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Nach dem osterreichischen Bundesgesetz vom 19. Juli 1923 (B.G.B.
Nr. 407) ist fiir die dsterreichische Republik ein eigener Wirtschaftskorper
unter der Firma: ,Osterreichische Bundesbahnen“ gebildet worden. Das
neue Unternehmen ist am 1. Oktober 1923 in Wirksamkeit getreten, und
seildem werden die Osterreichischen Bundeshahnen nach den Bestimmungen
dieses Gesetzes verwaltet und betrieben. Fiir das Deutsche Reich ist durch
Verordnung vom 12, Februar 1924 (R. G. B. 1. S, 57) das neue Unternehmen
. Deutsche Reichsbahn® geschaffen worden. Die Deutsche Reichsbahn bildet
gleichfalls einen eigenen Wirtschaftskérper, iiber dessen vorldufige Ver-
waltung die vorerwihnte Verordnung Bestimmung trifft, wihrend die end-

giiltige Organisation durch ein Gesetz festgestellt werden soll.

Die beiden, fiir die weitere Entwicklung des FEisenbahnwesens im
Deutschen Reich und in der Republik Osterreich hoch bedentsamen Maf-
nahmen haben grofies Aufsehen in allen Wirtschaftskreisen erregt. Da
iiber die Einzelheiten nur wenig in die breitere Offentlichkeit gedrungen ist,
so erscheint es zweckmiBig, zwei im Archiv fiir Eisenbahnwesen 1924
Seite 201 bis 246 verdffentlichte Abhandlungen hervorragender Sachkenner
besonders herauszugeben und die einschligigen gesetzlichen und sonstigen

Bestimmungen beizufiigen.



Die Umwandlung der Deutschen Reichsbahn.

Von
Geh. Reg.-Rat Dr. Adolf Sarter.

Die Deutsche Regierung hat am 12. Februar 1924 auf Grund des Er-
méchtigungsgesetzes vom 8. Dezember 1923 eine Verordnung iiber die Schaffung
eines Unternehmens ,,Deutsche Reichsbahn erlassen, die seit dem 15. Februar
1924 in Kraft ist. Die Bildung eines selbstindigen wirtschaftlichen Unter-
nehmens mit eigener juristischer Personlichkeit zum Betrieb der Deutschen
Reichsbahn ist damit vollzogen, und wenn auch die Losung zunichst nur eine
vorldufige ist und noch ihrer endgiiliigen Behandlung durch ein Gesetz harrt,
so ist doch die neue Regelung eine so wichtige Etappe auf dem Wege einer
durchgreifenden Umgestaltung der Deutschen Reichsbahn, dafl sie eine ein-
gehendere Darstellung lohnt. Die Verordnung selbst ist mit ihrer Begriindung
am Schlufl des vorstehenden Aufsatzes (vgl. S. 15 ff) abgedruckt.

I. Vorbemerkung.

Die schon vor dem Weltkrieg vielfach erhobene Forderung auf groflere
Selbstindigkeit der Deutschen Staatsbahnen gegeniiber den Staatsverwaltungen
und Staatsfinanzen wurde im Jahr 1919 bei den Beratungen iiber die Weimarer
Verfassung erneut und allseitig erhoben. Die Reichsverfassung legte die Uber-
nahme der Eisenbahnen durch das Reich und deren Verwaltung durch das Reich
»als einheitliche Verkehrsanstalt” fest (Artikel 89), ordnete aber andererseits
in Artikel 92 an, daB die Reichseisenbahnen als ein selbstindiges wirt-
schaftliches Unternehmen zu verwalten seien und ihre Ausgaben
einschliefilich Verzinsung und Tilgung der Eisenbahnschuld selbst zu bestreiten
und eine Eisenbahnriicklage anzusammeln haben. Ein weitergehender Antrag,
die Reichsbahn zu einem Sondervermo g en des Reichs zu machen, wurde
bei den Beratungen des Verfassungsausschusses der Nationalversammlung auf

einen Einspruch des Reichsfinanzministers hin abgelehnt,
]*
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Die Frage der Herauslosung der Reichsbahn aus den Verwaltungs- und
Finanznormen des Reichs ist seitdem nicht mehr zur Ruhe gekommen, Fach-
leute der Praxis und Wissenschaft, Wirtschaftler und Finanzménner haben das
Problem im Streit der Meinungen behandelt, wobei Meinungsverschiedenheit
nicht iiber die Frage, ob, sondern nur dariiber bestand, wie das Problem zu
16sen sei, Erinnert sei an die Ende 1921 aufgestellle Forderung des Reichs-
verbandes der Deutschen Industrie, die Reichsbahnen der Privatwirtschaft zu
iiberlassen, ferner an die entgegenstehende Auffassung der Sozialisierungs-
kommission, sodann an das fiir den Reichsverband der Deutschen Industrie er-
stattete Gutachten, das gleichfalls den Reichsbetrieb ablehnt, und endlich an den
Versuch der Deutschen Reichsbahn selbst, durch ein Reichsbahn-
Finanzgesetz eine fiir das Reich annehmbare und gleichzeitiz den Be-
diirfnissen des Unternehmens entsprechende Form zu finden. Der Entwurf
dieses Gesetzes sah ein vom iibrigen Reichsvermogen getrenntes Sondervermsgen
der Reichsbahn vor, lieB Aufsicht und Leitung des Unternehmens im Reichs-
verkehrsminister vereinigt und ersetzte die Befugnisse des Reichsrats und
Reichstags durch einen aus Vertretern aller beteiligien Gruppen gebildeten
Verwaltungsrat. Nachdem der Gesetzentwurf in zahlreichen Ressortverhand-
lungen und bei den Besprechungen mit den Liindern die sechste Auflage erlebt
und gliicklich iiberstanden hatte, machte die Rhein-Ruhrbesetzung der Weiter-
behandlung zunichst ein Ende. Der Entwurf gelangte im Juni 1923 noch an
die Reichsregierung, wurde aber dort infolge der inzwischen eingetretenen
politischen Schwierigkeiten nicht mehr weiter behandelt.

Inzwischen war auch im Schofl der Reichsbahn die Auffassung durch-
gedrungen, dall eine weitergehende Selbstindigkeit des Unternehmens
notig sei, als sie das Reichshahn-Finanzgesetz erstrebt hatte. Man trat an die
Ausarbeitung eines neuen Eisenbahngesetzes heran, das seiner Voll-
endung entgegensieht. Der Schritt der Loslésung von dem Reichshaushalt, den
das Unternehmen selbst erst aul Grund einer gesetzlichen Anordnung voll-
ziehen wollte, wurde aber am 15. November 1923 vom Reichsfinanzministerium
dadurch verwirklicht, dafl man die Reichsbahn aus dem allgemeinen Haushalt
des Reichs herausnahm und ihr die bisherigen Reichszuschiisse entzog. Damit
schnitt man, kaufminnisch gesprochen, die Reichsbahn von ihren bisherigen
Bankverbindungen ab, ohne ihr gleichzeitig die rechtliche Moglichkeit zu geben,
zur Erfiillung ihrer zahlreichen, aus laufenden Betriehseinnahmen nicht zu
deckenden Verpflichtungen Kredite aufzunehmen. Schon dies zwang zur be-
schleunigten Durchfiihrung der finanziellen Selbstindigkeit der Reichsbahn mit
einer auf Grund des Ermichtigungsgesetzes zu erlassenden Verordnung.
Nach langwierigen Ressortverhandlungen und eingehenden Besprechungen mit
den Lindern ist dann die Notverordnung erlassen worden,



I1. Bedeutung und Inhalt der Verordnung.

Das Ermiichtigungsgesetz vom 8. Dezember 1923 gab der Reichsregierung
nur die Befugriis zum Erlafl solcher Verordnungen, die keine Anderung
der Reichsverfassung enthalten. Als weitere Schranken fiir den In-
halt der Verordnung waren der Staatsvertrag betreffend den Ubergang
der Staatsbahnen auf das Reich vom Jahr 1920 und der Vertrag von
Versailleszubeachten. Andererseits mulite die Verordnung die Moglich-
keit zur Vornahme geeigneter Kreditoperationen bieten und auch in
ihren weiteren materiellen Bestimmungen eine Anderung der bisherigen Me-
thoden der Verwaltung wenigstens in ihrem Anfang erméglichen. Die finanzielle
und wirtschaftliche Selbstindigkeit der Reichsbahn mufite zum mindesten an -
gebahnt werden. Aus diesem Gesichispunkt ergaben sich folgende wesent-
liche Merkmale der neuen Verordnung:

1. Die in dem Entwurf des friiheren, bereits erwihnten Eisenbahn-Finanz-
gesetzes vorgesehene Bildung eines Sondervermd gens der Deutschen
Reichsbahn ist in dieser Form fallen gelassen. Die Bildung des selb-
stindigen wirtschaftlichen Unternehmens erfolgt vielmehr lediglich zum
Betrieb des'Unternehmens, und zwar zur Betriebsfiihrung im Namen
des Reichs. Das neue Betriebsunternehmen ist juristische Person. Es er-
halt auf Grund der Betriebsiiberlassung auch die Verwaltung des gesamten
Eisenbahneigentums, wird aber nicht Eigentiimer der Reichsbahn selbst.
Das Eigentum verbleibt viebmehr dem Reich. Die von dem Unternehmen
auszufithrenden Bauten und Beschaffungen gehen in das Eigentum des
Reichs iiber. Das Unternehmen selbst wird lediglich Eigentiimer der Geld-
bestinde und der Stoffvorridte. Die neue Unternehmung kann weder ihr
Betriebsrecht ganz oder teilweise auf Dritte Gibertragen, noch ihr Vermdgen
als Ganzes oder zu einem wesentlichen Teil an Dritte verduflern. Dagegen
kann sie in den Grenzen einer ordnungméfligen Wirtschaft iiber das
Eigentum und die Rechte des Reichs verfiigen, wobei an den Ersatz un-
brauchbarer Fahrzeuge, den Austausch oder die Abgabe entbehrlicher
Grundstiicke und #hnliche Verfiigungen zu denken ist. Wesentlich ist
dann die Befugnis des Betriebsunternehmens, zur Deckung auflerordent-
lichen Bedarfs, insbesondere auch fiir werbende Anlagen, auf das von ihm
verwaltete Vermogen Kredite aufzunehmen. Es ist nur natiirlich, daB die
Aufnahme von Krediten, die Bestellung von Sicherheiten und die Uber-
nahme von Biirgschaften der vorherigen Verstindigung mit dem Reichs-
finanzminister bedarf. Aus der Begriindung der Verordnung (vgl. S. 18)
geht hervor, daB die Mitwirkung des Reichsfinanzministers eine
sehr intensive sein wird. Sofern die Aufnahme von Krediten zu
einer Verpiindung der Substanz fiithren sollte, verlangen die Liin-
der auf Grund des § 8 des Staatsvertrags ihr vorheriges FEinver-
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stindnis. Die Berechtigung dieses Verlangens wird vom Reich nicht ohne
weiteres anerkannt. Baldige Austragung der Streitfrage, notigenfalls
unter Anrufung des Staatsgerichtshofs, ist aber dringend erwiinscht.

. Das Betriebsunternehmen tibernimmt die Verpflichtungen und
Forderungen, die das Reich aus seiner bisherigen Verwaltung der
Deutschen Reichsbahn hatte; es haftet in Zukunft aber nicht mehr fiir
Verpflichtungen des Reichs, Praktisch ist also die gleiche Haftungs-
beschriankung durchgefiihrt, wie sie bei der Bildung eines Sonderver-
mogens erfolgt wire.

. Die Verwaltung der Deutschen Reichsbahn wird an sich unabhéingig
von der sonstigen Reichsverwaltung geflihrt. Leider ist
der erforderliche scharfe Schnitt zwischen Hoheits- und Betriebsverwal-
tungen zun#chst noch nicht getan, denn die fiir die Reichsverwaltung gel-
tenden Vorschriften finden solange Anwendung, als nicht durch einen
Beschluf des Reichskabinetts, d. h. durch eine stark vereinfachte Form
der Gesetzgebung, die Aufhebung erfolgt. Die Gebiete der ,,Haushalts-
ordnung® und ,,Besoldungsordnung® mit ihren zahlreichen Einengungen
in Fragen, die fiir die Hoheitsverwaltungen von groBer Bedeutung, fiir eine
Betriebsverwaltung Bagatellen sind, werden der Tummelplatz der nicht
gerade erfreulichen Ressortkdmpfe um die Durchfiihrung dieser Bestim-
mungen sein. Auch die Priifungstétigkeit des Rechnungshofs findet
zunichst noch Anwendung, wobei Vereinbarungen iiber die Art der
Kontrolle vorbehalten sind.

. Steuerleistungen und sonstize Abgaben werden von dem neuen Unter-
nehmen nichf{ in weiterem Umfang erhoben, als die Reichseisenbahn-
verwaltung nach den zurzeit geltenden Gesetzen der Besteuerung unter-
liegt. Das bedeutet grundsitzlich Steuerfreiheit der Reichsbahn, abge-
sehen von geringfiigigen Einzelleistungen insbesondere auf dem Gebiet
der Grundbesteuerung. Ein Versuch zur Aufhebung der Verkehrsteuer,
die zwar nicht das Unternehmen unmittelbar belastet, aber den Verkehr
stark verteuert, ist zunichst nicht gelungen, weil die allgemeine Finanz-
lage des Reichs den Verzicht auf diese Steuer nicht zulieB.

. Das Unternehmen tragt selbst sein Geschiéftsrisiko. ZubuBlen
des Reichs sind unter keinen Umstiinden vorgesehen. Reichen die Ein-
nahmen zur Deckung der Ausgaben nicht aus, so ist unter Umstéinden
eine Defizitanleihe aufzunehmen, Dieser Grundsatz ist selbst gegeniiber
den das Unternehmen stark belasienden und unproduktiven Rhein-Ruhr-
kosten durchgefiihrt. Umgekehrt fallen dem Reich reine Uberschiisse nur
nach Deckung aller Riicklagen zu.

. Im allgemeinen Reichshaushalt erscheint in Zukunft die Reichs-
bahn nur noch mit ihrem Reiniiberschufl und mit ihrem Aufwand fiir den



~-
[

Dienst der Reichsschulden. Man darf sagen, daf hierin eine praktisch
bedeutsame Erfiillung der Vorschrift des Art. 92 der Reichsverfassung
enthalten ist. Der im Reichstag geduBerten Ansicht, dafl diese Regelung
mit der Reichsverfassung nicht in Einklang stehe, wurde vom Reichsjustiz-
ministerium mit der Begriindung widersprochen, daf eine stirkere Ver-
kettung des Unternehmens mit dem allgemeinen Reichshaushalt nicht in
Einklang stehe mit dem Bestreben der Verfassung, ein selbstindiges wirt-
schaftliches Unternehmen zu schaffen.

. Die Verwaltung des Unternehmens fiihrt bis zum Erlaf des zukiinftigen
Gesetzes der Reichsverkehrsminister. Dieser ist also in Per-
sonalunion Leiter des Unternehmens und Wahrnehmer der Aufsichts-
tatigkeit und der Hoheitsrechte (iiber die Durchfithrung vgl. S. 25).
Der Trennungstrich zwischen dem politisch unverantwortlichen T.eiter
und dem parlamentarisch verantwortlichen Aufsichtsminister ist also
noch nicht gezogen. Auch fiir die gesamte Leitung des Unternehmens ist
zundchst der Minister politisch verantwortlich. Damit ist die mehrfach
— auch in der Presse — vertretene Ailff&ssung widerlegt, als sei der
Reichsverkehrsminister durch die Verordnung zum ,Dikfator” gemacht
worden. Zudem hat sich die Reichsregierung bis zum Inkraft-
treten des Gesetzes die Mitwirkung in den wichtigsten Finanzfragen
(Feststellung des Voranschlags, Aufstellung der Bilanz und Entlastung
der Verwaltung), bei der Anderung der Sitze der Normaltarife und bei
Kiindigung und grundsétzlichen Anderungen der Lohntarife fiir Angestellte
und Arbeiter vorbehalten. Dabei ist vorgesehen, dafi die Mitwirkung einem
mit Zustimmung der Reichsregierung zu bildenden Verwaltungsrat iiber-
tragen werden kann (vgl. dariiber S. 10).

. Reichsrat und Reichstag erhalten in Zukunft lediglich von der
Reichsregierung zu den Haushaltsberatungen den Jahresbericht der
Deutschen Reichsbahn nebst Gewinn- und Verlustrechnung und die Bilanz
mit Priifungsbemerkungen. Eine Erdrterung von Eisenbahnfragen im
Parlament ist damit natiirlich nicht ausgeschlossen, zumal der Reichs-
verkehrsminister auch als Leiter des Unternehmens politisch verantwort-
lich bleibt.

. In den Rechts- und Besoldungsverhéiltnissen des Per-
sonals treten durch die Verordnung keine Anderungen ein. Die Be-
amten bleiben Reichsbeamte mit allen Rechien und Pflichten. Jedoch ist
dem fiir ein wirtschaftliches Unternehmen unumgiinglichen Erfordernis
Rechnung getragen, dafl die Dienstbeziige des Personals giinstiger als die
der iibrigen Reichsbeamten gestaltet werden konnen, wenn dies zur Auf-
rechterhaltung eines geordneten und leistungsfihigen Betriebs oder Ver-
kehrs notwendig ist. Es wird sich zeigen, ob das Unternehmen mit dieser
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nur geringen Spielraum bietenden Bestimmung wenigstens fiir die Uber-
gangszeit den berechtigten Anforderungen des Beiriebs nachkommen
kann.

I, Die Aufgaben des neuen Unternehmens Deutsche Reichsbahn. Die
Organisationsfrage. Fachliche Notwendigkeiten und Wiinsche der Liinder.,

Da die Verordnung nur eine vorliufige Regelung darstellt, mufl die bal-
dige Herbeifiihrung eciner end giilti g en Gestaltung eine der grofiten Sor-
gen des neuen Unternehmens sein (vgl. hieriiber im einzelnen Ziffer IV). Aber
auch aus der einstweiligen Regelung miissen alle Vorteile gezogen werden, die
sich nach der Richtung einer groBeren Bewegungsfreiheit des Unternehmens
mit dem Ziel der Anspannung aller Kriifte zu wirtschaftlichen und technischen
Hochstleistungen ergeben. Eine der wesentlichsten Voraus-
setzungen fiir die Erreichung dieses Ziels ist die
Hebungder Verantwortlichkeitundder Verantwortungs-
freudigkeit des gesamten Personals und die Méglich-
keit der Nachpriifung der Wirtschaftlichkeit in allen
Zweigen des Unternehmens. Bei der Griofle der Deutschen Reichs-
bahn (53 000 km) muB die Zentrale sich auf die groBen Fragen wirtschaft-
licher, finanzieller und technischer Natur und die Herausgabe von Richtlinien
beschrinken und jede Reglementierung vermeiden. DaB in den ersten Jahren
des Reichsbahnbetriebs in dieser Richtung mancher Fehler begangen worden
ist, liegt in der Natur der Dinge begriindet. Aber nunmehr miissen die ein-
zelnen Gruppen und Bezirke des Unternehmens durch Ubertragung einer ge-
wissen finanziellen Selbstdndigkeit, die sich naturgemifl vollig
im Rahmen des einheitlichen Wirtschafts- und Finanzprogramms zu bewegen
hat, zur Steigerung der Leistungsfihigkeit angestachelt und zu einer Ver-
gleichsméglichkeit mit anderen Bezirken und im eigenen Bezirk beféhigt werden.
Diese Selbstindigkeit ist in folgender Weise gedacht: Die einzelnen Bezirke
stellen wie bisher den Voranschlag zum Wirtschaftsplan als Bruttovoranschlag
auf. Die Zentrale stellt sodann den Voranschlag fiir die einzelnen Bezirke
nach den einzelnen Einnahme- und Ausgabekonten fest. Nach diesem Plan
arbeitet der Bezirk wie bisher, aber mit dem wesentlichen Unterschied, daB
die einzelnen Ausgabekonten gegenseitig deckungsfihig sind, d. h. dafi Aus-
gaben, die sich im Lauf der Wirtschaftsperiode als unzweckmillig erweisen,
an der vorgesehenen Stelle erspart, aber an anderer notwendigen
Stelle verausgabt werden konnen. DalB dabei der fiir das Gesamtunter-
nehmen aufgestellte Wirtschaftsplan beachtet werden mubB, ist ebenso selbst-
verstindlich, wie die Befugnisse der Zenirale zu einer jederzeitigen Ab&nde-
rung des Gesamt-Wirtschaftsplans. Fiir den aufierordentlichen Haushalt wird
man sich in Zukunft auf die Einzelbewilligung fiir die grofie n Bau-
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ausfilhrungen beschrinken, wihrend fiir die kleineren Bauausfithrungen
Pauschvertrige festgesetzt werden. Daneben ist die Dotierung der
Bezirke mit Dispositionsfonds und die Beteiligung der Bezirke an den Zu-
wendungen iiber den Erneuerungs- und sonstigen Fonds vorgesehen. Inwie-
weit eg schlieflich moglich sein wird, auch die Verwendung von Ein-
sparungen in den einzelnen Bezirken den Leitern zu iiberlassen, ist eine
besondere, von der Finanzlage abhingende Frage,

Die finanzielle Selbstindigkeit der einzelnen Bezirke wird, richtig durch-
gefithrt, im Zusamenhang mit ihrer stark vergroflerten Verantwortlchkeit, zu
einer Hebung der Wirtschaftlichkeit des Gesamtunternehmens fiihren miissen,
wie das gleiche Verfahren und die Erfolze der Privatwirtschaft zeigen. Mit der
finanziellen Selbstindigkeit mufl aber naturgemil eine grofere Freiheit auch
auf allen iibrigen Gebieten Hand in Hand gehen. Denn es ist un-
denkbar, die Verantwortung fiir die Finanz- und Wirt-
schaftsergebnisse eines Bezirks zu iibernehmen, wenn
dem Leiter die n6tige Bewegungsfreiheit fehlt. Deshalb
ist eine moglichst selbstindige Wirtschaftsfiihrung der ein-
zelnen Bezirke der Reichsbahn fiir die niichste Zeit auch gegeniiber noch so
starken retardierenden Bestrebungen tatsiichlich gewilhrleistet. s ist kein
Ausflufl partikularistischer Besirebungen gewesen, wenn bei dem Ubergang
der deutschen Staatsbahnen auf das Reich die Li#nder mit Eisenbahnbesitz
diese Dezentralisation mit Entschiedenheit gefordert und in dem Staatsvertrag
vom Jahr 1920 auch durchgesetzt haben. Die Erorterungen, die das Reich
mit den Léndern vor Erlaf der Notverordnung pflegen mufite, wurden denn
auch wesentlich durch die Ubereinstimmung von Reich und Lindern iiber
diese grundsitzlichen Fragen erleichtert.

