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Darstellung

der finanziellen Verhiltnisse und Ergebnisse der badischen
Staatsbahnen nach amtlichen Verdffentlichungen des Rechnungs-
Jahres 1906, verglichen mit einigen anderen deutschen
Staatsbahnverwaltungen

1. Liingenverhiiltnisse und Fahrzeuge der badischen
Staatsbahnen sowie bei diesen beschiiftigtes Personal
im Rechnungsjahr 1906

(Tabelle 1, 2, 3, 4, 5 im Anhang)

Die Eigentumslinge aller auf badischem Staatsgebiet her-
gestellten (Staats- und Privatbahnen, gleichviel ob normal- oder
schmalspurig), dem offentlichen Verkehr dienenden Eisenbahnen
betrug Ende 1906 2300,98 km. Auf 100 gkm Flicheninhalt
des GroBherzogtums kamen 15,2 km Bahnléinge *). Den Reichs-
durchschnitt von 10,7 km Eigentumslinge aller Bahnen!) auf
je 100 qkm Staatsgebiet tibertraf Baden um ein bedeutendes,
Ueber ibm stand nur Sachsen mit 21,5 km. Was die {ibrigen
groferen deutschen Bundesstaaten anlangt, so bewegten sich
die entsprechenden Daten zwischen 10,1%) und 13,97%) km,
erstere Ziffer fiir Bayern, letztere fiir ElsaB-Lothringen maB-
gebend. Von der gesamten Bahnlinge auf badischem Staats-
gebiet waren im Eigentum des badischen Fiskus 1631,29 km

1) Die angefithrten Ziffern tiber Eisenbahnausstattung, d. h. Verhilt-
nis der Eisenbahnlinge zur Gebietsfliche, hiingen wesentlich ab von der
Bevilkerungsdichtigkeit. Baden hat z. B. mehr Eisenbahnen wie Bayern,
weil hier auf je 100 qgkm Flicheninhalt nach der letzten Volksziihlung
vom 1. Dezember 1905 nur 8600 ortsanwesende Einwohner, dort aber
13840 kamen. Die Reichslande wiesen 12500, Sachsen 30070, das
Deutsche Reich im Durchschnitt 11 210 ortsanwesende Einwohner auf je
100 gkm Flicheninhalt auf.

Miiller, Die Rentabilitit der GroBh. bad. Staatseisenbahnen 52
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oder 70,9°%. Der Rest von 669,69 km verteilte sich folgender-
mafien: dem preuBisch-hessischen Eisenbahnfiskus gehorten 74,1,
dem wiirttembergischen 99,93, dem schweizerischen 15,57 km;
fremden Staaten mithin 189,64 km. Fiir private Eisenbahn-
unternehmungen verblieben noch 480,05 km Eigentumslinge.
Auf vollspurige Privatbahnen kamen davon 229,81 km, welche
sieben (esellschaften gehtrten. Von letzterer Kilometerzahl
wurde die 18,41 km lange eingleisige Nebenbahn Appenweier-
Oppenau vom Staate mitbetrieben gegen eine vertragsmiBige
41 %ige Verzinsung des durchschnittlichen Anlagekapitals
(1985615 Mk,). Das in der Reichseisenbahnstatistik aus-
gewiesene Anlagekapital fiir siimtliche vollspurigen, als ein-
gleisige Nebenbahnen betriebenen badischen Privatbahnen belief
sich im ganzen auf 14,47 Mill. Mk. oder auf 62 910 Mk. auf
1 km Eigentumslinge. Die noch verbleibenden 250,54 km
Eigentumsliinge eingleisig und nebenbahniihnlich betriebener
Schmalspurbahnen gehorten sieben privaten Unternehmungen;
das verwendete Anlagekapital bezifferte sich auf 15,56 Mill. Mk.
ilberhaupt oder auf 61 990 Mk, pro 1 km Eigentumslinge.
Dem badischen Fiskus gehtrten innerhalb der Grenzpfihle
1603,76 km vollspurige und 27,53 km schmalspurige Bahnen.
Das Bahneigentum des badischen Staates erstreckte sich aber
auch auf benachbarte fremde Staatsgebiete. Aufschweizerischem
Gebiet lagen 41,16 km Eigentumslinge, auf wiirttembergischem
24,15 km, auf hessischem 27,17, auf preuBischem 20,96 und
auf bayrischem 0,03 km, zusammen 108,47 km. Die Staats-
bahneigentumslinge belief sich also im ganzen auf 1739,96 km.
Auf 100 gkm Flicheninhalt des GroBherzogtums kamen 11,2 km
Staatsbahneigentumslinge gegen einen Reichsdurchschnitt von
10,3 km. Unter den groferen deutschen Staatshahnverwaltungen
schwankte diese Ziffer zwischen 8,6 km bei Bayern und 22,1 km
bei Sachsen. Die Staatsbahneigentumslinge beanspruchte 75,6 o
aller badischen Bahnen. 24,4% von der Eigentumsliinge aller
Bahnen kamen also auf Privatbahnen. Gegeniiber den ent-
sprechenden Ziffern der anderen griferen Bundesstaaten, welche
zwischen 0,3% bei Sachsen und 15,1% bei Bayern sich be-
wegten, gegeniiber dem Reichsdurchschnitt von 9,2 %, fillt diese
Ziffer auf. Baden hatte relativ mehr Privatbahnen wie die
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anderen deutschen Bundesstaaten. Trotz dieses relativ grofen
Anteils der Privatbahnen an der Eigentumslinge aller Bahnen
kam ihnen doch keine ausschlaggebende Bedeutung im badischen
Eisenbahnwesen zu, da ja bekanntlich alle groBeren wichtigen
Linien im Eigentum und Betrieb des Fiskus sich befanden.
Von jener Staatsbahneigentumslinge mit 1789,76 km standen
im Eigentum und Betrieb des Fiskus 1673,55 km oder 96,2 %.
Der badische Anteil an der 96,07 km langen Main-Neckar-
eisenbahn wird gemiB dem zwischen Baden, Preufien und Hessen
iiber die Vereinfachung der Verwaltung der genannten Eisen-
bahn abgeschlossenen Staatsvertrage vom 14. Dezember 1901
seit 1. September 1902 durch die preuBisch-hessische Eisen-
bahngemeinschaft betrieben. Der badische Anteil betrug 88,68 km;
er ist zweigleisig betriebene vollspurige Hauptbahn, Das An-
lagekapital belief sich nach der Reichseisenbahnstatistik Ende
1906 auf 9343 311 Mk. im ganzen oder auf 239 566 Mk. pro
1 km Eigentumslinge. Der Anteil Badens am Betriebsiiber-
schuB der Main-Neckareisenbahn, welcher seinen eigenen, aus
dem allgemeinen Staatshaushalt ausgeschiedenen Spezialetat hat,
flieft in die Eisenbahnschuldentilgungskasse, um von dieser zur
Deckung ihrer Ausgaben mit herangezogen zu werden. Die
27,53 km lange Schmalspurbahn — die einzige Schmalspur-
bahn des Fiskus — Mosbach-Mudau (1 m Spurweite) gehort
dem Staate, steht aber unter Privatverwaltung, und zwar unter
der Verwaltung der Eisenbahnbau- und Betriebsgesellschaft
Vering & Wiichter in Berlin. Die Bahn ist seit 3. Juni 1905
im Betriebe. Das Anlagekapital betrug Ende 1906 2231 300 Mk.
oder 81050 Mk. pro 1 km Eigentumslinge.

Im Eigentum und Betrieb des Staates befanden sich Ende
1906 1673,55 km nur vollspurige Eisenbahnen. Davon waren
Hauptbahnen 1468,67 km und Nebenbahnen 204,88 km; ein-
gleisig 910,04 und zweigleisig 763,51 km. Von den groferen
deutschen Staatshahnverwaltungen hatte, wenn man nur die
vollspurigen Bahnen beriicksichtigt, Baden vergleichsweise am
wenigsten Nebenbahnen und im allgemeinen, ausgenommen
ElsaB-Lothringen, den hdchsten Prozentsatz zweigleisig be-
triebener Bahnen. Es waren nimlich von der Eigentumslinge
nur vollspuriger Bahnen:
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Nebenbahnen Zweigleisig

B i i e - 1204 45°%
» ElsaB-Lothringen , . 23, 58 ,
» Preuben-Hessen . ., . 39, 39,
soBRyemL N, e 35,
womaehgen 4, b R g 31,
a Wirttemberg . . . 14, 25 ,

Von seiner Eigentumslinge hatte der badische Fiskus an
die bayrische Verwaltung verpachtet nach dem Stand vom Ende
des Jahres 1906 1,64 km (in Wertheim); gepachtet von der
bayrischen Verwaltung 24,50 km (die Strecke Bayrische Grenze-
Wiirzburg als Fortsetzung der Odenwaldbahn), weiter die badische
Privatbahn Appenweier-Oppenau mit 18,41 km Linge. In
Mithetrieb waren genommen von den vereinigten preuBischen
und hessischen Staatsbahnen 7,61 km (in Mannheim), von den
schweizerischen Bundesbahnen 4,89 km (die Verbindungsbahn
zwischen dem badischen und dem schweizerischen Bahnhof in
Basel). Die Betriebslinge betrug also Ende 1906 1727,42 km.
Davon dienten gemeinschaftlich fiir Personen- und Giiterverkehr
1639,14 km, nur fiir Giiterverkehr 88,28 km. Die entsprechen-
den Ziffern im Jahresdurchschnitt waren 1709,20, 1639,14 und
70,06 km. Von der Eigentumslinge war die 2,84 km lange
Strecke Donaueschingen-Hiifingen an die siiddeutsche Eisen-
bahngesellschaft in Darmstadt in Mitbetrieb gegeben.

An die badischen Staatshahnen waren 316 nicht dem &ffent-
lichen Verkehr dienende Bahnen angeschlossen, und zwar
schlossen an auf freier Strecke 11, auf Bahnhéfen 305 Bahnen,
Angeschlossen waren 1 Montan-, 300 Industrie- und 15 sonstige
Bahnen, welche aufler 9 simtlich vollspurig waren. Mit Dampf-
kraft waren davon betrieben 240, mit Elektrizitit 1, mit Pferde-
u. s. w. -kraft 75.

Der Gesamtbestand der verfiigharen Lokomotiven betrug
Mitte 1906 755. Im Laufe des Rechnungsjahres war der Zu-
gang aus Baufonds 11, aus Betriebsfonds 8 Stiick; aus dem
Bestand schieden 17 aus. Auf je 10 km Betriebslinge im
Jahresdurchschnitt trafen 4,38 Lokomotiven. Vom Gesamt-
bestand waren versehen mit Schlepptender 571; Tenderloko-
motiven wurden 183 festgestellt. Das Eigengewicht einer Loko-
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motive einschlielich der Tender war durchschnittlich 50,25 t.
Das Durchschnittsalter betrug 16,1 Jahre. Die durchschnitt-
lichen Beschaffungskosten einer Lokomotive, die Tender mit-
beriicksichtigt, stellten sich Ende 1906 auf 54 215 Mk. (zu
Vergleichen mit den anderen deutschen Verwaltungen siehe
Tabelle 5).
- Der Bestand der Personenwagen bezifferte sich fir Mitte
1906 auf 1820 Stiick. Aus Baufonds gingen zu im Rechnungs-
jahr 13 Stiick, 8 Stiick wurden aus Betriebsfonds beschafft.
32 Wagen schleden aus, 31 wurden aus Betriebsfonds um-
gebaut. Auf je 10 km der durchschnittlichen Betriebslinge
fiir den Personenverkehr trafen 11,7 Wagen. Die Anzahl der
verfiighbaren Plitze im ganzen war 82 1707); davon kamen auf
die I. Klasse 1921, auf die II. Klasse 14 631 und auf die
III. Klasse 65618 Plitze. Auf je 10 km Betriebslinge fiir
den Personenverkehr kamen 501 Plitze. Die durchschnittlichen
Beschaffungskosten fiir einen Personenwagen beliefen sich Ende
1906 auf 11 533 Mk. (zu Vergleichen mit den anderen deutschen
Verwaltungen siehe Tabelle 5).

Der Bestand der Lastwagen betrug fiir Mitte 1906 14125 Stiick.
Im Rechnungsjahr schieden aus aus dem Bestande 164, aus
Baufonds wurden 223 beschafft, aus Betriebsfonds 26. Um-
gebaut aus Betriebsfonds wurden 47 Stiick. Die Verwaltung
verfiigte im Jahresmittel iiber 311 Gepick- und 13 814 Giiter-
wagen. Auf je 10 km durchschnittliche Betriebslinge kamen
80,44 Giiter- und 1,80 Gepiickwagen. Ende 1906 waren 6312
bedeckte und 7580 offene Giiterwagen vorhanden. Erstere
wiesen ein Ladegewicht fiir 107 835 t, letztere fiir 71 633 t,
zusammen fiir 179468 t%) auf; die Gepickwagen fiir 2064 t.
Das durchschnittliche Ladegewicht fiir einen Giiterwagen stellte
sich auf 12,95 t (fiir einen bedeckten auf 11 und fiir einen
offenen auf 14 t), fiir einen Gepiickwagen auf 6,6 t. Die durch-
schnittlichen Beschaffungskosten fiir einen Gepickwagen beliefen
sich Ende 1906 auf 8262 Mk., fiir einen Giiterwagen auf 3284 Mk.
(zu Vergleichen mit anderen Verwaltungen siehe Tabelle 5).

1) Davon waren durchschnittlich 25,70 %/ besetzt.
?) Diese waren durchschnittlich zu 40,86 % ausgenutzt.
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Die Anzahl der Beamten und Arbeiter, gegen Gtehalt, Tag-
und Akkordlohn im Betrieb titig, betrug im ganzen fiir Mitte
1906 24 470. Auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslinge
waren 14,32 Personen beschiiftigt. Man zihlte 6325 etatmiBige
Beamte, 2560 didtarische Beamte und 15584 Arbeiter. Von
je 100 Menschen Personal iiberhaupt entfielen auf etatmiiBige
Beamte 25,81, auf diitarische 10,47 und auf Arbeiter 63,72.
Von den sechs griBeren Systemen hatte Baden prozentual am
wenigsteu etatmifige Beamte. Diitarier waren in Baden den
anderen Netzen gegenither am stirksten vertreten, desgleichen
auch die Arbeiter.

Im Verwaltungsdienst, der den gesamten Dienst der leitenden
und beaufsichtigenden Verwaltungsorgane umfaBt (er erstreckt
sich z. B. auf Direktion und Verwaltungsrat, Fahrmaterial-
kontrolle, Rechnungskontrolle, Hauptkassen-, Zentralmaterialien-
verwaltung, technisches Zentralbureau, Betriebsbanabteilung
u.s. w.), waren titig 1309 Menschen. Pro Kilometer der
durchschnittlichen Betriebslinge waren das 0,77 Personen. Von
den sechs griferen Systemen beschiftigte Baden hier am meisten
Personal, PreuBen-Hessen mit 0,51 Képfen am wenigsten ).
Wie bei allen groBeren deutschen Staatsbahnverwaltungen waren
auch in Baden im Verwaltungsdienst den anderen Dienstabtei-
lungen gegeniiber prozentual am meisten etatmifige Beamte
beschiiftigt.

Im Bahnunterhaltungs- und Bahnbewachungsdienst waren
titig 4903 Menschen oder pro Kilometer der durchschnittlichen
Betriebslinge 2,85 Personen. Wie sonst waren auch hier Beamte
am geringsten, Arbeiter dagegen am stirksten vertreten.

Im Bahnhofs-, Abfertigungs- und Zugbegleitungsdienst (zum
Bahnhofsdienst werden geziihlt: die Beamten des @ufieren Bahn-
hofsdienstes, die Bahnhofvorsteher, Wagenaufseher, Rangier-
meister, Weichensteller, Bahnsteigschaffner; zum Abfertigungs-

!) PreuBen hat bekanntlich 1895 eine Vereinfachung des inneren
Dienstes vorgenommen, wodurch seinerzeit sofort 3057 Beamte, d. h-
rund /s der Gesamtzahl, erspart wurden. Die damit verbundene Aus-
gabenverminderung wird von zustindiger Seite auf 20 000 000 Mk. jihv-
lich berechnet, was einer Steigerung der Rente um rund 0,20 im Rech-
nungsjahr 1906 gleichkam.
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dienst die Fahrkarten-, Gepiick- und Giiterabfertigungsbeamten,
Kassierer, Buchhalter, Wiege- und Lademeister) waren titig
11956 Personen oder 7,00 Menschen auf 1 km der durch-
schnittlichen Betriebslinge.

Im Zugférderungs- und Werkstiittendienst waren beschiiftigt
6302 Personen oder 3,69 auf 1 km der durchschnittlichen Be-
triebslinge. Analog den tibrigen Netzen auch hier iiberwiegend
Arbeiter.

Ueber das prozentuale Anteilverhiltnis der etatmiBigen,
didtarischen Beamten und Arbeiter an den einzelnen angefiihrten
Dienstabteilungen gibt Aufschluf folgende Zusammenstellung:

Etatmifige Diftarische Asbettes

Beamte Beamte

Im Verwaltungsdienst . . . 58,61% 18,92%0 22,47%
» Bahnunterhaltungs-  und

Bahnbewachungsdienst . . 16,06 , 3,77 » 80,17 ,
» Bahnhofsabfertigungsdienst

und Zugbegleitungsdienst . 28,05 , 15,20 , 56,75 ,
» Lugférderungs- und Werk-

stittendienst . . . . . 922,74, 5,08 , 72,18 ,

2. Das Anlagekapital der badischen Staatsbahnen
(Tabelle 6, 7 im Anhang)

Das Anlagekapital fiir die im Eigentum des Fiskus befind-
lichen Eisenbahnen bezifferte sich nach der Berechnung der
Verwaltung fiir Ende 1906 auf 701949267 Mk. Auf 1 km
Eigentumslinge belief es sich auf 403 474 Mk, Stellt man
dieser Ziffer die der anderen groBeren deutschen Staatsbahn-
verwaltung gegeniiber, so hatte Baden das kapitalintensivste
deutsche System. Was das finanziell bedeutet, 1i8t sich daraus
entnehmen, daf die badischen Staatshahnen bei den gleichen
Ergebnissen statt mit 4,18 % mit 6,35 %o rentiert hitten, wenn
sie mit preuBisch-hessischen vollspurigen Anlagekapitalsziffern
pro 1 km Eigentumslinge hiitten rechnen konnen. Pro 1 km
Eigentumslinge betrug nimlich das Anlagekapital der voll- und
schmalspurigen Bahnen Ende 1906:

in Baden' . . '« . . . 403474 Mk.
» ElsaB-Lothringen . . 881363 ,



in Wiirttemberg. . . . 342214 Mk,
B RehEET Tl siens B8 2 282, 1,
» Preufen-Hessen . . . 268455 ,
w BAYEID . i . . . s 255803

Auf vollspurige Bahnen im Eigentum und Betrieb des Staates
kamen von jenen angefithrten 701949267 Mk. 690 374 656 Mk. 1)
oder pro Kilometer Eigentumslinge 412 521 Mk. Wir lassen
zum Vergleich wieder die entsprechenden Ziffern der gréBeren
Systeme folgen.

