1400 Wirlschaliliche Abgrenzung in der Technik des Posi- vnd Telegraphenbetriches,

——

dfirfnis nach méglichst ergiebiger Ausniitzung der kostspieligen Leilungsanlagen

filhrie vor der Aushbreitung der heutipen Telephon-Kabeltechnik immer mebic
und mehr zom Einfihren der Vielfach- (Mulliplex-) Telegraphie, welche
das gleichzeitige bzw. das wechselzeitige (absalzweise) Befbrdermn mehreror
Telegramme aul derselben Leitung erméglichen (Duplex-, Triplex., Qua.
druplexschallungen usw, von Gintl, Siemens, Frischer, Precott, Mayer,
Marcadier, Delany wusw.) sowie zur Einrichtung gleichzeiligen Beiriehes
von Telegraphie und Telephonie auf gemeinsamer Leitung (Simultanschaltungen,
Unterlagerungstelepraphie usw.).

Fiir die Seckabellelegraphie, hente meist mil Maschinengebern
(Wheaststonesender) bedient, traten an Stelle der Heberschreiber {von GauB,
Weber, Thomson, Laurifzen usw.) leistungsfihigere und weniger ewmpfindliche
Apparale. Das Beniitzen von Elekironenvihren spielt ebenso wie das Erhithen dee
Indoklivitit der Kabel usw. nicht nur technisch, sondem auch wirtschaftlich
eine bedeutende Rolle, Die Telegeaphiergeschwindigkeit ist heute rund dag zehn.
fache gegeniber ilteren Anlagen. Die Telegraphierweise mit Wechselstrom (und
zwar ungefihr von derselben Stivke wie der telephonische Sprechslrom sie be-
sitzt) fithrte wnler gleichzeitiger Verwendung verschieden frequenter Wechsel-
sirfme (aus Elekironentihren) zu ergiebigsier Ausnltzung der Einrichtungen (Ton-
frequonz-Mehrfachielegraphie),

Die Unterlageriongstelegraphie als Gleichstromtelegrapheie,
welche ein gleichzeiliges Henfitzen einer Fernsprechdoppelleitung sowohl zum
Tetegraphieren als auch zum Fernsprechen pesiatief, bew. die Stromstofunteriage-
rungstelegraphie sind hervorragende  wirlschaitlich-technische Erfolge im Fem-
meldewesen, desgleichen die Entwicklung des Bildtelegraphenwesens.

Telegraphische BSchreibmaschinen, ‘insbesondere die Morkrom-Klein.
schmidt-Apparate (Springschreibertelegraphen) fanden dank ihrer Zuverlissig:
keit ond Emfachheit im $ffenllichen Betrieb (zundchst vor allem der amerikani-
schen Telegraphengesellschalt) fortschreitend Eingang. Auch bei groflen Privathe-
triehen, z. B. in Haotels, zum Obermiiteln von Depeschen zwischen einzelnen Stellen
der Nachrichtenbiiros, in Versandbiusern (zur Weitergabe von Lieferaunftrigen
an die Lagerhiiuzer) oder fiar Eisenbahnen (z. B. fiir die Verbindung der Stellwerke
im Verkelr unlereinander) usfl. sind diese Ferndrucker jetzl hiufig verwendet,

Neben mahlreichen Entwicklungsarbeiten auf dem Gebiete der Telephonie
{im Schwingungshereich von 300—2400 Hertz) sind jene der Telegraphic unter
Heranziehung von Schnelltelegraphen (denen ein Schwingungsbereich von
nur 100 Perioden gentigl) bzev. unler Embesichung der Telegraphenleitungen auch
in das kontinentale Rabelnetz Fir den Femsprechweilverkehr finanziell be
achtenswerl. Statt einer Stundenleistung von rund 50 Telegrammen pro Leilung in
fritherer Zeil mit einfachen Morseschreibern usw. =ind bei der heutigen Entwick-
lung der Telegraphiesysteme stiindliche Leistungen von 1000—2000 Telegramnen
keine Seltenheitl.

Uber die Nolwendigkeit wirtsehafilicher Gestaltung des kontinentalen
Telegraphenbetriebes mit Leitungen, iiber einige leitungstechnische Umge-
slaltungen, Apparate- umd Schaltungsneverungen des Telegraphen- und
Funkbetriebes, fiber Leistungssteigerungen, Frequenzbandonfteilungen usw, im
Funkwesen, dber Kostenvergleiche zwischen diesem und der Drzhitelegra-
phie, fiber Wirtschafi und Technik des Rundfunks und des Drahtfunks,
iibet neuere Bahnen im Fernsprochwesen, iher leitungs- und belriebs-
technische bzw. wirtschaftliche Vorteile der Automatik bei .stidtischen und

: (12.—17. Mai 1930; S 117).0)
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it n-Systeme
i honanlagen, iiber Selbstanschlufi-Netzgruppe
!ﬁndhﬂhesltil;elﬁfethoden Eﬁml;mellen Fernverkehrs, fiber verkehrswnrli_raqi}e:u I;T
m}d Smaiu'guhé Gesichlspunkie fir verschicdene Ta]n;fhonbetr[ ebh: i
st ilm Fernverkehr, fir die Kahellechl}ik {ems_.‘chl. Pypﬁ:?ﬁtcf‘;
[ahi'.?rterwesen} fiber Sonderausnitzung der Fernleitungen, tber w:lrlﬂ Hun =
Verati digkeiten ’[gd“misci'l('-l: SchutzmaBnahmen gegen Frem:l[mem u.;s P’gsla
E;Wsiiwachﬂtmmleitungcn usw. habe ich i". me‘:Fthh{r'“:ii;tgﬁiig: i;eﬁi;mgt_
X izsenschaftlichen Woche In alinchien

:In;,in Eg}ﬂgtﬁzing:m vom Reichspostministerium {Abt, _Mﬁnci'{;a:nj hteﬁu:mfﬁzzf
,,‘r’urlmglshcft der 6. Pozt- und Tetegmpheumssenschaf!hchcu 0 Miine

Grundlagen und Triebkrafte
der preuBischen Kleinbahnpolitik.
{(Ein Abri der Kleinbabngeschichte bis zum Eriegsausbruch).?)
Von Dr. fur. De. per, pol. Willy Battger, Wappertal-Barmen.

1. Das preuBisehe Kleinbahngesetz.

i ; o sich, di iekl tufen der prenfiischen
Sehirfer als in anderen Landern heben gich die Entwicklungss s e

i nender ab. Forderte man bis gegen das Ende der sie
??;ﬁi?fﬁﬁ?d:ﬁ:gizmdam den Ansban des grofen durehg&herm?[iien Enisggt':ﬂ:;k‘:fg
swischen den wichtigsten Plitzen des Landes und mit dem Auslanda, 5;; s

jasar Zei h zur Anlage von Eisenbahulinien in die von dfsu grofien Ei = b
ey ltij;:uf.e aber dennoch wichtigen Wirtschaltagebiete. Die Herste ungB 4
m;ihaez::mubnz:wn“ ilbernahm der preufiische Staat du rehiweg selbst bei ao!uheflﬂ J:;_l:é
:iiacan da;: Hauptnets enzuschiiefen waren. Er hat bis zum Beginn der neunzig
s 1‘Hv.'?. :I iﬁ%ﬁgf"}ziseﬁsbﬁtﬁﬁuiﬁ nichy erfillt. Auch die Gebiete ge-
ringers Dm?vgrtz:l:af:ﬁcher Bedentung heischten Erschiiefung dureh Dampfbnhnau& ::c;:i
die M:-;.atﬂﬁhigkeit der Landwirtschaft, der Fomm'i:tsqha.ﬂ:, desdfaffbaur:: h::;g chroe
dustrie gesteigert werden sollte. F:s konnte von vornherein nicht ;n; Hgi i
ds8 Bahnen dieser Zweckbestimmung einen heachthichen Ert.rag i e it
halb rmubte ihr Bau einfach und billig sein. Das war ]cd?ch_n;r ;lrfn ; EE by

Bahnen von den Verpflichtungen in baulicher und betriehlic erahlnhgc S s
die den Haupt- und Nebeneisenbahnen auferlegt waren. Es war nahehege

1) Es sei awch avimerksam gemaah}t. suilf !nkeh:ieegh%a:ﬂlﬁngui]r;rT'L"ETﬂergkrea}::th:nEl: ;.
wnd Wirtschaltsfragen in der Technl Ses PR i verwisaen aul meive
triebes” in den Bayer. x.erk:iifﬁt;iﬁr:l{ﬂn::ﬁnﬁwmﬁaﬁﬁ "he Stadtrohrposten Ein l:%el;ﬁg.