Die provisorische organisatorische Neuregelung, wie sie sich aus der
Notverordnung ergibt, hat zunichst zu einer die Geschiiftserledigung be-
treffenden Anordnung gefiihrt, die auf S. 25 abgedruckt ist. Fiir die Ge-
schifte der Aufsicht bleibt die bisherige Bezeichnung , Reichsverkehrs-
minister” bestehen, wihrend alle Geschiifte der zeniralen Leitung des
Unternehmens unter der Firma ,,Deutsche Reichsbahn, Hauptverwaltung be-
handelt werden. Eine getrennte Behandlung der Aufsichts- und Leitungs-
geschiifte (durch besondere Personen) findet jedoch nicht statt. Die weiteren
organisatorischen Anderungen, die sich aus der Notverordnung ergeben, werden
durch eine Geschédftsordnung der Deutschen Reichsbahn
festgelegt, die an Stelle der heute geltenden Vorlaufigen Verwaltungs-
ordnung der Deutschen Reichsbahn (Reichsgesetzbl. 1920 Nr. 7481) tritt, und
die nach den Bestimmungen des Staatsvertrags der Genehmigung des
Reichsrats unterliegt. Es ist selbstverstiandlich, daB in dieser Geschifts-
ordnung die fachlichen Bediirfnisse der Reichsbahn voll
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berticksichtigt werden miissen. Aber es ist fiir jeden, der die
letzten Jahre mit sehenden Augen in Deutschland gelebt hat, ebenso Klar,
dafl die politischen Riicksichten auf die einzelnen Liénder im Rahmen
dieser fachlichen Bediirfnisse eine weitgehende Wiirdigung ver-
dienen. Es ist nicht der Gipfel fachméannischer Weisheit,
an diesen politischen Dingen achtlos oder sogar mif}-
achtend voriiberzugehen, zumal dann nicht, wenn sie sich mit
fachlichen Forderungen vereinigen lassen. Im iibrigen hat der Reichsrat den
Grundsatz des Staatsvertrags zu beachten, wonach die Neugestaltung der
Deutschen Reichsbahn nach wirtschaftlichen und verkehrstech-
nischen Grundsédtzen zu erfolgen hat.

Die Reichsbahn wird zur Herbeifithrung eines reibungslosen Arbeitens
mit den Liindern die Vorstinde der einzelnen Bezirke beauftragen, eine be-
sonders gute Verbindung mit ihrem Lande aufrechtzuerhalten, ihm zur Aus-
kunftserteilurig zur Verfiigung zu stehen und von wichtigen MafBnahmen, die
das betreffende Wirtschaftsgebiet betretfen, Kenntnis zu geben.

Sodann wird die erwihnte Geschiftsordnung auller dem Geschafts-
kreis der einzelnen Stellen der Reichsbahn auch die Fragen der Einsetzung
eines vorlidufigen Verwaltungsrats undeines Direktoriums
zu behandeln haben. Der Verwaltungsrat ist, nachdem Reichsrat und Reichs-
tag ihren friiheren KEinflufl auf die Deutsche Reichsbahn verloren haben, ab-
gesehen von der eigentlichen Leitung, das wichtigste Organ des neuen Unter-
nehmens. Seine Stellung wird der des Aufsichtsrats einer deutschen Aktien-
gesellschaft #hnlich sein; neben starken Befugnissen auf allen Gebieten der
Verwaltung wird er dem Leiter des Unternehmens und seinen Mitarbeitern
alg beratendes Organ zur Seite stehen.

Die baldige Bildung eines vorliufigen Verwaltungsrats hat der Reichs-
verkehrsminister dem Reichsrat und dem Reichstag bei der Beratung der Not-
verordnung bereits zugesagt. Die Bildung unterliegt als Teil der Verwaltungs-
ordnung der Genehmigung des Reichsrats.

Die Zusammensetzung des vorldufigen Verwaltungsrats mull die Gewihr
dafiir bieten, dal wirkliche Kenner des Wirtschaftslebens die Geschicke des
groBten Unternehmens der Welt beeinflussen. Der Verwaltungsrat darf auch
nicht so grof} sein, dall er zu einem debattierenden Parlament wird, statt ein
Organ stiller und ernster Arbeit zu sein. Die Reichsregierung mufi naturgemify
in ithm ijhre Vertretung finden und sich das Ernennungsrecht fiir eine Anzahl
von Mitgliedern vorbehalten. Daneben fordern die Lénder eine starke Ver-
tretung, u. a. aus der Erwigung heraus, dafl der Kaufpreis fiir die ehemaligen
Staatsbahnen noch nicht bezahlt sei und man ihnen fiir die dem
Reich unmogliche Aufwertung einen FErsatz durch Beteiligung an den Ge-
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schiften des Verwaltungsrats bieten miisse. Auch das Personal wird seine
Vertretung im Verwaltungsrat finden miissen.

Daneben erscheint aber auch die Beratung und Entscheidung wichtiger
Fragen des Unternehmens durch ein provisorisches Direktorium
der Hauptverwaltung notig. Die Umwandlung der biirokratischen Geschafts-
erledigung in die kaufminnische Geschiftsabwicklung setzt diese Kollegial-
behandlung wichtiger Angelegenheiten voraus. Dem Direktorium werden die
bedeutsamsten Fragen vorbehalten bleiben. Seine Entscheidungen haben fiir
den Leiter, jedenfalls solange er als Reichsverkehrsminister parlamentarische
Verantwortung tréigt, nur die Bedeutung eines Gutachtens, dagegen keine
bindende Kraft.

Das Unternehmen wird die groflen Aufgaben der niichsten Zeit nur
losen konnen, wenn es sich, ohne die volkswirtschaftlichen Riicksichten auller
Acht zu lassen, nach modernen Wirtschaftsgrundsétzen um-
stellt. Auf den verschiedensten Gebieten ist es dazu
ohne gesetzgeberische MaBnahmen in der Lage; die
Notverordnung erleichtert die Durchfiithrung solcher
Mafnahmen Wesentlich ist, dal von innen heraus die
Widerstinde iiberwunden werden, die sich dieser Um-
gestaltung entgegenstellen.

IV. Die bevorstehende gesetzliche Regelung.

Die anfinglich beabsichtigte gesetzliche Regelung bis zum 1. April 1924
ist aufgegeben. Da die Verabschiedung des Gesetzes durch den erst neu zu
wihlenden Reichstag erfolgen wird, mul damit gerechnet werden, dafl die Neu-
ordnung vor dem Jahre 1925 keinenfalls in Kraft treten wird. Das kann natiir-
lich nicht hindern, daf die Reichsbahn der Offentlichkeit moglichst bald von
ihren endgiiltigen Absichten Kenntnis gibt; sie wird hierzu auch mit Riick-
sicht auf die Notwendigkeit, die Reichsbahn in das Reparationsproblem einzu-
beziehen, gendotigt sein, wobel als selbstverstindliche Voraussetzung die Wieder-
vereinigung der Rhein-Ruhrbahn mit dem Stammnetz hervorgehoben sei.

Die endgiiltige Neuregelung wird — im Gegensatz zur Notverordnung —
auch vor Anderungen der Reichsverfassung nicht zuriickschrecken
diirfen, wenn dies sich fiir die wirtschaftliche Gestaltung des Unternehmens
als vorteilhaft erweisen sollie. Dal} dabei an der Einheit der Verkehrsverwal-
tung unter allen Umstinden festzuhalten ist, braucht nicht besonders betont
zu werden. Damit erledigen sich die Versuche, im Wege der Revision der
Weimarer Verfassung das Eigentum der Reichsbahn den Li#ndern mit ehe-
malizem Einsenbahnbesitz wieder zu tiibertragen oder selbstindige Betriebs-
gesellschaften mit einer ,,Verbandspitze* ohne durchgreifende Anordnungs-
befugnisse zu schaffen.



Bei der Neuregelung darf aber die Fragestellung nicht dahin lauten,
wie weit die bisherigen Pfade verlassen werden kinnen, sondern, wie
ein nach modernen Wirtschaftsgrundsiitzen arbeitendes Unternehmen gestaltet
werden mul}, das natiirlich die volkswirtschaftlichen Interessen des Reichs und
der Liinder nach wie vor in gleichem Maf wie friiher zu beachten hat. Unter
diesem Gesichispunkt ist auch die Rechtsform des Unternehmens zu behandeln
und insbesondere zu priifen, ob etwa der viel erérterte Gedanke einer Aktien-
goesellschaft fiir das Unternehmen wesentliche Vorteile bringt. Wie
manche Beispiele der letzten Jahre zeigen, ist die Aktiengesellschaft nicht die
Rechtsformm moderner Eisenbahnunternehmungen. Weder die Schweiz, noch
Ttalien, noch Osterreich haben diese Form gewihlt. Wenn aber eine Rechts-
personlichkeit sui juris, wie in den genannlen Léndern, als die zweckmifBigste
Form moderner Verkehrsbetriebe anzusehen ist, so ist nicht zu verstehen,
weshalb etwa die Iinanzwelt diese Form nicht als eine geeignete Grundlage
fiir Finanz- und Kreditoperationen ansehen sollte. Sind in diesen Kreisen
Besorgnisse wegen der Kreditfihigkeit des Unternehmens vorhanden, so werden
sie bei dem weiten Blick unserer Finanzleute sicherlich nicht durch die Rechts-
form des Unternehmens veranlafit sein, sondern durch den Zweifel, ob dem
Unternehmen ohne diesen weiten Schritt zu der rein
privatwirtschaftlichen Form der Aktiengesellschaft
die erforderliche personelle und sachliche Umstellung
gelingt. Allerdings erledigen sich eine grofie Zahl von Hemmnissen, die
bei der Umwandlung des Unternehmens in der von der Verwaltung vorge-
sehenen Art und Weise schwer zu iiberwinden sein werden, von selbst, wenn
man den grofien Schritt zur Aktiengesellschaft macht. Trotzdem muf vor
diesem letzteren Schritt aus den verschiedensten Griinden gewarnt werden. Mit
der Herausgabe von Aktien wiire ihre Mobilisierung praktisch nicht
auszuschliefen, trotz noch so vieler gesetzlicher und sonstiger Kautelen. Die
Gefahren, die sich aus einer Verschiebung des Aktienbesiizes fiir die deutsche
Wirischaft ergeben konute, brauchen hier nicht ausgemalt zu werden. Es sei
nur auf die Moglichkeit der Erlangung eines Primats einer Industriegruppe
infolge einer beherrschenden Stellung im Aktienbesitz der Gesellschaft hin-
gewiesen. Wer diese Dinge sehen will, weils genug. Die Deutsche Reichsbahn
ist ein Unternehmen von solchem Ausmaf, dafl nicht einzusehen ist, wes-
halb nicht fiir sie eine an das Recht der Aktiengesellschaft angelehnte
besondere Rechtsform gewihlt werden soll, um all ihre Interessen zu beriick-
sichtigen.

Geht man hiervon aus, so wird auch fiic den endgiiltigen Zustand die
Betriebsunternehmung Fiihrerin des Betriebs und Leiterin der Ver-
waltung sein. Das Eigentum wiirde nach wie vor dem Reich verbleiben., Die
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rechtlichen Folgerungen wiirden die gleichen bleiben, wie sie heute in der
Notverordnung sind. DaB Leitung und Aufsicht besonders scharf von einander
getrennt werden, ist in der Entwicklung begriindet. Bei der dann erfolgenden
Trennung der beiden Funktionen wire darauf zu achten, dall der Oster-
reichische Fehler vermieden wird, die Aufsicht auf Kosten der Leitung zu
stirken. Namentlich auf allen technischen Gebieten miissen hier die Grund-
siitze der Lénder mit Privatbahnbesitz als Muster dienen, die eine Staats-
aufsicht nur in geringem Umfang kennen.

‘Wesentlich ist natiirlich auch, da im endgiiltigen Zustand das Unter-
nehmen von den Vorschriften der iibrigen Reichsverwaltungen vbllig befreit
wird, wobei fraglich sein wird, inwieweit dies auf dem Gebiet der Personal-
verwaltung im weiteren Sinn gelingt. Aber gerade hier mufl Klarheit ge-
schaffen werden, Grundsiitzlich wird daran festgehalten werden miissen, dall
das Berufsbeamtentum, soweit es zurzeit bei der Reichsbahn besteht, unan-
getastet bleibt. Das Personal, das gerade jetzt aufler der Abbauverordnung
die schweren Kingriffe in seine perstnlichen Interessen (z. B. Be-
schneidung des Urlaubs, Verlingerung der Arbeitszeit) und in seine finanziellen
Verhiiltnisse (unzuliingliche Besoldung) iiber sich ergehen lassen muf}, hat
schon einen Anspruch darauf, dafl nicht seine wohlerworbenen Rechte plotz-
lich in alle Winde zerflattern. Aber es hat ebensosehr einen Anspruch dar-
auf, nicht mehr nach den Grundsiitzen der Hoheitsverwaltungen und nach
starren personellen Vorschriften behandelt zu werden, die auf ein wirtschaft-
liches Unternehmen in keiner Weise passen. Wie eine Gesellschaft sui juris,
wird auch eine Beamtenschaft sui juris fiir die Reichsbahn zu
schaffen sein, die sich ihre Gesetze im Rahmen gewisser einheitlicher Be-
stimmungen selbst gibt und ihr Eigenleben fiihrt. Diese Abweichungen von der
allgemeinen Personalpolitik wird sich sowohl bei der Besoldung zeigen
(individuelle Bemessung des Gehalts, Zulagen, Primien), als auch bei der
Auswahl der einzelnen Personlichkeiten (ohne Riicksicht auf Lebens-,
Dienstalter und Vorbildung) und nicht zuletzt in der Moglichkeit der Ent-
fernung ungeeigneter Elemente.

Auch eine weitere Umgestaliung des gesamten #uBeren und inneren
Geschiftsverkehrs nach kaufménnischen Grundsitzen und Formen wird an-
zustreben sein. Dabei ist vor allem an die Umwandlung der heutigen Buch-
und Rechnungsfiihrung und der Wirtschafts- und Rechnungskontrolle in
moderne Formen gedacht. In der Vereinfachung dieser Geschiifte und in ihrer
Umstellung nach modernen Grundsiitzen steckt mehr, als man vielleicht ahnt.
Namentlich bedarf die Frage der Rechnungskontrolie (ob Selbstkontrolle oder
Inanspruchnahme des Rechnungshofs) einer besonders eingehenden Be-
handlung.



Die Reichsbahn wird bei ihrer Umgestaltung auch des Rats erfahrener
Ménner der Privatwirtschaft nicht entbehren konnen. Sie kann dieser
Erfahrungen schon deshalb nicht entbehren, weil sie bei allem Festhalten an
den volkswirtschaftlichen Aufgaben des Unternehmens sich mehr als bisher
auf die Erzielung von Uberschiissen verlegen mufl. Gedanken der
Privatwirtschaft, wie z. B.der des Umsa t ze s, verlangen Beriicksichtigung
bei den finanziellen Mafinahmen der Reichsbahn. Der Grundsatz der Ver-
kehrswerbung im weiteren Sinn wird in ganz anderem Maf als bisher
zum Leitgrundsatz der Reichsbahn gemacht werden miissen. Das sind nur
Beispiele. Sie lassen sich beliebig vermehren.

Bis zur Erreichung dieses Zieles ist ein weiter und schwerer Weg.
Aber er mu B gegangen werden. Und die jiingst erlassene Notverordnung
offnet die Gasse.



Anlage 1.
Verordnung

iiber die Schaffung eines Unternehmens ,Deutsche Reichsbahn®.
Yom 12. Februar 1924

Auf Grund des Ermiichtigungsgeseizes vom 8. Dezember 1923 (Reichs-
zesetzbl. I 8. 1179) verordnet die Reichsregierung nach Anhérung der Ausschiisse
des Reichsrats und des Reichstags:

§ 1.

Das Deutsche Reich schafft in Vollzug des Artikels 92 der Reichsver-
fagssung unter der Bezeichnung ,,Deuische Reichsbahn“ ein selbstiéindiges, eine
juristische Person darstellendes wirtschaftliches Unternehmen, durch das es die
im Eigentum des Reichs stchenden Eisenbahnen betreibt und verwaltet.

Die Deutsche Reichsbahn ist nicht befugt, das Betriebsrecht ganz oder
teilweise auf Drifte zu iibertragen oder ihr Vermdgen als Ganzes oder zu einem
wesentlichen Teil an Dritte zu verduBern.

Die rechtliche Gestalt des Unternehmens Deutsche Reichsbahn kann nur
durch ein Reichsgesetz geidndert werden; im Falle seiner Auflésung fillt das
Vermégen des Unternehmens dem Reiche zu.

§ 2.

Die Geschifte des Unternchmens Deutsche Reichsbahn werden bis zum
Inkrafttreten des im § 10 Absatz 1 vorgesehenen Gesetzes unter Aufsicht und
Leitung des Reichsverkehrsministers gefiihrt.

§ 3.

Das Unternehmen Deutsche Reichsbahn umfafit die Reichseisenbahnen mit
allem Zubehér und allen damit verbundenen Rechten und Pflichten, einschlie}-
lich der Bodenseedampfschiffahrt und der sonstigen Nebenbetriebe der Reichs-
bahnverwaltung.

Alle Forderungsrechte und Schulden des Reichs, die mit dem Reichseisen-
bahnunternehmen verbunden sind, gehen auf die Deutsche Reichsbahn iiber. Fiir
andere Verpflichtungen des Reichs haftet das Unternehmen nicht. Der Eintritt
der Deutschen Reichsbahn in die mit dem Reichsbahnunternehmen verbundenen
lavfenden Vertrige hat Rechtswirksamkeit auch zegeniiber den bisherigen Ver-
tragsgegnern des Reichs.

