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Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft
Ein Riickblick nach mehr als zwanzig Jahren
"Von Theodor Kittel

* Iphali: Einleitonde Vorbemerkung

Der Dawesplan und die Bildung der DRG '

Die finanzielle Struktur der DRG im HMinblick auf dio Reparationen
(Stammaktien, Vorzugsaktien, RReparationsobligationen)

Die DRG in'ihrer Arbeit: Wigtschaftsfithrung / Finanzdienst / Tarif- und

Verkelirspolitik / Personalpolitik / Wirlschaftlichkeit durch Rationalisierung /
Organisation der Leitung

‘Die Stellung der DRG zum Reich und zur Reichsregierung

Einleitende Vorbemerkung

Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft (,DRG*)!) hat, solange sie bestand, in
ihrer Gesellschaftsform die Regierung und die Politiker wenig befriedigt; sie hat -
Theoretikern der Staatswissenschaften und der Rechtslehre manches Kopfzers
brechen gemacht, und sie hat im eigenen' Personal die Wiinsche nach , Riickkehr
zum Reich” nicht zur Ruhe kommen lassen. Hiufig erklang der Vorwurf, die
DRG sei ein ;,Staat im Staate™. Alles dies war nicht ohne Grund.

Name und Form der ,,Gesellschaft” entsprachen nicht der hergebrachten Auffass -
sung von einer Staatsbahn. Hatte man gliicklich iiber die Revolution von 1918
hinweg die 7 nebeneinander bestehenden Staatsbahnnetze in der Sffentlichen
Hand behalten und sie sogar durch die Reichsverfassung von 1919 erst in die
Hand des Reichs gebracht und ‘das lang erstrebte Ziel der ,,Reichseisenbahnen™
errcicht, so wollte man sie nicht schon nach 5 Jahren wieder verlieren. Man
wollte sich nicht der Lenkung dieses wiclitigen Instrumentes der Wirtschaftss
politik und des Einflusses auf den damals noch fast eine Million Menschen umfas-
senden Personalkdrper begeben. So sind die Vorurteile, .die von Anfang an in
der Oeffentlickikeit gegeniiber der Reichsbahn-Gesellschaft bestanden, verstinds
lich, und nicht minder die von Regierung und Parlament ausgehenden Bestrebuns
gen, die Reichsbahn so bald als moglich wieder fester in die Hand zu bekommen.
Zum Teil gelang dies zugleich mit der Revision der iiberspannten Reparationen
des Dawes-Planes durch den Young-Plan von 1930 und den Hoover-Plan von
1931, bis dann in den Jahren 1933 bis 1939 nach und nach immer mehr auch die
Reichsbahn in den Herrschaftsbercich der Diktatur gezogen wurde, deren Weg
schlieBlich in Krieg und Zusammenbruch endete. |

Wenn man heute mit dem ndtigen Abstand von den damaligen Ereignissen und
Stimmungen die Dinge betrachtet, kann man die DRG als ¢ine einmalige Erschei»

1) Fiir die Deutsche Reichsbahn - Gesellschaft wird im folgenden durchweg D_RG gesetzt. —
‘Die Darstellung beriicksichtigt die Verhiltnisse nur bis 1933. Im Jahr 1934 wirkie sich schon
die ,,Gleichschaltung" der Verwallung durch den Nationalsozialismus aus; der .Vclrwaltungsrat
wurdo neu besetzt; sein Drisident (v. Siemens) und sein Vizeprisident (Sticler), die diese Aemter
seit 1924 inne hatten, schieden aus.
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nung wiirdigen, Bei ihr wurde cin grofies staatliches Eisenbahnunternehmen —
unter schwerem Verzicht des Staates auf Teile der Souverinitit — und nur dadurch
unter ungewdhnlicher Unabhingigkeit des Unteznehmens von der Staatspolitik —
mit stark eigenwirtschaftlicher Zielsetzung gefiihrt, aber dennoch zugleich mit
dem erfolgreichen Bestreben, den gemeinwirtschaftlichen Aufgaben gerecht zu
~werden, Deswegen lohnt es sich heute nach iiber 20 Jahren, den Blick noch ein-
mal riickwirts zu wenden, -

Der Dawes:Plan und die Bildung der DRG

‘Am 11. Oktober 1924 hat die DRG den Betrieb der Reichseisenbahnen iibernom=
men. Die Errichtung der Gesellschaft beruhte vdlkerrechtlich gesehen auf dem
Londoner Abkommen vom 16. August 1924, innerhalb der deutschen Rechts:
ordnung aber auf dem Reichsbahngesetz vom 30. August 1924. Dabei war der
Text des Reichsbahngesctzes durch das Londoner Abkommen bereits international
vereinbart. Dieser Text hilt sich, von wenigen Ausnahmebestimmungen abge-
sehen; im Rahmen der Weimarer Reichsverfassung. Wenn man den Zwang Repa-
rationen zu leisten aus den damaligen Verhiltnissen (1924) heraus als unver-
meidlich ansieht und wenn man die Dinge im grofien betrachtet, kann man heute,
wo wir die Auswirkungen iibersehen, sagen: Diese Regelung von 1924 hat im
Endergebnis mehr Nutzen gebracht als Schaden gestiftet; sie brachte eine volkers
. rechtliche Ordnung des Teilgebietes ,,Eisenbahnen” zur Erfiillung der Repa=-
rationsverpflichtungen des Versailler Vertrages und zugleich eine Ordnung der
Reichseisenbahnfrage im Sinne des Artikels 92 der Weimarer Verfassung.

In den jahr;en 1923/24 trafen zwei Krifte zusammen, die die Bildung der DRG
~ zur Folge hatten: '

1. das Begehren der Allijerten, Reparationen zu erhalten und

2. das Bestreben der Reichsregierung, die Rhein-Ruhrbesetzung und im beson=
deren die sogenannte ,,Eisenbahn-Regie® loszuwerden. ‘ :

Unter dem Druck der Rhein-Ruhrbesetzung ging die Initiative von der Reichsres
gierung aus. Sie bot bereits im Juni 1923 den Alliierten an, die Reichseisenbahnen
" zu ejnem von der allgemeinen Finanzverwaltung unabhingigen, unter eigener
Verantwortung stehenden Sondervermégen auszugestalten und aus ihm jahrlich
500 Mio Goldmark als Reparation zu entrichten. Zu diesem Zweck sollten 5%ige
Goldobligationen in Hohe von 10 Mia Goldmark ausgegeben und dafiir ein
erststelliges Pfandrecht auf das Sondervermdgen eingetragen werden. Im weiteren
Verlauf wurde im Zusammenhang mit der Waihrungsreform das Reichseisen
bahnvermdgen einer selbststindigen Anstalt des Reichs (,,Unternehmen Deutsche
Reichsbahn™) zu Betrieb und Verwaltung (vom 15. Nov. 1923 an) iibertragen %).

Die Alliierten hatten zwar jenes Anerbicten der Reichsregierung vom Juni 1923
unbeantwortet gelassen; sie hatten aber in der Zwischenzeit einen Sachverstin-
digenausschuf3 unter Vorsitz des Amerikaners Dawes beauftragt, unter anderem
" die Heranzichung der Reichsbahn zu Reparationen zu priifen. Dieser Ausschuf}

?) Die formliche Regelung brachle eine Notverordnung vom 12. Februar 1924, Gencraldireklor
des Unternehmens war der Reichsverkebrsminister als solcher. Das Unternchmen war als juristische
. Person ganz aus der I'inanzverwallung des Reiches herausgelost und sollte cinen eigenen Verwaltungs-
rat erhalten. Es besland vom 15. November 1928, bis es am 11. Oktober 1924 in die Form
«der DRG abergefithel wurde. — Niheres {iber Vorgeschichte und Entstechung der DRG Dei
Sarter-Kittel, Dic Deutsche Reichsbahn-Gesollschaft, 1. Aufl. 1925 und dber dic weilere
Enlwicklung ebenda; 3 Aufl 1931. S
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erstattete auf Grund eines Gutachtens zweier Eisenbahnsachverstindigen, des
Englinders Acworth und des Franzosen Leverve, seinen Bericht an die Repara-
tionskominission, den sogenannten Dawes-Plan.

Der DaweszPlan sah als Reparationsleistung des Reichs die Schaffung von
11 Milliarden Goldmark erststellig gesicherter Eisenbahn-Obligationen mit 5 %
Zins und 1 % Tilgung, d. h. eine Jahresleistung der Reichsbahn von 660 Millionen
Goldmark vor. — Hier wird deutlich, daf3 die Einspannung der Reichsbahn in
die Reparation nach Finanzform und Hohe der ,,Tribut*“slast nicht vom Dawes=
Plan erfunden war, sondern dem unter dem Zwang der Rhein-Ruhr-Besetzung
von der Reichsregierung selbst gemachten Angebot entsprach. Insoweit war also
das spitere gehissige Gerede von der ,,Dawes-Gesellschaft”, wie man hiufig die
DRG bezeichnete, unbegriindet. Eher begriindet war es im Hinblick auf die durch
den ‘Dawes-Plan gebrachte, Organisationsform der Gesellschaft®®) und deren
Bindung an den auslindischen Reparations-Treuhinder und seine Vorposten
innerhalb der Gesellschaft (Eisenbahnkommissar und auslindische Mitglieder
im Verwaltungsrat der DRG). '

‘Der Dawes-Plan wurde indessen nicht so, wie er war, in Kraft gesetzt, sondern
die Durchfithrbarkeit wurde mit deutschen Vertretern in einem ,,Organisations-
Komitee” eingehend erdrtert und dabei der Text des Reichsbahngesetzes
abgefafit. Dieser Text aber mufite dann, da er Teil eines vélkerrechtlichen Ab-
kommens iiber die gesamte Reparationsregelung ®) bildete, unverindert als deuts
sches Reichsgesetz iibernommen werden, wenn nicht die ganze Regelung scheitern
sollte. Bei den Verhandlungen im Organisationskomitee konnte eine Reihe er-
heblicher Aenderungen des Dawes-Planes zu Gunsten des deutschen Stands
punktes durchgesetzt werden, durch die das Eigentum des Reichs an der Reichs-
bahn erhalten, die Ueberfremdung durch Eindringen fremden Kapitals in die
Aktien vermieden und der Personalkérper in seiner Struktur (Beamtentum) uns
verindert gelassen wurde. Namentlich wurde die vom Plan vorgesehene Bildung
ciner Aktiengesellschaft vermieden, vielmehr der 6ffentliche und gemeinwirt-
schaftliche Charakter der Reichsbahn und die Hoheit des Reiches, — wenigstens
grundsitzlich, trotz einschneidender Beschrinkungen der Regierungsbefugnisse —
erhalten. : '

In der Uebersicht auf Seite 128 sind die verschiedenen Formen der Reichsbahn -
(jetzt Bundesbahn) zusammengestellt. Neben den Geldleistungen standen von
jeher gemeinwirtschaftliche Leistungen der Eisenbahn und politische Belastungen,
durch die teils dic Einnahmen geschmilert, teils die Ausgaben erhéht wurden und
heute noch werden; ihnen standen (und stchen) gewisse Steuervergiinstigungen
der Bahn gegeniiber *")

%) Troffend naunte Napp-Zinn dic Gesdlschaltsform eine ,,reparationspolilische Zwangs-
institution'’; Vg‘l. Sehriflen d. Ver. E SOLi-{l][’)()].‘“.i]i Bd. 176, S, 342,

3) Londoner Abkommen vom 16. August 1924, RGBL. 1T 8. 289.

