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Durch Ihren geehrten Herrn Vorsitzenden
wurde mir der ehrenvolle Auftrag, Ihnen heute ei-
nen Vortrag tber Tertidrbahnen fur die Insel Ri-
gen zu halten, erteilt. Wenn ich diesem an mich er-
gangenen Rufe folgend, hier das Wort ergreife, so
bitte ich zunachst um IThre Nachsicht; einerseits bin
ich im Laufe der letzten 8 Jahre, so lange ich die
Ehre habe, die Chausseen unserer Insel zu verwal-
ten, dem Eisenbahnwesen mehr und mehr entfrem-
det, andererseits ist die Vorbereitungszeit, zumal
ich auch sonst sehr reichlich in Anspruch genom-
men bin, eine sehr kurze gewesen. Wenn ich es
trotzdem wage, hier 6ffentlich aufzutreten, so thue
ich es aus Interesse zur Sache, weil ich Uberzeugt
bin, daf die vorliegende Frage fir unsere Insel von
der groliten Bedeutung ist, und weil ich meine, daf3
durch die im Laufe der Jahre Kenntnifd unserer In-
sel die geringere Vertrautheit mit dem eigentlichen
Eisenbahnwesen zum Theil aufgewogen wird.

Um nun nach Erledigung dieser personli-
chen Frage zur Sache zu kommen, so gilt es zu-
nachst, den Begriff einer Tertidrbahn festzustellen.
Man unterscheidet folgende Arten von Eisenbah-
nen: 1) Hauptbahnen, 2) Secundarbahnen, 3) Ter-
tidrbahnen.

Haupt- und Secundarbahnen haben norma-
le Spurweite und sind so eingerichtet, daf3 ihr rol-
lendes Material von einer Bahn auf die andere
Uibergehen kann. Der Unterschied zwischen beiden
liegt wesentlich im Umfang und in der Schnelligkeit
des Verkehrs und den sich daraus ergebenden Ab-
anderungen fur Bau und Betrieb. Tertiarbahnen
sind solche Eisenbahnen, auf welche das rollende
Material der Haupt- und Secundarbahnen nicht
Ubergehen kann, z. B. Schmalspurbahnen, Pferde-
bahnen, Zahnradbahnen, Seilbahnen und dergl.
Beim Anschluf3 einer Tertiarbahn an eine Haupt-
oder Secundarbahn missen unter allen Umstanden
auf der Anschlussstation alle Personen umsteigen
und alle Guter umgeladen werden.

Meine Herren, Sie werden sagen, das macht
uns zu viele Umsténde, das Umladen kostet zu viel
Zeit und Geld; da wollen wir doch lieber Secundar-
bahnen bauen. Ja, meine Herren, Secundéarbahnen
wie der Staat sie auf unserer Insel gebaut hat, er-
fordern an Baucapital excl. Grund und Boden und
Betriebsmittel circa 4 mal soviel als eine rationell

construirte schmalspurige Tertidrbahn; es muf3
also das 4fache Baucapital verzinst und armortisirt
werden. Dadurch allein schon (abgesehen von den
hoheren Betriebskosten) wird fur unsere Insel der
weitere Ausbau von Secundarbahnen zur Unmdg-
lichkeit. Viele Bewohner der Insel glauben, der
Staat werde uns in wenigen Jahren eine Secundar-
bahn nach Wittow bauen; meine Herren, ich glaube
Ihnen versichern zu kénnen, dass dies in absehba-
rer Zeit nicht der Fall sein wird. Eisenbahn- und
Finanzminister haben vor einigen Monaten einer
Deputation aus anderer Gegend Ubereinstimmend
erklart, sowie bisher kénne es mit den Secundéar-
bahnbauten des Staates nicht weitergehen, der
Staat kénne nur noch die wichtigsten Linien bauen,
er ruinire sich sonst die Rentabilitat seines Eisen-
bahnnetzes. Darum wird auch der Staat keine
Eisenbahn nach Wittow bauen, es sei denn, dal}

