 SRR | 6 32| 222| 7|  e96| 213| 3 o12| 198| 4| s8] s
Christianstrafse . . . | 81| — | 1248 | 88| — | 1257 288 1| 120k o9 5| 1918| 813| 9| 1346( 817| 4 | 1818/ 208| 5| 1282/ 1194
hll.'Plauensche (Gasse . 49 | — 1 i B2 | — 1 889 460 | 14 1854 4901 5 1903 495 5 1900 s08| 1 1983 497| 8 1878 1875
Rillengasee e o G A A v B 424 8 10| 1 sev| 192 2| 798| 198] 2 gro| 196| 8| 841 804
WA 46 | —| 1549 | 45| — | 1471 385 6) 1806 W 4.5\ o | 1531 ava| 5| 1636| 372| 5 | 1608 822| 6 1860( 1871
et 19—, 481 | 10 — 395 | 98| 2 880 | vl 3| 804 100| 8| 380/ 90| 6 s1s| so| 1| 802 307
Zwmgersilzra[se 7T | — $92 26 | — 733 ‘1'61 1 ik 152 | — gesll 151 4 637l 118 1 506/ 274| 9 600 600
f slyatealse 61| — | 2818 | 58| — | 2228 667\ 12| 2243 | .| o o013 58| 7| 1955 520 4 | 1951| 16| 7| 1818 1808
L M | W S 677 || 154| B3| 640 § 4.0 o w0l 158 3| 683| 48| 2 o5 117| 4 B7B| 871
Zsanabe 61| — | 2366 | 62| 2| 2486) 74| 17\ BUT F oo0| 1| o401) 58y| 9| 2264l 586| 6 | 2323| 584| 17 2187 R177
Boliesmante Wl 818 | Dies 554 ] 197] 8] "IL Bone| | s10] 206 10/ sl 282 2 gso| 250| 1| em| sse .

701 | 2| 24380 |70 | 6| 25098 [5040|158| 25289 fgor, 61 95003 5941 | 126| 25104[5875[ 90 | 246118571 (160 22598 22114

Sor b yohsiten 0.88% + 2,127 206% +OT6% 0 o780, 2,12% +041% 1,58% —2,81% 2,510 —B,20%, —10.14%,

‘Wohnungen. Insgeaamt: — 9,204 0!0.

wiese (Wohnstrafse) ist sich ziemlich gleich geblieben. In der
inmeren Stadt weist die Moritzstrafse eine ganz geringe (11),
dagegen die Gewandhausstralfse eine bedeutendere Zunahme
(von 8 auf 86) auf. Die aufsteigende Bevilkerungsentwicklung
dieser beiden Strafsen hat ihren Grund, gleich der Annenstrafse,
in der bessern Raumausnutzung zu Wohnzwecken, vor allem
der oberen Stockwerke.

Wiirde man die Ostra-Allee, Annenstrafse und Biirger-
wiese als in der mittleren Stadtzone gelegene Strafsen bei
der Berechnung aufser Ansatz lassen, so ergibe sich fir die

fragliche Strafsengruppe seit 1871 ein Bevolkerungsriickgang
von insgesamt 19 Prozent. i

Ein anderes Bild der Bevilkerungsentwicklung zeigen uns
die in der Ubersicht No. XVI zusammengestellten stadtinnern
Stralsen ohne Strafsenbahn. Thre Einwohnerzahl verharrte
viel linger in dem Zustande der Stagnation als die in der
ersten Gruppe, nidmlich bis 1895. Der erheblichen Bevolkerungs-
abnahme (7 Prozent) der Strafsenbahmstrafsen von 1871 —1895
entspricht hier eine kleine Zunahme von etwa 1 Prozent. Ihren
Hohepunkt erreichte die beregte Strafsenbevolkerung 1880, Der

' 16



U e

Riickschlag in dem Jahre 1885 ist wegen seiner geringen Hohe
weniger an sich, als vielmehr deswegen bedeutungsvoll, weil
die andere Gruppe eine erhebliche Zunahme aufweist. Erklirlich
ist diese immerhin auffillige Erscheinung nur dadurch, dals
die Strafsenbahn infolge ihrer anfinglich bevolkernden Wirkung
anch aus diesen Strafsen einen Teil der Bevilkerung heranzog.
Die mit 1895 ansetzende Abnahme der Stralsenbevolkerung der
zweiten Gruppe erreichte 1900 den hohen Satz von 8,2 Prozent
im Hinblick auf die anwesende Bevolkerung (Wohnbevolkerung
10,14). Dieser aufserordentliche Riickschlag wurde indes zum
Teil durch den geringen Wandergewinn von 1899: 398 (1898:
3576 und 1897 : 6775) und durch den erheblichen Wanderverlust
von 1900 (2370) mit verursacht. Beachtenswert nach alledem
bleibt es nun, dafs nicht auch der Riickgang der Bewohner-
zahl der andern Gruppe in dem Malse beeinflufst wurde. Doch
mufs hierzu gesagt werden, dafs die in diesen ausschliefslichen
Geschiiftsstralsen liegenden, der Zahl nach geringen Woh-
nungen aus Zweckmifsigkeitsgrinden von den Geschéfts-
inhabern sehr gern bezogen werden resp. bezogen werden
miissen.

Uber die dezentralisierende Wirkung der Strafsenbaln auf
die Strafsenbevolkerung der zweiten Gruppe wére nun noch fol-
gendes zu sagen. Da die Gesamtheit dieser Strafsen mit Ausnahme
einiger neuausgebauter Wohnstrafsen unter dem direkten Ein-
flusse des lokalen Verkehrs stehen, mufste sich je linger je mehr
der gleiche Vorgang abspielen wie bei der anderen Strafsen-
gruppe, zumal durch die Neuanlagen der Deutschen Stralsen-
bahngesellschaft die stadtinnern Strafsenbahnen seit 1890 er-
heblich vermehrt wurden. Vor allem zeigen die zum Altmarkt
fithrenden oder in seiner Niihe gelegenen Strafsen (wie Schlofs-,
See- und Scheffelstralse, Webergasse, Landhaus- und Rampische-
strafse, Grofse und Kleine Briidergasse) ganz bedeutende Ab-
nahmen, so dafs die Bevolkerungseinbulse derselben sehliefslich
kaum grofser werden konnte, als wenn sie direkt von der Stralsen-
bahn berithrt worden wéren.

Auch die Gebinde dieser Strafsen wurden immer mehr
zu gewerblichen Zwecken (offenen Geschiiften und Niederlagen)
und seltener zu Wohnungen verwendet. '

Die am Eingange dieses Abschnittes erwihnte Scheidung
der stadtinnern Strafsen zeigt uns also, dals sich die Tendenz
der Dezentralisation der innerstiddtischen Wohnbe-
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violkerung in den Strafsen mit intensivem Lokalverkehr
schon seit 1885, und zwar regelmélsig, dagegen bei
der andern erst seit 1895 realisiert. Ein summarisches
Verfahren miifste das gleiche Resultat ergeben, doch mit dem
Unterschiede, dafs diese differente HEinwirkung der Stralsen-
bahn auf die Dezentralisation der zentralen Bevilkerung nicht
zum Ausdruck kime. Vorausbestimmen lafst sich indes nach
dem im vorigen ermittelten Ergebnis, dals die Abnahme der
innerstidtischen 'Wohndichtigkeit in dem Zeitraum von 1871
bis 1895 einsetzen mufs. Daraufhin sollen die unten angegebenen
Volkszihlungsergebnisse der innern Altstadt (I. und II. Polizei-
bezirk), die gleichzeitig auch die Wohndichtigkeit der stadtseitig
gelegenen Teile der angrenzenden Polizeibezirke') charakteri-
sieren, gepriift werden. Die Zunahme der Einwohner von 1871
bis 1885 um rund 3000 hingt mit der intensiveren Bodenaus-
nutzung durch neue, vierstockige Héuser zusammen.

Den Hohepunkt erreicht die zentrale Bevolkerung also im
Jahre 1885, etwa drei Jahre nach der Betriebsertffnung der
der Tramways Company konzessionierten Linien. Bemerkens-
wert ist nun die mit 1885 anhebende Abnahme, die in viel
gchnellerem Tempo erfolgt, als die Zunahme in dem nur um
ein Jahr kiirzeren Zeitraume (1871 bis 1885) vor jenem Gipfel-
punkte. Dieser rapide, durch die Intensitit des Stralsenbahn-
betriebes verstirkte Riickgang erklirt gleichzeitig, dafs der
Wendepunkt der inmerstidtischen Bevilkerungsvorgiinge dem
Jahre 1895 niher liegt als dem Jahre 1871. Die Bevolkerungs-
zahl von 1900 dokumentiert mit 23911 Seelen den erheblichen
Riickgang von 5881 = 19,8 Prozent, und beriicksichtigt man
die Wohnbevolkerung von 1900, so betrdgt die Abnahme gar
6943 — 23,7 Prozent.

Ubereinstimmend damit stellte das Statistische Amt der
Stadt Dresden gleichfalls eine Abnahme der Wohndichtigkeit
der inneren Altstadt fest, die nach der im Statistischen Jahr-
buche von 1901 auf S.8 angegebenen Unterlagen fiir einen
Hektar 468 Personen oder 10,322 Prozent betriigt. Die itbrigen
Angaben lassen sich fiir unsere Zwecke leider nicht verwerten,
da die Erhebung hinsichtlich der ortlichen Begrenzung nach
keinem einheitlichen Grundsatze erfolgte.

1) Die Volkszihlungsergebnisse dieser Stadtteile kinnen fiir unsere
Betrachtung nicht in Frage kommen, da ihre dufseren Teile weiter aus-
gebaut worden sind.

16%
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Nur insofern sind- deren Resultate beweiskriftig, als die
einzelnen Hiusergruppen mit abnehmender Wohndichtigkeit an
den grofsen Verkehrsziigen liegen.

Eine ihnliche Bewegung zeigt die zentrale Bevolkerung
(Wohnbevolkerung) von 1852 bis 1867.

