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Zur Finanzierung von Kleinbahnen.

Von
Dr. rer. pol. Kurt Kunow, Berlin-Zehlendorf.?)

Die Formen der Finanzierung.

Awus dem tatséichlichen, innersten Zweck einer Kleinbahn ergibt sich
die Form der Aufbringung der Mittel zu ihrer Durchfiihrung. Handelt
es sich um ein reines Erwerbsunternehmen, so wird sich ausschlieflich
privates Kapital zur Begriindung einer Kleinbahn zusammentun. In den
ersten Anfingen des Eisenbahnwesens in PreuBlen fand sich genug Ka-
pital, das in den Eisenbahnunternehmungen eine giinstige Anlage sah. Das
war natiirlich, da zuerst die Linien gebaut wurden, die neben dem volks-
wirtschaftlichen Nutzen auch eine hohe Ertragsfihigkeit und hohen Ge-
winn versprachen. Von den nebenbahnihnlichen Kleinbahnen sind zu-
nichst auch solche Strecken durch private Initiative gebaut worden. Bei
den Straflenbahnen und stédtischen Schnellbahnen war fast ausschlieB-
lich die Aussicht auf eine giinstige Verzinsung ‘des Anlagekapitals fiir
den Bau maBgebend. Der Grund dafiir liegt in der Tatsache, dafl ein
stadtisches Personenverkehrsmittel einen bereits vorhandenen Verkehr
eben durch die verbesserte Befdérderangsmodglichkeit an sich zieht und
dann durch die zeitliche Verkiirzung der Entfernungen die Ausdehnung
des Stadtgebietes erweitert und so fortzeugend wieder neuen Verkehr
entwickelt. So ruht die Prosperitit und damit der Erwerbsgedanke in
dem Charakter eines solchen Unternehmens selbst.

Ganz im Gegensatz dazu steht der grofte Teil der nebenbahnshnlichen
Kleinbahnen. Sie sollen nicht in erster Linie eine verbesserte, schnellere
und billigere Beforderungsgelegenheit fiir bereits vorhandenen Verkehr
daistellen, sondern sie sollen gerade eine volkswirtschaftliche werbende
Funktion erfiillen. Ihre Aufgabe ist es, erst den Anreiz zur verbesserten
Produktion oder zur Neuansiedlung von lindlichen oder gewerblichen

1) Teilabdruck aus der Dissertation.
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Betrieben zu geben, also erst Verkehr zu entwickeln, ein Gebiet zu er-
schliefen. Bei einem solchen Wirtschaftscharakter der nebenbahnihn-
lichen, Kleinbahn sind giinstige Ertragsaussichten zundchst natiirlich
picht vorhanden und eine Anlegung privaten Kapitals in solchen Unter-
nehmen wiirde ein groBes Risiko bedeuten. So hat sich wegen der
Zuriickhaltung des Privatkapitals der Staat als Vertreter der offent-
lichen Interessen gendtigt gesehen, von sich aus einzugreifen und durch
Unterstitzungen die Entwicklung des Kleinbahnwesens zu erleichtern
und zu fordern. Aus dem gleichen Grunde traten auch die Kreise als
Kleinbahnunternehmer auf, um drmeren Gebieten iiberhaupt eine Bahn-
verbindung zu schaffen und auf Anlegung planmafiger Verkehrsnetze
nach allgemein-wirtschaftlichen und nicht nach privatwirtschaftlichen
Erwerbsgesichtspunkten hinzuwirken. Gerade die Kreise erschienen be-
rufen zur Wahrnehmung rdumlich begrenzier Interessen, da ihr durch-
schnittlicher Gebietsumfang eine gewisse Einheit darstellt, die nicht zu
klein, aber auch nicht zu groB ist und so dem Begriff der ortlichen Be-
deutung der Kleinbahn am ehesten entspricht. Die Provinzen als die
weiteren Kommunalverbinde konnten sich im Interesse der Entwicklung
des Verkehrswesens einer Unterstiitzung ihrerseits nicht entziehen, da
die Schaffung von Kleinbahnen einer Verbesserung und Vermehrung
der bestehenden StraBennetze gleichkam und deren Bau in den urspriing-
lichen Aufgabenkreis der Provinzen gehorte. So kamen also als Fak-
toren fiir die Finanzierung der nebenbahnihnlichen Kleinbahnen in Be-
tracht: einerseits privates Kapital, andererseits dffentliches, aufgebracht
von Staat, Provinzen und Kreisen, wozu mnoch eine Unterstiitzung oder
Beteiligung durch die engsten Kommunalverbinde: Stadte und Ge-
meinden und neuerdings nach der Ubernahme der Staatseisenbahnen auf
dag Reich eine Reichsunterstitzung hinzukommt.

Die amtliche, bisher vom preuBischen Ministerium der 6ffentlichen
Arheiten und jetzt vom Reichsverkehrsministerium verdffentlichte
Statistik der Kleinbahnen unterscheidet folgende fiinf Finanzierungs-
gruppen: Staat, Provinzen, Kreise, Zunichstbeteiligte und ,,in sonstiger
Weise“. Wihrend die drei ersten Gruppen eindeutig bestimmt sind, ist
die Gruppe Zunichstbeteiligte (Interessenten) nicht von einheitlichem
Charakter. In ihr sind neben privatem Kapital der Anlieger (Grund-
besitzer, Industrielle usw.) — vornehmlich Aufwendungen fiir den
Grunderwerb — auch in weitgehendem MaBe und besonders bei Strafien-
bahnen Kapitalbeteiligungen von Stidten, Gemeinden, auch vom Staat als
Fiskug enthalten. Die ,in sonstiger Weise“ aufgebrachten Kapitalien
stammen demgegeniiber im allgemeinen von nicht unmittelbar interessier-
ten Personen oder Personenvereinigungen her. Es sind z. B. Kapital-
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einlagen der Bau- oder Betriebsunternehmer sowie bei Privatleuten auf-
genommene Darlehen oder ffentlich begebene Anleihen. Bei rein privat
finanzierten Unternehmungen wird unter dieser Gruppe das aufge-
wendete Erwerbskapital einer Privatunternehmung aufgefiihrt. Eine
solche Gliederung gibt kein vollkommen klares Bild iiber die Art der
Finanzierung einer Kleinbahn, da nicht ohne weiteres aus den zusammen-
fassenden Bezeichnungen Zunichstheteiligte und in sonstiger Weise er-
sichtlich ist, ob es sich um privates oder 6ffentliches Kapital handelt.
Ganz abgesehen werden mufl bei dem Versuch einer systematischen Be-
handlung der Finanzierungsirage von einer Gruppierung nach den Fi-
nanzierungsarten im einzelnen, also nach der Form einer Unterstiitzung
oder den Bedingungen einer Beihilfe, da dann eine Unzahl von Sonder-
gruppen unterschieden werden miilte.

Bei einer Betrachtung nach den bezeichneten fiinf Gruppen lassen
sich auch schon eine grofe Zahl von tatsiichlich vorhandenen Kombi-
nationen feststellen. Nach den amtlichen statistischen Angaben fiir das
Jahr 1920/21, wobei die Wirkungen des Versailler Vertrags, jedoch nicht
der Genfer BeschluB iiber Oberschlesien beriicksichtigt ist'), ergeben sich
fiir die nebenbahnihnlichen Kleinbahnen in Preuflen insgesamt 22 wver-
schiedene Formen, von idenen jedoch neben mehreren hiufig wieder-
kehrenden, gleichsam Einheitstypen eine grofe Zahl nur selten vor-
kommen.

Als Hauptformen heben sich folgende Kombinationen heraus, und
zwar in der Reihenfolge der Haufigkeit:

1. Staat Provinz Kreis Zunichstbeteiligte In sonstiger Weise 67x=21,6 %,
2. Staat Provinz Kreis Zunichstbeteiligte — 48x =155 ,
3. — — — — In sonstiger Weise 40x=13 ,
4. Staat Provinz Kreis — : — Wx= 9 ,
5. Staat Provinz Kreis — In sonstiger Weise 26x= 84 ,
6. — — —  Zunichstbeteiligte — 2x= 71 ,
7. — — —  Zun#chstbeteiligte In sonstiger Weise 20x= 6,45,

81,05 &

Die iibrigen Formen sind erheblich weniger zahlreich. Daraus er-
gibt sich, daf offentliche Verbinde sich in hohem Mafle an nebenbahn-
shnlichen Kleinbahnen beteiligen, andererseits aber auch ein nicht un-
betrichtlicher Teil solecher Bahnen durch privates Untermehmerkapital
finanziert wird. Die Hohe der aufgebrachten Kapitalien ist dabei jedoch
noch nicht beriicksichtigt.

1) Bisher moch nicht versffentlichtes statistisches Material aus dem preufi-
schen Ministerium fiir Handel und Gewerbe, das in der diesjihrigen (1922) Aus-
2abe der Stitistik der Deutschen Eisenbahnen (herausgegeben vom Reichs-
verkehrsministerium) erscheinen wird.

1*
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Bei den Straflenbahnen ist das Bild umgekehrt. Dort iiberwiegt das
Erwerbskapital, das in den stidtischen Strafien- und Schnellbahnen als
privatwirtschaftlich werbenden Anlagen eine ertragreiche Betitigung
sucht. Nach der Kleinbahnstatistik fiir 1914/15 und zwar unter Fort-
lassung der Bahmen in den abgetrennten Gebieten und unter Beriick-
sichtigung der Verdnderungen aus Anlafl der Umgestaltung Berlins, wo-
durch 15 Einzelunternehmungen in den Besitz der neuen Einheits-
gemeinde GroB-Berlin iibergegangen sind'), treten drei Hauptformen

hervor:
1. — In sonstiger Weise 61 x = 35,479/,
2. Zunichstbeteiligte — 56 x = 32,56 ,,
3. Zunichstbeteiligte In sonstiger Weise 20 x = 1l.63 ,,
79,56 %/

Die andern 14 verschiedenen Kombinationen verschwinden dem-
gegeniiber. Der preuBische Staat hat nach dem augenblicklichen Stand
ausnahmsweise nur in zwei Fillen eine Unterstiitzung gewihrt, bei der
Stadt Emden und der Stadt Plaue. Frither kam noch als dritter Fall eine
Beihilfe an die Memeler Stralenbahn hinzu. Der hohe Hundertsatz, der
auf die Finanzierung durch die Zunichstbeteiligten entfillt, ist darauf
zuriickzufithren, daB wurspriinglich von Privatunternehmern gebaute
Bahnen spiter von den Stidten und Gemeinden erworben worden sind.

Das Eigentiimliche an den Kleinbahnen und besonders an den neben-
bahnihnlichen Kleinbahnen ist, dafl die verschiedensten Faktoren an der
Finanzierung, d. h. an der Entstehung dieser Bahnen beteiligt sind. Die
wesentlichen Unterschiede bestehen darin, ob und inwieweit offentliches
und privates Kapital zusammenwirken. So lassen sich ganz allgemein
drei Grundformen unterscheiden:

1. Finanzierung mit nur privatem Kapital als privatwirtschaltliche
Form,

2. Finanzierung mit privatem und offentlichem Kapital als ge-
mischtwirtschaftliche Form,

3. Finanzierung mit rein 6ffentlichem Kapital als gemeinwirtschaft-
liche Form.

Das Merkmal fiir die erste Gruppe ist, daB das Anlagekapital aus-
schlieBlich von Privatpersonen oder privaten Gesellschaften aufgebracht
wird. Eine einzelne Privatperson kommt bei der Kostspieligkeit einer
Bahn nur in seltenen Fillen, bei verhiltnismifiig kleinen Anlagen und

1) Neues Material nach dem Stande der letzten Jahre liegt nicht vor. Das
preuBische Ministerium fir Handel und Gewerbe bearbeitet die Statistik der
StraBenbahnen nicht mehr und der Verein Deutscher Straflenbahnen, Kleinbahnen
und Privateisenbahnen, der die Fortfithrung iibernehmen wollte, hat bisher noch
nichts unternommen.



bei giinstigen Rentabilitdtsaussichten als Eigentiimer und Unternehmer
in Frage; sie kann eine Kleinbahn aus reinem Erwerbsinteresse oder
aber auch aus unmittelbar privatwirtschaftlichem Interesse bauen. Im
Jahre 1920/21 gab es bei den nebenbahniihnlichen Kleinbahnen nur zwei
zolcher Unternehmungen, von denen eine einem Rittergutsbesitzer als
Zunichstheteiligtem gehorte. Von den Strallenbahnen besaBlen 1914/15
vier Privatpersonen Betriebe, die jedoch séimtlich Sondertypen der
Stralenbahnen waren: zwei Pferde- und zwei Drahtseilbahnen. Drei
von den Besitzern wurden als Zunichstbeteiligte aufgefithrt. Int-
sprechend dem Umfang der erforderlichen Kapitalien ist es also meist
eine Mehrzahl von Personen, die als Kleinhahnunternehmer auftritt. Sie
kénnen sich zusammenschliefen zu den iiblichen Gesellschaftsformen,
jedoch kommt praktisch mnur die Form der Aktiengesellschaft und der
Gesellschaft mit beschrankter Haftung vor. Die Aktiengesellschaften
ilberwiegen bei weitem: von 49 nur mit privatem Kapital finanzierten
nebenbahnihnlichen Kleinbahnen waren es 31, von 71 StraBenbahnen 54.
Die Form der Gesellschaft mit beschrinkter Haftung tritt bei beiden
Kategorien nur 10 bzw. 6 mal auf. Wenn bei Unternehmungen, deren
Eigentiimer Stidte oder Gemeinden sind, die Aufbringung des Anlage-
kapitals unter der Rubrik in sonstiger Weise verzeichnet wird, so beruht
das darauf, daf diese Kommunen ihre simtlichen Rechte und Pflichten
aus der Unternehmung durch Vertrag einem privaten Betriebsunter-
nehmer auf bestiminte Zeit abgetreten haben.

Bei den Gesellschaftsunternehmungen lassen sich wiederum weitere
Unterarten unterscheiden:

1. solche Gesellschaften, die Kleinbahnen an verschiedenen Oxten
besitzen, sich also nicht auf eine bestimmte Gegend beschranken;

2. solche, die eine Kleinbahn neben einem anderen gewerblichen
Betrieb besitzen oder umgekehrt;

3. solche, die eine Zusammenfassung- von Privatkapital der inter-
essierten Gegend darstellen, kleinere Einzelunternehmungen.

Unter die erste Gruppe sind die grofen Kleinbahngesellschaften, die
gewerbsmibigen Unternehmungen zu rechnen, wie z. B. die Allgemeine
Deutsche Kleinbahngesellschaft fiir die nebenbahnihnlichen Kleinbahnen
und die Allgemeine Lokal- und StraBenbahngesellschaft fiir die StraBlen-
bahmen.

Beispiele fiir die zweite Gruppe finden wsich besonders hei den
Straflenbahnen. Des ofteren gehort einer Gesellschaft eine Kleinbahn
und ein Flektrizititswerk, das nicht nur zur Versorgung der Kleinbahn
mit Strom dient. Die groBen Elekirizititsgesellschaften, deren Geschéfts-
gebiet nicht drilich begrenzt ist, wie z. B. die Allgemeine Elektrizitits-
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gesellschaft, sind auch Kleinbahnunternehmer. Aber auch andere ge-
werbliche Unternehmungen besitzen Kleinbahnen: Ein Lisenwerk, ein
Bergwerks- und Hiittenverein, zwei Berggewerkschaften, ein Hiitten-
werk, die grofen Farbenfabriken in ILeverkusen, ein Tonwerk, eine
Porzellanfabrik, ein Gut mit Ziegelei, eine Hafenbetriebsgesellschaft
und schlieflich Schiffahrtsgesellschaften und Reedereien, die auf den
Nordseeinseln im Amnschlufl an ihren Dampferverkehr Kleinbahnen als
Eigentiimer betreiben, so zum Beispiel die Hamburg-Amerika-Linie auf
Sylt. Eine von diesen Gesellschaften hat als einzige unter allen
preuBischen Kleinbahnen die Form der Genossenschaft, trotzdem gerade
diese Eigentumsform in der Entstehungszeit des Kleimbahnwesens fiir
besonders geeignet gehalten wurde. Alle solche Bahnen verdanken ihre
Entstehung in erster Linie den engeren Wiinschen und Zwecken anderer
Wirtschaftsunternehmungen.