die langjahrige Hoffnung Riugen’s auf einen Kriegs-
hafen in der Tromperwiek in Erfullung geht. Seit
dem Amtsantritt unseres jetztigen Eisenbahnminis-
ters ist aber ein Gesetzentwurf in VVorbereitung,
welcher das Bauen von Bahnen untergeordneter
Bedeutung durch Commune und Private wesentlich
erleichtern soll. Es kénnte demnach verfriht er-
scheinen, heute schon der Frage des Tertiarbahn-
baus ndher zu treten. Ja, meine Herren, das Bauen
ware heute verfriht, nicht aber das Anregen und
Vorbereiten. Wenn das in Aussicht stehende Gesetz
eine wesentliche Ermaligung der Anforderungen
des Staates an Construktion und Ausristung, eine
Verringerung der Leistungen fir die Post, oder gar
eine pecuniare Subvention untergeordneter Bahnen
bringen sollte, so werden die Bahnen wie die Pilze
aus der Erde schieRen, und wer zuerst kommt
mabhlt zuerst, sagt ein altes Sprichwort. Beim in
Kraft treten des Gesetzes missen wir also schon
wissen, was wollen wir und was kénnen wir bauen,
insbesondere aber auch: wer soll bauen, damit
alsdann die speciellen definitiven VVorarbeiten in
kurzester Frist hergestellt und zur Genehmigung
vorgelegt werden kdnnen.

“Gut Ding will Weile haben”, insbesondere
bei uns, wo die Bevolkerung ziemlich bedéachtig ist
und am Hergebrachten hangt, neue Ideen aber nur
langsam aufnimmt. Darum mussen dieselben recht-
zeitig erdrtert und dadurch dem Verstandnif} naher
gebracht werden. Gerade jetzt liegt aber noch ein
besonderer Grund vor, der Tertiarbahnfrage naher
zu treten.

In Stralsund wird eine Zuckerfabrik gebaut
und diese soll im n&chsten Herbst erdffnet werden;
die Landwirthe unserer Insel haben dringendes
Interesse, durch Einfuhren des Zuckerrubenbaues
die Ertrage ihrer Guter zu steigern. Dadurch wer-
den die zu transportirenden Massen wesentlich
vermehrt; ein weiter Transport der Riben und
Schnitzel auf Landwegen ist aber so gut wie un-
maglich; auch unsere Chausseen, die nur eine 7”
starke Steinbahn haben, werden durch diese



Massentransporte sehr leiden und erheblich gro-
Bere Reparaturkosten erfordern als bisher, zumal
die Transporte fast nur in der nassen Herbstzeit
und im Winter, der meist auch nur milde ist,
geschehen werden.

Ich erinnere mich, daB in der Provinz Sach-
sen viele alte Chausseen in der Nahe von Zucker-
fabriken umgebaut wurden, wenn ich nicht irre,
erhielten sie Pflaster bester Qualitat. Auch bei uns
wurden derartige Kosten zur Verstarkung einzel-
ner Strecken nothwendig werden, wenn der
Zuckerrubenbau erheblichen Umfang annehmen
sollte.

Fur ein Vorgehen mit dem Bauen von Ter-
tidrbahnen spricht ferner der gewichtige Umstand,
dass beim Landtransport auf gréfite Entfernungen
der Rubenbau an und fur sich unrentabel wird, da
die Transportkosten eine zu grolie Hohe annehmen.
Sollen auf unserer Insel Zuckerrtben auch noch
auf anderen Gutern, als denen, welche dicht am
Wasser liegen, gebaut werden - und Sie selbst wer-
den es besser wissen als ich, von wie groRer Bedeu-
tung dies fur die Entwicklung unserer Landwirth-
schaft ist - so mussen die Transportverhaltnisse
wesentlich verbessert werden; das beste mogliche
Mittel hierzu ist meiner Ansicht nach der Bau von
schmalspurigen Tertiarbahnen.