3s) Wirlsehaftlich geschen sind die Leistungen und Belastungen dex Baha insgesami der Gegen-

wort dafiir, dafy der Reichsbahn (Bundeshalin) das Reichseiseubalinvermogen zur Bowirlschaflung
iberlassen ist. Rechtlich betrachiet liegt weder heute noch lag zu Zeiten der DRG ein Nutzungs-
geschiift vor. Vichnchr handelle es sicli boi der DRG, die juristische Person war, um ein gCSL‘L.ZhC]l
geregelles echles Treuhandverhiltnis, Auch heute, wo dic Bundeshahn nichl juristische
Person, sondern Teil der Bundesverwalltung, alier zugleich selbstindiges Sondervermagen isl, sind
die Beziechungen Bundesbahn — Bund sinngemifl wie ein Treuhandverhilinis zu beurteilen.



Die Geldleistungen der Reichsbahn an das Reich *) (Bundesbahn an den Bund)

ahfis Eigentiimer .
Zeitraum Betrxsgf_lél;lrung der Anlagen Form der Betriebsverwaltung Geéiigﬂzgleg:"&?: d;ias
" USW.
- ) Einnahmen und Ausgaben
Mai 1920 bis Febr. 1924 | _Reichseisenbahnen®| das Reich in Regie des Reichs unmittelbar im Retchshauss
: halt
. .Unternehmen Treuhandverwaltung durd juristische Person; | ReiniiberschuB u. Sculdens
Febr. 1924 bis Okt 1924 Deutsche Eisenbahn” das Reih Generaldirektor: Der Reichsverkehrsminister dienst im Reichshaushalt
Selbstindige Wirtschaftss
Oktober 1924 filhrung. Reparationsleiss
. .Deutsche Treuhandverwaltung durch juristische Person tung gglgﬁf lggizch bis |
" bis Reichsbahns das Reich mit eigenen Organen, bei deren Bestellung das Reich )
| Gesellschaft ) nur mitwirkt seit 1. Jult 1932 fester ,,Beis
Februar 1937 trag an das Reich*: 70 Mio
RM jihrlich
.Deutsche . Sondervermdgen des Reiches in Sonderverwaltung | Fester ,Beitrag an das
Feb. 1937 bis Feb. 1939 Reichsbahn” das Reich des Reichs durch Reidisverkehrsminister mit Beirat Reich*: 7,0 Mio RM jahrlich
' »Deutsche Sondervermdgen in Verwaltung einer selbst. Anstalt |Bewegl., Abgabea.d.Reich”,
Feb. 1939 bis April 1945 Reichsbahn” das Reich des Reichs durch Reichsverkehrsminister mit Beirat | mindestens 100 Mio jahrlich
Mai 1945- bis 1@49 unter Firma . ls)is 1946 je f.ur sich ";3 den Zc(;nen Feste ,,Ablieferungen*’, jes
,Deutsche Sonders ept. 1946 bis 1949 Bizone, dann | 454 i in amerik. u, brit
Reichsbahn” i Vereinigtes Wirtschaftgebiet Zone™)
bis verwaltung I 1947 in Zone: .SWDE"
seit 1949 in selt ristische Persom] T |7
o . als juristische Person
seit'1949 ,Deutsche [(Grundgesetz)y : . . In franz. Zone keine Gelds
Dezember 1951 Bundesbahn” der Bund Regie 1949 bis 1?31»Bund.esbahn (etnschl. leistungen der SWDE
SWDE in Uberleitung) -
Sondervermégen des Bundes, treuhdndig verwaltet | .. .
seit Dezember 1951 B&]Ef;gii, der Bund von der selbstindigen Anstalt des Bundes durch }%bir ;izn ngg?g’:ger‘ﬁ"
eigene, vom Bund(z. T. n. Vorschlagen) bestellte Organe 5 8! 8

*) Dio Geldleistungen bilden (neben den politischen und gemeinwirtschafilichen Belastungen) den Gegenwert fiir die Bewirtschaftung der im Eigen-

tum des Reichs (des Bundes) verbleibenden Anlagen usw. . .
**) Dio Ablicferungen betrugen 1945 u, 46 125 Mio RM, 1947: 150 Mio RM, 1948: 84 Mio RM-+89 Mio DM, 1949 (bis Mai): 72,5 Mio DM;

st Juni 1049 bive Ablelirangen mehy
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" Die DRG.‘ hatte Aktien: Stammaktien und Vorzugsaktien.
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' Die finanzielle Struktur der DRG im Hinblick auf die Reparation

Der Charakter des politischen Kompromisses zeigt sich allenthalben in der Koﬁg
struktion der DRG. Durchweg erkennt man das Bestreben, die-Aktien-Gesell-
schaft, die der Dawes-Plan haben wollte, nach auflen hin erscheinen zu lassen,

zugleich aber der deutschen Forderung, die Eisenbahn als $ffentlich-rechtliche .
Anstalt oder Kdrperschaft bestehen zu lassen, der Sache nach zu entsprechen. .
Das Ergebnis des Kompromisses mufte im Londoner Abkommen vélkerrechtlich

verankert werden. Auf diese Weise entstand in der DRG ein eigenartiges Ge»
bilde mit einer durchaus individuellen Rechtsform %). .

Das Bedenklichste am Dawes-Plan war, daB die Stammaktien der DRG
echte Aktien werden sollten, und daf} die Gesellschaft als Aktiengesellschaft das.

. Eigentum am gesamten Reichseisenbahnvermdgen, auch an allen Bahnanlagen
- und Fahrzeugen erhalten sollte. Bei einer solchen Regelung hitten die Stamm-
. aktien die volle Substanz der Reichsbahn verkdrpert. Da die Bahn zu jener Zeit

noch das Monopol hatte und Ertrige bringen konnte, wiren damals solche Aktien

“am Markt yver';iuBerlich gewesen. Man muflte damit rechnen, dafl das Reich dem-
nichst unter dem Druck der Reparationslast die Stammaktien an das Ausland -

verkaufen wiirde. Deshalb kam fiir Deutschland viel darauf an, da die schlief3=

‘liche Regelung durch das Londoner Abkommen und das darin enthaltene Reichs=
‘bahngesetz der DRG nur das Betriebsrecht iibertrug, dem Reich aber das Eigen-

tum an den Anlagen und Fahrzeugen bélie3 5). Hinter den Stammaktien stand

'bei dieser Regelung nur das Betriebsrecht und das relativ kleine Viorratsvermogen

der Gesellschaft; beides stellte bei der hohen Reparationslast keinen fiir sich
allein realisierbaren Wert dar. Die Stammaktien waren damit unverkiuflich, weil
sic bei einer spateren Liquidation der Gesellschaft leer ausgehen mufiten. So

' konnten sie nie zu einem handelsrechtlichen Anteil Privater an der DRG fiihren.

Das Reich aber als Inhaber der Stammaktien hatte durch deren Wertlosigkeit

keinen Schaden, weil es ganz unabhingig von den ‘Stammaktien das :Eigentum .
“an den Anlagen und Fahrzeugen behielt und thm bei Liquidation der DRG auch
" noch das Betriebsrecht wieder zufallen mufite ). Ueber die Unstimmigkeit, da8
~das Betriebsrecht als Gegenwert der Stammaktien, der unentgeltlich dem Reich

iiberlassenen Viorzugsaktien und der Reparationsverpflichtungen anfangs mit

- vollen 245 Milliarden Goldmark in der Bilanz stand, tatsichlich aber nicht ents

fernt so viel wert war, wurde grofziigig hinweggesehen ¢*)
. . ) 4

4) In spiterer Zeit ist das vielfach wbersehen worden, wenn befiirwortet wurde, der Reichsbahn

3

auch nach dem Wegfall der vélkerrechilichen Bindungen mit der innerdeutschen Gesetzgebung -

"eine dhnliche Sonderstellung zu geben, wie sie sie nach dem Geselz von 1924730 gchabt hatte.

§) Lino ‘weilere Sicherung gegen Ueberfremdung lag darin, daf} cine clwaige Veriullerung von

Stammiaktien durch die Regierung an die Zustimmung des Reichsrats und des TReichstags mil

. Zwei-Drittel-Mchrheit gebunden war. .
© 6) In Wirklichkeit waren die Starnmaklien in der [land des Reiches nur ein Papier, das in besonders

guten Jahren nach Erfullung aller Verpflichtungen und Racklagen von dem verbleibenden Ucber-'

' schuld ecine Dividende versprach. Diese wire dann cine andere Form fitr eino wAblicferung aus
P N At - . . 3 . ‘. T
- dem Ertrag an den Eigentiiner der Bahn® gewesen, Tatsichlich kounte es in jenen Reparations-

jahren nie zu einer solchen Dividende kominen; dio Reparalion’ nahm damals die Stelle ciner

"+ Leistung fir das Reich als- den Eigentimer ¢in. Das gerade war ja der Sinn der Treuhand:
- verwaltung durch die DRG. : :

‘

6v) Den Wert der Anlagen haben die 24,5 Mia GM ziemlich genau wiedergegeben; }'gl. duzu‘