Auf 1 km Eigentumslinge belief sich das Anlagekapital
der vollspurigen Bahnen:

in Badem . . . , . . 412521 Mk
» BElsaB-Lothringen . . 896030 ,
s Bachsenty:. . . .. e 968554 .
» Wiirttemberg . . . . 857082 -,
» Prenfen-Hessen . . . 269502 |,
34 BAYOIH o (elfen by o bareniB07 TAE

Nur fiir diese zuletzt angefithrten GréBen liegen detaillierte
Anlagekapitalsberechnungen vor (Reichseisenbahnstatistik Ta-
belle 20). Den Ausgangspunkt fiir die Feststellung des Anlage-
kapitals — also ohne das der Main-Neckareisenbahn und der
Schmalspurbahn — bilden die Mitteilungen iiber die Baukosten.
Diese bezifferten sich Ende 1906 im ganzen auf 705431689 Mk.,
pro 1 km Eigentumslinge auf 421518 Mk.; die Reichseisenbahnen
kamen Baden hier mit 395 501 Mk., Sachsen mit 390909 Mk,
nahe; in weiterem Abstand folgte Wiirttemberg mit 364 709 Mk. ;
sehr viel niedrigere Ziffern wiesen die preuBisch-hessische Eisen-
bahngemeinschaft mit 267 434 und Bayern mit 242804 Mk.
auf. In diesen Ziffern sind simtliche auf den Bau der Ende
1906 im Eigentum des Fiskus befindlichen Strecken verwendeten
Barsummen enthalten, also: Mittel aus Bau- und Betriebsfonds,
aus Beihilfen von Reich und Gemeinden. Der Wert der von
Gemeinden und Privaten unentgeltlich iiberwiesenen Grund-

!) Einschlieflich des badischen Anteils an der Main-Neckareisenbahn
mif 9699579 Mk. und der Schmalspurbahn mit 2281300 Mk. Anlage-
kapital, welch beide zwar dem Staat eigentiimlich gehérten, aber nicht
von ihm betrieben wurden, ergaben sich 701 949 267 Mk. Anlagekapital.
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stiicke, welche sich als ein Fall des versteckten Staatsbedarfs
schitzungsweise auf 1220295 Mk. beliefen, ist darin nicht mit-
inbegriffen. Das Reich hat im Interesse der Landesverteidi-
gung von dem Aufwand fiir den notwendig erachteten zwei-
gleisigen Ausbau, sowie vollstindigen Neubau einzelner Linien
bis auf einen kleinen Bruchteil fast alles & fonds perdu (rund
50 Mill. Mk.) auf sich iibernommen. Das Eigentum dieser
strategischen Bahnen, deren volkswirtschaftliche Bedeutung fiir
Baden gering ist, steht dem badischen Fiskus zu. Er muf sie
aus eigenen Mitteln auch im Frieden als Vollbahnen betreiben,
um im Kriegsfall ihre Leistungsfihigkeit sicherstellen zu kénnen.
Die Baukosten) mit 421518 Mk. pro Kilometer Eigentums-
linge setzten sich nun aus folgenden Gruppen zusammen:

a) Der Grunderwerb fiir das éffentliche Unternehmen stellte
sich Ende 1906 pro Kilometer Eigentumslinge in Baden auf
insgesamt 46365 Mk. Preufien und Bayern hatten da rund
die Halfte weniger verausgabt.

b) Der Aufwand fiir den Bahnkorper einschlieflich aller
Kunstbauten und Tunnels betrug pro Kilometer Figentumslinge
130665 Mk. insgesamt Ende 1906. Er war fast doppelt so
groff als in Preufien und Bayern. Fiir die Hohe dieser Aus-
gaben kamen in Baden hauptsiichlich natiirliche Ursachen in
Betracht; aber auch der Umstand, daB hier sehr viel mehr
Bahnen als in anderen deutschen Staaten als Hauptbahnen an-
gelegt und auch ein groBerer Prozentsatz der Eigentumslinge
als sonst iiblich fiir zweigleisigen Betrieb eingerichtet war.

¢) Die Kosten fiir den Oberbau der freien Bahn und der
Stationen samt Aufwand fiir Signale und Wirterbuden beliefen
sich pro Kilometer Eigentumslinge auf 80085 Mk. insgesamt.
Baden stand hier ungefiihr in der Mitte zwischen dem Maximum
von 90000 Mk. in ElsaB-Lothringen und dem Minimum von
rund 60000 Mk. in Bayern.

d) Stationen und Werkstittenanlagen erforderten 67 440 Mk.,
rund das Doppelte von Preufen.

1) Ueber die fiir die Herstellung der baulichen Anlagen verausgabten
Arbeitslshne und ihren Einfluff auf die Héhe der Baukosten bei den ver-
gchiedenen verglichenen deutschen Staatseisenbahnen ist aus der Reichs-
eisenbahnstatistik nichts zu entnehmen.



e) Auf Fahrzeuge kamen 64225 Mk.; das Maximum er-
reichte hier entsprechend seinem absolut hochsten Verkehr
ElsaB-Lothringen mit rund 20000 Mk, mehr, das Minimum
verzeichnete Bayern mit rund 20000 Mk, weniger.

f) Verwaltungskosten (z. B. Kosten fiir Leitungen und Rege-
lung des Grunderwerbs, Ingenieurgehilter, Kosten der Zeich-
nungen) und aufierordentliche Anlagen (z. B. Holzbriicken zum
Beginn des Betriebes vor der giinzlichen Vollendung, Anlage
von Hifen, Lagerhiiusern, Gasanstalten, Elektrizititswerke,
Schwellentriinkungsanstalten) betrugen mit 32738 Mk. in Baden
bedeutend mehr als sonstwo. Preufien verausgabte hier nicht
viel mehr als die Hiilfte.

Die Baukosten erreichten eine Hohe von 705431689 Mk.,
das verwendete Anlagekapital dagegen nur von 690374656 Mk.
Der Unterschied erklirt sich aus folgender Berechnung. Von
den oben mitgeteilten Baukosten hatte der Fiskus infolge der
Zuschiisse des Reiches und der Barbeitrige von Gemeinden
(51772624 Mk.) und infolge der abzuzichenden Verwendungen
aus Betriebseinnahmen (Betriehsausgabe Titel V, Position 3:
Kosten erheblicher FErginzungen 16 516 953 Mk.) nur
637142112 Mk, aufzubringen. Addiert man hierzu die Kosten
der Geldbeschaffung (Kursverluste 22618592 — Kursgewinne
5035753 Mk. = 17582839 Mk.) und die Zinsen wihrend der
Bauzeit (34215647 Mk.), so betrugen die Gesamtbauaufwen-
dungen auf Ende 1906 688940598 Mk. Addiert man nun
dazu noch den vom Fiskus bezahlten Ueberpreis iiber die Her-
stellungskosten fiir den Erwerb von Privatbahnen in Héhe von
1434058 Mk., so beziffert sich das verwendete Anlagekapital
der im Kigentum des Staates befindlichen Vollspurbahnen am
Ende des Rechnungsjahres 1906 auf 690374656 Mk. Es ist
dies das fiskalische Eisenbahnanlagekapital. Das fiir die Ver-
zinsung mafBgebende Anlagekapital, das ist das fiir das Jahres-
mittel berechnete, betrug 682158655 Mk. oder auf 1 km der
Eigentumslinge 407502 Mk.

Eine derartige Berechnung des Anlagekapitals der fiskali-
schen Schmalspurbahnen nimmt die Reichseisenbahnstatistik
nicht vor. Wir erfahren (Reichseisenbahnstatistik Tabelle 81)
die Eigentumslinge, das verwendete Anlagekapital im ganzen



und umgerechnet auf 1 km der Eigentumslinge. Etwaige Sub-
ventionen, unentgeltliche Ueberweisungen und Zahlungen i fonds
perdu seitens dritter blieben bei der Berechnung des verwen-
deten Anlagekapitals aufler Ansatz. Die Eigentumslinge der
badischen Schmalspurbahnen (im Staatseigentum, aber nicht
alles im Staatsbetrieb) betrug 27,53 km; das Anlagekapital im
ganzen 2231300 Mk. (zugleich auch im Jahresmittel), nm-
gerechnet auf 1 km der Eigentumslinge 81050 Mk. Eine
hohere Ziffer wies hier nur Sachsen mit 100292 Mk. auf.
Nach Baden kam mit 70641 Mk. die preuBisch-hessische Ge-
meinschaft. Wiirttemberg folgte mit 69670 Mk., die Reichs-
eisenbahnen mit 53514 Mk. und Bayern mit 50099 Mk.

Die Nebenbahn stand im Eigentum des Staates. Sie war/
aus Staatseisenbahnanlehen gebaut. Eine Belastung des Bau-
kontos der badischen Staatshahnen mit dem durch diese Schmal-
spurbahnen verursachten Aufwand fand nicht statt. Die Bahn
wird von einer Privatgesellschaft betrieben, welche sie auf die
Dauer von 20 Jahren auf eigene Rechnung und Verantwortung
gegen eine feste, jibrlich an die Eisenbahnhauptkasse zu leistende
Pachtsumme von 100 Mk. unter Verzichtleistung auf Zuschiisse
der Staatsregierung bei einem etwaigen Betriebsdefizit iiber-
nahm. Alle Betriebseinnahmen fliefen demnach vertragsmiiBig
der Unternehmerin zu, welcher dagegen auch die Bestreitung
simtlicher Betriebsausgaben und sonstigen Unkosten obliegt.

3. Die Eisenbahnschulden und die sonstigen im
offentlichen Unternehmen steckenden Gelder

(Tabelle 8, 9 im Anhang)

a) Zum Zweck der Erbauung der Staatseisenbahnen !) hatte
die Eisenbahnschuldentilgungskasse vom Jahre 1842 bis Ende
1906 645565376 Mk. ,Eisenbahnanlehen* (Nennbetrag) auf-
genommen. Vor dem Jahre 1842, vor Errichtung jener Kasse,
»war die Staatsschuldentilgungskasse mit der Beschaffung der
Geldmittel und Verabfolgung derselben an die Eisenbahnbau-

) Voll- und schmalspurig.
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kasse betraut. Man trennte seinerzeit die mit dem Eisen-
bahnbau zusammenhiingenden Geldgeschifte von den tibrigen
Aufgaben der Staatsschuldentilgungskasse durch Errichtung
einer besonderen Kasse, weil man das Eisenbahnunternehmen
mit allen seinen Folgen von der iibrigen Finanzverwaltung ge-
trennt halten wollte, damit seine finanziellen Ergebnisse stets
in klarer Uebersicht erschienen. Dieser Kasse wurde nun die
Aufgabe iiberwiesen, die fiir den Eisenbahnbau nétigen Kapi-
talien zu beschaffen, daraus die erforderlichen Baumittel je nach
dem Bedarf?) an die Baukasse abzugeben, die jihrliche Dotation
— sie bestand fiir 1906 aus dem Betriebsiiberschuf der im
Eigentum und Betrieb des Fiskus befindlichen Eisenbahnen,
dem Betriebsiiberschuff der staatlichen Bodenseedampfschiffahrt
(im Rechnungsjahr wurde ein Ausgabeiiberschuf erzielt, fiir
welchen die Staatsbahnen aufzukommen hatten), dem Anteil an
den Reineinnahmen der Main-Neckarbahn, dem Aversum aus
den Ueberschiissen der Reichspost- und Telegraphenverwal-
tung und einem ZuschuB®) aus dem allgemeinen Staatshaus-
halt — zu empfangen und diese zur Verzinsung und all-
mihlichen Tilgung der fiir den Eisenbahnbau kontrahierten
Schulden, sowie zur Deckung ihrer Verwaltungskosten zu ge-
brauchen.

In der angefithrten Eisenbahnschuld sind mitenthalten die
Anlehen fiir Erbauung des badischen Anteils der Main-Neckar-
bahn. Welche Summen dies ausmachte, steht nicht fest. Die
genannte Schuld ist {ibrigens keine reine Eisenbahnschuld, denn
der Staat erwarb mit Eisenbahnanlehen (390103 Mk, Erwerbs-
kapital) im Jahre 1863 die Aktien der Bodenseedampfschiffahrts-

') Falls die der Kasse zur Verfiigung stehenden Gelder fiir die eigenen
Zwecke der Kasse keine sofortige Verwendung finden kénnen, kdnnen
solche disponiblen Mittel vom Finanzministerium nutzbringend angelegt
werden, jedoch mit keiner lingeren als !/4jiihriger Aufkiindigungsfrist
und gegen vollkommene Sicherheit gewithrende Deckung. Die Eisenbahn-
schuldentilgungskasse nimmt also fiir diese Fille ganz den Charakter
eines Offentlichen Kreditinstituts an, indem sie gegen Faustpfiinder an
Private und Gemeinden Darlehen gewihrt.

*) Nach Art. 7 des Gesetzes, die Errichtung der Kasse betreffend, hatte
das jeweilige Budget, soweit die stiindige Dotation nicht hinreichte, den
erforderlichen Zuschuf aus der Staatskasse zu bestreiten.
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gesellschaft ') und paBte mit Eisenbahnanlehen das &ffentliche
Schiffahrtsunternehmen dem wachsenden Verkehr an. Was da-
fiir an Anlehen verwendet wurde, konnte zahlenmiifiig genau
nicht ermittelt werden. Nicht durchaus fiir fiskalische Ver-
kehrsanstalten wurden Eisenbahnschulden kontrahiert. Aus
gsolchen Anleihen leistete Baden auch eine Subvention von
2299805 Mk. zur Erbauung der Gotthardbahn; diese bleibt
so lange unverzinst, als die Dividende des Unternehmens 7 %o
nicht tibersteigt. Von aufgenommenen Geldern iiberwies die
Eisenbahnschuldentilgungskasse ferner seit 1894 unverzinsliche
Beitriige den Erbauern nichtstaatlicher Neben- und Lokal-
bahnen im Betrage von 9762930 Mk. auf Ende 1906. Fiir
fiskalische Verkehrsanstalten kontrahierte demnach die Eisen-
bahnschuldentilgungskasse nur 633493641 Mk. Von den bis
31. Dezember 1906 aufgenommenen ,Eisenbahnschulden® waren
am gleichen Zeitpunkt noch 448801996 Mk. planmiBig zu
verzinsende und zu tilgende Anlehensreste (Nennbetrag) vor-
handen. Die Hauptmasse derselben (378173696 Mk.) war zu
3,5°%, ein Bruchteil (70628300 Mk.) zu 4%, der Rest
(12508800 Mk.) zu 3% verzinslich; die ganze Masse (Nenn-
betrag) also durchschnittlich zu 3,66 %o zu verzinsen (in Bayern
zu 3,51% und in Wirttemberg zu 3,69%). Von den bis
31. Dezember 1906 aufgenommenen Eisenbahnanleihen waren
zu gleicher Zeit 196763380 Mk. getilgt oder 30,4% vom
Nennbetrag aller bis dahin kontrahierten Eisenbahnanleihen;
in Wiirttemberg waren am 31, Mirz 1906 16,92% vom Nenn-
betrag der bis dahin aufgenommenen Eisenbahnschulden getilgt
(von 590,120 Mill. Mk. 99,821 Mill. Mk.), in Bayern am 31. De-
zember 1906 vom Nennbetrag der bis dahin fiir Eisenbahn-
zwecke insgesamt aufgenommenen Schulden 10,22% getilgt
(von 1661,268 Mill. Mk. 169,849 Mill. Mk.). Bis Ende 1906
war in Baden fiir jedes einzelne Eisenbahnanlehen ausdriicklich
Tilgungspflicht vorgeschrieben, derart, daf nach einem auf Ge-
setz beruhenden Tilgungsplan jihrlich durch das Los zum Nenn-
betrag eine bestimmte Quote des urspriinglichen Nennbetrages
jedes einzelnen Anlehens jeweils zur Heimzahlung gelangte.

1) Siehe Anmerkung am Ende dieses Abschnitts,



. R

Man nahm die Tilgung also nicht an dem jeweils dltesten Teil
der Schuld vor, wie dies Bayern z. B. tat, so lange es tilgte.
Die Eisenbahnanlehensreste!) haben trotz einer jihrlichen fast
durchweg materiellen Tilgung — sie betrug im Durchschnitt
der letzten Jahre 1,87 %) der jeweils am Anfang des Jahres
vorhandenen Anlehensreste — sich stiindig vermehrt, Seit 1886
sind sie z. B. um rund 123 Mill. Mk. gestiegen. Im Jahre 1906
betrug die Tilgung 2,3 % ; durch Aufnahmen von 12 Mill. Mk, %)
neuer Schulden belief sich der Stand der Anlehensreste auf
Ende 1906 auf 448801996 Mk., d. h. die am 1, Januar 1906
vorhandenen Anlehensreste von 446992394 Mk. hatten trotz
starker Tilgung um 1909603 Mk. zugenommen. Diese Ver-
mehrung der Schuld bei ununterbrochener relativ hoher Tilgung
hatte ihre Ursache weniger im Bau ganz neuer Linien als viel-
mebr in Erweiterungen schon bestehender Anlagen und vor
allem im Bau #uBerst teurer neuer Bahnhife bezw. Giiter-
bahnhife,

b) Das fiir Ende 1906 ausgewiesene Anlagekapital belief
sich auf bekanntlich 690874656 Mk., das ist mehr, als Eisen-
bahnanlehen itberhaupt aufgenommen wurden. Aus welchen
Mitteln auBer aus Anleihen hat man noch gebaut? In Betracht
kommen da die Zuschiisse an die Eisenbahnschuldentilgungs-
kasse. Seit 1880 leistete der allgemeine Staatshaushalt jihr-
liche Zuschiisse, welche den Bedarf des Schuldendienstes iiber-
stiegen und daher statt Anleihen zu Bauzwecken Verwendung
finden konnten. Es handelt sich dabei um 45950 680 Mk. Zu-
schiisse. Auch aus den Betriebsiiberschiissen vergangener Wirt-
schaftsperioden, welche den Bedarf der Eisenbahnschulden-
tilgungskasse jeweils iiberstiegen, sind Kapitalien in das offent-
liche Erwerbsunternehmen geflossen *).

') Man versteht darunter den an einem bestimmten Zeitpunkt noch
nicht getilgten Nennbetrag tatsiichlich emittierter Eisenbahnanleihen,

) In Wiirttemberg im Rechnungsjahr 1905 0,87 % im Durchschnitt
der Jahre 1900—05 0,55 %, in Bayern schon seit 1883 0,00 %o.

%) Von dem 3%igen 12 Millionenanlehen (Nennbetrag) wurden 1 Mil-
lion zum Kurse von 100°%, der Rest zu 98,75% begeben. Das jihrliche
Tilgungsbetreffnis ab 1. Mirz 1913 betriigt planmifig 0,763 %.

4) Sie bestand seit 1830. Im Jahre 1863, als die badische Hauptbahn
mit der Vollendung der Strecke Waldshut—Konstanz die Gestade des



4. Die Rechnung des Eisenbahnbetriebes
(Tabelle 10, 11, 12, 13, 14, 15, 16 im Anhang)

a) Allgemeines

Zum Zweck der Einfithrung einer vergleichbaren Reichs-
eisenbahnstatistik wurde in den Siebzigerjahren im Reichseisen-
bahnamt unter Zugrundelegung des bei dem preuBischen Staate
damals in Geltung befindlichen Eisenbahnhruttoetatschemas eine
Eisenbahnbetriebsrechnung aufgestellt, welche 1880 als erster
Teil des Normalbuchungsformulars?!) fiir die Eisenbahnen
Deutschlands zur Anwendung kam. Infolge mancher Aende-
rungen seit dem Rechnungsjahr 1898 sind die Ergebnisse bis
zum Jahre 1880 zuriick nicht mehr unmittelbar vergleichbar.
Die Verschiedenheiten im Beginn und Ende des Rechnungs-
jahres bringen es mit sich, dafl die Ziffern der Reichseisen-
bahnstatistik aus sich nicht villig deckenden Zeitrdumen ge-
wonnen sind. Das Rechnungsjahr umfaft die Zeit vom 1. Januar
bis 81. Dezember in Baden, Bayern und Sachsen, die Zeit vom
1. April bis 81. Méirz in Preuflen, Hessen, HlsaB-Lothringen
und Wirttemberg. Die Rechnung des Eisenbahnbetriebes in
der seit 1, Januar 1898 giiltigen Fassung enthiilt , Vorschriften?)
dariiber, wie diejenigen Einnahmen und Ausgaben, welche nach
der besonderen Wirtschaftsfiihrung einer jeden Verwaltung er-
wachsen und nach ihren Grundsitzen zum eigentlichen Betrieb
gerechnet werden, zu buchen und in Haupt- und Unterposi-
tionen zusammenzufassen sind. Das Formular ist nichts weiter
als ein Schema oder ein System von Kategorien, in das bei

Bodensees erreicht hatte, ging der Betrieb der Dampfschiffahrt auf die
Eisenbahnbetriebsverwaltung iiber und seit jener Zeit bildet auch sie ein
Glied der staatlichen Verkehrsanstalten mit eigenem Budget. Der Be-
triebsiiberschuB dient auch zur Dotation der Eisenbahnschuldentilgungs-
kasse. Das Unternehmen wies schon seit den Sechzigerjahren Mehraus-
gaben auf, welche die Eisenbahnbetriebsverwaltung bestritt.

1) Der zweite Teil umfaBt die Rechnung des Eisenbahnbaues, nach
welcher das verwendete Anlagekapital berechnet wird.

®) Stein, Betriebskoeffizient und Rentabilitit im Archiv fiir Eisen-
bahnwesen, Jahrg. 1908, S. 3.
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jeder Bahnverwaltung der im Betrieb erwachsende jihrliche
Rechnungsstoff verteilt und verarbeitet wird. Mit der Wirt-
schaftsfihrung an sich hat das Normalbuchungsformular nichts
zu tun®, In dieser Rechnung sind zuniichst die Betriebsein-
nahmen zu buchen, dann die Betriebsausgaben, welche in Ab-
teilung I personliche und in Abteilung II sachliche Ausgaben
umfassen. Durch den AbschluB, der in der Gegeniiberstellung
der Summe der Betriebseinnahme und Betriebsausgabe besteht,
wird sodann der Ueberschuf festgestellt, welcher indes erst
am 1. April des folgenden Jahres (Budget d’exercice = Etats-
jahr) endgiiltig feststeht. In der Rechnung des Eisenbahn-
betriebs haben die deutschen Eisenbahnverwaltungen endlich
noch itber die ,Verwendung des Ueberschusses‘ Mitteilung zu
machen. Fiir Baden kommt hier in Betracht die ,Ablieferung
an die Staatskasse“ bezw. Eisenbahnschuldentilgungskasse seitens
der Staatsbahnen.

b) Die Betriebseinnahmen

Im ganzen (Tabelle 10 im Anhang)

Nach der Reichseisenbahnstatistik bezifferte sich fiir das
Rechnungsjahr 1906 die Betriebseinnahme im ganzen auf
95489242 Mk. Pro 1 km durchschnittliche Betriebslinge
waren das 55867 Mk. Eine hohere Betriebseinnahme pro 1 km
durchschnittliche volle') (das sind voll- und schmalspurige
Bahnen) Betriebslinge wiesen auf die Reichseisenbahnen, und
zwar 2488 Mk. mehr. Weniger als Baden die iibrigen grifBeren
Systeme, und zwar PreuBen-Hessen 2743 Mk., Sachsen 6050 Mk.,
Wiirttemberg 18725 Mk. und Bayern 23488 Mk. weniger.