© und Technik des GroBafadtverkehrs E}n;ih:icehﬂiinﬁl:!hliﬂ; ;ﬂ:: n:;at:che.:
3 & technische Neverungen ad ; i

%ustznlﬁgeﬁi. EI} Bﬁ)ﬁ?ﬂ In n“;naniagcn (Meuers kws%ﬁuveéng:ﬁﬁﬂuﬁaag Eg?':
Be rn ’-,: Eten}' Verlag fir Yerkehmswissonschafl (R, von Deckers Ver agncu:milliclmn s g
lgﬁlw:oﬁa iber  Postbetriebsmechan ik (Das Fﬁnlemeiﬂ;n J:'miu-Einlﬁhrun il
tieben proBerer Stadte, Rd. I: Grondlagen der Pﬂst-l"ﬁniert&chr_nllt; lsgti i da ot

Mh!mgﬁemgsbeisﬂéh aus der I"nsi:ﬁai:is der Deutschen Rewchspo
i - , Wittenberg 1927). ) i s e
}m% E:g“fﬁu: iﬁ.mtfenﬁ;chl&n Ehschnitte bilden einen Teil @mer grifierce Unterso g

dez Yerfassers,
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waritter Orednung' an die Haupt- und Nebeneizenbahnen rechtlich und begrifflich an.
zugliedern, dabei aber eine BErmilligung der Anforderungen zu gewihren, wic dos in visluy
auderen Staaten gescheben war. Die Rechtaverhiltnisse gestatteten dies in PrenBen jo-
doch nicht; denn die rechtliche Regelung der Angelegenheiten der Schienenbahnen ba.
schrinkte sich anf die zur Verwendung von Dampflraft und fir den groBen Verkehr be-
stimmien oder wenigstens dazu geeigneten Bshien, also anf die Bisenbahnen héharer
Opdnung, Es heatand kein Zweifel dariiber, daB das tir die Haupt- und Nebeneisenbahnen
geltende Gesetz Bber die Kisenbahnunternehmungen vom 3. November 1838 pnd die dar-
auf fuflenden Rechtsvarschriften fir die Bahnen dritter Ordnung nicht in Betrachs
kamen.') Zodem gab ez bereits viele kleine Bahnen, wie die Pforde-, Draltseil- ond Zahg,
radbshnen, vercingalt anch Dampfbabnen, die teils anf Sffentlichen Stralen, teils auf
selhstindigen Bahnkiirpern den Verkehr abwickelten und die dem Personen- oder Giiter-
verkahr disnten.

Die Geplloganheit, bei der Anlage von Bahnen dieser Art die Normen des allzomei-
nen Rechts apzuwenden und, falls notwendig, die Regelung der Vechiltmizse durch dia
Poligciorgane, fihete zu Ungutriglichkeiten und ungleichmiiliger Behandlung der Unter
nehmer, Auch war ez dem Staat nicht miglich, ciae einbeitliche Politik bej der Ernch-
tung dieser Bahnen zn betreiben sowohl im Hinblick sef die Genehmigung als anf dis
Dader des Betrehes,

Die preufiische Stastsregiorung lopte daber dem Landtag den Entwurl cines (e
setzes vor, welches das Hecht der dem éffenthehen Verkehr dienenden Bahoen unterster
Ordnung und der lediglich Privatawecken ilrer Eigentiimer diencpden Bahnen, die mit
difintlichen Bahnen duech Weichenansehln8 verbunden und zam Betriehe mit Diampé-
bahuen bestimmt sind, regeln sollte, Sie wollte damit den Grundstein fijr einen sicheren
Bechtazustand und damit die Vorawssetzung fily die Trderung divses als wichtig er-
kannten Verkehrspweiges schaffen,

Dur Landtag prigte fiir die Bahnen unterster Ordpnng den Hegriff . Kleinhahnen'
und verabschindets das |, fresetz iiber Kleinbabnen nnd Privatanschluibahnen”
am 28, Juli 1892, Tn diesem Gesetz werden als Kleinbahnen imsbesondere solche Bahpen
bezeithnet, die , hauptsichlich den Grtbelien Vorkehr innechall eines Gemeindobezirks
ader benachbarter Gemeindobezitlie vermitteln, zowie Bahnen, welche niclit mit Loko-

motiven betrieben werden™. In der Begriindony zu dem Gesetzentwurf ging sie als Bah-
nen rein drtlicher Verkehmehedeutung bereichnet.2}

Eine Auvsfiibrungsapweisung vom 13, August 1898%) unterscherdet welter zwisehon
potiadtischen Strafenbahnen ond solchen Unternehmungen, welche trofz der Verbin
dung von Machbarerten infolze ilirer hauptsichlichen Besgtimoumg fiir den Personen-
verkehr und ibrev baulichen und Betricbseinrichtungen einen den stidtischen StraBlen-
bahnen dhnlichen Chorakter haben® omd solchen Eleinbahnen, | welche daritber hinaus

1) Auch Artikel 4 der Reicheverfassung von 1871 kannte nor , Eisenbahnen®, dip der Gesetz.
gebung nnd der Aufsicht des Refches nor im Intercsse der Londesverteidigung vnd des all-
gemeinen Verlehrs nntevstellt waren.

Die Beichaverfassung vom L1, Angust 1919 nnterscheidet swischen , Eisenbahnen des all-
gemeinen Verkebhrs™ und nicht dem allpemeinen Verkehr dicnepden Bisenbahnen', Die Unters

scheidung deakt sich mit der des hisht‘r?ﬂl ]:ll'ﬁuﬂial}hﬂu Rechts in den Geseteen vom 3. Novem-
ber 1838 (. Eisenbahnen™) und vom 25, Juli 1892 (,Kleinbabpen®).

) Die peseteliche Regelung fir Kleinbahoen 3t in Preafen verhiltnismiBig spat erfolgt.
Light railways wurden in England schon vor 1860 gebaut; teehnische Einzelbeiten ordpete ein
Geselz von 1508, Frankeeich hatte das Lokal vom [2, Juli 1865 fir Chemins de fer
ravemnedt an deld de 30 oo 40 km de rapidité aves traflic peu eonsidérable und beatitigte dorch

Gezetz vom 10, August 1471 die Befugnis der Generalefite der Départerments gur Genehmigong
soleher IA}!-:.aIlm'Iml?n )

%) E. V. BL 1808 B.225.

’.——
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' i i Aus-
il ¢he von Ort za Ort vermitteln und sich nazchllh‘ml: A
Acq;;ugng‘gfi:lzhrktuug der Bedeutung der nach de!:t: Gesetze ither &mni_xlflt:-l:n
%qilliiunnu%érn:hu?ungvn vom 3. November 1838 kopzessionierten Neheneisenhahnen
. e 0]
{“hn?lb“hmbl‘}?i;Ighﬂﬂhﬁ;ﬁtﬁﬁ% rsgrllt». die nﬁhcnb-ﬁhnﬁhﬂlld!‘fn K_Iein}mhne.n IiJ:—
o hegr‘;l; b:nadn sie ihrer Besonderheit cnrs-pmnheu-:i und im Hinblick aul « hl:l
i he'm"sr.:l hnen zu pflegenden Gitterverkehr den Eizenbahuen fueh: umil Eﬂ Im;
W‘:mwmi% Vl icht Bedoutung Hir den allgemeinen Vﬂ.ﬂtghr gewinnen lipunen unh o
i Tﬂ; ﬁi’uﬂmeim Visenbahnnetzes zu behandeln sind.f} Die Bet.r:ehsv?;scﬂn uﬂn!'
?ﬁi%ﬁin&lnf& wit Maschinenhetrieh in der A“E[Hhﬂmgﬁwwfjﬁjﬁngw:%ﬁ ﬂ-a'} g
ol destialb den Bestimmungen fiir Nebenbahuen wesentlich & B
s i des Kleinhahngesetaes (m Preuflischen Landtag war dara
'Bﬂ ‘!Fip%zf t:;:g ‘o erster Limn Zweel des Gesebies soin sollte, den Kleinbabnban
pwipzen w s sher . L |
duch'i Privatmtcr%eféu;;rn;?d?ﬂifgé% das Eleinhahugesetz 11’]&1:1 akweck lmh,_ das seit
s 30 Mg.c“ ,}mﬂ ];".‘iﬁn=;ﬂ:+1.l.1rn':mutlT guriickgedringte Privatlapital dﬁrtla:&lb::u _m{eder gc:
langerer Zﬂth'*“?‘l N nt;h haffte man doreh die Heranziehunyg des Pm{ncmlnmls f: u%r
nmgtl 0 uac ﬁﬂRr :m: ans diesen Bahnan he:aumwirtscha!tf:n, da dipzes 1::?(“ I‘Ef_ami
fgﬂ:ﬁir iﬁiasiung ontschieden billiger baue und auch wirtschafte als der
hotrieh.) jem Kleinhahngesstz selhat en b-eann@erer Anreiz zur‘.'mlage [i-.;‘
g ?r"T a?:h: zn orkennen, Man half sieh mit der Enfmad:: ans, c’!nn l_h;cht;;rl:n
vaten Kapites !]-;t.in seimen Wortlaut zu legen, sondert in seine p‘m]}f.z.ﬂgnge mli a Eﬁ
e itig, cinen Wandel in der Meinung der Staatsregierung dure 1311-&:'! d;j'[’;_
'1"01' a-_'llo.m Tm Pt uﬁ,ﬂljiuher Hilfe von privaten Eauunterr[nhmen ins Leben tr;a IE{I:. i
B Er enciat .wnr."} Sie erfrents sich bei dieser r'i_l!l{faf!-_lu‘lg vielsel tga
Bnhlﬁ'hememnﬂwiilbdfs P:hllhl.m, noch uingeachilcht&rt- 'ilnmh die (1mlnclun§s.u,ra t‘:,::-
z‘luﬂt.l'mmﬁ ; Ewar miBtranisch nnd geneigt, jedes niit Untenstiitzung emnes : daﬂu::: e
e nlle* Gvaten GroBlapitals zu grindende Untegnehmen als urisud e
e thtt.e man sich daran gewihnt, dem Staate die Fiirsorge fitr den :
{rachten. Zuilem nuund man wiinde sich damis abgefunden haben, wens t.l{{r St:imé i dji
Ejii:;n?fe :nlals'zc éeucn Bahnen vollstandiz l;cf;ligd:glt;n t;ﬂ:te. Kein Wuonder, da
coota Tatigkeit im Bahnbau fast vollig sufgehor : . )
E?Euﬂﬁggﬁ:’;fﬁhiumhmm wird im fibrigen Deutschland grofitenteils dan Nebenbahnen