. Napp-Zinn in Schriflen d. Ver. [ Sozialpol. Bd. 176, S. 330,
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Neben den Stammaktien der DRG sah der Dawes-Plan die Ausgabe von, Vor=
zugsaktien vor. Sie sollten nach und nach ausgegeben werden, um der Ge-
sellschaft die nétigen Mittel fiir Investitionen zu beschaffen. Den Erlos der ersten
500 Mio GM sollte das Reich unentgeltlich erhalten, ihn aber seinerseits der
" Reparation zufiihren. Insgesamt sollten zunichst 2 Mia GM Vorzugsaktien aus»
- gegeben werden, wobei auf je 500 Mio GM ein von den Vorzugsaktioniren
gewihlter Vertreter im Verwaltungsrat entfallen sollte; sobald ein solcher Vertreter
.gewihlt war, mufite die Regierung cines der 9 von ihr bestellten Mitglieder des
~Verwaltungsrats zuriickzichen. Da fiir die Reichsregierung die von ihr bestellten
Verwaltungsratsmitglieder die hauptsichliche Gewihr fiir cine Geschiftsfiihrung
in ihrem Sinn darstellten, war jene Vorschrift iiber den Ersatz von Regierungs-
- Mitgliedern durch Vertreter der Vorzugsaktionire vom deutschen Standpunkt
aus sehr unbequem. Es gelang, sie dadurch unschidlich zu machen, dafl bei der
Emission der Viorzugsaktien zunichst Zertifikate ausgegeben wurden, die dem
" Inhaber allé Rechte des Vorzugsaktionirs mit Ausnahme des Wahlrechtes ver-
. brieften; der Inhaber konnte jederzeit den Umtausch des Zertifikats in eine Vor-
zugsaktie verlangen, jedoch danach nicht wieder die Viorzugsaktie in ein Zertifikat
“umtauschen. An der Borse gehandelt wurden allein die Zertifikate, nicht die
Voorzugsaktien selbst. Das Wahlrecht aber war fiir die Zertifikate dem Prisi-
denten des Rechnungshofs des Deutschen Reichs iibertragen. Da nun fiir jeden
Aktionir die Verkaufsmoglichkeit an der Bérse wichtiger war als die Chance,
mit 1000 GM Aktien zu einem 500tausendstel an der Wahl teilzunchmen, kam es
in keinem Fall zum Umtausch eines Zertifikats; das Reich aber behijelt die Sicher-
» heit, daf seine Interessen bei der Wahl durch den Rechnungshof-Prisidenten
gewahrt waren. _ Lo
- Weil die DRG keine Aktiengesellschaft war, waren auch dic Vorzugsaktien
(ebenso wie die Stammaktien) keine , Aktien* im Rechtssinn. Sie waren Wert-
. papiere besonderer Art, fiir die nach dem Reichsbahngesetz eine Reihe darin aus-
driicklich  aufgezihlter Bestimmungen des Handelsgesetzbuches (Aktienrecht)
»sinngemifl galten, Abgesehen von dem sehr problematischen Recht auf Ver-
tretung im Verwaltungsrat und dem nur auf dem Papier stehenden Recht auf
eine Zusatzdividende: waren die. Vorzugsaktionire so gestellt wie Inhaber von
Schuldverschreibungen 7).

Nach. den Sondervorschriften des Reichsbahngesetzes galt das Aktienrecht nur
sehr beschrinkt fiir die DRG. Namentlich war der Verwaltungsrat keine Vers
tretung der Aktionire nach Art eines Aufsichtsrats, sondern cin teils vom Reich.
teils vom Reparations-Treuhinder eingesetztes Gremium. Das gemeinsame Inter-
esse des Reichs und der die Reparation betreibenden Alliierten ging dahin, den
Einfluf} auf die Geschiftsfithrung stark beim Verwaltungsrat zu konzentrieren,
_dabei aber das Privatkapital, das nur in den Vorzugsaktien verkérpert war, vom
Einfluf} auf die Verwaltung der ,,Gesellschaft" fernzuhalten. Deswegen auch die
oben erwdhnte Konstruktion der Zertifikate zu dem Zweck, die im Dawes-Plan
und auch noch im Reichsbahngesetz vorgesehene Vertretung der Vorzugsaktionire
im Verwaltungsrat illusorisch zu machen. ‘

~ Ausgangspunkt und Kern des Dawes-Plans bildete die Reparation. Es war im
‘Dawes-Plan vorgesehen und ging von da unverindert in das Reichsbahngesetz
von 1924 iiber, daf3 die DRG 11 Milliarden Goldmark Reparationss cl} uld-

7). Deswegen hat schlicBlich nach Aufhcbung der Gesellschaftsform im Jahre 1939 auch die Be- .
seitigunyg _d’c_l.' ‘:ﬂl:mgsa!clien keine Schwicrigkeiten gemacht. Die Zeptifikate wurden nach Wahl
der »Aklioniire in Reichsbahn~Schuldverschreibungen umgelauseht oder bar ausgezahlt. '

. V
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* verschreibungen (mit 5% Zins und 1% Tilgung, also 660 Mio Jahres-

leistung) dem .RveparationyTr-euh';indver der Alliierten in die Hand zu geben
hatte 8). Zur Sicherung dieser Schuldverschreibungen waren im DaweszPlan eine
Reihe besonderer Einrichtungen vorgesehen, die groflenteils auch in das Reichs-
bahngesetz {ibernommen werden mufiten. Da war zuerst eine gesetzliche ersts -
stellige Hypothek an allen Grundstiicken und allen beweglichen Sachen (einschl.
Fahrzeuge), die zum Reichseisenbahnvermégen oder zum. Vermégen der DRG
in seinem jeweiligen Bestand gehdren?). Die Hypothek hatte an sich geringe
Bedeutung, da sie dem Gliubiger, abgesehen vom dufleren Schein, wenig niitzen
konnte. Mehr berithrt wurde die DRG von der Einrichtung eines besonderen
Eisenbahnkommissars, eines Auslinders, der stindig neben der Behorde des
Generaldirektors saf, ein unbegrenztes Auskunftsrecht und fiir den Fall, daB
etwa die Reparationsleistung stocken sollte, sehr weitgehende Vollmachten besaf.
Fr war der vorgeschobene Arm des Reparations-Treuhinders. — In diesem Zu=
sammenhang ist auch die Regelung zu sehen, dafd ein Teil der Mitglieder des Vier-
waltungsrats (von 18 mindestens 4, gegebenenfalls bis zu 9) Auslinder sein
muBlten und dafl jedenfalls die Hilfte aller Mitglieder vom Reparations-Ireus
hinder ernannt wurde, Es war klar, daf} die Auslinder im Verwaltungsrat und
der Kommissar eng zusammenarbeiteten und auf die Politik der DRG betrichts
lichen EinfluB nehmen konnten. Dafl trotzdem weder die deutschen Mitgliedex
des Verwaltungsrats, besonders der Prisident (v. Siemens) und der 1. Vize-
prisident (Sticler) noch der Generaldirektor (Dorpmiiller) in ernstliche Konflikte
mit dem Kommissar kamen, ist im Grunde sicher der Tatsache zuzuschreiben,
daB es bis zum Zusammenbruch des ganzen Reparationssystems (1930) nie zu
Stockungen in der speziellen Reparationsleistung der Reichsbahn gekommen ist 1?).
— Die letzte und oberste Stufe auf der Leiter der Sicherungsmafinahmen sollte
nach dem Dawes-Plan ein internationaler Schiedsrichter bilden, den bei irgends
welchen Streitfillen sowohl der Reparations-Treuhinder oder der Kommissar wie
auch die Reichsregierung oder die Gesellschaft anrufen konnten — also ein
schwerer Eingriff in dic deutsche Souverinitit. Es war nicht gelungen, aus dem
Reichsbahngesetz und Londoner Abkommen die Einrichtung des Schiedsrichters
fernzuhalten. Seine Bedeutung wurde aber sehr abgeschwicht dadurch, dag ein
deutsches Gericht, ‘das beim Reichsgericht gebildete ,Reichsbahngericht”, zum
ersten Austrag aller Meinungsverschiedenheiten und Streitigkeiten zwischen der
DRG und der Reichsregierung eingesetzt wurde. Der-internationale Schiedss
richter sollte nur, gegebenenfalls in zweiter Instanz, angerufen werden konnen,
wenn der Dienst der Reparationsschuldverschreibungen gefihrdet erschien. Praks
tisch ist es nie zu einem Streit vor dem internationalen Schiedsrichter gekommen. -

8) Die RepamtLOUSMhuludvepsc]wcfnhun‘gcn wurden durch den Youngplan 1830 au fgchobon, die
660 Mio GM Jahresleistung blieben aber in Form einer von der DRG zu tragenden Reparations-
stoucyr bestehen, bis im Jahee 1931/82 der Reparationsslop ([looverplan) den Rc].)amtionon der
Iteichsbahn cin Ende machle. Transfer-Schiwicrigkeiten und Wirtschaftskrise hatten die Unhaltoar-
keit des Reparationssyslems deutlich gemacht. o .

9) Dieso Hypothek war in der deutschen Rechtsordnung cin Kuriosum; sie entsprach den englisch-
amerikanischen Begriffen von , floating charge”: dér Bigentiimer. kann in den Grenzen ordentlicher
Wirtschaft iber dic Pfandobjekle frei verfigen; Neuerwerbungen fallen ohno weiteres unter das
Pfandrecht, — Eine gowisse Achnlichkeil damit hat die deulsche Balineinheit, doch besteht auch
bei ihr ein besonderes Grundbuch, das Fir dic Reparationshypothek nicht vorgeschen war.

10) Nicht zu iiberschen ist dabei, dab der Kommissar selber nicht den Ehrgeiz hatle, durch Initiative
dio Geschifisfihrung zu becinflussen, und daf die Leitung der DRG mit Lrfolg bestrebt war,

" mit dem Kommissar auszukommen. Vgl. dazu auch Stieler, Aus meinem Leben, S. 162.
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VDzigegen hat das Reichsbahngericht in éiner Anzahl von Streitfillen entschieden,
einige Male-auch zu Ungunsten der DRG. (vgl. unten Anm. 45

Die DRG in ibrer Arbeit
Die Wirtschaftsfiithrung der DRG

Es erscheint uns als eine erstaunliche Leistung, dafl die Reichsbahn in den Jahren.

von 1924 bis 1932 die Kriegs- und Inflationsschiden cinigermafien b‘eSweltlg?e und
die Reparationsleistungen erbrachte, und dazu noch in den Jahren 1924 bls 1929
 betrichtliche Reserven ansammeln konnte, die es der Reichsbahn ermdglicht
kaben, zwar knapp aber doch ohne Zusammenbruch iiber die K_ns’en]ahn_: 1930
bis 1932 hinwegzukommen. Ein Bild gibt folgende, einem amtlichen ‘Bericht 11)
entnommene Zahlenreihe: ‘

Millionen Reichsmark

Einnahmen : 4669 | 4640 | 5039 | 5159 | 5353 | 4570

Ausgab»en 3974 3680 4158 | 4294 | 4493 | 4090
Ueberschul der ‘Einnahmen . ‘ o

iiber die Ausgaben 694 860 880 864 | 860 | 480

Betriebszahl 85 | -81,1| 825 | 832 | 839 | 895

'Die technische Entwickelung, die in der Zeit der DRG gleichfalls
grofie Leistungen aufwies — weitgehend gefdrdert durch die gesunde Wirtschaftss
lage —, kann im Rahmen dieses Aufsatzes nicht behandelt werden. Das. inter-
nationale Ansehen, das die Reichsbahn in den Jahren zwischen den beiden
Kriegen sich erwarb, beruhte wesentlich mit auf den als vorbildlich angesehenen
technischen Leistungen :2). |

- Das erfolgreiche Wirtschaften der DRG hatte hauptsichlich drei Voraussetzungen: -