Aber meine Herren, vom Transport der
Zuckerruben allein kann bei unseren Verhaltnissen
eine Bahn nicht rentabel werden, schon darum
nicht, weil der Zuckerribentransport nur einen
sehr maRigen Frachttarif ertragen kann. Derselbe
darf die eigentlichen Transportkosten nicht wesent-
lich Gbersteigen. Auf einen sehr erheblichen Bei-
trag des Zuckerrtbentransportes zur Deckung der
Generalkosten und der Verzinsung des Anlage-
capitals durfen wir nicht rechnen. Wie ich Ihnen
nachher am Beispiel einer Bahn von Bergen nach
Wittowfahre zeigen werde, mussen bei Bertck-
sichtigung aller Verkehrsarten die Frachten tber
das bei Staatsbahnen tbliche MalR gesteigert wer-
den, wenn auch nur eine halbe Verzinsung des
anzulegenden Kapitals herauskommen soll. Wir
kdnnen deshalb nicht annehmen, daR sich fremde
Kapitalisten bereitfinden sollten, ohne erhebliche
Subvention seitens des Staates, der Provinz, des
Kreises, oder einzelner Kreistheile ihr Kapital fur
ein solches Unternehmen zu riskiren. Jedenfalls
werden auch diejenigen, welche ein besonderes
Interesse am Zustandekommen eines Bahnunter-
nehmens haben, insbesondere diejenigen, deren
Besitzthum durch die zu erbauende Bahn im Werth
wesentlich gesteigert wird, erhebliche Opfer brin-
gen mdssen.

AuRer der vollstandig freien Herausgabe
des Grund und Bodens wird voraussichtlich die
Uebernahme eines Theils des Kapitals a fonds
perdu nothig werden. Fir dieses Kapital wirden
eventuell Zinsen erst dann gezahlt werden konnen,
wenn die Bahn einen solchen Reingewinn abwerfen

sollte, daR das Ubrige Kapital ausreichend verzinst
wird. Auch fir die Anlage von Haltestellen in un-
mittelbarer Nahe von Ortschaften und Gutern
wurden nach dem Vorbilde der Kreisbahn von
Flensburg nach Cappeln besondere Opfer zu brin-
gen sein. Die genannte Bahn, welche in einer Bro-
schire ihres Betriebsdirektors Kuhrt betitelt
“Bahn und Betrieb der schmalspurigen Kreiseisen-
bahn Flensburg-Cappeln” eingehend beschrieben
ist, scheint mir auch fur unsere Verhaltnisse in
vielen Beziehungen ein ausgezeichnetes Vorbild zu
sein. Vor allem in Bezug auf ihren auf3erordentlich
einfachen und billigen Betrieb. Der Stationsdienst
wird ndmlich auf allen Nebenstationen nicht durch
Beamte, sondern durch Agenten besorgt, ahnlich
wie die der Dorfpostdienst durch Postagenten. Um
dies zu ermdglichen, ist die Bahn mdglichst nahe an
und durch die Ortschaften geflihrt und werden
vorhandene oder neu zu erbauende geeignet gele-
gene Gast- und Geschaftshauser als Stationsge-
b&aude benutzt und mit den Inhabern Vertrage
geschlossen, nachdem dieselben gegen gewisse
Prozente der Einnahmen den Billetverkauf und die
Guterexpedition tibernehmen. Damit durch das
Fehlen der eigentlichen Stationsbeamten nicht eine
Gefahr flr den Betrieb eintreten kann, hat der
Zugfuhrer (der zugleich Schaffner und Pack-
meister ist) wahrend des Aufenthaltes des Zug es
auf der Haltestelle das Kommando. Nur auf den
Hauptstationen sind eigentliche Stationsbeamte
vorhanden; auf dem Flensburger Anschluf3bahnhof
wird ein Theil der Geschéafte gegen bestimmte Ab-
findungssummen von den Beamten der Hauptbahn
mitbesorgt. Die Spurbreite betragt 1 Meter, die
Tragkraft der Wagen 100 Ctr., also genau die
Halfte von einer gewohnlichen Eisenbahnlowry. Die
Wagen sind dementsprechend leichter, die einzel-
nen Radbelastungen werden auf die Halfte redu-
cirt; die Locomotiven sind so gebaut, daf3 die Rad-
belastung auch nicht groRRer wird, als die der
Wagen. Infolgedessen konnten erheblich leichtere
Schienen gebraucht werden, als auf normalspuri-
gen Bahnen. Das Gewicht eines laufenden Meter
Schienen betréagt nur 15 kg, also etwa 3/7 der
Schienengewichts einer normalspurigen Eisenbahn.
Da nun auch die Schwellen kiirzer und schwacher,
das Kiesbett schmaler und alles Kleineisenzeug
leichter, so konnte der ganze Oberbau mit 8.870 M.
pro Kilometer Bahn, gegentiber etwa 24.000 M. bei
einer Secundarbahn, hergestellt werden. Es wirde
zu weit fuhren, wenn ich Thnen die technischen
Einzelheiten weiter auseinandersetzen wollte. Wer
von lhnen sich daflir besonders interessirt, dem
kann ich die vorgenannte Broschiire nur dringend
empfehlen. Auf einen wesentlichen Unterschied
zwischen der Bahn Flensburg-Cappeln und etwaige
auf Rigen zu erbauende Bahnen mdchte ich aber
hier vorweg aufmerksam machen: auf jener tber-
wiegt der Personenverkehr, wahrend bei etwa hier
zu bauenden Bahnen (namentlich bei Einflihrung