den Teson

F - ind ausgefilr:,
mugerechnet, . . Juni 1897 (B, V. Bl 1807, 5. 16d) ™
%) In einem 'Erl:ﬂhg;.irum‘ f:lic'-{:‘ mﬁ. :;ﬂh sine Sehjenenverbindung als Klnnhﬂil:lﬂn?:’ﬂhbgzl{":
da sich fr dio RataeheCul e oo puimlnsscn werden kan, llgemeine Begel 8 00 o
Fasllon lassen. B it as (e it usfrage, O 2o B g viulen Filien cino Bosohrdn-
= . D OTE 3 -
tﬂnsgm:lgd&:gm?m pder der Spurweite vor der Zalassung angeordnet
1]; Biin, B K leigbahnen und die Mittel fhoer Fordorung''. Schmotlers Jahcbuch 1834,
i s : i Bd. 3,
8730 ex Peivatkpital und die Bntwicklung unserer Bisenbaba'®, Glasers Anuaicr
’ .. 8 1316.
S20Z | ische Pericbte des Heuses der Abgoorducten 1892, 1L Bd. S I80,
} Btenogra) irom Mimisterinterlal vom 20. Dezember 1881 an. cen Koln geplanten
Rhi;}irgj:ﬂmgﬂtzﬂam welchem es mit Bm"ﬁ auf die in der Umgebung von 2
Kleinbahmnen heibt: " weit, die Antrage suf 1 : chrmern gestelit
urbeit];::t fiur d?fui.-l;'i;meu E:.c-.'hmu.lspum;lm:@n Schm‘iﬂaﬁ?;“&“;ﬁffmm %’;’I“.g:nw;?. ‘Fem'et%e:disr-“
s ﬁemg?mmmm &:t: ht anzuschen sind, denca die Bahnen zuniehst dienen sollen . .

(. 4.V, d. B V. 1804, 5. 174}
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Ein solcher horheizufiihrendor Meinu i ol
3 ngsumschwing lieB jodenfalls v
nicht don Gedanken aufkommen, dom Staate cine generelle Euiwnitoni;::g:iﬂpm

debnung des Eisenbahnnetzes in wirtsoha i
; . . ftsarme Gebicte zu Lasten d :
:ihg:ndifuiﬂ?:lhnt!nfe 'mhmdan_‘j und den Bestrebungen anf Mmb:: f-:;ﬂ :vm
g u gde:amt. Denn ::‘l'ul::llen 1875 upd 1895 hatte sich in Deutschland
M Goanen dit“ﬂg 3 lﬂﬂmﬁﬂz_gkm der Binnenwasserstralen vor allem auf llitan.
Eisenbshnverstaatlichung ein Wandel zugunsten der Wasserstrafen

vollzogen. Die 84 i i
Eﬁ:ﬁumnrﬁqhsﬂ?m :n:}hbm sich, die AbwehrmaBnahmen seitens der Staatshaby

Unter diesen Umstiinden solite sioh der Staat damit begniigen, awmahmeweise :u:'

d.:n;:“ hréi:, ‘;m besonders ‘Fetljilty:i.ﬁu es bedingten, Noben dem Privatkapital war be-
: o Bdﬂ:undm und Prwrnmgn die Anfgabe zugedseht, den Klrinbshnbay gy
ﬂl?tdemn i Gﬁm]]if:ug \E grollen Aktiengesellscha ften, die ans demn Betrieb dar Bahnes
R S machen wilrden, wenn ihnen die rentabelsten Linien ohze Récksicht

e \Iw konzessioniert, die weniger rentablen hiogegan den Kreisen,
mgemntmuggﬁrkt ;t mu&b&tmt hgtmm T.::‘llii-ei'!m!:m-ﬂ bleiben wirden, sollte jedoch vom Staat
= . In ordergrund sollten lokale Organisationen stehen, in

A r;:: Provineen und dic Gemeinden oin entscheidondes Wort mitzusprechen baben

mﬁmﬁ z'lfi'“lh tr:: d:Ee ﬁ:‘ltﬂ'itﬂu' ung des jungen Veorkehmaweiges auf das ﬂ;hmsll:hu-

— : ::El:h m th_hqhng_nun bereits vine wesontliche Erleichterung in

hhnmmhmmmwm ren ein. Eli:: vi?gﬂ:-nr:n_ mur Iir Ii';rivntmhlm und StraBex-
- . n ﬁ ll

geniigt eine solche Gm‘ hnngum_; fiir alte Klcinhahnen, w-alchcm Jgn‘uﬂ:‘ifxmnnﬁzm

bestimmung dje Hemstallung ciner Hau sofern
tollu pt- oder Nobensisenbah
dor Unternchmer gewillt int, den polizeilichan An.tmdefuu:cn :-:!:::::m:d Vorher

‘}I}ia'ﬁmhhnrurﬂuui;tanim Giter
: L - und Perwonenverkehr cine En
; Die dutchschaittliche Einnahme fir das Tonnenhibr oo oo

S e R T
Die durehachmittliche :Mm """ i dna Porsonenkiioniotor war
........................ 233 PI.
1
2 Ulrich, Sldlﬂhuii&a?fﬁ Wamerstealen, &, 79, P 2

¥ Vor Erlall dex
den,og!du War stots sorgfaltiz dureh don M. d. 5, A, -
e wﬂ;.?wm;m Gematz vom 3. November 1838 £u unierworfon

n unterster Ordnung sumchlisBen 1y ktnnen,
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nd ein Anspruch suf Genshmigung dieser Bahnen dberhanpt nicht. Auch war der
Uh nternehmer nicht mehr wie friher unbedingt auf die Erlaubnis des Wegeeigentiimenrs

angewiesen, der die Gestattong nach Belicben vorsagen oder von Gegenleistungen ab-

hiingig machen konnte, wodurch die Unternehmungsfreude oft ompfindlich gestért wor-

den war. Nunmehr kann diese Erlaubnis von den staatlichen Stellen ergiust worden,

die auch dber die Angemessenheit der Bedingungen des Wegeeigentiimers befinden. Man

hoffte, daB das KIBG. endlich eine liogere nla vorber ibliche Konzessionadauer?)

und einen moglichst wenig belasteten und bevormundeten Betrieh als Voraussetzung

far eine gute Entwicklung gewihrleiste. Immerkin birgt die Beschrinkung der Dauer
der Konzession den Gedanken in sich, die unmittelbare Verwaltung des Stastes eintreten

zu lassen, wenn sich Griinde hierfiir ergeben sollten. Auch hat sich der Staat im § 30
KIBG. das Recht veorbebalten, Kleinbahnen gegen Entachidigung des vollen Wertes
zu erwerben, wenn sie | nach Entscheidung des Stastsministerinme eine solche Beden-
tung i den dflentlichen Verkehr gewonnen, dall sie als Teil des sllgemeinen Eisenbahn-
notzes 2n behandeln sind". Wenngleich dieser Vorbehalt sicherlich anf das Privatkapital
nicht anziehend wirkt, kaon man seine Berechtigung nieht verneinen. Denn die Klein-
bahnen sind — ebonso wie die Eisenbaln — keine Betriebe, die wie andere Privat-
nnternechmen beliebig entsteben konnen, sondern nur dort, wo dic Allgemeinheit an
ibrem Entstehen cin Interesse hat. Es kaon mich deshalb bei den Kleinbahpen niemals
um Privatunternehmungen handeln, welche in allem und jedem pach privatwirtschaft-
lichen Gesichtspunkten vorgehen. Vielmehr wird bei ihnen ein , prvaiwirtschaftliohes
Organ der Gemeinwirtschaft"?) wirksam, dessen Bestehen nur dadurch mébglich ist, dal
des Privatunternehmung die Besdtigung nur in cinem solehen Umbange edaubt wird, ala
mit ihrer Hille , die Zwecke, welche die Ubernahme der Verkehrsmittel in die Gemein-
wirtschafe begritnden, erreicht werden kinnen, und in ihrer Betitigong eingeschrinkt
wind, soweit gie den erwihnten Zweckem Abbruch zu tun gesignet wiire™.3)