- 1. In allererster Linie die Tatsache, daBl die Eisenbahnen damals noch die Mono-
- polstellung soweit ungebrochen hatten, dafl ihnen die Anpassung der Tarife an
den Finanzbedarf méglich war; | ,

- 2. Freiheit von politischen Belastungen in relativ weitem Umfang, namentlich
beéi Tarifen, Beschaffungen und Bauten;: "

3. eine Neugestaltung des Finanzdienstes im Organisatorischen wie in der mate-
- riellen Finanzgebarung, insbesondere starke Zentralisierung der Finanzdisposition
und neue Formen der Rechnungsfithrung; sparsame Ausgabenwirtschaft, auch
Personalwirtschaft; vorsichtige Investitionspolitik. o
Die Wirtschaft der DRG stand von Anfang an von zwei Seiten her unter besons
derem Druck: 1. war sie mit den sehr hohen Finanzleistungen belastet, die neben
allem anderen diec Reparation mit sich brachte; 2. stand sie vor gesteigerten techni-

‘1) Bericht des internationalen Sonderausschusses in Basel, der 1981 auf Grund des Youngltnltm,cs‘ .

die weitore Zahlungsfihigkeit Deutschlands zu uniersuchen hatte. -Er kam zu dem Ergebnis,

. daB dio Aufrechterhaltung der Reparationen die Wirtschaft Deutsch-

ISa %g; tugrundo richten wirde. (Der Beripht ist abgedruckt in Verk. techn. Woche 1932,

32) Es wiirde sich lohnen, sie zum Gegenstand eines zusammenfassenden Aufsatzes zu machen.

-

1925 | 1926 | 1927 | 1928 | 1929 | 1930
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schen Aufgaben, die sich aus der Vernachlissigung des Apparates und aus dem
Verlust an Material infolge des Krieges und aus dem damit verbundenen Riick-
stand gegeniiber der technischen Fortentwicklung ergaben. SchlieBlich kamen
tf;laizu auch noch hohe SondersPersonalkosten, gleichfalls als mittelbare Kriegss
olgen. :

In den meun Jahren von 1924 bis 1933 gelang es, die Kriegsfolgeschiden im
wesentlichen zu beseitigen und die Reichsbahn technisch wieder auf die Héohe
zu bringen 1¥); es gelang auch, die Reparationsleistungen solange zu erfiillen, bis
1930 das Reparationssystem iiberhaupt zusammenbrach. Die politischen Personals
lasten dagegen hat der Reichsbahn niemand abgenommen ).

Wenn man aus den heutigen Zeitverhiltnissen zuriickblickt, kann man sich
wundern, wie es méglich war, trotz so grofler Lasten und Aufgaben so erfolg-
reich zu wirtschaften, wie es bei der DRG tatsichlich der Fall war. Die Exklirung
liegt darin, daB die Eisenbahnen in jenen Jahren, bis zur Wirtschaftskrise, das -
Monopol noch ziemlich ungebrochen besafien ), und dafl die sehr selbstindige
Stellung der DRG die Miglichkeit gab, in ihrer Finanzs, Verkehrs- und Personals
politik sich viel freier zu bewegen, als es sonst irgendeiner Staatsbahn im Rahmen ‘
der Verfassung moglich gewesen wire. Schliefllich darf dabei auch die Geschick-
lichkeit der Leitung des Unternchmens nicht ganz aufler Betracht gelassen werden.
- Um nur ein Beispiel zu nennen: Es war fiir die DRG eine Selbstverstindlichkeit,
daf} sie ihren Wirtschaftsplan allein und ohne Mitwirkung von Regierungsstellen
aufstellte, und daf} sie cbenso frei ihn auch im Lauf des Jahres je nach’ der Ents
wicklung der Geschiftslage abinderte. Bei der Tarifbildung war zwar die Regies
rung miteingeschaltet;" konnte man sich aber nicht verstindigen, so lag die letzte
Entscheidung bei dem ganz unabhingigen Reichsbahngericht (bzw. bis 1930 unter
Umstinden bei einem internationalen Schiedsrichter). Fiir die Finanzkraft der
DRG war es auch wesentlich, dafi sie nach dem Gesetz verpflichtet und -auch tat-
sichlich in der Lage war, relativ hohe Riicklagen zu bilden. Man hat ihr damals -
‘Sfter vorgeworfen, sie treibe eine Politik der , Thesaurierung" *¢), die Regierung:
konnte sie daran nicht hindern, und der Verlauf der Wirtschaftskrise hat die

13) Schon der Geschiftsboricht 1929 (S. 5 u. 6) konnte feststellen: ,,Der Fahrzeugbestand entspricht :
im allgemeinen den Bediirfnisson des Verkehrs. Es war sogar durch Einbau verstirkter Zug-
vorrichlungen und Kupplungen oine gewisse Wertsleigorung bei den Fahrzeugen moglich gewesen.
Beim Oberbau war Iinde 1928 noch ein Rest des Nachholbedarfs (7700 km) vorhanden; er konnte
in den folgenden Jahren nur noch zum Teil beseiligh worden; in der zweiten Ialfte der 30er Jahro
sclzto dio Stahlknappleit als Vorbole des Krieges ein und veranlafite immer mehr den neuen Nach-
holbedarf, der bis heute noch wirkt. : . ‘ . ‘
14) Allein die vermehric Pensionslast betrug laut Geschiftshericht 1930 (8. 4) jahrlich 226 Mio RM-
 Als weitcre ,,politische Lasten™ der Reichsbahn sind dort aufgefithrt: Reparationssieucr 660 Mio,
Dividende auf 500 Mio Vorzugsaktien, dic dem Reich unentgelilich gegeben werden muliten,
it 35 Mio, Mehrkosten infolge Gronzzichung 18 Mio, zusammen 939 Mio RM. Dazu zihlt der
Geschilishericht (mit Recht?) auch noch dic Beforderungsstevor mit 289 Mio RM. Damals schon
(1930 unter dem Eindruck der beginnenden ‘Wirtschaftskrise) sah man als Folge der politischen
Lasten das Schrockgespenst des Substanzverzohrs: ,Diese Lasten sind so hoch, (!aﬂ selbst
in giinstigen Wirtschaltszeiten keine Mittel beremgestellt werden kénnen, um Riicksliin_de in UnteF-
. haltung und Erneucrung nachzuholen. Noch weniger gestalten sie, die nétigen 1_1hcklage_n fur
schlechtere Zeiten zu bilden. In schlechten Geschiftsjahiren kann daher der Ausgleich nur durch
Werlminderung des Reichscisenbahnvermagens geschehen, das die Gescllschaft verwallet.™

18) Wenn schon damals dic DRG iiber Kraflwagenkonkurrenz klagle, waren doch die Linbriiche
in das Monopol immer crst in den Anfingen und mit dem heutigen Zustand gar nicht zu Verg'le.lchenf
(Zahl der Laostkraftwagen 1932 knapp 100 000, 1953 iber 500 000).-

16) Dio Reserve allein an Kasse und Bankguthaben beliel sich Anfang 1930 auf iber 600 Mio WAL
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Niitzlichkeit dieser Politik erwiesen!?). Ein weiteres wichtiges Charakteristikum
der damaligen Finanzpolitik war die grofie Vorsicht bei Investitionen, die auf
Krediten beruhten. Schon der Geschiftsbericht 1927 (S.4) sagt: ,,Oberster Grund-
satz muf} sein, daf} laufende Betriebsausgaben nicht durch kurzz oder langfristige
Anleihen bestritten werden diirfen. In der die Zeit bis 1933 umfassenden halb-
amtlichen Schrift ,, Wirtschaftsfithrung ‘und Finanzwesen der Deutschen Reichs-
bahn" (1934) heifit es: ,,Die Reichsbahn hat die Aufnahme kurzfristiger Kredite,
wie sie grofle Teile der deutschen Wirtschaft in den Jahren 1925 bis 1929 auf-
genommen haben, villig vermieden. Auch hatte die Reichsbahn.im Augenblick
der Bankenkrise, abgesehen von der Younganleihe, keinerlei Valutaverpflich- .
tungen aufzuweisen. Vor allen Dingen muf} immer wicder daran erinnert werden,
daf} es nicht gerechtfertigt ist, Eisenbahnanlagen auf Grund einer kurzfristigen
Finanzierung zu bauen. Das gleiche gilt auch fiir fast alle Beschaffungen der
Reichsbahn.”

Die Nleulordnungludwes Finanzdienstes der DRG

- Die Vereinheitlichung des Finanzdienstes (einschlieflich des Rechnungswesens),
die mit dem Zusammenschlufl der Staatsbahnen zur Reichsbahn nétig wurde,
stand 1924 noch in den Anfingen. Die DRG fithrte in den Jahren bis 1930
diese Vereinheitlichung durch und schuf fiir die Finanzwirtschaft der Reichsbahn -
_ vollig neue Grundlagen. An die Stelle der hergebrachten kameralistischen Wirt-
schaft und Buchfithrung wurde eine solche ,,nach kaufminnischen Grundsitzen"
gesetzt. An die Stelle'des kameralistischen Saldos zwischen Einnahmen und Aus-
gaben eines Jahres mufite die Erfolgsrechnung mit Vermdgensbilanzen und Ers
mittlung des Betriebsergebnisses treten. Der Begriff Ausgaben mufite durch
- Kosten im kaufminnischen Sinn ersetzt werden. Damit aus der Haushaltss eine
Erfolgswirtschaft wurde, waren neue Methoden der Wirtschaftsz und Rechnungs-
fithrung notig. Es ergab sich die Umstellung der Buchfiihrung zu einer solchen
mit Buchungsplan nach Sachgebieten. '

Die neue Buchungsordnung konnte am 1. Januar 1930 eingefiihrt werden.
Sie teilt die Ausgaben auf nach den Sachgebieten: Betriebsfithrung, Unterhaltung,
Erneuerung, Anlagezuwachs. Damit waren die Kosten fiir Erneuerung der Ans
. lagen und Fahrzeuge aus der Betriebsrechnung herausgeschilt, und beim Anlage-
zuwachs trat eine Trennung zwischen Betriebsentwicklung und Neubau ein. Bei
der Erneuerungsrechnung wird das ,, Erneuerungs-Soll* besonders festgesetzt und
zwar in solcher Hohe, daf3 es das Abschreibungsbediirfnis deckt$). Das neue
Buchungssystem ergab zugleich eine Abrechnung zwischen den Eisenbahn-Direks

17} Fir das Durchhalten in den Krisenjahren kam es der DRG auch zustatten, daB sic 1929 ein
Abkommen mit dem Reich iber langlristise Anleihen schlicfien konnte. Das Reich erklirte sich
damit einverstanden, bei solchen Anlethen, dic tber das Ende des Betriehsrechis der DRG hinaus-
liefen, von 1965 an die Tilgungsbelrige auf sich zu nchmen, die alsdann bei Annahme einer
- 60jihrigen Tilgungsfrist noch offen wiren. Dieses Abkommen wurde 1931 rickwirkend aul solche
- Anlethen ausgedehnt, die seit 1924 aufgenommen waren. Da dic Gesellschaft diese Anleihen
stirker getilgt halte (vollige Tilgung bis 1964), konnte sic 1931 den Mehrbetrag von 281 Mio RM-
' der Gewinn- und Verlustrechnung mufiihren (Geschiftsbericht 1933, S. 4), — Ferner hatte die DRG
in den Jahren 1924/25 einen reichlich hohen Bestand an Betricbsstoffen gehabt. Sie konnte ihn
- spiler systematisch nicdriger halten und dio darin licgende stillo Reserve realisieren. Der Bestand
- ging von A85 Mio M (1925) auf 169 Mio RM (1931) zuriick, so dafl 316 Mio RM frei wurden
(H. ' Baumann, Verk. Woche 1932, S. 289). — Vgl. auch Homberger, Reichsbahn in der
. Wirlschafiskrisé, ,,Reichsbahn® 1931, S. 117). : . .
18) Dazu Rébe in ,Reichsbahn 1933, S. 66 £f. und P rang in ,Reichsbahn® 1933, 8. 410 ff.
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tironlezb-ezirken und die betriebswirtschaftliche Abrechnung in den Ausbesserungs:
werken.