Die Art der Geldbeschaffung richtet sich nach der Gesellschafts-
form, also Ausgabe von Aktien mit oder ohne Differenzierung in Vor-
zugs- und Stammaktien oder garantierte und nichtgarantierte Stamm-
aktien bei Aktiengesellschaften und Stammeinlagen bei Gesellschaften
mit beschrinkter Haftung. Danebhen werden, hauptsichlich bei grofien
Unternehmungen nach Tage der Verhiltnisse Schuldverschreibungen
ausgegeben, sonst Anleihen, Darlehen oder Hypotheken aufgenommen.
Die Aktien und Obligationen der groBen Gesellschaften, vor allem der
zur ersten Gruppe gehorigen, werden auch zur Bérse zugelassen und
dort gehandelt, so z. B. in Berlin die Aktien der Aachener Kleinbahn-
gesellschaft oder die Aktien und Obligationen der Allgemeinen Deutschen
Kleinbahngesellschaft und der Allgemeinen Lokal- und Strafenbahn-
gesellschaft. Gezwungen sind solche Gesellschaften dazu, wenn ihnen
nur ein beschrinktes privates oder Bankkapital zur Verfiigung steht:
es bedeutet eine Erweiterung des Kapitalkreises. Liefmann') spricht
diese Kleinbahngesellschaften der ersten Gruppe zum Teil geradezu als
Finanzierungsgeselischaften an. Hinter ihnen steht Kapital von GroB-
banken, das in ertragsfihigen Bahnunternehmungen nutzbar angelegt
werden soll. Die Bauausfiihrung iibernehmen entweder die Gesellschalten
selbst oder sie iibertragen sie einem leistungsfihigen Bauunternehmer,
wie etwa Lenz. Sie selbst aber sind Betriebsfiihrer, wie sie auch Bahnen
anderer Eigentiimer betreiben. Bei Vergrofierung des Geschaftskreises
werden besondere Tochtergesellschaften gegriindet, wie z. B. die
Nassauische Kleinbahnaktiengesellschaft von der Allgemeinen Deutschen
Kleinbahngesellschaft, die allerdings micht nur mit privatem Kapital der

1) Liefmann, Beteiligungs- und F inanzierungsgesellschaften. Jena 1909.
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Muttergesellschaft (das aber den Hauptteil ausmacht), sondern auch
offentlichem Kapital finanziert ist. Je grofer ein Teilunternehmen, um
so eher wird dezentralisiert. Diese Finanzierungsgesellschalten be-
schrinken sich nicht auf Xleinbahnen, sondern sind auch Unternehmer
von privaten Nebenbahnem. Ein Sondergebiet bilden die Gesellschaften,
die sich den Ausbaun der stidtischen Straflenbahnen zum Ziel gesetzt haben.
Hermes?) hat nachgewiesen, dafl die elektrischen Strafienbahnen zum
groflen Teil Schopfungen des Kapitals der Elektroindustrie sind, die sich
dadurch Wirkungs- und Absatzmoglichkeiten schuf. Er unterscheidet
drei Tvpen solcher Gesellschaften:

1. reine Finanzierungsgesellschaften,

2. reine Betriebsgesellschaften,

3. gemigchte (Finanzierungs- und Betriebs-) Gesellschaften,
und weist sieben verschiedene Methoden der Schaffung von Stralen-
bahnen nach.

Heute treten die Entstehungsformen zum Teil nicht mehr in die
Erscheinung, da in zunehmenden Mafe die Straflenbahnen in das Eigen-
tum der Stiadte iiberfithrt worden sind. Die urspriingliche Finanzierungs-
form ldBt sich bei Betrachtung aller bestehenden Kleinbahnunternehmun-
gen zu einem bestimmten Zeitpunkt iiberhaupt nicht erkennen, da Ver-
inderungen in der Aufbringung des Anlagekapitals sowohl fiir die erste
Anlage wie fiir spitere Erweiterungen aus mannigfachen Griinden, haupt-
sichlich durch Wechsel des Eigentiimers eintreten. Auch ohne einen
solchen kann eine vollkommene Umfinanzierung, z. B. bei Umbau in
Normalspur oder Einfithrung des elektrischen Betriebes, sich als mnot-
wendig erweisen. Die Schaffung von privaten elektrisch beiriebenen
Straflenbahnen und stibdtischen Schnellbahnen ist jedenfalls wegen des
hohen Kapitalbedarfs kaum méglich ohne Inanspruchnahme des Kapitals
oder die Mitwirkung grofler Banken. .Als Beispiel sei hier die
Finanzierung des modernsten stidtischen Verkehrsunternehmens, das
zugleich das groBte private Anlagekapital aller Kleinbahnen in Preufien
aufweist, kurz skizziert.

Die Gesellschaft fiir elektrische Hoch- und Untergrundbahnen in
Berlin wurde 1897 als Aktiengesellschaft mit einem Grundkapital von
12,5 Millionen durch die Deutsche Bank und Siemens & Halske gegriindet.
Der Zweck war zunichst, die der Firma Siemens & Halske bereits er-
teilten Genehmigungen zum Bau und Betrieb einer elektrischen normal-
spurigen zweigleisigen Stadtbahn in Berlin, Charlottenburg und Schone-

1) Hermes, Finanzierung und TRentabilitit deutscher Strallenbahnen.
Jena 1909.
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berg zu iibernehmen und die Projekte Wirklichkeit werden zu lassen,
also neben den technischen Voraussetzungen auch die finanziellen zu
schaffen. Daritber hinaus aber sollie zum Aufgabenkreis der Gesellschaft
gehoren: der Erwerb und die Ausnutzung von Genehmigungen fiir
andere etwa geeignet erscheinende Linien in Berlin oder zur Verbindung
Berling mit Vororten oder umliegenden Ortschaften, sowie die Erbauung,
der Betrieb, die Pachtung, Verpachtung und sonstige Verwertung solcher
Linien und die Beteiligung an Unternehmen dieser Art und schliefilich
jede mit diesen Zwecken in Zusammenhang stehende Titigkeit, insbe-
sondere die Errichtung, der Betrieb und die Verwertung von elektrischen
Kraftstationen wie der Erwerb, die Verwaltung und Verwertung von

e
e\
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© Umsteigebahnhofe

OThielplatz

Grundstiicken. Das ist ein recht vielseitiges und umfangreiches Pro-
gramm, das die Gesellschaft als ein groBziigiges Erwerbsunternehmen
kennzeichnet. s erfiillte damit aber die doppelte Aufgabe, sowohl die
Errungenschaften auf dem Gebiete der Elektrotechnik auszuwerten als
auch die Verkehrsverhiltnisse der aufblithenden und wachsenden Grof3-
stadt zu verbessern und zu verfeinern. Privatwirtschaftlicher und volks-
wirtschaftlicher Zweck kommen sich hier also sehr nahe.

Die urspriingliche Linie sollte eine Verbindung vom Westen nach
dem Osten schaffen, vom Stadtbahnhof Zoologischer Garten mnach der
Warschauer Briicke (Stadtbahnhof Warschauer Strafle) mit einer Ab-
zweigung nach dem wichtigen Verkehrszentrum am Potsdamer Platz.
Das beigefiigte Linienschema zeigt, wie dann nach und mach diese
Stammlinie Erweiterungen nach dem Stadtinnern, nach Norden und weiter
nach Westen erfuhr. An diese Strecken der Hochbahngesellschaft
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schlossen sich spéter von Siidwesten her die kommunalen Bahnen der
Stadtgemeinden Schoneberg wund Wilmersdorf und des Forstfiskus
(Doméne Dahlem) an, so dafl ein geschlossenes, einheitliches und zweck-
mifliges Verkehrsnetz entstand.

Die angegebenen Jahreszahlen bezeichmen die Erdffnung des Be-
triebes auf den Teilstrecken. Dieses Schnellbahnysyrstem, dag allméhlich
Stiick fiir Stiick gewachsen ist, ist auch heute noch nicht endgiiltig ab-
geschlossen. Mehrere Ausbauprojekte schweben schon seit langer Zeit,
ihre Verwirklichung ist nur durch den Krieg und die ungiinstige Wirt-
schaftslage der Nachkriegszeit aufgeschoben worden.

Der Geldbedarf fiir den Ausbau der einzelnen Streckenabschnitte
einschl. des nicht unbedeutenden Grunderwerbs und der Anlegung der
Kraftwerke und Betriebsbahnhofe ist je nach Erfordernis durch Erhshung
des Aktienkapitals und durch Ausgabe von festverzinslichen Teilschuld-
verschreibungen gedeckt worden. Zwischendurch hat die Deutsche Bank
haufig durch Gewihrung von Kredit ausgeholfen. Die Steigerung der
Investitionen hat sich folgendermafien vollzogen:

Jahr AKtien Obligationen
1897 . . . 12,5 Mill. —
1899 . . . | — . 4 0% 125 Mill. (davon zunHchst nur 7.5,
| spiter 7,8 Mill. begeben)
1901 . .. 4+ 75 .... 2 —
1902 . .. . 4+10 ... .3 , . —
1906 . .. 410 .... 40 3L, T2
1907 . . . — 4, 10 »
1908...‘\1-{—10....50 , —
1909 . . . — {4, 10 R
1910 . . . | — L4, 20
1912 . .. | — L4, 10
1913 . .. +10 . ... 60 ., | 4, 10
914 ... | 42 .. .. , | -
' 53¢ Vorzugsaktien: 60420 ‘
1920 . . . | — [ (Rest der Ausgabe 1899 4,29 Mill. begeben)
1921 . .. | -+ 30 90 + 20 " —
|

Ende 1921 belief sich die Summe der dividendenberechtigten Stamm-
und Vorzugsaktien auf 80 Milionen und die Obligationenschuld auf
83,5 Millionen. Die Begebung der Aktien und Schuldverschreibungen er-
folgte immer so, dafl die Deutsche Bank oder ein Konsortium unter ihrer
Fihrung oder die Elektrische Licht- und Kraftanlagenaktiengesellschaft,
eine Tochtergesellschait der Deutschen Bank, die Wertpapiere itbernahm,
um sie weiter zu begeben. Die Modalititen der Ausgabe der Aktien
und Anleihen: Ausgabekurs, Bezugsrecht der Aktiondire, Eintritt der
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Dividendenberechtigung und Einzahlung einerseits, Ausgabekurs, Kiin-
digungsfrist, Auslosung, Tilgungsfrist und Riickzahlungskurs anderer-
seits sind sehr verschieden gewesen und einige Male sind komplizierte
Transaktionen vorgenommen worden, die den weit verzweigten Einflufl
der Deutschen Bank beleuchten. Fiir das anfingliche Grundkapital und
ebenso fiir 10 Millionen Vorzugsaktien, die fiir die Neubaustrecke Witten-
bergplatz—Gleisdreieck verwendet werden sollten, sind wéhrend der
»Vorbereitungszeit“ Bauzinsen gezahlt worden.

Trotzdem das Gesamtunternehmen mit privatem Kapital finanziert
worden ist, hat die Gesellschaft fiir den Bau und Betrieb der Abzweigung
‘Wittenbergplatz—Uhlandstralle einen einmaligen ZuschuB von 2,6 Mil-
lionen von der fritheren Stadtgemeinde Charlottenburg erhalten, weil
diese besonderen Wert auf die Strecke als Grundstock fiir eine spitere
Linie lings des Kurfiirstendamm legte. Fiir die Erweiterung der West-
linie von Bismarckstrafle nach Reichskanzlerplatz muliten die beteiligten
Grundbesitzer: die Stadtgemeinde Charlottenburg, der Forstfiskus und
vor allem die Neu-Westendaktiengesellschaft, die auch von der Deutschen
Bank zur Erschliefung neuen Baugelédndes in Westend als Terraingesell-
schaft gegriindet worden war, eine Biirgschaft fiir Verzinsung und Til-
gung der aufgewendeten Kapitalien und Deckung etwaiger Fehlbetrige
itbernehmen. Diese Gewihrleistung wurde gefordert, da die neue Strecke
wegen der noch diinnen Besiedlung des durchfahrenen Gebietes und des
entsprechend schwachen Verkehrs zuniichst nur geringe Ertragsaussich-
ten bot. In gleicher Weise hatte schon friiher die Firma Siemens &
Halske eine 4%ige Zinsgarantie fiir das erste Jahr nach Eroffnung des
vollen Betriebes auf der Stammstrecke geleistet. An der Schaffung einex
Geemeinschaftsbahnhofs auf dem Nollendorfplaiz hat sich die friihere
Stadtgemeinde Schéneberg nach MaBgabe ihres Interesses mit Kapital be-
teiligt. Durch diese ausnahmsweisen Zuschiisse von aufllen her, die
keineswegs Unterstiitzungen gleichkommen — denn wenn sie nicht zu-
gebilligt worden wiren, hiitte die Gesellschaft wahrscheinlich auf die
Bauten verzichtet —, tritt aber keine Verinderung im Wesen der Hoch-
bahngesellschaft ein. Sie ist im Gegenteil als ein Zweigunternehmen
der Deutschen Bank ein Beispiel fiir die moderne hochkapitalistische
Finanzverklettung, bei der sich verschiedenartige Unternehmungen eines
Finanzkonzerns aneinander beteiligen. Um die Deutsche Bank gruppie-
ren sich hier, soweit erkennbar, die Hochbahngesellschaft, die Neu-
Westendaktiengesellschaft und die Elektrische Licht- und Kraftanlagen-
aktiengesellschaft. Die Hochbahngesellschaft ist ihrerseits wiederum an
der Allgemeinen Berliner Omnibusaktiengesellschaft namhaft beteiligt.
Durch den Unternehmungsmut des privaten GroBkapitals hat immerhin
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Berlin eine Schnellbahn bekommen, obwohl fiir ihr Zustandekommen
aullerordentlich hohe Summen nitig waren.

Durchsehnittlich sind die Baukosten einschl. des Grunderwerbg fiir
1 km auf etwa 4,6 Millionen  zu stehen gekommen. Indessen ist der Bau
der Untergrundstrecken noch erheblich teurer gewesen. Fiir das Stiick
Leipziger Platz—Spittelmarkt hat der Kilometer 10,5 Mill. und fiir
Spittelmarkt—Alexanderplatz sogar 11 Mill. gekostet; in diesem Abschnitt
liegt die Untertunnelung der Spree. Der Durchschnitissatz ermiaBigt
gich infolge der mniedrigeren Baukosten fiir die Hochbahn; die 1,5 km
Hochbahn der Nordstrecke erforderten z. B. nur 3,4 Mill, d. h. 2'/s Mil-
lionen fir den Kilometer. Die Aufwendungen fiir die Betriebseinrichtun-
gen, die Anlagen zur Kraftversorgung, den Wagenpark und die Betriebs-
bahnhéfe bewegten sich etwa zwischen 17 und 25 % der Baukosten einschl.
des Grunderwerbs. Alle diese Kostenbetrdge sind jedoch auf den ein-
zelnen Linien verschieden und werden bedingt durch die natiirlich ge-
gebenen Verhiltnisse und die technischen Méglichkeiten. Auf der Strecke
Spittelmarkt-Nordring wurden z. B. allein fiir Verlegung und Umainde-
rung von Leitungen wund Kanilen, insbesondere der Entwisserungs-
anlagen 3 Mill. verausgabt. Die Bauausfithrung siimtlicher Linien lag
in den Hinden von Siemens & Halske und in der Anfangszeit auch der
Betrieb. Seit Anfang 1903 betreibt die Gesellschaft ihre Linien (1922:
27,4 km) selbst einschl. einer Flachbahn, die von ihr im Anschlufl an den
Endbahnhof Warschauer Briicke als Zubringerlinie nach Lichtenberg an-
gelegt worden ist (3,8 km). Dazu kommt die Betriebsfithrung auf den
erwihnten kommunalen Schnellbahnen (10,2 km).

AulBer den Verkehrseinnahmen hat die Gesellschait solche auch
aus Verkauf, Verpachtung und Vermietung von Grundstiicken und Hé&u-
sern, Verpachtung von Bahnhofsriumen, Verkaufsstinden, Viaduktbdgen,
durch Reklameflichen, durch Beteiligung an anderen Unternchmungen
usw. Im ganzen hat die Hochbahngesellschaft immer eine glinstige und
steigende Rente erzielt, die nur durch die Wirkungen des Krieges etwas
gedriickt wurde. Die Dividende auf die Stammaktien betrug in den
Jahren 1903 bis 1921: 3%, 4, 4%, 5, b, 5, b, 5%, bX4, 6, 6, 4%, 4, 3, 3%,
5%, 5%, b1, 5% %. Dieses Schnellbabnunternehmen steht also privat-
wirtschaftlich gesund da und hat sich allgemeinwirtschaftlich als niitz-
lich, ja notwendig erwiesen.

Im Gegensatz zu solchen stddtischen Verkehrsunternehmungen fiir
den Personenverkehr ist es spezifisch fiir die nebenbahnihnlichen Klein-
bahnen, daf neben privatem Kapital in mehr oder minder starkem Grade
offentliches Kapital beteiligt ist. Darin driickt sich das andersgeartete
Wesen dieser Bahnen aus. Nur in verhdltnisméBig seltenen Fillen ge-
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wihrt eine mebenbahmihnliche Kleinbahn eine giinstige Aussicht auf
Rentabilitit. Sollen diese kleinsten o6ffentlichen Bahnen im Interesse
der wirtschaftlichen Erschliefung und Hebung abseits gelegener Ge-
biete gebaut werden, so ist eine finanzielle Unterstiitzung aus offent-
lichen Mitteln eine mnotwendige Vorausseizung. FErst durch diese wird
die Entstehung iiberhaupt erst ermoglicht und auch ein Anreiz zur Be-
teiligung von privatem Kapital gegeben. Grundsitzlich stehen hier
also die volkswirtschaftlichen Gesichtpunkte im Vordergrund. An der
Aufbringung des Anlagekapitals konnen von den offentlichen Korper-
schaften im allgemeinen teilhaben: Gemeinden, Stiadte (Stadigemeinden
und Stadtkreise), der Staatsfiskus als Zunichstbeteiligter, Landkreise,
Provinzen, der preuBlische Staat und seit kurzem auch das Reich.