Fir Verbindlichkeiten aus dem Staalsvertrag iiber den Ubergang der
Staatseisenbahnen aul das Reich nebst Schlufiprolokoll bleibt das Reich den
Landern verhaftet; vergleiche § 10 Absatz 2. Die L#ander koénnen jedoch die
Erfiilllung dieser Verbindlichkeiten auch von dem Unternehmen fordern; aus-
zenommen sind die vom Reich iibernommenen Iiinderschulden sowie die Schulden
des Reichs an die Linder wegen des Resikaufgeldes. Das Unternehmen haftet
fiir den Dienst dieser Schulden.

§ 4.

Das Deutsche Reich bleibt Eigentiimer der Reichseizsenbahnen. Neue
Bauten und Beschaffungen fallen in das Eigentum des Reichs. Die vorhandenen
und die kiinftig erworbenen Geldbestinde und Stoffvorrite werden jedoch Eigen-
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tum des Unternehmens. Das Unternehmen darf innerhalb der Grenzen einer
ordnungsmifBigen Wirtschaft iiber das Eigentum und die Rechte des Reichs ver-
figen. Zu einer VeriuBerung der Reichseisenbahnen im Ganzen oder. einzelner
Strecken ist das Untlernehmen nicht befugt.

Die im Eigentum des Deutschen Reichs stehenden Eisenbahnen haften —
unbeschadet der Bestimmungen im § 10 Absatz 2 — nur fiir Verpflichtungen aus
der Verwaltung der Reichseisenbahnen, nicht fiir die iibrigen Verpflichtungen
des Reichs.

Fiir seine mit dem Reichseisenbahnunternehmen verbundenen Verpflich-
tungen haftet das Reich nur mit den in seinem Eigentum stehenden Eisenbahnen.

§ 5.

Die Deutsche Reichsbahn kann bis zum Erlasse des im § 10 Absatz 1 vor-
geschenen Gesetzes zur Deckung auflerordentlichen Bedarfs, insbesondere auch
fiir werbende Anlagen, auf das von ihr verwaltete Vermdgen Kredite aufnehmen.
Die Aufnahme von Krediten, die Bestellung von Sicherheiten und die Ubernahme
von Biirgschaften bedar! der vorherigen Verstindigung mit dem Reichsminister
der Finanzen.

§ 6.

Die Verwaltung der Deutschen Reichshahn ist unabhingig von der son-
stigen Reichsverwaltung zu fithren.

Die fiir die Reichsverwaltung bestehenden Gesetze und Verordnungen
gelten als solche fiir das Unternchmen Deutsche Reichsbahn nicht. Der Inhalt
der Vorschriften ist aber solange und soweit anzuwenden, als die Reichsregie-
rung ihre Anwendung nicht aufhebt. TUber die Rechnungspriifung hat die
Deutsche Reichsbahn mit dem Rechnungshof eine besondere Vereinbarung zu
treffen, die dem Bediirfnis einer sachgemidfien Priifung entsprechen muf.

Zu Steuerleistungen und sonstigen Abgaben ist das Unternehmen Deutsche
Reichsbahn nicht in weiterem Umfang heranzuziehen, als die Reichseisenbahn-
verwaltung nach den jetzt geltenden Gesetzen der Besteuerung unterliegt.

§ 7.

Soweit die Dienstbeziige der Beamten der Deutschen Reichsbahn nicht
durch Reichsgesetze geregelt sind, diirfen sie im Vergleiche zu den Dienstbeziigen
gleichzubewertender Reichsbeamter nur dann giinstiger geregelt werden, wenn
diese giinstigere Regelung zur Aufrechterhaltung eines geordneten und leistungs-
fihigen Betriebs oder Verkehrs notwendig ist. Das gleiche gilt, wenn die giin-
stigere Regelung eine gedeihliche Fortentwicklung des Eisenbahnwesens zu
fordern geeignet ist und der sich aus der giinstigeren Regelung ergebende Vor-
teil die in anderer Hinsicht entstehenden oder zu erwartenden Nachteile
iiberwiegt.

Neue Vorschriften iiber Dienstheziige der Beamten der Deutschen Reichs-
bahn sind, soweit sie nicht Reichsgesetze sind oder eine reichsgesetzliche Rege-
lung wiedergeben, dem Reichsminister der Finanzen mitzuteilen. Der Reichs-
minister der Finanzen kann, soweit die Vorschriften nach seiner Auffassung
eine glinstigere Regelung vorsehen, als nach Ahsatz 1 zuldssig ist, spitestens
binnen zwei Wochen nach der Mitteilung beim Reichsverkehrsminister Ein-
spruch (§ 5 des Besoldungssperrgesetzes) erheben.

In Fillen plétzlicher Betriebsstockungen oder zeitlich, ortlich und hin-
sichtlich des Geldaufwandes begrenzter Versuche kénnen Anordnungen im Sinne
des Absatz 1 auch ohne die vorherige Zustimmung des Reichsministers der
Finanzen vorliufig in Kraft gesetzt werden. Sie sind unverziiglich dem Reichs-
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minister der Finanzen mitzuteilen und aufzuheben, wenn das Schiedsgericht
(§ 7 Absatz 1 des Besoldungssperrgesetzes) sie auf dessen Antrag fiir unzulissig
erklirt.

Im tibrigen gelten entsprechend die §§ 2 Absatz 1, 6 bis 8, 10 Absatz 1,
11 Absatz 1 und 2, 12 und 13 des Gesetzes zur Sicherung einer einheitlichen
Regelung der Beamtenbesoldung vom 21. Dezember 1920 — Reichsgesetzbl.
S. 2117 — (Besoldungssperrgesetz).

§ 8.

In den allgemeinen Haushalt des Reichs und in die allgemeine Rechnung
des Reichs ist der Reiniiberschull der Deutschen Reichsbahn und der Aufwand
fiir den Dienst der fiir Zwecke der Reichseisenbahnen aufgenommenen Reichs-
schulden aufzunehmen.

Die Deutsche Reichsbahn hat ihre Ausgaben selbst zu bestreiten.

§9.

Bis zum Inkrafttreten des im § 10 Absatz 1 vorgesehenen Gesetzes bleibt
die Mitwirkung der Reichsregierung in folgenden Angelegenheiten vorbehalten:
1. Feststellung des Voranschlags, Aufstellung der Bilanz und Entlastung

der Verwaltung bezliglich der Jahresrechnung,

2. Anderung der Sitze der Normaltarife,

3. Kiindigung wund grundsidtzliche Anderungen der Lohntarife fiir An-

gestellte und Arbeiter.

Die Reichsregierung kann diese Mitwirkung einem mit ihrer Zustimmung
zu bildenden Verwaltungsrat iibertragen. Der Reichsverkehrsminister ist ver-
pilichtet, der Reichsregierung sowie dem Reichstag iiber die Angelegenheiten
des Unternehmens Auskunft zu geben.

Die Reichsregierung beschlieBbt iiber die Genehmigung der Bilanz und der
Gewinn- und Verlustrechnung.

Die Reichsregierung hat dem Reichstag und dem Reichsrat zu der Be-
ratung iiber den Reichshaushalt den Jahresbericht der Deutschen Reichsbahn

nebst Gewinn- und Verlustrechnung und Bilanz mit den Prifungsbemerkungen
vorzulegen.

§ 10.

Die Vorschriften der §§ 1 bis 9 gelten bis zum ErlaB eines Gesetzes iiber
die Deutsehe Reichsbahn.

Das Reichsgesetz vom 30. April 1920, betreffend den Staatsvertrag iiber
den Ubergang der Staatseisenbahnen auf das Reich, (Reichsgesetzbl, S. 778) und
die Bestimmungen des am 28. Juni 1919 in Versailles unterzeichneten Vertrages
(Reichsgesetz vom 16. Juli 1919, Reichsgesetzbl. S. 687) werden durch diese
Verordnung nicht beriihrt.



Anlage 2

Begriindung zum Entwurf der Verordnung
iiber die Schaffung eines Unternehmens ,Deutsche Reichsbahn®.

Nach der Mitte November 1923 eingeleiteten Neugestaltung der Finanz-
wirtschaft des Reichs ergab sich, dall grundsitzlich Zuschiisse fiir die Deutsche
Reichsbahn nicht mehr geleistet werden k6nnen. Die Deutsche Reichsbabn wurde
damit tatsdchlich finanziell auf sich selbst gestellt, obwohl sie recht-
lich betrachtet, nach wie vor unmittelbar ein Teil der Reichsverwaltung
geblieben ist.

Den tatsichlichen Verhiltnissen mufl nunmehr die Rechtslage angepalit
werden. Dies wird namentlich deshalb nétig, weil die gegenwiirtige Lage der
Reichsbahn darauf drangt, unverziiglich alle Mittel zu ihrer wirtschaftlichen
Gesundung zu ergreifen. Dafl der hichste wirtschaftliche Erfolg in der bis-
herigen Form einer unmittelbaren Reichsverwaltung schwer zu erreichen ist,
haben im besonderen die letzten Jahre gezeigt und wird heute allgemein
anerkannt.

Erste Voraussetzung einer wirtschaftlichen Héchstleistung ist die
Schaffung eines selbstindigen Unternehmens. Die Loslésung von
der allgemeinen Reichsverwaltung, insbesondere die Abkehr von Methoden der
Verwaltung und Finanzgebarung, die im wesentlichen den Bediirfnissen der
Hoheitsverwaltungen angepafit sind, ermoéglichen dem Unternehmen, jene Be-
weglichkeit zu entfalten, die zur Erlangung des hochsten wirtschaftlichen
Wirkungsgrads erforderlich ist. Nur auf diesem Wege konnen kaufminnische
Grundsétze in den Féllen, in denen es die Eigenart der Geschiftsabwicklung
erfordert, in viel weiterem Umfang als bisher angewandt werden. Erst ein
selbstindiges Unternehmen wird auch dasjenige volle Vertrauen in der Offent-
lichkeit finden, das zur Aufnahme eigener Kredite notig ist. Wegen solcher
Kredite an den Geldmarkt heranzutreten, wird jetzt fiir die Deutsche Reichsbahn
dringlich, weil eine geordnete Verwaltung auf die Dauer nicht ohne Inanspruch-
nahme fremden Geldes zu fiihren sein wird. So dringen jetzt die Verhiltnisse
zwangsliufig auf die Erfiillung des Artikels 92 der Reichsverfassung, wonach
die Reichseisenbahnen ,als ein selbstindiges wirtschaftliches Unternehmen zu
verwalten“ sind.

Der Entwurf der Notverordnung bewegt sich auch sonst im Rahmen der
Reichsverfassung, die in Artikel 89 ausdriicklich vorschreibt, dafl das Reich die
Eisenbahnen des allgemeinen Verkehrs in sein Eigentum zu iibernehmen
und als einheitliche Verkehrsanstalt zu verwalten hat, was durch
das neue Unternehmen geschieht.

Zu § 1.

Das Eigentum des Reichs an den Reichseisenbahnen stellt einen der wich-
tigsten Grundgedanken der Reichsverfassung dar und soll nach wie vor gewahrt
werden (vergleiche § 1 und § 4 Absatz 1 der Verordnung). Gegenstand des
Unternehmens soll es sein, den Betrieb und die Verwaltung dieses Reichs-
eigentums zu fithren.

Die im Artikel 92 vorgesehene Selbstindigkeit des Unternehmens setzt
voraus, dall dieses eigene Rechte erwerben und eigene Verbindlichkeiten ein-
gehen kann, mit anderen Worten, dafl es die Eigenschaft einer juristischen
Person erhiilt.
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Die wirtschaftliche und rechtliche Selbstindigkeit des Unternehmens bringt
es mit sich, daB zunichst das Unternehmen und nicht das Reich das geschiftliche
Risiko der Betriebsfithrung tragt, und dafl nur die nach Deckung aller Riicklagen
verbleibenden Reiniiberschiisse dem Reiche zufallen.

Die Bezeichnung des Unternehmens ,Deutsche Reichsbahn“ folgt einem
seit mehreren Jahren eingebiirgerten Gebrauch.

Zu § 2.

Da die vorliegende Verordnung nur die rechtliche Grundlage fiir das neue
Betriebsunternehmen ,Deutsche Reichsbahn“ schafft, tritt nicht von selbst eine
Anderung in der Organisation der Deutschen Reichsbahn ein. Die innere Neu-
gestaltung des Unternehmens muBl — und zwar mit gréfiter Beschleunigung —
besonders durchgefiihrt werden. ‘Die Verordnung sieht deshalb in § 10 aus-
driicklich den Erlafl eines Gesetzes iiber die Deutsche Reichsbahn vor, dessen
Hauptaufgabe die innere Ausgestaltung des neuen Unternehmens sein wird.
Hierbei wird dem Reich und den im Reichsrat vertretenen Lindern der zur
Wanhrung der 6ffentlichen Interessen notwendige EinfluB auf die Geschifts-
fiihrung zu sichern sein.

Bis zum Erlafl des vorstehenden Gesetzes wird es daher zunichst — ab-
gesehen von den ausdriicklich in der vorliegenden Verordnung ausgesprochenen
Anderungen — bei den bisherigen Zustindigkeiten der einzelnen Stellen und vor
allem bei der zusammenfassenden Aufsicht und Leitung durch den Reichs-
verkehrsminister bleiben. In dieser Zwischenzeit wird also auch an der parla-
mentarischen Verantwortlichkeit des Ministers als Leiters der Deutschen
Reichsbahn nichts geindert. Ebenso wird der Minister der Reichsregierung als
deren Mitglied alle noétigen Awufschliisse iiber den Stand und die Verhiltnisse
des Unternehmens zu geben haben. Es bedarf also in dieser Hinsicht keiner
besonderen Vorschriften in der Verordnung.

Daraus, daf Aufsicht und Leitung beim Reichsverkehrsminister liegen,
ergibt sich, daf der Sitz des Unternehmens Berlin ist.

Zu § 3.

Im Absatz 1 wird der Kreis der Gegenstinde, die.das neue Unternehmen
zu verwalten hat, niher umschrieben, und zwar in voller Anlehnung an § 1 des
Staatsvertrags iiber den Ubergang der Staatseisenbahnen auf das Reich vom
30. April 1920 (Reichsgesetzbl. S. 773). Das Unternehmen , Deutsche Reichsbahn*
umfaflt die Reichseisenbahnen, wie sie im Jahre 1920 von den Lindern auf das
Reich iibergegangen sind, einschlieBlich der inzwischen durch Neubau und der-
gleichen noch hinzugekommenen Objekte, aber ausschlieflich der inzwischen
abgetretenen Strecken.

Absatz 2 bringt in Anlehnung an § 1 Absatz 2 des Staatsvertrags die Aus-
scheidung derjenigen Rechte und Verbindlichkeiten des Reichs, die von dem
neuen Unternehmen iibernommen werden. DaB die Ausiibung der dinglichen
Rechte auf das Unternehmen iibergeht, besagt § 4 Absatz 1 Satz 8. Bei den
Verbindlichkeiten handelt es sich nicht nur um biirgerlich-rechtliche, sondern
auch um o6ffentlich-rechtliche Verpflichtungen, namentlich um diejenigen gegen-
iiber dem Personal, vergleiche auch Erliuterung zu § 10 Absatz 1 unter 4.

Fir die aus dem Ubergang der Staatseisembahpnen dem Reich noch oblie-
genden Kapitalverpflichtungen, nidmlich die Verpflichtungen aus den vom Reich
ibernommenen fundierten Staatsschulder einzelner Eisenbahnlinder, und die den
Landern noch geschuldeten Restkaufgelder muB nach wie vor das Reich selbst
Schuldner bleiben, weil das Reich auch Eigentiimer der Substanz bleibt (§ 4).

2*



Dagegen hat im Innenverhiltnis zwischen Reich und Deutscher Reichshahn
letztere den laufenden Schuldendienst fiir diese Verpflichtungen zu iibernehmen.

Die sonstige finanzielle Auseinandersetzung zwischen dem Reich und dem
Unternehmen bleibt der Verstindigung zwischen Reichsfinanzminister und
Reichsverkehrsminister und in Ermangelung einer solchen Entscheidung der
Reichsregierung vorbehalten.

Zu § 4.

Aus der Bestimmung, daB die Eisenbahnen Eigentum des Reichs bleiben,
ergibt sich die weitere Vorschrift, dal auch die Neubauten und die sonst neu-
beschafften Zubehorstiicke kraft Gesetzes in das Eigentum des Reichs fallen. Auf
der anderen Seite mull das Unternehmen in der Lage sein, in gewissem Umfang
iiber die unter das Eigentum und die Rechte’ des Reichs fallenden Gegenstinde,
soweit sie seiner Verwaltung unterliegen, zu verfiigen. Malgebend fiir die Be-
rechtigung zur Verfiigung ist, dafl sich diese innerhalb der Grenzen -einer
ordnungsmifligen Wirtschaft hilt. In Betracht kommen hier z. B. Verauflerungen
von Fahrzeugen, Verkauf oder Austausch einzelner Grundstiicke.

»Der Auslegung des § 8 des Staatsvertrags liber den Ubergang der Staats-
eisenbahnen auf das Reich, wonach zur VeriduBerung oder Verpfindung der
Reichseisenbahnen die Zustimmung der Li#nder erforderlich ist, soll durch § 4
nicht vorgegriffen werden. Durch den Hinweis auf § 10 Absatz 2 soll klargestellt
werden, dafl die Reichseisenbahnen selbst auch weiterhin fiir die Verpflichtungen
des Reichs aus dem Staatsvertrag haften.”

Zu § 5.

Als die unerldfliche Unterlage fiir die Aufnahme neuer Reichsbahnkredite
ist die Substanz der Reichsbahn zu betrachten. Um sie fiir die Reichsbahn-
kredite frei zu machen und dem Unternehmen die Moglichkeit zu schaffen, selbst
Kredite aufzunehmen, ist in § 4, Absatz 2 besonders gesagt, daB die Reichs
eisenbahnen fiir andere Verpflichtungen des Reichs nicht haften. Durch § 5 wird
das Unternehmen ausdriicklich zur Aufnahme von Krediten auf das Vermégen
der Reichsbahn ermichtigt. Die Bestimmung, dal die Kredite ,zur Deckung
aullerordentlichen Bedarfs, insbesondere auch iir werbende Anlagen® zu dienen
haben, entspricht dem Artikel 87 der Reichsverfassung.

Bei der Aufnahme von Schulden soll die Erzielung eines Einverstindnisses
des Reichs iiber die Hohe der aufzunehmenden Schulden und iiber die Bedin-
gungen, unter denen sie aufgenommen werden sollen, vorangehen. Denn es er-
scheint sowohl vom Standpunkt des Interesses des Reichs an einer gesunden
Finanzentwicklung der Reichsbahn, als vom Standpunkt der allgemeinen Reichs-
interessen aus nicht vertretbar, hier eine vollige Freiheit dem Reichsbahn-
unternehmen einzuriumen. Es lifit sich sehr wohl der Fall denken, daf das
Gesamtinteresse des Reichs eine Einschrinkung des Finanzbedarfs des Reichs-
bahnunternehmens selbst dann fordert, wenn dieser Finanzbedarf in den beson-
deren Bediirfnissen der Reichsbahnverwaltung an sich als begriindet erscheint.

Aus diesen Griinden und unbeschadet der vollen Selbstindigkeit der
Deutschen Reichsbahn in der Entscheidung tiber die Notwendigkeit und Zweck-
miligkeit der aus Krediten zu bestreitenden Aufwendungen soll eine Aufnahme
von Krediten nur nach Verstindigung mit dem Reichsminister der Finanzen
stattfinden. Diese Verstindigung hat sich auf alle Fragen der Kreditaufnahme
zu erstrecken, besonders auf Hoéhe und Art des Kredits (Darlehen, Schatz-
wechsel, Anleihen), Sicherstellungen, Zins-, Diskont- und Tilgungssitze, Geld-
geber, Zeit der Kreditaufnahme, Feststellung des Wortlauts der Anleiheprospekte
und der Schuldverschreibungen.



Das Zusammenarbeiten der beiden Ministerien und spiter des Reichs-
ministers der Finanzen mit der Deutschen Reichsbahn hat sich so eng zu ge-
stalten, daB nicht nur iiber die fiir die Eingehung des Kredits rechtlich ent-
scheidenden Akte, sondern auch iiber jede Vorbereitungshandlung volliges Ein-
verstindnis erzielt sein muBl. Vor allem wird eine auch unverbindliche Fiihlung-
nahme mit Dritten erst dann stattfinden diirfen, wenn Einvernehmen dariiber
besteht, von welcher Stelle diese Fiihlungnahme auszugehen und in welcher
Weise sie zu erfolgen hat.