Fiir die Wirtschaftsfithrung wurde an die Stelle des festen Haushaltsplanes der
beweglichere Voranschlag gesetzt, den der Verwaltungsrat festzusetzen

hat, der aber, (im Gegensatz zum kameralistischen Haushaltsplan) nétigenfalls
im Lauf des Geschiftsjahres geindert werden kann. '

‘Durch ein im Lauf der Jahre entwickeltes System von Meldungen und Zusammen-

stellungen hat die Leitung des Finanzdienstes sich die liickenlose Kenntnis aller
mafigebenden Zahlen gesichert. ,,Die wichtigste Aufgabe besteht nicht darin, sich
auf Grund von Jahresabschliissen ein Bild iiber die eingeschlagene falsche oder
richtige Politik 'zu machen, sondern durch rechtzeitiges Eingreifen dafiir zu

" sorgen, dafB} die' jeweils erforderlichen Mafinahmen mit der ndtigen Schnelligkeit

getroffen werden, so dafl der entstehende finanzielle Erfolg, soweit es iiberhaupt
mbglich ist, rechtzeitig im voraus beeinfluflt wird. Dazu gehdrt naturgemif} eine
auflerordentliche Beweglichkeit und Entschluflkraft und der feste Wille, die er-
strebten Ziele dann zu idndern, wenn die Voraussetzungen gewechselt haben® 19).
SchlieBlich mufite die DRG sich auch einen Rechnungspriifungsdienst
neu aufbauen, da der Rechnungshof des Reichs fiir die Gesellschaft keine
Priifungsaufgaben erfiillen konnte. Der Priifungsdienst, an dessen Spitze das
Hauptpriiffungsamt der DRG stand, hatte nicht nur die OrdnungsmiBigkeit des

_ Rechenwerks zu priifen, sondern auch die Grundsitze der Wirtschaftlichkeit

kritisch zu verfolgen. Das Hauptpriiffungsamt machte einen Jahresbericht an
den Verwaltungsrat sowohl iiber die Wirtschafts: und Rechnungsfithrung als
auch iiber den Jahresabschlufl. Die Reichsregierung hatte das Recht, die Bilanz
und die Gewinns und Verlustrechnung nachpriifen zu lassen. Auch der Vers
waltungsrat wiinschte trotz des Berichts des Hauptpriifungsamtes noch eine bilanz=
technische Nachpriifung durch unabhingige Sachverstindige. In den ersten
Jahren liefen beide Nachpriifungen getrennt. Von 1930 an wurden damit (auf
Grund eines besonderen Abkommens mit der Reichsregierung) der Prisident
des Rechnungshofs und ein Direktor der Deutschen Revisionss und Treuhand- .
gesellschaft gemeinschaftlich beauftragt *). "

Neben das Buchungssystem des Finanzdienstes wurde von der DRG noch eine
cigene Betriebskostenrechnung (Beko) aufgestellt, die das Rechnungs-
werk zu erginzen hat. Ziel dieser Beko ist, iiber die Hohe der Kosten fiir ein-
zelne Leistungen des Unternchmens Aufschlufl zu geben. Dazu wird das Unters
nehmen nach Geschiftskreisen gegliedert, die auf die einzelnen Geschiftskreise
entfallenden Ausgaben werden ermittelt, die Leistungen im cinzelnen werden
mit dem auf sie entfallenden Aufwand gegeniibergestellt. Ucberall da, wo das
Rechnungswerk nicht ins einzelne geht, hat diec Beko die Aufgabe, die Ausgaben=
seite genau zu durchleuchten und zu durchdringen. Durch die Beko werden
die Kosten und Kostenanteile fiir jede Leistungsart ermittelt *2).

Alle diese von der DRG damals geschaffenen Einrichtungen und Gmndlé{g’en
des Finanzdienstes und der Wirtschaftsfithrung bestehen, weil sie sich bewihrt

\

19) Aus der halbamtlichen Schrift » Wirtschafisfithrung und Finanzwesen der Deulschen Reichs-~

bahn* (8. 93), dercn Hauplverfasser Dr. Illomberger war. .

20} Wirtschaftsfihrung und Finanzwesen der DR, 8. 176. .

21y Tecklenburg, ,Reichshbahn 1933, S. 475. Zu vgl. auch die gmudl-cgende .Schrift von
Tecklenburg, Die Betriebskostenrechnung der DR, Berlin 1928, Ferner: Lol bbrand,
Dio Beko und ihre Verwendung, ,Reichshahn’1932, 8. 486 ff. S ‘
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haben, im wesentlichen heute noch. Zum Teil sind 'sie noch weiter ausgestaltet
worden.

 Die Tarifsund Verkehrspolitik der DRG

Der DRG wurde 1924 der Start dadurch erleichtert, dafl sie ein relativ giinstiges
Tarifniveau vorfand, das sich bei der Stabilisierung der Wihrung im November
1923 ergeben hatte (GiitertarifsIndex gegen 1913: 200 %). Das ermoglichte es
der DRG, in der Folgezeit zahlreiche Ausnahmetarife. einzufithren und ‘damit
teils der Wirtschaft Erleichterungen zu. gewihren, teils den eigenen Einnahmen
durch Verkehrszuwachs aufzuhelfen. Im Lauf der Jahre brachten aber Preis-

und Lohnerhdhungen eine derartige Steigerung der Ausgaben, daB eine allgemeine

Tariferhthung unumginglich wurde. Sie wurde 1928, nachdem die Reichsregies
rung ihre Zustimmung versagt hatte, durch einen Spruch des Reichsbahngerichts
im Ausmaf} von 250 Mio RM jihrlich genehmigt2?). Im Personenverkehr wurde,
gleichfalls 1928, die ndtige Anhebung der Tarife in geschickter Weise mit der
Rationalisierung in Gestalt des , ZweiklassensSystems”: verbunden: die 3. und
4, Klasse wurden verschmolzen, die 1. Klasse fast ganz abgeschafft und bei dieser
Gelegenheit das Tarifniveau etwas angehoben. Bei den Personentarifen ist auch
bemerkenswert, daf® die DRG 1931 die Netzkarten einfiihrte, die sich bis heute
“als gut verkehrswerbend erwiesen haben. Eingefithrt wurden sie damals als ein
Teil der allgemeinen Preissenkungsaktion. Man hatte iibrigens schon bei der
DRG — offenbar auf Grund der oben erwihnten Tecklenburgschen Betriebss

kostenrechnungen — erkannt, daf}. der Personenverkehr der Reichsbahn, wie
der der meisten auslindischen Bahnen, nicht rentabel sein konnte?2?).

In diesen Jahren begann auch der Wettbewerb des Kraftwagens im Giiterverkehr
sich fithlbar zu machen. In der ersten Zeit versuchte.man, ihm mit Ausnahme:-
tarifen als ausgesprochenen Kampftarifen, den sogenannten K-Tarifen, zu be-
gegnen, konnte diese Politik aber auf die Dauer nicht durchhalten *). Auch der
Versuch, durch Erwerb ciner grofien Speditionsfirma (Schenkervertrag) %), grofy-
ziigige Organisation des Sammelladegeschifts und Einfithrung cines Haus-Haus»
dienstes in Verbindung mit Roligeldzuschiissen das Stiickgut vom Kraftverkehr
fernzuhalten, brachte keinen nachhaltigen Erfolg. Das Problem Schiene—Strafle

. 22) Man hat den Eindruck, daf damals die Regierung das Odium der Tariferhshung nicht auf
sich nchmen wollte, dies violmehr gern dem polilisch unabhiingigen Gericht iberlieB.

- 2%) ,,Die Linnahmen des Giilerverkehrs miisscn dem Personenverkehr, der von seinen cigenen Ein-
.nahmen nicht leben kann, wu Iilfe kommen. Da diese Zuschiisse aus dein hochwerligen Giiter-
verkehr herausgeholl werden miissen, wird das Gleichgewicht gestort, wenn der Lastkrafiwagen

- in das’ Tarifgebiet der Reichshalin einbricht und sich der lukrativen Transporte bemichtigt”
(Dorpmiiller in ,Reichshahn® 1933, 8. 426). DaBl wm den Betrag dieser lillelaistung
fitr den Personenverkehr die Giitertarife dberhoht sein mitssen, und dadurch dic Wettbewerbs-
kraft der Bahn im Giilerverkehr leidet, dicse naheliegende SchluBfolgerung wurde bisher nicht
gezogen. ‘ ’

24) Der Geschilflsbericht 1930 (5. 7) bewerkt zu den K-Tarifen: ,,Aus cigener Kraft allein ist
es der Reichsbahn nicht moglich, thr auf volkswirlschafulichen Grundsitzen aufgebautes Tarif-
system: insbesonderc stirkere Belastung der hochwertigen Giiter, dagegen niedrige Tarife fiir Roh-
stoffe, auf die Dauer aufrechtzuerhalten. Schon lange hat die Reichsbahn darauf hingewiesen, daB
die Wetthewerbsverhilinissg in der Verkehrshedienung geregelt werden miissen. Leider ist ihr Ver-
‘langen: nach gesetzlicher Regelung bisher nicht erfillt worden. Wenn die orforderlichen Mak-
nahmen nicht sehr bald ergriffen werden, ist eine Erhihung der Rohstofftarife unerliBlich.”