Der iibergroBe Teil aller preuBischen Unternehmungen von neben-
bahnéhnlichen Kleinbahnen hat die Form gemischtwirtschaftlicher
Finanzierung. Je nach Umfang, Bedeutung und sonstigen Verhiltnissen
einer nebenbahn#hnlichen Kleinbahn sind die einzelnen Faktoren betei-
ligt; groflere Bahnen werden auch durch mehrere Stidte, Kreise, ja, auch
Provinzen unterstiitzt. Die Art der Beteiligung wird wesentlich be-
stimmt durch die organisatorische Form einer Unternehmung, und um-
gekehrt wird diese wieder entschieden durch das Uberwiegen des einen
oder anderen Finanzierungsfaktors. Als Eigentiimer schalten Staat so-
wie Provinzen aus, auch wenn einige von ihnen die Betriebsfithrung von
in ihrem Gebiete gelegenen Kleinbahnen iibernommen haben. Die Unter-
stiitzung durch die Provinzen kann unmittelbar oder mittelbar erfolgen,
entweder in einer Barunterstiitzung oder in einer Zinshiirgschaft oder
einem Zinszuschufl oder auch bei Gesellschaftsunternehmungen in einem
Darlehen an einen Kreis bestehen, um diesem die Beteiligung und die
Wahrung des Verkehrsinteresses des Kreises zu ermoglichen. Hier wer-
den die beiden Unterstiitzungsarten gleichgestellt, obwohl z. B. eine
Zinsbiirgschaft erst wihrend des Betriebes wirksam wird oder auch
wegen giinstiger Rentabilitit gar keine praktische Bedeutung zu er-
langen braucht. Auch durch eine mittelbare Unterstitzung wird das
Zustandekommen einer Bahn gesichert. Die nebenbahnihnlichen Klein-
bahnen stehen also bei gemischtwirtschaftlicher Form im Eigentum eines
Kreises, einer Stadt oder Gemeinde, auch mehrerer Stidte oder Ge-
meinden oder einer Privatgesellschaft. Sind mehrere Kommunen Eigen-
tiitmer, dann wird zum Teil ein besonderer Kleinbahn- oder Zweck-
verband geschaffen. Eine nebenbahnihnliche Kleinbahn in Gesellschafts
eigentum braucht aber keineswegs in erster Linie durch privates Kapital
finanziert zu sein. Oft wird auch bei Kreiskleinbahnen eine Gesell-
schaftsform gew#hlt in der Weise, dafl sich die Mehrheit der Kapitals-



anteile in der Hand des Kreises oder zusammen mit Stidten usw. be-
findet. Ein solches Verfahren rechtfertigt sich wegen der gréfleren
Beweglichkeit, Anpassungsfihigkeit und kaufminnisch gewinnbringen-
deren Verwaltung eines Gesellschaftsunternehmens. Diese haben die
Form der Aktiengesellschaft und Gesellschaft mit beschrinkter Haftung;
jene machen den gréBeren Teil aus, diese sind fast ausschlieBlich in
Der Begriff der Unter-
stiitzung aus offentlichen Mitteln isti also nicht klar bestimmt. Bei
einem Unternehmen eines Kreises geben Staat, Provinz, eine Stadt oder
Gemeinde als Zunichstbeteiligte eine 6ffentliche Unterstitzung, um-
gekehrt Staat, Provinz und Kreis bei einem stidtischen oder privaten
Gesellschaftsunternehmen. Jede Aufwendung offentlicher Mittel
Kleinbahnzwecke braucht nicht immer eine Unterstiitzung im eigent-
lichen Sinne zu sein, vielmehr richtet sich ihre begrifiliche Feststellung
nach der Eigentumsform der Unternehmung. Beihilfen des Staates und
der Provinzen sind jedoch immer Unterstiitzungen.

Cen westlichen Provinzen gegriindet worden.

fiir

Die hauptsichlichsten Eigentumsformen bei den oben aufgefiihrten
Finanzierungsformen der nebenbahn#éhnlichen Kleinbahnen sind nun fol-
gende: Bei einem Zusammenwirken von Staat, Provinz, Kreis, Zunéchst-
beteiligten und sonstigem Kapital sind von 67 gesondert finanzierten
Bahnen 64 Gesellschaftsunternehmungen (davon 56 A.-G.) und nur 3
kemmunale Unternehmungen. Bei Nichtbeteiligung der Gruppe ,,in son-
stiger Weise" stehen 28 Gesellschaftsunternehmungen (davon 19 A.-G.)
19 Kreisbahnen und eine in Privatbesitz gegeniiber. Das Verhiiltnis
verschiebt sich bei Beteiligung von Staat, Provinz, Kreis und sonstigen
Kapitalkriften: Die Kreisunternehmungen machen iiber die Hialfte aus,
9 zu 17 Gesellschaftsunternehmungen (davon 12 A.-G.). Bei den in ge-
ringer Zahl vorkommenden Kombinationen von

Staat Provinz —  Zunichstbeteiligte  In sonstiger Weise
Staat — Kreis Zuniichstbeteiligte In sonstiger Weise
Staat — —  Zunichstbeteiligte In sonstiger Weise
Staat —_ — — In sonstiger Weise
— Provinz  Kreis Zunichstbeteiligte In sonstiger Weise
— — Kreis Zunichstbeteiligte In sonstiger Weise
— — Kreis Zuniichstbeteiligte —
— - Kreis — In sonstiger Weise

Beide
sind

handelt es sich ausschlieflich um Gesellschaftsunternchmungen.
Eigentumsformen, Gesellschafts- und Kommunalunternehmung
nebeneinander vertreten, diese jedoch seltener, bei den Mischformen:

Staat Provinz —  Zunichstbeteiligte —

— Provinz  Kreis — In sonstiger Weise
— Provinz —  Zunichstbeteiligte In sonstiger Weise

Die Kommunalunternehmungen verschwinden auch bei einer Finanzie-



rung nur durch Zunichstbeteiligte und sonstige Kapitalgeber, das Ver-
hiltnis ist 4 : 16. Die drei vorhandenen Bahnen, an denen Provinz, Kreis
und Zunichstbeteiligte sich finanziell beteiligt haben, sind simtlich
Kreisunternehmungen; zwei davon stehen im Gesamteigentum zweier
Landkreise und eines Stadtkreises; bei der Kombination Provinz und
Zunachstbeteiligte sind drei Bahnen Kommunal- und eine ecine Gesell-
schaftsunternehmung. Eine Eigentiimlichkeit findet sich bei einer Klein-
bahn im Regierungsbezirk Cassel, die durch Staat, Provinz und Zu-
niichstbeteiligte finanziert (durch letztere allerdings nur in sehr ge-
ringem Umfange) und trotzdem Eigentum des Kreises ist.

Im allgemeinen 148t sich bei der Betrachtung der beteiligben Finan-
zierungsfaktoren und der Hohe der einzelnen Kapitalsanteile sowie der
Unternehmungsform immer nur ein anniherndes Bild vondem wirklichen
Geprige eines einzelnen Unternehmens gewinnen, denn die duliere Form
kann nach ZweckmifBigkeitsgrimden gewdhlt sein und finanzielle Ver-
schiebungen, vor allem bei Aktiengesellschaften, sind leicht méglich. Wie
sollen zum Beispiel generell Unternehmungen beurteilt werden, bei
denen, wie hiufig in den westlichen Provinzen, die Landesbank einem
Kreise oder einer Stadt Darlehen in voller oder teilweiser, jedoch
immer erheblicher Hohe des anteiligen Kreiskapitals und die Provinz
selbst einen Jahreszuschull zur Verzinsung und auch Tilgung dieser
Darlehen gibt? Nur bei Beriicksichtigung aller besonderen Verhiltnisse
kann fiir jeden Einzelfall ein Urteil gefunden werden.

Einfacher ist es bei Strallenbahnen. Entweder ist eine private Lr-
werbsgesellschaft oder eine Stadt Eigentiimer. Der Wirkungskreis
und die verkehrliche Bedeutung einer Stralenbahn ist fiir gewohnlich
erheblich enger und begrenzter als bei der nebenbahnihnlichen Klein-
bahn. Wenn bei dieser etwa der Kreis oder ein gréfBerer Teil desselben
das Verkehrsgebiet ist, so deckt sich bei jener die Einfluflsphire durch-
schnittlich mit dem Weichbild der Stadt einschl. der Vororte und er-
weitert sich nur in Rheinland und Westfalen wegen der Dichtigkeit der
Besiedelung auch auf nahe gelegene griéBere Stidte. Daher stehen die
Strafenbahnen dort hiiufig im Eigentum mehrerer Stidte oder Ge-
meinden, wozu im Regierungshezirk Miinster noch des dfteren der Kreis
als Miteigentimer kommt. In einem Fall ist das Eigentum sogar
zwischen einer Aktiengesellschaft und einer Stadt geteill. Wegen der
im allgemeinen nur stéidtischen Bedeutung der Strafienbahnen ist die
Unterstiitzung durch Staat und Provinz sehr beschrinkt. Der preuBlische
Staat ist, wie schon erw#hnt, nur in zwei besonderen Fillen an der
Finanzierung beteiligt; in Emden war er anscheinend an der Verbindung
zum Hafen und in Plaue an dem AnschluBl an die Landesirrenanstalt
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interessiert. Grundsitzlich ist sonst eine Staatsunterstiitzung fiir
Strafenbahnen abgelehnt worden. An zwei weitere preuBische Bahnen
haben noch andere Bundesstaaten Zuschiisse gegeben, das eine Mal das
Grofherzogtum Hessen, das andere Mal das Fiirstentum Lippe; das ent-
spricht den Unterstiitzungen, die auch mehrere nebenbahnihnliche Klein-
bahnen, die auf fremdes Gebiet hiniiberreichemn, z. B. vom Herzogtum
Braunschweig, erhalten haben. Die Straflenbahmnen, die durch Provinzen
unterstiitzt worden sind, liegen hauptsichlich im Regierungsbezirk
Diisseldorf. Die Beihilfe besteht in einem Zuschull zur Verzinsung.

Einige Straflenbahnen befinden sich auch im Eigentum eines Kreises
(daran 1iBt sich erkennen, wie fliefend die Grenze zwischen Strafen-
bahn und nebenbahmahnlicher Kleinbahn sein kann), eine einzige,
Bochum—Herne, im Gesamteigentum der Provinz Westfalen und des
Stadt- und Landkreises Bochum. Das ist der eine Ausnahmefall, dafl
auch eine Provinz eine Kleinbahn besitzt. Bei den Bahnen, die durch
die Zuniichstbeteiligten und in sonstiger Weise finanziert werden, sind
zur Hilfte Kommunen Eigentiimer.

Zur Veranschaulichung der gemischten Finanzierung von Xlein-
bahnen und gleichzeitig zur Aufzeigung der Entwicklungstendenzen soll
auch hier ein praktischeg Beispiel gegeben, und zwar die Entstehung und
der Aufbau der Kleinbahnen der Kreise Ost- und Westhavelland in
groflen Ziigen geschildert werden.

Die folgende Ubersichtskarte macht die einzelnen Linien kenntlich,
die, nacheinander entstanden, schlieflich ein zusammenhingendes Klein-
bahnnetz darstellen und von einem Betriebsunternehmer einheitlich be-
trieben werden. Die Stammlinie ist die Strecke Nauen—Ketzin (Doppel-
linie), daran schloB sich Rothehof—Brandenburg, Krakauer Tor mit
Abzweigung Roskow—Brandenburg, Altstadt, an (Doppellinie mit Quer-
slrichen), zum grofiten Teil im Kreise Westhavelland gelegen; dann
wurde das Kleinbahnsystem iiber Nauen hinaus in den niordlichen Teil des
Kreises Osthavelland ausgebaut: Nauen—Velten (dick schwarz mit
Zacken) und endlich die Abzweigung Botzow—Spandau (dick schwarz)
geschaffen. Die drei letzten Strecken werden im m#chsten Abschnitt be-
handelt werden.

Die Kleinbahn Nauen—Ketzin verdankt ihre Entstehung der Initia-
tive eines Privatunternehmens. Die Zuckerfabrik in Nauen hatte die Ab-
sicht, zur Nutzbarmachung des Wasserweges der Havel fiir ihre Riiben-
und Zuckertransporte eine schmalspurige Feldbahn von Nauen nach
Ketzin zu bauen. Der Kreis Osthavelland griff diesen Plan auf und
wollte die Gelegenheit benutzen, um durch groferen Aushau dieser Linie
und Einrichtung fiir den offentlichen Verkehr der Stadt Ketzin den schon
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lange gewiinschten Bahnanschlubl zu verschaffen und die zwischen den
beiden Stidten liegenden Ortschaften dem allgemeinen Verkehr zu er-
schliefen. Noch vor Erla8 des Kleinbahngesetzes einigten sich im Mai
1892 alle an der Bahn Interessierten, eine normalspurige Kleinbahn zu-
nichst fiir den Giiterverkehr, spiter auch fiir den Personenverkehr her-
zustellen und zu diesem Zweck eine Gesellschaft zu hilden. Die Griin-
dung der Aktiengesellschaft Osthavellindische Kreisbahnen erfolgte im
August 1892 mit einem Grundkapital von 700000 .4, wovon

der Kreis Osthavelland . . . . . ... ... 250000 ¢,
die Stadt Nawen. . . . ... . . ... .... 100000 .
” , XKetzin .. ... . . ... . . . . 100000 |,
» Zuckerfabrik Naven. . . . . . ... .. 100000 .
ein Ziegeleibesitzer aus Ketzin . . . . . . . 100000 ,
der Bauunternehmer Lenz . . . . . . .. .. 50000 .

zeichneten.!) Der zum Bahnbau erforderliche Grund und Boden wurde
von den beteiligten Stidten, Landgemeinden und Gutsbezirken unentgelt-
lich hergegeben bzw. die Kosten fiir Grunderwerb der Gesellschaft er-
stattet. Eine Gemeinde trug nur die Hilfte der Grunderwerbskosten
auf ihrem Gebiete. Die Eintriglichkeitsberechnung ergab eine b %ige
Verzinsung des Anlagekapitals. Die Bahn wurde so einfach wie moglich,
jedoch dauerhaft und erweitungsfihig hergestelll. Das Gelinde bereitete
keine groflen Schwierigkeiten, fast 34 % der 165 km (heute 17,2 km)
langen Strecke liegen in der Horizontalen — die groBte Steigung ist aller-
dings 1 : 90 — und 69 % in gerader Linie. Der kleinste Kriimmungshalb-
messer ist 200 m. Neben kleineren Durchlissen war nur eine groBere
Briicke, die Uberfithrung iiber die staatliche Lehrter Bahn, erforderlich.
Sieben Bahnhtfe wurden angelegt, der Anschluf an die Staatsbahn in
Nauen (Hamburger Bahm) hergestellt. Die Ausriistung der Bahn mit
Betriebsmitteln wurde auf das Notwendigste beschrinkt: 3 Lokomotiven,
3 Personenwagen und 35 Giiterwagen, da der Hauptverkehr durch
umfangreiche Riiben-, sowie Ziegel- und Milchtransporte zu erwarten war.

Schon das erste Betriebshalbjahr 1893/94 zeigte, dall die Anlage den
Giiterverkehr nicht bewiltigen konnte. Zudem hatte die Zuckerfabrik
Nauen eine Erweiterung ihres Unternehmens beschlossen. Der Anschluf-
bahnhof Nauen muflte vollstindig umgebaut, Nebengleise auf den iibrigen
Stationen verldmgert und neu angelegt, die Hafenanlagen in Ketzin er-
weitert, die Betriebsmittel vermehrt und sonstige bauliche Ausgestal-
tungen vorgenommen werden. Des weiteren wurde bald darauf ein neuer
Anschlufl an die Staatsbahn (Lehrter Bahn) von Réthehof aus hergestellt,
der eine Erleichterung der Ubernahme groBer Miilltransporte aus Berlin

) An eine Unterstiitzung durch Staat und Provinz war damals noch nicht
zu denken.



bringen sollte. Das Kapital fiir diese Nevanlagen wurde 1899 durch eine
Lirhohung des Aktienkapitals um 180000 .# beschafft. Der Kreis Ost-
havelland zeichnete davon 120000 .#, die restlichen 60000 .4 Privat-
personen aus dem Kreise. Indessen noch im gleichen Jahre muBite eine
abermalige Erhohung stattfinden. Der Wagenpark, vor allem die Zahl
der offenen Giiterwagen, wurde ganz betridchtlich vermehrt (von ur-
spriinglich 35 auf 108) und auch der Oberbau mubte verstirkt werden
(stirkere Laschen, Vermehrung der Schwellen und Einbau schwererer
Schienen in scharfen Gleiskriimmungen), da er fiir den seit der Betriebs-

|
o
b
_£
E
@
3|
a1
3
<
]

T

e

gt

eroffnung stark gewachsenen Verkehr nicht mehr ausreichte. Die neu
ausgegebenen Aktien in Hohe von 220000 4, durch die das Aktienkapital
auf 1100000 4 gebracht wurde, iibernahm der Kreis Osthavelland allein.
Zwischen diesen beiden Kapitalserhéhungen war die Ausgabe von Aktien
in Hohe von 1150000 4 beschlossen worden, um die Bahn iiber Ketzin
hinaus nach Wildpark auszubauen. Da jedoch durch dieses Projekt die
Anregung zum Bau der staatlichen Nebenbahn Wildpark—Nauen ge-
geben wurde und dieses dadurch hinfillig geworden war, wurde der Be-
schlufl wieder riickgéingig gemacht. Bis heute ist das Aktienkapital un-
veréndert gebliehen, wenn auch in der Folgezeit stindig Verbesserungen,
Erweiterungen usw. ausgefiihrt worden sind. Ein Verkehrsunternehmen
ist eben nichts Starres, das seinen urspriinglichen Zustand nicht ver-
indert, sondern muf} sich gerade immer den auftretenden Bediirfnissen
2
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anpassen und dabei moglichst zweckméafig gestaltet sein, wenn: es seine
wirtschaftliche Funktion erfiillen und auch eine angemessene Rente er-
zielen will.