!) Eine Trennung der finanziellen Ergebnisse der Schmalspurbahnen
von den Vollspurbahnen, so wertvoll sie gerade fiir Baden, das nur Voll-
spurbahnen betrieb, bei Vergleichen mit anderen Verwaltungen wiire, ist
nicht moglich, da die Einnahme und Ausgabe der in ungetrennter Rech-
nung mit den Vollspurbahnen betriebenen Schmalspurbahnen bei der
preuBisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft nicht ausgeschieden und auch
nicht schitzungsweise angegeben werden kann. Man muf also auf jene
Zahlenangaben verzichten und wird nur die verdffentlichten Zahlen an
sich vergleichen kdnnen.
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Verkehrseinnahmen

Den weitaus gréften Teil der Betriebseinnahmen machten
mit 89,81 % oder 50063 Mk, pro 1 km der durchschnittlichen
Betriebslinge die Verkehrseinnahmen aus, d. h. Einnahmen aus
dem Personen-, Gepiick- und Giiterverkehr. Bei den iithrigen
groferen Netzen schwankten die Prozentanteile zwischen 89,90
und 93,44 %, Baden wies mit 89,81% das Minimum, Preufien
mit 93,44 das Maximum auf. Diese Verkehrseinnahmen
stammten nun zu 83,55°0 aus Personen- und Gepick- und zu
66,45 % aus Giiterverkehr. Diese Relation war nicht bei allen
groferen Verwaltungen dieselbe. Die Einnahmen aus Personen-
und Gepickverkehr bewegten sich zwischen 22,92% (Reichs-
eisenbahnen) und 37,14 % (Wirttemberg), die aus dem Giiter-
verkehr zwischen 22,86 % (Wiirttemberg) und 77,08 % (Reichs-
eisenbahnen).

Beférderungspreise

Ehe auf eine Analyse der Verkehrseinnahmen eingegangen
werden soll, sei hier der richtigeren Wiirdigung der spiteren
Ziffern wegen iiber die Beforderungspreise fiir Personen und
Giiter folgendes erwithnt: Was die Beforderungspreise “fitr den
Personenverkehr anlangt, so betrug als Grundlage derselben
der Normalsatz fiir 1 km einfache Fahrt (auch in den anderen
stiddeutschen Staaten) fiir 1906 in der

IV. II1. H: I. Klasse
in Baden . . — Pf. 3,4 Pf. 5.8, 8,0 Pf.
. Preuflen . 20 , 4,0 , 6,055 300

Wer in Baden den Schnellzug benutzen wollte, hatte (auch
im ibrigen Siiddeutschland) zu obigen Sitzen je 1,1 Pf. Zu-
schlag zu zahlen. In PreuBen erhob man einen Zuschlag von

0,67 Pf. in der III. Klasse

T AN L - AR

L0 getat wods’
fir die Benutzung von D-Ziigen iberall noch eine Gebiihr
von 50 Pf. fiir die III. Klasse bei Entfernungen bis 150 km,

vom doppelten Betrag fiir IL und I. Klasse; bei Entfernungen
Miiller, Die Rentabilitdt der GroBh. bad. Staatseisenbahnen 2
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dariiber hinaus fiir alle drei Klassen jeweils die doppelten
Sitze.

In Baden (auch Stiddeutschland) wurde fiir je 10 kg Reise-
gepiick und 1 km Beforderung 0,35 Pf Gebiihr erhoben, min-
destens jedoch 20 Pf. In Preulen bis 25 kg Gepick keine
Gebithr, fiir Uebergewicht pro Kilometer 0,50 Pf. fiir je 10 kg.

Die Beftrderungspreise fiir den interterritorialen und inter-
nationalen Personenverkehr wurden in der Regel so gebildet,
daB die lokalen Personentarife der einzelnen jeweils beteiligten
Bahnen aneinandergefiigt wurden (AnstoB der lokalen Tarife).
Der Gesamtfahrpreis war gewdhnlich auf einer Fahrkarte ange-
geben. Die Verrechnung erfolgte nach Mafigabe der auf jedem
Staatsgebiet gefahrenen Strecken.

Der Ertrag der seit 1. August 1906 erhobenen Fahrkarten-
steuer ') mit 293640 Mk. floB in die Reichskasse. Die mit
Einfilhrung der Fahrkartensteuer befiirchtete Abwanderung des
reisenden Publikums in niedrigere Klassen laBt sich trotz der
nur fiinfmonatigen Erhebungszeit beobachten. Es brachte nam-
lich Prozente der Einnahme aus Personenverkehr ohne Militiir-
beforderung

die
im Jahre 111, iU I. Klasse
1906 69,44 23,94 4,90
1905 66,60 26,63 5,24

') Die Fahrkartensteuer betriigt bisher bei einem Fahrpreis von

in der
11, 11 IIT. Klasse

0,69— 2,00 Mk. 20, Pf. 10 Pf. o Pf

mehr als 2,00— 5,00 , 40 , 20, 1511 P
= » 9,00—10,00 , 80 , 40 , 20 .

. , 10,00—20,00 , 160 , Sl 40

2 » 20,00—30,00 , 240 , 120 , ]

> . 30,00—40,00 , 360 , 180 , 90 ,

- » 40,00—50,00 , 540 270 , 140 ,
iiber 50,00 , 800 , 400 , 200 ,

Der um den Stempelbetrag erhthte Fahrpreis ist der Fahrkarte aufge-
druckt. Befreit von der Steuer sind Militdr-, Schiiler- und Arbeiterkarten,
alle Billette unter 60 Pf. Fahrpreis, Zuschlagkarten fiir D-Ziige, Schnell-
und L-Ziige. Nicht frei der Zuschlag, um in eine hthere Klasse zu ge-
langen. Nicht befreit sind Vorort- und Abonnementskarten.
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Was die Beforderungspreise fiir Giiter oder die Giitertarif-

siitze, bekanntlich aus Streckensiitzen fiir Gewicht und Ent-
fernung und aus Abfertigungsgebiihren fiir Gewicht bestehend,
anlangt, so bildete hier die Grundlage der Beférderungspreise,
soweit nicht Ausnahmetarife gelten, der Normalgiitertarif. Nach
dem Stand vom 1. Juli 1906 hatte er folgendes Aussehen:

Normaltarif fiir die Beférderung von Giitern in Baden
(zugleich auch deutscher Normalgiitertarif)

Streckensatz pro Tonnenkilometer

L. fiir Stiickgut der allgemeinen Stiickgutklasse bei Entfernungen

bis 50km . . . .11 Pf
von 51—200 , Anstof von 10 ,
» 201—300 , » s 9,
» 901—400 , 3 Lgiy
» 401-500 , ) e S
von mehr als 500 , 3 g6 2

hierzu Abfertigungsgebiihr pro 1 t in Baden

G AEam e e+ a . o« 200km 100 Pf.
fiir jedes Kllometer mehr bis 40 , 5 A
fber: | v o s ot et G ]yl L
hierzu Ahfertlgungsgebﬁhr pro 1 t auf der Main-Neckarbahn !)
bl S o ; e 10 km 100 Pf.
FONU e b e il s TE=2000, - 1100
" S R L RSP 1)
el e S PRES S TR R
» 41 km ab fiir je 10 km
mehr Zuschlag i 105
GDEYS s v g 100: o 200 4

2. fiir Stiickgut der erma.ﬁ:gten Klasse 8 Pf. (bei Entfernungen iiber

726 km jedoch die Siitze ad 1, hierher gehéren Diingemittel, Ge-
treide, Kartoffeln, gewisse Maschinenteile u. s. w.).

Hierzu Abfertigungsgebiithr pro 1 t in Baden

Bigle o 4t A s 200 kmY . 1000PE
fiir jedes wertere Kilometer 5.5
fheris s e 2y s dlc <200 3

. fiir Eilstiickgut die doppelten Satze wie fiir Frachtstiickgut. (Jedoch
werden bestimmte, leicht verderbliche Stiickgiiter, wie Butter, Brot,
Mileh, Obst, Flacha u. 8. w, zum einfachen Frachtsatz als Eilgiiter
befsrdert.)

') Desgleichen in PreuBen.
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Wagenladungsklasse A 1 (nicht speziell begiinstigte Giiter in Ladungen
von 5000 kg) 6,7 Pf.

Wie bei Frachtstiickgut.
Wagenladungsklasse B (Giiter wie bei A1, jedoch in Ladungen von
10 000 kg) 6 Pf.

Hierzu Abfertigungsgebiihr pro 1 t in Baden

sl e S e v MiEkme 60 Pi
fiir jedes Kﬂometer mehr bis 40 , Sy
Bher B4 el WO S N IS A e Al T 208 S
Hierzu Abfertigungsgebiihr pro 1 t auf der Main-Neckarbahn
T S R [ 11 s R R B
fiir je 10 km mehr bis . ., 40 , 10 ,
ADAT: =i o e A B

Die doppelten S"a.tze von A1 bezw. B,
Filgut in halben oder ganzen Wagenladungen. (Jedoch werden be-
stimmte leicht verderbliche Wagenladungsgiiter, wie Butter u. s. w.
zum einfachen Frachtsatze von A 1 bezw. B als Eilgiiter befordert.)

. Spezialtarif I: Hoherwertige Massengiiter in Wagenladungen zu

10 000 kg, insbesondere Fabrikate (z. B. eiserne Drahtstifte, Sensen,
Siigen) 4,5 Pf.

In Baden wie bei Klasse B.

Hierzu Abfertigungsgebiihr pro 1 t auf der Main-Neckarbahn

ik T s 50 km 60 Pf.
vono . . 51—100 , 90 ,
fiber . . 1000 50220,

. Spezialtarif 1I: Halbfabrikate u. s. w. in Wagenladungen zu 10000 kg

(z. B. Platten, Bleche, Rohren, Schienen) 3,5 Pf.

Wie bei Spezialtarif 1.
Wagenladungsklasse A 2: Giiter der Spezialtarife I und II, jedoch
nur zu 5000 kg 5 Pf.

Wie bei Spezialtarif 1.
Spezialtarif I11: Geringwertige Massengiiter, Rohstoffe u. s. w. (z. B.
Roheigen, Stahlkniippel, Erze) bis 100 km 2,6 Pf.
bei Entfernungen iiber 100 km 2,2 Pf.

Wie bei Spezialtarif I.
Giiter des Spezialtarifs III in halben Ladungen werden zu den Sitzen
des Spezialtarifs II befordert.

Die oben angefithrten Streckensitze pro 1 tkm sind von

den deutschen Eisenbahnverwaltungen angenommen; nur hin-
sichtlich der Abfertigungsgebithren bestanden bei den ein-
zelnen Verwaltungen im Verkehr unter 100 km kleinere
Preisabweichungen von der allgemeinen Kilometertariftabelle,
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welchen jedoch finanziell keine ausschlaggebende Bedeutung
zukommt,

MaBgebend fir die normalen Giiterfrachtsitze ist mithin
nach Lotz: ;

1. Wert der Giiter. Rest des Wertklassensystems bei ganzen
und halben Wagenladungen.

9. Menge der aufgegebenen Giiter. Unterschiede der Sitze
fiir Stiickgut, halbe und ganze Wagenladungen. Zuschlige fiir
sperrige Stiickgiiter. Rest des Wagenraumtarifsystems.

3. Geforderte Schnelligkeit der Beférderung. Unterschied
von Eilgut und Frachtgut. Hierbei aber Begiinstigung leicht
verderblicher Waren.

4. Entfernung und Gewicht. Im allgemeinen mechanische
kilometrische Frachttarife. Rabatt fiir Fernverkehr (Konzes-
sionen an das Staffelprinzip nur a) dadurch, daB die Abferti-
gungsgebiihr iiber 100 km gleich bleibt, b) im Spezialtarif 111
durch niedrigere Einheitsstreckensitze itber 100 km, c) im Auf-
bau des Stiickgutfracht- und Eilstiickguttarifes.

Auf die Beférderungspreise fiir Exprefgut, Traglasten,
Leichen, lebende Tiere, von Eisenbahn-, Land- und Wasser-
fahrzeugen, von Mileh im Abonnement wird hier nicht niher
eingegangen, mit Riicksicht darauf, daf die Beforderung ge-
nannter Dinge nur 7,62% %) der Einnahme aus Giiterverkehr,
d. h. aus Titel II (Einnahme) der Rechnung des Eisenbahn-
betriebes ausmachte.

Mit ?) der zunehmenden Ausdehnung des Eisenbahnnetzes

3 Aus der Anwendung der Normalgiitertarife und Ausnahmetarife

kamen auf . . of 4 e B2650:888 Mk
dagegen aus Dntgelt fur Exprefgut 1171142 ,
aus Entgelt vom Leichentransport . 43164 ,
» Transport lebender Tiere . . . 992310 ,
- ¥ von Fahrzeugen . . 13335 ,
3 3 SNl s 213062
. 5 » Militérfrachtgut . 76276 ,
o ¥ 2 ~Baghgti.t. o . 51329 ,
P , Traglasten. . . 12 454

%) Die folgenden Ausfiithrungen nach Philippovich, Grundnﬂ der
politischen Oekonomie II. Bd. 2. Teil: Das Tarifwesen und die Tarif-
politik § 25.
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und des interterritorialen und internationalen Giiterverkehrs,
d. h. mit dem Wachsen der Zahl der Fille, in denen ein Trans-
port auf einer Bahn begonnen und auf einer anderen Bahn
zu Ende gefithrt wird oder in welchem ein Teil des Trans-
portes iiber eine fremde Bahn gefithrt wird, wurden, um Be-
lastigungen, Zeitverluste zu vermeiden und Kosten zu sparen,
Tarifverbiinde gebildet. Dabei handelt es sich um Vereini-
gungen mehrerer Eisenbahnen, um den ‘gemeinsamen Verkehr
durch Erleichterung aller Art zu heben, insbesondere durch
direkte Expedition von der abfertigenden Station bis zu dem
auf einer fremden Bahn liegenden Endpunkt (Eilfrachtbrief,
durchgehende Wagen) und durch direkte Beforderungspreise.
Diese letzteren werden in einem eigenen ,direkten Tarif* zu-
sammengefafit. Diese Beférderungspreise bilden sich zundchst
durch Anstof der lokalen Giitertarife. Es konnen aber auch
fir den direkten Verkehr andere Sitze als die lokalen verlangt
werden. Im allgemeinen wird der direkte Tarif um der Hebung
des Verkehrs willen niedriger sein, als aus dem Zusammen-
stofen der Lokaltarife sich ergibe: denn man wird trachten,
ihn nach denselben Grundsitzen zu gestalten, wie wenn die
Bahnen ein einheitliches Ganzes bildeten. Das in der heutigen
volkswirtschaftlichen Entwickelung vorhandene Bediirfnis nach
direkten Tarifen und Tarifverbiinden ist aber durch die ein-
malige Aufstellung solcher direkter Tarife nicht befriedigt.
Da sich die lokalen Tarife beteiligter Bahnen infolge wirtschaft-
licher (Ausnahmetarife) und betriebspolitischer Einfliisse sehr
hiufig #ndern, hilt ein direkter Tarif durchschnittlich kaum
linger als 2 Jahre. Eine besonders grofie und zeitraubende
Arbeit ist aber dann noch durch die Notwendigkeit einer den
aufgestellten Grundsiitzen entsprechenden Verteilung der er-
mittelten Frachtsitze auf die an der Beférderung beteiligten
Bahnen gegeben. '

Von den Ausnahmetarifen im Giiterverkehr wird weiter unten
die Rede sein.
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Einnahmen aus Gepick- und Personenverkehr
(Tabelle 11, 11a im Anhang)

Die Einnahmen aus dem badischen Personen- und Gepick-
verkehr betrugen im ganzen 28 770 407 Mk, ) oder auf 1 km
der durchschnittlichen Betriebslinge filr den Personenverkehr
17552 Mk. Hohere Einnahmen wie Baden wies keines der
iibrigen groferen Netze auf. Es betrugen nimlich die Ein-
nahmen auf Personen- und Gepiickverkehr pro 1 km der durch-
schnittlichen vollen Betriebslinge:

in Badenia . ¢ W el w e e 11552 ME
» ElsaB-Lothringen . . . 12656 ,
» Prenfen-Hessen . . . 14946 ,
e BAOTE e o s i IDOTT A
5 Sachsen s oy L n ABEIR
» Wiirttemberg . . . . 12670 ,

93,75 % von der Einnahme brachte die Personenbeférderung,
pro Kilometer durchschnittliche Betriebslinge 16 501 Mk., der
Gepickverkehr nur 826 Mk. pro Kilometer der durchschnitt-
lichen Betriebslinge. Nebenertriige, welche aus Lagergeld fiir
Gepick, aus Strafgeld und aus Bahnsteigkarten herriihrten,
erbrachten 166 Mk. pro Kilometer durchschnittliche Betriebs-
linge, die Beférderung von Hunden 23 Mk. pro Kilometer
durchschnittliche Betriebslinge, Von der Einnahme aus Per-
sonenbeforderung mit 16 501 Mk. entfielen 68,76 % auf den
Binnenverkehr (11 140 Mk.), 31,24°% (4851 Mk.) auf den
direkten und Durchgangsverkehr. 71,15% der Gesamtein-
nahme stammten aus der Benutzung der IIL Klasse. 92,08 %
aller gegen Entgelt beforderten Personen benutzten die
III. Klasse, nur 58°% die II. und 0,45 % die I. Klasse. An
der Einnahme aus dem Personenverkehr hatte die II. Klasse
mit 23,94 %, die I. mit 4,90 % Anteil.

Zu Normalsiitzen wurde in Baden mur der kleinere Teil
der Personen beférdert. Es wurden 91,63 %o aller beférderten

") Darunter 40241 Mk. Finnahmen aus Beférderung von Hunden,
welche zum Gepiickverkehr gezithlt sind.
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Personen zu ermifigten Preisen gefahren, also nur 8,37%
aller beférderten Personen zu Normalsitzen gefahren. Nur
17,92% aller geleisteten Personenkilometer rithrten von Lei-
stungen zum Normalsatze her. Daraus kamen auf 24,18 % der
Einnahme aus Personenbeforderung uberhaupt von 27,34 Mill. Mk.
6,58 Mill. Mk.

75,82% der Einnahme?!) kamen aus der Anwendung von
Ausnahmepersonentarifen, d. h. ,Abweichungen vom normalen
Satze im Sinne der Verbilligung“. Die finanziell wichtigsten
Ausnabmetarife waren die Kilometerhefte. (Mit ca. 25% Er-
mifigung vom Normalsatz im Mai 1895 eingefithrt fiir alle
3 Klassen zu 1000 km, fiir die ITL seit 1901 auch mit 500 km,
Benutzbar waren sie fiir alle Ziige mit entsprechender Klasse,
fir D- und L-Ziige nur gegen Zuschlag.) Sie erbrachten
33,24 % der Einnahme aus Personenbeférderung iiberhaupt.
Die Einnahme aus Kilometerheften betrug tiberhaupt fiir 1906
9214 490 Mk. 1896, im zweiten Jahre ihres Bestehens, brachten
sie erst 2 510305 Mk. Die Riickfahrkarten mit ca. 25% Er-
mifligung waren beteiligt an der Einnahme mit 23,96 % (in
Preuflen 39,25°%). Mit 7,97 °fo folgten die zusammenstellbaren
Fahrscheinhefte — mit ca. 15% ErmiBigung 1884 in Baden
eingefithrt fiir simtliche 3 Klassen — (3,10% in PreuBien).
Auf Arbeiterwochenkarten mit dem 1-Pfennigtarif oder 70 %o
Ermifigung vom Normalsatz I11. Klasse 3,84 % (Preufien 2,14 %).
Auf Lokalzugsfahrkarten mit dem 2-Pfennigtarif pro Kilometer
III. Klasse oder mit 41 % ErmiBigung vom gewdthnlichen Fahr-
preis pro 1 km III. Klasse 2,01%, auf Militirbeférderung
(1-Pfennigtarif) 1,72 %.