des Rubenbaues) der Frachtverkehr meist die
Hauptrolle spielen wird. Wahrend auf jener Bahn
die Steigung 1/40 fast durchweg angewendet ist,
durfen wir hier auf keinen Fall tber 1/60 hinaus-
gehn, da anderenfalls die Maschinen zu schwer und
dadurch Oberbau und Betrieb zu theuer wurden.

Wenden wir uns nun zu der Frage, welche
Tertiarbahnen auf Rigen winschenswerth sind, so
steht im Vordergrund des Interesses die Erganzung
des zu 3/4 vom Staate ausgefiihrten, speziell von ei-
nem Notabelncomitee der Insel und der Stadt Stral-
sund aufgestellten Plans zu einem Bahnkreuz durch
die Insel. Die damals geplanten Strecken Altefahr-
Bergen, Bergen-Lauterbach und Bergen bis Sal3nitz
sind ausgefihrt; der 4. Kreuzarm, die Linie
Bergen-Wittowfahre, fehlt noch. Mit dieser Linie
machte ich mich nun etwas eingehender beschéafti-
gen:

Auf jener Karte ist eine Bahnlinie roth ein-
gezeichnet, welche ich Ihnen fir einzuleitende
Agitationen empfehlen mdchte. Bei der Wahl kom-
men folgende Gesichtspunkte in Betracht: 1) An-
fangspunkt: Bergen oder Samtens? Die Rubeninte-
ressenten in der Gingster und Trenter Gegend
werden mit Ricksicht auf die geringere Gesammt-
transportlange und die darausfolgende billigere
Fracht fur ihre Massentransporte wohl Samtens
den Vorzug geben. Dagegen ist eine Ausnutzung
einer Bahnlinie von Samtens aus fur den inneren
Verkehr der Insel, namentlich fir Personenver-
kehr, vollstandig unmaglich. Die Ziige der Tertiar-
bahn werden selbstverstandlich in der Richtung
nach Stralsund anschlief3en; daraus ergibt sich fur
die Richtung nach Bergen, Putbus und Sal3nitz
nach dem jetzigen Fahrplan ein Mehraufenthalt
von 3 Stunden 20 Minuten Vormittags, 2 Stunden
51 Minuten Nachmittags, 1 Stunde 56 Minuten
Abends. Dieser Mehraufenthalt auf Station Sam-
tens wiirde aber die Benutzung der Bahn fir den
Personenverkehr in den genannten Richtungen
unmaoglich machen. In Bergen besteht schon jetzt
Nachmittags und Abends ein gleichzeitiger An-
schluB nach allen drei ausgebauten Bahnrichtun-
gen; zum Sommer erhalten wir voraussichtlich den
3. Anschlu3 morgens um 10 Uhr.