Die Kleinbahn Nauen—Ketzin hat stets, auch wihrend der Kriegs-
zeit, trotz Betriebseinschrinkungen und sonstigen Hemmnissen und in
der Nachkriegszeit einen solchen Ubemschull abgeworfen, dafl eine ziem-
lich gleichbleibende giinstige Dividende verteilt werden konnte: 1894 bis
1908 5 %, 1908 bis 1912 4% %, 1912/13 5 %, 1913 big 1920 4% %, 1920/21
3 %. Diese Bahm, die als Typ einer lindlichen Kleinbahn angesprochen
werden kann, hat sich ihren Verkehrsaufgaben gewachsen gezeigt. Heute
gehen von ihr 8 Privatanschlufigleise aus, durch die das Gedeihen ver-
schiedenartiger Unternehmungen geférdert wird: zwei Zuckerfabriken,
ein Gut, eine grofle Baumschule, eine Ziegelei usw.

Die zunehmende Bedeutung der Bahn fiir die allgemeine Wohlfahrt
des Kreises driickt sich auch in den finanziellen Grundlagen des Unter-
nehmens aus, obwohl dessen Eigentumsform die gleiche geblieben ist.
An Hand der Aktienanmeldungen zu den Generalversammlungen 148t sich
verfolgen, wie der Kreis Osthavelland die Kleinbahn immer mehr unter
seinen Einfluf und in seine Hand gebracht hat. Die Bewegung vollzog
sich folgendermaflen: der Kreis war beteiligt

1894 mit 250 000 o6

189% , 870000 , } bei 700000 ¢ Aktienkapital
1897 , 473000 ,

1898 , 728000 ,

1900 ., 953000 ,

1904 , 954000 ,

1909 , 964000 , , 1100000 , ”
1917 , 1034000 ,

1919 , 1038000 ,

1921 , 1038000 ,1)

Von den resilichen 62 000 # Aktien haben sich 1921 37 000 # in der Hand
des Generaldirektors der Zuckerfabrik Nauen und 5000 / in der Hand
eines friither als Gutsbesitzer an der Bahn interessierten Privatmannes
nachweisen lassen. Die iibrigen 20000 £ Aktien befinden sich wahr-
scheinlich — die Aktien sind Inhaberaktien — verstreut im Besitz ein-
zelner Privatpersonen aus dem Kreise. BesaB der Kreis Osthavelland
zur Zeit der Entstehung des Unternehmens nur etwas iiber 13 der Aktien,
so beherrscht er es heute durch seine iiberwiltigende Aktienmehrheit
vollkommen. Die Entwicklung hat sich also in Richtung auf das offent-

1) Nach den neuesten amtlichen statistischen Angaben soll der Kreis mur
mit 844 000 # beteiligt sein. Daraus ergibt sich der nur bedingte Wert dieser
Zahlenangaben.
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liche Eigentum bewegt und die Bahn mufl als Kreisunternehmen bezeich-
net werden, wenn sie auch formell im Eigentum einer besonderen Gesell-
schaft steht und auch heute noch privates Kapital beteiligt ist.

Dieses Beispiel zeigt, daf aus der dufleren Form nicht unbedingt
auf den inneren Kerm einer Kleinbahn geschlossen werden kann. Selbst
bei gemischter Finanzierung und einer Gesellschaftsform kann eine
nebenbahnihnliche Kleinbahn eigentlich kommumnaler Natur sein.

Klar erkennbar wird der Grundcharakter aber, wenn eine solche
Bahn im Eigentum eines Kreises oder einer Stadt steht und an der Auf-
bringung der Mittel nur 6ffentliche Verbénde beteiligt sind, und auch
dann, wenn trotz ausschlieBlich dffentlichem Kapital aus irgendwelchen
Griinden das Unternehmen in eine Gesellschaftsform gekleidet ist. Nach
dem zitierten statistischen Material befanden sich von 28 mebenbahmihu-
lichen Kleinbahnen, deren Anlagekapital durch Staat, Provinz und Kreis
aufgebracht ist, 19 im Eigentum der Kreise, fiir 9 war eine besondere
Gesellschaft gebildet. Die 8 Unternehmungen, die durch Provinz und
Kreis finanziert worden sind, sind sdmtlich in der Hand der Kreise; bei
ihnen allen besteht die provinzielle Unterstiitzung in einem Jahreszuschufl
zur Verzinsung von Darlehen, die die Landesbank gewé#hrt hat. Die
Zahl der Unternehmungen, die allein durch eigene Mittel von Kreisen, sei
es unmittelbar oder durch Anspannung des Kredits, durch Anleihen, ins
Leben gerufen sind, ist gering; es sind nur 4 Bahnen. Diese Tatsache ist
dadurch zu erkliren, dall die Kreise im allgemeinen nicht iiber die ent
sprechenden Geldmittel verfiigen, um die meist bedeutenden Anlage-
summen aus eigener Kraft flissig zu machen. Unter den nur durch
Zunachstbeteiligte finanzierten 22 Kleinbahnen finden sich 12 stidtische
und 1 gemeindliche Bahn. Auflerdem aber sind auch unter den Unterneh-
mungen, die durch Staat, Provinz und Kreis in Verbindung mit Zunéchst-
beteiligten oder andere Kombinationen aus diesen Gruppen finanziert
sind, noch solche, in denen nur 6ffentliches Kapital steckt; wie schon ge-
sagt, sind in dem Sammeibegriff ,,Zunichstbeteiligte® auch Stidte, Ge-
meinden und der Staat als Fiskus enthalten. Eine bis ins kleinste genaue
Gesamtiibersicht ist wegen der Art der Statistik nicht zu gewinnen und
lieBe sich nur durch Nachpriifung jeder einzelnen Bahn erméglichen.

Bei den StraBenbahnen erscheint unter der Finanzierungsgruppe
Zunichstbeteiligte ein grofer Teil. Von den 56 Bahnen befanden sich 46
im Eigentum von Stddten, Gemeinden, auch mehreren Stidten oder Ge-
meinden zusammen. Die 8 Siraflenbahnen im Rheinland, an denen die
Zunichstbeteiligten und die Provinz beteiligt sind, hatten sémtlich
Stadte als Eigentiimer; die mittelbare Unterstiitzung durch die Provinz

besteht in einem Jahreszuschuf zur Verzinsung der von der Landesbank
2%
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gewidhrten Darlehen. Straflenbahnen, die Kreise allein gebaut haben und
besitzen, gab es nur zwei. Bel den iibrigen Finanzierungsformen, bei
denen neben Staat, Provinz, Kreis oder einer oder mehreren dieser
Gruppen auch Zunichstheteiligte Kapital aufgebracht haben, sind diese
immer offentliche Korperschaften: Stidte und Gemeinden. Diese Fille
kommen aber selten vor.

Die Betrachtung der Kleinbahnen, die nur mit éffentlichem Kapitai
geschaffen sind, ergibt folgenden grundsitzlichen Unterschied: Neben-
bahnihnliche Kleinbahnen werden von den Kreisen, Stralenbahnen von
den Stidten gebaut. Damit wird die Verkehrsbedeutung dieser beiden
Kleinbahntypen zur Geniige gekennzeichnet.

Um Beispiele fiir die gemeinwirtschaftliche Form von Kleinbahnen
zu geben, folgt hier die Schilderung der iibrigen Bahnen des im vorigen
Abschnitt erwdhnten Kleinbahnnetzes.

Im Anschlufl an die Strecke Nauen—Ketzin entstand 8 Jahre spiter
eine weitere Linie, die hauptsichlich dem Nachbarkreis Westhavelland
Verkehrserleichterungen bringen sollte. Der Zweck der Bahn war, nach
‘Westen hin eine bequemere Verbindung mit der Stadt Brandenburg, vor
allem zur Verarbeitung von Getreide in den dortigen Wassermiihlen zu
schaffen und nach Osten hin — dorthin liegt die eigentliche Orientierung
dieser Bahn — den Transport der in grofer Menge gewonnenen Zucker-
riitben nach der Zuckerfabrik Nauen zu verbessern sowie den Weg son-
stiger landwirtschaftlicher Erzeugnisse (Milch, Kartoffeln usw.) und auch
von Ziegelsteinen nach der Reichshauptstadt iiber die Hamburger und
Lehrter Bahn zu wverkiirzen. AuBerdem wurde dadurch die Linge der
Schienenwege zwischen den Stidten Brandenburg und Nauen betriachtlich
verringert. Die meue Strecke ging von der bestehenden in Réthehof
(etwa auf halber Strecke) ab — eine urspriinglich noch geplante Ab-
zweigung von Ketzin wurde fallen gelassen —, verlief nordlich der Havel
nach Brandenburg und hatte eine Abzweigung von Roskow iiber die nord-
lich des langgestreckten Beetzsees gelegenen Dorfer nach der Altstadt von
Brandenburg. Dort wurde der AnschluBl an den Bahnhof der Branden-
burgischen Stidtebahn, einer privaten Nebenbahn, hergestellt.

Auch diese Kleinbahn ist eine ausgesprochen lindliche; in dem
von ihr durchzogenen Gebiet wird hauptséichlich Ackerbau getrieben und
besonders der Riibenbau gepflegt; aulerdem sind als landwirtschaftliche
Nebengewerbe Ziegeleien und Brennereien vorhanden. Die Gesamtiinge
der beiden eingleisigen und normalspurigen Teilstrecken betrégt 45,6 km.

Die Finanzierung hat sich hier anders gestaltet als bei der Stamm-
strecke, Inzwischen war die Moglichkeit einer Unterstiitzung durch
Staat und Provinz erdffnet worden und die Erfahrungen der ersten Jahre



des Kleinbahnbaues und -betriebes hatten ergeben, dafl nebenbahn&hnliche
Kleinbahnen, die in erster Linie allgemeinwirtschaftliche Ziele erreichen
sollen, vornehmlich durch o&ffentliche Verbinde, und zwar durch die
Kreise angelegt werden miissen. Der Kreis Westhavelland beschlofl
daher, den Bau von sich aus zu unternehmen. Er selbst aber war finan-
ziell nicht in der Liage, die Mittel allein aufzubringen. So wurde staat-
liche und provinzielle Beihilfe in Anspruch genommen. Nach den all-
gemeinen Grundsitzen gab der Staat nur soviel wie die Provinz und diese
wieder trug die Hélfte des vom Kreise anfgebrachten Anlagekapitals bei.
Die Kosten fiir Grunderwerb wurden dabei nicht mit in das aufzu-
bringende Kapital eingerechnet. Die Finanzierung vollzog sich also

felgendermaflen:
der Kreis Westhavelland brachte auf . . . . . - 1025000 f6 = 1/y,
der preuBische Staat . . . ... ... . . . ... BI2500 , = 1/,
die Provinz Brandenburg ebenfalls . . . . . . . . 3512500 , = 1/,

dazu kam eine Beihilfe der Stadt Brandenburg von 100000 ,,
Die Beitrige des Staates und der Provinz wurden als Beteiligung gegeben.
Dem Anteile des Kreises wurde eine Bevorrechtung zugesprochen: Aus
dem jihrlichen Reingewinn entfiel auf ihn vorab eine Verzinsung big zu
2 % seiner Beteiligung. Aus dem weiteren Reingewinn sollten die An-
teile des Staates und der Provinz mit 2 % verzinst werden und dann noch
verbleibende Uberschiisse zur gleichmifigen Verzinsung aller Kapital-
betrige bis zur Hohe von 1% % verwendet werden. Ein etwaiger Rest
des Reingewinns sollte schliefilich allen Beteiligten zur entsprechenden
Kapitalstilgung zufallen. Als Hochstverzinsung war also 3% % fest-
gesetzt. Die Stadt Brandenburg erhielt anteilsmaBig die gleichen Vor-
rechte wie der Kreis. Die iibrigen an die Beihilfe gekniipften Einzel-
bedingungen waren bei Staat und Provinz die gleichen. Die Zunichst-
beteiligten: die Landgemeinden, Giiter und die Stadt Brandenburg hatten
den zum Bau erforderlichen Grund und Boden unentgeltlich und lastenfrei
herzugeben. Schwierigkeiten entstanden dabei nur auf Brandenburger
Stadtgebiet, wo zur Enteignung geschritten werden mufite. Das Gelénde
ist bei dieser wie bei den anderen Bahnen des Kleinbahnnetzes grund-
sitzlich durch Auflassung als Eigentum iibertragen worden, nicht nur fiir
die Dauer des Betriebes zur Verfiigung gestellt. Die Zun#chstbeteiligten
hatten auBerdem eine Zinsbiirgschaft fiir die Halfte des Fehlbetrages an
einer 3% %igen Verzinsung des vom Kreise aufgebrachten Baukapitals
nach Mafigabe der Kreissteuern zu iibernehmen.

Diese mittelbare Unterstiitzung des Kreisunternehmens hat von
Anfang an, besonders aber seit 1914, praktische Bedeutung gehabt. Seit
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Kriegsausbruch sank der erzielte Reingewinn?), der bis dahin auch eine
mibige Verzinsung der Staats- und Provinzanteile zugelassen hatte —
die Ertragsberechnung hatte eine Verzinsung des Gesamtanlagekapitals
mit 2,6 bis 3 % in Aussicht gestellt —, schnell von Jahr zu Jahr und seit
1916, mit Ausnahme des Geschiftsjahres 1918/19, hat er ginzlich auf-
gehort. Einem Betriebsiiberschufl #) von rund 52800 4 im Jahre 1913/14
stand schlieBlich 1920/21 ein Fehlbetrag von 325000 . gegeniiber. Die
Zinsbiirgschaft muBite von den interessierten Gemeinden schon aus dem
Grunde iibernommen werden, weil der Kreig fiir seinen Kapitalsanteil in
voller Hohe eine Anleihe bei der Provinz aufzunehmen gezwungen war,
deren ZinsfuBl sich auf 3% % stellte. Die Summen, die der Kreis spiter
noch iiber den urspriinglich festgesetzten Betrag hinaus ausgab, genossen
entsprechend den Bedingungen fiir die Hergabe der Staatsbeihilfe nicht
das Zinsvorrecht und seine Aufwendungen fiir Grunderwerb nahmen am
Reingewinn iiberhaupt nicht teil.

Die Ausfithrung machte auch hier keine besonderen Schwierig-
keiten, 87 % bzw. 76 % der Strecke liegen in der Geraden, 57 % hzw.
€8,5% in der Wagerechten. An groBeren Briicken sind nur zwei her-
gestellt, davon eine zur Uberquerung der Seenkette nérdlich der Havel.
Dije Bahn liegt auf eigenem Bahnkorper. Nachdem die Firma Lenz die
ersten Vorarbeiten ausgefiihrt hatte, wurde die endgiiltige Projekt-
aufstellung und der Bau der Aktiengesellschaft Osthavellindische Kreis-
bahnen iibertragen, da eine spiitere einheitliche Betriebstihrung durch
diese beabsichtigt war.

Kurze Zeit danach entschlof sich auch der Kreis Osthavelland, eine
Erweiterungslinie zur Strecke Nauen—Ketzin in den nordostlichen Teil
des Kreises auf eigene Rechnung zu bauen und zwar, da die spitere Fort-
fithrung der wstaatlichen Nebenbahn Treuenbrietzen—Wildpark—Nauen
nach Kremmen ing Auge gefalit war, von Nauen nach Velten. Nach dem
Vorschlag des Kreisausschusses wiirde ,,die Henstellung dieser Kleinbahn-
linie nicht nur einem bereits in erheblichem Mafle vorhandenen und von
den Einwohnern der berithrten Ortschaften schon seit langer Zeit
empfundenen Verkehrsbediirfnis abhelfen, sondern auch den lebhaften
Wiinschen aller Beteiligten entsprechen®.

Die Finanzierung der eingleisigen, normalspurigen, 25,6 km langen
Strecke kam #hnlich der vom Kreise Westhavelland gebauten Bahn zu-

1) Der Betrag, der von den Betriebseinnahmen nach Deckung ider Betriebs-
ausgaben einschl. Vergiitung fiir Betriebsfiihrung und Verwaltungskostenbeitrag
und nach Abzug der Riicklagen fiir den Erneuerungs- und Reservefonds verbleibt.