) An der gesamten Personenverkehrseinnahme waren beteiligt die
Normalsiitze ~ Ausnahmetarife

1h Baden To L L o 12418% 75,820
» Elsaf-Lothringen . 30,46 , 69,54 ,
s breuflen v e 050,02 49,98 , IV. Klasse!
» DOyern . . . . o 29,86, 70,64 ,
4 Sachsen: . . » . 89,85 . 66,15 ,
» Wiirttemberg . . 8328, 66,72 ,

In Wiirttemberg IV, Klasse seit 1. September 1906.
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Einnahme aus Giiterverkehr (Tabelle 12 im Anhang)

Der Giiterverkehr brachte 1906 im ganzen 56 993 297 Mk,
oder 59,69 % der Gesamteinnahme. Das Anteilprozent bewegte
sich in Deutschland zwischen 59,10 ° (Sachsen) und 71,74 %
(Reichseisenbahnen). Pro 1 km der durchschnittlichen Betriebs-
linge fiir den Giiterverkehr kamen 33 845 Mk. auf. Ueber Baden
standen hier mit 41 865 Mk. die Reichseisenbahnen und mit
35146 Mk. PreuBen-Hessen. Sachsen kam mit seinen 29,442 Mk,
Baden nahe. Wiirttemberg mit 21 373 Mk. und Bayern mit
19 783 Mk. blieben hinter Baden wesentlich zuriick. Abziiglich
der Nebenertrige!) brachte der eigentliche Giiterverkehr in
Baden 32 372 Mk. Dagegen

in Elsaf-Lothringen . . . 40930 Mk,
» PreuBen-Hessen . . . 84410 ,
5. DRYGERWSS L (s w5 o, 1943200
5 Sechiona s Yo s oy 207690
» Wiirttemberg . . . . 20651

Ohne Einnahme aus Beftrderung von Exprefi-, Militéir-
fracht-, Postgut, Leichen, lebenden Tieren, Fahrzeugen und Milch,
fiir welche Gegenstinde besondere Tarife bestanden, und ohne
Nebenertrige betrugen die Einnahmen aus dem Giiterverkehr
52 650 388 Mk. oder 92,38 der Einnahme des Titels II (Ein-
nahme) in der Rechnung des Eisenbahnbetriebes.

63,10 % der Einnahme (der zuletzt angefithrten Ziffern)
rithrten her aus der Anwendung der normalen Giitertarifsitze.
Der gegen Entgelt aufgegebenen Gewichtsmenge nach wurden
47 % zu Normalgiitertarifen befordert.

Die Anwendung der normalen Giitertarife brachte Prozente:

Der Giiterverkehrs- Gewichts-

einnahme menge
in Baden . . . . . 6810% 47%
» lDlsaB-Lothringen . 48 36 ,
» Preuflen-Hessen . 55 43 ,

!) Gemeint sind damit Frachtzuschlige bei unrichtiger Angabe des
Inhalts, Gewichts oder Wageniiberlastung, Weberfiihr- und Rangier-
gebiihren ete.



Der Giiterverkehrs- Gewichts-

einnahme menge
in Bayern ., . . . 60 % 44 %
e rERchEen: 5 o A AN TR 66 ,
» Wirttemberg . . 74 58 ,

Von den Normalgiitertarifen brachte das meiste ein die
allgemeine Stiickgutklasse mit 13,74 % genannter Einnahme.
Dann folgte der Spezialtarif IIT mit 11,50 % (in Sachsen 25 %),
mit 16 % Anteil an der iiberhaupt aufgebenen Gewichtsmenge
(Sachsen 37 °b). Auf die iibrigen normalen Tarife trafen nach-
folgende Hundertteile genannter Frachteinnahme von 32372 Mk.
pro Kilometer durchschnittliche Betriebslinge fiir den Giiter-
verkehr:

Prozent der Prozent der auf-
Einnahme gegebenen Tonnen

auf Spezialtaxif I . . . . . 7,87 7,27
» Wagenladungsklasse B . . 7,56 4,13
, Eilstickgut . . . . .:. 548 1,25
s Spezialtarif IT . . . .- . 454 5,75
» ermiBigte Stiickgutklasse . 3,60 1,72
» Wagenladungsklasse A1 . 3,16 1,53
» » A2 . 38,08 2,42

Die Einnahme aus der Beférderung zu Ausnahmegiiter-
tarifen betrug 37 der Giiterverkehrseinnahme (53°% der
gegen KEntgelt aufgegebenen Gewichtsmenge). Bei den Reichs-
eisenbahnen brachten die Ausnahmetarife 52 % der Einnahme
aus dem Giiterverkehr, in Preufien-Hessen 45 %o, in Bayern 40 %o,
in Sachsen 23 %, in Wirttemberg 26 %, Diese Ausnahme-
tarife fanden zum weitaus {iberwiegenden Teile Anwendung auf
Wagenladungen von 10 und mehr Tonnen. Ks wurden zu
Ausnahmetarifen ¥) mit Geltung von 5—10 t aufgegeben 18 845 t,

1) Die Gewihrung von Ausnahmetarifen (solche existieren fiir Stein-
kohlen, Briketts, Koks, Steine, Holz, Getreide und Hiilsenfriichte. Fiir
10 t Steinkohlen stellte sich nach dem Kohlenausnahmetarif ein Transport
von 100 km z. B. auf 29 Mk.; nach Spezialtarif III als billigstem Normal-
tarif wiren 384 Mk, fiir denselben Tramsport zu bezahlen) ist auf das
engste verkniipft mit dem sehr bedeutenden Giiterumschlag, der sich in
den groBen oberrheinischen Hiifen von Mannheim, Rheinau und seit einigen
Jahren auch in Karlsruhe vollzieht. Durch die Férderung dieses Massen-
giiterverkehrs infolge Gewithrung billiger Binnen- und Ausfuhrtarife, wo-
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wofiir 151212 Mk. eingingen. Dagegen mit Geltung fiir 10
und mehr Tonnen 9 007 821 t (befordert wurden insgesamt im
Gitterverkehr gegen Entgelt 17 030 472 t), wofiir 20 467 207 Mk,
anfielen,

Ganz im Gegensatz zum Personenverkehr war im Giiter-
verkehr die Haupteinnahmequelle der direkte und Durchgangs-
verkehr. Diese erbrachten 78,08 % der Einnahme aus Giiter-
verkehr; 80,01% der gegen Entgelt aufgegebenen Gewichts-
menge entfiel darauf. Dagegen brachte der Binnenverkehr nur
22,02% der Einnahme; 19,09 % der Giitergewichtsmenge ent-
fielen auf diesen.

Sonstige Einnahmen

Die Verkehrseinnahmen machten also in Baden 89.81 %
der Betriebseinahmen aus. Die restlichen 10,21 % oder 5804 Mk,
pro 1 km der durchschnittlichen Betriebslinge rithrten her aus
Einnahme fiir Ueberlassung von Bahnanlagen und Fahrzeugen an
Dritte und fiir Dienstleistungen des badischen Eisenbahnperso-
nals zu gunsten dritter Verwaltungen. Fiir die Hohe der dabei
erzielten Einnahmen ist maBgebend das Selbstkostenprinzip.
5,26 %0 der Betriebseinnahme brachte das Verpachten baulicher
Anlagen, das Vermieten von Fahrzeugen und das Entgelt fiir
personliche Dienstleitungen an Dritte. Die Ertriige aus Ver-
duBerungen, d. h. Einnahmen aus dem Verkauf und der Ab-

bei bei Einfihrung letaterer auch die Konkurrenz benachbarter Ver-
waltungen mitspielte, sind die relativ hohen Giiterverkehrseinnahmen
wesentlich mit verursacht. — Was die Ausnahmetarife anbelangt, so
waren mehr wie fiinfzig an der Zahl in Geltung, von denen iiber die
Hiilfte nur im Verkehr zwischen gewissen Stationen giiltig waren. Hier
sel angefiihrt, was Heubach a. a, O, {iber Ausnahmetarife sagt: ,Die Aus-
nahmetarife lassen erkennen, daB mehr Neigung besteht, ermiBigte Aus-
fuhr- und Durchfuhrtarife zu gewiihren, als solche fiir die Einfuhr.* Daf
man in der Gewiilhrung vyon Ausnahmegiitertarifen zuriickhaltender ge-
worden, zeigt folgender Vergleich: Gegen 1896 vermehrte sich die Ein-
nahme aus direktem und Wechselverkehr um 5,03 % sie stieg von 78,03
auf 78,08 %° der Kinnahme aus Giiterbeférderung, die aufgegebene (e-
wichtsmenge jedoch nur um 0,08 %, und zwar von 79,08 auf 80,01% der
gegen Entgelt aufgegebenen Giitertonnen.
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gabe von Materalien und Materialabfiillen, aus der Abgabe von
Wasser, Gas, elektrischem Strom u. s. w. erbrachten 2,96 % der
Betriebseinnahme. Aus Telegraphengebiihren, aus Pacht fiir
Bahnhofswirtschaften, aus Briickengeld, Fihrgeld kamen auf
1,97 %% der Betriebseinnahme.

c) Ist der Personen- oder Giiterverkehr fiir die Rentabilitdt in
erster Linie mafigebend ?

Sind die Personen- oder Giiterziige fiir die Rentabilitdt maf-
gebend? Werden bei beiden die Selbstkosten, welche die Be-
triebskosten (Kosten der Abnutzung der baulichen Anlage und
Fahrzeuge, Materialkosten und Personalkosten) und Kosten fiir
Verzinsung und Tilgung umfassen, gedeckt? Wie verhilt es
sich damit? Eine mit dieser Frage sich beschiftigende Unter-
suchung, welche sowohl iberhaupt, wie speziell fiir Baden,
eine exakte Rentabilititsberechnungsmethode der Giiter- und
Personenziige, die wir hiitten benutzen knnen, ergibe, liegt
noch nicht vor. Fiir uns sind es also nur die Verkehrseinnahmen
an sich, das sind die Einnahmen, die aus Personen- und Giiter-
verkehr herrithren, in erster Linie, in welchen sowohl die Be-
triebskosten wie die Verzinsung und Tilgung Deckung finden
sollen, durch welche ferner auch noch Ueberschiisse iiber alle
Selbstkosten sich ergeben sollen.

d) Die Betriebsausgahe
Im ganzen (Tabelle 10 im Anhang)

Nach der Reichseisenbahnstatistik bezifferte sich fiir 1906
die Betriebsausgabe fiir die 1709,20 km Eisenbahn (im Jahres-
mittel) im ganzen auf 66 984 980 Mk. Die Betriebsausgabe
verschlang 70,15°% der Betriebseinnahme. Der Betriebs-
koeffizient, d. i. die Zahl, welche angibt, wieviel Prozente von
der Betriebseinnahme die Betricbsausgabe verschlingt, be-
wegte sich bei den iibrigen deutschen Staatsbahnverwaltungen
zwischen 62,63 % (Preufen) und 72,65 %o (Reichseisenbahnen).
Auf den Kilometer der durchschnittlichen Betriebslinge hatte
Baden 39191 Mk. Ausgabe. Diese war hoher nur bei den
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Reichseisenbahnen, welche Baden um 3279 Mk, iibertrafen.
Preufen-Hessen verausgabte 5922 Mk., Sachsen 6456 Mk.
weniger. In groBerem Abstande mit 13359 Mk. weniger
folgten Wiirttemberg und mit 16 273 Mk. weniger Bayern,

Persiénliche Ausgaben

Die Abteilung persénliche Ausgaben verschlang in Baden
49,69°% der Betriebsausgabe oder 34,86 °% der Betriebsein-
nahme. Auf den Kilometer der durchschnittlichen Betriebs-
linge verursachten die persénlichen Ausgaben?!) 19475 Mk,
Aufwand, Diese Summe setzte sich zusammen aus 737 Mk,
Gehiltern, Wohnungsgeldzuschiissen, Stellen- und anderen per-
sonlichen Zulagen der efatsm#iBigen Beamten und Bediensteten;
aus 7362 Mk, Beziigen und Lohnen der nichtetatsmiBigen Be-
amten und Arbeiter; aus 2936 Mk. Tagegeldern, Reise- und
Umzugskosten sowie anderen Nebenbeziigen; aus 1840 Mk.
Aufwand fiir Wohlfahrtszwecke, d. h. fiir Aerztegebiihren,
" Pensionen, Zuschiissen zu Beamten- und Arbeiterpensionskassen,
Zahlungen auf Grund des Unfallversicherungesetzes.

Mit 19475 Mk. personlichen Ausgaben standen die badischen
Staatsbahnen unter den grifieren deutschen Systemen an erster
Stelle. Die Reichseisenbahnen folgten mit 19 194 Mk,, Sachsen
mit 18 371 Mk., Preufien-Hessen mit 14 922 Mk., Wiirttemberg
mit 12 436 Mk. und Bayern mit 11 004 Mk.

Fiigt man zu diesen personlichen Ausgaben noch die bei den
sachlichen Ausgaben verrechneten Tag- und Akkordléhne der
Bahnunterhaltungs- und Werkstittenarbeiter ?) hinzu, so betrug
der persénliche Aufwand pro 1 km durchschnittliche Betriebs-
linge in Baden 23 750 Mk. Hoher war er nur bei den Reichs-
eisenbahnen mit 24 549 Mk. Sachsen folgte nach Baden mit
21 361 Mk., Preufien mit 18673 Mk.,, Wiirttemberg mit
15 065 Mk. und Bayern mit 13 231 Mk.

Fiir das im Betriebe aktiv titige Personal stellte sich der

) Ohne die bei den sachlichen Ausgaben verrechneten Tag- und
Akkordlshne der Werkstitten- und Bahnunterhaltungsarbeiter.

%) Bie machten 41,2°% aller Arbeiter und 20,6 % des gesamten Per-
sonals aus mit je 3 (076 967 Mk, und 4 228 624 Mk. Ausgabe.
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absolute Aufwand pro Kilometer durchschnittlich volle Betriebs-
linge am hochsten bei den Reichseisenbahnen mit 22 424 Mk,
An zweiter Stelle rangierte Baden mit 21 910 Mk. Die ver-
vereinigten preuBisch-hessischen Bahnen folgten mit 17 651 Mk.,
die bayerischen mit 12 876 Mk., die siichsischen mit 19 187 Mk.
und die wiirttembergischen mit 14 192 Mk. Den relativ —
und das ist finanziell von ausschlaggebender Bedeutung —
groBten Aufwand fiir das aktiv titige Eisenbahnpersonal machten
jedoch nicht die Reichseisenbahnen. Eine im Staatsbahnbetrieb
aktiv titige Person bezog nimlich das hochste Durchschnitts-
einkommen ’) in Bayern mit 1539 Mk., ein Mehr von 9 Mk.
gegen Baden (1530 Mk. im ganzen.) Mit 53 Mk. weniger als Baden
kam dann Wiirttemberg (1477 Mk.), dann mit 63 Mk. weniger
die Reichseisenbahnen (1462 Mk.); Sachsen verausgabte pro
Kopf 89 Mk. (1441 Mk.), PreuBen 144 Mk. weniger (1366 Mk.)
wie Baden. Hiitte Baden mit preuBischen Durchschnittsein-
kommensbeziigen rechnen konnen, sein gesamter personlicher
Aufwand wire um 2063 Mk. pro 1 km der durchschnittlichen
vollen Betriebslinge geringer gewesen, hitte statt 23 750 Mk.
nur 21 687 Mk. betragen; die Rente hitte statt 4,18 4,60 %
betragen.

Was die Pensionen anbelangt, so fehlten nicht, wie in der
preufiischen, bayerischen und wiirttembergischen Betriebsrech-
nung, mehr oder minder erhebliche Betriige, welche der Be-
triebsausgabe genannter Staaten hinzugerechnet werden miissen,
wenn man die Rechnungsabschliisse vergleichbar machen will.
Wenn die Pensionen dieser Systeme wie in Baden in der Rech-
nung des Eisenbahnbetriebes verrechnet wiirden, so erhdhte
sich die Ausgabe pro 1 km der durchschnittlich vollen Betriebs-
linge in Preufien um 1080 Mk., in Bayern um 1268 Mk. und
in Wiirttemberg um 210 Mk. Die Rente genannter Systeme

betriige statt 7,50 6,970, statt 3,73 3,13 % und statt 3,37
3,27 %.

1) Vgl. dazu Lotz, Fiskus als Arbeitgeber im deutschen Staatsbahn-
wesen im Archiv fiir Sozialwissenschaft Bd. XXI, Jahrg. 1905. S. auch
Tabelle 13, 14, 15 im Anhang,



Sachliche Ausgaben (Tabelle 16 im Anhang)

Die Abteilung sachliche Ausgaben verschlang in Baden
50,31% der Betriebsausgabe oder 35,28% der Betriebsein-
nahme. Auf den Kilometer der durchschnittlichen Betriebs-
linge verursachten die sachlichen Ausgaben einen Aufwand
von 19715 Mk. Ohne die Tag- und Akkordlshne der Bahn-
unterhaltungs- und Werkstiittenarbeiter verblieben 15440 Mk.
sachliche Ausgaben. Nur bei den Reichseisenbahnen war das,
was als sachliche Ausgabe gebucht wird, hoher und zwar um
3554 Mk, gegeniiber Baden. Preufen-Hessen verzeichnete
2096 Mk. weniger, Sachsen 5526 Mk., Wiirttemberg 6317 Mk.
und Bayern 7811 Mk. weniger sachliche Ausgaben als Baden.

Als wichtigste Gruppen sachlicher Ausgaben kamen in
Betracht:

a) Die Ausgaben fiir Unterhaltung und Ergiinzung der
Ausstattungsgegenstiinde, sowie Beschaffung der Betriebsmate-
rialien. Dieser Posten verschlang 16,419 der Betriebsaus-
gabe oder 11,51°% der Betriebseinnahme, 6431 Mk. pro Kilo-
meter durchschnittliche Betriebslinge. Davon entfielen, ,wie es
bei einer staatlichen Verwaltung iiberall nicht ganz ungewohn-
lich ist,“ auf Drucksachen, Schreib- und Zeichenmaterialien
etwas mehr wie 6 %. Den gréfiten Anteil dieses Postens nahmen
in Anspruch Kohlen und sonstige Brennmaterialien, 69 % der
hier verrechneten Ausgabe (7 675 565 Mk.); das meiste davon
beanspruchten selbstverstiindlich die Lokomotiven. Fiir sie
wurden nach dem Jahresbericht iiber die Staatseisenbahnen
verrechnet 359 256 t Steinkohlen im Werte von 5 410 545 Mk.,
80 570 t Briketts im Werte von 1406 752 Mk. und Holz im
Werte von 149 137 Mk., also Heizmaterial fiir Lokomotiven
insgesamt 6 966 433 Mk, Ueber die Verwendungsart des noch
verbleibenden tatsiichlich verbrauchten Brennmaterials — nur
der Wert des tatsichlich verbrauchten Materials darf der Rech-
nung des Eisenbahnbetriebs zur Last fallen — im Wert von
709 132 Mk. erfahren wir in der Rechnung des Eisenbahnbetriebs
nichts in Wort und Zahl. Daf die Ausgaben fiir Brennmaterialien
auf die Hohe des Ueberschusses nicht ohne Einfluf waren, zeigt
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ein Vergleich der durchschnittlich in Baden und in PreuBen fiir
eine Tonne Steinkohlen und Briketts gezahlten Preise. Die
badische Verwaltung bezahlte fiir eine Tonne Steinkohlen — /s
seines Bedarfs bezog Baden aus dem Ruhrgebiet, den Rest aus
dem Saarrevier — im Durchschnitt 16 Mk., gegen Preufien
5 Mk. mehr; fiir Briketts pro Tonne 17,50 Mk. oder 5,20 Mk.
mehr wie die norddeutsche Verwaltung. Es zeigt sich bier die
Abhingigkeit des badischen Fiskus als Konsument vom Syn-
dikat beim Kohlenbezug. Baden, das keine fiskalischen Zechen
betreibt, kann gegeniiber den monopolistischen Bestrebungen
des Syndikats nicht preismildernd wirken. Badens Ueberschufi
wire um rund 2 Mill. Mk. hoher gewesen, hitte es mit preuBi-
schen Preisen rechnen konnen; die Rente hiitte statt 4,18
4,47° betragen.

b) Die Ausgabe fiir Unterhaltung, Erneuerung und Er-
giinzung der baulichen Anlagen beanspruchte 15,69 % der Be-
triebsausgabe oder11,01 %) der Betriebseinnahme (10509 016Ml.).
Auf 1 Kilometer Linge der im Jahresdurchschnitt unterhaltenen
Strecken 5663 Mk. Rund '/s dieses Postens entfiel auf Tag-
und Alkkordlshne der Bahnunterhaltungsarbeiter, der Rest auf
Beschaffung der Oberbaumaterialien, wie Schienen, Weichen,
Schwellen etc. Von der Ausgabe entfielen auf Unterbau 729 Mk.,
Oberbau 3679 Mk., Telegraphen- und Signaleinrichtungen 322 Mk.,
Hochbauten und sonstige Anlagen 828 Mk.; Schneerdumungen
85 Mk. auf je 1 km Linge der unterhaltenen Strecken. In
diesen Posten ist verrechnet der gewdhnliche Unterhaltungs-
aufwand, wie er durch den Betrieb selbst verursacht ist; ferner
die Kosten solcher kleinerer und erheblicherer Ergénzungen
und Erneuerungen baulicher Anlagen, die fiir den einzelnen
Gegenstand 50 000 Mk. im Rechnungsjahr (seit 1908 100 000 Mk.)
nicht iiberstiegen.