Pl

Einwohnerzahl am 3. Dezember
der Jahre
)hzclbc.mke H 1852 I 1855 | 1858 \ 1861 \ 1864 | 1867 | 1871 | 1875 | 1885 | 1890 | 1805 | 1900 | 1900

I

o

|1 13397 ]?4{0']4(‘60*14437 1’3540 12022

|
13590, 13.1.)6'1:)132 14327/13089 11889

Innere Altstadt 13017 13272

12621112779

137’9 ].BHJ 13 139| 1“54’
134)4 13297 12929|12 426

11382
11467

2’)(;[;‘% 26061 | ‘?718’}‘ 26,732| 360(»8‘34‘368‘ ’IJ‘)!‘}'}""(.‘;98[;1~

Zusammen

Wohnbevilkerung Anwesende Bevulkenmg Worm-
bevol-
kerung

Danach stieg sie bis 1858 auf 27183 und nahm bis 1867 wieder
ab, ndmlich um 2,73 Prozent. Setzt man aber die anwesende
Bevolkerung von 1867 in Hohe von 25371 ein, so ist der Riick-
gang zu 1852 und der Fortgang zu 1871 geringer. Die Ab-
nahme erklirt sich dadurch, dafs mit dem natiirlichen Wachs-
tum der Gesamtbevilkerung auch eine natiirliche, durch die
Anlage von Bahnhifen und die allmihliche Ausgestaltung des
Omnibusverkehrs begiinstigte gewerbliche Zentralisation ver-
bunden war, die die zentrale Bevilkerung abdriingen mulste,
so lange die Wohnréume nicht vermehrt wurden. Stellt man
das erste und letzte Volkszéihlungsergebnis gegeniiber, so ergibt
sich hinsichtlich der Wohnbevolkerung beider Jahre ein Riick-
gang von 3000 Seelen — 10,6 Prozent.

4. Bedeutung fiir die Aufbesserung gesunder
Wohnungsverhiltnisse.

Die Gesundheitsverhéltnisse einer Stadt stehen im engen
Zusammenhange mit ihrer Anlage. Enge, winklige Stralsen,
der Zahl und der Ausdehnung nach kleine Plitze und Hofe
beeintriichtigen natiirlich den Gesundheitszustand der Bevolke-
rung erheblich. Die merkantile Bau- und Wohnungspolitik
sowohl, als auch das seinerzeit begriindete Schutzbediirfnis der
mittelalterlichen Stadt, alles innerhalb der sichern Stadtmauer
und ihrem Wallgraben einzuzwingen, mulste zu jener engen
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Anlage fithren, wie sie unsere Stddte in ihren stadtinnern
Teilen noch heute zeigen'), soweit nicht Strafsenkorrektionen
und -durchbriiche dem wachsenden Verkehre freie Bahnen
schufen.

Fir die neuzeitliche Bevilkerungs-Zentralisation indes
konnten infolge der fortschreitenden Technik des Lokalverkehrs
ganz andere baupolizeiliche Malsnahmen angeordnet werden,
die ihren summarischen Ausdruck in der ,weiten® Stadtanlage
finden. Ohne den der Massenbeforderung dienenden Stralsen-
bahn- und Vorortsverkehr hétten unsere jetzigen Grofsstidte
niemals derart grofse Ausdehnungsverhéltnisse annehmen,
niemals ihre Vororte in eine die rdumliche Trennung kanm
fithlbar werdende Beziehung zu ilrem Innern bringen konnen.
Ohne den lokalen Verkehrsdienst hétte auch die Baupolitik die
Errichtung vielstickiger Massenmiethéiuser zulassen miissen,
wenn anders sie die Bevolkerungsverdichtung zu Grofsstidten
nicht aufhalten wollte (W ohnungsnot).

Mit der fortschreitenden Leistungsfihigkeit der lokalen
Verkehrsmittel konnten vor allem die drmeren Schichten der
Bevolkerung die teuren Stadtwohnungen mit den billigeren
Vorortswohnungen tauschen. Im Winter 1900 waren von allen
erwachsenen Personen der nichsten Vororte 40 Prozent der
Ménner und 8 Prozent der Frauen in Dresden beschiftigt®).
Ja bei der weiter oben schon nachgewiesenen Verbilligung des
Stralsenbahntarifes (Erweiterung der Zehnpfennigzone und
Abgabe billiger Zeitkarten) wurde sogar die Wohnungsnahme
in einigen Orten des dulseren Vorortsgiirtels moglich, Damit
hingt auch die neuerdings erhebliche Bevolkerungszunahme
desselben zusammen (vgl. Tab. XII). Die niederen Mietspreise
der Aufsenwohnungen auf der einen und die Fahrpreiserméilsi-
gungen der Stralsenbahnen auf der andern Seite dréingen nicht
zu einer der Gesundheit nachteiligen Einschrinkung der Wohn-
riume, wie es die teuren Wohnungen in der mittleren und
inneren Stadtzone bedingen wiirden. Vielfach bietet die offene
Bauweise mancher Vororte bei immerhin méfsigen Mietspreisen
(stets im Vergleich zur Stadt) annéhernd die Vorteile des Land-
lebens, was dessen gesundheitliche Verhiiltnisse anbelangt.

1) Vgl. Schriften des Vereins fiir Sozialpolitik, 94, 1. Bd. 1901, S.264:
Wohnungsstatistik von Dr. H. Lindemann.
2) Monatsberichte des Statistischen Amtes der Stadt Dresden, Januar1903.
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Die zahlreichen Personen, die in den im Stadtinnern immer
mehrzusammengedringten Arbeitsstitten beschéiftigt sind, konnen
ihre Wohnung in irgend einem Teile der #ulsern Zone wihlen, sich
und ihrer Familie den Vorzug einer gesunden Aulsenwohnung
verschaffen. Die Einteilung der Dienstzeit, vor allem der auch in
Staats- und Gemeindebetrieben teilweise schon eingefiihrte
sdurchgehende Dienst* i (st die mit der Trennung der Wohn- von
der Arbeitsstitte verbundenen Unbequemlichkeiten und Zeit-
verluste angesichts der Vorteile der Aulsenwohnung gering
erscheinen. In den durch unsere lokalen Verkehrsmittel regel-
mélsig zur Morgen-, Mittags- und Abendzeit bewéiltigten Massen-
transporten ftreten die Folgen jener zunehmenden Trennung
deutlich in Erscheinung.

Hierin liegt die grofse soziale Bedeutung der Stralsen-
bahn, die um so mehr hervortreten wird, je mehr die in neuerer
Zeit vielerorterte Wohnungsfrage ') ihrer Lisung entgegengeht.
Man rechnet zwar in diesem Falle mit ihr als einem selbst-
verstéindlichen, seit langem gegebenen Faktor; doch beruhen
alle Wohnungsreformvorschlige im letzten Grunde mehr oder
weniger auf der Voraussetzung oder der Moglichkeit, billig und
schnell von der Wohn- zur Arbeitsstitte oder umgekehrt zu
gelangen. Wenn auch zugegeben werden muls, dals eine eigent-
liche ,quantitative Wohnungsnot* seltener, in der Regel aber
ein ,qualitativer®?) Wohnungsmangel, speziell filr Arbeiter, be-
steht, so hat jede Baupolitik bei der Beseitigung des letztern
vorzugsweise auf eine preiswerte Herstellung geeigneter
Riume Bedacht zu nehmen. Dies wird unter allen Umstéinden
stets am besten in solchen Stadtzonen durchfithrbar sein, die
noch nicht unter dem Drucke der stéidtischen Bodenwertsteige-
rung stehen, mit andern Worten, deren Mietpreise nicht gleich-
zeitig zur Verzinsung einer kapitalisierten, unangemessen hohen

1) ,,Die Wohnungsfrage ist ohne Zweifel von grifserer Bedeutung als
die Lohnfrage und als die Frage der Arbeiterversicherung; losen wir die
‘Wohnungsfrage in befriedigender Weise, so losen wir damit nicht nur ein
Stiick, sondern das Hauptstiick der ganzen sozialen Frage®. Vgl. die Aus-
fithrungen des Kanzlers v. Schinberg gelegentlich der Eingabe des Ver-
bandes wiirttembergischer Eisenbahn- und Dampfschiffahrtshediensteter
um Gewihrung staatlichen Kredits zur Finanzierung baugenossenschaft-
licher Unternehmungen (Sitzung vom 30, April 1902).

) Vel. A. Griavéll, Die Wohnungsnot. Eine kritische Untersuchung.
8. 25,
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Grundrente dienen miissen’). Die Bautétigkeit zur Hebung
jener qualitativen Wohnungsnot wird also in der iiberwiegenden
Mehrzahl der Fiille auf stadtfernen Zonen anzusetzen haben?),
deren zukinftige Bevolkerung durch ein lokales Verkehrsmittel,
sei es die Stralsenbahn oder eine Vorortsbahn, in regelmiilsige
Beziehung zu ihrem grofsen Gemeindemittelpunkte gesetzt
werden mufs. Als billigeres Verkehrsmittel hat die Stralsen-
bahn wiederum den Vorzug. Doch wird die zentrifugale Tendenz
der Bevolkerung, an der Peripherie zu wohnen, schliefslich
eine Grenze finden in dem durch die Fahrt veranlalsten Zeit-
verlust.

5. Bedeutung fiir die Entwicklung der Grundrente.

Da iiber die Entwicklung der stidtischen Grundrente
Dresdens kein ausreichendes Zahlenmaterial vorhanden ist®),
kann die Bedeutung der Strafsenbahn fiir die Bodenpreisbildung

1) ,,In Grofsstidten betrdgt mindestens ein Drittel der Miete die Ver-
zinsung des reinen Bodenwertes®. Aufgaben der Gemeindepolitik von
A.Damaschke, S. 97.

?) Dies gilt insbesondere von der vielfach vorgeschlagenen Enteignung
und systematischen Bebauung ganzer Zonen. Vgl Classen-Stiibben,
Die Umlegung stidtischer Grundstiicke und die Zonenenteignung, Berlin 1897,

3 Der Verwaltungsbericht des Rates der Koniglichen Haupt- und
Residenzstadt Dresden fiir das Jahr 1897 enthilt zwar in seinem Anhange
auf 8. 62 eine nach Katasterabteilungen geordnete Zusammenstellung der
seit 1886 erfolgten Verkdnfe bebauter Grundstiicke; doch sind die Angaben
filr den vorliegenden Zweck deshalb nicht verwendbar, weil in der Kauf-
summe gleichzeitig mit dem Bodenpreise auch der Gebiindepreis zum Aus-
druck kommt. Unter der Annahme eines gewissen Ausgleiches hinsichtlich
der Grofse der einzelnen Grundstiicke konnte in dem ermittelten einzelnen
Grundstiickswerte hichstens eine Steigerung festgestellt werden, die
aber nur zum Teil auf die allgemeine Bodenwerterhohung zuriickgefiihrt
werden darf. Anders frither: ,Im ganzen lilst sich unzweifelhaft be-
haupten, dafs bis zum Tode Friedrichs des Grolsen in Berlin bei Wohn-
hiiusern eine wirkliche Grundrentenbildung so gut wie gar nicht und auch
bei Geschiiftslokalen nur in relativ geringem Umfang verhanden war®. —
,Vom Mittelalter bis zum Ausgang des 18. Jahrhunderts hat die Anlage
und Erweiterung einer Stadt, die Schaffung der Existenzgrundlage fiir
die stidtische Bevilkerung, als eine im eminentesten Sinne dffentlich-
rechtliche Angelegenheit und deshalb auch stets als Aufgabe der stidti-
schen oder staatlichen Gewalt gegolten; erst dem 19. Jahrhundert blieb es
vorbehalten, die Schaffung der Existenzgrundlage der ganzen Bevilkerung
der privaten Spekulation zu iiberantworten. Vgl Dr. Paul Voigt,
Grundrente, S. 91/92.
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nicht wie ihre Einwirkung auf die Bevolkerungsentwicklung -
ziffernmi(sig dargestellt, sondern nur aus den allgemeinen
wirtschaftlichen Symptomen abgeleitet werden.