?) Differenz zwischen Betriebseinnahmen und Betriebsausgaben -}- Vergiitung
fiir Betriebsfiihrung + Beitrag zu den allgemeinen Verwaltungskosten des Kreises.
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stande. Von den Gesamtbaukosten (Bahnanlage einschl. erster Aus-
riistung, ausschl. Grunderwerb) trug der Kreis 524879 4 = %, der
preuBische Staat gab als Beteiligung 262 440 .4 und die Provinz Branden-
burg den gleichen Betrag. Dem Baukapital des Kreises wurde auch hier
eine Vorzugsverzinsung von 2 % eingerdumt. Der Grund und Boden
wurde entsprechend den Bedingungen fiir eine Beteiligung durch Staat
und Provinz von den Zunichstbeteiligten unentgeltlich hergegeben. Zu
ihnen gehorte auch der preullische Forstfiskus, dessen Gebiet in der
Falkenhagener Forst durchschnitten wurde. Diese Uberlassung von
forstfiskalischem Gelinde war jedoch beschrinkt durch die vertraglich
eingegangene und grundbuchlich eingetragene Verpflichtung des Kreises,
diese Landstiicke kostenlos wieder zuriickzugeben, sobald sie fiir den
Eisenbahnzweck entbehrlich werden sollten. AuBerdem durfte der Fiskus
zu keinerlei sonstigen Aufwendungen fiir die Beschaffung der Eisenbahn-
grundstiicke und fiir die Dauwer der Benutzung des fiskalischen Geldndes
auch nicht zu Steuern oder anderen 6ffentlichen I.asten, die auf dieses
gelegt werden konnten, herangezogen werden. Der Kreis hatte die
Kulturkosten der abgetretenen Stiicke zu ersetzen und mufite die Haftung
fiir alle aus dem Bahnbetriebe entstehenden Schiiden, namentlich Feuer-
schiden, iibernehmen. Als Gegenleistung fiir die Hergabe wurde zur
Erleichterung der Holztransporte der Forstverwaltung eine besondere
Ladestelle angelegt, die nur diesem Zweck, nicht dem o6ffentlichen Ver-
kehr dient. Eine bare Unterstiitzung hat die Forstverwaltung nicht
gegehen. Die zuniichstbeteiligten Gemeinden mufiten auller der Her-
gabe des Grund und Bodens auch cine Verzinsung des Kreiskapifals bis
zu einer bestimmten Hoéhe (10500 =2 %) gewihrleisten.

Ein besonderes Merkmal dieser Kleinbahn, die auch von der Aktien-
gesellschaft Osthavellindische Kreisbahnen gebaut worden ist, ist, dall
ihr Anfangs- und Endpunkt an einen Staatsbahnhof anschliefit, auf der
einen Seite an den Bahnhof Nauen der staatlichen Hauptbahn Berlin-—
Hamburg, auf der anderen an den Bahnhof Velten der staatlichen Neben-
bahn Berlin—Kremmen. Die Staatseisenbahnverwaltung ist bei der Ein-
fithrung der Kleinbahn in ihre Bahnhofe sehr entgegengekommen und
hat fiir Uberlassung Fiskalischen Staatsbahngeldndes sowie fur Mit-
bedienung, Bewachung, Unferhaltung usw. der Anschlufanlagen teils
nur geringfiigige Anerkennungsgebiihren, teils miBige Pauschvergii-
tungen, in den ersten 5 Betriebsjahren zum Teil sogar gar keine Hnt-
schadigungen verlangt. Auch bei der spiteren Umgestaliung des Staats-
bahnhofs Nauen, der eine vollkommene Anderung des Kleinbahn-
anschlusses bedingte und eine Zusammenlegung der beiden Anfangs-
bahnhofe der Strecken Nauen—Velten und Nauen—Ketzin brachte, hat



die Kleinbahn finanziell giinstig abgeschnitten. Eine Erhshung des
Anlagekapitals ist erst im Geschiftsjahr 1919/20 infolge von Erweite-
rungshauten eingetreten. An der Aufbringung dieser Kosten beteiligten
gich auch wieder Staat und Provinz, und zwar im gleichen Verh#ltnis
wie urspriinglich:

Kreis Osthavelland . . . . . . 27900 6,
Provinz Brandenburg . . . . 13000 ,
Preufilen . ... .. .. . . 13000 ,

Privates Kapital ist also fiir die Kleinbahn iiberhaupt nicht heran-
gezogen worden und selbst fir die verhaltnismifig geringen Kosten
tiir Erweiterungsbauten hat der Staat und Provinz Unterstiitzungen ge-
geben. Diese Strecke bot auch von vornherein keinen Anreiz fiir einen
Privatunternehmer, denn die beriihrten Ortschaften sind nur Kkleine
Dérfer und der Ackerboden der Gegend auch nicht sonderlich fruchtbar.
Gewerbliche Betriebe sind nur in geringer Zahl an dieser Bahn inter-
essiert. Heute haben in Nauen die stddtische Gasanstalt, die Kreis-
elektrizititswerke und eine Seifenfabrik, in Bétzow eine chemische
Fabrik uwnd eine Siedlungsvereinigung AnschluBgleise. Zwei friiher
bestehende Anschliisse nach Miillabladeplitzen sind aufgehoben worden.

Es war zwar eine Rentabilitit von fast 2 % errechnet worden, aber
der Betriebsgewinn hat nur in den Jahren 1912 bis 1915 eine Verzinsung
in dieser Hohe gestattet. In den Jahren 1908 bis 1910 war der Ver-
zinsungssatz sogar niedriger als 1 %, wahrscheinlich weil 1908 groflere
Miilltransporte aufhorten und damit ein nicht unbedeuiender Teil der
bisher beforderten Mengen ausfiel. Ein Durchgangsverkehr, der sonst
fehlende Einnahmen hitte ausgleichen konnen, war nach der Geneh-
migungsurkunde nicht erlaubt. Die Hebung des Ertrages nach 1910 ist
zuriickzufithren auf die Erweiterung dieser Strecke durch die Abzweigung
Botzow—Spandau, die wegen der unmittelbaren Verbindung mit der Stadt
Spandau wieder grifleren Verkehr brachte. Wihrend der Kriegsjahre
1917/18 haben sich die Betriebsergebnisse verschlechtert und 1919/21
sind erhebliche Fehlbetrige wie bei vielen nebenbahnihnlichen Klein-
bahnen eingetreten.

Die letzte Strecke dieses Kleinbahnnetzes ist zwar eigentlich nur
eine Abzweigung der vorigen; sie ist auch gleichzeitig mit der Strecke
Nauen—Velten im Jahre 1900 beschlossen worden, ist aber erst spiter
zur Ausfihrung gelangt und hat im Laule der Zeit einen anderen
Charakter als diese bekommen. Sie war als notwendige Ergéinzung der
Strecke Nauen—Velten Zedacht, um eine méglichst kurze Beforderungs-
moglichkeit nach Spandau und Berlin herzustellen, denn der Weg iiber
Velten oder Nauen war ein grofler Umweg. Die Ausfihrung wurde



durch die Umbaupléne fiir den Staatsbabnhof Spandau, an den die Klein-
bahn anschliefien sollte — die Einfiihrung mufBte bei der Neuanlage
gleich mitberiicksichtigt werden — verzogert und erst 1912 vollstandig
beendet.

Die endgilltige Aufbringung des erforderlichen Baukapitals, das
durch die Anlegung kostspieliger Briickenbauten fiir die Einfithrung in
den Bahnhof Spandau eine starke Steigerung erfuhr, geschah nach den
gleichen Grundsitzen wie bei der Strecke Nauen—Velten: der Kreis
brachte 697296 4 auf, Staat und Provinz gaben als Beteiligung je
348648 A und ebenfalls v. rden 1919/20 die Kosten fiir Erweiterungs-
bauten in Hohe von 62 309 # im Verhiltnis % zu %4 zu % gedeckt. An
der Hergabe des Baugelindes war auch hier der Forstfiskus beteiligt,
der zwar keine Verladestelle fiir seine Zwecke, jedoch ausdriicklich die
Anlegung und Unterhaltung von Feuerschutzstreifen') verlangte. Be-
sondere Schwierigkeiten beim Grunderwerb wurden durch einen Guts-
besitzer gemacht. Die Stadt Spandau hat, trotzdem die Bahn zu ungeféhr
der Hilfte auf ihrem Gebiete lag und sie besonders interessiert war,
keine bare Unterstiitzung zu den Ausfithrungskosten beigetragen. Sie
hat aber die Verpflichtung iibernommen, innerhalb des Stadtbezirks den
nétigen Grund und Boden aus Privatbesitz zu erwerben und diesen wie
den stidtischen (zum groBen Teil Stadtforst) kosten- und lastenfrei zur
Verfiigung zu stellen. Weiter wurde eine Biirgschaft fiir eine Mindest-
verzinsung des Kreiskapitals vertraglich festgelegt, und zwar eine
vierprozentige Verzinsung fiir etwa die Hilfte (340000 ., d. h. die
urspriingliche Hohe des Kreisanteiles ohne Beriicksichtigung der Kosten
fiir die Einfilhrung in den Bahnhof Spandau) durch die Stadt zusammen
mit den anderen zunichstbeteiligten Gemeinden auf die Dauer von
10 Jahren nach Betriebseroffnung, fiir den Rest durch die Stadt allein
bis zur endgiiltigen Tilgung des Teilbetrages. Die zur Verzinsung und
Tilgung verfiigharen Summen aus dem Reingewinn sollten zuerst auf
den ersten Teilbetrag verwendei werden, so daf also eine langfristige
Verzinsung des halben Kreisanlagekapitals durch die Stadt sichergestellt
war. Sie iibernahm diese Belastung, da ibr viel an dem Zustande-
kommen der Kleinbahn gelegen war, denn sonst hitte sie eine stiédtische
Giiterbahn aus eigenen Mitteln bauen miissen. Dafiir soll ihr aber nach
vollstindiger Tilgung des gesamten Bahnkapitals der Reingewinn zur
Halfte zufallen. Die Betriebseinnahmen der Kleinbahn sollen nicht mit
Kommunalabgaben, weder der Stadt noch des Kreises noch der Ge-
meinden belegt werden, so lange der Kreis Eigentiimer der Bahn ist.

1) Vgl. Zeitschrift fiir Kleinbahnen 1905, Heft 3, S. 253.
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Obwohl nach der Ertragsberechnung nur mit einer Verzinsung von
0,43 % des Anlagekapitals zu rechnen war, die sich spiter aber erhohen
sollte, hat nun diese Bahn trotz der geringen Lange von 17,2 km eine
Entwicklung genommen, die weit iiber das erwartete Maf hinausging und
sie unter die wenigen nebenbahnihnlichen Kleinbahnen einreihte, die
einen guten Ertrag abwerfen. Charakteristisch ist fiir sie geworden,
dafl sie den Verkehr einer groflen Zahl gewerblicher Unternehmungen
nach dem Staatsbahnhof Spandau vermittelt. Einige Anschlufigleise, die
schon vor ihrer Erbauung bestanden und die Verbindung mit der Staats-
bahn durch ein Militdranschlufigleis gehabt hatten, wurden nach dessen
Fortfall an die Kleinbahn verlegt. Thre weitere giinstige Gestaltung
beruhte aber auf einem wechselseitigen BefruchtungsprozeB wund war
durch die gliickliche Linienfiihrung lédngs des Havelufers zwischen
Nieder-Neuendorf und Spandau bedingt. So wurde das Gelinde zwischen
Kleinbahn und Wasserstrafle geradezu zur Anlage gewerblicher Betriebe
vorbereitet, da nun die doppelte Transportmoglichkeit zu Wasser (Grof-
schiffahrtsweg Berlin—Stettin) und mit der Bahn bestand. Eine Fabrik
nach der andern siedelte sich an und baute Anschlufigleise. Heute sind
auf der kurzen Strecke zwischen Nieder-Neuendorf und Spandau 26 An-
schluBigleise vorhanden, die den verschiedensten 6ffentlichen wie privaten
Unternehmungen dienen: Zeugamt, Kreiskraftwerk, eine besondere
stidtische Anschlufibahn mit weiteren Nebenanschliissen, Schlachthof,
eine Gasanstalt, ein Stickstoffwerk, chemische Fabriken, Sigewerke,
Holzhandlungen, Bauunternehmungen, eine Terraingesellschaft usw.
Neben dem Giiterverkehr hat aber auch der Personenverkehr und zwar
der Ausflugsverkehr nach den stidtischen Waldungen wie auch die Be-
forderung von Arbeitern eine bedeutende Ausdehnung gewonmnen. Die
enorme Steigerung des Betriebsiiberschusses wihrend des Krieges ist
durch die umfangreichen Transporte von Kriegsmaterial hervorgerufen
worden. Sowohl das Pulvermagazin in Nieder-Neuendorf wie das
Artilleriedepot in Spandau muliten ihre Sendungen iiber die Kleinbahn
rollen lassen.

Erreichte in dem ersten Geschiiftsjahr des Betriebes auf der ganzen
Strecke 1912/13 die Verzinsung des Anlagekapitals noch mnicht ganz
1 %, so stieg sie in dem giinstigsten, 1915/16, auf 29,3 %, um dann wieder
zu fallen, sich aber auch in den Nachkriegsjahren 1919/21 immer noch
auf einer bemerkenswerten Hohe zu halten (1920/21 iiber 7 %). Durch
diese aullergewohnliche Entwicklung ist es moglich gewesen, das
Anlagekapital in verhiltnismiBig kurzer Zeit zum grofien Teil zu tilgen;
von einem Gesamtkapital von 1491969 4 waren 1920/21 bereits
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1015226 A getilgt. Die Zinsbiirgschaft der Zun#chstbeteiligten ist seit
1914 dadurch hinfillig geworden.

Im Gegensatz zu dieser Bahn konnte von dem Anlagekapital der
iibrigen noch nichts getilgt werden. Die iiberaus giinstigen Ergebnisse
lassen deutlich erkennen, in wie hohem Mafle die Prosperitit einer
Kleinbahn von ihrer geographischen Lage, von den wirtschaftlichen
Verhaltnissen der durchzogenen Gegend und der Linienfiihrung abhingig
ist, und welchen volkswirtschaftlichen Nutzen auch eine unscheinbare
Kleinbahn stiften kann. Die anderen besprochenen Kleinbahnen der
Kreise West- und Osthavelland haben lindlichen Charakter und kommen
nur in geringem Mafle gewerblichen Unternehmungen zugute; sie sind
dienende Bahmnen, deren Niitzlichkeit mittelbar wirksam wird. Bei der
letzten dagegen tritt die Férderung landwirtschaftlicher Produktion in
den Hintergrund gegeniiber der Unterstiitzung industrieller Anlagen;
hier wird die Kleinbahn durch die grolere Kapitalintensitit und den
erhohten Umsatz solcher Unternehmungen zur werbenden Anlage.
Dieses als Beispiel herangezogene geschlossene und einheitlich betrie-
bene Kleinbahnnetz lifit erkennen, wie sich zwar die Aussichten fiir
eine Kleinbahn mit zunehmender Anniherung an eine groflere Stadt ver-
andern, wie aber immer die Frage eines Kleinbahnbaues nur unter
Beriicksichtigung aller gegebenen Verhéltnisse und Moglichkeiten ent-
schieden werden kann.

Die historische Entwicklung der Frage der Unterstiitzung aus
offentlichen Mitteln.

In dem Gesetzentwurf iiber die Bahnen unterster Ordnung, der im
Jahre 1892 dem preufischen Abgeordnetenhause vorgelegt wurdet), war
eine offentliche Unterstiitzung nicht vorgesehen. Das lag durchaus in
der Richtung der Erwigungen, die dieses Gesetz veranlafit hatten. Die
Forderungen nach dem Bau von staatlichen Lokal- oder Nebenbahnen
waren immer zahlreicher und dringender geworden. Die Verkehrs-
entwicklung hatte mit der der Wirtschaft nicht gleichen Schritt gehalten.
Zudem gestaltete sich die Produktion und der Absatz der heimischen
Landwirtschaft durch die Konkurrenz des Auslandes immer schwieriger.
Der Staat aber konnte von sich aus allen diesen Wiinschen nicht gerecht
werden. Durch die Uberfiihrung der wichtigen Eisenbahnlinien in sein
Eigentum hatte er sich schon hinreichend belastet. So blieb nur der
Ausweg, den privaten Unternehmungsgeist, der durch die zunehmende
Verstaatlichung immer mehr ausgeschaltet war, wieder fiir den Bahnbau

1) Preubisches Haus der Abgeordneten 1892, Drucksache Nr. 138.
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heranzuziehen und das private Kapital fiir die neue Bahnart zu inter-
essieren. Deshalb sollte, soweit es mit den staatlichen Pflichten sich
vereinbaren lieBl, volle Bewegungsireiheit gegeben werden.

In den Beratungen der besonderen Kommissionen des Abgeord-
neten- und Herrenhauses war von verschiedenen Seiten eine Unter-
stiitzung aus offentlichen Mitteln beantragt worden. So war in der
verstirkten Kommission des Herrenhauses fiir Eisenbahnangelegenheiten
zu § 1 des Kleinbahngesetzes ein Antrag gestellt, der eine einmalige
Dotation von 12 Millionen Mark, die den Provinzen zur Férderung des
Baus von Kleinbahnen erteilt werden sollte, sogar zur Vorbedingung
tir das Gesetz machen wollte. Die Verteilung auf die einzelnen Pro-
vinzen sollte nach dem Flicheninhalt und der Zahl der Bevélkerung vor-
genommen werden. Der Antrag muflte jedoch zuriickgezogen werden,
da fast alle Kommissionsmitglieder mit Riicksicht auf den Stand der
Staatskasse dagegen waren und auflerdem das Zustandekommen des Ge-
setzes nicht iiberhaupt gefihrden wollten. Damit war eine gesetzlich
festgelegte Unterstiitzung abgelehnt. Das gleiche Schicksal, allerdings
mit Stimmengleichheit, hatte auch folgende Entschliefung: ,, . .. die
Konigliche Staatsregierung zu ersuchen, in das Ordinarium des Etats
einen Betrag entsprechend dem allgemeinen Bediirfnis der Provinzen
einzustellen als Dispositionsfonds des Ministers der o6ffentlichen
Arbeiten zur Unterstiitzung von KEisenbahnunternehmungen wunterster
Ordnung nach Anhdrung der provinzialstindischen Organe.“) Wohl
aber empfahl die Kommission eine andere EntschlieBung dem Herren-
haus zur Annahme: ,, ... die Konigliche Staatsregierung zu ersuchen,
den Provinzen durch den nichstjihrigen Etat einen Betrag zur Unter-
stiitzung des Ausbaus von Bahnen unterster Ordnung iiberweisen zu
wollen.“?) Entscheidend fiir die Annahme war, dall durch eine finan-
zielle Unterstiitzung des Staates ein Ansporn zum Kleinbahnbau gegeben
werden sollte, da die Kleinbahnen an sich keine groflen Gewinn-
aussichten bieten konnten. Auch wurde nicht verkannt, daf} durch den
Bau von Kleinbahnen die Ausgaben fiir Wegebau vermindert werden
konnten und ebenso eine Entlastung des staatlichen Nebenbahnbaus, der
sonst erheblich hshere Summen dem Staate kostete, zu erwarten war.