Eine Abzweigung der Bahn (nach Wittow-
fahre) in Bergen wurde also fur den Personen-
verkehr sehr gute Verhéltnisse schaffen. Diese
Linienfuhrung macht es aber zugleich auch még-
lich, den Verkehr aus dem Kirchspiel und zum
Theil auch aus Rappin, Neuenkirchen an die Bahn
heranzuziehen und dad urch einerseits die Lebens-
fahigkeit der Bahn zu steigern, andererseits dieser
beim StrafRenbau etwas vernachlassigten Ecke des
Kreises aufzuhelfen. Als vorlaufiger Endpunkt fir
die Bahn ist durch die Fahrverhéltnisse die
Wittowfahre gegeben, damit auch die Bewohner
der Halbinsel Wittow den Anschluf? an die Bahn
erlangen kénnen.

Wirde eine sofortige Weiterfuhrung der
Bahn nach Wittow in Aussicht genommen, so
konnte als Ubergangsstelle auch die Camminer
Fahre in Frage kommen, da dieselbe besseren
Baugrund bietet als die Wittowerféhre. Da aber die
Verlangerung der Bahn nach Wiek und Alten-
kirchen ebenfalls erst dann eintreten wird, wenn
die Bahn nach Wittowerfahre sich einigermalien
lebensfahig bewahrt hat, da ferner die Trenter
Ecke wesentlich grofliere Frachten in Aussicht stellt
als die Neuenkirchener Ecke, so muf? Wittowféhre
als Endpunkt beibehalten werden. Als Zwischen-
punkte sind Patzig, Veikvitz, Kluis, Gingst, Silenz
und Trent gewahlt worden, da die anschlieBenden
fruchtbaren Landstriche gréRere Frachtmassen in
Aussicht stellen und der Personenverkehr durch
moglichstes Herangehen an die Dorfer wesentlich
gehoben werden duirfte.

Bei der Auswahl der Linie ist von grof3er
Bedeutung die Frage, ob und in wieweit die vorhan-
denen Chausseekdrper mitbenutzt werden kénnen.
Die Chausseen Bergen-Wittowfahre und Samtens-
Kluis haben eine Steinbahn von 3,5 m, einen
Sommerweg von 2,7 und zwei Banketts von 1,8 und
0,8 m. Die Entfernung zwischen der Steinbahn-
kante und der Mitte der Baumreihe am Sommer-
weg betragt 3,3 m, ist also grof3 genug, um das
Geleise darauf zu legen. zwischen der nachsten
Schiene und der Steinbahn wuirde ein Streifen
von 1,1 m Ubrig bleiben, der gerade geniigen
wurde, um das Ausweichen zweier sich begegnen-
der Wagen maglich zu machen. Es mifiten dann
aber die Schienen in den Sommerweg versenkt und
theure Oberbauconstruction gewahlt, auch fir
kinstliche Entwasserung des Planums gesorgt
werden. Die dadurch erwachsenden Mehrkosten
wurden die Ersparnisse an Erdarbeiten und
Terrain wieder aufheben. Zugleich kdnnten leicht
Unzutraglichkeiten entstehen, wenn Reparaturen
vorgenommen werden mussen oder zwei Fuhr-
werke und der Zug gleichzeitig zusammentrafen.
Auch wirde eine spatere Vermehrung der Ge-
schwindigkeit bei zunehmender Verkehrsent-
wicklung tber 20 Kilometer per Stunde unmdglich
werden.