Liegen die Fragen der Kreditaufnahme fest, so liegt die Abgabe der zur
Aufnahme der Kredite erforderlichen Erklirungen dem Reichsverkehrsminister
als dem zur Vertretung der Deutschen Reichsbahn zurzeit berufenen Reichsorgan
ob; auch hierbei hat ein enges Benehmen mit dem Reichsminister der Finanzen
stattzufinden.

Durch Satz 2 soll das nétige Zusammenarbeiten gegeniiber dem Geldmarkt
sichergestellt werden. Die Bestimmung soll daher nur fiir gréflere Kredit- usw.
Geschiifte gelten, nicht fiir Bestellung von Sicherheiten in Einzelfillen, wie z. B
Hypotheken an einzelnen Grundstiicken. Es wird zweckmidflig sein, hieriiber
alsbald Richtlinien aufzustellen.

»Nach § 8 des Staatsvertrags iiber den Ubergang der Statseisenbahnen
auf das Reich bedarf das Reich zur Verpfindung der Reichseisenbahnen der
Zustimmung der Linder. Fs haben sich Zweifel ergeben, welche Rechts-
ceschifte im Einzelfall als Verpfindung im Sinn dieses § 8 des Staatsvertrags
zu gelten haben und in welchen Féllen damit die Zustimmung der Linder er-
forderlich ist, Dieser Frage der Auslegung des § 8 soll durch den § 5 der Ver-
ordnung in keinerWeise vorgegriffen werden. Dal der Staatsvertrag, also auch
dessen § 8, nicht beriihrt wird, ergibt sich iibrigens auch aus dem Absatz 2
des § 10.*

Zu § 6.

Zu Absatz 1 u. 2. Wenn Artikel 92 der Reichsverfassung von einem
selbstdndigen wirtschafilichen Unternehmen spricht, so sollte damit im beson-
deren die Selbstindigkeit gegeniiber der sonstigen Reichsverwaltung betont
werden. Es sollen einmal die Verwaltungsgrundsitze der allgemeinen Reichs-
verwallung und die dafiir geltenden Gesetze und Verordnungen fiir das Unter-
nehmen nicht bindend sein; es wire ferner aber mit der Selbstindigkeit des
Unternehmens nicht vereinbar, wenn an der Verwaltung der Deutschen Reichs-
bahn noch andere Reichsressorts beteiligt wiirden. Deshalb miissen kiinftig die
Zustindigkeiten anderer Reichsminister in bezug auf die Verwaltung der Reichs-
eisenbahnen auf den Reichsverkcohrsminister allein iibergehen.

Der Erlafl der Notverordruung bewirkt unmittelbar noch keine Verinde-
rungen in der Geschiftsfiihrung ces Unternehmens. Das ist zur Sicherung einer
ruhigen Fortfithrung und Uberleitung der Geschifte in die neue Betriebsform
notwendig. Unter den fiir die Reichsverwaltung geltenden Vorschriften sind
namentlich Einzelvorschriften (z. B. der Haushaltsordnung und der Besoldungs-
vorschriften) iiber die Beteilizung anderer Reichsminister zu verstehen, wie
z. B. bei Verduflerung einzelner Grundstiicke usw.

Der Abschnitt IVa (§ 110ff) der Reichshaushaltsordnung enthilt zwar
Vorschriften fiir Unternehmen mit eigener Rechtspersonlichkeit. Diese Be-
stimmungen sind aber in erster Linie auf Aktiengesellschaften zugeschnitten.
Die vorhergehenden Abschnitte der Haushaltsordnung setzen im wesentlichen
Wirtschafts- und Rechnungsfithrung an der Hand einer Haushaltswirtschaft vor-
aus — eine Voraussetzung, die fiir das kiinftige Reichsbahnunternehmen nicht
zutrifft. Daher ist es zweckmiflig, besondere Vereinbarungen vorzusehen,
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fiir die nur das Ziel geordneter Rechnungspriifung als Richtlinie gesetzt wird.
Kommt es zu keiner Verstindigung, so entscheidet die Reichsregierung.

Fir die Leistungen der Deutschen Reichsbahn fiir andere Reichsunter-
nehmungen und Zweige der Reichsverwaltung und deren Leistungen fiir die
Deutsche Reichsbahn verbleibt es bei den von der Reichsregierung am 31. Januar
1924 auigestellten Richtlinien.

Zu Absatz 8. Fiir die Steuern der Linder ist bereits im § 15 des Ver-
reichlichungsvertrags der Grundsatz der Steuerfreiheit aufgestellt, Die Ver-
kehrssteuer bleibt, da sie keine Besteuerung des Unternehmens darstellt, un-
beriihrt.

Zu § 7.

Nach § 3 Abs. 2 des Besoldungsgesetzes diirfen Zulagen nur insoweit fori-
gezahlt oder bewilligt werden, als der Reichshaushaltsplan dies bestimmt oder
besondere Mittel dazu zur Verfiigung stellt. In gleicher Weise kénnen in Aus-
nahmefillen Vergiitungen fiir Nebenimter und Nebenbeschiéftigungen gewihrt
werden. Da die Deutsche Reichsbahn einen eigenen Haushalt fithren soll, er-
offnet sich fiir sie die sehr erwiinschte Moglichkeit, je nach den besonderen Be-
diirfnissen der Betriebsverwaltung Zulagen und Préamien fiir einzelne Dienst-
posten oder Dienstverrichtungen einzufithren, die die dienstlichen Interessen
zu férderp und eine wirtschaftlichere Gestaltung des Unternehmens, insbesondere
der Material- und Personalwirtschaft, zu fordern geeignet sind. Auch wird bei
voritbergehenden, besonders starken Anforderungen an den Betrieb und ort-
lichen Betriebsschwierigkeiten eine den Verhiltnissen angepalite Zulage oder
Primie fiir einzelne Dienstzweige oder Dienstgruppen sehr vorteilhaft wirken
konnen.

Eine abweichende Regelung der Beziige von Bediensteten der Deutschen
Reichsbahn von denen anderer Reichs- und Staatsverwaltungen findet bezliglich
der Arbeiter und Angestellten schon jetzt statt, ohne dafl} sich daraus Unzutrig-
lichkeiten ergeben hitten. Es ist aber eine Eigentiimlichkeit der Reichsbahn-
verwaltung gegeniiber den Hoheitsverwaltungen, daf die Dienstverrichtungen
ihrer Beamten und Arbeiter sich vielfach begrifflich nur wenig oder gar nicht
voneinander unterscheiden; beide Klassen versehen hiufiz nebeneinander den
gleichen Dienst. Es ist deshalb gerade fiir die Deutsche Reichsbahn ein un-
abweisbares Bediirfnis, mit Primien und Zulagen nach den wechselnden Um-
stinden da vorzugehen, wo sie auch bei Arbeitern eingefithrt werden oder mit
Erfolg eingefiihrt sind.

Es ist im allgemeinen kaum zu befiirchten, daf durch dieses in Zukunft
mogliche selbstindige Vorgehen der Deutschen Reichsbahn die Interessen anderer
Ressorts verletzt und erhebliche berechtigte Berufungen anderer Beamtengruppen
herbeigefithri werden konnten. Immerhin erscheint es angezeigt, die Zulissig-
keit einer giinstigeren Regelung der Beziige im Sinn des § 2 des Gesetzes zur
Sicherung einer einheitlichen Regelung der Beamtenbesoldung vom 21. Dezember
1920 (Reichsgesetzbl, 8. 2117) -— Besoldungssperrgesetz —, insoweit sie nicht
fiir die Beamten der Deutschen Reichsbahn durch Reichsgesetz zu regeln sind,
an bestimmte Voraussetzungen zu kniipfen und entsprechende Anwendung dieses
Gesetzes vorzusehen. Die im § 10 Abs. 1 unter a des Sperrgesetzes vorgesehene
vierw8chige Frist ist durch § 7 Abs. 2 der Verordnung in eine zweiwdochige
umgewandelt.

Zu § 8.

Aus der im Artikel 92 der Reichsverfassung vorgeschriebenen Selb-
stindigkeit des Unternehmens ergibt sich ohne weiteres, daB es in seiner
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Einnahmen- und Ausgabenwirtschaft den gesetzgebenden Korperschaften gegen-
iiber freier gestellt wird, besonders, dal seine Ausgaben im einzelnen nicht
mehr der Genehmigung von Reichsrat und Reichstag unterliegen. Wenn
Artikel 92 der Reichsverfassung weiter bestimmt, daB der Haushalt des Unter-
nehmens in den allgemeinen Haushalt des Reichs ,einzugliedern* ist, so
trigt dem § 8 dadurch Rechnung, daf die Schlufsumme des Eisenbahnhaus-
halts bzw. -voranschlags, d. h. ein nach Abzug der erforderlichen Abschreibungen
und Riicklagen verbleibender Reiniiberschufl, und die Beitrige des Unternehmens
fiir den Zinsendienst der bisherigen Reichseisenbahnschulden in den allgemeinen
Reichshaushalt eingestellt werden,

DalB die Ausgaben des neuen Unternehmens dessen Einnahmen nicht iiber-
steigen diirfen, deckt sich mit der dem Sinn nach gleichen ausdriicklichen Vor-
schrift in Artikel 92 der Reichsverfassung.

Zu § 9.

Um auch kiinftig den gesetzgebenden Korperschaften die notwendige
Kenntnis der Finanzgebarung der Deutschen Reichsbahn zu vermitteln, soll ihnen
der Jahresbericht nebst Gewinn- und Verlustrechnung und Bilanz vorgelegt
werden. Die gegebene Gelegenheit dafiir ist die regelmiiBige Beratung iiber den
Haushalt des Reichsverkehrsministers.

Zu § 10.

Zu Absatz 1. Wenn auch die Notverordnung selbst noch keine Richt-
linien fiir das in Aussicht genommene neue Gesetz iiber die Deutsche Reichs-
bahn aufstellt, so wird sich die kiinftige Neugestaltung des Unter-
nehmens doch nach folgenden Gesichtspunkten aufzubauen haben.

1. Trennung von Aufsicht und Leitung.

Es zeigt sich immer mehr, daB, so erwiinscht in mancher Beziehung die
Vereinigung von Aufsicht und Leitung ist, man praktisch ohne Trennung nicht
zum Ziel eines wirtschaftlich wirklich selbstindigen Unternehmens wird gelangen
konnen. Namentlich der Vorgang in Osterreich ist ein lehrreiches Beispiel, dal
nur von einem in sich geschlossenen, selbstindigen Unternehmen unter den
heutigen besonders schwierigen Verhiltnissen noch Gesundung erhofft werden
kann. Deshalb wird die Leitung einem Vorstand unter Mitwirkung eines Ver-
waltungsrats zu iibertragen sein. Das Nihere dariiber, wie Vorstand und Ver-
waltungsrat zu bilden und wie iiberhaupt die Verfassung des neuen Unter-
nehmens auszugestalten sein wird, muB dem kiinftizen Gesetz und der Ge-
schiftsordnung iberlassen bleiben. Dem Reich als dem Eigentiimer der Reichs-
eisenbahnen wird der ausschlaggebende Einfluf im Verwaltungsrat vorzu-
hehalten sein. Indessen sollen dabei auch die Linder bzw. der Reichsrat wesent-
lich berticksichtigt werden. Unter Umstinden wird auch die Beteiligung von
Geldgebern im Verwaltungsrat nicht auszuschlieBen sein.

2. Geschéidftsfiibrung nach kaufm#énnischen Grundsétzen.

Sie wird sich von selbst aus dem Wesen des selbstindigen Wirtschafts-
unternehmens ergeben. DafB das Unternehmen bei seiner Geschiftsfilhrung aber
auch die allgemeinen Interessen der deutschen Volkswirtschaft zu wahren hat,
muBl bei der Monopolstellung der Eisenbahn besonders betont werden.

3. Moglichst weitgehende Dezentralisation

in der Organisation ist bereits in § 24 des Verreichlichungsvertrags grund-
séitzlich vorgeschrieben. Solche Dezentralisation 148t Hebung der Wirtschaft-
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lichkeit erhoffen, weil mit der gréBeren Selbstindigkeit der unteren Stellen
auch eine Belebnng ihres Interesses an wirtschaftlicher Geschiftsfithrung er-
wartet werden kann. Bei dem peuen Unternehmen werden, noch mehr als bis-
her bei der Reichsbahnverwaltung, Dezentralisation und Geschiftsvereinfachung
erst da ihre Grenze finden diirfen, wo weitere Dezentralisation und Vereinfachung
nicht mehr wirtschaftlich und zweckmiiBig sind. Im Zusammenhang damit wird
bei dem neuen Unternehmen auch zu priifen sein, inwieweit durch eine gewisse
Selbstindigkeit in der Einnahme- und Ausgabewirtschaft das Interesse einzelner
Bezirke und ihrer Leitung an dem wirtschaftlichen Erfolg des Unternehmens
geweckt werden kann.

4, Personalverhiltnisse,

Das selbstindige wirtschaftliche Unternehmen wird, das liegt sowohl in
seinem wie in seines Personals Interesse, sich nicht wie bisher an die Beamten-
politik des Reichs streng fesseln lassen kénnen. Vielmehr miissen die Rechts-
verhiltnisse, vor allem auch die Lohn- und Gehaltsverhiltnisse des gesamten
Personals an die neue Betriebsform des Unternehmens angepafit werden.

Die vorliegende Verordnung selbst #ndert an dem Rechtsverhiltnis des
Personals noch nichts. Insbesondere bleiben die beim Inkrafttreten der Ver-
ordnung im Dienst der Reichsbahnverwaltung stehenden Beamten auch weiter-
hin Reichsbeamte im Sinne des Reichsbeamtengesetzes. Auch wird bis auf
weiteres die Personalverwaltung nach den bisherigen Bestimmungen und von
den bisher zustdndigen Stellen fortzufiihren sein. Innerhalb dieser Grenzen
wird aber alles daran gesetzt werden miissen, eine Personalpolitik zu fithren,
die in erster Linie auf die wirtschaftlichen Notwendigkeiten des Unternehmens
abgestellt ist.

Zu Absatz 2. Die Neuordnung der Reichsbahnverwaltung nach ver-
kehrstechnischen und wirtschaftlichen Grundsitzen ist bereits vom Staatsvertrag
iiber den Ubergang der Staatseisenbahnen auf das Reich vorgesehen (SchlufB-
protokoll zu § 24 Ziffer 3). Insofern erfiillt die vorliegende Verordnung den
Staatsvertrag. Sie will auch sonst ebensowenig wie das in Erginzung dieser
Verordnung vorgesehene Gesetz an den vertraglichen Abmachungen zwischen
dem Reich und den Lindern etwas #ndern.



Anlage 3.
Unternehmen ,,Deutsche Reichsbahn*.

Berlin, den 14. Februar 1924.

Nach & 6 Absatz 1 der Verordnung iiber die Schaffung eines Unternehmens

,Deutsche Reichsbahn“ vom 12. Februar 1924 ist ,,die Verwaltung der Deutschen

Reichsbahn unabhiingig von der sonstigen Reichsverwaltung zu fithren®. § 2 der

Verordnung bestimmt, daf die Geschdfte des Unternehmens bis auf weiteres

unter Aufsicht und Leitung des Reichsverkehrsministers gefiihrt werden.

Demgemilhi werden kiinflig

A. im Reichsverkehrsministerium (Hauptstelle)

1. unter der Firma ,,Der Reichsverkehrsminister* in der bis-
herigen Weise nur noch diejenigen Geschiifte behandelt, die entweder
Geschiifte der Aufsicht iiber das Unternehmen Deutsche Reichsbahn
sind oder sonst vom Minister in seiner Eigenschaft als Reichsminister
erledigl werden. Dabei wird es sich im wesentlichen um die in der
Anlaget) aufgefiihrten Arten von Geschiften handeln.

2. Dagegen werden alle Geschiifte der Leitung des Unternehmens
unter der Firma ,,Deutsche Reichsbahn* mit dem Zusatz ,Haupt-
verwaltung” erledigt. Reinschriften erhalten die Firmenbezeichnung
(Stempe! unter dem Text) ,Deutsche Reichsbahn Hauptverwaltung®.

B. Zweigstellen. Die bisher unter der Firma der Zweigstellen behandelten
Angelegenheiten behalten, soweit es sich um Geschiafte der Aufsicht handelt,
die bisherigen Bezeichnungen. Soweil es sich um Geschifte des Unternehmens
handelt, firmieren die Zweigstellen kiinftig ,Deutsche Reichsbahn Gruppe
Preullen“ oder ,Deutsche Reichsbahn Gruppe Bayern®.

C. Die Reichshahndirektionen, zentralen Amter und iibrizen Stellen
behalten dic bisherige Bezeichnung fiir Geschifte des Unternehmens wie fiir

solche der Aufsicht. In ihrem Schriftwechsel haben sie die Unterscheidungen
zu A und B zu beachten.

Der Reichsverkehrsminister
Oeser.

Zu Anlage 3.

Vorldufige Zusammenstellung
der Ministerialgeschidfte in Eisenbahnangelegenheiten.

1. Reichsministerialsache, Reichsverfassung, Fragen der Gesetzgebung und
der Gesetzestechnik, Haftpflichtrecht, Reichsversicherungsordnung, Woh-
nungsgesetzgebung, Eisenbahn-Postzesetz und Eisenbahn-Zollordnung.

2. Fortbildung der Eisenbahn-Verkehrsordnung wund des internationalen
Transportrechts.

3. Allgemeine Handelsvertragsfragen.

4. Abordnung von Eisenbahnsachverstindigen zu deutschen Gesandischaften
im Ausland.

1) Anlage nachstehend abgedruckt.



16.
17.
18.
19,
20.
. Imlernationale Eisenbahnverbinde volkerrechtlicher Art.
22.
23.

24.
26.

27.
28.
29.
30.
31.
32.

34.

35.
36.
37,

38.
39.
40,
41.
42.

Tarifschemna und regelrechte Beforderungsgebiihren.

Zusammensetzung. Geschiftsordnung usw. der Eisenbahnbeirite.
Verkehrssteuern.

Hcheitszeichen (Dienstsiegel, Wappen), Beflaggungswesen.
Angelegenheiten des Reichsbeirats fiir Vermessungswesen. Kartenmaterial.
Beslimmungen fiir die Anlegung und den Betrieb von Dampfkesseln.
Allgemeine Angelegenheiten, betreffend die technische Nothilfe.

Material fiir die Reichstagssitzungen.

Verkehr mit den parlamentarischen Stellen, den obersten Behdrden des
Reichs und den Regierungen der Linder.

Verkehr mit dem Reichsfinanzminister wegen des Haushalts.
Geschiftsverteilung und Geschiftsgang usw. beim Reichsverkehrs-
ministerium.

Hausangelegenheiten des Reichsverkehrsministeriums.
Verwallungsordnung.

Presseangelegenheiten grundsitzlicher oder politischer Art.

Grundsiitze iiber Auskunftserteilung und Verkehr mit Auslandsbehorden.
Eisenbahnstaatsveririge mit dem Ausland.

Alle Friedens- und Waffenstillstandsvertragsiragen.

Allgemeine Unfallangelegenheiten, Unfall-Meldevorschriften, Unfall-
statistik.

Statistik der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutschlands.
Beschwerden im Aufsichtswege.

Aufsicht iiber die Privateisenbahnen. Schiedsgerichtliche Erhthung von
Beforderungspreisen der Eisenbahnen, Kleinbahnen usw.
Verkehrshedeutung von Eisenbahnen (§ 14 des Staatsvertrags).
Unterstiitzung des Baues von Kleinbahnen usw.

Ubernahme von Eisenbahnen auf das Reich.

Anirige und Vorbereitung fiir den Bau neuer Reichsbahnen.
Eisenbahnkonzessionswesen.

Enteignungsangelegenheiten; ministerielle Planfeststellung.

Bahnpolizei.

Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung. Technische Einheit usw., Signal-
ordnung.

Fahrzeugbestandsverwallung.

Militir-Eisenbahn-Ordnung; eisenbahn-militirische Angelegenheiten.
Ubertragung von Landesgeschiften an Behdrden und Beamte der Reichs-
bahn.

Verhiltnis zu den Lindern ohne Eisenbahnbesitz.

Ausfiihrung des Staatsvertrags vom 31. Mirz 1920.