¢) Der letzte groBe sachliche Ausgabeposten umfafite die
Unterhaltung, Erneuerung und Erginzung der Fahrzeuge und
maschinellen Anlagen, Dafiir wurden verausgabt 7 621 634 Mk.
Dieser Posten machte 11,38 der Betriebsausgabe und 7,98 %)
der Betriebseinnahme aus oder pro Kilometer durchschnittliche
Betriebslinge 4459 Mk. Von der Gesamtausgabe entfielen auf
Unterhaltung, Erneuerung und Erginzung der Lokomotiven



und Tender 3467490 Mk. (44,07°%), der Personenwagen
1578205 Mk. (19,07%), der Gepick- und Giiterwagen
2 012 506 Mk. (26,03 %), der maschinellen Anlagen 514 854 Mk.
(9,03%). Die hier verrechneten Tag- und Akkordlshne der
Werkstéttenarbeiter machten mit 4 228 624 Mk. rund 60 %o dieses
Postens aus. In den Werkstitten waren beschiftigt durch-
schnittlich 3186 Menschen. Das Durchschnittseinkommen eines
Werkstittenarbeiters betrug 1348 Mk. In diesem Ausgabeposten
werden weiter verrechnet: die Beschaffungskosten ganzer Fahr-
zeuge aus Maschinenfabriken 728578 Mk.; 301250 Mk. kamen
auf Beschaffung von Lokomotiven und Tendern, 321780 Mk. auf
Beschaffung von Personen-, 105 548 Mk, auf Beschaffung von
Gepick- und Giiterwagen. Auf im Etatsjahr tatsichlich ver-
brauchte Materialien und sonstige Ausgaben kamen 2 664 432 Mk.

d) Die bis jetzt genannten Gruppen machten zusammen
86,04% aller sachlichen Ausgaben aus. Von 19715 Mk,
17 038 Mk.

In der Regel ist jede Verwaltung Eigentiimerin derjenigen
Anlagen und Fahrzeuge, die sie in ihrem Betrieb verwendet.
Es kommen aber bei jeder Verwaltung auch Ausnahmen vor,
indem sie entweder ganze Eisenbahnlinien gepachtet hat oder
bei der Berithrung mit einer anderen Verwaltung deren Grenz-
strecken und Bahnhofsanlagen gegen entsprechende Vergiitung
mithenutzt oder fiir den Verkehr auf den eigenen Strecken
fremde Fahrzeuge verwendet, wofiir sie Miete zu zahlen hat.
Da hierbei gewthnlich das Entgelt nach dem Selbstkosten-
prinzip bemessen ist, so ist es eigentlich von keiner Bedeutung,
ob der Aufwand fiir die Verfigung fiber derartige Anlagen
und Fahrzeuge vom Eigentiimer in der Form von Schuldzinsen
oder in der Form von Miete bestritten wird. Auf Benutzung
fremder Bahnanlagen und Fahrzeuge, sowie fiir Dienstleistungen
fremden Personals — das sind die korrespondierenden Ziffern fiir
Einnahme aus verpachteten und vermieteten Vermdgensobjekten
und Entgelte fiir Dienstleistungen des eigenen Personals —
kamen 5,34 % der Betriebsausgabe oder 4,03 % der Betriebs-
einnahme, auf den Kilometer durchschnittliche Betriebslinge
2249 Mk.

Bin letzter sachlicher Ausgabeposten: ,Verschiedene Aus-
Miiller, Die Rentabilitit der Grofh. bad. Staatseisenbahnen 3
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gaben® umfaBte Steuern, Gemeindeabgaben u. a. offentliche
Lasten, Entschidigungen auf Grund des Haftpflichtgesetzes
(das sind Ersatzleistungen fiir verlorene, verdorbene und be-
schiidigte Transportgegenstinde, fiir Lieferfristiiberschreitungen),
Ausgaben fiir Porto dienstlicher Sendungen, Gerichtskosten ete.
Dieser Posten machte 1,09% der Betriebsausgabe und 0,77 %
der Betriebseinnahme, 428 Mk. pro Kilometer durchschnittliche
Betriebslinge aus. Auf Steuern, und zwar auf Gemeinde-
umlagen fiir voritbergehend nicht zu Staatszwecken dienende
Grundstiicke, Gebiihren zu Strafenherstellungskosten trafen
9180 Mk. Dieser ganze letzte Posten machte in Baden wie
bereits gesagt, 1,09 % der Gesamtausgabe aus. Bei den iibrigen
groBeren deutschen Netzen begegnen fast gleich hohe Prozent-
sitze, in Sachsen 1,11 %, in Bayern 1,21%. Nur in PreuBen-
Hessen ein hoherer Prozentsatz, nimlich 2,99 %. Von diesem
letzten Ausgabetitel kamen dort auf Kreis- und Gemeinde-
umlagen 57 %,

e) Der UeherschuB (Tabelle 10, 17 im Anhang)

Zieht man, wie dies im Abschluf der Rechnung des Eisen-
bahnbetriebes vorgesehen, die Summe der Betriebsausgaben
des Rechnungsjahres mit 66 895 921 Mk. von der Summe der
Betriebseinnahmen mit 95 489 142 Mk. ab, so ergab sich ein
UeberschuB von 28 593 320 Mk. Davon waren vertragsmafig
89 059 Mk. als 4%2% Verzinsung des durchschnittlichen An-
lagekapitals von 1985 615 Mk, an die vom Staate mitbetriebene
18,41 km lange Privatbahngesellschaft Appenweier- Oppenau
zu {iberweisen, so dafi 28 504 262 Mk. UeberschuB alle im
Eigentum und Betrieb des Fiskus befindlichen Bahnen erwirt-
schaftet hatten. Pro 1 km der durchschnittlichen Betriebs-
linge waren das 16676 Mk. KEinen um 3178 Mk. hoheren
UeberschuB pro 1 km durchschnittliche volle Betriebslinge er-
zielte die preuBisch-hessische Eisenbahngemeinschaft, Sachsen
406 Mk. mehr, die Reichseisenbahnen 791 Mk., Wiirttemberg
5366 Mk., Bayern 7165 Mk. weniger. Setzt man den Ueber-
schuff zu dem fiir die Verzinsung maBgebenden verwendeten
Anlagekapital, — d. h. zu jenem im Jahresdurchschnitt — in Be-
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ziehung, so erzielte der badische Eisenbahnfiskus eine Rente
von 4,18°. Preuflen-Hessen erzielte dagegen 7,49 %, Sachsen
folgte mit 5,24 ; die Reichseisenbahnen standen mit 4,68 %
iiber Baden. Ungiinstiger als Baden rentierten die bayerischen
und wiirttembergischen Staatseisenbahnen, erstere mit 3,70 % 1)
und letztere mit nur 3,34 %.

f) Die Verwendung des Ueberschusses (Tabelle 17, 18 im Anhang)

Der Ueberschuff wurde zuniichst verwendet zur Verzinsung
und planméBigen Tilgung der Eisenbahnanlehenreste. Diese
bezifferten sich am 1. Januar 1906 auf 446 541 299 Mk. Fiir
deren Verzinsung waren erforderlich 16 013 341 Mk., fiir ihre
Tilgung 10260 697 Mk.; die Verwaltungskosten betrugen
87 587 Mk. Der gesamte Schuldendienst erforderte demnach
26 361 625 Mk. Vom Ueberschuf in Héhe von 28 504 262 Mk.
blieben nach Abzug dieses Betrages noch 2 142 637 Mk. iibrig.

Aus Eisenbahnanleihen war aber seinerzeit auch die im
Eigentum des Staates und in seinem Betrieb befindliche Boden-
seedampfschiffahrt und der badische Anteil an der Main-Neckar-
bahn errichtet. Darum flossen die Ueberschiisse dieser Ver-
kehrsanstalten gleichfalls in die Eisenbahnschuldentilgungskasse.
Ferner nahm die Kasse fiir die geleistete Subvention an die
Gotthardbahn an den Ueberschiissen dieses Unternehmens teil,
da 1906 die Rente von 7% iiberschritten wurde.

Die Dampfschiffahrt schlof mit einem Minderertrag von
15 652 Mk. ab, so daB obiger Ueberschuf nach Deckung des
Bedarfs fiir den Schuldendienst statt 2142637 Mk, nur
2126 985 Mk. betrug. Vom Ueberschuff der Main-Neckarbahn
wurden der Kasse 1091 783 Mk. iiberwiesen, vom Ueberschuf
der Gotthardbahn 3911 Mk. Die Kasse verfiigte also nach
Deckung des Bedarfs fiir den Schuldendienst iiber 3 222 679 Mk.

Aufier dem EisenbahniiberschuB flof der Eisenbahntilgungs-

') Die bayerischen Bahnen rentierten eigentlich um 0,11 % besser,
weil fiir Bahnen, die dem Staate eigentiimlich gehérten, Verzinsung und
Tilgung in Form von Pachtzinsen vorgenommen wurde, welche bei den
Betriebsausgaben verrechnet sind (Betriebsrechnung Titel VIII der Be-
triebsausgabe Position 1: Vergiitung fiir gepachtete Bahnstrecken),
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kasse fiir 1906 noch zu ein Zuschuf aus der allgemeinen Staats-
kasse in Hohe von 2 Mill. Mk.!). Da aber die Kasse iiber
ein Guthaben von mehr wie 3 Mill. Mk. verfiigte, wiire ein
ZuschuB aus dem allgemeinen Staatshaushalt eigentlich fiir
den Schuldendienst nicht ndtig gewesen. Trotzdem wurde er
geleistet, weil fiir Regierung und die Mehrheit der Volksver-
tretung *) ,die Tatsache der seit 1894 in erhohtem MaBe ein-
setzenden Eisenbahnbautiitigkeit®), welche die Eisenbahnschuld

') Solange die Verwaltung zur Deckung von Fehlbetrigen seinerzeit
einen Vermégensstamm besall, aus reinen Ueberschiissen fritherer Rech-
nungsjahre angesammelt (27,4 Mill. Mk.), war die finanzielle Lage der
Eisenbahnschuldentilgungskasse unbedenklich, Im Jahre 1877 waren
diese Gelder indes aufgezehrt, nachdem die Ungunst der wirtschaftlichen
Verhiiltnisse dazu den AnlaB gegeben hatte. Der UeberschuB der Bahnen
deckte nun den Bedarf der Schuldenverwaltung nicht. Die Tilgung er-
folgte so, daB an Stelle alter Schulden neue traten. Da man aber eine
tatsiichliche Tilgung betiitigen wollte, muBte die allgemeine Staatskasse
das Fehlende zuschieBen, wie dies auch gssetzlich festgelegt war. Die
Zuschiisse betrugen in den Jahren

1880—1888 jihrlich 1750000 Mk.

1888—1892 . 21750000 ,
1892—1894 » 3750000 ,
1894—1896 » 2 750 000

1896—1906 . 2000000 ,

Zusammen 60 000 000 Mk.

Zwischen 1880 und 1906 iiberstieg der Bedarf der Schuldenverwaltung
die Ueberschiisse der Verkehrsanstalten einschlieBlich der Postiiber-
schilsse um 14050 932 Mk. Von den 60000000 Mk. Zuschuf konnten
also 45950 068 Mk. im Eisenbahnbau Verwendung finden.

%) Von dem ZuschuB oder der fiilschlich so genannten Verkehrssteuer,
wie man ihn genannt hat, wollen die nichts wissen, welche auf dem
Standpunkt stehen, die Allgemeinheit brauche die einzelnen, welche aus
dem Vorhandensein der Bahnen wirtschaftlich Nutzen ziehen, auf mittel-
barem Wege nicht zu unterstiitzen. Sie wollen fiir die bloBe Existenz von
Bahnen, fiir deren Benutzung in jedem einzelnen Falle schon ein Preis
bezahlt werden muB, auch nicht noch eine Steuer zahlen. Dazu sei an-
gefithrt, daB im Budget 1908/09 der ZuschuB aus der Staatskasse weg-
gefallen ist.

%) Der Bauaufwand betrug z. B. im Jahre

Mill. Mk, Rente
1890 5,6 4,070
1894 18,9 3,20 ,

¢
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namhaft steigerte, damit aber die Aussicht auf volle Erwirt-
schaftung der mit Steigen der Eisenbahnschuld gleichmifig
wachsenden Zinsen- und Tilgungslast!) aus dem Ueberschuf
verringerte, einen Zuschuff fiir geraten hielt.

Der Eisenbahnschuldentilgungskasse flossen als weitere Dota-
tion noch zu 500 000 Mk, vom Ueberschufi der Reichspost- und
Telegraphenverwaltung ?). Nach Bestreitung ihrer Schuldver-
pllichtungen, sowie Verwaltungskosten verfiigte die Eisenbahn-
schuldentilgungskommission also noch iiber 5722679 Mk.
Dieser Betrag wurde fiir Eisenbahnbauzwecke verwendet.

5. Zusammenfassung (Tabelle 7, 10 im Anhang)

Das fiir die Verzinsung mafBgebende verwendete Anlage-
kapital der im Eigentum und Betrieb des badischen Staates
befindlichen Bahnen sowie des badischen Anteils an der Main-
Neckareisenbahn, der von Preufien-Hessen verwaltet wird, be-

Mill. Mk. Rente
1898 22,2 4,54%
1904 98,2 8,27 ,
1905 21,2 418 ,

) Buchenberger, Finanzpolitik und Staatshaushalt im GroBherzog-
tum Baden 8. 127.

?) Durch das Gesetz iiber die Errichtung der Eisenbahnschulden-
tilgungskasse vom 10. September 1842 wurden die Ueberschiisse der Post-
verwaltung dieser Kasse als Dotation zugewiesen. In finanzieller Be-
ziehung ist die Postverwaltung seitdem ein Glied der Verkehrsanstalten
und gilt ihr UeberschuB als Deckungsmittel der Erfordernisse der Eisen-
bahnschuld. Seit 1870 iiberlieB Baden die Verwaltung des Post- und
Telegraphenwesens dem Reiche. Bis 1880 war Baden vertragsmiiBig vom
Reich ein jihrlicher Mindestanteil am Reichspost- und Telegrapheniiber-
schuB von 800000 Mk. garantiert worden. Von 1880 ab nahm es an
Ueberschul nur nach MaBigabe seiner Bevilkerung teil. Infolge der er-
hohten Einnahmen wurde 1889 der Anteil auf 500 000 Mk. erhht. Seit-
dem ist der gleiche Betrag jihrlich an Baden iiberwiesen worden. Be-
kanntlich wird ein Teil des Bedarfs der Reichspostverwaltung, nimlich
die Traktionskosten der Postwagen, nicht bei den Betriebsausgaben der
Reichspostverwaltung, sondern bei denen der Eisenbahnbetriebsverwaltung
(Badens) unausgeschieden mit verrechnet. Die Postaversa stellen also
zufiillig ungefihr eine nachtriigliche Vergiitung der Reichspostverwaltung
fiir vorherige unentgeltliche Leistungen der badischen Bahnverwaltung dar.
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lief sich fir 1906 auf 691 369 884 Mk., welche sich durch die
Ueberschiisse dieser Verkehrsanstalten in Hohe von 29 596 045 Mk,
mit 4,28 verzinsten. Beriicksichtigt man nur die im Eigen-
tum und Betrieb des Fiskus befindlichen Bahnen, so betrug die
Rente 4,18°)07) (obiges Anlagekapital abziiglich 9 221230 Mk.
fiir die Main-Neckarbahn in Beziehung gesetzt zu dem Ueber-
schuf dieser Bahn mit 1061 783 Mk.). FEine héhere Rente
hatten, wenn man des richtigen Vergleichs wegen nach ein-
heitlichen Grundsiitzen den UeberschuB feststellt, von den
groBeren deutschen Staatsbahnen die preuBisch-hessische Gemein-
schaft mit 6,96% (7,49% in der Reichseisenbahnstatistik),
Sachsen mit 5,24 % und die Reichseisenbahnen mit 4,68 %o.
Hinter Baden blieben mit der Rente zuriick die wiirttembergischen
Bahnen mit 8,23 % (3,37 %) und die bayerischen mit 3,16 %o
(3,79%). Diese Zahlen sind gewonnen, indem der Ueberschuf
aus dem Betriebe aller Bahnen einer Verwaltung jeweils, um
ein vollstéindiges Bild der finanziellen Ergebnisse zu bekommen,
zu dem von jeder Verwaltung fiir siimtliche in ihrem Eigen-
tum befindlichen Bahnen in Beziehung gesetzt ist; indem
ferner die Pensionen ebenso wie in Baden auch in Bayern,
Preufien und Wiirttemberg ganz in die Rechnung des Eisen-
bahnbetriebs eingestellt wurden, und indem weiter bei Bayern

) Von 4,18° ist die Rente nach dem inzwischen versffentlichten
neuesten XXVIIT. Band der Reichseisenbahnstatistik im Rechnungsjahre
1907 auf 3,90°% herabgegangen. Von 28,5 Mill. Mk, im Jahre 1906 ist
der Ueberschuf der im Eigentum und Betrieb des badischen Staates be-
findlichen Eisenbahnen auf 27,5 Mill. Mk. im Jahre 1907 gefallen. Die
Betriebseinnahmen stiegen zwar von 95,48 auf 101,20 Mill. Mk., die Be-
triebsausgaben aber von 66,98 auf 73,62 Mill. Mk. Der Betriebskoeffizient
stieg in der gleichen Zeit von 70,15 auf 72,75%. Nach den Rechnungs-
ergebnissen des Jahres 1908 (der dieses Jahr behandelnde Band der
Reichseisenbahnstatistik ist noch nicht erschienen) hat sich die finanzielle
Lage des Haushaltes der badischen Staatseisenbahnen weiter verschlechtert.
Betrug der Ueberschufi der badischen Staatsbahnen einschlieflich des
Anteils am Ueberschuf der Main-Neckarbahn im Jahre 1906 29,6 Mill. Mk.,
1907 28,3 Mill. Mk., so erreichte er 1908 mit 14,06 Mill. Mk. nicht ein-
mal die Hiilfte des Ueberschusses des Vorjahres. Diesem finanziellen Er-
gebnis gegeniiber betrug der Bedarf der Eisenbahnschuldentilgungskasse
fiir 1908 an Passivzinsen, planmiifiger Tilgung und Verwaltungsaufwand
26,4 Mill. Mk. — also ein Minus von 11,8 Mill. Mk,
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der Ueberschuf um den Pachtzins, den es fiir dem Fiskus ge-
horige Bahnstrecken als Verzinsung und Tilgung in der
Rechnung des Eisenbahnbetriebs verausgabte, erhoht wurde.

Die Ablieferung der Verkehrsanstalten iiberstiegen den ge-
samten Bedarf der Eisenbahnschuldenverwaltung in Baden derart,
daB noch 3156 075 Mk. fiir Eisenbahnbauzwecke Verwendung
finden konnten. In Baden wirtschafteten demnach die Staats-
bahnen im Rechnungsjahre noch mehr aus ihrem Betrieb heraus,
als zur Bestreitung des Bedarfs der Eisenbahnschuldentilgungs-
kasse notig war. LiBt sich das auch von den deutschen Ver-
waltungen sagen, deren Rente hinter der badischen zuriick-
blieb? In Bayern wurde der um die Pensionen fiir die Staats-
bahnbediensteten verminderte Ueberschuf von 52 Mill. Mk. zur
Deckung der’ Verzinsung und Verwaltung der Eisenbahnschuld
verwendet.  Dafiir waren erforderlich von diesem Betrag
47,269 Mill. Mk. Mit den noch verbleibenden 5,163 Mill. Mk,
UeberschuB wurde nicht getilgt. Damit hiitte man eine Til-
gung der Eisenbahnanlehensreste nach dem Stand vom 1. Januar
1906 mit 0,35 % vornehmen konnen.