Ex ist auch picht zu verkennen, daB die Kleinbahnen mit der Zeit eine monopolisti-
sche Natur berausbilden ktonen und ibr EipfloB auf das Gemeinwesen sich dann ver-
stiarkt, daB sie notwendige, thuen aber unerwiinschte Malnahmen hindern kdnnen. Auch
it es veratiindhich, wenn, wic bei Strafenbahnen, Sffentliche Stralen benutzt werden,
dor Wegeeigentmer gesichert sein mufl, dis freie Verfiignog Gber seine StraBe cinmal
wieder zu erlangen.

Die Linge der Daner der Konzession wird in Binzelfalle nach den besonderen Um-
stiinden bemcasen. Im allgemorinen sind dis Konzesdon ecteilenden Behirden genitipt,
weitherzig bei der Genehmigungsfrist zu verfahren, zumal die Gewinnaussichten und
die Entwicklung des Unternchmens tberhaupt erst nach geraumer Zeit sich bessern.

Fulls nach Ablaof der Konzession ein , Heimfall”® der Kleinbahn vorgesehern ist,
erfolpe dieser entgeltlich oder unentgeltlich. In beiden Fillen hat der Konzesdonsinbaber
dis Maglichkeit, moh eine angemessene Schadloshaltung durch Vertragzsabmachungen mit
dem Heimfallbarechtigten zu sichern. So wird neben der Tilgung des Anlagekapitals

!} In vislen Fillen ist vorgoschen, dafi die Bahn nach Ablauf der Vertragsdauer entgelilich
oder unentgelilich in den Besitx des Wegeeigentitmers Ghergeht. Auch bei Anlegung ¢ines cigenen
Wmmhqumﬂnkumwmﬁhwrdmumdhm
schaitlichen Verhiltnisse des Unternehmens es eclordern und wichtipe Sffentliche Interessen nicht
en n. Fir Stralenbabnen wanden i meist suf 50 Jzhre erteilt, fur
nebee iche Kleinbahnen, die gewGhnlich einen eigenen haben, cotwoder
davernd oder mit Fristen bis zm 99 Jahren, — Des KIBG, legt das die Lebensdaner
sincs Rleinbabnunternehmens o bestimmen, allein in dic Hapd der stastlichen Gopchmigungs-
bebfirden, obne sio an der loteressenten zn binden.

%) Bax, Verkebmomittel I, 8. 177.

3 HBax, n.a.0. I 3.177.
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wng den Ertragnissen des Unternchmens, der Speisung der Reserve- und Erne o
fonds hilufig ein besonderer | Heimfallfonds" gebildet, wenn unentgeltlicher Heoi
vorgeschen ist,)) der in den Besitz der unternchmenden Gesellsehaft beim Heimfall diber.
geht, Darin liegt ein Vorteil, der dos Wagnis der Anlage privaten Kapitala in Kleinbahg.
unternehmungen erlieblich mildern kann®) '

- ; a¥
wihrung ¥ ohen, enteilige Ubermahme von Zinsen des Baukapitals, Gawi
G eines f,;?:mn:nﬂﬁ mtm;mchlfa:m oder finanzielle Beteiligung an dem i.Intlmntlmh.ru-t:r:i
Die Rheinproving, Haonover, Sachsen, Schleswig-Holstein gowihrten Dﬂl:}:;m:;:u
qwar Hannover bis 5, des gesamten Bau- und ;iftmhshptah, xu 3%, ﬁ::m s l%he o
filgung von mindestens 1/,%, jahriich unter Zuwacha det ersparten Zinsen, s
: 'mﬁnn zu 3%, und 1/,% jahrlicher Tilgung unter dem "r?tbuhnlt_, bed Etr_?ﬂh:ﬁun 53
ertrage die Zinsen bis it 31/5% #u erhfben und den etwaigen we;tereni e L
"ﬁl’gran'i.tkmtg der Tilgung zu verwenden. Sachsen beteiligto sich an der ud TTEME Jee
Zinsen fir dus Buulkapital in der Form der Biirgschalt fir Veransung un ng:;[ng‘“n
eusammen hochstens 4%, in Gemeinschatt und unter G‘Iﬁchhun_eohhgnng mit dm]_’.e
:::a anderen Kommunalverbanden bis zut Hilfte des Anlagekapitals unq nater der Be-

r g, daf fiir den verblrgten Teil des Anlugekapitals der Prunn:&h'nl'm dl‘ﬁ‘lﬁ ;r“i:‘hmn
‘Kommunalverbinden ganz oder teflweise day Vorzngsrecht vor den librigen iligten
- "ﬂmﬂﬂ o s i i i i i chkrahlung bei

o Zuschilsse gab die Provinz Sehlesion, wobei jedoch die Ril 8
mr:;r:bendﬂm Ertrage d:g:ﬂmhmn vorgescheu war. thltmg-ﬁoismn!gﬁwdihn; 5{13&;
Darlehen verlorene Zuschilsse bis zu 'y dea Anlagekapitals, hatte aber fiir _:ndm ey
YVorkanfs der Eleinbabnanlage die Rickzahlung der gewibrten Bex mlih;n e g
chen Bruchteil vom Kaufgeld vorgesehen, Fosimem betedligte sich Gr,u /s e« Bewe
kosten ausschlieBlich der Gmndtsrwﬂd bsllm';:;.i E&nﬁn&;ﬂmgﬂ ::E ]?::g u:;ﬂmnehiwﬂ ,t,E;g
kommunaler Verbiinde bis zu 1/, des anr e g Eﬁnmn e
der Bahn — abgeselien von den Kosten des Grunderwe s TJ e 4
anter der Voraussetznng der Beteiligung an dem Gewinn des Un one ek el

en |n der Form von Aktiengesellichaften oder Gesellschoften b
:thtf;::i::uﬁilmng dureh Ubernahme von Aktien oder Gmﬁ}llmhnlftsnéimlan 211;5 :]:tl{ i
bei wesentlich kommunalem, Charakter des Unternahmens bis s fs dna S‘E; it
kapitals, Mehrero Provinzen machten ihre Hi&ww]r:u;g nﬂhiﬁ&g \:E:d :;mu;mw“d“ hg;
des Wertés des Babnuuternchmens fiir den diienthohien Verkeif, o o Fieekr s

ir K unalverbinde sich als Unternobwmer beteiligten oder g &
iﬁvﬁ%ﬁg ml.:‘sazh::ﬂbumhmm . Bo h&p!;-;ﬂ ».i‘:-i;i PFﬂfinL Echl;:::;ﬁ-i%{c::c;; n':f
Gewihrung von Beihilfen an die Zusicherung, reize oder h?w R
i 4 uud den Betrich der Kleinbahnen selbat fhemahmen
‘{Tﬂm‘l'z;i::n? Privatunternehmern iibertragen wurde. Westfalen untmu;:' nur von
den Kreison und Gemeinden beschlossene Kleinbabnen, der Trezirkeve : :eﬂﬁtmdenmh
verlangte, dafl die Kleinbahnen von deyt Kreisen, Gemeinden und dcn.:n 0:: e
lisgouden Grundbesitzern und Industricllen ins Leben gerufen wurden. 2 pmuml:
Pommern, Sachsen und Westfalen forderten, dall d.l_u Kreise u‘nd mm.gell;“ ﬂfnn I
verbiinde neben den Kosten des Grunderwerbs wenigstens glmclhw:agng‘:. 2 ::! i
die Bahnen Obernabmen, Auch hatten ‘:;uhl;J ¢inige Provinzen eine Einwirkung :
iek dor Bahnen vor tod. : .