Landerausgleich bei Beschaffungen (§ 23 des Staatsvertrags).
Fortbildung des Beamtenrechts. Beamtenangelegenheiten.

Disziplinar- und Begnadigungsangelegenheiten.



Die Reform der Oesterreichischen Bundesbahnen.

Von
Dr. Heinrich Wittek, k. k. ésterreichischer Eisenbahnminister a. D.

1. Einleitung.

Die im zweiten Halbjahr 1923 gesetzlich festgestellte und durch-
gefiihrte Neugestaltung der Verwaltungsorganisation der Osterreichischen
Bundesbahnen verfolgt in erster Reihe den Zweck, den in den letzten
Jahren erschreckend angewachsenen Betriebsabgang dieser staatlichen
Verkehrsanstalt zunichst auf ein mit der Wiederherstellung des Gleich-
gewichts im Staatshaushalt vereinbartes Mafl herabzumindern, in weiterer
Folge aber den Bundesbahnbetrieb finanziell nutzbringend zu gestalten.
Die ausschlaggebende Wichtigkeit einer solchen Verbesserung der Be-
triebsergebnisse der Bundesbahnen erhellt daraus, daf ihre Ausgaben
nach dem finanzgesetzlichen Bundesvoranschlag fiir 1923') die Ein-
nahmen um 1383736 Milliarden Papierkronen = 92,872 Millionen Gold-
kronen iibersteigen und fiir sie daher zuziiglich des Investitionsaufwands
von 574,45 Milliarden Papierkronen = 39,802 Millionen Goldkronen aus
allcemeinen Bundesmitteln eine Zuschull von 1911,30 Milliarden Papier-
kronen = 132,764 Millionen Goldkronen veranschlagt ist, der 3/ = 71,7 %
des budgetiren Gesamtdefizits von 2664 Milliarden Papierkronen gleich
185 Millionen Goldkronen ausmacht, mit dem das Bundesiinanzgesetz fiir
1923 rechnungsmiBig abschliefit.

Die zur finanziellen Sanierung der Bundesbahnen eingeleitete Re-
vrgarisation trachtet das angestrebte Ziel dadurch zuw erreichen, dal sie,

1) undesfinanzgesetz v. 22. Juni 1923, B.G.Bl Nr. 325. Fiir 1922 steiit
sich das Defizit der Bundesbahnen laut Fin. Ges. v. 21. Dez. 1921, B,G.BIl
Nr. 726, auf 13,5 Milliarden K, fiir 1920—21 laut Fin.Ges. v. 17. Mirz 1921,
B. G. Bl. Nr. 162, auf 11,2 Milliarden K, wobei der Wertunterschied der damaligen
und der jetzigen Krone zu beriicksichtigen ist. Fiir 1924 nimmt der Bundesvor-
anschlag einen Nettozuschuf f. d. Bundesbahnen v, 13844 Milliarden K (darin
468,3 Milliarden K fiir Investitionen) in Aussicht.



ohne das staatliche Eigentum und Oberaufsichtsrecht preiszugeben, den
Betrieb der Bundesbahnen und seine Wirtschaltsgebarung aus der all-
gemeinen staatlichen Verwaltung ausscheidet und die Bundesbahnen als
eigenen Wirtschaftskorper konstituiert, dessen Einrichtung sich jener der
Privatbahnen moglichst annihert und dessen Betrieb nach den fiir diese
Bahnen mafigebenden kaufmannischen Grundsitzen zu fiihren sein wird.

II. Die Vorschlige der Ersparungskommission,

Der erste maligebende Anstof zur Aufstellung eines organisatori-
schen Programms fiir die Reform der Bundesbahnverwaltung?!) ist — ab-
gesehen von den hierzu im Verkehrsressort eingeleiteten Vorarbeiten —
von der mit Ministerratsbeschluff vom 18. Januar 1921 eingesetzten Er-
sparungskommission ausgegangen. Das unverkennbare Bediirfnis, die
staatlichen Verwaltungseinrichtungen in ihrer Gesamtheit den wesent-
lich geiinderten Verhiltnissen des auf ein Viertel des fritheren Gebiets-
umfangs und ein Sechstel der Bevilkerungszahl verkleinerten neuen
Staatsgebildes, wie es aus dem Zwangsfrieden von St. Germain vom
10. September 1919 hervorging, anzupassen und die schon damals fiihl-
bare Erschiitterung der staatlichen Finanzlage bestimmten die ster-
reichische Regierung zur Einsetzung der genannten, aus unabhingigen,
zumeist nicht im aktiven Staatsdienst stehenden Fachmédnnern ver-
schiedener Berufskreise und Verwaltungszweige sowie der politischen
Parteien gebildeten Kommission. Mit ihrer Leitung wurde der Prisident
des Obersten Rechnungshois, vormals Ministerprisident Dr. Max Wladi-
mir (Frh. v.) Beck betraut. Die Kommission war zunéchst fiir die Dauer
des Jahreg 1921 eingesetzt und wurde nach dessen Ablauf in teilweise
geidinderter Zusammensetzung am 17, Februar 1922 fiir die Dauer dieses
Jahres neu konstituiert. Sie hatte die statutmifiize Aufgabe, zum Zweck
der Wiederherstellung des Gleichgewichts im Staatshaushalt Ersparungen
in allen Zweigen der Staatsverwaltung anzuregen, der Hebung der
Staatseinnahmen ihr Augenmerk zuzuwenden und zu Verbesserungen im
Bereich der Verwaltung und Staatswirtschaft den Anstof zu geben. Als
Aufgaben der Kommission hatte bei ihrer Konstituierung am 7. Februar
1921 der damalige Bundeskanzler Dr. Michael Mayr noch angefiihrt
die Herstellung einer allgemeinen Verwaltungsreform, die Reform der
staatlichen Betriebe und die Liésung des Wéhrungsproblems.

1) Die Reform der vormaligen Staabtseisenbahnverwaltung hat schon den
Staatseisenbahnral in den Jahren 1909—11 angelegentlich beschiftigt. Von den
damaligen Reformvorschldgen hattem nur einige BinzelmaBnahmen, die die Re-
gierung durchfithrte, ein praktisches Ergebnis. Vgl hieriiber Czedik, Der Weg
von und zu den dsterr. Staatebahnen, II. Bd. S. 34 u. ff, dann 257—372.



Im ersten Jahr wendete die Kommission ihre Tatigkeit einerseits
der vorbereitenden Priifung dieser Hauptprobleme zu, fiir die drei
grofere Ausschiisse (fiir Finanz- und Kreditfragen, fiir Organisation der
Verwaltung und fiir Staatsbetriebe) gebildet wurden, in denen die fiir
‘die einzelnen Ressorts bestellten Referenten') auf Grund des unter Mit-
wirkung fachménnischer Regierungsorgane gesammelten und gesichteten
Materials ihre Antriige erstatteten; anderseits zog die Kommission, von
dem Fortgang dieser Arbeiten unabhiingig, einzelne besonders aktuelle
Probleme der Verwaltung und Staatswirtschaft in eigenen Unteraus-
schiissen in Behandlung und erledigte sie durch Plenarbeschliisse. Solche
betrafen namentlich auch die Einschrinkung der Fahrbegiinstigungen bei
den Bundeshahnen und die Verminderung der staatlichen Dienstautomo-
bile. Im iibrigen gelangten mit dem AbschluBl der AusschuBberatungen
iiber die einzelnen Ressorts die daselbst angenommenen Referenten-
antrige zur BeschluBfassung im Plenum der Kommission und sohin zur
Vorlage an die Bundesregierung. Nebst dem ersten Titigkeitsbericht der
Kommission vom 19. Oktober 1921 wurden zahlreiche Einzelberichte an
die Regierung erstattet. Auf die den zweiten Abschnitt der Tatigkeits-
dauer der Kommission ausfiillende systematische Uberpriifung des
Bundesvorschlags fiir 1923 und die sie abschlieBenden Ersparungs- und
Verbesserungsantrige im Schlufibericht vom 23. Dezember 1922 ist hier
nicht weiter einzugehen. Allerdings aber verdienen die vorhin erwihn-
ten, von der Kommission beschlossenen Referentenantrige iiber den
Bundeshahnbetrieb insofern Beachtung, als sie im weiteren Verlauf der
Reorganisierungsaktion mehrfach beriicksichtigt worden sind. Sie be-
treffen, in Kiirze zusammengefalt, vornehmlich die Organisation der
Verwaltung, zumal die Entlastung des Verkehrsministeriums von den
laufenden Betriebs- und Verwaltungsgeschiften, die — soweit sie nicht
einheitlich von einer Zentralstelle gefithrt werden miissen — den Bundes-
bahndirektionen iiberwiesen werden sollten, sowie die hierdurch ermog-
lichte Verringerung des Geschaftsumfangs der Zentralstelle und den Ab-
bau des nach MaBgabe des unabweislichen Bedarfs iiberschiissigen Per-
sonals. Zugleich wird eine nach kaufm#nnischem Vorbild und mit Pflege
der personlichen Verantwortlichkeit einzufiihrende Geschiftsbehandlung
im gesamten Bereich der Verwaltung empfohlen, die Verbesserung der
Personalwirtschaft mit rationeller Anwendung des Achtstundentags nahe-
gelegt und eine Reihe betriebstechnischer und betriebswirtschaftlicher
Verbesserungen, darunter auch die des bestehenden Akkordsystems, an-
geregt, sowie die Verhiitung des durch Freifahrten und auBertarifarische

1) Zum Referenten fiir den Bundesbahnbetrieb und spiter auch fiir die Post
und die Telegraphenanstalt wurde der Verfasser gewihlt,
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Fahrbegiinstigungen entstehenden Einnahmeausfalls in Erinnerung ge-
bracht. Bei den vorzunehmenden Investitionen wird #uBerste Vor-
sicht und Sparsamkeit, bei der unerlifilichen Hebung der Transport-
einnahmen durch Tariferh6hungen die Einhaliung jenes Ausmafles
empiohlen, das Verkehr und Volkswirtschaft nach den zu beachtenden
Erfabrungen noch ohne wesentliche Schidigung zu ertragen vermdigen.
SchlieBlich wird die Notwendigkeit betont, neben materiellen Antrieben
auf den guten Geist des Personals durch Lehre und Beispiel der Vor-
gesetzten im Sinn der Sparsamkeif, Berufstreue, Dienst- und Arbeits-
disziplin und Interessensolidaritit mit der Anstalt fordernd einzuwirken.
Wie schon frither bemerkt, hat die Ersparungskommission schon ven An-
beginn auch dem Problem der Durchfiihrung von Reformen in der ge-
samten Verwaltung des Bundes im Interesse der Gesundung des Bundes-
haushalts ihr Augenmerk =zugewendet. Das von ihrem Referenten
Dr.Mannlicher ausgearbeitete und mit dem Bericht vom 17. Dezember
1921 der Bundesregierung vorgelegte Reformprojekt zur Sanierung der
Bundesverwaltung umfafit eine Reihe von Gutachten, von denen das
erste (I) die Skizze eines Entwurfs fiir ein Bundesverfassungsgesetz iiber
die Einrichtung der Bundesverwaltung (Bundesverwaltungsgesetz) ent-
hilt und insbesondere auch die Frage der Verwaltung der Betriebe des
Bundes regelt. Diese Regelung ist auf dem Gedanken einer vollstindigen.
bis in die oberste Spitze reichenden Trennung der Betriebe von der
Hoheitsverwaltung aufgebaut. Fiir die einzelnen Betriebe wird eine neue
Organisationsform vorgeschlagen, die ihnen nach dem Muster privatwirt-
schaftlicher, nach kaufminnischen Grundsitzen geleiteter Unternehmun-
gen eine moglichst weitgehende wirtschaftliche Selbstindigkeit gewdhren
soll. 1n zwei weiteren Gutachten (III und IV) sind Vorschlige
fiir die Durchfiihrung des Arbeitsabbaues in der Bundesverwaltung ent-
halten, und ist die Skizze eines Entwurfs fiir ein Bundesgesetz iiber den
Personalabbau im Bundesdienst und die Fiirsorgemalnahmen fiir die aus
dem Dienst Ausscheidenden (Personalabbaugesetz) formuliert. Das Gutachten V
beantragt die zeitweilige Einsetzung eines auBerordentlichen Bundes-
kommissars zur Beaufsichtigung und Vertretung der Bundesbetriebe.

II1. Die Abbaukommission im Verkehrsressort.

Dem Antrag der Ersparungskommission entsprechend wurden bei
allen Ministerien im Friihjahr 1922 eigene Abbaukommissionen, denen je
ein Mitglied der Ersparungskommission’) angehorte, mit der Aufgabe ein-

1) Als solches wurde der Verfasser in die Abbaukommission des Verkehrs-
ministeriums fiir die Bundesbahnen berufen und mit dem Vorsitz in dieser Kom-
mission betraut.



gesetzt, zunidchst fiir die Zentralstellen und im weiteren Verlauf auch
fiir die nachgeordneten Behorden in Absicht auf die durchzufiihrenden
Arbeitsvereinfachungen und Arbeitsbeschrinkungen Antrige zu stellen,
sowie tiber die hierdurch zu erzielende Ersparung an Arbeitskriften
Gutachten zu erstatten. Die Lisung dieser Aufgabe im Verkehrsressort
hatte bei dem Bundesbahnbetrieb eine eindringliche Uberpriifung des
Dienstes auch in den unteren Dienststellen (Bundesbahndirektionen, Be-
triebsleitungen usw.), sodann bei den ausfiihrenden Stellen der wver-
schiedenen Dienstzweige zur Voraussetzung, und es lag in dieser Rich-
tung ein im' Ressort ausgearbeiteter Vorschlag vor.

Von den im SchluBbericht vom 26. April 1922 gestellten Antriagen
der Abbaukommission, die der zukiinftigen Neugestaltung der Bundes-
bahnverwaltung nicht vorgreifen, sondern im Rahmen der bestehenden
Organisation durchfiithrbar sein sollten, sind hier jene hervorzuheben, die
im Einklang mit den Anregungen der Ersparungskommission auf die Not-
wendigkeit hinweisen, dem iibermiilig angewachsenen Geschiiftsumfang
des Verkehrsministeriums und der weitgehenden, mit der Verkleinerung
des Bahnnetzes im Widerspruch stehenden Zersplitterung der Ministerial-
geschéfte in zahlreiche Sektionen, Revisionsgruppen und Unterabtei-
lungen. mithin dem iiberméfigen Umfang des Bureau- und Beamten-
apparats unnachsichtlich abzuhelfen, wie auch die Bundesbahnverwaltung
finanziell in moglichst weitgehendem Umfang selbstindig zu stellen.

IV. Die Untersuchungen der Bundesregierung.

Nach Abschlufl der ministeriellen Beratungen iiber den Abbau, von
denen die Frage der kiinftigen Organisation der Verwaltung der Bundes-
bahnen ausgenommen war, berief die Bundesregierung zur Begutachtung
dieser Frage eine beschrinkte Anzahl &sterreichischer Fachminner?),
Diese Enquete fand unter dem Vorsitz des Bundeskanzlers Dr. Seipel
und des Verkehrsministers Dr. Odehnal im Bundeskanzleramt am
18, und 14. Mirz 1923 statt und erhielt ihre Fortsetzung in einem durch
Beiziehung von Parlamentariern und aktiven Fachbeamten des Verkehrs-
ministeriums erweiterten Umfang am 14. Juni 1923, wobei der inzwischen
ernannte neue Minister Dr. Schiirff den Vorsitz filhrte. In Beant-
wortung der vom Bundeskanzler formulierten Fragen fafiten die Ex-
perten ihre Ansichten in einem Kollektivgutachten zusammen. In diesem
wurde, nachdem von der Eorterung einer Veriullerung oder Verpachtung

1) Darunter 3 vormalige Eisenbahnminister (Banhans, Wittek, Wrba),
3 Sektionschefs und 1 Staatsbabndirektor a., D. (Buschman, Schonka, Solvis.
Gerstner), Handelskammerprisident Quidenus, je ein Vertreter des Landeswirt-
schafts- und des Industrieverbandes und der Personalorganisationen,
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der Bundesbahnen schon in der Gemeraldebatte iibereinstimmend abge-
sehen worden war, einstimmig die Auffassung zum Ausdruck gebracht,
dafl die Trennung des Betriebs von der Hoheitsverwaltung ehestens ein-
zutreten habe. Ebenso sprachen sich die Experten einstimmig fiir die
Schaffung einer Zentralverwaltung aus. Fiir eine Generaldirektion mit
zentralisierter Betriebsfiihrung und unterstellten Betriebsleitungen als
Exekutivstellen mit kommerziellem und Reklamationsdienst traten fiinf
Experte ein, wogegen drei Experte unbeschadet der einheitlichen Leitung
durch eine verhdltnismidfig kleine Zentralverwaltungsstelle die De-
zentralisierung der eigentlichen Betriebsfiilhrung mit regionalen Bahn-
direktionen empfahlen. Fiir den Bundesbahnbetrieb wurde die Bildung
eines im Rahmen des Finanzgesetzes selbstindigen Wirtschaftskorpers
offentlichen Rechts mit iiberwiegender Mehrheit beantragt. Schlieflich
empfahlen die Experten der Regierung, den unerldflichen Ubergangs-
zustand moglichst abzukiirzen.

AuBer den zu der obigen Vernehmung berufenen inliéindischen
Experten wurde auch ein auslindischer Sachverstindiger, der englische
Efsenbahnfachmann Sir William Ac¢worth, zur Begutachtung des Ge-
genstands herangezogen, der im Verein mit dem ihm zu seiner Unter-
stiitzung in technischen Betriebsfragen beigegebenen Dircktor der
Schweizerischen Bundesbhahnen Dr. Robert Hero1d unter dem 9. August
1923 einen ausfithrlichen Bericht erstattete. Auf diesen Bericht wird
im weiteren Verlaufe dieser Darstellung noch zuriickzukommen sein').

V. Das Genfer Reformprogramm.

Mit Beriicksichtigung des vorhin erwiithnten Gutachtens schritt die
Bundesregierung zur gesetzlichen Feststellung der neuen Organisation,
die im Rahmen der Grundsiitze durchzufiihren war, die in dieser Hin-
sicht durch das mit Gesetzeskraft ausgestattete Reform- und Finanz-
programm als Bestandteil der am 4. Oktober 1922 in Genf von dem
osterreichischen Bundeskanzler Dr. Ignaz Seipel und den Bevollmich-
tigten der [fithrenden Ententestaaten unterzeichneten Konvention®) vor-
gezeichnet sind. Dieses Programm, das nach Protokoll 1II der Genfer
Konvention von der oOsterreichischen Regierung im Verein mit dem
Generalkommissar des Vilkerbundrats auszuarbeiten war wund stufen-

1) Vgl 8. 39.

?) Vom osterr. Nationalrat am 2. Dezember 1922 ratifiziert und im Bundes-
gesetzblatt 167. Stiick vom 3. Dezember 1922 als Nr. 842 kundgemacht; im An-
schlu daran das die Durchfiihrung regelnde Bundesgesetz vom 27. November
1922, B. G.BIl, Nr. 843, iiber die zur Aufrichtung der Staats- und Volkswirtschaft

der Republik Osterreich zu treffenden Mafinahmen (Wiederaufbaugesetz) @. unten
Abschnitt VI, S. 230.
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weise durchzufiihren ist, um Osterreich binnen zwei Jahren die Her-
stellung eines dauernden Gleichgewichts in seinem Budget mit Hilfe der
ihm unter Kontrolle des Generalkommissars zur Verfiigung gestellten
Vélkerbundanleihe von 650, Millionen Goldkronen zu ermoglichen,
nimmt unter den wichtigsten Mafinahmen zur Reform der Bundesbetriebe
(I, 2) fir die Bundesbahnen folgende Reformmaflnahmen in Aussicht:
Reorganisation der Verwaltung unter weitgehender Verminderung des
Personals, Schaffung der moglichsten Anpassungsfshigkeit des Tarif-
wesens an die jeweiligen Betriebskosten, einschneidende Reform des Be-
giinstigungswesens, ferner Mallnahmen, um auch bei den Privatbahnen,
denen der Bund Betriebszuschiisse leistef, eine diesen Grundsitzen ent-
sprechende Verwaltung herbeizufiihren., Auflerdem sind in der Uber-
aicht C (iiber die vor allem in den einzelnen Ressorts geplanten Re-
formen) im Bereich des Bundesministeriums fiir Verkehr bis zur Um-
stellung des Verwaltungsapparats der Bundesbahnen auf deren Be-
triebsfilhrung nach kaufminnischen Grundsitzen, unter Zugrundelegung
des Prinzips moglichster wirtschaftlicher Selbstindigkeit, als Ubergangs-
mafinahmen vorgesehen: Ausscheidung aller reinen Betriebsgeschafte,
die nicht unbedingt zentral behandelt werden miissen, aus dem Wirkungs-
kreis des Ministeriums und ihre Ubertragung an die Bundesbahndirek-
tionen oder Hauptimter, damit Verminderung der Sektionen und Departe-
ments im Bundesministerium fiir Verkehrswesen, Aufhebung von Dienst-
stellen, insbesondere der Einnahmenkontrolie; Einfiihrung des Kin-
instanzensystems bei Abwicklung von Betriebsgeschiften insbesondere
kommerzieller Art. Alle im Sinn der vorstehenden, zur Reform der Ver-
waltung durchzufiihrenden Mafinahmen sollen im Lauf der zur Ver-
fiigung stehenden Frist von zwei Jahren vollstindig zur Durchfithrung
gelangen.