Erfahrungsmifsig setzt die Bautitigkeit immer zuerst in
der Niihe der Verkehrswege an. So auch bei der Strafsen-
bahn'). Zundchst wurden die bebaubaren Gelinde zwischen
der Stadt und den Vororten beiderseitig des Schienenweges
ausgebaut. KEs bildeten sich lange Stralsenziige nach den
Nachbargemeinden, in welche die Miethduser teils als , Kaserne*,
teils als Landhéuser erst spiter vorgeschoben wurden. Nach
einiger Zeit siedelte sich die Bevilkerung anch im Hinterlande
der ersten Stralsenziige an. In diesen neu besiedelten Gegenden
vermehrten sich mit dem Wachsen der Bevilkerung auch deren
Bediirfnisse. Die Gewerbe, die sich deren Befriedigung zum
Ziele setzten, lielsen sich natiirlich am Verkehrswege, zu beiden
Seiten der Strafsenbahn, nieder.

Der gleiche Vorgang spielte sich, soweit das Stadtinnere
noch Raum bot, auch hier ab und in den Fillen des Raum-
mangels trat ein Umsiedelungsprozels dahin ein, dafs die an den
Verkehrswegen bereits gelegenen Gewerbe sich vermehrten und
einen Teil der ehemaligen Wohnbevilkerung in die Seiten-
strafsen und in die Vororte abdriingten.

Die Wirkungen auf die Grundrente waren nun folgende:
Die stiidtische Bodenwertsteigerung wurde zuniichst auf den
ersten Verbindungswegen (Radialstrafsen) strahlenformig in die
dufsere Stadtzone verpflanzt. Mit der spiteren Ausnutzung
der zwischen jenen Radialstralsen gelegenen Fliche zu Wohn-
zwecken jedoch erfalste die Grundrente in konzentrischen
Ringeri von innen heraus die niichste Umgebung der Stadt. In
dem Malse, in dem nun die lokalen Verkehrsmittel jene in der
vorliegenden Arbeit schon ofters erwihnte Trennung der
Wohn- von der Arbeitsstitte ermoglichte, in dem Malse konnte
die Besiedlung der dufseren Zone und damit eine Bodenwert-
steigerung derselben erfolgen. Wiiren aber unsere modernen

1) ,Ebenso konzeutriert sich auch (die Gesellschaft hatte auch in
Hannover Pferdebahnlinien errichtet) in Dresden die Bautitighkeit immer
mehr an denjenigen Stralsen aufserhalb der Stadt, welche von der Pferde-
eisenbahn durchschnitten werden, so dafs hier eine naturgemiifse Steigerung
der Frequenz und Rentabilitiit mit Sicherheit zu erwarten ist.* Geschiifts-
bericht der Continental Pferde-Eisenbahn- Aktien- Gesellschaft fiir das
Jahr 1874, i
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orofsstidtischen Verkehrseinrichtungen nicht derart leistungs-
fihig, so hiitte eine viel intensivere Ausnutzung des stadt-
innern Grund und Bodens und in Verbindung damit eine
“viel hohere Bodenwertsteigerung eintreten miissen. Denn der
Bodenpreis richtet sich nach derzu erwartenden Rente. Hiernach
ist die Schlufsfolgerung berechtigt: die lokalen Verkehrs-
mittel, insbesondere die Stralsenbahnen, dehnten die
Wertsteigerung des stidtischen Bodens auf eine viel
griofsere Zone (Weichbild, besser Wirtschaftsrayon)
aus. Da aber die Verwendung des Bodens zu gewerblichen
Zwecken eine eintriiglichere Ausnutzung desselben zuldlst,
mulste die Grundrentenbildung der ausschlielslichen Geschifs-
viertel und Geschiiftsstrafsen (Geschiiftslage) die der reinen
‘Wohngegenden iiberholen.

‘Wenn die grofsstidtischen Verkehrsmittel aunch nicht alle
Geeschiiftsstrafsen geschaffen haben, so lifst sich doch anderer-
seits deren Einfluls auf die Weiterentwicklung urspriinglicher
Geschiiftsstrafsen und die Neubildung solcher nicht in Abrede
stellen, Ursache und Wirkung ist bei dieser Wechselbeziehung
auch hier schwer zu trennen. Inwieweit aber die Strafsenbahnen
hierzu tatsdchlich beigetragen haben, soll aus folgendem hervor-
gehen. Nach einer vom Statistischen Amte der Stadt_-Dresden
zusammengestellten, aber noch nicht verdffentlichten Ubersicht
iiber den Grundbesitzwechsel der inneren Altstadt, sowie der
Pirnaischen Vorstadt und Johannstadt von 1880 bis 1897
konnte der Verfasser an 793 Verkidufen, ausschliefslich der
Neubauten, feststellen, dafs die Grundstiicke in den Stralsen-
bahnstrafsen eine hthere Wertsteigerung aufweisen als in den
Stralsen und Plidtzen ohne Strafsenbahn. So betrug der Wert-
zuwachs der an Stralsenbahnen liegenden, bebauten Grund-
stiicke der inneren Altstadt 17,03 Prozent fiir das Jahr, die
der anderen nur 11,01 Prozent. Beriicksichtigt man aber in
beiden Gruppen die hichste Steigerung (in der ersteren er-
reichte sie die aulsergewdhnliche Hohe von 479 Prozent jéhr-
lich, in der anderen 208 Prozent), so wird der Unterschied noch
grofser, nimlich 39,08 Prozent und 12,65 Prozent. Nicht so
erheblich ist die Differenz in der Pirnaischen Vorstadt und
Johannstadt. Hier stiegen im gleichen Zeitraume die Grund-
stiicke der ersten Gruppe jéhrlich nur 7,13 Prozent (254 Ver-
kdufe); die durchschnittliche Werterhohung in der anderen
Gruppe betrug fiirs Jahr 5,65 Prozent (390 Verkinfe).
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Zieht man einen zusammenfassenden Durchschnitt der 793
Verkiiufe, so bestitigt sich die vorerwiihnte Entwicklungstendenz
in der Differenz von 9,57 und 7,38 Prozent. Wenn auch der
Kaufpreis nicht immer den wahren Wert zum Ausdruck bringt,
und, wie bereits erwihnt, die hier ermittelte Wertsteigerung
der bebauten Grundstiicke nur zum Teil auf die allgemeine
Boden wertsteigerung zuriickgefiihrt werden darf, so bezeichnen
jene Siitze doch die durch die Strafsenbahn veranlalste differente
Entwicklung der Grundrente. — Gleichzeitig geht aus dieser
Untersuchung hervor, dafs die Bodenwertunterschiede zwischen
dem Zentrum und der Peripherie immer grofser werden, die
Bodenwerte also dort, wo sie bereits urspriinglich hoher standen,
in rascherer Progression stiegen als dort, wo sie niedriger
waren').

Hieraus resultiert also: insoweit die Stralsen-
bahnen die gewerbliche Zentralisation in einzelnen
stadtinnern Teilen und in den von diesen ausgehenden
Hauptverkehrsadern begiinstigen, fordern sie aulser
einem zentralen Bodenwertzuwachs das strahlen-
formige Ansgreifen einer iiber den Durchschnitt der
jeweiligen Zone hinausgehenden Grundrente.

Diese differenzierende Wirkung der Stralsenbahn findet aber
in der eben erwilnten Zweiteilung der stidtischen Bodenaus-
nutzung zu Geschiifts- und Wohnriumen nicht ihren Abschlufs,
sondern macht auch in qualitativer Hinsicht ihren Einflu(s geltend,
indem sie vor allem den ,die Verschirfung der Klassengegen-
sitze begleitenden Prozefs der rdaumlichen Trennung der Be-
volkerung*, der seit den siebziger Jahren auch die Ent-
wicklung der Vororte in steigendem Mafse zu beeinflussen be-
gonnen hat, begiinstigt?). In Dresden bildet sich ein vornehmer
Osten und Siiden, dagegen aber ein proletarischer Westen und
Nordwesten®). Auch in Berlin, wo die soziale Differenzierung
nach Stadtteilen auf Grund des durchschnittlichen Steuersatzes

1) Vgl. Dr. E. Hordac¢ek, Die Bodenwerthewegung in Prag und seinen
Vororten. Band 94 der Schriften des Vereins fiir Sozialpolitik, 8. 18.

2) Vgl. Voigt, Gruondrente — a. a. O.

%) Hierbei kommt es allerdings auf den Situationsplan, die Kon-
figuration und die Terrainverhiiltnisse der betreffenden Stadt an. Der
Sitnationsplan einer grifseren Stadt bildet gewihnlich eine Kreisform. In
diesem Falle pflegen die in der Mitte des Kreises gelegenen Grundstiicke
die wertvollsten zu sein, denn hier konzentriert sich in der Regel der ge-

L
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fiir den Kopf der Bevolkerung ermittelt wurde, lassen sich die
eleichen Vorgiinge beobachten, Hier konzentrieren sich die
drmeren Klassen an der Peripherie, den Nordwesten, Norden,
Osten und Siidosten in einem riesigen Halbkreise umspannend.
Der wohlhabende Teil der Bevolkerung dagegen wohnt im
Westen Berlins. Ohne einen organisierten Stadtverkehr hitte
sich jene Lokalisierung nach sozialen Schichten niemals ent-
wickeln konnen, sondern einer gleichméfsigen Durchsetzung
von armen und reichen, von produktiven und konsumtiven
Gliedern der Bevilkerung Raum gewéhren miissen. Es unter-
liegt keinem Zweifel, dals die Stralsenbahnen die rédum-
liche Trennung der grofsstiddtischen Einwohnerschaft
nach sozialen Klassen ungemein gefordert, also auch
zur Verschirfung der Klassengegensitze beigetragen
haben.