'25) Geschifisbericht der DRG 1930'S. 7 und 1931 S. 68,

[
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ist heute, nach iiber 20-Jahren, noch fast ebenso ungeldst wi 26
die gesetzliche Regelung vom 1. November 1931 Suolltge der GVVI:tt%ae?vii gchz?lf:ih-
Strafle im Ferngiiterverkehr eine einheitliche Grundlage erhalten. Die DRG
senkte deswegen die Tarife der oberen Klassen und verzichtete auf die K-Tarife.
Im Geschiftsbericht der DRG (1932, ‘S.6) wird resigniert festgestellt, daf} di;.
Reichsbahn damit schwere Einnahmeopfer gebracht habe, daf} aber’ﬁﬂotidtm
zu befilirchten sei, dafl 'das Ziel des Gesetzgebers nicht erreicht werde. Man hatte
‘eben damals auf allen Seiten das Tempo des technischen Fortschritts und die
Werbekraft des Kraftverkehrs ebenso unterschitzt wie die Schwierigkeit, zwischen
dem gemeinwirtschaftlichen Staatsbetrieb der Bahn mit seinen politischen Lasten

und der viel freicren privatwirtschaftlichen Unternehmungsform des Kraftver-
kehrs ecinen billigen Ausgleich zu finden. |

Anch das Verhiltnis der Reichsbahn zur Binnenschiffahrt hat sich in den Jahren
der DRG zwischen 1924 und 1933 gedndert, wesentlich im Zusammenhang mit
Kanalbauten. In der Zeit der Staatsbahnen (bis 1920) bestand freundschaftliches
Zusammenarbeiten, nicht selten mit der Front gegen eine andere Staatsbahn, der
man im Wettbewerb begegnete, z. B. bei der preulischen ebenso wie bei der
sichsischen und der badischen Staatsbahn in der Politik, den Verkehr {iber
cigene Bahnlinien zu den eigenen Hifen zu lenken. Mit dieser Tradition pflegte
die DRG zunichst auch noch in den Jahren nach 1924 den kombinierten Bahn-
Schiffsv‘erkehr, indem sie von Jahr zu Jahr neue, giinstige Umschlagtarife ein-
fiihrte. Erstmalig im Geschiftsbericht der DRG 1930 finden wir eine, scharfe
Kritik enthaltende Bemerkung mit der Spitze gegen die Kanalschiffahrt 7). Kurz
- danach setzte auch die Polemik gegen den, fiir das Finanzinteresse der Bahn

,,urmertriglich-en“ Zwang hinsichtlich des Binnenumschlagtarifs fiir Kohle ein *).

Im Vergleich mit der Zeit der DRG hat sich heute der Druck des Wettbewerbs
auf dic Bundesbahn sehr verstirkt. Das Monopol der Eisenbahnen ist endgiiltig
‘dahin; der Werttarif ist in seinen Grundlagen erschiittert; der Apparat der Bahn
ist nur zum Teil ausgenutzt. Es mag scin, dafl ein Teil des an den Lastkraftwagen
werlorenen Verkehrs durch eine Angleichung der Bedingungen hinsichtlich der’
Wegekosten und der politischen Lasten zuriickzugewinnen ist. Es mag auch sein, -
dal ein Teil des Vorsprungs, den die Binnenschiffahrt im Vergleich zur Zeit
der DRG gewonnen hat, durch eine kostenrichtige Mengenstaffel im Tarif fiir
Massengiiter wieder auszugleichen ist. Die Bundesbahn kénnte dann in Jahren
guter Konjunktur vom Defizit frei werden und die ndtigsten Riicklagen machen.
DaB sie aber wie zu Zeiten des Monopols und noch in den Jahren vor 1930 auch
noch Ertrige etwa in der Gréflenordnung der Reparationsleistungen abwerfen
konnte, das ist bel dem Auftrieb, der dem Kraftverkehr innewohnt, heute gar
nicht mehr vorstellbar, Auch darin geht das Rad der Geschichte, — hier: der

26) Interessant ist fir uns heute, daB schon 1932 der Prisident des Verwaltungsrats der DRG
(v. Sicmens) auf diec Vorbelastung der Reichsbahn durch thre Wege-

kosten hinwies: ,Die Eisenbahn wehrt sich dagogon, daB der Staat von ihr verlangt, alle zur
Durchfihrung des Verkchrs notwendigen Kosten scllst zu tragen, dem Konkurrenten aber dieso

Lasten zum _gm[ﬂcp Teil abonismmi. Dic BEisenbahn muf fir lerstellung, *Unterhaltung und
- Sicherung des Schienenweges aufkommen, auf den rund 2/; der Anlagekosten entfallen.”
21) , Die beantragle Tarifermifigung {iir Kohlen nach der llsederhitto genchmigle di¢ Reichs-

regierung nicht, ermifligte dagegon die Kanalgebiihren so, dal dicser Verkehr fiir die Reichsbahn
vorloren ging und auf den Mittellandkanal abgelenkt wurde.” ‘

28y Katter in ,,Rcichshahn“‘ 1932, §. 229,
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technischen Entwicklung, — nicht riickwirts, und daran kann 1_<_ei:116, auch noch o
50 gute und noch so freie Organisation der Bundesbahn etwas dndern.

Die Personalpolitik der DRG -

Fiir ihre Personalwirtschaft hatte die DRG dur.c’h das Reic}cllslzlahngeslitz‘ ei'ne g
Sonderstellung ecrhalten, die die Personaldisposition un fen Ar ‘elts‘ehna
satz wesentlich erleichterte, aber zum Teil damals schon heftig angefochten wurde.

Es handelte sich dabei um folgendes: )

1. konnte die Verwaltung ihre Beamten jederzeit auf Wartegeld setzen, d. h.
wabbauen®, ‘ ‘

2. konnte die Verwaltung den Beamfen besondere Leistungszulagen gewihren,

3. konnte die Verwaltung eine Anzahl von Beamten (I—Ié::hstzgh! 05 °loy aller Be-
diensteten) zu leitenden Beamten bestellen und deren Beziige vollig frei festsetzen,

4. konnte die Verwaltung (von 1924 bis 1930) dic Beamten agf Di-enstpost-en von
. geringerer Bewertung versetzen; wenn das dienstliche Bediirfnis es erforderte,

Diese letzte Bestimmung (zu 4) wurde besonders kritisiert; sie wurde bei del: Reviz
sion des Gesetzes 1930 beseitigt, weil die Verwaltung in der Versetzung in den

Wartestand eine ausreichende Mdoglichkeit hatte, ungeecignete Krifte zu ent
fernen 29). .

DafB die ,Leistungszulagen” sehr umstritten waren, Kann man verstehen,
" zumal da nach aufien hin meist ihre Schattenseiten sich zeigten. Waren sie in der
Hand einer gewissenhaften Leitung ein wertvolles Mittel, um tiichtige Krifte 'auE,
schwierigen Posten arbeitsfreudig.zu erhalten und um durch Belohnungen wirks
- lich hohe Leistungen zu erziclen, so brachten sie bei charakterlich schwachen
Viorgesetzten di¢ Versuchung mit sich, willkiirlich zu verfahren, Giinstlinge zu
- bevorzugen und dem Strebertum Vorschub zu leisten. Durch die Novelle des
Reichsbahngesetzes von 1930 ist deshalb dié Gewihrung von Léistungszulagen
(,,Vergiitungen™) an bestimmte, einigermaflen genau umschriebene Voraussetzuns
“gen gekniipft worden. Die Einschrinkung, dal die Summe aller solchen Vergii-

tungen '4% des gesamten Aufwandes fiir Beamtenbeziige nicht iiberschreiten
diirfe, stellt einen sehr weiten Rahmen dar. 3%) '

- Wiohl keiné Einrichtung hat Mifigiinstigen so sehr die Mdglichkeit geschaffen,
die DRG in der Oeffentlichkeit zu verdichtigen, wie dic Institution der.,leis
"tenden Beamten” namentlich im Hinblick auf die Unkontrollierbarkeit
ihrer Bezahlung. Es war ein grofler Fehler, dal Generaldirektor und Verwaltungs-
rat sich jahrelang in Schweigen hiillten, indem sie auf ihr gesetzliches Recht
pochten, jede Auskunft dariiber auch der Regierung zu verweigern. Die Folge
war, daf} sich bei Regierung, Parlament und in der breiten Oeffentlichkeit weit
iibertriebene Vorstellungen von der Hohe der Beziige des Vorstands und der °

v
.

29) Irgendeine solche Moglichkeit muld eine Betrichbsverwaltung haben, wenn man iiberhaupt bei
ilir dio Institution des DBeambentwms aufrechilerhalien will. Deswegen ist auch im Bundesbahn-

" gesetz von 1951 unter gewissen Kautelen dio Verwendung cines Boamten auf geringer bewerteten
Dienstposten vorgesehen.

30) Auch das Bundesbabngesetz von 1951 gestatiet die Gewiihfuhg von Belohnungen und Ver-
gilungen, letzlero allerdings beschrinkt auf den Auficndienst, Die Sicherung gegen Mifibrauch
wird darin gesucht, dafd Verkehrs- und Finanzminister bei Aufstellung der Richtlinien mitwirken.

v
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sonstigen Spitzen der Verwaltung bildeten ). Dieser Zustand mufdte auch auf das
Verhiltnis der Leitung zum eigenen Personal und zu den Gewerkschaften nachs
teilig wirken. Wenn die DRG in der Presse und im Reichstag als , Dawes-Gesells
schaft”, als ,Staat im Staate” und in Zhnlichen Schlagworten kritisiert wurde
war das im letzten Grund meist durch die Vorstellung von iibertriebenen hohen
Gehiltern mitveranlafit. Erst anfangs der 30iger Jahre hat sich die Leitung der
DRG herbeigelassen, cinige prazise Angaben an den Reichsverkehrsminister fiir
den Reichstag zu machen. Sie waren gecignet, beruhigend zu wirken. In den

Jahren nach 1930 wurden iibrigens die Beziige nach und nach denen der Reichs-
beamten angeglichen. :

. Die Deutsche _Heichshul1»ngesc-lv]{schaft

In der Personalwirtschaft hatte die DRG von ihrem.Vorginger, dem
Unternehmen Deutsche Reichsbahn ein giinstiges Erbe iibernommen. Die Arbeit
war dadurch schr erleichtert, dafB} bereits seit Oktober 1923 der allgemeine Perso-
nalabbau in der Reichsverwaltung im Gang war und die DRG ihn nur fortzu-
setzen brauchte. Der Personalstand der Reichsbahn, der 1923 noch iiber 1 Million
Kopfe betragen hatte (gegen knapp 700000 in 1913), war 1925 auf 733000 gesenkt
und betrug 1929: 713000 und 1933: 593000 Kopfe. Es fillt auf, daf} trotz dieser

" Senkung der Anzahl der Aufwand fiir das Personal in der gleichen Zeit betricht-
lich anstieg: von 2470 Mio RM (einschl. Soziallasten) in 1925 auf 2965 in 1929 und
dann wieder auf 2116 in 1933 abfiel. Der Anstieg in den Jahren bis 1929 beruht
darauf, daB anfinglich (1924/25) die Lohne in der neuen Reichsmark-Wihrung
relativ niedrig waren und den Lebenshaltungskosten nach’ und nach angepafit wers'
den mufiten, wihrend 1931 die Preissenkungsaktion der Regicrung, die die DRG
mitmachte, in erster Linie auch die Léhne usw. ermiBigte ).