In Wiirttemberg reichte der Ueberschuff, wenn er um die
in der Rechnung des Eisenbahnbetriebs nicht verrechneten Pen-
sionen mit 412 150 Mk. vermindert wird, nicht aus, um die fiir
die Eisenbahnschuld erforderliche Verzinsung (17,903 Mill. Mk.)
und Tilgung (4,298 Mill. Mk.) im Betrage von 22,201 Mill. Mk.
gegen 21,787 Mill. Mk, Ueberschufi zu bestreiten.
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Kritische Bemerkungen zu der amtlich
verdffentlichten Darstellung der Rentabilitit

1. Ermoglicht die Buchfithrung nach dem Kameralstil
eine genane Kontrolle des wirtschaftlichen Erfolges?

Die Rente des offentlichen Hisenbahnunternehmens wird
jeweils dadurch festgestellt, daf man das zur Verzinsung maB-
gebende verwendete Anlagekapital in Beziehung setzt zu dem
Ueberschufl, welcher sich mittels der nach dem Kameralstil
aufgestellten Eisenbahnbetriebsrechnung ergibt. Diese Buch-
fithrung nach dem Kameralstil, welche bekanntlich in einer
einfachen Zusammenstellung der Einnahmen und Ausgaben,
die innerhalb einer Wirtschaftsperiode tatséichlich anfallen, be-
steht, weist darum immer nur den Betriebsiiberschuf aus, das
ist den Unterschied zwischen Einnahmen und Ausgaben. Sie
weist nicht aus das Geschiiftsergebnis, das sich aufer dem
eigentlichen Betriebe auch noch aus anderen Umstinden, z. B.
durch Wertveriinderung der Vermigensobjekte, ergeben kann.
Wie ist die fiir das Etatsjahr festgesetzte Aufgabe der Ver-
einnahmung und Verausgabung erfiillt worden? oder mit anderen
Worten, der Vergleich der tatsiichlichen Vorgiinge des Istetats
mit dem Solletat, die Kontrolle der EtatsmaBigkeit, das ist der
Zweck der kameralistischen Buchfithrung. Aus der Kameral-
buchfithrung geht sehr iibersichtlich hervor, ob Soll- und Ist-
etat sich decken, und inwieweit sie sich decken; sie triigt der
Tatsache Rechnung, dafl Verwaltung und Kassefithrung sich
nicht in einer Hand befinden, und vor allem dem Rechte der
Volksvertretung auf Genehmigung der Ausgabe und Bewilli-
gung der Einnahme, insbesondere der Steuern, als der Haupt-
einnahme. Fiir jene Verwaltungszweige, die nicht wirtschaft-
liche, auf Gewinn gerichtete Unternehmungen, also keine dffent-
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lichen Erwerbseinkiinfte erzielen, welche vielmehr Leistungen
produzieren, die keinen Marktwert haben, eignet sich die
kameralistische Buchfithrung. Die Geschiftsvorfille werden
durch sie iibersichtlich gemacht, auch die Kassenbestéinde, in
manchen Fillen wird auch das offentliche Sachvermégen nach
dem Anschaffungswert gebucht. Aber diese GrioBen werden
nicht zwecks Kontrolle des Erfolges simtlich in fortlaufende
Beziehung gesetzt. Insbesondere fehlt eine Beziehung zwischen
den Kinnahmen und Ausgaben einerseits und den Vermogens-
bestinden anderseits.  Letztere miissen hinsichtlich ihres
Geldwertes einer genauen Aufnahme (Inventur) unterzogen
werden, wenn anders die exakte Feststellung des Erfolges nicht
Gefahr laufen soll.

Ersieht man aus einem durch den Kameralstil gewonnenen
Abschlufi, mit welchem Erfolg oder MiBerfolg ein Unternehmen
innerhalb einer Wirtschaftsperiode gearbeitet hat, welches
Vermdgen es besitzt, welche Aktiva, Passiva und demgemiB
welches Reinvermigen? LiBt sich itber den Wert der Staats-
bahnen — wohl kann ermittelt werden, wieviel Kapital ins-
gesamt in den Eisenbahnen investiert ist — etwas Zuverlissiges
sagen, wenn die Kameralbuchfithrung?) Abschreibungen nicht
kennt? Die Bilanz mit dem dazu gehérigen Gewinn- und Ver-
lustkonto beantwortet alle diese Fragen, welche fiir die Beur-
teilung des wirtschaftlichen Erfolges eines Unternehmens von
Bedeutung sind ?). Das Staatsbahnunternehmen wirtschaftet
nur mit einem Betriebsvermgen, d. h. nur mit einem Bestand-
teil des offentlichen Sachvermégens; mit den Ein- und Aus-

) Die Anwendung der doppelten kaufmiinnischen Buchfiihrung bei
einer Gffentlichen Erwerbsunternehmung, wie bei den badischen Staats-
eisenbahnen, bedeutet Riickschritt zum Nettoetat, d. h. die Betriebsein-
nahmen werden abziiglich der Betriebsausgaben In das Budget eingestellt,
bedeutet also Verletzung des Bruttobudgets. Der Staat miiBte in diesem
Falle der kaufminnischen Buchfiihrung kundiges Personal zur Verfiigung
haben, wihrend er sonst nur des Kameralstils kundiges Personal braucht,
weil beim Hauptstaatshudget keine Voraussetzungen obwalten, fiir die
eine Rechnungsstellung nach kaufménnischen Grundsiitzen zwingend sind.

?) Die Geschiiftsberichte der Lokalbahn-Aktiengesellschaft in Miinchen
geben z B. in Bilanz, Gewinn- und Verlustkonto auf diese Fragen in
kurzer Zeit Antwort.
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gingen der Kasse befaft sich die Kameralbuchfithrung, jedoch
nicht mit siimtlichen anderen Vermdgensbestandteilen und ihrem
Einfluf auf daf Gesamtvermégen. Und nur dadurch, daB jede
tatsiichliche Verinderung von Bestandteilen des Vermdgens
hinsichtlich ihrer Wirkung auf das im Unternehmen steckende
Kapital untersucht wird, ist eine genaue Feststellung des wirt-
schaftlichen Erfolges moglich.

2. Die Erneuerung der baulichen Anlagen und Fahrzeuge

Allgemeines

Am Eisenbahnanlagekapital erfolgt durch den Gebrauch der
baulichen Anlagen und Fahrzeuge eine Wertverminderung ge-
nannter Vermdgensobjekte gegeniiber dem Anschaffungs- oder
Herstellungswert. Trotz aller Reparaturen werden Vermégens-
objekte, wie Lokomotiven, Lastwagen etc., im Lauf der Zeit
vollig oder fast vollig gebrauchsuntauglich und ihr Wert ,in-
folgedessen auf einefi geringen Betrag herabgemindert, bisweilen
bis hart an die Grenze der Wertlosigkeit® ). Eine Lokomotive
,wird nach Ablauf eines bestimmten Zeitraumes* — Qualitiit
des Vermogensobjektes und Art des Betriebes spielen dabei
eine Rolle — ,nicht mehr benutzungsfihig sein“?), Threm
urspriinglichen Anschaffungswert wird nurmehr der Schrott-
wert, d.h. der VerduBerungswert des Vermégensobjektes, wenn
es im Betriebe keine Verwendung mehr finden kann, gegen-
itherstehen. Die Differenz zwischen beiden Werten bildet die
allméhliche Abnutzung. ,In Ermanglung eines Erneuerungs-
fonds, der bei den deutschen Staatsbahnen bekanntlich nicht
gefithrt wird, muB der Geschiftsmann nach gesetzlicher Vor-
schrift Abschreibungen vornehmen, d. h. die Werte, die durch
den Gebrauch der Anlagen und Fahrzeuge dem Unternehmen
entzogen und nicht ohne weiteres ersetzt sind, als Ausgabe-
posten in der Betriebsrechnung buchen und in der Bilanz von
den Aktiven in Abzug bringen®?). Bei Feststellung der Ab-

') Simon, Bilanzen der Aktiengesellschaften 8. 381, 382.
?) Stein, Betriebskoeffizient und Rentabilitit im Archiv fiir Hisen-
bahnwesen Jahrg. 1908, 8. 11.
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schreibungen handelt es sich immer um Schitzungen, weswegen
eine vollstindige Genauigkeit, der Wirklichkeit entsprechend,
nicht erreichbar ist. Wird nicht sehr vorsichtig geschiitat,
so wird der schlieflich ermittelte Reinertrag der Wirklich-
keit gegeniiber meistens zu hoch sein, Wo, wie bei den Eisen-
bahnen hoherer Ordnung, auf Grund jahrelanger Erfahrungen
fir die Hthe der Abschreibungen sich eine festere Grundlage
hat finden lassen, als bei vielen anderen Unternehmungen, wird
wohl die Schiitzung der Wirklichkeit ziemlich nahe kommen
konnen. Statt durch Abschreibungen kann die Erhaltung des
dem Unternehmen dienenden Vermégens auch so vorgenommen
werden, daf man den Herstellungs- oder Erwerbspreis voll
in die Aktiva und dagegen die Abnutzungssumme in die Passiva
einsetzt. Wenn man die dem Unternehmen durch den Betrieh
entzogenen Werte auf diese Weise ersetzt, so dotiert man einen
Erneuerungsfonds. Dieser »ist ein der Bewertung dienender,
den auf der Aktivseite vorgenommenen Wertansatz eines Ver-
mogensgégenstandes beschriinkender Posten®!). Wenn die
Praxis nach diesem Verfahren handelt, so geschieht das im
Interesse der Klarheit der Bilanzen. Bei Abschreibungen ergibt
sich aus der Bilanz weder der urspriingliche Erwerbspreis fiir
das betreffende Vermogensobjekt, noch die im Laufe der Zeit
auf dieses in die Bilanz gestellten Abnutzungsbetriige. Dotiert
man aber einen Erneuerungsfonds, ,so ergibt der Wertansatz
auf der Aktivseite den urspriinglichen Erwerbspreis, wiihrend
aus dem Erneuerungsfonds die siimtlichen hisher beriicksichtigten
Abnutzungsbetriige erhellen® 2),

Erneuerungsausgabe bei den badischen
Staatsbahnen

Die badischen Staatsbahnen veréffentlichen bekanntlich keine
Bilanz, kein Gewinn- und Verlustkonto, wo die Wertverluste,
welche die Vermdgensobjekte durch den Verbrauch erfahren
haben, erscheinen, sei es als Abschreibung oder als Erneue-

1) 8imon, Bilanzen ete. S. 130.
?) Simon, ebenda S. 131.
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rungsfondsdotation. Wie ersetzt man nun in der Rechnung des
Eisenbahnbetriebes die Wertverluste der 6ffentlichen Vermégens-
objekte? In den allgemeinen Vorschriften fiir die Anwendung
des Normalbuchungsformulars heifit es unter V: Zu den Aus-
gaben des Betriebs gehdrt auch die vollige Instandhaltung der
Bahnanlagen und der Fahrzeuge, einschlieflich deren Erneuerung
im Falle des Abganges. Wie betitigt nun die Eisenbahn-
verwaltung diese Vorschriften, wenn sie sich der Kameralbuch-
filhrung ohne Inventur und ohne Inbeziehungsetzung von Ein-
nahmen und Ausgaben zu den gesamten 6ffentlichen Eisenbahn- -
vermigen bedient?

Die Unterhaltungs- und Erneuerungsausgaben werden in
der Betriebsrechnung im allgemeinen nicht voneinander getrennt
ausgewiesen!), Darum mufi man die Vermégenswerte, welche
dem Offentlichen Unternehmen durch den Betrieb entzogen und
wieder zugefithrt werden, ,nach dem gesamten Wertverlust® *)
berechnen, den die baulichen Anlagen und Fahrzeuge im Rech-
nungsjahr erfahren haben.» Auf der andern Seite hat man ,bei
Ermittlung der wieder zugefithrten Werte auch den tatsichlichen
Aufwand fiir gewohnliche Unterhaltung zu beriicksichtigen® ?).
Der private Unternehmer unterscheidet in der Regel zwischen
gewdhnlicher Unterhaltung auf der einen und Erneuerung auf
der andern Seite. Die gewdhnliche Unterhaltung wird jihrlich
gleichmiBig vorgenommen und als solche ohne weiteres auf das
Betriebskostenkonto gebucht. Die Lokalbahnaktiengesellschaft
in Miinchen z. B. nimmt die Unterhaltungsausgabe der Ver-
mogensobjekte auf das Betriebskostenkonto, Zum Zweck der
Erneuerung des Oberbaues und der Betriebsmittel wird ein
Erneuverungsfondskonto aus dem Betriebseinnahmekonto dotiert

1) Nur bei den Fahrzeugen kann der Unterhaltungsaufwand im ge-
wohnlichen Sinne festgestellt werden. Die Reichsstatistik (Tabelle 17)
unterscheidet niimlich bei Nachweis der Unterhaltungskosten zwischen
dem Gesamtaufwand und den Kosten ganzer Fahrzeuge., Der Unter-
haltungsaufwand im gewdhnlichen Sinne ergibt sich, wenn die letateren
von dem ersteren abgezogen werden. Danach verausgabte auf jede Mark
der Herstellungskosten der Fahrzeuge Baden fiir gewthnliche Unterhaltung
rund 5 Pf.

?) Stein, 8

1
% %) Stein, 8.1
o2

3.
3.
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(vgl. dazu die im Geschiiftsbericht dieser Gesellschaft versfent-
lichte Bilanz mit Glewinn- und Verlustkonto).

Hinsichtlich der Erneuerung der fiskalischen Vermogens-
objekte bestand nun im Rechnungsjahr 1906 folgende Praxis:
in der Rechnung des Eisenbahnbetriebes erscheinen nur die
Kosten der Erneuerung jener baulichen Anlagen und Fahrzeuge,
welche fiir den einzelnen Gegenstand 50 000 Mk. nicht iiber-
stiegen (seit 1908 100 000 Mk.). Alles, was diesen Betrag
tiberstieg, wurde ins Baubudget!) verwiesen. In der Betriehs-
rechnung erscheint daher nur ein Teil der Erneuerung. Warum
wachsen nun die Werte kleinerer und erheblicherer Erginzungen,
die 50 000 Mk. fiir den einzelnen Gegenstand nicht iibersteigen,
dem Anlagekapital nicht zu? Obwohl das eigentlich doch, da
es sich ja um vollstindig Neues, nicht aber um Erneuverung
schon vorhandener Objekte handelt, der Fall sein miifte. Diese
Kapitalinvestitionen wachsen dem Anlagekapital nicht zu, weil
sie zum Ausdruck bringen sollen, daB die Erneuerungsausgabe
aus Baufonds eigentlich keine Kapitalinvestition ist, Sie soll es
erst dadurch werden, daB die aus Betriebsfonds erstellten Kapital-
investitionen (eben jene kleineren und erheblicheren Ergiinzun-
gen) statt ihrer als Erneuerungsausgabe verrechnet werden.
Die Verwaltung bestreitet nur die angefiihrten kleineren Aus-
gaben aus laufenden Einnahmen. GriBere Ausgaben werden
aus auferordentlichen Mitteln bestritten. Die Verwaltung hilt
also die Mitte ein zwischen dem Rentabilititsprinzip (Ueber-
weisung all jener Ausgaben auf den auBerordentlichen Etat im
Interesse der Erzielung groBtmoglicher Rente) und jener Praxis,
die diese Ausgaben ganz aus ordentlichen Mitteln bestreitet.

Bei der Ermittlung des rechnungsmiifiigen Aufwandes der
dem Eisenbahnunternehmen fiir die Abnutzung wieder zu-
gefithrten Vermégenswerte st zuniéichst unbedenklich davon
auszugehen, daB unter den Ausgaben der Betriebsrechnung
hier nur in Betracht kommen:

a) die Unterhaltung und Erginzung?) der Ausstattungs-
gegenstinde (Titel V, Pos. 1:890 498 Mk.),

') Baubudget soviel wie auBerordentlicher Risenbahnetat.
?) Ergiinzung nach der Verwaltungspraxis soviel wie Erneuerung.
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b) die Unterhaltung, Erneuerung und Erginzung?!) der
baulichen Anlagen (Titel VI: 10 509016 Mk.).

¢) Die Unterhaltung, Erneuerung und Erginzung?!) der
Fahrzeuge und maschinellen Anlage (Titel VII: 7621 634 Mk.).
Indessen decken die in diesen Positionen aufgefiihrten Ausgaben
sich doch nicht ganz genau mit den dem Unternehmen zu-
gefithrten Werten. Denn sie umfassen auch solche Leistungen,
die nicht dem Bahnunterrehmen selbst zugute kommen, sondern
fiir fremde Auftraggeber ausgefithrt werden® 2). ,Dazu kommt,
daf neben diesen Leistungen fiir dritte von den zugefiihrten
Werten noch die veriiuferten und dadurch dem Betriebe ent-
fremdeten Altmaterialien in Abzug zu bringen sind“?®). Diese
spielen im Einnahmebudget der Verwaltung keine ganz un-
wichtige Rolle. Von den zugefithrten Werten sind also die
Betriige fiir die Vergiitung fiir die in den Werkstitten aus-
gefithrten Arbeiten (Titel III der Betriebseinnahme Position 4 :
342 546 Mk.) und die Ertriige aus dem Verkauf und der Ab-
gabe von Materialien und Materialabfillen, also aus VeriuBe-
rung (Titel V der Betriebseinnahme Position 1, 1822 535 Mk.)
in Abzug zu bringen. Der so ermittelte verrechnete Aufwand
der dem Unternehmen fiir die Abnutzung einschlieflich der
Unterhaltung wieder zugefithrten Werte belief sich fir Ende
1906 auf 15 856 077 Mk. :

Stand nun dieser Unterhaltungsaufwand zum Unterhaltungs-
bediirfnis in angemessenem Verhiltnis? Fiir die Héhe dieses
Bedarfs ist es von Bedeutung, ,wie stark die Ausnutzung der
zu .unterhaltenden Anlage und Betriebsmittel (Fahrzeuge) ist.
Allerdings richtet sich der Aufwand nicht genau nach dem
Benutzungsgrade, da neben der eigentlichen Betriebsabnutzung
des Oberbaues, der Betriebsmittel (Fahrzeuge) etc. auch die
Natureinfliisse eine Rolle spielen, und da ferner zwar nicht
Unterhaltung im engeren Sinne, wohl aber die Erneuerung’
unter Umstiinden vor der eigentlichen Abnutzung erforderlich
wird, ndamlich wenn der stirker gewordene Betrieb umfang-

) Ergiinzung nach der Verwaltungspraxis soviel wie Erneuerung.
%) Stein, 8. 13.
%) Stein, 8, 14.
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reichere oder leistungsfihigere Anlagen notwendig macht oder
sonst die Anspriiche groBer geworden sind“?). Nach der an-
gefiihrten Berechnung wurde nun fiir jede Mark des Baukapitals
fiir Unterhaltung im weiteren Sinne verausgabt in Baden 1906
2,25 Pf., Preufen-Hessen verausgabte 4,17 Pf., die Reichseisen-
bahn 3,57 Pf., Bayern 2,40 Pf.,, Sachsen 1,92 Pf. und Wiirttem~
berg 1,84 Pf. Man kann nun einwenden, in den Baukosten
stecken auch Betrige (Aufwand fiir Grunderwerb, Verwaltungs-
kosten, Insgemein), welche auf die Unterhaltung in der Regel
itberhaupt keinen Einflu ausiiben; diese wiren somit aus der
Rechnung auszuscheiden. Wenn man aber bedenkt, daf das
prozentuelle Anteilverhiltnis jener Betriige nur zwischen 14%
und 179% bei den verglichenen Verwaltungen?) schwankte, so
brauchen jene Betriige nicht aus der Rechnung ausgeschieden
zu werden, Verfolgt man die angefiihrten Daten fiir Baden
einige Jahre zuriick, so wird die Unterhaltungsstirke der Jahre
1900—1902 nicht wieder erreicht. Und dies, trotzdem der
Verkehr an Intensitit zunahm, Ueberschuff und Rente seit 1902
stiegen. Der Ueberschufl stieg von 13,93 Mill. Mk, im Jahre
1902 auf 28,50 Mill. Mk; die Rente hatte 1902 nur 2,36 %
betragen; dann 3,63%, 4,16°%, 3,82% und 4,18%. Die
preuBisch-hessische Gemeinschaft fillt durch die Héhe ihrer
Zahlen auf. Auf jede Mark des Baukapitals betrug némlich
der jihrliche Unterhaltungsaufwand in Pfennig im Jahre

1906 1905 1904 1903 1902 1901 1900 .-3'#!'_;.'.’};:92
in Baden . . . . 225 233 194 207 270 259 264 2,26
PreuBen-Hessen . 4,17 386 3,58 348 348 338 3,50 354

, ElsaB-Lothringen 3,57 343 3,07 296 286 3,07 279 3,11
, Bayern. . . . 240 229 231 216 187 239 249 2,24
, Sacheen . . . 1,92 193 1,70 1,66 184 241 254 2,00

Wiirttemberg. . 1,84 1,87 1,81 1,79 1,75 1,8 1,98 5,84

Hialt man mit Stein die preufisch-hessische Gemeinschaft
fir den Normaltypus der deutschen Staatsbahnverwaltungen,
nach welchem die Stirke des Unterhaltungsaufwandes bei den
iibrigen Bahnen mit einiger Sicherheit zu berechnen ist, so

1) Stein, 8. 18.
?) Obne Schmalspurbahnen.
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hitte in Baden im Rechnungsjahr 1906 der Unterhaltungs-
aufwand473 %l mehr betragen miissen, statt 2,25 Pf. auf jede
Mark des Baukapitals 3,89 Pf.; 5149 639 Mk. hitte der Ist-
aufwand fiir Unterhaltung mehr hetragen miissen. Die Rente
wiire dann um 0,80 % kleiner gewesen. Den héchsten Fehl-
betrag berechnet Stein fiur Wirttemberg mit 0,93%. Seine
Bahnrente!) siinke um 1%, Bayern hitte 0,82 % mehr Auf-
wand und eine um 0,66 % geringere Rente !). Sachsens Minus
wire dem badischen gleich, seine Rente um 0,789 kleiner.
Mit 0,43 % wiire das Minus bei der Reichseisenbahn am kleinsten
deren Rente um 0,68 % siinken.