In den Beratungen der 18. Kommission des Abgeordnetenhauses zur
Vorberatung des Gesetzentwurfs iiber die Bahnen unterster Ordnung
wurde gleichfalls die Frage einer Gffentlichen Unterstiitzung behandelt.
Auch hier wurde eine Unterstiitzung des Privatkapitals durch Staat oder
Kommunalverbdnde fiir notwendig gehalten, wenn das Gesetz wirklich

1) Preuflisches Herrenhaus 1892, Drucksache Nr. 69.



Erfolg haben sollte. Das Schwergewicht sollte jedoch in die Provinzial-
verwaltungen gelegt werden, da der Staat bei seiner Finanzlage kaum
imstande sein wiirde, erhebliche Mittel herzugeben. Die Provinzen
kénnten aullerdem die Richtigkeit der einzelnen Linien und die Not-
wendigkeit der Unterstiitzung im offentlichen Interesse am besten be-
urteilen. Dem Staate selbst sollte andererseits eine nicht allgemeine
Unterstiitzung, sondern nur von Fall zu Fall bei Bahnen in wirtschaftlich
schwachen Gegenden nahegelegt werden, um den Kleinbahnbau dort, wo
er am notigsten sei, iiberhaupt zu ermoglichen. Die Kommission bean-
tragte also, folgende EntschlieBung im Abgeordnetenhause anzunehmen:

,a) . . der koniglichen Staatsregierung zur Erwidgung anheim zu
eeben, ob die Erweiterung der Verwendungszwecke in § 4 des Dotations-
gesetzes vom 8. 7. 1875 auf die Fiirsorge fiir den Bau von Lokalbahnen
und die Unterstiitzung von Gemeinde- und Kreislokalbahnen im Wege
der Gesetzgebung herbeizufiihren sei;

b) die Erwartung auszusprechen, daB der Staat sich an Lokalbahnen
mit Geldmitteln beteiligen werde, wenn es sich um AufschlieBung wirt-
schaftlich schwacher Gegenden handelt.”?)

Die Regierung dagegen glaubte, mit Unterstiitzungen zuriickhaltend
sein zu miissen, um zunichst einmal die Entwicklung des Kleinbahnbaus
abzuwarten, Das wurde aber nicht offen ausgesprochen, vielmehr -er-
klirte der Finanzminister Miquel im Abgeordnetenhause, der Kleinbahn-
bau sei Aufgabe der lokal Interessierten®). Deshalb kinne der Staat
erundsitzlich nicht unterstiitzen; generell Summen in den FKtat einzu-
stellen fiir den Zweck, denen, die zuerst kommen und stéirker dréngen,
zu helfen, sei im hochsten Grade unzweckmiBig. An sich war die Re-
gierung sich wohl dariiber im klaren, daf schlieBlich staatliche Unter-
stiitzungen doch gegeben werden miifiten, wenn das Kleinhahngesetz
den gewiinschten Ausbau der Verkehrswege und damit eine Entlastung
der Staatsfinanzen bringen sollte. Schon 1878 hatte M. M. Freiherr
v. Weber in einer ausfiihrlichen Denkschrift, die auf Veranlassung des
preuBischen Handelsministers entstanden war, klar ausgesprochen, daB
die sffentlichen Verbinde Staat, Provinzen und Gemeinden an der Finan-
zierung der Kleinbahnen mitwirken miiten. ,,Da der Gemeinsinn nur an
sehr wenig Orten so kriftig entwickelt ist, um ein gemeinniitziges Un-
ternehmen der fraglichen Art durch freie Beteiligung der Interessenten
allein zustande zu bringen, die Besitztitel der Bahnen minderer Ordnung
wit Recht wenig Anziehungskraft fiir das Finanzpublikum haben konnen,

1) Preufisches Haus der Abgeordneten 1892, Drucksache Nr. 206.
) Berichte des Preufischen Hauses der Abgeordneten 1892, Band II{L
S. 2048.



&0 wird es nur in wenig Fillen gelingen, eine Bahn minderer Ordnung
von einiger Bedeutung ohne Hilfe des Staates oder Provinzen und
Gemeinden zustande zu bringen.*“1)

,Die tendenzgemifien Griinder der Bahnen minderer Ordnung sind
nicht die vaterlandslosen Kapitalien, sondern die landeingesessenen
Interessenten: Provinz, Gemeinden, Anlieger, meist unter Hilfeleistung
des Staates. Er hatte im einzelnen dargelegt, in welchen Formen, unter
welchen Bedingungen usw. Unterstiitzungen gegeben werden sollten,
und hatte auch in seinen Gesetzentwurf iiber die Bahnen minderer Ord-
nung die staatliche Hilfeleistung hineingenommen.

In Auswertung des Kommissionsantrags a) wurde nun trotz des
Widerstands der Regierung bei der zweiten Beratung des Kleinbahn-
gesetzes ein Antrag von Tiedemann im Plenum des Abgeordnetenhauses
am 14. 6. 1892 angenommen und als § 41 in das Gesetz eingefiigt. Er
lautet: ,,Die auf Grund des Allerhdchsten Erlasses vom 16. 9. 1867, der
Gesetze vom 7. 3. 1868 und 11. 3. 1872 und der §§ 2 und 3 des Gesetzes
vom 8. 7. 1875 den dort genannien Provinzial- und Kommunalverbdnden
iiberwiesenen Kapitalien und Summen konnen auch zur Forderung des
Baues von Kleinbahnen verwendet werden.” Damit war ein Weg vor-
gezeichnet, wie der Kleinbahnbau durch offentliche Mittel gefdrdert
werden konnte. Indessen konnte dieser Weg nicht zum Ziele fiihren,
da die betreffenden Dotationsmittel schon fast ganz fiir den Wegebau in
Anspruch genommen wurden, manchmal sogar noch nicht einmal dazu
ausreichten.

Erst die schwache Entwicklung des Kleinbahnbaus in den ersten
Jahren nach ErlaB des Gesetzes, die ihren Grund in der Schwierigkeit
der Kapitalbeschaffurg und der teilweise ablehnenden Haltung der Pro-
vinzialverwaltungen und der Kreise hatte, besonders in den verkehrs-
armen Landesteilen, veranlafite die Regierung, nun durch Unterstiitzungen
in groBerem Umfange diesen in Flufl zu bringen. Nicht ohpe Einfluf
sind dabei wohl die guten Erfahrungen gewesen, die Belgien mit einer
gemischten Finanzierung gemacht hatte, und die das ganze Land in
geradezu mustergiiltiger Weise bis in die kleinsten Ortschaften hinein
mit Bahnen versorgt hatte. Freilich liefl sich in Preuflen eine so stark
zentralisierte Finanzierung mit iiberwiegend 6ffentlichem Kapital wegen
der groBeren Ausdehnung des Landes und der grofieen Verschieden-
artigkeit der Verkehrsbediirfnisse nicht durchfithren. Aber immerhin
war der Beweis erbracht worden, daf} ein Staat durch tatkraftige Unter-
stiitzung bei aller Wahrung der drtlich individuellen Freiheit die Aus-

1) v. Weber, Der staatliche Einfluf auf die Entwicklung der Eisenbahnen
minderer Ordnung, Leipzig 1878, S. 59.
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gestaltung der kleinsten Bahnen mit lokal begrenzter Bedeutung in her-
vorragendem Mafle beeinflussen kann, ohne sie selbst allein in die Hand
zu nehmen. Auch Belgien hatte zuerst nur negative Erfolge gehabt.

Im Jahr 1895 wurde also der Volksvertretung ein Gesetzentwurt
betr. die Erweiterung und Vervollstindigung des Staatseissnbahnnetzea
sind die Beteiligung des Staates an dem Bau von Kleinbahnen1) vorgelegt.
Es wurde anerkannt, dafl eine staatliche Unterstiitzung in den wirtschaft-~
lich schwicheren und verkehrsirmeren, also hauptsichlich den l.and-
wirtschaft betreibenden Gebieten eine Notwendigkeit sei, da das Privat-
kapital allein den Ausbau nicht in dem gewollten Mafle bewerkstelligen
wiirde und koénnte. In erster Linie sollten jedoch die Provinzen zur
Unterstiitzung herufen sein. Da diese aber nicht ausreichen konnte,
wollte der Staat helfend eingreifen. Das letzte volkswirtschaftliche Ziel
der staatlichen Hilfe war die Hebung der wirtschaftlichen Lage, beson-
ders die Steigerung der Rentabilitit der landwirtschaftlichen Produktion
durch Verbesserung der Verkehrslage. Damals stand Preuflen in einer
schweren Agrarkrisis. Die staatliche Unterstiitzung sollte aber nicht
allgemein sein, sondern nur von Fall zu Fall unter Beriicksichtigung der
jeweils besonderen Verhiltnisse bewilligt werden. Der Minister der
offentlichen Arbeiten Thielen hatte von Anfang an iiberhaupt grund-
siitzliche Bedenken gegen die direkten Staatsbeihilfen gehabt,) da durch
die Aussicht auf sie der Wille zur Selbsthilfe gelihmt und dem Staate
eine zu groBe Last auferlegt werden konnte.

Die Mittel wurden in Form eines Dispositionsfonds bereitgestellt,
iiber den der Minister der offentlichen Arbeiten unabhingig vom Parla-
ment das Verfiigungsrecint hatte. Die Beschliisse iiber die Gewahrung
von Staatsunterstiitzungen werden vorbereitet in einem Ausschufl, der
sich zusammensetzt aus Vertretern des Ministers der offentlichen Ar-
beiten (jetzt Handelsminister), des Finanzministers, des Ministers [ir
Landwirtschaft, Doménen und Forsten und des Ministers des Innern. Die
Mitwirkung des Ministeriums des Innern in dieser Kleinbahnunter-
stiitzungskommission hat nicht von Anfang an bestanden, sondern ist erst
spiater auf Anregung der Budget-Kommission des Abgeondnetenhauses
eingerichiet worden. Die Beschaffung der bewilligten Mittel erfolgte
durch Anleihen gegen Ausgabe von Staatsschuldverschreibungen, soweit
nicht Reste von besonderen Fonds vorhanden waren.

Auf diesem einmal eingeschlagenen Wege ist der preulische Staat
bis auf den heutigen Tag fortgeschritten. Die Regierung hat sich fast

Y} Preullisches Haus der Abgeordneten 1895, Drucksache Nr. T8.
%) Berichte des Preullischenr Hauses der Abgeordneten 1895, Band 1i,
S, 1462,



jedes Jahr auBerhalb des Etats in besonderen Gesetzen, zum Teil mit
anderen Materien zusammen, seit 1907 in den Anleihegesetzen zur Bereit-
stellung von Mitteln fiir Kleinbahnen Summen zur Auffillung des Klein-
bahnunterstiitzungsfonds bewilligen lassen, und zwar durch Gesetz vom:

8 4. 189 . . . . . 5 Mill 98.7.1909 . . . .. 3 Mill
3.6 1896 . . . . . 8 2.7.1910. . ... 5
8.6 1897 . . . . . 8 30.6.1911 . . ... 6
2.5 1898 . . . .. 8 14.6.1912 . . . .. 7T,
9. 5.1900 . . . . . 20 28.5.1913 . . . .. Tp
90. 5. 1902 20 10.6. 1914 . . . .. 65 .
18.5. 1908 . . . . . 5, 26.3.1915 . . . .. 15
2. 6. 1904 . . . . . 5, 17.4.1916 . . ... 1
6.6.1905 . . . .. 5 92.4.1917 . . ... 2
15. 6. 1906 . . . . . 5 2.7.1918 . . ... 1p ,
99. 5. 1907 . . . .. 5 9.9.1919 . . ... 5
14.5. 1908 . . . . . 5, 14.1.1921 . . ... 10

Insgesamt . . 165 Mill.

Systematische Darstellung der Grundsitze fiir die Unterstiitzung
durch die Provinzen.

Die Unterstiitzungen durch die Provinzen haben ihre gesetzliche
Grundlage im § 41 des Kleinbahngesetzes. Bald nach Erlaf des Gesetzes
haben sich bereits mehrere Provinzialverwaltungen mit der Kleinbahn-
irage befalt und allgemeine Grundsétze fiir ihre Behandlung aufgestellt.
Wegen der mangelnden Erfahrungen sind diese ersten Beschliisse der
Provinziallandtage aber meist schon nach wenigen Jahren abgeindert
worden und einige Provinzen haben nach anfinglichem Zogern iiberhaupt
erst spiter MaBnahmen zur Forderung des Kleinbahnbaues getroffen.
Diese Festsetzungen, Vorschriften, Bestimmungen, Regulative usw. sind
infolge der gebietsweise verschiedenen Bedingungen und Verhéltnisse
von der groBten Mannigfaltigkeit und haben bis in die letzte Zeit noch
Erweiterungen und Abidnderungen, allerdings nicht in grundsétzlich um-
stoflendem Sinn erfahren. Hier sollen sie betrachtet werden, soweit sie in
der dreifligjahrigen Entwicklungsperiode des Kleinbahnwesens von eni-
scheidendem Einflufl gewesen sind, und soweit sie auch heute noch Gel-
tung haben. Aus dem Gesamtumfang dieser Unterstiitzungsbedingungen,
die in den Provinzen in allen Schattierungen von der allgemeinsten Re-
gelung, die gleichbedeutend mit voller Handlungsfreiheit ist, bis zur ge-
nauesten Regelung aller Einzelheiten und Moglichkeiten vertreten sind,
sollen zunidchst die allgemeinen Grundziige in systematischer Form ge-
geben werden.

Zur Bewilligung einer Unterstiitzung miissen vorerst bestimmte
Voraussetzungen erfiillt sein. 1. Die zu unterstiitzende Kleinbahn muB
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dem offentlichen Verkehrsinteresse dienen, d. h. sie mull geeignet sein,
vorhandene Verkehrsbediirfnisse zu befriedigen und damit zur Auf-
schlieBung und wirtschaftlichen Hebung eines Gebietes beizutragen. Fiir
den Bezirksverband Wiesbaden ist diese Bestimmung genau formuliert:
Die Kleinbahn darf nicht hauptsichlich dem Personenverkehr in der N#he
der grofen Stidte oder ausschlieBlich einzelnen kapitalkriftigen indu-
striellen Betrieben dienen, sondern mufl dazu bestimmt sein, Teile des
Bezirksverbandes fiir den Eisenbahnverkehr aufzuschlieBen und die
Frachten zu verbilligen. Kurz gesagt: die Kleinbahn mufl ausbauwiirdig
sein., Darin einbegriffen ist eine im allgemeinwirtschaftlichen Interesse
giinstige Linienfiihrung.

2. Der zum Bahnbau erforderliche Grunderwerb, bzw. die Auf-
bringung der Grunderwerbskosten sowie die Entschiadigungen fiir
Nutzungen und Wirtschaftserschwernisse ist grundsitzlich Sache der
Zunichstbeteiligten. Diese Summen diirfen nicht in das Anlagekapital
eingerechnet werden.

3. Die niederen Kommunalverbinde, Kreise oder die Zunichst-
beteiligten miissen sich an der Aufbringung des Kapitals mitbeteiligen.
In mehreren Provinzen miissen deren Leistungen mindestens gleich hoch
sein wie die erwartete Beteiligung der Provinz.

4, Die Durchfiihrung des Unternehmens, d. h. die Aufbringung des
gesamten Anlagekapitals mull gesichert sein. In einigen Provinzen
werden aulerdem noch weitere Voraussetzungen verlangt: Wirtschaft-
lichkeit des Unternehmens, d. h. die Kleinbahn muf} eine Rente abwerfen
konnen; so in Hannover bei Aktiengesellschaften, in Kassel und Hohen-
zollern. Die Herstellung der Kleinbahn mufBl ohme die Beihilfe des Kom-
munalverbandes nicht moglich sein (Hohenzollern). Die Vorarbeiten
sind durch die Interessenten zu bestreiten (Kassel). Kreis und Gemeinden
miissen ebenso wie die Provinz die Benutzung der sffentlichen Wege,
zum Teil unentgeltlich zulassen (OstpreuBlen, Sachsen). SchlieBlich mufl
der Staat unter gewissen Bedingungen eine entsprechende oder gleich
hohe Unterstiitzung geben bzw. richtet sich umgekehrt die Hohe der
Provinzialbeihilfe nach der des Staates (Rheinprovinz, Hannover). Schles-
wig-Holstein gibt grundsétzlich Unterstiitzungen nur an Unternehmun-
gen von Kommunalverbinden. Der Bezirksverband Kassel verlangt, dafl
die Kleinbahn nichi lediglich von privaten Unternehmern ins ILeben
gerufen wird.