Wir haben gesehen, dafs die Bodenwertsteigerung den lokalen
Verkehrsadern folgt. Da nun aber in der stadtfernen Zone
(dulserer Vorortsgiirtel) grofsere Gebiete zwischen den vom
Stadtinnern kommenden Strafsenbahnlinien liegen, kimnen diese
ihre bodenwertsteigernde Wirkung nicht in dem Grade auf ihre
Zwischengelinde dufsern als in unmittelbarer Stadtnihe. Die-
jenigen Gemeinden, die in der Einflufssphire der Vorortsbahnen
liegen, miissen also eine bei weitem hohere Zuwachsrente
zeigen als ihre Nachbarorte, die den Verkehrswirkungen nicht
ausgesetzt sind. So stieg der mittlere Kaufwert des Bodens
in der Gemeinde Laubegast von 1879/1889 um 600 Prozent
und 1889/1899 um 700 Prozent pro Quadratmeter. Dagegen
wuchs die Grundrente von Reick und Kaditz, beide ohne
Stralsenbahnverbindung, doch Dresden nither gelegen, in den
oleichen Zeitriumen nur wie folgt: Reick 756 und 600, Kaditz

samte Verkehr, hier sind Sitze der Zentralbebtrden, der Grolsgeschifte,
Banken usw., hier laufen die wichtigsten Kommunikationslinien zusammen.
Manchmal konzentriert sich der Verkehr micht im Mittelpunkte des Stadt-
gehietes, sondern auf den an Stelle urspriinglicher Stadtmauern entstandenen
und nach Erweiterung der Stadt den alten Stadtteil umgebenden Ringstralsen.
Ausschlaggebend ist auch ein grofserer Fluls oder gar ein schiffbarer Strom,
an dessen Ufern gewohnlich reges Geschiftsleben herrscht. Auch die
Terrainverhiltnisse spielen eine wichtige Rolle. Wo das Terrain minder
giinstig ist und die Ausbreitung der Stadt nach simtlichen Richtungen gleich-
miifsig nicht zulifst, geht dieselbe strahlenformig vor sich.* Dr. E. Horéc¢ek,
Die Bodenwerthewegung in Prag und seinen Vororten. Bd. 94 der Schriften
des Vereins fiir Sozialpolitik, S, 4.
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- b0 und 500 Prozent. Auch die Bodenwertbewegung des an
der Bahn nach Chemnitz gelegenen Deuben (seit 8. Oktober 1902
auch Stralsenbahnverbindung) spielte sich in einem engeren
Rahmen ab, ndmlich in den genannten Perioden je 100 Prozent.
Recht deutlich kann die Einwirkung der Strafsenbahn auf die
Zuwachsrente des von den genannten Gemeinden Dresden am
niichsten gelegenen Dorfes Cotta betrachtet werden. Von
1879/1889 betrug die Wertsteigerung des Bodens 100 Prozent.
Als aber zu Anfang der neunziger Jahre der Vorortsbetrieb der
Linie Striesen—Schiiferstrafse westwiirts bis an das Schuster-
haus ausgedehnt wurde, schnellte der Bodenpreis innerhalb des
letzten Zeitabschnittes um 1000 Prozent in die Hohe?).

Darnach veranlassen die Straflsenbahnen auch
innerhalb der stadtfernen Zone eine differente Grund-
rentenbildung.

Aulser den Stralsenbahnen wirken auf die Bodenwert-
bewegung unserer Grofskommunen, entsprechend ihren lokalen
Verhiltnissen und ihrer historischen Entwicklung, natiirlich auch
nochandere Bestimmungsgriinde (Terrainverhiltnisse, Fliisse)
ein. ,Die wertbestimmenden Faktoren des stidtischen Grund
und Bodens sind daher mannnigfacher Art und je nach lokalen
Verhiltnissen ist dereine oder der andere von ihnen vorherrschend.
Eine allgemeine Regel lifst sich in dieser Richtung schwerlich
aufstellen, es miissen vielmehr die konkreten Verh#ltnisse be-
riicksichtigt werden.“ Doch konnten diese Worte Horddeks
nach den vorliegenden Untersuchungen dahin erweitert werden,
dals das moderne lokale Kommunikationswesen, das
bis jetzt in der Straltenbahn seine vollendete Form
gefunden hat, unter jenen Faktoren eine dominierende
Stellung einnimmt.

Einen anderen Entwicklungsgang hitte die stiidtische
Grundrentenbildung natiirlich nehmen miissen, wenn sie unter
dem ausschliefslichen Einflusse des Vorortsverkehrs der
Staatseisenbahnen gestanden hitte. Da nimlich die nichsten
Haltestellen erst in grofserer Entfernung vom Stadtzentrum
sich befinden, wiire die Besiedlung sowohl, als auch die Boden-
wertsteigerung zuniichst und zumeist komplexartig an den

1) Diese Angaben sind ,Dr. Fischers Zeitschrift fir Praxis und
Gesetzgebung der Verwaltung®, Bd. 21 (Jahrgang 1900) entnommen. Die
Kommunalbesteuerung in den Vororten, v. Nostitz-Wallwitz).
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Bahnhofen erfolgt?), indem sie vielfach das unbebaute -
Zwischengelidnde iibersprungen hitte. Nachdem nun die kommu-
nale Bedentung der Dresdner Strafsenbahn im vorigen zu zeigen
versucht worden ist, dridngt sich einem unwillkiirlich die Frage
auf, warum die Verwaltungen aller grofseren Stédte mit
Strafsenbahuen, von vereinzelten Fillen abgesehen, nicht schon
frither der Kommunalisierung dieses Verkehrsmittels néiher
getreten sind. Selbst wenn es gar keine positiven Griinde
hierfiir géibe, sollte allein schon der Umstand malsgebend sein
dals jedes Gemeinwesen durch eine von ihr selbst verwaltete
und betriebene Stralsenbahn einen wirtschaftlichen und sozial-
politischen Faktor von allergrofster Bedeutung erhilt.

1) Ahnlich wie bei den weitausgreifenden Stadtbahnen, doch mit dem
Unterschiede, dafs sich hier infolge der durch die Bahn bewirkten Ansiedlung
im Zwischengelinde (dichte Folge der Haltestelle) auch dort der Bodenwert
beiderseitig des Schienenweges erhiht.




IV.

Die Notwendigkeit der Kommunalisierung
der Strafsenbahnen,
insbhesondere der Dresdner.



1. Die technische und ékonomische Qualifikation der
Gemeinden zum Stralsenbahnbetriebe.

(Die Qualifikationsfrage.)

Bevor die Notwendigkeit der Verstadtlichung im einzelnen
nachgewiesen werden kann, miissen einige Vorfragen mehr
prinzipieller Natur zur Erorterung gelangen:

sind die Gemeinden iiberhaupt zur Ubernahme des
Stralsenbahnbetriebes befdhigt?

Diese entscheidende Grundfrage liflst sich in einem
der Kommunalisierung giinstigen Sinne beantworten. Die domi-
nierende Unternehmungsform fiir den Bau und den Betrieb
der Strafsenbahnen ist infolge der dazu notwendigen grofsen
Kapitalien die Aktiengesellschaft. Reine Privatunternehmer?)
kinnen sich in diesem Verkehrszweige so gut wie gar nicht
betétigen, und bei der fortschreitenden Tendenz, die menschliche
und tierische Kraft der grofsen Unternehmungen durch maschi-
nelle zu ersetzen, werden ungleich hohere Anforderungen an
das stehende Kapital (Anlagekapital) als frither gestellt. So
veranlafste auch die Einfilhrung des elektrischen Betriebes
durchgéingig erhebliche Verstirkungen der Kapitalskraft. Da
nun in Zukunft aber der elektrische Betrieb fiir derartige
Verkehrsanlagen nur noch in Frage kommen kann, ist im
Strafsenbahnwesen die reine Privatunternehmung noch mehr
als sonst ausgeschlossen.

Wenn hiernach also die Aktiengesellschaft oder irgend
eine andre Gesellschaftsart als kapitalkriftige Unternehmungs-

) Der Betriebsleiter ist gleichzeitie Eigentiimer.
17
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form fir den Strafsenbahnbetrieb regelmifsig den Vorzug
geniefst, so ist folgende Schlufsfolgerung berechtigt: da eine
Aktiengesellschaft ihren Betrieb auch durch be-
auftragte Personen ausfithren lassen muls, ist eine
Gemeindeverwaltung fiir derartige Betriebe gleich
technisch wie okonomisch befihigt. ,Weshalb Privat-
beamte sparsamer, wirtschaftlicher verfahren sollen, als die
einer fortgesetzten Kontrolle unterworfenen offentlichen Be-
amten, ist schwer einzusehen'). Eine Aktiengesellschaft muls
in ihrer Unternehmung dieselbe Wirtschaftlichkeit beweisen
wie eine kommunale Verwaltung?). Die zunehmende Uber-
fiithrung gemeinwirtschaftlicher Anstalten, wie Wasserleitungen,
Markthallen, Schlachthiuser, Gasanstalten und neuerdings
Elektrizititswerke in stidtische Regie beweist ausreichend,
dals die Gemeinden fiir derartige Betriebe in demselben Malse
qualifiziert sind wie Aktiengesellschaften. Diese Erweiterung
der gemeinwirtschaftlichen Tétigkeit erstreckt sich in neuerer
Zeit auch auf das Stralsenbahnwesen. '

Vom Standpunkte der volkswirtschaftlichen Produk-
tionspolitik aus betrachtet, ist also der private wie der
kommunale Stralsenbahnbetrieb, was dessen technische und
vkonomische Qualifikation anlangt, gleich leistungsfihig?).

Nachdem im vorigen allgemein die Qualifikation der
Gemeinden zur Ubernahme des Strafsenbahnbetriebes nachge-
wiesen worden ist, sollen im nachfolgenden zunichst (2a) die
besonderen?) Griinde fiir die Verstadtlichung der Dresdner
Strafsenbahnen angegeben werden.

1) Vgl. Biicher, Die wirtschaftlichen Aufgaben der modernen Stadt-
gemeinde, S, 19,

) Vgl. hieriiber auch Deichen, Die Stralsenbahnen Deutschlands als
Objekte der Gemeindewirtschaft, S. 16 ff.