VI. Das Wiederaufhau- und das Bundesbahngesetz.

Schon in der Anlage zu Abschnitt A, § 2, Absatz 1, des bei Ab-
schnitt V erwihnten, im Anschluffl an die Genfer Konvention kund-
gemachten Wiederaufbaugesetzes (Bundesgesetz vom 27. November 1922,
BGBI. Nr. 843) sind die Bundesbahnen als einer der Betriebsverwaltungs-
zweige des Bundes aufgezihlt, die in GeméBheit der obigen Gesetzes-
bestimmung getrennt von der Hoheitsverwaltung zu fiihren sind. ,Sie
sind in eigene Wirtschaftskorper umzuwandeln und auch im Budget
des Bundes gegeniiber der Hoheitsverwaltung gesondert zu behandeln.
Ihre Fiihrung und Organisation ist bei Wahrung und Sicherung der mit
den betreffenden Betriebsverwaltungszweigen verbundenen allgemeinen
Interessen den Grundsitzen kaufminnischer Betriebsfithrung ent-

3
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sprechend umzuformen. Weiter enthilt die =zitierte Gesetzesstelle als
zweiten Absatz die Bestimmung, daB, sofern unter den ersten Absatz
fallende Betriebsverwaltungszweige auf der bezeichneten Grundlage nicht
geniigend ertragsfithig gestaltet werden konnen, die Bundesregierung,
insoweit dies nach der Art der einzelmen Verwaltungszweige moglich
ist, mit Zustimmung des Hauptausschusses des Nationalrats ihre Ver-
auflerung oder Verpachtung durchfithren kann.

Nach diesen Grundsiéitzen erfolgte die gesetzliche Feststellung der
Organisation der Bundesbahnen mit dem Bundesgesetz vom 19. Juli 1923,
BGBl. Nr. 407, iiber die Bildung eines Wirtschaftskorpers ,Oster-
reichische Bundesbahnen® (Bundesbahngesetz}!). Von den Bestimmungen
dieses Gesetzes sind folgende hervorzuheben: Die Unternehmung des
zur Fithrung des Betriebs der Bundesbahnen unter der Firma ,,Oster-
reichische Bundesbahnen® mit dem Sitz in Wien gebildeten eigenen
Wirtschaftskorpers ist juristische Person und als Kaufmann beim Han-
delsgericht in Wien zu protokollieren (§ 1). Sie hat das gesamte Ver-
mogen der Bundesbahnen treuhiindig zu verwalten und iibernimmt die
Betriebsfiihrung und die damit verbundenen Rechtsverhiiltnisse der bis-
herigen Bundesbahnverwaltung einschlieflich der Betriebsfiihrung frem-
der Bahnen, der Osterreichischen Bodensee-Trajektanstalt und -Dampf-
schiffahrt sowie sonstiger Nebenbetriebe. Ihre Gebarung ist nach kauf-
ménnischen Grundsitzen einzurichten, Alle Begiinstigungen und Leistun-
gen fiir andere Verwaltungszweige sind in Rechnung zu stellen. Etwaige
Gebarungsabgiinge werden vom Bunde gedeckt. Der Bundeszuschuf ist
im jeweiligen Bundesfinanzgeselz sicherzustellen (§ 2). Ein Grund-
kapital von 200 Milliarden Kronen stellt der Bund bei (§ 3). Ubernahme
und Abbau der bisherigen Bundesbahnangestellten sind einschlieflich
der Bestimmungen iiber die Personalvertretungskiorper und der Pen-
sionsnormen nach Mafigabe der bisherigen Dienstvorschriften geregelt,
die bis zu ihrer den Bediirfnissen der kaufmiinnischen Betriebsfithrung
anzupassenden, bis spitestens Ende 1924 mit dem Zentralausschull des
Personals zu vereinbarenden Regelung in Geltung bleiben. Die Pensions-
last fiir die iibernommenen Bediensteten trifft die Unternehmung, die
auBerdem einen zu vereinbarenden Zuschufl zu den Lasten der Ab-
gebauten und Altpensionisten leistet (§ 4).

Die Organisation der Unternehmung ,Osterreichische Bundes-
bahnen® ist in Anlehnung an das Vorbild privatgesellschaftlicher Eisen-
bahnverwaltungen derart aufgebaut, dafl die Leitung und Vertretung

1) Abgzedruckt S. 50.
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der Unternehmung einem Vorstand (im Sinn des Handelsgesetzbuchs,
Art. 228—281) obliegt, dessen Vorsitzender und Mitglieder vom Prisidenten
der Verwaltungskommission vertragsmiflig bestellt werden (8§ 6—9), und
daf die Uberwachung der Geschiftsfiihrung bei gleichzeitiger Wahrung all-
gemeiner Interessen einer Verwaltungskommission zufillt. Diese ziihlt
14 einschliefilich des Prisidenten von der Bundesregierung auf eine
3jahrige Amtsdauer bestellte Mitglieder (11 Fachleute des Verkehrs-
wesens, der Volkswirtschaft und Praktiker des Wirtschaftslebens, 8 vom
Zentralausschull des Personals bindend in Vorschlag gebracht). Sie
erhalten keine stindigen Beziige. 2 Vizeprasidenten werden gewihlt.
Die Verwaltungskommission beschlieBt iiber a) Priifung und Ge-
nehmigung des Rechnungsabschlusses und Entlastung des Vorstands;
b) Geltendmachung von Ersatzanspriichen gegen Vorstandsmitglieder;
¢) Priifung von Kreditvertrigen, die der I{inanzministeriellen Zustim-
mung bediirfen; d) Anderung der Tarifbestimmungen, soweit sie an die
Genehmigung der Bundesregierung gebunden sind. Die beteiligten
Ressortminister konnen zu den Verhandlungen der Verwaltungskom-
mission Vertreter entsenden (§§ 10—13). Grundlegende Anderungen der
allgemeinen Tarifbestimmungen sowie Anderungen der Tarifgrundlagen
fiir den Personenverkehr, fiir die allgemeinen Giitertarifklassen und fiir
die in diese nicht eingereihten Artikel, dann Anderungen der volkswirt-
schaftlich bedeutsamen Ausnahmetarife bediirfen der vorherigen Geneh-
migung der Bundesregierung. Das Verfahren fiir ihre rasche Einholung
durch Entscheidung des Ressortministers ist eingehend geregely (§ 14).
Die kreditpolitische Gebarungsfreiheit der Osterreichischen Bundes-
bahnen ist insofern beschriankt, als sie zu Kreditaulnahmen mit mehr als
ljahriger Laufzeit sowie zu Anlehensaufnahmen im Wert von iiber
1 Million Goldkronen im Inland und von iiber 500000 Goldkronen im
Ausland der ministeriellen Zustimmung bediirfen. Eine eisenbahnbiicher-
liche Sicherstellung aufgenommener Kredite ist von der finanzgesetzlich
bestimmten Ermichtigung des Bundesfinanzministers abhéingig gemacht
(§ 15). Unbeschadet des staatlichen Hoheits- und Aufsichtsrechts iiber
die Eisenbahnen, dem die Unternehmung der Osterreichischen Bundes-
bahnen unterliegt, hat eine stindige Kontrolle iiber ihren Bauzustand
und Betrieb durch die Hoheitsverwaltung nicht stattzufinden; doch kann
der Bundesminister fiir Handel und Verkehr sich von der Einhaltung
der in Frage kommenden Vorschriften fallweise durch seine Organe
vergewissern und bei wahrgenommenen Vorschriftswidrigkeiten die Ab-
stellung verfiigen. (Abberufung schuldiragender Vorstandsmitglieder.)
Eine fachtechnische Uberpriifung der Bauentwiirfe und Fahrparkpline
zum Zweck der Ausfiihrungs- oder Beniitzungsbewilligung fillt weg,
'3
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wofern die Entwiirte von den durch den Ressortminister hierzu ermich-
tigten Fachorganen der Unternehmung gutgeheifen sind oder ihre vor-
schriftsméfige Ausfithrung von solchen Organen bestéitigt wird, Diese
Organe sind auch berufen, bei den nicht im Betrieb der Bundesbahnen
stehenden Eisenbahnen auf behordliches Verlangen technische Begutach-
tungen mit der vorhin bezeichneten Wirkung vorzunehmen'). Auflerhalb
der geltenden gesetziichen Bestimmungen findet eine EinfluBnahme der
Bundesverwaltung auf die Osterreichischen Bundesbahnen und deren Be-
trieb nicht statt (§§ 16, 17).

IMir die finanzielle Konirolle der Gebarung der Osterreichischen Bun-
desbahnen ist dadurch vorgesorgt, daf der Vorstand den Bundesministerien
fiir Handel und Verkehr und fir Finanzen allmonatlich einen Gebarungs-
ausweis mit Angabe der schwebenden Schulden vorzulegen wie auch in
der ersten Hilfte des Kalenderjahres eine Bilanz und eine Ertragsrech-
nung fiir das abgelaufene Geschéftsjahr aufzustellen hat, die sowohl den
genannten Bundesministern als auch der Verwaltungskommission vor-
zulegen und von diesen zu priifen sind, um sohin den gefafiten Beschlufl
den Ministern bekanntzugeben. Riicklagen aus einem Teil des etwaigen
Reingewinns zur Deckung auflerordentlicher Auslagen und von Fehl-
betrigen der Krtragsrechnung sind vorzusehen. Der Gewinnrest fallt
dem Bundesschatz zu (§ 18)). Zur l'estsetzung der niheren Bestim-
mungen iiber die Einrichtung der Unternehmung wird ein Statut im Ver-
ordnungswege erlassen und amtlich kundgemacht (§ 20).

VI1I. Das Statut der Osterreichischen Bundesbahnen.

Das mit Verordnung der Bundesregierung vom 19, Juli 1923, BGBL
Nr. 453, fiir die Osterreichischen Bundesbahnen erlassenen Statut®) regelt
einerseits die Stellung des Vorstands, der das Unternehmen leitet und
vertritt (§ 1), die Art der Firmazeichnung (§ 2), die Zusammensetzung
und die Kompetenzbefugnis des Vorstands (§.3, Ziff. 1—4) in handels-
rechtlicher, administrativer, finanzieller und tarifarischer Hinsicht, an-
dererseits die Gliederung und den Wirkungskreis der Generaldirektion
(8§ 4—6), deren der Vorstand sich zur Besorgung der Geschifte der Un-
ternehmung ,,bedient*, sowie die Aufgaben, die Leitung und den Wir-
kungskreis der Bundesbahndirektionen (§§ 7—10). Der Zusammenhang
zwischen dem Vorstand, der ein quasi sozietdres Kollektivorgan darstellt,
und der Generaldirektion, die eine fachliche Verwaltungsstelle ist, wird

1) Niahereg hieriiber enthilt die Verordnung des Bundesministeriums fiir
Handel und Verkehr vom 8, November 1923, B, G.Bl. Nr. 584 (Autorisatiomsver-
ordoung).

2) Abgedruckt S. 58.
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dadurch hergestellt, dal der Vorsitzende des auBer ihm 4 Mitglieder
(Direktoren) zihlenden Vorstands den Titel ,,Generaldirektor® fithrt und
an der Spitze der Generaldirektion steht (§§ 3 und 6), deren Abteilungen
nach Art und Gliederung in der vom Vorstand zu erlassenden Geschifts-
ordnung festgesetzt werden (§ 5). Die handelsrechtliche Kompetenz des
Vorstands begreift in sich die Beschlufifassung iiber Erteilung und Ent-
ziehung der Prokura oder Handelsvollmacht an Beamte (§ 3, Ziff. 4,
lit. a). Die dem Vorstand vorbehaltenen administrativen BeschluB-
fassungen umfassen folgende Gegenstinde: Erlaf der Geschiftsord-
nungen fiir den Vorstand, die Generaldirektion und die Bundesbahn-
direktionen; Errichtung, Sitzverlegung und Aufhebung von Bundesbahn-
direktionen (vorbehaltlich der Genehmigung der Bundesregierung); An-
derungen in der Einteilung der Direktionsbezirke und der inneren Glie-
derung der Bundesbahndirektionen; Aufstellung der Dienstordnung fiir
die Angestellten, der allgemeinen Personal- und wichtigeren Gebiihren-
vorschriften; Ernennung der Beamten mit fakultativer Ubertragung des
Ernennungsrechts fiir gewisse Beamtenkategorien an einen Abteilungs-
vorstand der Generaldirektion oder an Vorstinde der Bundesbahndirek-
tionen (§ 3, Ziff. 4, lit. b—£). Die finanziellen und tarifarischen Agen-
den des Vorstands betreffen die Feststellung des jéhrlichen Wirtschafts-
plans, der Jahresbilanz und der Ertragsrechnung, die Aufnahme von
Krediten und die BeschluBfassung iiber alle nach dem Bundesbahngesetz
der Genehmigung der Bundesregierung unterliegenden Tarifangelegen-
heiten (§ 3, Ziff. 4, lit. g—j). Dem Vorstand obliegt die Vorsorge, dall
der jeweilige finanzgesetzliche Bundeszuschufl nicht iiberschritten wird.
Uberschreitungen der Ansétze des jahrlichen Wirtschalftsplans oder nicht
vorhergesehene ungedeckte Ausgaben bediirfen der Zustimmung des
finanziellen Direktors (§ 3, Ziff. 5).

Der Wirkungskreis der Generaldirektion umfaflt nebst der obersten
einheitlichen Verwaltung und Beaufsichtigung deg Betriebs die unmittel-
bare Besorgung des Tarifdienstes, Verkehrseinnahmendienstes, Werk-
stittendienstes, der Dienstgiiterbeschaffung, die Einfiihrung der elektri-
schen Zugfoérderung, die Ruhestandsversorgung und die Hauptbuchfiih-
rung (§ 4).

Den Bundesdirektionen, die wie bisher in unmittelbarer Unterord-
nung unter die Zentralstelle zur Leitung des ortlichen Betriebsdienstes
berufen sind, obliegt diese ortliche Verwaltung der zu ihrem Bezirk ge-
hérigen Bahnstrecken (Schiffahrtlinien) unter der obersten Leitung der
Generaldirektion und nach den von dieser ergehenden Weisungen. Sie
sind . fiir die Sicherheit, RegelmafBigkeit und Ordnung des Betriebs im
Sinn der Eisenbahnbetriebsordnung vom 16. November 1851, RGB1. Nt 1
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von 1852, verantwortlich. Thre innere Gliederung bestimmt der Vorstand
der Bundesbahnen (§§ 7, 8). Jedem eine Bundesbahndirektion leitenden
und fiir die gesamte Geschiftsfiihrung verantwortlichen Dienstvorstand
(;,Bundesbahndirektor”) wird, je nachdem er aus dem technischen oder
administrativen Dienst hervorgegangen ist, ein adminijstrativ oder tech-
nisch vorgebildeter ,Bundesbahndirektor-Stellvertreter® beigegeben, der
ihn zu unterstiitzen und fachlich zu beraten hat (§ 9). Im Wirkungs-
kreis des Bundesbahndirektors ist nebst der persinlichen Obliegenheit,
die Ausfithrung der Anordnungen der Generaldirektion zu veranlassen
und zu iiberwachen, die Vorsorge fiir das gedeihliche Zusammenwirken
der unterstehenden Organe sowie fiir die Beobachtung der grofiten Wirt-
schaftlichkeit im Betrieb vorangestellt. Sorgsame Beobachtung des Ge-
schiiftsergebnisses und der kommerziellen Bediirfnisse des Bezirks, Ver-
besserungsmafinahmen und Antragstellung bei der Generaldirektion sind
gleichfalls hervorgehoben. Bei Gefahr im Verzug sind die erforder-
lichen Verfiigungen auch dann zu treffen, wenn sie den Wirkungskreis
iiberschreiten (§ 10).

Den Wirkungskreis der den ortlichen Betriebsdienst ausfiihrenden
Dienststellen bestimmt die Generaldirektion (§ 11).

VIII. Einfiihrung der neuen Organisation.

Nach § 10 des Bundesbahngesetzes (siehe oben VI) bestelite die
Bundesregierung am 14. September 1923 die Mitglieder der Verwaltungs-
kommigsion?) und berief als deren Prisidenten den Generaldirekfor der
Osterreichischen Berg- und Hiittenwerksgesellschaft Dr. Georg Giin-
ther. Die konstituierende Sitzung der Verwaltungskommission, in der
zu Vizeprisidenten der frithere Eisenbahnminister Dr. Karl Banhans
und der Lokomotiviiihrer-Offizial Johann Smejkal gewidhlt wurden,
fand am 22. September 1923 stait. Als Vorstandsmitglieder wurden be-
stellt: Generaldirektor Ing. Hans Siegmund (Vorsitzender), bisher
Prisident der Bundesbahndirektion Innsbruck; Ministerialrat Ing. Hans
Sedlak, bisher im Verkehrsministerium; Hofrat Dr. Josef Maschat,
bisher im Oberste\n Rechnungshof; Hofrat Dr. Paul Hentschel, bis-

1) Minister a. D. Dr. Karl Banhans, Sektionschef Ing. Bruno Enderes,
Prokurist der steirischen Montanwerke in Leoben Dr. Max Freiheim, Stadiban-
direktor i, P. Dr, Ing. Heinrich Goldemund, Kommerzialrat Ludwig Hinter-
aschweiger in Wels, Direktor der Bleiberger Bergwerksunion in Klagenfurt Emil
Miihlbacher, Prisident des Tiroler Landeskulturrates Dr. Peter Pfausler, Prisi-
dent der Wiener Handelskammer Dr. Ing. Franz Quidenus, Sektionschef a. D.
Dr. Franz Schonka, die Obminner der Personalvertretungen Klien, Konig,
Richter, Smejkal,
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her Direktor des Tariferstellungs- und Abrechnungsbureaus; Foest-
Monshoff, bisher geschiaftsfithrender Verwaltungsrat der Steirischen
Eskomptegesellschaft in Graz.

Die Generaldirektion gliedert sich in acht Direktionen, wovon die
unter 1 bis 4 Verzeichneten von je einem Vorstandsmitglied geleitet
werden, und zwar: 1. Betrieb, Zugfsrderung, Wagendirigierung (Sedlak);
2. Materialbeschaffung (¥Foest); 3. Finanz- und Verrechnungswesen (Ma-
schat); 4. kommerzieller Dienst einschlieBlich deg Tarifwesens (Hent-
schel); 5. administrativer Dienst (Sektionschef Dr. Otto de Martin);
6. Bau und Bahnerhaltung (Sektionschef Dr.-Ing. Ferdinand Trnka);
7. Elektrisierung (Sektionschef Ing. Paul Dittes); 8. Werkstittendienst
(Hofrat Ing. Karl Kontrus).

Die neue Verwaltung ist mit 1. Oktober 1923 ins Leben getreten.