Die Formen der Unterstiitzungen sind in den einzelnen Provinzen sehr
verschieden, sie sind teils mittelbarer, teils unmittelbarer, finanzieller Art.
Zur ersteren gehort die Gestattung der Benutzung von Provinzialchausseen.
Dadurch wird Grunderwerb und eigener Bahnkorper erspart. Des wei-

3
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teren haben eine Reihe von Provinzialverbiénden zur Forderung des
Kleinbahnweseng es iibernommen, Vorarbeiten fiir den Bau auszufiihren,
deren Kosten nur zum Teil oder gar nicht von den Unternehmungen zu
tragen sind. Darunter sind zu verstehen: Anfertigung von generellen
wie speziellen Entwiirfen, Plinen, Zeichnungen, Kostenanschligen und
Ertragsberechnungen. Zu diesem Zweck haben mehrere Provinzen be-
sondere Techniker angestellt und schliefilich Kleinbahnabteilungen oder
Kleinbahnimter eingerichtet, um auch die Oberleitung des Baues, d. h. die
Beaufsichtigung auszuiiben und Liefer- und Verdingungsvertrige abzu-
schlielen. Nach den hannoverschen und pommerschen (seit 1910) Be-
stimmungen kann bzw. mufl sogar die Unterstiitzung von der Vorberei-
tung, Fithrung oder Uberwachung von Bau (und Betrieb) durch die Pro-
vinz abhiingig gemacht werden. Dadurch soll erreicht wierden, dafl
einerseits die hohere Gewinnquote des privaten Bauunternehmers erspart
wird und andererseits die Kleinbahnen moglichst einheitlich und plan-
mibig gestaltet werden, wie es dem Gesamtinteresse am besten entspricht.
Wichtiger aber ist die unmittelbare Unterstiitzung durch finanzielle Bei-
hilfen entsprechend denen des Staates.

Die Form ist im allgemeinen bedingt durch die Form der Unter-
nehmung: Kommunalverbinde erhalten vorwiegend Darlehen, bei Aktien-
gesellschaften und Gesellschaften mit beschrinkter Haftung werden Ak-
tien bzw. Stammeinlagen iibernommen. Die Darlehen werden in der
Regel als verzinsliche und mit Tilgungsverpflichtung, aber auch zinsfrei
gewdhrt; so in Schleswig-Holstein. Auf Verzinsung kann verzichtet
werden, solange keine entsprechenden Ertrige herausgewirtschaftet wer-
den, in Sachsen und Wiesbaden. In der Praxis gibt auch Schlesien zins-
freie Darlehen mit bedingter Tilgung, obwohl es in den Vorschriften
nicht grundsitzlich ausgesprochen ist. Die Hergabe wird h#ufig ab-
héngig gemacht von der Bestellung einer Sicherheit oder von der Ein-
tragung in das Bahngrundbuch (Bahnhypothek, Bahnpfandschuld). Eine
Eigentiimlichkeit hat sich in Schlesien, Westfalen und der Rheinprovinz
herausgebildet: Die Darlehen werden durch die Provinzialhilsfkasse
bzw. die Landesbank gewihrt und die Provinz selbst gibt zur Verzinsung
einen jahrlichen ZuschuB. In #hnlicher Weise unterstiitzen Hannover
und Kassel durch Darlehen mit erleichterten Zinshedingungen, indem
eine niedrigere Verzinsung gefordert wird als die, die die Provinz selbst
fiir ihre Anleihe zahlen muBl. Die Zinszuschiisse sollen sich aber ver-
mindern, wenn ein entsprechend hoherer Reinertrag erzielt wird. Ost-
preuBen gibt grundsitzlich fortlaufende Zuschiisse, aber nicht iiber die
Dauer von 43 Jahren hinaus. Die Zinshéhe fiir die Darlehen ist ver-
schieden. Eine Zinsbiirgschaft iibernimmt die Provinz Sachsen (auch
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Biirgschaft fiir Tilgung, jedoch Riickerstattung aus dem Reingewinn) und
Wiesbaden, frither auch Westpreuflen. Eine aktive Beteiligung an Unter-
nehmungen, die nicht Gesellschaftsform besitzen, kennt Brandenburg und
Wiesbaden. Diese Beihilfen in einem engeren Sinn, die am Gewinn und
Verlust teilhaben, entsprechen der Ubernahme eines Kapitalteiles einer
Aktiengesellschaft. Verlorene Zuschiisse konnen in Wiesbaden und
‘Westfalen bewilligt werden, in letzterer Provinz allerdings mit bedingter
Riickzahlung, so daBl es sich eigentlich um Beihilfen handelt. Auf ver-
lorene Zuschiisse kommen teilweise die Darlehen der Provinz Schleswig-
Holstein hinaus, die so getilgt werden sollen, dafl die Leistung der Pro-
vinz einem endgiiltigen Verlust in Hohe von % des Anlagekapitals ent-
spricht. In den Grundsitzen fiir Ostpreullen ist ferner die Moglichkeit
der ,,Gewdhrung von Anlagekapital“ und in denen von Westfalen ,,der
Ubernahme eines Teiles der Anlagekosten® ohne néhere Bestimmung auf-
gefithrt. ,,In sonst geeigneter Form“ mneben anderen kénnen Unter-
stiitzungen in Pommern und Westpreullen gegeben werden. Die Ent-
scheidungen von Fall zu Fall ist in der fritheren Provinz Posen?) und in
Hohenzollern vorbehalten.

Alle diese Unterstiitzungsformen kommen nun in deu einzelnen Pro-
vinzen teils allein, teils nebeneinander vor. Ein ungefdhres Bild der
Unterstittzungsmoglichkeiten gibt folgende schematische Ubersicht (S. 36):

Die Darlehen in den Provinzen Schlesien, Westfalen und Rheinland
werden von der Provinzialhilfskasse bzw. Landesbank, in den Provinzen
Hannover, Schleswig-Holstein, Kassel und Posen von der Provinz selbst
Kleinbahnen, die Gesellschaftsunternehmungen sind, nicht unmittelbar
gewihrt, sondern den Kreisen, Stiadten und Gemeinden als den Zunichst-
beteiligten gegeben, die sie dann an die Gesellschaft als eigene Beteili-
gung weitergeben. Es handelt sich also um mittelbare Unterstiitzungen
durch die Provinzem, die den Zweck verfolgen, die grofere Kreditfahig-
keit der hoheren Kommunalverbiande fiir die niederen nutzbar zu machen.
Von den grundsitzlich festgelegten Formen kommen auch Ausnahmen

1) Diie zum groferen Teil abgetrennten Provinzen Posen und Westpreuflen
sind hier mit einbegriffen, da auch in diesen das Kleinbahnwesen in gleicher
Weise wie in den iibrigen Provinzen gefordert worden ist. Heute liegen in dem
Restgebiet der Provinz Westpreufien ostlich der Weichsel (Regierungsbezirk
Marienwerder), dem der alte Name verblieben ist, noch zwei Kleinbahnen und
ebenso viele in dem Restigebiet der ehemaligen Provinz Posen und Westpreufien
westlich der Weichsel, der jetzigen Grenzmark TPosen—Westpreulen (Schneide-
mithl). Neue Grundsitze fiir diese beiden arg zusammengeschmolzenen Provinzen
sind bisher nicht beschlossen worden, wahrscheinlich wegen der geringen réum-
lichen Ausdehnung.

3*
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vor, z. B. ist die Rheinprovinz an einem Unternehmen mit Stammeinlagen
beteiligt.

Die Hohe der provinziellen Unterstiitzung wird nach oben begrenzt
durch einen bestimmten Anteilssatz am Anlagekapital oder durch eine
bestimmte Hochstsumme filir den Kilometer. Sie schwankt allgemein
zwischen %4 und %, geht in Brandenburg und Schlesien bei Beteiligung
an Aktiengesellschaften auf ! herunter und steigt in Wiesbaden bei
besonderen Verhiltnissen auf %, in Hannover und der Rheinprovinz
auf %. In Hannover und Wiesbaden kann sogar das gesamte Anlage-
kapital durch die Provinz aufgebracht werden. In gewissen Fillen richtet
sich in Hannover und der Rheinprovinz die Hohe der Provinzialunter-
stiitzung nach der staatlichen Beihilfe. In Pommern ist die obere Grenze
der Unterstiitzung mit frither 8000, jetzt 16 000 4 fiir den Kilometer fest-
gesetzt. Die Provinz Ostpreullen hat die jihrlichen Zuschiisse an einen
Kreis insgesamt auf 15 000 .4 und die Kapitalzahlungen auf 333 333 o in
der Regel eingeschrinkt. Das Regulativ der Provinz Schleswig-Holstein
weist die Eigentiimlichkeit auf, dafl die Bemessung der Darlehen regel-
m#Big nach der Veranschlagung der Bausumme fiir die Bahn in 1 m-
Spurweite erfolgt, auch wenn sie in Vollspur ausgefiihrt wird. Im Be-
zirksverband Wiesbaden schliefilich kénnen Kleinbahnen, die von einem
Privatunternehmer oder einer Gesellschaft auf eigene Kosten ohne Mit-
beteiligung des Bezirksverbandes gebaut werden, ein unverzinsliches
Darlehen bis zur Hohe des mit 25 kapitalisierten Betrages der jahrlichen
Ersparnis an Chausseeunterhaltungskosten erhalten. Westfalen, Posen
und Hohenzollern haben ihre Beteiligungen nicht grundsétzlich begrenzt.
‘Wihrend gewohnlich nur Neubauten von Kleinbahnen provinzielle Unter-
stiitzung finden, haben Ostpreufien, Pommern und Wiesbaden auch die
Forderung bereits im Betrieb befindlicher Bahnen, also deren Erweite-
rung und Vervollstindigung, Pommern auch zur Tilgung von Schulden
in ihre Grundsitze aufgenommen.

An die Hergabe einer Beihilfe wird meist die Bedingung geniipft,
dal dem Provinzialverband ein angemessener Einflul auf Bau, Betrieb
und sonstige die Rentabilitit bedingende Einrichtungen der Kleinbahn
zugestanden wird. Die Einzelheiten des geforderten Rechts sind in den
verschiedenen Provinzen mehr oder minder ausfiihrlich geregelt. Die
umfassendste Formulierung hat Brandenburg, die auch fiir die Bedin-
gungen des Staats vorbildlich und mafigebend geworden ist. Der
EinfluB kann sich iiberhaupt erstrecken auf den Bauplan, die Linien-
fiihrung, Vertrige mit Bauunternehmern, Hohe der Kosten (Kosten-
anschlag), Aufbringung der Mittel, Belastung des Grundhuchs und Auf-
pahme von Anleihen, die Ausriistung, spitere Erweiterungen, Vermeh-
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rung der Betriebsmiitel und, was den Betrieb anlangt, auf die Zahl der
Ziige, die Beforderungspreise, die Verwaltung der Bahn, Betriebsvertrige,
Genehmigung der Jahresabschliisse, Bilanzen, Betriebsiibersichten und
Verwaltungsberichte. Hannover hat sich dariiber hinaus noch vorbehal-
ten, daB soweit ,,die Staatsregierung riicksichtlich ihrer Beteiligung noch
weitere Kautelen, insbesondere wegen der Kontrolle der Bauausfiihrung
und des Betriebes wie betr. der Beférderungspreise und der Zahl der
Ziige fordern sollte, die gleichen Befugnisse auch der Provinzialverwal-
tung eingerdumt werden miissen. OstpreuBen sichert sich das aus-
schlieBliche Vorrecht auf den Erwerb der Bahnen unbeschadet des gesetz-
lichen Vorkaufsrechtes des Staates. Bis heute befindet sich indessen in
ganz Preullen nicht eine einzige mnebenbahnihnliche Kleinbahn in un-
mittelbarem Eigentum einer Provinz. Schon im Anfang der Kleinbahn-
entwicklung hatten sich die meisten Provinzen grundsitzlich dahin aus-
gesprochen, dall es nicht Aufgabe der Provinzen sei, als Kleinbahnunter-
nehmer aufzutreten.

Im Gegensatz zu den geforderten Vorrechien billigen nun aber auch
mehrere Provinzen den iibrigen Beteiligten Vorzugsrechte zu und zwar
beziiglich der Verzinsung der Anteile. Brandenburg gestattet eine Vor-
wegverzinsung des Anlagekapitals des kommunalen Unternehmers mit
2 %, Pommern unter Umstinden dem bevorrechteten Kapital, das jedoch
nicht mehr als ¥ des Gesamtkapitals betragen darf, eine solche bis zu
4 %. Schleswig-Holstein rdumt dem Staate eine Vorzugsverzinsung ein.
Kassel und Wiesbaden gewihren schlieBlich, letzteres fakultativ, vorab
eine Verzinsung des sonstizgen bzw. fremden Kapitals und zwar
Kasgsel 4 %.

Sonst verlangen im allgemeinen die Provinzen eine Gewinnbeteili-
gung entsprechend ihrem Kapitalanteil. Die Provinz Hannover driickt
das kategorisch so aus: Die Provinz soll mit ihrem eingeschossenen Ka-
pital riicksichtlich Verteilung des Reinertrags nicht schlechter gestellt
sein als irgendein anderer Teilnehmer des Bahnunternehmens. Nach
den ostpreuBischen Festsetzungen sollen Unternehmern von Kleinbahnen,
die nicht mehr als die Provinz leisten, besondere Vergiinstigungen bei
Verteilung des Reingewinns nicht zugesichert werden. AuBer der Ge-
stattung einer Vorverzinsung bei Kommunalunternehmungen verzichtet
Brandenburg auch bei Beteiligung an Gesellschaftsunternehmungen auf
Vorzugsaktien bzw. bevorzugte Stammeinlagen, sofern diese nicht mehr
als die Hilfte des Gesellschaftskapitals ausmachen. In Pommern dagegen
soll die Halfte der Beteiligung bei etwaiger Ausgabe von Vorzugsaktien
moglichst in solchen angelegt werden.
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Die allgemeinen von den Provinziallandtagen aufgestellten Grund-
siitze sind die Richtlinien fiir die Einzelbewilligungen, die durch die
Provinzialausschiisse erfolgen mit Ausnahme von Schleswig-Holstein, wo
die jedesmalige Entscheidung auch beim Liandtag liegt.

Die Mittel zur Forderung des Baus von Kleinbahnen werden auf-
gebracht entweder entsprechend dem § 41 des Kleinbahngesetzes durch
Kiirzung der durch die Dotationsgesetze liberwiesenen Summen fiir Wege-
neubau, -unterhaltung und -verwaltung, oder es werden jihrlich Summen
in den Etat eingestellt, die durch Provinzialabgaben gedeckt werden,
oder es werden — und das ist meist geschehen — Anleihen aufgenommen.
In der Regel haben die Provinzen besondere Kleinbahnfonds gebildet
und in ihnen Entschidigungen fiir Benutzung von Chausseen, die nicht
fiir Chausseebau verwendeten Mittel, die Forderungen aus Beihilfen,
Zinsen, Tilgungsbeitrige, die Gewinnanteile aug Aktien usw. ange-
sammelt. Brandenburg hat einen sogen. Eisenbahnfonds, aus dem auch
private Nebenbahnen unterstiitzt werden,

Der Staat als Zuniachstbeteiligter: Unterstiitzungen des Forst- und
Domainenfiskus.

In eine besondere Beziehung zur Finanzierung von Kleinbahnen
tritt der Staat, wenn er selbst nicht als Wahrer der Gesamtinteressen,
sondern als Besitzer werbender Anlagen an Kleinbahnen interessiert ist.
Die Beriihrungspunkte ergeben sich dann, wenn eine Kleinbahn ihre auf-
schliefende Wirkung auch auf fiskalischen Grundbesitz, also staatliche
Dominen und staatliches Waldgelinde ausiibt. Der Staat befindet sich
in diesem Falle in der gleichen Lage wie jeder andere private Anlieger,
dem die Kleinbahn eine Erleichterung des Absatzey seiner Produkte
bringt. Er ist dann auch wirtschaftlicher Interessent, Zunichstbeteiligter
und hat als solcher dieselben Pflichten, wie sie nach den allgemeinen Vor-
aussetzungen und Bedingungen, die sich im Laufe der Zeit als Normen
entwickelt haben, jenen auferlegt werden. Durch eine finanzielle Be-
teiligung wurde der Fiskus auferdem in die Lage versetzt, die Linien-
fithrung, Anlegung von Weichen, Halte- und Ladestellen in einem seinen
Interessen giinstigen Sinne zu heeinflussen. Die Verkehrslage hat fiir
den Grofgrundbesitz eine erheblich grofere Bedeutung als fiir den
kleineren biuerlichen Besitz. Die preuBlische Regierung hat deshalb
schon bald nach ErlaB des Kleinbahngesetzes Mallnahmen geiroffen, um
eine mittelbare wie unmittelbare Beteiligung des Staates oder besser des
Fiskus an Kleinbahnunternehmungen in geeigneten Fillen sicherzu-
stellen. Der Landwirtschaftminister hat bereits am 4, Mai 1893 eine
Anweisung an die Regierungen ergehen lassen mit dem Ersuchen, ,in
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allen Fillen, in denen die Anlegung von Kleinbahnen mit Staatsunter-
stiitzung an sie herantritt, rechtzeitig dafiir Sorge zu tragen, dall das
domiéinen- und forstfiskalische Interesse sowohl berziiglich des Verlaufs
solcher Bahnen als inshesondere auch in betreff der Anlegung von Halte-
stellen gehorig gewahrt werde®.