%) Vgl. Deichen, Die Strafsenbahnen . .. .. S. 16 ff

1) Verfasser glaubt deshalb nur die fiir die Verstadtlichung der
Dresdner Strafsenbahnen spezifischen Griinde anfiihren zu sollen, weil eine
alle Griinde umfassende Beweisfilhrung, die fiir jede Kommune zutrifft,
bereits schon angetreten worden ist; Deichen, Die Deutschen Strafsen-
bahnen als Objekte der Gemeindewirtschaft, Berlin, Gustav Schade,
1898. — Dieser leitet die Notwendigkeit der Kommunalisierung vom volks-
wirtschaftlichen, sozialen und finanziellen Gesichtspunkte ab. Da diese
Motive auch fiir die Dresdner Verhéltnisse gelten, sei hier auf die be-
treffenden Teile der Arbeit von Deichen verwiesen. Nur insoweit sollen
sie beriicksichtigt werden, als sie revisionshediirftig sind.
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2. Griinde fir den kommunalen Strafsenbahnbetrieb.

a) Entwicklungsgeschichtliche Griinde,

Der Entwicklungsgang der Strafsenbahnanlagen Dresdens
bot der Stadtverwaltung wiederholt Gelegenheit, die kom-
munale Erwerbstitigkeit auch auf die Stralsenbahnen auszu-
dehnen. So konnte die Stadtgemeinde nach der Zeit des
Alleinbetriebes der Linie Blasewitz—Plauen die von Parish
erst nach langem Verhandeln und unter Aufgabe berechtigter
kommunaler Interessen ausgefiihrten Linien selbst bauen, zumal
die vorteilhaften Wirkungen jemer ersten Pferdebahnstrecke
auf die Entwicklung der von ihr durchkreuzten Stadtteile
sowohl, als auch auf die von ihr erschlossenen Dorfgemeinden
klar zu Tage traten. Weiter hiitten auch die giinstigen
Erfahrungen der privaten Strafsenbahnunternehmungen in
anderen Stadten, die nicht unter den Mifserfolgen des Allein-
betriebes einer Linie litten wie die Continentale Pferde-
eisenbahn - Aktien - Gesellschaft, die Finanzpolitik der Stadt
Dresden veranlassen miissen, den Ban und den Betrieb yon
Stralsenbahnen sich als Einnahmequelle zu sichern.

Eine weitere Gelegenheit bot die der Deutschen Strafsen-
bahngesellschaft erteilte Gesamtkonzession vom Jahre 1889.
Im historischen Teile der vorliegenden Arbeit wurde gezeigt,
aus welchen Griinden die Stadtverwaltung sich zur Zulassung
der Konkurrenz verstand. Jenes wirksame Mittel, welches
sie sich damit der Tramways Company gegeniiber an die Hand
zu geben gezwungen war, konnte sie am besten und in fiir
die Allgemeinheit vorteilhafteren Weise dadurch erlangen, dafs
sie selbst als Konkurrent auftrat. Die gedeihliche Ent-
wicklung der englischen Gesellschaft rechtfertigte die kom-
munale Ausfithrung und Ubernahme der der Konkurrenzgesell-
schaft verliehenen Konzession hinreichend. Wenn auch zu-
gegeben werden muls, dafs die Mehrzahl der rentablen Linien
bereits der Tramways Company konzessioniert waren, so sehliefst
doch die Summe der seit 1890 durch die Deutsche Gesellschaft
erzielten Betriebsiiberschiisse in Hohe von 5316000 Mark
ein das kommunale Mitwerben im Dresdner Strafsenbahn-
betriebe begiinstizendes Moment in sich.

Eine letzte Anregung mulste der Kommunalisierungs-
gedanke gelegentlich der Einfiihrung des elektrischen Betriebes

17
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erfahren'). Wie sich die Stadt die Stromabgabe sichern
konnte, mufste sie auch den Betrieb an sich bringen. Mit der
Liefernng der Energie aus ihren eigenen Elektrizitdtswerken
hat sie sich zwar eine nicht unerhebliche Einnahme aus dem
Strafsenbahnverkehr zu verschaffen gewulst, aber nicht den
Vorteil einer endgiiltigen Kommunalisierung des
ganzen Strafsenbahnbetriebes. Schliefslich miilste die
nunmehr erfolgte Durchfithrung des grofsen Einverleibungs-
prozesses eine Verstadtlichung der Stralsenbahnen nochmals
nahelegen. Mit der Zusammenfassung der vielen, vor kurzem
noch selbstindigen kleinen Gemeindewesen zu einem einzigen,
ein ansehnliches Gebiet umfassenden grofsen Gemeindekirper
konnte die Ubernahme der Strafsenbabn in die Gemeindewirt-
schaft recht vorteilhaft verbunden werden, da die Stadtver-
waltung durch den Selbstbetrieb jener Verkehrsanstalt die
lokale Angliederung der entfernt gelegenen Gemeinden viel
besser bewirken kann als die mit diesen gemeinwirtschaft-
lichen Interessen vielfach in Widerspruch stehenden Erwerbs-
gesellschaften. Mit Hilfe der Strafsenbahn konnte sie aunch
in den noch unbebauten eingemeindeten Gelinden eine gesunde
Bau- und Wohnungspolitik realisieren und die Bodenspekulation
auf eine solide Basis zuriickfiihren, indem sie auf einzelnen
Vorortslinien billige Sondertarife wirksam werden liefse. So
wire es ihr moglich, bisher vom Verkehr vernachlissigte und
deshalb von der stddtischen Bodenwertsteigernng noch nicht
ergriffene Gregenden nach ihrem Ermessen zu besiedeln. Uber-
haupt hédtte die Stadtgemeinde in der Stralsenbahn ein wirk-
sames Mittel, die aus der, ,natiirlichen“ Steigerung der Grund-
rente sich ergebenden Ungerechtigkeiten zu mildern und die
gefihrliche Macht privaten Grofskapitals zu brechen. Die in
den Einverleibungsgesetzen den zukiinftigen Vororten zuge-
sicherten Stralsenbahnverbindungen vermogen den vorerwihnten
Zwecken nicht annidhernd zu dienen.

Wie die einzelnen Etappen der Betriebsausdehnung
stets auf eine Verstadtlichung des Dresdner Stralsenbahnge-
werbes hindridngen, strebt auch die Entwicklung des Ver-

1) ,Je einfacher aber der Betrieb durch die Unifizierung.der Triebkraft
wird, desto mehr ist die Gemeinde — — — fiir denselben technisch befiihigt.
Diese Befiihigung ist vollends erwiesen bei denjenigen Gemeinden, welche
bereits eigne elektrische Anlagen zu Beleuchtungszwecken besitzen®.
Deichen, Die Deutschen Strafsenbahnen . . . .. S.19.
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tragsverhédltnisses zwischen der Stadt- und der
Strafsenbahnverwaltung dem gleichen Ziele zu. Diese
Tendenz kommt neben der Erweiterung der kommunalen Ein-
flufssphiire dem Strafsenbahnwesen gegeniiber vor allem in den
finanzpolitischen Malsnahmen zum Ausdruck.

In dem ersten, Stralsenbahnangelegenheiten betreffenden
Vertrage vom 30. Oktober 1871 sicherte sich der Rat fiir
Bereitstellung stddtischen Areals nur eine Benutzungsab-
ocabe in Hohe der jeweiligen Gewerbesteuer. Als aber mit
Ausgang der siebziger Jahre neue Linien konzessioniert
werden sollten, wurde jene Abgabe nach der rdumlichen Aus-
dehnung des Betriebes als sogenannte Kilometergebiihr er-
hoben'). Damit erwarb sich die Stadtverwaltung eine feste,
vom Betriebsergebnis zwar noch unabhingige Kinnahme aus
dem Strafsenbahngewerbe, die aber in ihrer Hohe ganz erheb-
lich iiber die anfingliche Benutzungsabgabe hinausging. Einen
weiteren Vorteil fiir die stidtische Finanzierung erwarb sich
der Rat durch die in den allgemeinen Bedingungen von 1889
aufzestellte Forderung der Beteiligung am Bruttogewinn®). Auf
diese Weise wurde ein den gemeinwirtschaftlichen Interessen
besser dienender Modus fiir die Erhebung der urspriinglichen
Benutzungsabgabe geschaffen; denn der aus einem von der All-
gemeinheit hervorgerufenen Bediirfnis gezogene Gewinn muls
auch der Gesamtheit in irgend einer Form wieder zugefiihrt
werden?®). Zwar sichert die Partizipation am Rohgewinn der
Gemeinde nur einen sehr geringen, aber zu dem finanziellen
Erfolge des Strafsenbahnbetriebes wenigstens im Einklang
stehenden Anteil. Der oben ausgesprochene gemeinwirtschaft-
liche Grundsatz erfuhr eine weitere Beriicksichtigung dadurch,
dafs sich der Rat bei der Einfithrung des elektrischen Betriebes
die Stromlieferung reservierte und sich damit eine neue Ein-
nahmequelle erdffnete, also der Privattitigkeit ein neues Feld
verschlofs. -

Hieraus geht hinldnglich hervor, dafs das Dresdner
Stralsenbahnwesen im Laufe der Zeit mit den stddti-
schen Interessen immer mehr verwachsen ist und dafs
seine allgemeine Entwicklungstendenz sich schliels-

1) Vgl. § 13 der allgemeinen Bedingungen vom 24, Juni 1879.

%) Vgl. hieriiber, sowie im allgemeinen die gemeinwirtschaftlichen
Absichten der allgemeinen Bestimmungen von 1889, S. 83 ff.

%) Vgl. Biicher, Die Aufgaben . ... S.20.
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lich in der Kommunalisierung des ganzen Betriebes
verwirklichen mulfs.

Neuerdings hat auch der Rat ernstlich ver&'ucht den ersten
Schritt zur Ubernahme der Strafsenbahnen in stidtische Ver-
waltung zu tun, indem er ein privates Angebot von Aktien
der beiden Gesellschaften, und zwar im Nennwerte von
3000000 Mark der Deutschen und 500000 Mark der Dresdner
Strafsenbahngesellschaft warm befiirwortete. Der hohe Uber-
nahmekurs hiitte der Stadtgemeinde zwar zunéchst keine grofsen
finanziellen Vorteile ermoglicht, doch konnten durch die Ver-
wirklichung dieses Kaufes giinstige Verhiiltnisse fiir eine (Tber-
nahme des Betriebes noch vor 1921 angebahnt werden, da die
Stadtgemeinde mit dem Besitze der drei Millionen Aktien der
Deutschen Gesellschaft die Majoritiit fiir alle Beschliisse dieser
Gesellschaft erlangt und infolge des engen Verhiiltnisses zwischen
beiden Gesellschaften auch einen grofsen KEinfluls auf die
Dresdner Gesellschaft gewonnen haben wiirde. Die finanziellen
Wirkungen des vom Rate beabsichtigten Kaufes wiren danach
bei der Verstadtlichung des Strafsenbahnbetriebes sicher aus-
gelist worden. Das Kollegium der Stadtverordneten indes gab
seine Zustimmung nicht.

b) Verwaltungstechnische Griinde?').