ZweckmaRiger durfte es sein, wo die Ver-
haltnisse es sonst gestattendie Bahn auf3erhalb der
Baumreihen neben die Chaussee zu legen und von
derselben durch einen kleinen Graben zu trennen,
damit die Entwasserung von Bahn und Strafe nicht
leidet. Dabei konnte das Steinbahnbankett unter
Versetzung der Baumreihen auf 1,0 m, also um 0,8
m verschmalert werden. Diese Art der theilweisen
Mitbenutzung des Planums der Chaussee ist aber
durchaus nicht tGberall mdglich; die Chausseen
haben Steigungen bis 1/40, wahrend wir bei den zu
erwartenden Massentransporten im Herbst auf
keinen Fall mehr Steigung als 1/60 fur die Bahn
wahlen durfen. Da es ferner vielfach mdglich ist,
durch Abschwenkung von der Chaussee wesentlich



groRere Transporte sowie wesentlich glinstigere
Steigungsverhaltnisse zu erlangen, so habe ich nur
in den ganzen flachen Strecken Kluis-Gingst und
Trent-Wittowféahre Anschlu® an den Chaussee-
korper; im Ubrigen aber eine solche Linie fur die
Bahn gesucht, daf3 es mdglich sein wird, die Bahn
mit einer starksten Steigung 1/100 zu bauen, ohne
Ubermaliige Erdarbeiten zu bekommen.

Eine Betrachtung der von mir entworfenen
Bahnlinie kénnte den Gedanken nahe legen, von
Veikvitz oder Gagern aus direct nach Silenz zu
gehen, Gingst aber nur durch Zweigbahn anzu-
schlieRen. An Bahnlénge wird dadurch nichts
erspart , der Betrieb aber vertheuert, die Einnah-
men geschmalert, also die Rentabilitét der Bahn
wesentlich beeintrachtigt werden.

So wie ich die Bahnlinie entworfen habe,
wird es moglich sein, mit einem einzigen Zuge der
zwischen Bergen und Wittowfahre hin und her-
pendelt, eine 4 malige Verbindung zu jeder Rich-
tung hin zu unterhalten und die Hauptanschlisse in
Bergen um 10 Uhr, 2 Uhr, 6 Uhr zu erreichen.
Sollte dagegen Gingst per Zweigbahn angeschlos-
sen werden, so wirden dauernd zwei Ziige unter-
wegs sein mussen, also doppelte Maschinen und
doppeltes Zugpersonal nothwendig sein.

An Bahnhofen sind Bergen, Gingst und
Wittowfahre in Aussicht genommen, auferdem
einfache Haltestellen mit Ladegleisen in Patzig,
Veikvitz, Kluis, Chausseehaus Silenz und Trent.
Auf die Detailgestaltung der Bahnhofe will ich mich
hier nicht naher einlassen, da die Bahnhofe Gingst
und Wittowfahre auflerordentlich einfach sein
werden, und die Gestaltung des Bahnhofs Bergen
wesentlich von Vereinbarungen mit der Verwal-
tung der Staatsbahnen abhangig ist. Die sonstige
Construction und Ausristung der Bahn wird im
wesentlichen nach dem Muster der Bahn Flens-
burg-Cappeln geschehen kénnen, ebenso die Ein-
richtung des Betriebes.

Auf einen Punkt méchte ich mich aber
be-sonders einlassen, da er im Publikum am
meisten AnstoR erregt, ndmlich auf das Um-
laden auf der AnschlufRstation. Vielfach scheint
die Meinung verbreitet zu sein, die Verfrachter
oder Empféanger der Ladungen mifiten Leute
zum Umladen mit nach Bergen schicken. Das
ist nattrlich nicht moglich; vielmehr muR die
Verwaltung der Tertidrbahn das Umladen
selbst gegen feste Taxe ibernehmen, wie dies
auch bei Flensburg-Cappeln gegen 1,0 - 1,5 M. fur
die Lowry von 100 Ctr. Inhalt je nach der Tarif-
klasse der Guter geschieht.