g l'ﬁfr :l]:? fuigrlicngung der Mittel fir die Beihilfen sind sehr w:rschmdm; Berrﬁletitf:
gefabt worden. So wiihlten Pommern, Schlesien, Brandenburg die F'-:rrmhI or 5 vﬂ:
Verfiizhare Kapitalbestinde stellten die ]1:3:1;1:? E]mnusﬂn!zn:g ngln;dmffi ;ﬁt}:ﬁ b
fiiguang ie erstore ihren Eisen ulonds &
dea S%mﬁbiﬁiﬂjhﬂéngﬁmﬂa Alljabrlich durch des Hanshalt machten E:ntﬂrziu-
Ben, Posen, Pommern, Schiesien, Sachsen, die Rheinproviaz und der Begirksver ua
Regiorungsbezirks Wieshaden Mittel flssig.!) )
S Bodiiiten in Gekdleistingen oder durch Cbernahime von Aktien konuten die Provitson
Uﬂhﬁ:]lnk!hh ;«m soweitihnen in den Datationen, womit e ausgestatict '”T.:fﬂﬁ'.mi
gur Verfiigung standen. Im § 41 KIBG. ist sudem hierfor dio Ermachtigung ansdri

2. Finanzierungsmethoden der nebenbahndhnlichen Kleinbahnen.

Mit Nachdriuck hatten gich die Provinzialverbinde sogleich nach der Verah.
schiedung des Kleinbahngesetzes um die Férderung dieser Bahoen bemiiht. Bis sum
SchluB des Jahires 1894 hatten sie simtlich @her die zweckmillige Form der Untenstiy
dea Baues von Klembabnen bemton, ausgenommen die Provine WestprenBon und dis
hohenzollernschen Landestele. Die Beschlisse weigten eine grofe Mannigialtigkeit in
der Art und dem Umfang der Férderung, die man den Eleinbahnen gewihren wollte,

Die Provinzen und Kommunalvarhiinde wollten — in der Regel wenigatens — eelbst
nioht als Unternehmer von Kleinbahnen auftreten, sondern sich auf die Unterstitzung
der durch andere 6ffentliche Korpemehaiten oder Privatpersonen gu erhuuenden Baknen
besehrinken.

Die Bedenken gegen das Eintreten der Provingen beruhten im wesentlichen darau,
dal sie nicht die unmittelbur Beteiligten an den Klrinbahnen waren und auch den lokalen
Verhiiltnissen nicht nahe genug standen, um iv allen Fillen das Yorkebrsbodiirfniz gu.
vorlissig 2n beurteilen. Die filhrende Rolle und das hauptsichliche Risiko zu Uhernehman,
war den Kreisen zugedacht, die auch das Interesse der beteiligten Gemeinden und Private
personen an den cinzelnen Babnen nchitig bemessen und danach die Beitrige oder sonstigen
Leistungen der Beteiligten zu bestimmen haben =oliten. Thnen sollte jedentalls vor den
Provinzen die Aufgaben zafullen, mit ibren Mitteln einzutreten, soweit die Krifte der
beteiligten Gemeinden und Privaten dafir nicht ansreichten. Die Hille dér Provinzen
solite durch Bercitstellung technischer Kriafte, durch direkte Huangielle Untorstiitzaung
umid durch erleichterte Bedingungen [Gr die Benutzung der Provinzialstralen geschehon.

Besondere Beachtung fand ein Vorschlag dor Provinz Hannover. Er bezweckto, daf die
Prowing Organe zur Anfertigung von Vorarbeiten fir Kleinbahven innerhalb der Proving
bestellen und sich an den Koston der Vornrbeiten beteiligten sollte. Man hoffte suf diese
Weise zu einer sachgemilien Behandlung der Kleinbahnfragen und vor alln 2y einer
richtigen Beurteilung der technizehon Verhiiltnisse zu kommen, wenn die Provins hier-
fitr anch dio erforderlichen Krifte gowinnen wirde. Gewill darf man ava diesem Vor-
sohlay das Bestreben erkennen, das Kleinbahnwesen sehon in den Anfingen von seriton
der ProviozhehOrden starker zu becinflussen. Ob dis dafiir angegebene Begrindung zu-
treffend ist, schoint damals jedenfalls einwandfrei noch nicht festgestanden zo haben
Denn Ministenaldirektor Brefeld®) schreibt:  Fiir die besondere Aufgabo des Baues
bieten aber die zur Zeit vorhandenen Baumnternchmer nach den Erfahrungen im all-
gemeinen einen durchaus brauchbaren tecbnisch und geschiftlich gut geschulten Bau-
apparatl®.

Die {inanzielle Unterstitzong des Banes von Kleinbahnen konnte geschehen durch

Y} Eineelheiten enthilt meln Aufsatzr ,Das Heimfallreeht im Kisinbahngeste.” Epers
Entscheidnongen 1931,

1) Doy Heimfallreeht hat {0r den Helmi{allberechtigten oftmals Nuchteile, Die Bahnunter-
nehmor ymen lange vor dem festgesctzton Uborgang mit Verbessera ood E
euriickmbalien, Auwsgaben diesor Avt vermiodern die Bente evheblich und damit dis W
Unterlage fir dic Berechoung des Heimfallpeedses oder werden bei unentgpeltlichom Heumfs
nicht entsprechind emetet. Doy Leidtragende ist in soleben Fillen der Heimfallbereohtigie, wenn
er von detn Heimfzllrecht Gebranch mache.

%) | Uber Kleinbahiwen.” Proul, Jahrbicher, 72. Band 1803, £, 420,
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proving, wenn das Unternghmen fiber 6%, Rer i
: ernehn o Remertrag lieferte,
Nach diesen recht vielseitigen Richtlinie —Ahweifhungen liefen sich in der P,

zeit nicht immer vermeiden — haler 4 :
. o5 =t en die Provinze i
Mittel fiir den Kleinbahnban aufgewands. Dig B’;r':n;:&mmunglvuba.nde erhebiche

doch nur in einer Form welche e i
; : e eine mindestens allmihliche Rii

e _ 2 Rilckerstatt

dﬂlﬁﬂéﬂ:;sﬁv‘i;:maung der geleisteten Beihilfen sicherstellte. Eig:ftiich:nﬂ fer
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rotz des von den Provinzen gezeigten guten Willens hatte der Bau von Elembah-
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nen in den ersten Jahren seit Erlafl des Gesetzes von 1392 nur geringe Fortschritte ge-
machs. Ikre finanzielle Mitwirkong reichte allein nicht aus, um die Kleinbahnen, wor
allem in den Landwirtsehaft treibenden Gebieten, so npachdricklich zu férdemn, daB
eine merkliche Besserung der wirtschaftlichen Verhiltnisse, inshesondere himsichtlich
der Rentabilitit des landwirtschaltlich benutzten Grundbesitzes, au erwarten gewesen
wire. B0 war in den Provinzen Ost- und WestpreuBen, Schleswig-Holstein, ferner in den
Regierongsbezirken Frankfurt, Posen und Kassel auch nicht cine einzige dein Verkehr
landwirtschaftlicher Produkte und Produktiopsmittel dienende Kleinbahn pebaut oder
genehmigt worden. Auch sonst standen die hauptsichlich Landwirtschaft treibenden
Landesteile zumeist in der Entwicklung suriick. Die Hoffuong anf nmfsngreiche Be-
teilipung des Privatkapitals schien sich nicht zu erfiillen, sumal cine ansreichende Ver-
ginsung nur in den wepigsten Fillen gewidhrleistet war. Die Auffasaung, dal nur die
finanziclie Hilfe durch den Staat cine kraftige und gleichmifige Entwicklung des Klein-
bahnbaues verbirgte, setzte sich mehr und mehr durch. Die Bedenken gegen die finan-
zielle Unterstiitzung soleher Bahnen durch den Staat tratep schlieflich zurick. Tn erster
Linie soliten die Kleinbshnen, deren Herstellung im Gffenthchen Interesse lag, aber
wegen der Leistungsunfihigheit der Beteiligten und der zuniichst heranzurzichenden
Rommunalverbinde ohne Staatshilfe nicht méghch war, unterstiitzt werden. Jedoch
sollte die staatliche Beihilfe — um iber die Ban- mnd Untesstiltzungswii rdigheit einer
Kleinhahn sichere Gewihr zu haben — nur dann zugebilligt werden, wenn auch die
hoheren Kommunalverbinde eine Unterstiitzung zusagten. Auch sollte die kostenfreie
Hergabe des notigen Grund und Bodens von seiten der Beteiligten zugesichert werden.

Beit 1895 wurde ein durch besondere Bewilligung des Landtages jihelich gespeister
Fonds gebildet, aus dem fiir diese Unternehmungen Zuschiisse gewihrt werden sol'ten.
FErstmalig wurde ein Betrag von 5 Millionen Mark sur Verfijgung gestellt. Uber seine
Verwendung besagt ein Erlal des M. d. 8. A, vom 25. Apal 1895%): . .Bahven, welche
lediglich dem Personenverkehr der Groflstidte und fhrer Vororte dienen oder, wenn anch
fiir den Gifentlichen Veorleehr bestimmt, in der Hanptsache tatsliichlich dem Vorteile ein-
zelner Verkehrsinteressenten dienen, werden sich micht zur Gewidhrung staatlicher Bei-
hiifen eygnen.