Man hat vielfach den kommunalen Bau und mehr noch
den Betrieb von Strafsenbahnen deshalb unterlassen, um sich
nicht mit einem neuen Verwaltungsapparate zu belasten?®). Und
wenn man bedenkt, dals die Verwaltungen infolge des rapiden
Anwachsens der grolsen Stidte plotzlich vor eine Fiille von
Aufeaben gestellt wurden, die mitunter ihrer dringenden Natur
wegen kaum ein grundsitzliches Handeln und planmilsiges
Vorgehen zuliefsen®), so kinnte es auch den Anschein haben,
als ob jene ,Politik des Unterlassens“ berechtigt gewesen wire.
Eine genauere Untersuchung der hierfiir in Betracht kommenden

1) Die gar nicht unerheblichen Griinde dieser Art hat Deichen bei
seiner Beweisfithrung ganz auflser acht gelassen. Schliefslich kann deren
Bedeutung auch nur dem zum vollen Bewulstsein kommen, der den Werde-
gang bestimmter Stralsenbahnarlagen von seinem ersten Anfange an auf
Grund eingehenden Berichts- und Aktenstudiums verfolgte.

7) Deshalb wird in England der Betrieb der von den Kommunen
gebauten Strafsenbahnanlagen verpachtef.

#) Vgl. Bilcher, Die Aufgaben , ... S. 4.
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Verhiltnisse jedoch fithrt gerade zu einem entgegengesetzten
Resultate.

Schon bei der ersten Anlage auch nur einer einzigen
Stralsenbahnlinie erwachsen der stiddtischen Verwaltung eine
Unmenge Arbeiten, die die Bonitéit der Unternehmer, die Prii-
fung der verschiedenen Projekte usw. znm Gegenstand haben.
Alle diese vorbereitenden Arbeiten schrumpfen bedeutend zu-
sammen, wenn das Unternehmen durch die Verwaltung selbst
begriindet wird. Der Sachverstindigen, die eine Stadtgemeinde
in solchem Falle zu Informations- und Priifungszwecken bedarf,
kann diese sich auch bei privater Tétigkeit nicht entschlagen,
zumal wenn die Ausfithrung des Baues, wie in Dresden, durch
die Organe des Rates erfolgt?).

Die Schwierigkeiten filr die Kommunalverwaltung treten
in der Regel erst bei Abfassung der Konzessionsbedingungen
deutlich zu Tage. Auch die Dresdner Verhandlungen dariiber
beweisen mehr als hinreichend, wie ungemein schwer es ist,
der Einwohnerschaft alle Vorteile der Strafsenbahn miglichst
schnell zu gewéhren, ohne dabei die Erwerbsinteressen des
Unternehmers zu schiddigen, die dieser als berechtigte Forde-
rungen zur Durchfithrung seiner Projekte geltend machen zu
miissen meint?). Vielfach miissen die Verhandlungen schliefslich
ganz abgebrochen werden. So verschleppt sich die Ausfithrung
des Baues, und vergeblich aufgewendete Zeit und Arbeit be-
deuten auch Verluste fiir eine Stadtverwaltung. Kontrahiert
dagegen sozusagen der stddtische Verwaltungskorper mit sich
selbst, indem er als Unternehmer auftritt, so wickelt sich natur-
gemiifs alles glatter ab, da die eine Interessengruppe nicht von
der andern gekreuzt wird. Meinungsverschiedenheiten  inner-
halb der Verwaltungsorgane ergeben sich zwar in dem einen
wie in dem andern Falle, kinnen aber innerhalb eines und des-
selben Verwaltungskorpers, der doch immer gleiche Ziele ver-
folgen sollte, leichter gehoben werden. Sind dann endlich die

1) ,In dritter Linie sind die meisten dieser Einrichtungen® (gemein-
wirtschaftliche Anstalten) ,billiger von der Gemeinde herzustellen und zu
verwalten, weil sie vielfach Beamte, die sie ohnehin unterhalten mufs, fiir
dieselbe verwenden kann, weil sie iiberhaupt ihrer Natur nach den Betrieb
einheitlicher und im grofsen ausfilhren kann, wobei die Kosten sich er-
niedrigen.” Biicher, a.a. O.

%) Vgl. die umfangreichen Verhandlungen des Rats zu Dresden mit
Etlinger & Parish. Auch bei den gegenwirtigen Verhandlungen (s. Nach-
trag) zeigt sich der alte Interessenkonflikt.
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rechtlichen Grundlagen gewonnen, so ist es schwer, die zu-
gelassene Privattitigkeit bei verdnderter Sachlage und fort-
schreitender Entwicklung in den Dienst der Gemeindewirtschaft
zu stellen. Nicht nur die Entwicklung der Dresdner Stralsen-
bahnen, sondern die Geschichte der Strafsenbahnen in Deutsch-
land beweist dasselbe.

»Als seit den sechziger Jahren dieses neue Verkehrsmittel
geschaffen wurde, waren es in den meisten Stiidten fremde
Unternehmer, englische, belgische Gesellschaften, denen die
Gemeinden die Benutzung ihrer Stralsen zu diesem Zwecke
konzessionierten. In der Regel wurden mit ihnen Vertrige
geschlossen, Vertrige von meist dulserst kurzsichtiger Art, die
bei der weiteren Entwicklung dieser Dinge, die niemand damals
voraussehen konnte, dann zu mancherlei Streitigkeiten mit den
Stadtverwaltungen fithrten. In der Regel bauten die Gesell-
schaften nur einen Teil der Linien, zu denen sie durch Vertrag
verpflichtet waren — naturgemils die besten. Sollten dann
die entlegeneren Stadtteile ebenfalls mit Stralsenbahnen ver-
sehen werden, so bedurfte es wieder drgerlicher und langer
Verhandlungen, Die Gesellschaften wulsten das bis auf das
dulserste hinauszuziehen. Sie stellten inzwischen die Geduld
des Publikums durch umstéindliche und hohe Tarife, durch
Uberfiillung der Wagen, durch seltenes Laufenlassen derselben
auf die hirtesten Proben. Jeder, der einmal in Wien gewesen
ist, wird eine derartige Misere, die eine grofse Stadt betroffen
hat und nicht loslifst, dort beobachtet haben. Noch jiingst
hat der Vertrag, den die Stadt Berlin mit der Stralsenbahn
geschlossen hat, in weitesten Kreisen das peinlichste Aufsehen
erregt, weil es fast unmoglich war, das Interesse des Pub-
likums mit dem Interesse der Gesellschaft in Ubereinstimmung
zu bringen').%

Mit der wachsenden Ausdehnung des Strafsenbahnbetriebes
sahen sich die Stadtverwaltungen veranlafst, fiir die Angelegen-
heiten des Strafsenbahnwesens ein besonderes Amft (Strafsen-
bahnamt) zu griinden?). So fiihrte der private Ban und Betrieb
dennoch zu einer neuen Verwaltungseinrichtung.

Darnach steht iiber allen Zweifeln erhaben, dals die ver-
waltungstechnischen Schwierigkeiten bei privater Be-

L) Biicher, Die Aufgaben . . ... S. 20 und 21.
2) Vgl. 8.57 dieser Arbeit.
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tdtigung im Stralsenbahngewerbe ungleich grofser
waren als bei kommunaler,

c)und d) Soziale und finanzielle Griinde.

Die von Deichen in seiner Arbeit geltend gemachten
sozialen Vorteile hinsichtlich einer gesunden Wohnungs- und
Baupolitik und der Fiirsorge fiir die Angestellten der Stralsen-
bahn sind auf die Dresdner Verhiiltnisse ohne weiteres iiber-
tragbar'). Welche Bedeutung die Dresdner Strafsenbahnen fiir
die Aufbesserung gesunder Wohnungsverhiltnisse haben, ist
frither gezeigt worden. Doch wiirden auch die sozialen Auf-
gaben der Stralsenbabn in viel besserer Weise gelist worden
sein, wenn die Gemeindeverwaltung ihren wirtschaftlichen
Pflichtenkreis auch auf diesen Betrieb ausgedehnt hiitte.

Dagegen sind die Zahlen der von Deichen angegebenen
Beispiele, welche die finanziellen Einwirkungen des ge-
meindewirtschaftlichen Stralsenbahnbetriebes illustrieren sollen,
fiir diesen Zweck auf ein richtiges Mafs zu reduzieren, Wenn
die finanzielle Ausnutzung des Stralsenbahngewerbes seitens
der Privatunternehmungen Deichen zu dem Schlusse fiihite,
dafs vom Standpunkte der volkswirtschaftlichen Produktions-
politik der Gemeindebetrieb zu empfehlen sei, so ist das richtig.
Doch durften aber dann die aus diesen Erwerbsbetrieben
stammenden finanziellen Ergebnisse nicht so ohne weiteres den
Kommunen als Vorteil vorgehalten werden. Gewils wiirde den
Offentlichen Interessen weit mehr gedient, wenn diese Ertriige
dem Gemeindehaunshalte zugefithrt werden konnten. Wenn aber
auf der einen Seite das reine Erwerbsmoment die Uber-
fithrung dieser Betriebe aus der privaten in die kommunale

) Vgl. Deichen, 8. 81 ff. Nur dahin sollen sie ergiinzt werden, dals
die Kommune die bedeutende Bedarfsdeckung des Strafsenbahnbetriebes dem
lokalen oder nationalen Markte zuweisen wiirde. Eine Erwerbsgesellschaft
verfihrt nur nach den Grundsiitzen grilster Billigkeit, ohne dabei sozial-
politische Momente zu beriicksichtigen. Fiir eine gesunde Volkswirtschaft
ist aber dieser Vorzug, wenn nicht illusorisch, zum mindesten bedenklich.
Und das den offentlichen Befrieben gegeniiber geltend gemachte billigere
Wirtschaften der grofsen Erwerbsgesellschaften ist nur auf Kosten sozial-
politischer Riicksichtnahme midglich. Soweit aber die grifsere Alkkomo-
dationsfihigkeit der privaten Betriebe dazu beitragen sollte, kann dieser
zumeist vermeintliche Vorzug in dem Malse abgeschwiicht werden, als die
vorerwihnten Stralsenbahniimter mehr nach kaufminnischen und weniger
nach bureaukratischen Grundsiitzen verwaltet werden.
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Titigkeit nahelegt, so muls es bei einer etwaigen Verstadt-
lichung in einem den gemeinwirtschaftlichen Charakter solcher
Anstalten wahrenden Malse zuriicktreten?).