W(irtschaft‘lyichk-eit durch Rationalisierung

Der Zwang, die Reparation herauszuwirtschaften. bedeutete fiir die DRG zugleich
auch den Zwang, ibren Betrieb so rationell wie nur irgend moglich zu gestalten.
Dem kam es zustatten, daf} die Gesellschaft auf fast allen Gebieten ihres eigenen
Beiriebes Freiheit des Handelns besafl und nicht auf Vorbehalte der Regierung
oder Proteste politischer Art Riicksicht zu nehmen hatte. Der Verwaltungsrat, der
bei allen wichtigen Fragen die Entscheidung hatte, ging nicht nur meist mit, wenn
der Generaldirektor Rationalisierungen vorschlug, sondern er war, z. B. in Orga-
nisationsfragen, mitunter selbst der die Rationalisierung vorwirtstreibende Teil:
Vorweg ist zu sagen, daf} die Personalwirtschaft eines groflen Unternchmens
vielfach nichts ahderes ist als das Aufsuchen und Durchfiihren von Mdglichkeiten
der Rationalisierung im Arbeitseinsatz. Die Erfolge, die dic DRG dabei hatte,
sind bereits im vorigen Abschnitt geschildert worden. Im Rahmen dieses Aufsatzes
konnen sonst nur einige augenfillige Beispicle genannt werden: Die Einfithrung
der durchgehenden Giiterzugbremse war nicht das Verdienst der DRG, denn sie

31) Generaldircktor und Vorstandsmitglieder hatten relativ hohe Beziige, die denen kaufmiinnisch-
industrieller Unternchimen angeglichen waren. Auch die Prisidenten der Reichshahndirektionen
waren durch Reprisentationsgelder herausgehoben, Bei den anderen leitenden Beamten hielten sich
die Beziige durchweg in ciner Hohe, dic um 10 bis hdchstens in Ausnahmefillen um 200/ tber
der normalen Deamtenbesoldung lag. Deswegen hat sich die hartnickige Geheimhaltung wirklich .
nicht galohnt. N ‘

82) Dem Riickgang der Personalkosten von 1929 bis 1933 um- {iber 800 Mio RM jihrlich stcht
oin noch viel groBerer Riickgang der Verkehrseiimahmen (von 5,3 auf 2,9 Mia RM) gegenibor;

davon gehen rund 600 Mio RM jihrlich auf das Konto der Tarifsenkung Endo. 1931,
Vel. ,Reichsbahn 1932, S. 291.
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war schon vor 1920 von den Staétsbahnen begonnen worden. Die Gesellschaft
brachte sie rasch zum Abschlufl und erntete den Erfolg mit Personalersparnis
und grofier Beschleunigung dés Giiterverkehrs.

Die grundlegende Umgestaltung des Werkstittendienstes dagegen war das
Werk der DRG (und bei  iht im besonderen das Peter Kiihnes). 1925
wurden die groflen Werkstittenbezirke mit den Geschiftsfithrenden Direk-
tionen gebildet. Die Arbeit in den Werkstitten wurde von handwerksmifliger
Einzelarbeit umgestellt auf planmifige Erhaltungswirtschaft mit systematischer
Durchorganisation jedes Werks, mit Flieflarbeit, Normung und Spezialisierung.
Dabei wurden auch damals schon kleinere Werke ganz geschlossen. — Ferner
wurde der Rangierdienst durchorganisiert, auch eine Anzahl Verschiebebahnhsfe
wurden aufgelassen und ihre Aufgaben mit denen grofler Bahnhofe vereinigt und
die Arbeit auf diesen zum Teil mechanisiert. Es waren wohl stolze, aber auch be-
rechtigte Worte, wenn dann gesagt wurde: ,,Mit der durchgehenden Giiterzug-
bremse konnten die Giiterziige nahezu auf das doppelte beschleunigt werden* 3%),
oder: ,,Die Lokomotivleistung zwischen zwei Hauptausbesserungen konnte von
50000 auf rund 120000 km gebracht werden” #) — oder: ,Die Ausbesserungs-
dauer‘in den Werkstitten konnte auf ein Viertel der Vorkriegsdauer herabgesetzt
werden” %). Auch wurde, gleichfalls in der Zeit der DRG, die Elektrifizierung
kriftig vorangebracht, namentlich mit den Strecken Miinchen-Stuttgart und
Miinchen-Leipzig [ Halle %¢). : ' '

D‘ufch'V'eneiinfa’chung"des Betricbes der Nebenbahnen wurden namhafte Erspar-

nisse gemacht %*) Endgiiltig gelést wurde das Problem der Nebenbahnen damit
allerdings nicht, die Nebenbahnen sind bis heute Schmerzenskinder der Bundes-

bahn, _ :

Die Vler‘einheitlichungvder Organijsation kam bei der damals neuen Reichsbahn in

iden Jahren 1920 bis 1924 nicht recht vorwirts; erst war die Inflation, dann die
'Rhein-Ruhr-Besetzung das Hindernis. Nach 1924 aber wurde von der DRG die
Neuorganisation kriftig betrieben. Der verschiedenartige Aufbau und die
- verschiedene Grofle der Direktionsbezirke boten dabei besonders. naheliegende
Mbglichkeiten der Rationalisierung im Verwaltungsdienst. Die Reichs-
bahndirektionen (RBD) erhielten eine gleichmiflige Abteilungsverfassung; auch

~ die Reichsbahn-Aemter, denen die Aufsicht im Auflendienst obliegt, wurden im =

* Laufe einiger Jahre einander angeglichen. Schwierig und nur gegen Widerstinde

durchzusetzen war die Aufhebung mehrerer Reichsbahndirektionen (Wiirzburg,

Magdeburg, Oldenburg, Ludwigshafen) *"). Es fillt auf, daf3 einige im Vergleich
- mit diesen einschneidenden Mafinahmen viel geringfiigigere, zugleich aber sehr
naheliegende Bereinigungen der Grenzen von Direktionsbezirken der DRG
nicht (oder erst sehr spit) gelungen sind: Mannheim (RBD Karlsruhe) und

33) Leibbrand in Ztg. d. ‘Vcr. mitteleurop. Eis.-Verw. 1930, 8. 897 und 1932, S. 377.
- ) Anger in ,Reichsbahn™ 1933, S. 316. ‘ : o ' ‘

"~ :%) Kithne in ,Vor 10 Jahren™ S. 111, Berlin 1930 (VWL).
36) Interessant ist, da damals schon das weitere Programm lautete: Fortsetzung von Leipzig/Halle

A}

nach Berlin und Basel-Frankfurt—Rheinlinie (Anger in ,Reichsbahn* 1933,

'S, 330). '

%a) Sarteor in Verk. techn.. Woche 1932, 8. 2065. : ' ’ :
37) Die Auflosung der RBD Magdeburg wiinschte der Verwaltungsrat. Es konnte fraglich sein,

- ob die Ersparnis von 300 Beamten nicht durch Erschwernisse bei der iibergrofi werdenden RBD

Hannover mehr als auspeglichen wurde.

- e
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Ludwigshafen, Ulm (RBD Stuttgart) und NeusUlm (RBD Augsb

allem das Stadtgebiet Leipzig bilden je ein Vierkellcrsgvebiet rr%ﬂbl;‘ign{e;nsiggs
Vierkehrss und Eisenbahninteressen. Nach Bildung der Reichseisenbahnen war
es das Gegebene, sie von einer Eisenbahndirektion betreuen zu lassen. Ganz -
besonders krafl war das in Leipzig, wo die Dircktionsgrenze seit 1913 genau durch
die Mitte des Hauptbahnhofs hindurchschnitt. Aber iiber Zusagen, die den Lin-
‘dern 1920 bei der Verreichlichung der Staatsbahnen gemacht worden waren, kam
auch die DRG zunichst nicht hinweg 39). :

Die Organisation der Leitung der DRG

Nach dem Reichsbahngesetz von 1924/30 waren ,,Organe der Gesellschaft der
Verwaltungsrat und der Vorstand.” Der Verwaltungsrat war eindeutig d as maf3»

gebende Organ, dem alle wichtigen Entscheidungen, namentlich ‘auch die Bestels

lung .des Vorstands (Generaldirektor und Direktoren) vorbehalten waren. Der

Generaldirektor war an die Weisung des Verwaltungsrats gebunden, und er war

seinerseits — auch ‘den Vorstandsmitgliedern (Direktoren) gegeniiber — die

allein verantwortliche Spitze der Verwaltung. Es galt also Prisidial-, nicht Kolle-

gialverfassung ). Dem Generaldirektor war vom Verwaltungsrat einer der Dircks

toren als sein stindiger Stellvertreter (bis 1933: Weirauch) zur Seite gestellt.

Er war schon durch seine Stellung, noch mehr aber Dank seines personlichen

Vertrauensverhiltnisses der nichste Berater des Generaldirektors; in den hiufigen

Fillen dér Abwesenheit «des Generaldirektors hatte er Entscheidungsbefugnis

und besal dadurch Autoritit gegeniiber den anderen Direktoren ). Wie heute,

bildete (schon seit 1923) die Hauptverwaltung auch in der Gesellschaftszeit nach

innen den Arbeitsstab, nach.auflen die Behdrde des Generaldirektors' (hetite: des
Viorstandes). Nachdem in den Jahren bis 1933 nach und nach die mannigfachen

Formen der Organisation der fritheren Staatsbahnen angeglichen und vereinheits

licht worden waren, war der Aufbau der Betriebsverwaltung (Reichsbahndirek-

tionen, Zentralimter und — damals noch kleine — Generalbetriebsleitungen)

im Wesentlichen so wie heute. :

Die Stellung der DRG zum Reich und zur Reichsregierung

Die Verwaltung .der Reichsbahn durch die DRG, die eine juristische Person
war, ist eine echte’ Treuhandverwaltung fiir das Reichl als den Eigentiimer des .
Reichseisenbahnvermdgens gewesen. Als Betriebsfithrerin der Eisenbahn stand
die DRG unter der Aufsicht des Reichsverkehrsministers. Diese Aufsicht war

38) Bei Ludwigshafen kam (voribergehend) die Losung durch die Aufhebung der RBD Ludwigs-
halen Endo 1986, Die ILisenbahnen im Gebiot Leipzig wurden 1934 schlicilich ganz der RBD
Halle zugeteilt, obgleich cinige Jahre vorher der Staatsgerichishof gegen die DRG entschieden hatte.
Lrst 1984 kam auch die Angleichung der Verwallungsorganisalion in Bayern zustande: Die besondero
,,Gruppenverwaltung Bayern®, cine Art Generaldircktion der Reichshahn fiir Bayern, wurde auf-
gelioben; die Eisenbahndirektionen in Bayern, die bis dahin Kleine Dezirksleilungen waren, erhiclten
dio vollen Zustindigkeiten der ibrigen Reichsbahndivekiionen; in Mﬁnchcnbwurdo oin zweites
Reichsbahn - Zentralamt, neben dem Zentralaint DBerlin, eingerichict. So ist die Organisation in
Bayern. bis heuto geblicben. - ‘ S

$9) In neuerer Zeit ist dicso Organisation mitunter irrtiimlich so dargestellt worden, als habo es
sich um einen Kollegial-Vorstand gehandelt. In Wicklichkeit waren dic sechs Direkloren nur [ir
dio Leitung der thnen anvertrauten Fach-Abteilungen veraniwortlich, dem Generaldirektor gogen-
iber jedoch nur Ratgeber, wilicend er allein zu cnischaiden hatte.