Hinsichtlich der Erneuerungen sei hier noch bemerkt, daB
dadurch, daB die erneuerten Betriebsmittel durchweg wertvoller
als die alten ausgeschiedenen sind, am Anlagekapital materielle
Veriinderung eintreten, die zahlenmiBig nicht zum Ausdruck
kommen. Den urspriinglichen Anschaffungswert eines Ver-
mogensobjektes hiilt man niimlich bei der Erneuerung desselben
durch ein wertvolleres fest. Ohne Inventur, welche regelmiiBig
nach dem Anschaffungswert erfolgt, und die iibrigens auch bei der
kameralistischen Buchfithrung vorgenommen werden kann, ist
eine der Wirklichkeit entsprechende Bewertung des Anlage-
kapitals kaum moglich. Dies hat zur Folge, daf die Rente,
welche die Verwaltung errechnet, den Tatsachen nicht voll
gerecht wird.

3. Ist die Rente des iffentlichen Betriebes identisch mit
der eines privaten Unternehmens?

Vergleichen wir einmal, um die Ertragsfihigkeit besser
beurteilen zu konnen, die Rente der badischen Staatshahnen
mit dem Ertrage, den ein privates Unternehmen als Rente ver-
tffentlicht.

Fiir den Uebergang von Liegenschaften an den Staat wird
bekanntlich keine Abgabe erhoben. Demzufolge hat der Fiskus,
wenn man fiir die Zeit von 1838—1906 eine durchschnittliche
Liegenschaftsabgabe von 2 2 % vom Werte des iibergegangenen

!) Nach dem fiir Vergleiche korrigierten RechnungsabschluB.
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Grundeigentums annimmt, einem Privatunternehmer gegeniiber
seinen Grunderwerb sich billiger verschaffen kinnen, Jedoch
wird das Anlagekapital in seiner Hohe dadurch nicht sehr
wesentlich verdndert, weil es sich um keine grofien Betrige
handelt.

Aus der Steinschen Untersuchung haben wir gesehen, daB
fir Baden im Rechnungsjahr 1906 der verausgabte Unterhal-
tungsaufwand im weiteren Sinne hinter dem Unterhaltungs-
bediirfnis zuriickblieb. Nicht der gesamte Wertverlust, den
die baulichen Anlagen und die Fahrzeuge durch den Gebrauch
erfuhren, ist wieder ersetzt worden; es wurde ein Minus am
Unterhaltungsaufwand von 5149 639 Mk. festgestellt. Hitte
der Unterhaltungsaufwand dem Unterhaltungsbediirfnis voll
entsprochen, so hitte die Verwaltung statt einer Rente von
4,18 % nur eine solche von 3,37 % erzielt, das heifit eine um
0,81% geringere Rente. Verglichen mit der Rente eines pri-
vaten Unternehmens ist die des 6ffentlichen Betriebes eigentlich
zu giinstig. Denn der private Unternehmer wiirde, wenn er
sich keiner Illusion iiber seine Vermdgenslage hingeben will,
alle dem Unternchmen durch den Betrieb entzogenen Werte,
soweit er sie ermitteln kann, im Interesse nachhaltiger Er-
tragsfihigkeit stets wieder ersetzen, ehe ein Gewinn verteilt
wird.

Dann, wenn wir mit dem Vergleich fortfahren, taucht die
Frage auf, wie hiitte der offentliche Betrieb rentiert, wenn er
wie ein Privathetrieb zu den offentlichen Lasten herangezogen
worden wire? Bringen wir in Ansatz, was der &ffentliche Be-
trieb im Rechnungsjahr an staatlicher Gewerbe- und Ein-
kommensteuer ') zu entrichten gehabt hiitte, so hiitte der von
der Verwaltung berechnete Ueberschuf fiir die im Eigentum
und Betrieb des badischen Fiskus befindlichen Staatsbahnen
statt 28,50 Mill. Mk, nur 26,32 Mill. Mk. betragen. Bringt
man die Gemeindeumlagen fiir Gewerbe- und Einkommen-
steuer mit 73°o %) Zuschlag zu den staatlichen Steuern in

') Fiir die Budgetperiode 1906/07 wurden erhoben: von 100 Mk. Ge-
werbesteuerkapital 15 Pf., von 200 000 Mk. Einkommen und mehr 4,20 %.
*) Die Solleinnahmen an staatlichen Gewerbesteuern betrugen fiir 1906

Miiller, Die Rentabilitit der GroBh. bad. Staatseisenbahnen 4
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Ansatz, so kommen zu den &ffentlichen Lasten noch
1,59 Mill. Mk. hinzu. Die offentlichen Lasten wiirden also
insgesamt den rechnungsmiifigen Ueberschuf um 3,77 Mill. Mk.
verringern, Statt 28,50 Mill. Mk. UeberschuB ergiibe sich nur
ein solcher von 24,73 Mill. Mk. Durch die &ffentlichen Lasten
sinke die Rente von 4,18% auf 3,62%. Die Steuern im Be-
trag von 8,77 Mill. Mk. hitte der Fiskus groBtenteils zahlen
konnen. Die Ueberschiisse der Verkehrsanstalten betrugen nim-
lich nach Deckung des Bedarfs fiir den gesamten Schuldendienst
3,15 Mill. Mk.

Eine Aktiengesellschaft hat nach den Bestimmungen des
Handelsgesetzbuches, ehe sie zu einer Verteilung des Ertrages
schreitet, noch einen Rerservefonds mit mindestens 5% des
Rohertrages abziiglich der Betriebsausgaben und Abschrei-
bungen wenigstens solange zu dotieren, bis derselbe 10% des
Aktienkapitals betrigt. BEhe eine Dividende zur Verteilung
kiime, wiren vom Ueberschuf des offentlichen Unternehmens
noch 1,25 Mill. Mk. in diesen Fonds abzufiihren, wenn der
offentliche Betrieb hinsichtlich seiner Ertragsfihigkeit mit einer
Aktiengesellschaft verglichen wiirde. Der Ueberschufi, wie
jhn die Verwaltung ausweist, séinke, wenn man die ange-
filhrten Steuern und die Reservefondsdotation in Ansatz
bringt, auf 23,48 Mill. Mk. Die Rente sinke von 4,18 %o
auf 3,44 %.

Von einer Aktiengesellschaft erwartet man, daf sie an
die leitenden Beamten und an den Aufsichtsrat Tantiemen
zahlt. Solche Gewinnanteile fallen der Staatsbahnverwaltung
nicht zur Last.

Fassen wir zusammen: verglichen mit einem privaten Unter-
nehmen hitte der offentliche Betrieb aus dem Ueberschuf
leisten miissen:

1,86 Mill, Mk., an staatlicher Einkommensteuer 13,75 Mill. Mk., zusammen
15,62 Mill, Mk, Die Solleinnahme an gemeindlichen Gewerbesteuern
5,48 Mill. Mk., an gemeindlichen Einkommensteuern 5,97 Mill. Mk., zu-
sammen 11,45 Mill, Mk. = 73% der staatlichen angefithrten Steuern.
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1: Oeffenthohie Lasbomic v v v o 0 o v s v ST Ml
2. Einlagen in den Reservefonds . . . . . . . . 125 , =
3. Das Minus fiir zu gering bemessene Erneuerungen 5,14 , -

zusammen 10,16 Mill. Mk.

Der rechnungsmifige UeberschuBf wiirde sich statt auf
28,50 Mill. Mk. nur auf 18,34 Mill. Mk. belaufen. Statt der
Rente von 4,180 ergibe sich nur eine Verzinsung des An-
lagekapitals von 2,69 %.



Anhang

Tabelle 1

Die bedeutenderen Strecken des badischen

Staatsbahnsystems
T T 5
E':I:;l ;'ni:; Brbnfivon . v -4 . . nach La;;ge
km
(18383—)1855 | Mannheim—Heidelberg—Basel . . . . . 270
1844 Appenweier—Kehl . : 14
1863 Karlsruhe—Mithlacker . . . . . . . . 44
1863 Bagel—Konstanz . . . . . . . . . . 145
1866 Heidelberg—Kirchheim (Odenwaldbahn) . . 138
1867 Mannheim—Mitte Rheinbriicke . . 1
1870 " — Schwetzingen—Karlsruhe (Rhein-
TR R e 61
1873 Offenburg—Singen (Schwarzwaldbahn) . . 150
Zusammen 823

Diese Strecken bildeten Ende 1906 49,18% der Eigentumslinge
mit 1673,55 km (ohne die 38,68 km badischen Anteil an der 1846 er-

offneten Main-Neckareisenbahn und die 27,53 km Schmalspurbahn Mos-
bach—Mudan).
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Tabelle 2

Staats- und Privathbahnen

Nach der Reichseisenbahnstatistik Tabelle 2, 30, 31

/?M Eigentumslinge aller Davon
Conden. 0l rrail dem o6ffentlichen o
lun '\ i’“"‘; 8 . e e Verkehre dienenden ; 2L K
i (t‘jrf " r{ ‘4 ({ f{fﬁﬁ{' Einanbannan Staatseisenbahnen Privateisenbahnen
ftei peledq
ei:tc.:‘i;fin.u(#l/r «} ;‘{fz_uf- auf je din B];'_roz. anf je din Ig‘roz. auf je
A (=S raleppn er Eigen- er Bigen-
babpen S0 / in km 100 qkm in km tumsléinge 100 iyl in km tumslinge 100 gkm
Staats- atler Staats- aller Staats-
gebiet Bahnen | gebiet Bahnen | gebiet
Deutschland . 5{7 919,7 10,"';" 52 624,5 90,8 10,3 5295,2 9.2 0,99
LRYY A
Badenzmdiots o8 @ i ?93;)0,9 15,2 1739,5 75,6 11,2 561,4 24,4 8,7
ElsaB-Lothringen . . . . 2022,6 13,9 18159 90,8 12,5 206,7 9,2 1.4
! 7476
PreuBlen-Hessen 37 866,1 10,8 35 343,6 93,5 10,1 2522,5 6,5 07
#3332
Bayern ’3?677,6 10,1 6 540,1 84,9 8,6 11374 15;1 1,5
791580
Sachsen . . 3 296,4 21,5 32174 99,7 N ) 9,0 0,3 =
2403
Wiirttemberg 2189,2 11,2 1962,7 89,2 10,0 226,4 10,8 15 |
J2%8¢

89



Nach der Reichseisenbahnstatistik Tabelle 1, 8, Spalte 19, 23, 24, Tabelle 31, Spalte 26/27, 3

Tabelle 3
Eigentums- und Betriebsliinge der sechs gréBeren deutschen Staatsbahnsysteme

Eigentumsitliinge der Von der Eigen- g E.g g e Norr_nal— und schmal- | purehschn. Be-
norma.lapung:en Staats- tumsliéinge E EJ, g a%g E-gg spur:gt: Staatsbahnen | ¢ johelinge aller
bahnen in km waren km %‘E 2e g g‘ﬂg‘?% hattenTzusammen km | Qiaatshahnen
EE | 228 |BwE Betriebslinge fiir den
fiber- davon g :';E';- 2E8F |EED im Jahres-
haupt Haupt- | Neben- E u%. Eg g E%? Eigen: ___durchsch:_13: Per- Giiter-
am B e o = tums- = Sie uter
: . bahnen |bahnen : ey | SEw| : £ sonen-
2 Dez. ein- zwei- | mehr- B S-E 2 |Eg E linge im g%’g o Eabs verkehr
1906 gleisig glelslg lglelslg E-"' E‘Eg‘ Ege ganzen EEE b (OB km
= S o "
g?dtisn : 1673551 910,04] 763,51 — | 146867 204,88 27,53% 1709,20f — | 1700,88) — 0,00 1639,40| 1 709,20

Lisal-

PLotlllsring. 1 738,24 739,74| 988,89| 9,61| 1328,86| 409,38 77,66 | 1938,01 77,66/ 1815,90| 2015,67| 3,90 1982,70| 2 015,67
reuflen-

Hessen . (85 102,65 (21 538,43|13 394,84(209,38|21 428,17|13 714,48/241,05 |34 910,65/249,74/35 348,65(35 159,74 0,70,34 097,14|34 994,79
Bayern 6500,04 | 4216,23 2283,81 — | 413380 2366,24 40,15 | 6 376,18 87,10 6 540,19 6413,28| 0,57| 6339,93| 6 389,00
%Var.ch:fn | 277482 | 1866,53| 882,55 25,73 1806,09) 968,73/442,58 | 2 789,90(433,48| 3 217,40| 8 223,38|13,5 | 3 125,54 3 223,38

irttem-

berg . 1861,51 | 187522 486,29) — | 1596,09 26545/101,28 | 1 861,51/101,28| 1962,79| 1962,79| 5,0 | 1956,43| 1 962,79

! Ohne die 88,68 km lange im Eigentum des badischen Staates, aber unter preuBisch-hessischer Ve
urige Hauptbahnstrecke der Main-Neckareisenbahn,

gleisige vollsp
Eigentum des badischen Staates befindliche,

2 Die 27,53 km Schmalspurbahn betreffen die im

Eisenbahn Mosbach—Mudau.

rwaltung befindliche zwei-

unter Privatverwaltung stehende

&Y



Tabelle 4
Das beschiiftigte Personal nach der Reichseisenbahnstatistik Tabelle 25

AnzahitdriH Von je 100 Kopfen Personal Au{ldenBKilpme]’Epr der durchschnit.tlich(eln
SESE : Avt oot oo vollen Betriebslinge waren Beamte un
amten und Arbeiter Jjeder Ar Arbeiter beschiiftigt im
auf 1 km Bahnunter- | Bahnhofs- 7
der durch- haltungs- Ab- 1 e
s schnitt- etat- diiita- Ver- and Bubie | casticany forderungs-
ahgsa ) lichen miilige | rische | Arbeiter |waltungs- s e ng 85| und Werk-
ganz vollen®) | Beamte | Beamte dienst U8 | stiitten-
Betriebs- wachungs- (begleitungs- Aot l
linge dienst dienst
) ITe ot
Baden Lowet e 24 471 14,32 25,81 10,47 63,72 0,77 2,85 7,00 3,69 i
ElsaB-Lothringen . . . 30 907 15,33 33,75 5,41 60,84 0,60 4,21 6,40 4,13 |
PreuBen-Hessen . . . || 443035 12,72 34,80 3,30 61,00 0,51 3,30 5,62 3,39
Bayern .. - . . all. 53 809 8,37 48,82 0,60 50,58 0,61 2,19 3,51 2,06
Sachsen . . . . . .} 42906 | 13,31 33,09 320 | 6371 | 076 2,83 7,10 2,62
Wiirttemberg . . . . 18 871 9,61 34,48 4,92 56,60 0,58 2,58 3,95 2,50

') EinschlieBlich des Personals der Schmalspurbahnen.
#) EinschlieBlich der jahresdurchschnittlichen Schmalspurbahnbetriebslinge.



Tabelle 5
Fahrzeunge im Rechnungsjahr 1906. Nach der Reichseisenbahnstatistik Tabelle 11, 12, 13, 14

Auf 10 km der durchschnitt-| Eigen- - 'h' ﬁ;ﬁi‘je Durch- | Die durchschnittlichen Be-
lichen Betriebsliinge kamen ggz;ig:t & c;;ﬁt;_ Betri erb?s- Sfi CI];IEB- schaffungskosten fiir
alter |linge fiir| Lade- . 2 i :
Per | Go: Logo- einer |den Per- | gewicht | ©meé (emen Per- e?:; an%
Loko- Se- | Gitter-| motive | [oko. | gomen- |fir einen| Loko- | somen- | Py
: gonen- | pick- inklusive p = - g Giiter-
motiven wagen | mender | MOfVe verkehr | Gilter- | motive | wagen | wagen
wagen| wagen : f Jahre kamen | wagen
e k5 Pliitze int Mk ME. Mk.
Baden . . 4,38 |11,07| 1,82 | 81,22 50,25 —( 16,1 501 12,95 54 215 11 229 3182
TilsaB- Lothrmgen 4,74=| 8,85 | 3,14-100,33| 52,18 15,3 395 12,38 57 872=| 12940 2993
PreuBen-Hessen . 4,56 887 | 2,37 | 90,81 | 49,40 10,5 428 13,57 = | 46912 13634~ 2837
Bayern . 2,99 8,17 | 1,86 | 45,17 | 43,53 18,9 = 348 12,38 49 181 10 668 3509
Sachsen . . . 4,61 |12,854 2,03 (105721 45,49 18,7 600 - 11,55 49 100 10 471 2643
Wiirttemberg . 3,78 9,12 | 2,00 | 49,02| 43,35 14,7 451 13,03 44 348 12 028 3593~
Tabelle 6
- Von den Baukosten der badischen Staatsbahnen kamen auf
Grunderwerb . 75193 764 Mk. Tmnspmt 424 020 842 Mk.
Erd-, Fels- und Boqchungsarbelten 100 251 455 , Stationen . . . . 103 996 996
Bnnfrledlgungen ausschlieBlich der Bahnhofe 1461326 , Wexksth.ttenan]agen : 9 843 557 ,
Wegiibergiinge . B et 35783 865 , auBerordentliche Anla,gen 26 626 133
Durchliisse und Briicken 30803 657 Fahrzeuge g 107 910423 ,
Tunnel . 3 48 339 680 Verwa.ltungskosten 23 7201851
Oberbau der freien Babn und der Stationen 120 350 238 5 Insgemein : 9309 555 .

Signale nebst den zugehdrigen Buden und
Wiirterwohnungen . . sy e LA

11 835 857
T 424020842 Mk

Baukosten im ganzen

auf 1 km lhlg(‘nt.umslal.ngu 5

705431 689 Mk.
421518 -

9%



Tabelle 7

Das Anlagekapital Ende 1906

Zusammengestellt nach der Reichseisenbahnstatistik
Tabelle 20, Spalte 3, 64, 66, Tabelle 31, Spalte 3, 26, 27

Eigentumsliinge der Eigen- Es betrug das Anlagekapital der

tumsliinge X vollspurig.| schmal- |schmalsp.| voll- und | voll- und
vo_]l- SCh'?]aI. beider | vollspurigen | Bahnen spurigen Bahnen schmalspurigen :(ﬂlﬁgé;l

spurigen | spurigen Zu- "Bahnen p:;;})' 1 k_m Brbnen er?. 1 km Bahne Bahnen pro

Bahnen | Bahnen | sammen Shptasapt tum]ggl;?;ge itherhaupt tu,ﬂﬁ%ﬁge iiberhaupt 1r.l;$s]§i;rg1§2_

km km km Mk. Mk. Mk. Mk, Mk. Mk.

Baden . . . || 1673,56Y] 27,53 | 1701,08| 690374556 | 412521 | 2231300, 81050 692 605 956 | 407 175
FlsaB-Lothringen . || 1788,24 78 1816,24 | 688395946 | 396 030 | 4155883| 53 514 692 551 829 | 381 363
] Preuflen-Hessen . 35 101,88 241 35342,88 | 9471004 210 | 269502 [17028 100 70641 | 9488032310 | 268 455
Bayern . 6 500,04 40 6 540,04 | 1671928621 | 257121 | 2011468 50099 | 1673440089 | 255893
Sachsen i 2 774,82 442,10 3216,92| 1017 121 001 | 366 554 (44 372 149| 100292 | 1061493150 | 829 031
Wiirttemberg . | 1861,52 101 1962,52| 664710936 | 357082 | 7056 219, 69670 671 767 155 | 342 214

1) Zuziiglich 9343 311 Mk. Anlagekapital auf Ende 1906 des im Eigentum des badischen Staates befindlichen, 38,68 km
langen, Anteils an der unter preuBisch-hessischer Verwaltung stehenden Main-Neckareisenbahn ergab sich fiir Ende 1906 bei
einer Eigentumslinge von 1739,76 km fiir alle badischen Staatsbahnen ein Anlagekapital von 701 949 267 Mk. oder von
403 474 Mk. pro 1 km Eigentumslinge. '



Tabelle 8

Eigsenbahnanlehensreste Ende 1906

Ende 1906 waren

noch verzinsliche Urspriinglicher
und tilgbare An- Betrag
lehensreste vor- Nennbetrag Bemverkungett
handen
X Mk. Mk.
Vom Anlehen .zu 4 % von 1859/61 I\ 12 626 116 30 857 380 konvertiert 1879 auf 3'2% l

: . R g B SN 21 342 280 52 182 766 » 1897 , 3'%,

. Pramienanleihen zu 4' , , 1867 14 628 300 36 000 000 &
. Anlehen e i SR |17 18 355 100 30 000 000 - 1897 , 8'fz,

. . L AT el 20 226 800 30 000 000 3 1897 , 3%,

8 ., ot B e (P1ETO 41 580 400 60 000 000 » 1897 , 8'fe .