Um die finanzpolitische Bedeutung des kommunalen Strafsen-
bahnbetriebs richtig zu erfassen, darf nicht gefragt werden:
welche Einnahmen fliefsen der Stadtkasse unter Voraussetzung
des Privatbetriebes zu, sondern: welche Tarifmalsnahmen
sind durchzufithren, damit der Gemeindebetrieb alle
an die Strafsenbahn zu stellenden gemeinwirtschaft-
lichen Aufgaben gleichmilsig erfiillt.

Zwei Wege stehen zur Losung der letzten Frage offen.

1. Die Festsetzung der Tarife zur Erzielung des grifsten

Reingewinnnes und

2. die Festsetzung der Tarife nach dem reinen Gebiihren-
prinzip.

Da die gesamte offentliche Tétigkeit der Zwangsgemein-
wirtschaften fortschreitender Kulturvolker in stetem Wachs-
tume begriffen ist, wird naturgemils auch deren Finanzbedarf
entsprechend gesteigert. Es ist also ein ganz berechtigtes
Streben des Staates und der Selbstverwaltungskorper, die Be-
friedigung gewisser wirtschaftlicher Bediirfnisse ihrer Bevolke-
rung als Emnahmequelle zu betrachten. So darf auch die
Kommune durch den Strafsenbahnbetrieb erwerbend auftreten?),
jedoch unter Beriicksichticung des Umstandes, dafs sie den
Tarif anf den Fufs grofster Billigkeit zu setzen hiitte. Dabei
miifste sie aus sozialpolitischen Riicksichten in ausgedehntem
Malse Tariferméfsigungen eintreten -lassen®). Nach den bis-
herigen Erfahrungen dirfte der Zehnpfennig-Einheits- -
tarif oder ein auf einer anderen Basis anfgebauter billiger Zonen-
tarif in Verbindung mit dem Finfzehnpfennig-Umsteigetarife
den Gemeinden immer noch erwerbswirtschaftliche Einnahmen
und damit der Bevilkerung eine Steuerentlastung gewiihren.

) Es sollte deshalb an dieser Stelle nicht unterbleiben, auf jene In-
konsequenz hingewiesen zu haben.

%) Vgl. Schinberg, Handbuch der politischen Okonomie IIT 1, S. 67,

%) Das bei der Festsetzung des Tarifs hiernach zu beachtende
iffentliche Interesse wird den Einnahmen aus dem kommunalen Stralsen-
bahnbetriebe das Geprige 6ffentlicher Unternehmereinkiinfte i, e, S.
geben und ihnen den Charakter der nur durch das fiskalische Interesse
bestimmten Monopoleinkiinfte oder Regaleinkiinfte in neuerem
Sinne in dem Mafse entziehen, als dieses zuriick- und jenes hervortritt.
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Die Festsetzung des Tarifes nach dem reinen Gebiihren-
prinzipe (Deckung der Selbstkosten, wie z. B. in der Justiz-
und Schulverwaltung) mag wohl den einem derartigen Ver-
kehrsinstitute unbedingt zuzugestehenden Vorzug iulserster
Billigkeit geben, hat aber erhebliche Nachteile im Gefolge.
Einmal wiirde die Stenererleichterung ausbleiben und zum
anderen sich eine Schwierigkeit in der Ausgestaltung des
Tarifes ergeben, ohne dessen Einheitlichkeit zu beeintrichtigen,
Weiter steht der Selbstkostentarif mit den Gesetzen gerechter
Preishildung in Widerspruch. Gerechte Fahrpreise haben sich
némlich nicht nur dem Kostenaunfwande, sondern auch dem
Werte der Transportleistung fiir den Fahrenden anzupassen.

Ohne des weiteren darauf einzugehen, erscheint nach dem
vorigen der Gedanke der Unentgeltlichkeit der lokalen
Personenbeforderung (zur Losung der Bodenreform) zur
Zeit kaum diskutabel ).

Die finanziellen Ergebnisse vorstehender Mafsnahmen lassen
sich im voraus nicht allgemeingiiltiz bestimmen, da die be-
sonderen Verhiltnisse, wie bernahmebedingungen, Beibehaltung
alter oder Aufstellung neuerTarife, soziale Verpflichtungen gegen-
iiber dem Dienstpersonalund der Einwohnerschaft usw., ausschlag-
gebend sind. Hierbei wird jede einzelne Gemeinde von Fall
zu Fall ibhre Rentabilititsberechnung selbst anstellen miissen.
Bemerkenswert jedoch ist, dals es allen Kommunen viel eher
als Privatbetrieben miglich ist, verwandte Transportgewerbe
anzugliedern, also eine intensivere Ausnutzung der, stehenden
Kapitalsanlage herbeizufithren. So wiirde es gewils allgemeine
Anerkennung finden, wenn der lokale Giiter- und Paketverkehr
von seiten der Gemeinden einheitlich organisiert wiirde. Hier
ist noch ein grofses, gegenwirtig durch mannigfaltige Privat-
tatigkeit arg zersplittertes Feld fiir die zusammenfassende,
gemeindewirtschaftliche Betriebsamkeit. Mit Hilfe der Strafsen-
bahnanlagen wéren die Kommunen in der Lage, diese gemein-
niitzige Aufgabe zu losen, indem sie sich die zur Nachtzeit
der Verwendung harrenden Schienenwege dienstbar machten
Eine Beeintriichtigung der nichtlichen Ruhe steht nicht zu
befiirchten, da auf den einzelnen Linien nur wenige Wagen
zu verkehren brauchten, die iiberdies amch langsam fahren
konnten.

) Vgl. Fr. Naumann, Neudeutsche Wirtschaftspolitik, S. 72.
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Die technischen Vorgiinge miifsten alsdann nach folgender
Organisation geordnet werden:

1. Annahme der Transportstiicke an geeigneten Sammel-
stellen,

9. Ordnung derselben nach den entsprechendenLeitkursen,

3. Beforderung derselben zur Nachtzeit und

4. Zustellung derselben von den bereits genannten Sammel-
stellen aus am Vormittage.

Die am Abend aufgegebenen Giiter wiiren somit am néichsten
Morgen bereits an ihrer Empfangsstelle. Privat- und Ge-
schiiftslente wiirden diese Einrichtung wegen ihrer Billigkeit
mit Vorteil benutzen. Auch die Post kinnte sich in einzelnen
Teilen ihres ortlichen Paketdienstes angliedern, soweit sie ihren
Betrieb nicht selbst auf diesen Verkehrszweig ausdehnen
wollte. Aufser dem in dieser Weise organisierten Gepick- und
Kleingutverkehr miifste die Giiterbeforderung durch die Stralsen-
pahn auch den mehr tempordiren Transportbediirfnissen der
lokalen Industrie dienen. Zur Zeit miissen die in Frage
kommenden Transportleistungen durch das kostspieligere Last-
fuhrwesen erfiillt werden, da die Frachtsitze der Staatsbahnen
fir die lokale Beforderung zu hoch sind.

Staat und Gemeinden haben die Verwendung der Stralsen-
bahn zam Gitterverkehr bereits im Auge. So hat Dresden in den
mit den beiden Stralsenbahngesellschaften abgeschlossenen Ver-
triigen sich die unentgeltliche Benutzung der Anlagen derselben
(wenn vorliufig auch nur zur Miillabfahr usw.) bereits vor-
behalten und die Giiter- und Paketbeforderung auf den der
Deutschen Strafsenbahngesellschaft noch zu genehmigenden
Linien (s. Nachtrag) zugelassen. Die Ansiitze zur Ausfithrung
des im vorigen beregten Gedankens sind darnach schon vor-
handen. Leistungsfiihig kann die vorgeschlagene Einrichtung nur
bei einer einheitlichen Organisation von seiten der grolsen
Stadtgemeinden und fir die Transportbedirfnisse der
lokalen Industrie nur unter zweckmilfsiger Angliede-
rung der privaten, kommunalenund staatlichen elektri-
schen Aulsenbahnen an die Staatseisenbahnen werden.

Am Ausgange dieses Abschnittes eriibrigt es sich nur
noch, die verschiedenen Resultate der Deichenschen Be-
weisfithrung hinsichtlich der kleinen und grolsen Strafsen-
bahnbetriebe zu widerlegen. ,Die Strafsenbahnen in kleineren
Stidten konnen sehr wohl der Privatunternehmung itberlassen
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bleiben. In allen grofseren Stidten dagegen, in denmen der
Verkehr so umfangreich ist, dals als Privatunternehmung stets
nur die Aktiengesellschaft in Frage kommt, ist diese durch
den Gemeindebetrieb zu ersetzen. Denn hier hat die Privat-
unternehmung in technischer und tkonomischer Hinsicht nicht
den geringsten Vorzng; hinsichtlich der lukrativen Ausbeutung
des Unternehmens aber die bedeutendsten Nachteile').“ Diese
differente Behandlung der grofsen nnd kleinen Betriebe be-
ruht auf der falschen Voraussetzung, dals letztere in der
Form der reinen Privatunternehmung erscheinen sollen, wo-
durch fir sie die Vorziige dieser Unternehmungsform zur
Geltung kdmen. Falsch ist jene Voraussetzung, abgesehen
von den dieselbe bereits widerlegenden Ausfithrungen im vorigen,
schon deshalb, weil erstens jeder Stralsenbahnbetrieb eine be-
stimmte Grofse haben mufs, um iiberhaupt zu rentieren. Aber
bereits diese Minimalbetriebe fordern erhebliche Kapitalien ®),
die ein Einzelunternehmer nicht so leicht in einem einzigen
Betriebe anlegen wird.

Zweitens ist das Kapitalbediirfnis anch der kleinen Betriebe
bei der fortschreitenden Verkehrstechnik in stetem Wachstum
begriffen?).

Drittens leiden die an sich schon wenig rentablen Stralsen-
bahnbetriebe der kleinen Stddte und des platten Landes an
den wirtschaftlichen Nachteilen des Kleinbetriebes. Um diese
einigermalsen auszugleichen, ist man ja allerorts bestrebt,
wenigstens einzelne Teile des Betriebes im grofsen einzurichten,
indem die elektrischen Zentralen gleichzeitig auch Strom zu
Licht- und Kraftzwecken abgeben.