IX. Sir William Acworths Bericht.

Das schon im Abschnitt IV erwihnte, von dem rithmlichst bekannten
englischen Eisenbahnfachmann Sir William M. Acworth an den Ge-
neralkommissar des Vilkerbunds mit ,Bericht iiber die Reorganisation
der osterreichischen Bundesbahnen® vom 9. August 1923') erstattete
Gutachten ist ein gehaltvolles Werk, bestimmt und geeignet zur griind-
lichen Durchleuchtung der darin behandelten schwierigen fachtechni-
schen und volkswirtschaftlichen Probleme. Es ist die Frucht eines sehr
gewissenhaften, durch eigene Anschauung und personlichen Verkehr mit
den Beteiligten wihrend eines mehrmonailichen Aufenthalts in Wien
sowie bei wiederholten Streckenbereisungen unterstiitzten Studiums der
osterreichischen Verhiltnisse. Es ist aber auch — wofiir Osterreich dem
Berichterstatter besonders dankbar sein mull — der Beweis eines von
warmer Sympathie geleiteten ernsten Bestrebens, die Eigenart des Lan-
des und seiner Bewohner zu verstehen und ihr gerecht zu werden. Der
Bericht enthilt eine Fiille von scharfsinnigen Beobachtungen und wert-
vollen Ratschligen, die stets den gewiegten Fachmann erkennen lassen,
der nicht nur das englische und amerikanische Eisenbahnwesen von
Grund aus kennt, sondern dem :auch die Eisenbahnverhiltnisse des euro-
piischen Kontinents und die der grofBen britischen Kolonialreiche (In-
dien. Kapland, Canada), letztere aus eigener Titigkeit in ihnen wund
fiir sie, wohl vertraut sind. Durch die Heranziehung dieses reichen Tat-
sachen- und Erfahrungsmaterials dort, wo &hnliche Belange zur Ver-
gleichung einladen, gewinnt die anziehende Darstellung an reizvoller

1) Verlagsabteilung des Verbands osterreichischer Banken und Bankiers;
Auslieferung fiir den Buchhandel: Moritz Perles, Wien, 1., Seilergasse 4.



Lebensfrische und der Hinweis auf das anderwirts Erprobte an iiber-
zeugender Kraft. In der Einleitung werden die den dsterreichischen
Bahnen aus dem nunmehr vorwiegend gebirgigen Charakter des Landes,
dem vormaligen Militarismus und dem Bevormundungssystem des alten
Polizeistaats erwachsenen Nachteile geschildert. Beispielsweise  wird
hier der in Osterreich fiir die Eisenbahn-Hoheitsverwaltung in Anspruch
genommene Apparat von 130 hochwertigen Beambten mit dem 55 An-
gestellten verglichen, die dem gleichen Zweck in England fiir ein 6mal
so grofes Bahnnetz mit 15fachen Einnahmen dienen — eine drastische
Nlustration zur Charakterisierung des bureaukratischen Systems einer-
seits und der kaufménnischen Geschiftsfithrung anderseits, die sich zu-
mal in den Personaldispositionen viel freier bewegen kann. Mit riick-
haltloser Offenheit werden die weiteren Nachteile aufgezeigt, die der
Verlust der nutzbringenden Bahnstrecken der nunmehr in der Tschecho-
slowakei und in Polen liegenden groflen Linien, von denen nur die
unvorteilhaftesten Enden Osterreich verblieben sind, danm die verlorene
Zufahrt zu Osterreichs mnatiirlichem Hafen Triest, endlich die seine
wirtschaftliche Freiheit wesentlich einschrinkenden Verpflichtungen des
Vertrags von St. Germain den dsterreichischen Staatsbahnen zugefiigt
haben. Acworth erwartet, dafl die Verhiltnisse sich mit der Zeit bessern
werden. ,,Ein Zollverein der Nachfolgestaaten wiirde so offenkundig im
wirtschaftlichen Interesse aller dieser Staaten liegen, daBl er wahrschein-
lich friither oder spiter kommen wird.“ Bis dahin sollte der Verkehr
durch gegenseitige Ubereinkommen bei der Grenz- und Pafikontrolle
moglichst erleichtert werden. Hierfiir gibt der Bericht wertvolle Finger-
zeige, so namentlich zur Ersparung der Anlage eigener Grenzstationen
auf osterreichischem Gebiet. ,,Selbst unter dem gegenwirtigen Verhalt-
nissen bietet die Lage der osterreichischen Bahnen gute Hoffnung fiir
die Zukunit® — dieser wohlmeinende Ausspruch stiitzt sich auf den von
ihnen bewiltigten bedeutenden Lokalverkehr, der kilometrisch den
Durchschnitt aller osterreichischen Bahnen im Jahr 1914 erreicht, ferner
auf die durch keine politische Aufteilung zu #ndernde geographische
Tatsache, da die wichtigsten internationalen Durchgangswege zwischen
einem groflen Teil Westeuropas und einem eben solchen Osteuropas so-
wie zwischen dem Norden und dem Adriatischen Meer iiber Ssterreichi-
sches Gebiet fithren, und auf die unanfechtbare Uberlegenheit Wiens als
Zentrum der Banken, der kommerziellen und industriellen Titigkeit Ost-
europas, endlich auf die faktische Erleichterung der Kapitalslasten der
osterreichischen Bundesbahnen durch die Entwertung der 6sterreichischen
Krone. Hierzu kommt mnoch, dall es nach Ansicht des Berichterstatiers,
abgesehen von der Dlektrisierung und etwaigen kleinen &rtlichen Be-
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diirfnissen, bei guter und sparsamer Betriebsfilhrung méglich sein sollte,
groflere Investilionsauslagen fiir Umgestaltungen und Ergénzungen bau-
licher Anlagen oder zur Erginzung des vorhandenen Fahrparks der
osterreichischen Bundesbahnen auf viele Jahre hinaus zu vermeiden.
Weitere Ausfiihrungen des Berichts weisen darauf hin, dafl von dem
1300 - Milliarden - Defizit der Bundesbahnen fiir 1923 ungefihr 660
Milliarden aus der Verrechnung der von diesen Bahmen eingehobenen
Verkehrssteaern stammen, also eigentlich den Bahnbetriebseinnahmen
entzogen sind und die Leistungen der Bundesbahnen fiir andere dffent-
liche Verwaltungszweige ganz unzuldnglich oder gar micht wvergiitet
werden. Schon die angeregte Ordnungsherstellung in diesen Belangen
wiirde den Betriebsabgang, der iibrigens seit dem Krieg in den Eisen-
bahnbudgets fast aller Staaten auftritt, auf ein annehmbares Ausmafl her-
absetzen, allerdings ohne das Bundesbudget im Ganzen zu verbessern.
Sehr richtig fiihrt Acworth aus, Osterreich habe Entschuldigungenm, die
kein anderes Land vorbringen konne, denn keines sei im gleichen Um-
fang aufgeteilt und zerstiickelt worden, der ganze Bau seines alten Staats
sei zusammengebrochen. Osterreich habe Grund, auf den Umfang seiner
raschen Wiederaufrichtung stolz zu sein. Das Personal des Aufien-
dienstes der Eisenbahnen verdiene volles Lob und siimtliche Angestell-
ten. der Bundesbahnen Anerkennung fiir ihre Leistungen, die schon jetzt
eine Besserung des Betriebserfolgs der ersten fiinf Monate 1923 bewirkt
haben. Eine den erhihten Lebenskosten entsprechende Aufbesserung der
Personalbeziige, die bei einem Viertel des Personals noch nicht erreicht
sei, werde namentlich bei den héheren und héchsten Verwendungsgruppen
unausweichlich sein. Bei den Fahrbegiinstigungen sei mit den bestan-
denen Auswiichsen bereits aufgeriumt. Der den Bundesbeamten von
frither her bewilligte halbe Fahrpreis sei allerdings ein Sonderrecht, im
itbrigen seien die Zugestindnisse an FKisenbahnangestellle und deren
Familien beschrinkter, als sie von den FEisenbahngesellschaften in Eng-
land wie in Amerika gewihrt werden.

Acworth erklirt sich entschieden gegen jede VeriuBerung oder Ver-
pachtung der Bumdesbahnen, 1. weil eine Abtretung der Bundesbahnen
an eine Privatgesellschaft politisch unmoglich sei, 2. weil es unméglich
wire, einen Kiufer oder Pichter zu finden, der die Bundesbahnen zu
irgendwelehen fiir den Bund verniinftigerweise annehmbaren Bedingun-
gen iibernehmen wiirde, und 3. weil die Geschichte zeigt, daB es unmog-
lich ist, einen Pachtvertrag zwischen Staatsbahnen und Privatunter-
nelmungen abzuschliefen, der befriedigend wire. Er warnt jedoch da-
vor, die Bundesbahnen anders denn als ein Erwerbsunternehmen im Inter-
esse der Allgemeinheit zu verwalten, Sonderinteressen oder politischen
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Interessen hemmenden Einfluf auf die Verwaltung zu gestatten und
dadurch einen Miflerfolg herbeizuliihren, der letzten Endes den Bund
zwingen konrte, die Leitung oder sogar das Eigentum seiner Bahnen,
wenn auch unter driickenden Bedingungen, aufzugeben, was sich als das
kleinere Ubel darstellen wiirde. Mit den im Bundesbahngesetz fest-
gestellten Grundsitzen, die Bundesbahnen als besonderes Unternehmen
auf kaufminnischer Grundlage mit einem Generaldirektor als obersten
Leiter organisieren und betreiben zu lassen, stimmt Acworth in dem Sinn
vollkommen iiberein, daf diesem sondergestellten Unternehmen die Pflicht
auferlegt sein wird, seine Ausgaben mit seinen Einnahmen derart in
Finklang zu bringen, dafl schlieflichy fiir den Bund kein Verlust ent-
stehen dari. Zu diesem Zweck miissen aber die Rechnungen, wie sie jetzt
erstellt werden, nach den schon frither aufgezeigten Gesichtspunkten von
Grund aus geiindert werden. Alle diese Anderungen (Verkehrsteuern.
Postvergiitungen, Posipakettarif, Betriebsverluste bei Lokalbahnen, Mehr-
kosten von Inlandshestellungen, Pensionslasten aus fritherer Zeit usw.)
spielen sich aber, wie schon frither bemerkt wurde und der Bericht-
erstatter selber anerkennt, innerhalb des Bundesbudgets ab und sind
fiir dessen Sanierung eigentlich belanglos, wenn auch als Antrieb zu
giinstigen Betriebserfolgen nicht ohne Weri fiir die Bahnverwaltung.
‘Wichtiger ist das im Bericht ausgesprochene Einverstindnis mit der den
Bundeshahnen einzuriumenden finanziellen Gebarungsfreiheit innerhalb
des festgestellten Voranschlags, zu dessen Hiiter der Finanzminister
,,Wwie ein Wachhund® berufen sei, ohne iiber diese Aufgabe hinausgehend
in die Verwaltung eingreifen zu diirfen. ¥benso beachtenswert als an-
ziehend sind die Ausfiihrungen des Berichts iiber die innere Neu-
gestaltung der Bundesbahnen Sie kennzeichnen besonders
die in England, Nordamerika und Frankreich iibereinstimmenden Funk-
tionen des Generaldirektors und des Verwaltungsrats, der den General-
direktor bestellt, seine Titigkeit iiberwacht und beaufsichtigt und ihn
fiir den Betriebserfolg selbst soweit verantwortlich macht, daB er ihn
wenn er versagt, letzten Endes entldfit. ,Die Stellung des Generaldirek-
tors dem Verwaltungsrat gegeniiber ist in Wirklichkeit nicht unéhnlich
jener eines Befehlshabers einer im Felde stehenden Armee der Regierung
gegeniiber.“ Diese bei Privatbahnen iibliche Organisationsmethode kann,
wie das Beispiel der Siidafrikanischen Union und Canadas zeigt, auch auf
die Leitung von dem Staat gehorigen Eisenbahnen angewendet werden.
Der Berater dullert Bedenken gegen die nur dreijibrige Amtsdauer des Vor-
stands und dessen unentgeltliche Funktion und findet die zu sechwache
Stellung des Generaldirektors sowie dessen Bindungen im Tarifwesen
dem englischen Vorbild zu wenig entsprechend. Doéch gibt er selbst



zi, daB ein diesem Vorbild der Machistellung des Generaldirektors
entsprechendes Gesetz in Osterreich kaum erreichbar gewesen wire.
In Osterreich habe bisher die Einheitlichkeit der Geschaftsfithrung
gefehlt, die bei der nur nominellen Kompetenz des Ministers und dem
Mangel eines Sektionschefs, der mit Amtsgewalt iiber simtliche Sektionen
gebistet, tatsdchlich in ,,wasserdichte Abteile geschieden sei. Nachteilig
sei die Regelung von Angelegenheiten von oben hinab, die nur von
unten hinauf angefallt werden konnen, wie z. B. die Personal-
erpennungen. Den Schliissel der Reform bilde die Vereinfachung
Ihr widerspricht das gegenwirtige System, das die Staatsbahndirektionen
statt zu ausfiilhrenden Organen zu Mittelinstanzen macht, die die Dienst-
befehle der Zeniralstelle erst zu Anweisungen der AuBendienststellen
ausarbeiten, ebenso wie die in der Zentrale gleichwie bei den Direktionen
iibliche Gliederung in zahlreiche Abteilungen und Unterabteilungen. Der
Unterschied der Vorbildung versehlieft dem Ehrgeiz die htheren Stellen.
Statt der instruktionellen, unwirksamen, soll die ,unmittelbare persén-
liche Verantwortung fiir die Ausfihrung® eintreten. Bei der Anwendung
dieses Prinzips auf die Dienstvorstinde der Direktionen wiirden die
Kontrolleure iiberfliissig werden. Statt des bisher als selbstverstindlich
betrachteten stéindigen Stellvertreters des Vorstands hitte im Verhinde-
rungsfall der rangiilteste Zugeteilte oder ein von der leitenden Stelle
fallweise entsendeter jiingerer Beamter den Dienst des Vorstands zu
iibernehmen. Die Organisation des Dienstes selbst wiare dem General-
direktor zu iiberlassen. Die rechnerische Unterscheidung zwischen Bun-
desbahnen, fiir eigene und fiir fremde Rechnung betriebeme Privatbahnen
sollte wegfallen. Die Aufrechterhaltung der vielen kleinen Lokalbahn-
gesellschaften, die ihre Garantie-Vorschufi-Schulden nie zuriickzahlen
werden, verursacht Kosten und Rechnungsschwierigkeiten. In Grof-
britannien wurden innerhalb zwei Jahre 227 Eisenbahngesellschaften
durch Zwangsiusion den jetzt bestehenden vier groflen Gesellschaften
einverleibt.

Nebst dem im vorstehenden auszugsweise wiedergegebenen Umrifi
der Gesichtspunkte, nach denen die Reorganisation der Osterreichischen
Bundesbahnen vor sich gehen sollte, und der hierbei anzuwendenden neuen
Methode enthilt der Bericht eine nach den einzelnen Betriebs-
zweigen geordnete ausfithrliche technische Besprechung und Kritik
der Einrichtungen der osterreichischen Eisenbahmen. Dieser Teil des
Berichts ist in der Hauptsache die Arbeit des dem Berichierstaiter bei-
gegebenen technischen Kollegen, Direktors der Schweizerischen Bundes-
bahnen Dr Herold, und erscheint, wie Acworth selbst hervorhebt,
darum besonders wertvoll, weil die dem genannten Mitarbeiter aus erster
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Hand genau bekannten Verhilinisse der Schweizerischen Bahnen denen
Osterreichs #hnlich eind uvnd sich daher vorzugsweise zu Vergleichen
eignen.

Auf die Einzelheiten der diesen umfangreichen Teil des Berichts
ausfiillenden Darlegungen, die das Investitionsprogramm, das Personal
(Gehslter wund Lghne, Arbeitzeit, Pensionen) wund sémtliche Dienst-
abteilungen (Bahnerhaltung, Stations-, Zugbegleitungs-, Zugforderungs-
dienst, Werkstitten) eingehend behandeln, vielfach zutreffende Ver-
gleichungen und beachtenswerte Verbesserungsvorschlige enthalten, ist
hier nicht ndher einzugehen. Nur aus dem Kapitel iiber das Investitions-
programm sollen einige besonders bezeichnende Ausfithrungen noch Plaiz
finden. Der Bericht unterscheidet bei baulichen Aufwendungen zwischen
solchen, die, so erwiinscht sie auch fiir eine bequeme und sichere Ab-
wicklung des Befriebs sein mdgen, auf die Einnahmenvermehrung oder
Ausgabenverminderung gar nicht oder nur in besehrdnktem Mafl Ein-
flufl iiben und anderseits solchen, die diesen Einfluf in derartigem Um-
fang bewirken, daf} der Nettonutzen wenigstens hinreicht, um den Zins
des neuen Kapitals (in Osterreich heute kaum unter 8 %) zu decken.
Nur klar vorherzusehende Kapitalaufwendungen der letzteren Art darf
ein Bisenbahnunternehmen, das mit einem schweren Defizit arbeitet, aus-
fihren. Das durch Beschneidung der Kredite verlangsamte Tempo der
Bauausfiihrung wirkt verieuernd. Demgemif sollen selbst die im In-
vestitionsprogramm der Bundesbahnen als dringlich bezeichneten gréfie-
ren Um- und Neubauten aufgeschoben oder durch einstweilige minder
kostspielige Vorsorgen ersetzt werden. Desgleichen wird, wie auch
schon friiher erwihnt, die Neuanschaffung von Fahrbetriebsmitteln mit
Riicksicht auf die nach der Kilometerstatistik ausreichende Ausriistung.
auf die erwartete Verminderung des Reparaturstands und auf das Frei-
werden der Lokomotiven der elekirisierten Bahnstrecken widerraten.
So zutreffend diese Ratschlige im allgemeinen sind, wird ibhre Verwer-
tung im einzelnen Fall doch nicht uneingeschrinkt stattfinden konnen.
AuBer der als einziges Unterscheidungsmerkmal aufgeworfenen Renta-
bilititsfrage werden auch Riicksichten der Verkehrssicherheit und Be-
triebsékonomie maBgebend ins Gewicht fallen. Sie diirfen daher bei
prinzipiellen Direktiven nicht ganz iibergangen werden. Sehr bemer-
kenswert sind die Awugsfilhrungen des Berichts iiber die Elektri-
sierung. Von den hierzu nach dem Gesetz vom 23. Juli 1920, St.G.BL.
Nr. 359, bestimmten Linien sollten nur die Arlberg- und die Salzkammer-
gutbahn, fir die dic Rentabilitdtsrechnungen die Deckung der neuen
Kosten durch Ersparnisse ergeben, ungesiumt fertiggestellt, die Arbeiten
am Mallnitz- und Stubachwerk aber auf das zur Erhaltung der bereits.



— 45 _—

ausgefithrten Bauten und zur Sicherheit der Tauernbahn unumginglich
Notwendige beschrinkt werden. ,Immerhin darf man in unserem Fall
nicht iibersehen, daB schon eine Ermiligung von 20 oder 30 % im Kohlen-
preis die Rechnung vollstindig umgestalten wiirde in dem Sinn, daB
dann der ganze Nutzen sich lediglich in den Imponderabilien ausdriicken
wiirde, die wir in genauen Zahlen nicht schiitzen konnen. Dieser Um-
stand bildet unseres Erachtens immerhin einen Fingerzeig, dall man sich
sehr ernstlich besireben muli, den Kapitalaufwand so streng wie moglich
auf dem unerliflichen Minimum zu erhalten.“ Die Warnung ist um-
so mehr am Platz, als fiir uns Osterreicher unter den Imponderabilien
des elektrischen Betriebs auch die geminderte Abhingigkeit vom Aus-
landskchlenbezug in Betracht kommt und zu Ubertreibungen verleiten
kann. Anderseits ist aber auch vor wertzerstorenden Einstellungen be-
gonnener Bauten ernstlich zu warnen.

In Zusammenfassung der Awusfithrungen iiber die verschiedenen
Zweige des Auflendienstes und der Personalwirtschaft gelangt der Be-
richt zu der Annahme, dafl durch Vereinfachung der ganzen Dienstzweige,
Verminderung der Aufsichts- und Verwaltungsarbeit und unmittelbare
Verantwortlichkeit jedes Angestellien der Persomalstand dier Aufen-
dienstzweige von 83 643 auf ungefihr 60 000 Mann, der des Ministeriums
und der Direktionen von 5700 auf 4000, mithin der Gesamtpersonalstand
amf etwas iiber 60000 Kopfe herabgemindert werden konnte, was einer
Besetzung von etwas mehr als 12 Mann auf den Betriebskilometer ent-
sprechen wiirde und im Vergleich mit anderen Lindern, besonders der
Schweiz, ausreichend erscheine. Die finanzielle Wirkung dieses Per-
sonalabbaues von rund 25000 Mann wird auf 450 Milliarden Kr. im Jahr
berechnet. Indes erheischen die vorstehenden Ziffern bei etwaiger prak-
tischer Anwendung insofern besondere Vorsicht, als bei ihnen der Einfluff
mancher die Art und das Maf der Arbeitsleistung berithrenden Faktoren,
wie Mentalitiit, Temperament, spezielle Befshigung fiir gewisse Arbeits-
zweige, Einfliisse von aullen her u. a. m. naturgemif auBler Betracht
bleiben muflte, und die Ziffern daher nur relativen Wert besitzen.