Die Grundlage fiir die finanzielle Unterstiitzung bildete ein Beschlufl
des Abgeordnetenhauses vom 26. Januar 1893, der gelegentlich der Be-
ratung des Forstetats aut einen Antrag der Budgetkommission hin')
gefallt wurde. Die Konigliche Staatsregierung sollte ersucht werden,
»in den mnichsten Etat zur Anlage und zur Beteiligung an Amlagen
von Kleinbahnen sowie zur Beihilfe fiir dieselben, sofern diese Bahnen
von wesentlichem Interesse fiir die Forstverwaltung sind, ohne Hinzutritt
der letzteren aber nicht zur Durchfiithrung kommen wiirden, die erforder-
lichen Mittel einzustellen.* Diese Beihilfensollten ein Gregenstiick zu den
Beihilfen sein, die schon friiher fiir Chaussee- und andere Wege- sowie
Briickenbauten und zur Anlegung von Eisenbahngiiterhaltestellen gegeben
worden waren, und sollten auch das neue Verkehrsmittel der Kleinbahn
fiir die fiskalischen Zwecke nutzbar machen.

So wurden also erstmalig im Etat der Forstverwaltung fiir das
Rechnungsjahr 1894/95 200000 4 zur Verfiigung gestellt. In der Be-
griindung fiir diese Summe hieB es: ,Da die Anlage von Kleinbahnen in
zahlreichen Fillen auch fiir die Dominenverwaltung von wesentlichem
Interesse ist, insofern die Bahnen in bezug aui viele Domé#nen zur Ver-
besserung der Absatzverhiltnisse und damit zur Hebung der wirtschaft-
lichen Lage der Pichter, sowie zur Erhéhung des Pachiwertes der
Domiénen beitragen wiirden, so ist es dringend wiinschenswert, dal auch
der Dom#inenverwaltung Mittel behufs der Verwendung in denjenigen
Fallen zur Verfiigung gestellt werden, in denen die betr. Kleinbahn ohne
Hinzutritt dieser Verwaltung nicht zur Ausfiihrung kommen wiirde . . .
Der letzte Passus fiel 1895 wieder fort, wohl deshalb, weil bei der nicht
geringen Hohe der Baukosten einer Kleinbahn die fiskalische Beihilfe,
die sich schon in Anbetracht der Begrenztheit der bereitgestellten Mittel
nicht sehr hoch bemessen konnte, kaum gestattete, einen entscheidenden
Einfluf auf das Zustandekommen auszuiiben. Die im Etat bewilligten
Summen wurden in je einem besonderen Dispositionsfonds der Forst- und
der Doménenverwaltung angesammelt, der avf die folgenden Jahre iiber-
tragbar war, und dem etwaige Riickeinnahmen zuflossen. Fiir Zwecke
der Forst- und Doménenverwaltung sind bisher zur Verfiigung gestellt
worden:

1y PreuBisches Haus der Abgeordneten 1892/93, Drucksache Nr. 37.
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| Fiir die Doméinenverwaltung ?)

Fiir die Forstverwaltung!)

1894/95 . . ... . . .. 200000 6 - 1894/95 . . . .. ... 50 000 .J6
1895/96 . . . . . . . . . 200000 , | 1895/96 . . . ... .. 50000 ,,
1896/97 . . . .. . . .. 200000 , | 1896/97 . .. .. ... 50000 |,
1897/98 . . ... . . .. 200000,,{1897/98........50000,,
1898/99 . . . . . . . . . 200000 , | 1898/99 . . . ... .. 50000
1899 . . . ... .. .. 200000 , | 1899 . . . ...... 50000 .,
1900 . . . ... . ... 200000 , | 1900 . .. ... ... 50000 ,
1901 ... ... L. 200000,,;1901 ......... 50 000
1905 . . ... e . 100000 , | 1905 . . . ... ... —
1906 . .. ... . . .. 100000 , | 1906 . . . ...... —
1907 ... ... ... 100000 , | 1907 . . . .. .... —
1913 ... ... .. .. 100000 , | 1913 . . . ...... —
2000000 6 | 400 000 6

AuBlerdem sind fiir den besonderen Zweck
der Herstellung der Berlin-Dahlemer
Tiefbahn, die als Fortfiihrung der

Wilmersdorter Untergrundbahn zur 1909 . ... 50 000 .
Aufschliefung des Geldndes der auf- igi(l) T };?8888 ”
eteilten Domiine Dahle baut { ~ - oottt ”
g » vl ST C R 1350000 ,,

wurde, und die zum Betriebssystem
der oben behandelten Berliner Hoch- 3840000 ot
und Untergrundbahn gehort, im Etat
bewilligt worden :

Uber die grundsitzliche Stellungnahme zu Kleinbahnbauten sind
bereits vor Bewilligung der Mittel Erlasse ergangen und Vereinbarungen
getroffen worden. Allgemeine Bedeutung hat ein SpezialerlaB des Land-
wirtschaftsministers an die Regierung Stralsund vom 20. Mai 1893 er-
langt. Dort wurde empfohlen, gegeniiber Kleinbahnprojekten eine mog-
lichst entgegenkommende Haltung einzunehmen und ihre Ausfiithrung zu
fordern. ,,Wenn im Einzelfalle die Herstellung einer projektierten Klein-
bahn fiir den fiskalisechen Domiinen- und Forstbesitz von wirtschaftlicher
Bedeutung ist, so wird es der Regel nach der Sachlage entsprechen und
unbedenklich sein, die zum Bahnbau erforderlichen domsnen- und forst-
fiskalischen Grundstiicke vorbehaltlich des Eigentums und mit der Ver-
pilichtung zur Riickgabe, sofern ihre Verwendung zum Bahnbetrieb auf-
horen sollte, unentgeltlich zur Verfiigung zu stellen, auch das vorhandene
Material an Steinen, Kies und Sand ohne Entgelt herzugeben.“ Des
weiteren wurde auch die Leistung eines baren Beitrages (sobald die
Mittel dafiir durch den Staatshaushaltetat zur Verfiigung gestellt wiren)
zu den Kosten des Bahnbauesin Aussicht gestellt und zwar in einer Hohe,

1) Etat des Ministeriums fiir Landwirtschaft, Doménen und Forsten: Forst-
verwaltung, Einmalige und auferordentliche Ausgaben, Kap. 13, Tit, 4, spiter
12 4, 11 4, 11 8 und 2 8.

2} Desgl. Domdnenverwaltung, Einmalige und auflerordentliche Ausgaben,
Kap. 12, Tit. 3, spiater 11 3, 10 3 (1 6a).



die dem fiir den beteiligten fiskalischen Grundbesitz zu erwartenden Vor-
teil entspricht. ,,Soweit Doménen in Frage stehen, wird es auch darauf
ankommen, durch welche Leistungen die Pichter ihr Interesse an der
Austithrung der betr. Kleinbahn zu betiitigen bereit sind. Fiir gewohn-
lich wird voraussichtlich den wirtschaftlichen Interessen mehr gedient
sein, wenn die Bahn méglichst nahe an der Hoflage vorbeigefiihrt wird,
als 'wenn sie die Gutsgrenze verfolgt . . .“ Die Bereitwilligkeit zur Her-
gabe des Grund und Bodens fulite auf einer Koniglichen Verordnung vom
12. Oktober 1881, in der der Landwirtschaftsminister ermichtigt worden
war, ,,doménen- und forstfiskalische Grundstiicke im Werte bis zu 10 000 A
zur Erbauung von nichtfiskalischen Eisenbahnen, Chausseen, Kanilen
und zu Entwésserungsanlagen vorbehaltlich des fiskalischen Higentums
und mit der Verpflichtung zur Riickgabe, sofern die bezeichmnete Ver-
wendung aufhoren sollte, selbstindig unentgeltlich zu iiberlassen, wenn
nach pflichtméaBigem Ermessen der Vorteil, der dem Doménen- bzw. Forst-
fiskus aus solchen Anlagen erwichst, den Wert der zu verwendenden
Grundstiicke iibersteigt und nach I.age der Verhilinisse, insbesondere
auch nach Mafgabe der Leistungen .der {ibrigen Interessenten ein solches
Verfahren als angemessen zu erachten ist®.

Die Grundsatze fiir die Verwendung der Fondsmittel wurden
zwischen dem Landwirtschafts- und dem Finanzminister am 9. Juni 1893
vereinbart. Je mnach Lage der tatsiichlichen Verhiltnisse sollen sie
1. zur Herstellung von Kleinbahnen fiir eigene Rechnung des Fiskus,
2. zur Beteiligung an Kleinbahnen durch Zeichnung von Aktien usw. und
3. zur Gewdhrung von Beihilfen sowohl & fonds perdu als auch durch
verzinsliche oder unverzinsliche Darlehen benutzt werden. Bei Gesell-
schaftsunternehmungen soll die Beteiligung des Fiskus grundsatzlich
nur durch Ubernahme von Aktien oder Stammeinlagen erfolgen. ,Be-
willigungen koénnen nur unter der Voraussetzung und in solcher Hghe
ausgesprochen werden, dafl aus der Bahnanlage fiir den beteiligten fis-
kalischen Grundbesitz ein die Gesamtaufwendungen des Fiskus, also
unter Anrechnung des etwa hergegebenen Grund und Bodens und Bau-
materials iibersteigender -virtschaftlicher Vorteil sich ergibt. FEine
Unterstiitzung ist demnach ausgeschlossen, wenn nach Abzug der Ge-
samtaufwendungen ein wirtschaftlicher Vorteil nicht iibrig bleibt und
nur die Aufwendungen erseizt werden.“ Bei Aufwendung von Bar-
mitteln im Interesse von Doménenpichtern sollen in der Regel die vom
Figkus gezahlten Barbetrige durch die Pichter verzinst oder ein son-
stiger Ausgleich geboten werden. Der Finanzminister hat sich ein Mit-
bewilligungsrecht vorbehalten, wenn es sich handelt: um Verwendung
von I'cndsmitteln zur Herstellung einer Kleinbahn fiir alleinige Rech-
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nung des Fiskus, um Zeichnung von Aktien oder Stammeinlagen in
Héhe von mehr als /s des gesamten Aktien- bzw. Stammkapitals und
um Gewdhrung von Beihilfen 4 fonds perdu oder in Form vomn Dar-
lehen in Hohe von mehr als 10 000 /.

Diese allgemeinen Richtlinien sind bis jetzt nicht abgeindert oder
erweitert worden, wahrscheinlich deswegen, weil sie fiir den verhiltnis-
mibig geringen Umfang der fiskalischen Unterstiitzungen wvoll aus-
reichend waren. Die Wirkungsmoglichkeiten scheinen iiberhaupt iiber-
schitzt worden zu sein, wie es in der Entstehungszeit der Kleinbahnen,
ais Erfahrungen noch nicht vorlagen, verstindlich ist. Weder der Do-
miinen- noch der Forstfiskus hat bisher eine Kleinbahn selbst gebaut.
Die Inanspruchnahme des Dispositionsfonds der Forstverwaltung war
in den Jahren 1895 bis 1899 so verhilinismifBig gering, daf verbliebene
Restbestinde dreimal wieder dem allgemeinen Staatsfonds zugefiihrt
wurden; am stirksten war sie in den Jahren 1902 bis 1905. 1907, 1911,
1917 und 1918 ist michts gezahlt worden. Insgesamt betragen die Zah-
fungen aus Mitteln der Forstverwaltung bis Ende 1921 1266 729 o, da-
von 949000 £ in Form von Aktienbeteiligung und 317729 4 in Form
verlorener Zuschiisse (des ofteren fiir Vorarbeiten); Darlehen sind tiiber-
haupt nicht gegeben worden. Die unterstiitzten Kleinbahnunternehmun-
gen bzw. -projekte liegen vorwiegend in Pommern, Sachsen, Ostpreufien
und Hannover. In der Regel ist die Barunterstiitzung verbunden gewesen
mit unentgeltlicher Hergabe von Grund und Boden, jedoch ist dieser
auch zur Verfiigung gestellt worden, ohne daf eine finanzielle Beihilfe
nebenher gegangen wére.

Die finanziellen Leistungen der Dominenverwaltung machen noch
nicht ein Drittel von denen der Forstverwaltung aus. Ihre Hohe belief
sich bis Ende 1921 auf insgesamt 379331 £, wovon etwa 60% auf Be-
teiligung mit Aktien und der Rest zum gro8ten Teil auf verlorene Zu-
schiisse entfiel, wiahrend nur ein geringer Bruchteil in Form von Zu-
schiissen, die von den Pichtern zu verzinsen sind, gegeben wurde. Unter
den verlorenen Zuschiissen befinden sich auch zwei Summen, die fiir
Herstellung von AmnschluBgleisen fiir die betr. Dominen verwendet
wurden. Die Unterstiitzung hat sich in der Hauptsache auf Kleinbahnen
in den Provinzen Pommern, Brandenburg und Sachsen erstreckt. Bei
Uberlassung von domi#nenfiskalischem Gelidnde haben die Péchter in der
Regel auf einen PachterlaB oder eine sonstige Entschédigung fiir Wirt-
schaftserschwernisse verzichten miissen, wodurch der nach den grund-
sitzlichen Vereinbarungen verlangte Ausgleich fiir die Baraufwendun-
gen des Fiskus geschaffen worden ist.



Lebenslauf
des
cand, rer. pol. Otto Fritz Kurt Kunow.

Ich wurde geboren am 26. Mai 1895 zu Berlin als Sohn des damaligen
Regierungssekretéins, jetzigen Hofrats im Reichsmimisterium fiir Wiederaufbau
(Kolomialzentralverwaltung) Fritz Kumnow und seiner Ehefrau Ella geb. Hesse.
Zwei Jahre spiter siedelten meine Eltern nach dem kleinen amfbliithenden Vor-
ort Zehlendorf ander Wannseebahn iiber. Dort habe ich meine Jugend zugebracht,
von 1901 bis 1904 die Vorschule des humanistischen Gymnasinums und von Ostern
1904 bis Ostern 1914 dieses selbst besucht. Neben der Lerntidtigkeit habe ich
wiahrend der Schulzeit viel Wander-, Turn- und Rudersport getrieben, wund so
auch meinen an sich schwichlichen Korper geniigend entwickelt und gekriftigt.
Am 19. Februar 1914 legte ichdie Reifepriifung ab. Da ichMaschinenbau studieren
wollte, begann ich mit dem 1. Aprmil 1914 die vorgeschriebene praktische Aus-
bildung als Volontir in der Lokomotivfabrik von Orenstein & Koppel in Drewitz.
Sie wurde dumch den Kriegsausbruch jih abgebrochen; am 2. August 1914 meldete
ich mich als Kriegsfreiwilliger meinen Berufsabsichten entsprechend beim Eisen-
bahnregiment Nr. 1 in Schoneberg wund wurde dort eingestellt. Nach zehn-
wochentlicher Amusbildung riickte ich Amfang November mit einer Eisenbahnbau-
kompagnie ins Feld. Im Februar 1915 wurde ich zu einer anderen Kompagnie
versetzt, der ich dann bis zum Kriegsendie angehort habe, und bei der ich sowohl
im Westen wie im Osten tatig gewesen bin. Unter andenem habe ich an der
bekannt gewordenen groflen Hindenburgbriicke iiber die Dubissa in Litauen mit-
gearbeitet. Mit Patent vom 5. April 1917 wurde ich zum Leutnant der Resgerve
beim Eisenbahnregiment Nr. 1 beféridert und bekleidete bald darauf lngere Zeit
einen Adjutantenposten bei eimer Militireisenbahn-Bauabteilung. Nach der Riick-
kehr in die Heimat wurde ich am 10. Dezember 1918 ams dem Heeresdienst ent-
lassen und begann Anfang Februar 1919 Rechts- und Staatswissenschaften zu
studieren. Veranlassung fiir den Wechsel meiner Pline waren die auflergewshn-
lichen Erscheinungen auf wirtschaftlichem, politischem und sozialem Gebiete
wihrend der Kriegs- und Umsturzzeit., An der Berlimer Universitdt horte ich
insgesamt fiinf Semester, davon zwei Zwischensemester fiir Kriegsteilnehmer,
und dann drei Semester in Rostodk. Eine Unterbrechung erfuhr die Berliner
Studienzeitt durch Waffendienst als Zeitfreiwilliger wihrend der Unruhen im
Berlin im Mérz 1919 und 1920. Seit Ende des Wintersemesters 1921/22 bin ich
exmatrikuliert. Mein Studium hat sich in die Linge gezogen, da ich als einer
der Griinder «der mnationalen Studentenbewegung des Deutschen Hochschulrings
stindig in dieser und daneben auch zum Teil in der studentischen Selbstverwal-
tung mitgewirkt habe. Die Priifung lege ich in Kiel ab, da Prof. Dr. E. v. Becke-
rath, auws dessen Seminar in Rostock idie Dissertation hervongegangen ist, in-
zwischen einen Ruf nach Kiel angenommen hat.