Hier fir Rugen aber mifiten mit Ricksicht
auf den Massentransport von Riben in der Rich-
tung nach Stralsund besondere Einrichtungen
getroffen werden, um groRRere Massen schnell um-
laden zu kénnen.Ich denke dabei an eine Einrich-
tung, wie sie die Wagen der Broelthalbahn zum

Erztransport haben. Der Boden der Lowrys ist
nicht horizontal, sondern sattelférmig, die Seiten-
wande haben Charnirklappen. Wird der Klappen-
verschluB3 geldst, so stlirzen die Riiben seitlich
heraus und fallen auf besondere schrage Geruste,
auf welchen sie in die Wagen der Hauptbahn
gleiten. Es konnte auch eine Einrichtung ahnlich
der Kohlensturz-Vorrichtung der Buschtherader
Eisenbahn an der Moldau hergestellt werden. Das
Umladen einer Lowry von 100 Ctr. Inhalt kann so
in wenigen Minuten und gegen geringen Entgelt
(hochstens 50 Pfg per Lowry oder einen halben Pfg
per Ctr.) geschehen. Zu Schnitzeln, welche zurtck-
kommen, kénnten auch lose Kasten zum Transport
der Ruben verwendet und mittels Krahn umgela-
den werden. Andere Giter mifiten mit der Hand
durch Stationsarbeiter umgeladen werden; bei
plotzlicher Vermehrung des Verkehrs konnten
einzelne Streckenarbeiter helfen.

Die Kosten einer solchen Bahnanlge wiirden
sich per Kilometer ausschlief3lich Grund und Bo-
den und Betriebsmittel etwa wie folgt stellen:

1. Grunderwerb (der Grund und Boden
muf frei hergegeben werden), far

Nebenkosten ...................... 500 M.
2. Erdarbeiten ........ ... ... ... .. .. 2000 “
3. Befriedigungen .. .................. -
4. Uebergange ....................... 500 “
5. Bruckenpp.............i 600 “
6.0berbau.......................... 8900 “
7.8ignale. . ... 280 “
8.Bahnhofe......................... 1300 “
9. Werkstatten . . ................ ..., 400 *
10. Betriebsmittel (werden spater speciell
berechnet) .......................... -
11. Verwaltungskosten und
12.Bauzinsen . ..., 1520 “

zusammen 16 000 M.

Ein Kilometer Tertidarbahn mit 1 m Spur kostet
demnach ausschlieBlich Grund und Boden sowie
ausschlieBlich der Betriebsmittel nicht mehr als 1
Kilometer Chaussee.

Welche Betriebsmittel erforderlich sind
hangt wesentlich von dem zu erwartenden Verkehr
ab. Ich nehme auf Grund besonderer
Berechnungen, deren
Auseinandersetzung Ihre Geduld zu sehr in An-
spruch nehmen wiirde, an, daf? die Bahn auf fol-
genden Verkehr im Jahre rechnen kann.

45000 Personen werden die Bahn auf etwa
400,00 Kilometer benutzen. Wirden zwei Klassen
entsprechend der tblichen 2. und 3. Klasse einge-
richtet, so kann mit Ricksicht auf die Retourbillets
auf eine Einnahme von 4 Pfg per Kilometer gerech-
net werden, also im Ganzen auf 400,00 . 4 =
1600,000 Pfg oder 16000 M.



Die zu erwartenden Waggonfrachten
schatze ich auf 30000 Tonnen oder 6000 Lowrys
mit rund 400,000 Tonnenkilometer. Werden mit
Rucksicht darauf, dal? meist Agenten, nicht ge-
schulte Beamte, die Frachtberechnung machen
sollen, nur 2 Tarifklassen eingerichtet und werden
die Frachten mit Ricksicht auf die Rentabilitat der
Bahn etwas hoher, als bei Staatsbahnen, etwa wie
folgt angenommen:

1. Klasse: Getreide und dergleichen werthvolle
Fracht, Grundtaxe per Lowry 5 M., dazu pro
Tonnenkilometer 8 Pfg; 2. Klasse: Riben, Kar-
toffeln pp., Grundt axe per Lowry 4 M., dazu per
Tonnenkilometer 4 Pfg, so ergeben sich folgende
Einnahmen

aus Klasse 1:
3000 Lowrys 45 M. = 15000 M.
200,000 Tonnenkm &4 8 Pfg = 16000 “
aus Klasse 2:
3000 Lowrys a4 M. = 12000 “
200,000 Tonnenkm a4 Pfg = 8000 “

Gesamteinnahmen aus Waggonfrachten 51000 M.