Personenfuhrwerk und Stralsenbahnbetriebe:

Jah Allein- 1 bis 10 11 bis A0 51 bis 200 | iiber 200
T\ petriehe Personen Personen Personen ! Personen

- _‘_ }-3e- Per- ” Be- Per- | ﬁe- \ Per- | Be- | Per-

triebe| sonen |tri0bc sonen |triebe sonen |triche| sonen

1882 588 519 | 1469 || 15 221 4 | 876 124y
1895 506 586 | 1704 ‘ 27 545 4 ‘ 500 3 1974

) Deichen, a.a. 0.
) Vgl. Die Kostenanschliige der staatlichen Aulsenbahnen.
%) Vgl. 8. 257.
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Aus der vorstehenden, das Konigreich Sachsen umfassenden
Zusammenstellung ') geht auch hinlénglich hervor, in welchem
Malse besonders die grofsen Betriebe (und dies sind eben vor-
wiegend die Strafsenbahnbetriebe) gewachsen sind.

Alle diese Umstiinde halten die reine Privatunternehmung
von der Betitigung im Stralsenbahnbetriebe fast ausnahmslos
ab, und angesichts des letzten Punktes wird die Privatindustrie
iitberhaupt nicht immer geneigt sein, Kapital unter der landes-
iiblichen Verzinsung anzulegen, so dafs die Gemeinden geradezu
gezwungen sind, ihre wirtschaftlichen Bediirfnisse
im Hinblick auf den lokalen Verkehr selbst zu be-
friedigen?), wie sie es auch mit anderen Betrieben
bereits zum eigenen Vorteil getan haben.

Welche Fortschritte der kommunale Bau und Betrieb von
Strafsenbahnen zu verzeichnen hat, soll nachstehende Zusammen-
stellung zeigen. Nach einer Mitteilung vom Verein deutscher
Strafsenbahn- und Kleinbahn-Verwaltungen befanden sich zu
Anfang des Jahres 1903 folgende Strafsenbahnen in stidtischer
resp. kommunaler Regie:

Betriebsliinge

Barmer Stralsenbahn und Barmen-Schwelmer Strafsenbahn . . 9,20 km

Stidtische Strafsenbahn in Bielefeld . . . . . . . . . . . . . 13— .,

W . i 5 i el e W S ol R T30

7 o 0 BIOSIAL S o I LN L 185 866 ',

o i sy Golmar, i le SUS TSRt ae it L L 25001,

o . SuDarmatadn | bl al- st i 2 81 5

Dresdner Vorortsbahn, Dresden-Leuben . . . . . . . . . . . 8,68 .,

Stidtische Strafsenbahn in Diisseldorf . . . . . . . . . . . . 41389
Stralsenbahnen der Stadt Elberfeld (betrieben durch die elektrische

Stralzsenbahn Barmen-Elberfeld zu Elberfeld) . . . . 9,32 ,

Stidtische Vorortshahn Frankfurt-Eschersheim, Frankfort a. M. 508

Stiadtische Stralsenbahn in Kélna. Rh. . . . . . . . . . . . 62,70 ,,

= % T i g BT R SRR 38,64

- " o HAIHeratad e L ST S B i 362

0 5 i Preiberp il Braps Sl AR 9,121,

o i o M Gladbach o8 oron SRR LT 16,89 ,,

s P G o 1 T A s Ll R 8,50

8 5 . Epnreabere P TR T . s e L0

b X ., Ludwigshafen a. Rh, . . . . . . . B,76"

o = P T T e i S SR e R 2243 ,,

g Seitensumme: 297;85_1;ni
1) Zeitschrift des Koniglich Sichsischen Statistischen Bureaus 1900,
8.1 und 2.
. 2) Vgl den Abschnitt: Die Aufgaben der Gemeindepolitik fiir den
. Aushau der Dresdner Aulsenbahnen.
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Betriebsliinge
‘ Ubertrag: 297,82 km
Stiidtische Strafsenbahn in Miilheim a. d. R. . . . . . . . . . 20, LE.
! & R T DA e 8,80 ,,
<! : o et A e R e e . 1 24,—
- ke Lo LD A e e 25— .,
o = ol 58 TR S e ety | DR ! G E i
W i ., Solingen (betrieben durch ,,Union“,
HA G Ber i RaviEs cnl L a8 -
% " P b T LI 8 b i oty e 344
Mirkische Strafsenbahn in Witten a. d.R. . . . . . . . . . . 2991, -
Stiadtische Lokalbahnen in Altona . . . . . . . . . . . . . . —_
Stidtische Strafsenbahn in Képeniek (betrieben durch Gebriider
Neuendorf in Képenick) . . . . . . . . . . . . .. 2— 5
Dampfstrafsenbahn in Naumburg a.8.. . . . . . . . . . .. 063
Stidtische Stralsenbahn in Schleswig . . . . . . . . . . . . 420 ,,
Stidtische Strafsenbahn in Landshut i. Bayern (betrieben durch
Gebriider Neuendorf in Kdpenick) . . . . . . . .. —_
Stddtische Strafsenbahn in Schweinfurt . . . . . . . . . . . 2,20 ,,

Ferner:

Miinchener Trambahn (grofstenteils in kommunalem Besitze, je-
doch von der Miinchener Trambahn-Aktien-Gesellschaft
zu Miinchen betrieben). . . . . . . S i T 4849

Summa: 493,79 km
Neuerdings sollen auch die Karlsruher Stralsenbahnen (15 km) verstadt-
licht werden.

Wenn man die Gesamtlinge der Strafsenbahnen des Deut-
schen Reiches mit etwa rund 8000 km Betriebslinge (Preulsen
2380 km und die iibrigen Bundesstaaten ca. 1000 km [Sachsen
360 km]) ansetzt, wiiren bis jetzt insgesamt 15 Prozent in
kommunalem Betriebe (Schweiz s. Nachtrag).

Am Schlusse dieser Arbeit sei noeh darauf hingewiesen,
dafs neuerdings die Dresdner Stadtverwaltung an der Kom-
munalisierung der Stralsenbahnen der Residenz Dresden ein
erhohtes Interesse haben sollte, da die Moglichkeit besteht,
dafs der Gemeindeetat durch den Fortfall der Eingangsabgabe
auf Verbrauchsgegenstiinde eine empfindliche Liicke erhalten
kann. Es wire darum mit Frenden zu begriifsen, wenn der
vermutliche Ausfall in einer neuen Einnahmequelle, die nicht
aus dem Steuervermogen der Binwohnerschaft fliefst, hin-
reichenden Ersatz finde. Mochte die hiermit abgeschlossene
Abhandlung das Werk der Kommunalisierung des Strafsen-
bahnwesens im allgemeinen, insbesondere der Dresdner Strafsen-
bahnen férdern helfen!
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Nachtrag.

Am 2. Juli 1903 genehmigten die Stadtverordneten folgende Strafsen-
bahnlinien: Dresdner Strafsenbahn: die Fortsetzung der Betriebslinie
Haupthahnhof — Fiirstenstrafse von der Blasewitzer- bis zur Pfotenhauer-
strafse; Deuntsche Strafsenbahngesellschaft: Hauptbahnhof —Wiener-—
Lenné-—Canaletto-—Fiirstenstra(se bis zur Pfotenhauerstrafse, Ostra- Allee—
Neu-Gruna und die Verlingerungen der Bergkellerlinie nach Ricknitz, der
Ringlinie nach Zschertnitz, sowie der Alt-Grunaer Linie nach Seidnitz und
der Rennbahn. Aus den Verhandlungen geht hinlinglich hervor, dafs vor
allem der Bau der vorderband noch unrentablen Verlingerungen, die sich
die genannten Vororte gelegentlich der Einverleibung zusichern liefsen,
nur unter Preisgabe recht belangreicher, vertragsmilsig bereits festgelegter
Tarifvorteile seitens der Stadtverwaltung zu erreichen war. Beinahe zwei
Jahre dauerte es, ehe die privatwirtschaftlichen Erwerbsinteressen der Ge-
gellschaften mit den gemeinwirtschaftlichen Zwecken der stddtischen Ver-
waltung in Einklang gebracht werden konnten. Doch scheinen die dufserst -
langwierigen Verhandlungen der neueren Zeit, welche mit jenem alten
Interessenkampfe zusammenhingen, nunmehr auch im Kollegium der Stadt-
verordneten zu der ﬁberzeugung gefithrt zu haben, dafs durch einen kom-
munalen Stralsenbahnbetrieh der Einwohnerschaft am besten gedient
werden kann: Die Strafsenbahnpolitik der stidtischen Verwaltung muls
bei den hierbei abzuschliefsenden Vertrigen erreichbare Vorteile nicht nach
ihrem gegenwiirtigen Werte bemessen, sondern die Wirkungen derselben fiir
eine vorzeitige Ubernahme des Stralsenbahnbetriebes im Auge behalten.
Grofsartige Erfolge haben hierbei die Verwaltungen der schweizerischen
Strafsenbahnen zu verzeichnen, wie itberhaupt die Schweiz auf sozialrefor-
matorischem Gebiete stets an erster Stelle marschiert. Obgleich ihre
Stralsenbahnen durchschnittlich um fast zwei Dezennien jiinger als die
unsrigen sind, befinden sich (nach dem Stande vom 1. Januar 1903) doch
bereits 30 Prozent der gesamten Betriebslinge im Besitze von Gemeinden
und offentlichen Korporationen. — Die Fulsnote auf S. 171 ist nach den
neuesten Erhebungen des Statistischen Amtes der Stadt Elberfeld dahin zu
berichtigen, dals die Zahl der Gemeinden, welche die Grundsteuer vom
gemeinen Wert erheben, allein in Preunfsen etwa schon 200 betriigt. Nach
dem neuen Veranlagungsverfahren gestalten sich die Verhiltnisse wesentlich
zu Gunsten der Besitzer von Wohnhiiusern, Die Aufbringung eines Steuer-
betrages von 100 Mark verteilt sich im Vergleich zu frither wie folgt:

Nutzungs- Gemeiner also
wert Wert jetzt |
die Besitzer von Wohngebiiuden . . . . . . 63 Mark 36 Mark  — 27 Mark
die Besitzer von Wohn- und Geschiiftsgebiiuden 25 T — 8
die Besitzer von Geschiiftsgebiiuden . . . . . BE i b 3 + 8
die Besitzer von Wohngebéinden und unbebautem
Land (Villenbesitzer)- ... . .= « .. Bty 5 iy + 8 ,
die Besitzer von unbebautem Geliinde . . . . 1 ,, R0 4 19

Zu S. 155: Am 11. Juli wurde der letzte Teil der Aulsenbahn Losch-
witz— Pillnitz ertffnet.