Damit war ausgesprochen, dafl in erster Linie die nebenbahpihnlichen Eleinbahnen
durch Staatabeihillen gefdrdert wenden sollten. In der Tat war die Aussicht auf finanziella
Unterstiitzung durch den Stast filr den Unternchmungsgeist sowohl der beteiligten
Privatinteressanten als dor Ereise ein kriftiger Ansporn zur Auinahme von Plinsn soleher
Eleinbshnen, welche fiir die wirtachaftliche Hebung der Interessen der Landesteile von
grofer Bedeutung waren, ihrer mangelnden Rentabilitit wegen aber ohne erhebliche
Bethilfe aus difentlichen Mitteln nieht errichtet werden konnten. Deshalb warden auch
in den folgenden Jabren weitere Mittel bereitgestellt, und zwar 1896, 1887, 1808 je
8 Millionen Mack, 1900 und 1902 je 20 Millionen Mark, 1803 bis 1908 je § Millionen Mark,
1909 3 Millionen Mark und von 1910 bis 1914 22 Milbonen Mark, so daB am Schiufll des
Jahres 1914 insgesamt 134 Millionen Mark fiir Staatsbeibilfen zur Verfiigung standen.

In den Fillen, wo ohne Beihilfe des Staates ein Kleinbahnunternehmen nicht zo-
stande kommen konote, erfolgte nach MaBgabe der Vorbedingungen die Vorprifung
und Begutachtung der Gesuche auf Bewillignng von Staatsbethilfen, durch den Ober-
prasidenten und die in Frage kommenide Eisenbahndirektion. Der EinfluB des Staates
war in derartigen Filllen anf die Betriebsfithrang und Verwaltung der Eleinbahn in der
Regel recht wesentlich; er wurde dorch die Genehmigungsurknnde festgelegt.

Besondere Rechte anf den Erwerb der Kleinbahnen wurden neben den gesetzlichen
J:tn der Regel picht bedungen. Der Staat begniiste sich mit der aus dem Unternehmen
1) Wichter, ,Die Kleinbahnen in Preuflen®, 8. 77.

Teitnche: £ Vickehrawisensckatt, 9. Tabrg. Felt 4. 1
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'Pr_me zuriickzudringen. Er propagierte die Farderung des Elninhnhnﬂl?nu:‘ :-:"t’r[g;?r:
1) Ostlich der Eibe. |

eine Mjl.wip. ]
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Yortellung der Btaatsbeihilfen nach dem Stand von 1014,

_— . —— E—

) Betaili
: Honabign Veorlorens
mit Alktien Darlehen Zussmmen
Provinzen (Stammeinl,) Boteiligung Zusohilese
M ! M M Bl
IR xairannis 15 084 800 — — ( 48 LG Ol Bt
E‘ﬂm Westprenfen, 43 000 — | 500000 i 543 000
BLi i ba g 6 562 () 49 b00 2042 750 — R 654 260
Westpreulen und Pom-
PORETLy 1 oo wvr s s OO0 000 — | — — BO0 000
Brandenburg.......... 008 000 | 9379655,35  BOO 000 — 11172 653,38
‘Brandenburg wnd Pom-
R e 3455 000 — — —_ 368000
POMMeTT. . coiniiannns 10467 700 | 1411 630 2380 030,31\ 28 223,70 | 14 277 634,01
A TOHOB0 | 3472045 3821 960 60 T 04 P65
Behlemien ..ol o226 870 — 1770328 TO4,41 | 1000 DT .41
BachEetl  ooivve e 9 2356 900 — 1157000 | 180 827,60 | Y0674 727.00
Sehleswig-Holatein, . . .. 1101 000 | 685311383 3837525 | 1040 000 11 801 639,83
Hannover . QO08000 | 1074420 | 3050418 | 50024,09| 14091 560,12
Hannover und West-
falen ...oooiiiinne. 961000 | — 469 000 - 1430 000
Westfalen ,.... 1 625 000 | — 3719 000 —_ 5 344 000
Hewsen-Nassag ... ..., 2262000 | Lb5E5T81.62 2075114,90 18 004,60( 5884 401,21
Rhelnprovinz ... .. 592 500 — 3130000 | 160 000 J BE2 60O
Hohenzollernsehe Lande | 5 127 000 —_ i -— 324 5127324
Zusammen 74834775 | 23767 043,80] 28 465 124,30! 538 714,75 |127 605657,53 1)

von der der Kreize — sus Mitteln der Provinzialkasse. Nach seiner Ansicht verursachte
die Beteiligung des Staates zu grofie Weiterungen bis sur Bercitstellung des gesamten
Baufonds. Auch wiire ca deshalb richtiger, den Btaat ausznschalten, weil die Bedentung
einer Kleinbahn sich nirgends Gber den Bereich ciner Provinz oder zwei benachbarter
Provinzen hinaus erstreckte. Mit Erfolg haben die Gegner dieser Bestrebungen immer
wieder darauf hingewiesen, daB bei einem Versagen des Staates in der Kleinbahnférderung
di¢ verkehrsechwachen oder armen Gebiete nicht in die Lape versetzt werden kfnnten,
sich Kleinbahnen zu verschaffen.

Die Kreise hatten, gestiitzt anf die Provinz- und Staatsbeibilfen, eine kriiftige
Initiative bei dor Planung von Kleinbahnen entfaltet. Die Wege, die sie dabei einschlugen,
waren verschieden. In vielen Fillen grindeten sie besondere (zesellschaften, an welchen
Staat und Proviuz meist beteiligt wurden. Beispielsweise schlof der Landkreias Brom-
berg fiir die Herstellung und den Betrieb aller kreisseitig in seinem Bezirke zu begriin-
‘denden Bahnen im Jahre 1804 mit einer zo diesem Zwecke errichteten Aktiengesellschaft,
der Ostdeutschen Kleinbahn A-G., einen Vertrag. Danach erwirkte der Kreis die Ge-
nehmigung fir die Bahnen, die Gesellschaft beschaifte das Baukapital und Gbemahm
unter onentgelthicher Hingabe des Grund und Bodens von seiton des Kreises, den Tan,
die Ausriistung und den Betrieb der Bahnen. Fiir das festgesetzte Anlagekapital leistete
der Erels die Gewihr einer 4%igen Verzinrung, die Gefshr, dafl die Betrichsansgaben
durch die Betriebssinnahmen nicht gedeekt wurden, trug dagegen die Gesellschaft.

Im Kreise Marenhurg wurde {ir den Bau und den Betrieb ¢iner Anzahl von Klein-
bakrien am 27. Mxi 1890 die WestpreuBische Kleinbabn A.-G. gegriindet mit dem Sitz
in Berlin. Das Grundlapital war 2820 000 M. Es verteilte sich:

von 878 500 M, dor den Provinzen OstpreuBen, Brandenhurg

1) Abzuzichen lat cin Betrag
mdlim!hdmﬂmmﬂh:ﬂmhhmwm'"‘
Tiw
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Btagt .., ... . .

Provinz ... _ . .~~~ T ;ggmm
O 7
e banende Geael]schnft..........i 119000‘]:.

Ins 1 } "
msgesamt belief aich dap Kapitalavfwand dor Kreize fir nebenbahnithnhiche Klein-

bahnen einsohliopl;
1913 aof tellich des Betrages der Staate- und Provinzialdarlehen bis zum Jahes

i warcnmle .......... pe e reaia S RN e 29 1T M
Bibte Bgﬂ ::;::Mm_ eigenen Geldmitteln. ... ... . 2;(8) ;47 350
................................... 27 061 ,,