Dazu witirde noch eine Einnahme aus Stiickgut und
Viehverkehr, Passagiergepack, Postbeforderung
kommen, welche mit etwa 4000 geschétzt sind.
Demnach wrde sich die Gesamteinnahme voraus-
sichtlich wie folgt stellen:

1. Personenverkehr ................... 16000 M.
2. Waggonladungsverkehr . ............ 51000 “
3. Verschiedenes..................... 4000 “

Summa 71000 M.

Um diesen Verkehr zu bewaltigen, wrde folgen-
des Betriebsmaterial ndthig sein:

1. 3 Locomotiven von 15 Tonnen

Betriebsgewicht 4 16000 ............ 48000 M.
2. 6 Personenwwagen:

a) 2 Wagen 3. Klasse mit Bremse

a4300.. ... 8600 *

b) 1 Wagen desgl. ohne Bremse . .. ... .. 3900 “
¢) 1 Wagen 2. u. 3. KI. mit Bremse . .. 4800 “
d) 2 desgl. ohne Bremse 44400 . ....... 8800 “

3. 2 Gepéack- u. Postwagen 42500. ....... 5000 “

4. 80Lowrys theils offen, theils gedeckt,

etwa 1/3 mit Bremse, durchschnittlich

A1800M. ... 144000 “

1 Spezialwagen fur Bauholz .. ........ 2900 “

6. Fur sonstige Ausristungsgegenstande,
Reservetheile pp. u. zur Abrundung ... 4000 “

Gesammtsumma 230000 M.

o

Die Gesammtkosten der Bahnstellen sind demnach
(ausschlief3lich Grund und Boden) auf

rund 410000 M.
rund 230000 “

Gesammtsumma 640000 M.

25,6 km & 16000 M.
dazu Betriebsmittel

Die Kosten des Betriebs stellten sich bei der Bahn
Flensburg-Cappeln fir die erste Zeit bei verhaltnis-
mafig vielen kurzen Zugen und starken Steigungen
auf 65 Pfg pro Zugkilometer. Mit Rucksicht auf die
geringere Zahl der Zuige und deren gréf3eres Ge-
wicht, andererseits aber auch mit Ricksicht auf die
geringeren Steigungen, werden wir 70 Pfg als Be-
triebskosten annehmen mussen.

Fahren téaglich 8 Zige (4 in jeder Richtung),
so wird sich die Zahl der Zugkilometer auf 365 x 8
X 24,6 = 71832 Zugkilometer stellen. Der Betrieb
wird demnach 71832 x 0,7 = rund 50400 M. kosten.
Den Einnahmen wirden demnach folgende Aus-
gaben gegenuberstehen:

1.Betrieb........................... 50400 M.
2. Amortisation (Erneuerungsfonds)
640000 M. &415% ................... 9600 “

Summa Ausgaben 60000 M.

Die Einnahmen waren geschatzt auf . . . .. 71000 M.

bleiben zur Verzinsung des Capitals . . . . . 11000 M.

Dies entspricht einer Verzinsung von 1,72% des
anzulegenden Capitals.

Meine Herren, ich bin weit entfernt, meine
Schéatzungen fur durchaus richtig zu halten; ich
habe sie hach bestem Wissen und Kénnen gemacht;
andere mogen die Verhaltnisse anders schatzen, ich
glaube aber mit Bestimmtheit versichern zu kon-
nen, dal eine Bahn von Bergen nach Wittowfahre
das auf sie verwendete Kapital wenigstens in den
ersten Jahren nicht verzinsen kann. Trotzdem
kann ich nur rathen, in eine lebhafte Agitation
fur die Sache einzutreten, da der indirekte Nutzen
fur den Kreis und insbesondere flir die anzuschlie-
Renden Kreistheile ein sehr erheblicher sein wird.