40) Vgl. dazu S"tiole'r,'Aus meinem Leben, 8. 157.

i,
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indessen im Reichsbahngesetz sehr eng umschrieben und im wesentlichen auf dje
Ueberwachung der Sicherheit und Ordnung des Betriebs sowice auf die Eipflug.
nahme auf die Tarife beschrankt. Eine weitere Einschrinkung lag darin, dag die
Reparationszahlungen durch keine Anordnung der Aufsicht berithrt werden dyrf,
ten und daf auflerdem ganz allgemein die DRG bei Meinungsverschiedenheiten

mit der Regierung das (rein deutsche) Reichsbahngericht und in letzter Instan,
sogar einen internationalen Schiedsrichter anrufen konnte ).

Abgesehen von dem Aufsichtsrecht des Ministers beschrankte sich der Einfluf} deg
Reichs auf die DRG darauf, dafl die Reichsregierung von 1924 bis 1930 die Hilfte
und von 1930 an simtliche 18 Verwaltungsratsmitglieder ernennen konnte 9
und dafl dem Reichsprisidenten die Bestitigung der dem Verwaltungsrat zustehen
den Wahl des Generaldirektors und der Direktoren der Gesellschaft vorbehalten

war. Auf die Geschiftsfithrung der DRG hatte die Reichsregierung keinen Finflug. |

Sie erhielt zwar alljahrlich einen ,,Geschiftsbericht” der Gesellschaft, sonst aber
hatte sie keinen Einblick in das, was bei der Gesellschaft vorging, da das Ays-
kunftsrecht des Ministers auf. das enge Gebiet seiner Aufsichtsbefugnisse bes

schrinkt war. Auch war dem Minister die Teilnahme an Verwaltungsratsitzungen
_versagt *?). :

[y

Die Reichseisenbahnen hatten bis Ende 1923 in unmittelbarer Reichsverwalfung
und unter unbeschrinkter Kontrolle des Reichstags, der von seinen Rechten
ausgiebig Gebrauch machte, gestanden. Es ist nicht verwunderlich, daf die sehr
weitgehende Abriegelung der DRG vom Einfluf} der Regierung und der politiz
tischen Instanzen zu einer Verdrgerung und zu entsprechender Kritik im Rejchs-
tag und auch sonst in der Oeffentlichkeit fiihrte. Zwischen der DRG und dem
Reichsverkehrsministerium bestand dauernd eine gewisse Spannung ). Ungiinstig
wirkte auch, daf} die Reichsbahn in den Jahren 1927/28 von einer Reihe schwerer
Unfille, darunter auch solchen infolge Mingel am Oberbau, betroffen wurde:;

#1) Der internationale Schiedsrichter ist nie angerufen worden, weder ven der DRG noch von

slliierter Seite. Durch die Novelle von 1930 wurde diese Schiedsinstanz aufgehoben. Das Reichs-
bahngericht, das von da an lelzle Instanz war, sollte demnichst in einen Scnat des Rejchs -
verwaltungspgerichts tberfithet wcrc_lxcn (RbahnGes. 1930, § 44).

. - - . . . . -
42y Fir O Silzo war die Ernennung durch die Reichsregierung Wofic Formsache., Denn Liei der

Errichtung des ,Un)tcrnvuhmews Deutsche Reichshahn® hatte Anfang 1924 der Reichsverkehrsminister
.den_Lindern Prenfien, Bayern, Sachsen, Wirtiemberg und Baden je einen Silz aus eigenem Recht

im Verwaltungsrat der Reichsbahn £rmlich zugesagl. Diese Zusage band, wic der Staatsgerichtshof
in zwel Urleilen 1927 und 1930 entschied, die Roichsre

gierung auch fiir den Verwaltungsrat

der DRG. Infolgedessen kounten dic Linder 5 Sitze des Verwaltungsrals beselzen, und das Beich

hatte bis 1930 im ganzen nur fir 4 Mitglieder die Méglichkeit cigener Auswabl der Persgnlich-
\

keiten, Seil dem Wegfall des Lroennungsrechts des auslindischen Trenhiinders im Jalir 1930
konnte die Reichsregiorung auch die weiteren 9 Milglicder ernennen.

¢2) Ts war cin Fehler, dal das Gesetz von 1924 die Reichsregierung von der Tellnalume an

Verwaltungsralssitzungen ganz ausschiofl, Das Gesclz von 1930 Dlieh auf halbem Weg stehen:
es licB nur cinen Konmissar der Regierung zu den Sitzungen zu. Anwesenheit des Minsters und
Aussprache mit ithm hitte viel geholfen, win Mifverstindnisse und Mifitrauen zu beseitigen. —

Nur in einem einzigen Fall (1932) 1sL es vorgekominen, dald der Minister zur Beratung einer
wichtigen Frage vom Verwaltungsrat emngeladen wurde.

43) Der Umfang der Auskunfiserleilung war stindig cin Zankapfel. Dem Reichstag lag daran, durch
Vermittlung des Ministers Auskunft diber die verschicdensten Vorginge und Verhilinisse bei der
DRG zu erhalten, um sic dann zumn Gegenstand der Aussprache und Kritik machen zu konnen.
Die Gesclischaft war darin — offenbar aus Desorgnis, es konnten Prizodenzfille entstehen — schroff
ablehnend. Eine hiufig wicderkchrende Frage war, wie oben erwihnt, die nach den Leistungs-
zulagen und nach den Beziigen der Jeitenden Beamten. ‘
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die Oecffentlichkeit wurde durch Zweifel an der Betricbsicherheit beunruhigt.
Die Gesellschaft mufite sich die.Untersuchung des Zustands der Bahnanlagen
durch cine Kommission der, Regicrung, an der auch Reichstagsabgeordnete teils
nahmen, gefallen lassen %), _

Als niitzlich erwies sich die Institution de

s Reichsbahngerichts. Auf solche Weise
wurxden ecinige fiir beide Teile besonders einschneidende Streitfragen ‘bereinigt

und eine gewisse Befriedung geschaffen ). Denn mit der Gerichtsentschei-
dung fanden sich alle Beteiligten ab, und es wurde damit auch vermieden, dafl
je etwa ein Streitfall vor den internationalen Schiedsrichter kam.

Nachdem 1930, die Awuslinder aus dem Verwaltungsrat ausschieden und der
fremde Eisenbahnkommissar verschwand, trat nach und nach ein Vertrauensvers
hiltnis zwischen Regierung und DRG ein. Gefordert wurde diese Entwicklung
durch die persdnliche Freundschaft zwischen dem Generaldirektor (Dorpmiiller)
und dem Minister (v. Eltz). Der Regierung wurde mit Auskiinften mehr Entgegens
lkommen gezeigt; schlieflich kam es sogar zu gelegentlicher Aussprache tber
Probleme der Reichsbahn unmittelbar mit einem ad hoc gebildeten Ausschufl
won Reichstagsabgeordneten. Es ist anzunchmen, daf} die damalige allgemeine
Notlage infolge der Wirtschaftskrise und auf Seiten der DRG auch ‘die schon

recht Spiirb.ar werdenden Schwierigkeiten des Kraftwagenwettbewerbs mit dazu
- beitrugen, uber“ Gegensitze und Trennendes hinwegzukommen.

Wer die DRG und ihr Verhiltnis zur Reichsregierung niher betrachtet, kommt
unwillkiirlich in den ,Sog” des Autonomie-Problems der Eisenbah-
nen — der so wichtigen, so interessanten, aber vielleicht {iberhaupt nicht befriedi-
gend l8sbaren Frage: Wie soll das verfassungsmiflige Verhiltnis zwischen Staat

und Staat§ba1m organisiert, und wie soll die Verantwortung fiir die Staatsbahn

zwischen deren Organen und der Regierung verteilt wérden, damit sich fiir die
Erfillung der Verkehrsaufgaben durch alle Verkehrstri

ger und fiir deren Bes"
ziehungen untereinander ein Optimum ergibt? : ‘

Wir miissen uns hier damit begniigen, auf den Zusammenhang dieser Frage mit
der Organisationsform der DRG hinzuweisen. Die Schwierigkeit des Problems

der Autonomie einer Staatsbahn verbietet es, im Rahmen dieses Aufsatzes seine
Losung suchen zu wollen. '

44) Die Aktion verlief Liir die DRG diber Erwarten ginstig. Der AusschuB, dem auch Vertreter
dos Personals sowie zwel Professoren des Disenhahnwesens von Techinischen Tlochschulen (unter
ihnen Prof. Pirath - Stuttgart) angehdrien, kounte nach cingehenden Untersuchungen feststellen,
daf dio Betrichssicherheit so gewilirleistet sci, wic man s hilligerwdise von cinem sifentlichen
Verkehrsunternchmen verlangen koune. Die DRG habe trotz der schwierigen Verhiltnisse in der
Nachkriegszeit schr groBie Aulwendungen gemacht, um in erster Linie ihron lechnischen Apparat
in betricbssicherem Zustand zu erhalten. Dabei gab der Ausschuf noch werlvolle Anregungen
fiir Verbesserungen.

45y Durch das Reichsbahngericht wurde w. a. klargestellt, wieweit dic DRG den Steuern unterlag,

Das Goricht entschied auch Giber eine sehr einschneidende Tariferhshung (um 250 Mio RM jihirlich),

und es verurleilte in cinern anderen Streit die DRG, sich dem deutschen Arbeilsrecht uncin-

geschrinkt und namentlich auch der Verbindlicherklirung von Schiedsspriichen im Schlichtungs-

verfahren zu unterwerfen; i ‘
.
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