Wihrend Krejes und and
Geldiaisee] : anders Kummugalverbﬁnﬁe in der Regel die arf icheg
ohue Zubilfenahme des Realkredits heschaffen kﬁnnten,gwar :1‘1?&.: i‘i?ﬂﬂ:;vnt_
deshalb fij T rsonen schwieriger. Schon Brefe]d! i
o denn > ;::a?;;&ﬁ Fille eine Emd:tvprmjttinng durch die Provipz r:;i: dm.i E?;l;rx?tg
g i vml":',:;i“t‘{"hm}kﬂ_h die nach dem Gusetz vom 13. Mai 1870 Ynstitute tjﬂ
2l i ; 1 fiie die hmdlf,ge?wih.rung an Kleinhashnunternehmen durch Piu
SOl s Hmfﬂl? affen worden seien. Aus eifiem noch zu bildenden Fmvinz:iuImmg;
Zelinig sabit g o ;jng won Khunhuhpgn regen Verpfindung der Babn Darlehen
o ngani-; er Zinsen und Amortisationshetrige gewdhrt werden. Tatsiichlich E:ﬂ
Privateise h:}':EﬂﬂEﬁmltd_Engiuﬁmﬂ dazn gegeben, daB das Gesetziiber, Dias Pl drech
19, August 1959 voms . ciubuhnen und die Zwangsvollstreckung in dieselben gy
dab dis G Lﬁ‘f““:] Landtag genebmigt wurde, Durch dieses Gescts war beubsicmim
esamnthet der einer Bahn gehérenden Rechte und Zachen samt dem dfut;
lichen Binhei ki ' B Werte gu
t]nnﬁndil:g'ﬂ?&djiﬂ i%&bizanhﬂf,"zttmmmengehﬂt wirtden., Diese Hirhzczzlf;iﬂrhﬁg
Bahneinheit besteht, erteidon 11 o & U0d fir die Zwangsvollstreckumg. So Jange
e Eiﬂsl‘hrﬁni eht, {*E-Ietfieu fjm t1ler Bahneinhejt angehdrigen Gegmtéin&-e und Hg;h::
o B@laatuﬂ E_u!‘r:;gI hlllF-‘li:]:‘:ﬂlchl threr rechtlichen Eeihsbﬁhdigkei't. Fine Vergulers
Poricke dos ng& m.:}q: ner Taile wizd nur insoweit sugelassen, als dadurch der ei nlJiﬂle
paikiindin "-"oraﬁm tzmcluc. der l_ﬂe:ngh der Babn, in keiner Weise pefialirdes wi::gie Unte
e fiﬂe l}{ig nue wird eine Zwangsvollstrecknng in einzelne Teile der Bah :
licht, wodurch hc}?ﬂ 1 eise ist die Sicherstellung von Darlehen an Kleinbabnen ermi :
; 1 belspiclsweise Aktiengesellschafton Obligationen auf Grand eraismliigf;
t T as = a i 1k, f_n 5] ¥ v
dlemlrﬁ'.’u:i:g;mﬁlgmﬂ jedoch kein Gebrauch gemacht word-.ﬁ:.nﬂﬂmm Ornlings e
e
L & von Klewnbahnen in b i 4
E{E;ﬁﬂ}%m- Insﬂ“_snmt sind pur 9 I{Ieiubahndarleh;;ndﬁu;:] gi{:&chaftepmgmmm us
000 DE;I gewhit worden. In Gesamtbetrage von
uberdem hatten auch Provins i :
ata]l ; : en upd Kretse mehrfoch dieses (2 :
KIaiﬂEﬁhTrvgﬁkhm ¥on K.'!mn!:-nhnan benutzt. Die Proving Hun;o&fg:tf: L%ﬂh; -
des Kreises Hamﬁrslﬂxe[; u;l:;gen e o0 00000 M pewihss ge:gen e Gar:;nt?;
h“chnifiﬂ!rﬂgeu i eET ch letaterer wiederum dicse Summe als Hypothel ins Bahngrund-
Kmis«a:f ia;mé:ﬁihfu&lg Beschak meist durch private Bauunternchmer, da den Provinzen
filhren, Betveihen wnd die Ve kc? Fachminnern foblte, die das Envwerfen, Aus.
Avfiassung InEh.r: H-l%. die Versatwortung fiir die Kogten ithernelimen 'Emu.uiaur.]? KNach
e ter Crovinmalverwaltungen war disger Zustand anfinglich auch durchans

Y a.a, 0.8 429,
) G.8. 8. 00,
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befriedigend, Anz dem Rbeinland wurde berichtet, daf sich von vornherein leistungsizhige
Firmen in groferer Anzahl (Lena & Cie. in Stettin, Havestadt & Contag in Berlin, Vering
& Wichter in Hannover, Elektrnzitits-Aktiengessllschaft vormals Schuckert & Cie,
Continentale Gesellschaft fir elektrische Unternehmungen, beide in Namberg, Union
Flektrizitits-Gesellschaft in Berlin w. a.) mit erfahrenem und geschultem Personal zur
Verftigung stellten und wobl kawm ein Projekt in der Rhsinproving vorhanden gewesen
wire, um dessey Ubertragung sich nicht die cine oder andere Gesellschaft gleichzeitag
berpitht hitte, so dal die Kommunalverbinde es in der Hand hattog, unter den thnen
vorliegenden Offerten die geciymet erscheinende auszuwihlen.!) Die Baonvertrige wurden
vielfach so abgeschloszen, dal der Bauunternehmer aoch nach Vollendung der Bahn dje
Betriehsfiihrung fir eine gewisse Zeit Ghernahm, entweder aul vigene Rechnung oder fir
Rechnung des Ronzessionsinhabers, Dadurch wurde die Aufbringang des Baukupitals
wesentlich erleichtert, Meist beteiligte aich so der Bauuuternehmer an dem Eapital durch
Aktienzeichnong oder durch Verpflichtung zu vorschulweiser Leistung. Zwar war diese
Mitwirkung der Baugesellschaft nur voriibergehend helfend und erleichternd. Tm Gronde
genommen bligh ex Aufgabe der Provinzen, Kreize und Gemeinden und der an der Aus-
fihrung hauptsichlich beteiligten Privatpersonen, die Geldmittel aufzubringen. In vie-
len Fillen war die Finangierung nur méglich, weil private Banfirmen mit Eapital ans-
hallen. Besonders hervorzuheben ist die Beteilignug der Firma Lenz & Co, an den emten
Kleinbaknbauten in Pommern, die ohne die Mitwirkung dieser Firmg kawm sustande
komumen wiren,

Die Form der Aufhringnng des Boukapitals fir Kleinbahnen, welcho durch Privat-
unternehmer zor Ausfiihrung gelangten, geschabh gewdhnlich dureh Ausgabe verschieden-
artiger Aktien, von welchen die mit dem Voraushbezug einer bestimmten Dividende
{meist +—41/,%) ausgestatteten Vopsugsaktien von der Baugesellschaft Gibernommen
bew. von den an derselben beteiligten Bankinstituten untergebracht waeden, wihrend
die. minderwertigen Stammaktien, meist 1/, oder ¥y des gesamten Aktienkapitals von
den Interessenten iihernommen wurden, Die Zeichnung des letaten Betrages (iberpalimen
dic Eommunalverbiinde, withrend die Zeichnung des ersteren durch die Bangesellschaften
erfolgte.?)

Wenn die Baofirma gleichzeitig auch Betriebsfihrerin war, so erhiclt sie dafir cipe
Vergiitung, 8o bekam in Pomamern die Firma Lenz & Co. 10%; der Betrichscinnahmen
nach Abzug der Betrichsansgaben einschlicBlich der Riicklagen in den Erneuerungsfonds
nnd den Spemalrezervefonds. Allerdings konnte dieser Zustand auf die Dauer nicht be-
friodigen. Br hat vielleicht mit den Anstoll duzu gegeben, dall das Streben, die Elein-
buhnen durch die Provinzen verwalten zu lassen, ativker wurde. Aueh war von den Bahn-
eigentiiimern stollenweise itber die nachteiligen Vertrige, tiher woznlangliche Ausfihrung
und hohe Betrichskosten als Folge derselben geklogt wonden. Zudem hatte der M. d. 5. A,
die Zusammenfassung des Paues und des Betriebes von Eleinbahnen in der Hand der
Provingzen im Gifentlichen Interesse wod sus wirtsehaftlichen Grinden empfoblen. Fer-
ner hatte die im Jahre 1907 abgehaltene Konferenz der Landesdirektoren zur Beratung
des Themas: ,{Iberpahme der Bauleitung und der Betriehsfihrung von Kleinhahnen
seitens der Provinzialverbdnde” eine Kommission eingesctzt, die folgenden Beschlul
gefallt hatte:

wMeben der finangiellen Forderung der Kleinbahnen erscheint es geboten, dall die
Provinzialverbiande nach Malgabe des hervortretenden Bedirfnisses

1 Denteche Strafen- wnd Kleinbabm-Zeitung, 1897, 5. 208,

3} Durch die seit 1885 gewahrten Stantaunterstitoungen ist es miglich gewesen, das nitige
Bankapital meist ohne Hingntroton des Bawanternehmers sufpubringen. Des hatte den Vortel,
dal der Bau billiger anspefiket und die Ausgabe von Vorzugsaktion vermieden werden konnte.
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;g g.;e iuf.:tzllun\g je% Bahu;pli:nm nebst Eostenansehlng und Rentabilititarechnung,
e Lettung und Beaufsichtipung der Bauvaustihrong und di affung de
Betriehamitta], Em S il

e) die oberste Leitung des Betricbes und der Verwalt B iidi
e s g n r Verwaltung gegen Entschiidigung

S0 hatten denn Brandenburg, Sachsen, Haonover und Westfalen provinzielle
hlmnbalmaytﬂllungen. eingerichtet. Die Provinzialverwallung Pommern iihernahm
am 1. April 1910 den Betrieb pommerscher Kleinbahnen in eigene Hegie,

Das Streben, das Kleinbahnwesen stirker unter die Ohhnt der Provinzial-
veriinde zn bringen, ist hieraus deutlich erkennbar. Sicher sochte man anch
den Einflu des Privatkapitals, dessen Hilfe man ehedem gewollt hatle, nicht
zn muichtig werden zu lassen. Aber man wollle auch die Ziigel strammor fassen:
denn ez darf nicht vergessen werden: Die Bauftrderumg war manchmal ulwaé
sprunghaft ohne griindliche Uberlogung, obne sorgfiltige Rentabilitilsberechnung
ecfolgl, da jeder Kreis aus der besten Absicht heraus den Besitz einer Kleinbahn
als Lebensnotwendigkeit propagierte,

Buchbesprechungen.