X < el L R R T 63 636 100 87 500 000 . 1897 , 8%s,

; : e R {11 10 710 800 11 739 000 " 1897 , 8,

i ¥ . 8%, . 1892/94 53 272 000 56 000 000

A ; I ORI | 12 508 800 12 508 800

. - , 3%, , 1900 27 865 300 28 000 000

. . . LR 1903 56 000 000 56 000 000

% : T o R 42 000 000 42000 000

< : . 3%, o 1904 54 000 000 54 000 000

Zusammen

” 448 801 996




Tabelle 9

Stand der fundierten Anleihen nach den Rechnungsergebnissen

Fiir Eisenbahn-

Fiir die Eisenbahnanlehensreste

Eisenbahn- | Staatsschulden- | ZWecke tber- waren fiir 1906 Eisenbahn-

anlehensreste |reste iiberhaupt haupt auf- erforderlich zur betriebs-

genommene iiberschuf3

Staatsanleihen Verzinsung | Tilgung | zusammen
Mill. Mk. Mill. Mk. Mill, Mk. Mill. Mk. Mill. Mk. Mill. Mk. Mill. Mk.
Baden 446,992 448,801 645,565 16,013 10,260 26,260 28,5604

(1. Jan. 1906) | (31. Dez 1906) | (31. Dez. 1906)

Bayern 1451,419 1890,211 1661,268 47,268 0,00 47,268 61,0151
(L. Jan. 1906) | (31. Dez. 1906) | (31. Dez. 1906)

Wiirttemberg . 490,299 546,418 608,120 17,903 4,298 22,201 22,199 )
(1. April 1906 | (31. Miirz 1907) | (31. Miirz 1907)

') Zu Vergleichen korrigiert (Pensionen!) nur 52,431 und 21,787 Mill. Mk.

69



Tabelle 10

Die finanziellen Ergebnisse 1906
Nach der Reichseisenbahnstatistik Tabelle 22, Spalte 21, 95, Tabelle 23, Spalte 3

7 Betriebseinnahme Betriebsausgabe Ueberschufi
. pro 1 km J pro 1 km . pro 1 km
FHAESnEeC Betriebslinge ') SRR Betriebslinge ?) AbAcRsEs Betriebslinge )
Mk. Mk. Mk. Mk. Mk. Mk.
Reichseisenbahnen 117 625 827 58 355 85 606 348 42 470 32019479 15885
PreuBen-Hessen 1867 867 529 53124 1169773 093 33 269 698 094 436 19 855
Bayern 207 992 895 32 429 146 977 379 22 918 61015 516 9511
Sachsen . 160 577 563 49 817 105 518 682 32 735 55 058 881 17 082
Wﬁrttemberg 1 72902 230 37 142 50702 350 25 832 22 199 880 11 310
Baden . . 95489 242 55867 66984980 39191 285042622) 16676
(Mecklenburg . 16 339 078 14 940 11 053 304 10107 5285774 4833)
(Oldenburg . 14 246 501 23 762 10 600 908 17 681 3 645 593 6 081)
(zusammen 2 553 040 865 48 930 1647 217 044 31570 905 823 821 17 360)

1) Die staatlichen Schmalspurbahnen sind beriicksichtigt.
%) Der Ueberschuf betrug eigentlich 28 593 320 Mk.; obige Summe verbliecb, nachdem als vertragsmifiige Verzinsung

(4'2%ige) vom UeberschuB 89 059 Mk. der Privathahngesellschaft Appenweier—Oppenau ausbezahlt waren.

09



Tabelle 11
Personenverkehr. Reichseisenbahnstatistik Tabelle 18, Spalte 59, 60, 61, 63, 64

Anzahl der Personen- Einnahme aus der .
kilometer Personenbeférderung Jede Person 1%:: ‘};’;’;’i‘%;{f;_
Anzahl der T S auf 1 Per-| wurde linge der voll-
. ' To m der - i
beforderten _};;chsch,ﬁff_ urchschnitt- (Sonenkilo- du}'ch- sgﬁf}i sohamal
Personen iiberhaupt Eg?r"‘igb‘gfgfge itberhaupt };’:&?gh:f;}fgi meter | schnittlich | nen fir den
fiir den Per- fiir den Per- beférdert verkehy
4 sonenverkehr sonenverkehr
. Mk. Mk. Pf. km km
Baden . 44 727 305 951 622 939 580 562 27 048 047 16 501%) 2,84 21,28 1 639,40
PreuBen-Hessen | 853 994 940 | 20 079 497 881 588 875 493 545 753 14474 2,46 23,51 34 010,05
Bayern . 64 073 643 1 935 954 786 306 325 59 854 037 9471 3,09 30,22 6 339,93
Sachsen . : 81 145 826 1 705 525 292 545 674 47 523 403 15 205 2,79 21,02 3 125,54
Reichslanden . 38 187 261 867 878 050 437 842 23 656 041 11 934 2,73 22,78 1982,70
Wiirttemberg . i 51 008 165 935 651 091 478 244 23 586 910 12 056 2,52 18,34 1956,43

) Unter Beriicksichtigung der Einnahmen aus dem Gepiickverkehr und der Beférderung von Hunden ergaben sich

folgende Ziffern:

o = Hunde-
| : Gepiickverkehr bofdrderung
Mk. Mk. Mk.
Baden : 17 552 1398 189 40 241
Preufien-Hessen . 14 946 11 858 249 600 864
Bayern . 10 077 3 341 060 132 026
Sachsen . : 15 822 1 488 862 52498
Reichslanden . . 12 656 1275 904 21 746
Wiirttemberg . . 12 670 1071835 39121

19



Tabelle 12
Giterverkehr (gegen Frachtberechnung). Reichseisenbahnstatistik Tabelle 19, Spalte 161, 163, 165, 167, 168

Anzahl der Tonnenkilo- Einnahme aus Giiter- st s
Anzahl der meter gegen Fracht- beférderung gegen Jede Tonne l?c‘;::‘ ;;ri;;s:
gegen Fracht- berechnung Frachtberechnung e wurde  |lange der voll-
berechnung ro 1 lulzla gitetr pro }1 k:g dftr 1 bk durch- und schmal-
aufgegebenen| e vollen | i schnittlich | spurigen Bah-
itberhauph Betrichsld iitberhaupt Gehsl A nen fiir den
Tonnen e S befordert | Giiervorkehr
L i3 verke]}rrik i verkehr
| Mk. Mk. BE km km
Baden . . . || 17080427"| 1390428574 813 497 55 330 611 32 3727 3,98 81,64 1 709,20
Preufen-Hessen | 300 063 836 | 33 719 499 462 964 384 (1203 153 110 34 410 3,07 112,37 34 715,05
Bayern . || 22989 343 3 258 452 223 510010 124 152 712 19 432 3,81 141,74 6 389,00
Sachsen : . . || 31320774 2 068 713 830 641 784 89 510 142 27 769 493 66,03 3223,38
Reichslanden . || 36 040 948 2 536 747 630 1258 513 82 501 421 40 930 3,25 70,39 2015,61
Wiirttemberg . || 10 904 548 918 217 810 467 813 40 534 034 20 651 4,41 84,21 1 962,79
Y) Giiterbeforderung ohne Frachtberechnung ?) Unter Beriicksichtigung der Einnahme aus Beférde-
rung von Postgut und der Nebenertrige bezifferte sich die
Tonnen Tonnenkilometer Einnahme auf
in Eroz.tder in sz.t der Dio Beforde- | Die Neben-
3 samten Y en - =
borhaupt] SE2RIEEN | iherbanpt | SERAmT Wi | |mEREEEGH eoMes
=L forderung firderung | Mk. Mk.
Baden oGl 793193 4,45 63 161 959 4,35 Baden . ! 33 345 51 329 1611 356
PreuBen-Hessen 18390290 5,77 |2420 095017 6,70 Preufien-Hessen . 35 343 1324 048 31282313
Bayern 2189 602| 8,70 302 472 682 8,49 Bayern . 19 859 — 2727 914
Reichslanden - 637 385 1,74 47051760 1,82 Reichslanden . 41 865 34 120 1851 260
Wﬁrttemberg s 535 297 4,68 44 964 950 4,67 Wiirttemberg 21 373 640 826 775 080

c9



Die Einkommenbeziige des Personals nach Tabelle 25 der Reichseisenbahnstatistik

Tabelle 13

Personalausgabe gemif
Titel I, II, III,

Vii,

VII 1 der Betriebs-

Im Jahresdurchschnitt betrug

die Zahl der

Durchschnittseinkommen der

ausgabe
pro 1 km
durch- des
iiberhaupt Bﬁgﬁﬁ“ Beamten | Diiitarier | Arbeiter |zusammen| Beamten | Diitarier | Arbeiter | ganzen
Betriebs- Personals
linge
B ‘Mk. - Mk | Mk Mk. Mk.
Reichseisen-
bahnen 45198720 | 22424 | 10429,9 | 1672,74 | 18804,28| 30 906,28 2326 1485 1092 1462
PreuBen-Hessen 621 142990 | 17651 |[153 920 1482,9 1279286 (448035 1977 1724 1043 1386
Bayern 81808037 | 12876 | 26265 327 27 217 53 809 2023 1423 1073 1539
Sachsen . 61848099 | 19187 | 14183,43| 1373,30| 26 349,43| 42 906,16] 2097 1304 1099 1441
Wiirttemberg . 27856118 | 14192 7273,56) 930,13 | 10 667,06 18 870,45 2033 1526 1092 1477
Baden . 87447915 | 21910 | 6325,38| 2561,38 (15584,28(24 470,99| 2386 1323 1216 1530
(Mecklenburg- s 5400 732 4938 2 366 148 2 869 5 383 1391 1030 748 1008)
(Oldenburg . . 4 855 258 8098 668,58 1467,77| 1906,25| 4 042,60 2472 983 835 1201)
(zusammen | 886653 149 | 17291 (222 431,85| 28 817,27 (382 683,30/628 421,42 4201 1548 1059 1411)

|
(=]
w



Tabelle 14

Einkommensbeziige des Personals

Berechnet aus Tabelle 25 der Reichseisenbahnstatistik XXVI

In der allgemeinen
Verwaltung verdiente

Bei der Bahnunter-
haltung verdiente
durchschnittlich jeder

Im Bahnhofs- und Zug-
begleitungsdienst ver-
diente durchschnitt-

Im Zugférderungs- und
‘Werkstiittendienst ver-
diente durchschnittlich

durchschnittlich jeder liche seder jeder
a.]i:{;e Diiitarier bﬁi:;r a]zfize Diiitarier bifl;ar a.?r‘ftj.e Diiitarier h:;:;r ;3:{9 Diditarier bfilt;r
BT [ Mk | Mk | Mk | Mk | Mk | Mk | Mk | Mk | Mk | Mk. | Mk | Mk
Reichseisenbahnen 3666 2059 1397 | 1527 1240 808 | 2018 1348 1173 | 2352 1619 1319
PreuBen-Hessen 3774 2633 1443 | 1270 1512 798 | 1805 1293 1109 | 2320 1933 1228
Bayern . 2792 ‘ 1777 1333 | 1319 826 | 1921 1338 1203 | 2276 1267
Sachsen 3118 | 1705 1225 | 1437 1947 801 | 1915 1384 1077 | 2568 1501 1385
Wiirttemberg 3767 i 1946 1124 | 1206 1930 818 | 1912 1143 1136 | 2369 : 1346
Baden . 3509 - 1480 | 1458 | 1280 | 1279 | 956 | 2157 | 1261 |[1229 (2941 | 1580 | 1403
(Mecklenburg 2678 1087 905 | 822 1012 565 | 1251 991 593 | 2013 1222 876)
(Oldenburg 3336 1287 1098 | 2389 512 722 | 2012 1160 894 | 2841 1227 1212)

\
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Tabelle 11a

Personenverkehr
An der Kinnahme aus Personenverkehr ohne Militir waren beteiligt die

IV. III. 1033 I. Klagse

D’fo 0"0 D'}“ 0/“
Baden™ 1 . .. = 69,44 23,94 4,90
ElsaB-Lothringen . — 63,44 24,08 7,58
Preufien-Hessen . 32,95 40,97 20,44 3,73
BAYErn Lire ‘s — 72,53 20.30 5,83
Sachsen . . . . 18,28 61,74 16,31 2,25
Wiirttemberg . . 19,07 61,97 15,21 2,46

Die kombinierten Fahrscheinhefte wurden 1884 in Baden eingefiihrt
mit den fiir ganz Deutschland geltenden Einheitssiitzen von 3 Pf. pro
Kilometer in der III., 4,8 Pf. in der IT. und 6,5 Pf. in der 1. Klasse. Es
betrug im Jahr 1906 die Einnahme aus der

III. Klasse . . . 710 372 Mk,
. 2, o s SR ERT0GT85

Ly 8 e e HE A R
zusammen 2155875 Mk.

Im Jahre 1896 : 1306922 ,

» » 1886 3 526 266

Tabelle 15

Im Durchschnitt bezog im Jahre 1906 in Baden eine im Staatseisen-
bahnbetrieb

titige Person . . . . . . 1530 Mk. Einkommen
VEOGES S L e ] 48T » )
7 b e e G () . LS - )

Es bezog der Generaldirektor . . . . 11426 Mk. Einkommen
= » ein Betriebsinspektor . . . . 6020 , ~
o - » HBisenbahningenienr . . . 4368 -
o » n Lokomotivfahrer . . . . 8295 , »
; STl HemerR S B et 2828 e .
. s g FEratzheizer. .o . .. .. 1898 . i
. » » Magazinsarbeiter . . . . 1402 , »
- » » Werkstittenarbeiter . . . 1848 -
g S L 15 o R 940 , n
s » » DBahnunterhaltungsarbeiter 935 , 5

Miiller, Die Rentabilitit der GroBh. bad. Staatseisenbahnen i}



Tabelle 16

Sachliche Ausgaben
Nach Tabelle 25 der Reichseisenbahnstatistik

 ———

Die Ausgabe fiir Unter-
haltung und Erginzung
der Ausstattungsgegen-
stinde sowie Beschaf-
fung der Betriebs-
materialien verschlang

Die Ausgabe fiir Unter-

haltung, Erneuerung und

Erginzung der baulichen
Anlagen betrug

Die Ausgabe fiir Unter-
haltung, Erneuerung
und Erginzung der
Fahrzeuge und maschi-
nellen Anlagen betrug

Die Ausgabe fiir Be-
niitzung fremder Bahn-
anlagen und Fahr-
zeuge sowie fiir Dienst-
leistungen fremden

Personals betrug

CEE|gEE 2yt B ER T E R mn S EERITER g577E \FRRIEEE £T0E

% | % Mk | % | % Mk, % | % | Mk | % | % Mk.
Baden . 16,41 | 11,51 6431 15,69 | 11,01 | 6149 (5663) [11,38 | 7,98 4459 5,34 | 4,03 2249
FlsaB-Lothringen . 15,25 | 11,10 6478 15,46 | 11,25 | 6565 (6121) | 14,54 | 10,60 6177 8,13 | 591 3452
PreuBen-Hessen 13,81 8,65 4595 19,47 | 12,19 | 6478 (6063) | 16,49 | 10,64 5652 1,89 | 1,18 627
Bayern . 15,567 | 11,00 3568 16,560 | 11,66 | 8782 (8673) | 18,02 | 9,20 2984 5,656 | 3,99 1294
Sachsen . 11,93 | 7,84 3906 14,99 | 3,85 | 4905 (5367) [ 10,32 | 6,78 3377 5,43 | 38,57 1780
Wiirttemberg . 16,48 | 11,46 4258 17,22 | 11,98 | 4446 (3966) | 11,68 | 8,12 3018 5,37 | 3,74 1386
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Tabelle 17

Darstellung der finanziellen Lage der Eisenbahn-
schuldentilgungskasse seit Leistung eines jihrlichen
Staatszuschusses (1880—1906)

Betriebsiiber- gutrlnu}e ges_ Bedarf fir | o o .
schiisse der l'?iag::;ah:f Passivzinsen s Posti.iber-
Jahr | Verkehrs- schulden. |und Verwal- i schiisse
anstalten |tilgungskasse| tungskosten
Mk. Mk. Mk, Mk. Mk.

1 2 3 4 5 6
1880 | 11839111 18 795 342 13133607 | 5661 733 390 000
1881 | 13421979 18 732 147 13037619 | 5694130 390 231
1882 | 15255472 19 610 239 13311519 | 6298 720 390031
1883 | 11961031 19 885 128 13077 098 | 6814330 .
1884 | 15241395 | 20195 747 13334319 | 6861428 =
1885 | 13088 597 20 613 754 13 248 592 | 7365 162 .
1886 | 14239 053 18 593 070 13763 152 | 4829918 i
1887 | 176171387 20 583 354 13 665233 | 6918111 .
1888 | 17891318 18 308 062 13921946 | 4386116 500 054
1889 | 18619 082 17 939 162 13713878 | 4225284 500 000
1890 | 18144 697 18 033 746 13903 001 |“4 132 445 5
1891 | 13 557 884 17 891 448 13671127 | 4200321 500 000
1892 | 14419803 18 116 327 13 744 863 | 4 371 464 -
1893 | 18609 806 17 976 131 13659 524 | 4 316 607 =
1894 | 18098 506 18159 015 13433436 | 4725579 .
1895 | 20278814 18 642 640 13978 089 | 4 664 551 #
1896 | 21 958 649 18 714 737 13590387 | 5124 350 -
1897 | 24033 440 19 004 900 13 871677 | 5133 223 »
1898 | 23519412 17 787 984 12 226 947 | 5 561 037 »
1899 ! 24 969 195 17 756 006 12 280 968 | 5475 038 "
1900 | 18074 317 18 397 716 12476 967 | 5920 752 "
1901 | 14652 784 18 952 945 13032478 | 5920 467 500 000
1902 | 14 554 447 21194723 14795712 | 6399010 5
1903 | 23 267 896 22 803 551 15715311 | 7088239 #
1904 | 27404086 | 23160681 15550 926 | 7609 754 .
1905 | 26340 296 24 013 268 16 331313 | 7681 954 »
1906 | 29 584 304 26 361 626 16 100 927 (10 260 698 n

12120 471
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Tahelle 17 (Fortsetzung)

Summe der | Der Bedarf [DieDeckungs-| Spalte 2

Staats- | Deckungs- |iiberstieg die| mittel iber- meln:(—l—:)gder

Jahr | zuschuB mittel Deckungs- | stiegen den ‘;f; 1&:: 13;_)
(Spalte2, 6, 8)| mittel um | Bedarf um darf (Spalte 3)

Mk, Mk. Mk. Mk. Mk.
7 8 9 10 e i

1880 | 1750000 13979111 4816 231 - — 6956231
1881 - 15 652 210 3169 937 — — 5310168
1882 % 17 395 508 2214 736 — — 4354767
1883 - 14 101 062 5784 066 -— — 7924097
1884 » 17 381 426 2814 322 — — 4954352
1885 n 15 175 628 5400126 — — 7580157
1886 » 16 379 083 2213 987 — — 4354017
1887 2 19 757 168 826 126 - — 2166217
1888 | 2750000 | 21141372 = 2833310 |+ 416690
1889 » 21 869 082 —_ 3929920 |+ 679920
1890 - 21 394 697 = 3360951 |+ 110951
1891 | 2750000 | 16807 884 1083 564 — — 4333564
1892 | 8750 000 | 18669 803 = 553476 |— 3696 524
1893 s 22 859 806 —_— 4883675 |+ 633624
1894 | 2750000 | 21 348 506 == 3189491 |— 60 509
1895 3 23 528 814 — 4886174 |+ 1636174
1896 | 2000000 | 24 458 649 — 5743912 |4+ 2493912
1897 » 26 533 440 = 7528540 [+ 5028540
1898 5 26019 412 —_ 8231428 |4+ 5731428
1899 ,. 27 469 125 — 9718119 |4+ 7213119
1900 » 20574 317 — 2176598 |— 323402
1901 | 2000000 | 17152783 1800 162 - — 4300161
1902 > 17 054 448 4140275 —_ — U640 276
1903 5 25 767 896 = 2964345 |-} 464 345
1904 A 29 908 570 == 6747889 [ 4247889
1905 ,, 28 840 296 — 4827029 |4 2327029
1906 - 32 584 305 = 5722679 |4 8722679
60 000 000 [— 26 171 403



Graphische Darstellung der finanzielien Lage der Eisenbahnsduddentilyungskasse i den Jalrern 1571-1906.
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