Br_nlm Dietrich und Hermann Leiter, Professoren an der Hochschule fiir Welthande]
in Wien. Produktion, Verkehr und Handel in der Weltwirtachaft., Eine
graphisehe Darstellung. Wien 1930, Verlag von L. W. Seidel & Sohn. X1, 666 Ssiten
m% :n%ei;hn lthzrten und Diagrammen. Lw, RM 36.—.

_ Das Werk erschien sowobl selbstindig wie als 3. Band der 4. Au von An
Hmiem:h-giegef, Geographie des We]t.ha?‘td&ls, deren heiden ersten B;ﬂ‘%'".;iie eino ":%frli:-_
schaftsgeographie cinzelner Linder (Band I: Europa) brw. Erdteitkomplexe (Band I1:
Anfler-Europa) beinhalten. Da die 3. Auflage des vorliegenden Bandes, 1921 ersehionen
hauptsichlich anf den Vorkriegsverhiltnissen basierte, da der Bearbeiter des erstar
ﬂbachnibt_es geweehselt hat nnd da die beiden anderen Hauptteils betrichtlich erweitart
wurdsn,r]mgc in wesentlichen eine neve Darstellung vor., Dietrich behandelt die Welt
pmdnh_-uun (258 B.), Leiter den Weltverkehr (216 8.) und den Welthandel (177 8.} Die
Wolt:wut‘schnit.. dementsprechend auch Weltverkehr und Welthande! werden als Summen-
begriff fir alle Vorginge auf der Erde im Gegensatz zu dem in der Sozialskonomik
ublichen sich auf das zwischenstaatliche Geschehen beschrinkenden Beziehungshegriff
gefalt, der Nachdruek bei Bebandlung des Welthandels indessen dentlich auf der, AnBene
handel gelege.

Dietzich bietet zuniichst vine Ubersicht iiber die goographisch

Weltwirtschaft, wobei im weszentlichen die Stellung des wirtfcha[t:;ldeﬁnmﬁfnlsﬁznd::

den natiirlichen Faktoren (Erdoberfliche, Elima, Pilanzen- und Tierwelt usw.) und

Phinomene wie Wirtschaftsstufen und -formen, Landschaften, Wirtschaftariume ge-

klirt werden. Darap sohlieBt sich die Darstellung der Weltproduktion im Sinpe der

Erzeugung bzw. Forderung der einzelnen pflanzlichen, tierischen nnd mineralizschen Roh-

stoffe, deren riumliche Verteilung durch zahlreiche sehr anschauliche Karten verdeut-

]u_:ht mrd. Abgesshen davon, dali — wie Bffers in wimchaitageogmphiseh&n Werken —

die Weiterverarbeitung allzu stiefuuitterlich behandelt wird, verdient Dietrichs Dar-

stellung in ihrer Klacheit und guten Abrandung volle Anerkennung. Nur die Beeinflus-
sang der Jandwirtschaftlichen wie der industricllen Standorthildung dureh den Trans-
portkostenfakear erschiene mir einer cingehenderen Beachtung wert. An kleineren Aus-

Buchbesprechungen. 1556

§ —
getzharkeiten erwihne ich, dal ein 50%iger Produktionsanteil nichs gemerell Anlaf}

en kann, von einer ,Kontrolle iiber die Weltproduktion zn sprechen (8. 78), und
dab die Bezeichnung Monokultur nicht am Platze ist, wonp ein Land zwar einen Boh-
stoff zu annihernd 100 % erzengt, daneben aber zahlreiche andere Kulturen pilegt (8. 188).

Leiters Darstellimg des Weltverkehrs ist primiir noch den verschiedenen Verkehrs-
mitteln, sekundir nach einzeloen Lindern unterteilt. Als Behildernng der riwmlichen
Erstreckung der verachiedenen Verkehremittel Gber die Welt kann sie im ganzen befrie-
digen. Das okopomische Wesen und Verhiltnis der Verkehrsmittel ist hingegen nur
teilweise erfaft. In die Verkehrspolitik werden gelegentlieh nicht tiefer dringende Aus-
flijge unternommen. In der Darstellung der européischen Binnenschiffahrt ind verschie-
dene kleinere lertiimer und Schicfheiten unterlanfen. Die Erginzong des Abschnittes
Weltverkehr durch Earten ist unzulinglich. Die Karte nach 5. 304 weist, zahlreiche Un-

nawighkeiten auf.

In dem Abschnitt Welthandel bespricht Leiter munachst die verschicdenen Handels-
formen. Die diesbeziiglichen Derlegungen haften sebr an der Oberflicke und sind reich-
fich bunt zassmmengestellt. Eigenartig berihrt die Aussage, daf ,,der GroBhaudel in
den Kriegezentralen seine Vorbilder hat™ (8. 485), oder die Behandlung von Biorse
und Hansierhandel in einem Atem (3. 487). Dagegen bietet die den Hauptteil dieses Ab-
schnittes hildende Darstellung des Welthandels in den verschiedenen Gilterarten, die
nicht nur die Rohstoife, sondern auch zahlreiche Fabrikatgrnppen berticksichtizt, cinen
grindlichen und vielseitigen Uberblick.

Fiir spitere Auflagen des Werkes wiire eine Vereinigung der Abechuitte Weltpro-
duktion ond Welthandel zu erwigen, derart, dal der Leser jeweils susammenhiingend
fiber Produktion und Handel der einzelnen Giterart unterrichtet wiirde, Empfehlen
michte ich, in Zukunit simtliche Tabellen mit Quellenangabe zu vorsehen, da es [iic
den Weiterforschenden von Wert ist, sogleich zu erkenpen, welche der oft starker von-
einander abweichenden Statistiken zugronde gelegt wurde. —

AbschlicBend; Unbeschadet der erwithnten Verbesserungsmiglichkeiten eine be-
deutende Leistung, rin dank seiner breiten Anlage weiten Ereisen sehr niitzliches Ein-

filhrungewerk In die wirtschaftsgeographische Wdtbctrmhmn%].
Prof. Dr. Napp-Zinn, Kaln.

K. Stenernagel, Dr., Reichsbahndireltor, Statistik und Eisenbahg Bechn 1931,
Verkehrawissenschaftliche Lehrmittelgesellschaft m. b, H. bei der Deutschen Reichs-
bahn. VIIT, 193 8. mit 14 Tafeln und 15 Bildern im Text. RM 5.50, Lw. 6.50.

wnlie Zahl allein tétet, nur der Geist macht lebendig, ™ Den Gelst der Zablen sollen
dicsa Ausfiihrungen lebendig machen.” Nun: dieses im Vorwort gestellte Ziel ist in wahr-
haft a ichneter Weize errcieht. Lebenanaher, lebensvoller, wie ¢s hier peschehen,
188t sich Statistik nicht behandeln. Das Buch will weder | Lehrhueh' noch |, Vorschnft'
sein; ea giht — hervorgepangen auy Vortrigen — in Jose aneinandergereihten Eapiteln
einen Uberblick, ,,was an Statistik bei den Eisenbahnen und insbesondere bei der Reichs-
bahn geleistet wird, und wie das Zablenwerk zustande kommt, in dem sich daz Unter-
oehmen spisgelt’’, Die Hauptabsehnitte gelten: der | Fisenbahnstatiztik in der Voll-
éndung', d. h. den eisenbahnstatistischen Verdifentlichungen, der Organisation und
der Technik der Reichphahnstatistik, schlicBlich den Einzelproblemen der Eisenbahn-
statistik, unter denen die Fluktnationen des Vevkehrs {Saison — Konjunktur — Trend)

im Vordergrund stehen. Alles Tatsichliche wird in hervorragender Klarheit dargestellt,

die Problematik tiberall treffend und geistreich herausgeschilt. Das Buch wiinsche ich

sowohl in die Hand moglich vieler Dienststellenleiter der Reichsbahn: denn es macht
sie mit den wissenschaftlichen Grandlagen der Statistik vertrant und zejgt jhuen, wie