Das Tarifwesen, dessen Verwaltung bei den Osterreichischen
Bundesbahnen bisher zwischen den Sektionen des Ministeriums und dem
mit ziemlich weitgehender Kompetenz ausgestatteten Tariferstellungs-
und Abrechnungsbiiro geteilt war, will der Berichterstatter mit Riick-
sicht auf die ausschlaggebende Bedeutung dieses Dienstzweigs fiir
das finamzielle Betriebsergebnis unter die einheitliche Leitung eines er-
fahrenen Eisenbahnfachmanns gestellt wissen. Im Zusammenhang mit
seinem spiter zu besprechenden Sanierungsplan folgert Acworth
aus der auch fiir ein staatliches Transportunternehmen unabweislichen
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Forderung, nicht nur die tatsichlichen Kosten aus den Einnahmen zu
decken, sondern auch einen angemessenen Gewinn zur Verzinsung des
investierten Kapitals zu erzielen, die augenscheinliche Notwendigkeit
einer unverziiglichen und betrichtlichen Erhthung der Tarife. Diese
soll nicht auf die der Geldentwertung entsprechenden 14 400fachen
Friedenstarifsitze beschrinkt sein, sondern zugleich nach dem Vorbild
der geldstarken Linder der KErhéhung der Materialpreise Rechnung
tragen. Um das gesteckte Ziel — eine Mehreinnahme von etwa
400 Milliarden K. — zu erreichen, wiren unter Abschaffung der Ver-
kehrsteuern die Personentarife um durchschnittlich 25 %, die Giiter-
tarife wm durchschnittlich 10 % zu erhdhen; letztere Erhohung solite
aber nicht linear, sondern mit Beriicksichtigung der Tragtihigkeit der
einzelnen Artikel oder Warengruppen sowie der besonderen Verhilinisse
(Verkehrsmenge, Warenwert, Konkurrenz des Auslands, eigene Beforde-
rungskosten) auf Grund sachverstindiger Beurteilung bemessen werden.
Bei den Personenfahrpreisen bemingelt der Berichterstatter die zur
Klassenflucht verleitende iibermifige Differenzierung und den allzu
starken Abfall der Einheitsséitze infolge der Staffelung nach der Ent-
fernung, wobei aber die exzentrische Lage der Hauptstadt Wien fiir die
entfernten westlichen Landesteile wohl nicht gewiigend beriicksichtigt
erscheint,

Die SchluBifolgerungen, die Acworth aus der von ihm darge-
stellten Lage der Osterreichischen Bundesbahnen ableitet, sowie seine
Ratschlige zum Zweck ihrer Sanierung sind im wesentlichen schon bei
der Wiedergabe der markantesten Kinzelausfiihrungen besprochen wor-
den. Sie gipfeln in dem am Schlufl des Berichts entwickelten Sanie -
rungsplan, der auf folgenden Voraussetzungen beruht:

a) Das nach Maligabe einer richtigen Bilanzierung (Zuschlag der
Verkehrsteuern von 606 Milliarden K., der Vergiitungen von anderen
Dienstzweigen und vom Bund fiir alte Pensionen zusammen 198 Mil-
liarden K., Abschlag von FErneuerungsriicklagen (Wertabschreibung)
150 Milliarden K., von Obligationszinsen und Zinsen an den Finanz-
minister fiir alte und neue Zuschiisse zusammen 44 Milliarden K.) be-
rechnete wirkliche Defizit der Bundesbhahnen fiir 1923 wird voraussicht-
lich ungefshr 400 Milliarden K. betragen.

b) Die wahrend der nichsten 2 oder 3 Jahre zu erzielenden Ver-
minderungen der Ausgaben sollen den Betrag von 400 Milliarden K.
erreichen.

Damit wire das Bundesbahndefizit dann anscheinend ins Gleich-
gewicht gebracht, aber
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¢) der Finanzminister wiirde 600 Milliarden K. an die Bundes-
bahnen abgetreten haben.

d) An ihrer Statt sollte das Bahnunternehmen dem Bund eine
Verzinsung fiir das ihm iibertragene Bundesbahneigentum bezahlen von
1 bis 2 % (288 bis 576 Milliarden K.).

Zu ihrer Aufbringung wird eine sofortige Erhéhung der Frachi-
siitze um 10 % und der Fahrpreise um 25 % vorgeschlagen, die zusammen
285+ 180 = 415 Milliarden K. betragen wiirde, wobei die Tarife mnoch
immer bedeutend billiger sind (Personentarife um %) als vor dem Krieg.

Der vorstehende Sanierungsplan ist eine gewill dankenswerte Be-
kraftigung der schon eingangs des Gutachtens ausgedriickten Zuversicht
des wohlwollenden Beraters in die Genesung des Patienten. Das Ge-
lingen des Plans hingt aber von dem Zutreffen simtlicher Voraus-
setzungen ab, auf denen er aufgebaut ist. So erwiinscht dieser Erfolg
ware, konnen doch gewisse Zweifel an seiner vollen Verwirklichung
nicht unterdriickt werden. Vornehmlich in der Richtung, ob die von
der Tariferhshung erhofften Mehreinnahmen wirklich eingehen werden.
Das Argument des Zuriickbleibens mancher der erhdhten Tarifsiitze
hinter der Valorisation der Friedenspreise beriicksichtigt den Umstand
nicht, daff Einkommen und Zahlungsfihigkeit breiter Volksschichten seit
Kriegsbeginn keineswegs im Verhiltnis der Valorisation gestiegen sind.
Die Besserung der Betriebsergebnisse in den letzten Monaten rithrt trotz
wiederholter Tariferhshung nicht von einer Einnahmensteigerung, son-
dern von der sehr 16blichen Ausgabenverminderung durch strenge Spar-
samkeit her. Um so eher darf man im Sinn der Voraussetzung b) der
sicheren Erwartung Raum geben, dafl es dem energischen Eingreifen der
filhrenden Minner der neuen Organisation der Bundesbahnen, zumal des
Priasidenten der Verwaltungskommission Dr. Ginther und des Ge-
neraldirektors Ing. Siegmund, gelingen werde, unterstiitzt von den
einsichtsvollen Elementen der Personalvertretungen, durch rationelle
Sparsamkeit und streng wirtschaftliche Gebarung in allen Dienstzweigen
eine derartige Einschrinkung der Betriebsausgaben herbeizufithren daf
der Betriebsabgang in den niichsten Jahrem auf ein ertrigliches Mal
herabsinkt. Ob dann die Verkehrsteuern im Bundesbudget unter den
Bundeseinnahmen veranschlagt oder — wie dies im Voranschlag fiir 1924
geschieht —- compensando zur Herabdriickung des Betriebsabgangs der
Bundeshahnen diesen gutgebracht werden, ist zwar fiir die Verbesserung
des Bahnbetriebsergebnisses wichtig, fiir die Bilanz des Bundeshaus-
halts im ganzen aber belanglos.
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X. SchluSSbemerkungen.

Uber das Verhiltnis der A ¢worthschen Ratschlige zu der am
1. Oktober 1923 ins Leben getretenen Reorganisation der Bundesbahnen
und zu den Grundlagen, auf denen diese Reform ideell beruht, sei folgen-
des bemerkt:

Durchweg besteht Ubereinstimmung in dem Leitgedanken der Aus-
scheidung des Bundesbahnbetriebs aus der Verwaltung und budgetiren
Gebarung des Ressortministeriums wund der Verselbstindigung der
Bundesbahnen zu einem mnach kaufminnischen Grundséitzen zu ver-
waltenden eigenen Wirtschaftskorper, fiir dessen Gebarung allerdings
der Bund als Eigentiimer letzten Endes aufkommt. Nur wird die
juristische Personalitit des neuen Wirtschaftskérpers, der mit einem
Zweckvermdgen gewisse Ahnlichkeiten zeigt, in den Antrigen der Er-
sparungskommission und in der gesetzlichen Regelung schirfer heraus-
gearbeitet als in der die praktischen Konsequenzen der Konstruktion und
ihren budgetiren Endzweck voranstellenden Diktion des Genfer Reform-
programms und den Ratschligen des englischen Fachmanns, dessen
Eigenart als ,matter-of-fact gekennzeichnet ist. Im organisatorischen
Aufbau der Verwaltung sind gewisse Verschiedenheiten wahrnehmbar,
indem das Genfer Programm von der weitestgehenden Dezentralisation im
Sinn der Betriebsfithrung durch regionale Direktionen ausgeht, wogegen
der Ersparungskommission ein von dem urspringlich fiir alle Staatsbe-
triebe einheitlich gedachten a. o. Bundeskommissar der Staatsbetriebe ab-
gespaltener Partialkommissar fiir die Bundesbahnen, der Mehrheit der
Experten aber eine Generaldirektion iiber den auf erweiterte Inspektorate
einzuschrankenden Bundesbahndirektionen vorschwebte. Im Gegensatz
zu Acworlhs zentralisierter Generaldirekiion entschied die gesetz-
liche Regelung sich fiir den von der Experten-Minderheit vorgeschla-
genen Mittelweg einer auf die Oberaufsicht und die Fithrung der einheit-
lich zu verwallenden Belange beschrinkten Generaldirektion unter Auf-
rechterhaltung der dieser unterstellten Bundesbahndirektionen. Ein
weiterer Unterschied besteht zwischen A ¢ worths Ratschligen und der
von der Bundesregierung herbeigefiihrten gesetzlichen Regelung inso-
fern, als lelztere die bei Acworth nahezu unbeschrinkte Herrscher-
macht des Generaldirektors durch die iiberragende Stellung des Prisi-
denten der Verwaltungskommission — einer dem Verwaltungsrate einer
Privatbahngesellschaft nachgebildeten Interessentenvertretung — wesent-
lich einengt. DaB dies nach der Eigenart der &sterreichischen Verhilt-
nisse unausweichlich war, gibt Acworth selbst zu. Sein nachdriick-
lichst wiederholter Ratschlag, dem verantwortlichen obersten Leiter des
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Unternehmens die Regelung des Dienstes in allen Einzelheiten zu iiber-
lassen, findet volle Beriicksichtigung in den Bestimmungen des Bundes-
bahngesetzes und in dem zu seiner Ausfilhrung erlassenen Statut der
Bundesbahnen. Auch ist bestimmt zu erwarten, dafl die von dem eng-
lischen und dem Schweizer Fachmann in den einzelnen Dienstzweigen
empfohlenen Verbesserungen und Vereinfachungen verschiedenster Art
der Bundesbahnverwaltung gern beniitzte Fingerzeige bieten werden, um
dag vorgesteckte Ziel der finanziellen Wiederaufrichtung des Staatsbahn-
betriebs zu erreichen. Allen, die zu diesem Zweck mitwirkten, insbe-
sondere den genannten hervorragenden Fachménnern, die ihre Aufgabe
mit sichtlich wohlwollender Hilfsbereitschaft gelést haben, gebiihrt der
wirmste Dank und die vollste Anerkennung.

So ist nunmehr ein wichtiger Schritt zum finanziellen und wirt-
schaftlichen Wiederaufbau Osterreichs durch die festgestellte Reorgani-
sation seiner Bundesbahnen erfolgverheiflend eingeleitet. Moge diese
Reform zum Heil fithren! TUnd moge die Stunde nahe sein, in der auch
dem deuischen Brudervolk, dessen qualvolle Leiden wir Osterreicher
innig mitfithlen, die endliche Erlésung von dem unertréglichen Druck
seiner jetzigen Not und Drangsal zuteil wird!

Wien, 18, Dezember 1923.



Anlage 1.
Bundesgesetz

iiber die Bildung eines Wirtschaftskorpers ,,Osterreichische
Bundesbahnen* (Bundesbahngesetz).

Vom 19. Juli 1923, B.-G.-Bl, Nr. 407.

§ 1. Zur Fiihrung des Betriebes der Bundesbahnen wird unter der Firma
»Osterreichische Bundesbabnen“ ein eigener Wirtschaftskorper gebildet. Diese
Unternehmung hat ihren Sitz in Wien. Sie ist juristische Person und als Kauf-
mann beim Handelsgericht in Wien zu protokollieren.

§ 2. (1.) Die Unternehmung ,,Osterreichische Bundesbahnen“ hat das ge-
samte Vermoigen der Bundesbabnen mit allen damit verbundenen Rechten und
Pflichten treuhindig zu verwalten. (2.) Die Unternehmung ,,Osterreichische
Bundesbahnen“ setzt die Betriebsfithrung und alle damit verbundenen Rechtsver-
héltnisse der bisherigen Bundesbahnverwaltung fort. Sie iibernimmt daher auch
die Fiihrung des Betriebes der vom Bunde fiir cigene und fremde Rechnung be-
triebenen KEisenbahnen, einschlieBlich der Osterreichischen Trajektanstalt und
Dampfschiffahrt auf dem Bodensee sowie sonstiger Nebenbetriebe. (8.) Die
Geéebarung der ,,Osterreichischen Bundeshahnen® ist bei Wahrung und Sicherung
der allgemeinen Interessen nach kaufminnischen Grundsitzen zu fithren. Alle
von den Bundesbahnen im Interesse der Bundesverwaltung und im Interesse von
Bundesbetrieben gewihrten Begiinstigungen und iibernommenen Leistungen sind
besonders in Rechnung zu stellen. .(4.) Insolange und insoweit die Ausgaben in
den Einnahmen ihre Deckung nicht finden, wird der Abgang vom Bunde gedeckt.
Der unter dieser Voraussetzung den Bundesbahnen zu leistende Bundeszuschuf
ist im jeweiligen Bundesfinanzgesetz verfassungsgemil sicherzustellen und der
Unternehmung nach einem von ihr aufzustellenden und dem Bundesministerium
fiir Finanzen vorzulegenden Jahresprogramm in monatlichen Teilbetrigen zu
{iberweisen.

§ 3. Die ,,Osterreichischen Bundesbahnen“ erhalten vom Bund ein Grund-
kapital in der H6he von 200 (zweihundert) Milliarden Kronen.

§ 4. (1.) Die Bundesbahnangestellten der bisherigen &6sterreichischen
Bundesbahnen sind unter Weitergeltung der den Abbau regelnden Vorschriften
(Bundesgesetz vom 24. Juli 1922, B.G.BlL Nr. 499, Verordnung vom 14. Februar
1923, B.G. BL Nr.91) in den Dienst der Unternehmung ,,Osterreichische Bundes-
bahnen® zu iibernehmen. Die Bundesregierung wird ermichtigt, den auf die
dsterreichischen Bundesbahnen entfallenden Teil der in der Verordnung vom
14, Februar 1923, B.G. Bl Nr. 91, festgesetzten Gesamtzahl der abzubauenden
Angestellten nach Anhdérung des Vorstandes der Unternehmung zu bestimmen.
(2.) Die derzeit bestehenden Vorschriften iiber das Dienstverhilinis der Bundes-
bahnangestellten einschlieBlich der Bestimmungen tiber die Personalvertretung
und iiber die Pensionen bleiben solange in Geltung, bis sie durch Vereinbarung
zwischen der Unternehmung und dem Zentralausschul des Personals der ,,Oster-
reichischen Bundesbahnen® abgeindert werden. Eine den Bediirfnissen der kauf-
ménnischen Betriebsfiilhrung anzupassende Neuregelung dieser Vorschriften ist
bis spitestens 31. Dezember 1924 zu vereinbaren. (8.) Das Dienstverhiltnis der
im Eisenbahn-, Schiffahrts- und Luftfahrdienste des Bundesministeriums fir
Handel und Verkehr derzeit beschiftigten Bundesangestellten, die in diesem Mini-
sterium weiterverwendet werden, bleibt unverindert. Dagegen sind die Bundes-
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angestellten, die von den ,,Osterreichischen Bundesbahnen“ iibernommen werden,
in das Dienstverhiltnis der Bundesbahnangestellten iiberzufiihren. Bundesange-
stellte, die einer solchen Uberfiihrung nicht zustimmen, sind nach den Vor-
gchriften iiber den Angestelltenabbau zu behandeln. (4.) Die Unternehmung
,,Osterreichische Bundesbahnen® ifbernimmt die Ruhe- und Hinterbliebenenversor-
gung aller in ihren Dienst iibernommenen aktiven Bundesbahnbediensteten. Siq
leistet ferner einen angemessenen, durch Vereinbarung zwischen dem Bund und
der Unternehmung festzusetzenden Beitrag zu den Lasten der Ruhe- und Hinter-
bliebenenversorgung fiir die von der Unternehmung nicht itbernommenen Bundes-
bahnbediensteten und fiir die im Zeitpunkte der Ubernahme der Betriebsfithrung
durch die Unternehmung bereits im Ruhestande befindlichen Staatsbahn- und
Bundesbahnbediensteten.

§ 5. Die Unternehmung ,,Osterreichische Bundesbahnen“ hat nachstehende
Organe: 1. der Vorstand (§§ 6 bis 9); 2. die Verwaltungskommission (§§ 10
bis 13). i

§ 6. (1.) Die ,Usterreichischen Bundesbahnen“ werden durch einen Vor-
stand geleitet. Dieser vertritt die Unternehmung gerichtlich wie aullergerichtlich.
Die Bestimmungen der Artikel 228 bis 231 des Handelsgesetzbuches finden auf
den Vorstand sinngemdll Anwendung. (2.) Die Mitglieder des Vorstandes haften
der Unternehmung fiir jeden Schaden, der aus der Vernachlidssigung der Sorgfalt
eines ordentlichen Kaufmannes entsteht. Die Anspriiche der Unternehmung aus
dieser Haftung sind durch die Verwaltungskommission geltend zu machen.

§ 7. (1) In birgerlichen Rechtssachen und vor den Gerichtshéfen des
offentlichen Rechtes kénnen sich die ,,Osterreichischen Bundesbahnen® auch durch
die Finanzprokuratur vertreten lassen; die Bestimmungen der fiir die Finanzpro-
kuratur geltenden Dienstesinstruktionen finden sinngemiile Anwendung. Inso-
weit die Finanzprokuratur hiernach Verwaltungsbehorden mit ihrer Vertretung
zu betrauen hat, gilt dies auch hinsichtlich der ,Osterreichischen Bundesbahnen*
mit der MaBgabe, daBl sie hieriiber mit der Unternehmung das Einvernehmen zu
pflegen hat. (2.) Der allgemeine Gerichtsstand der ,,Osterreichischen Bundes-
bahnen‘ bestimmt sich ohne Riicksicht auf die Vertretung nach ihrem Sitze (§ 75,
Absatz 1, Jurisdiktionsnorm). (8.) Als Niederlassung im Sinne des § 87,
Absatz 2, Jurisdiktionsnorm, sind nur die Direktionen anzusehen.

§ 8. (1.) Der Vorsitzende und die iibrigen Mitglieder des Vorstandes, die
Osterreichische Bundesbiirger sein miissen, werden vom Prisidenten der Ver-
waltungskommission namens der Unternehmung durch Dienstvertrag bestellt.
Diese Dienstvertrige bediirfen der Bestidtigung der Bundesregierung. (2.) Die
Mitglieder des Vorstandes miissen die Funktion eines Vorstandsmitgliedes als
Beruf ausiiben. Jede gleichzeitige andere Erwerbstiitigkeit bedarf der Genehmi-
gung des Bundesministers fiir Handel und Verkehr. (3.) Mitglieder des National-
rates, des Bundesrates oder eines Landtages, der Bundesregierung oder einer
Landesregierung kénnen nicht gleichzeitig Mitglieder des Vorstandes sein.

§ 9. Die Mitglieder des Vorstandes konnen vom Prisidenten der Verwal-
tungskommission mit Zustimmung der Bundesregierung abberufen werden. Die
Abberufung mufl erfolgen, wenn es die Bundesregierung verlangt. Durch die Ab-

berufung werden die Entschidigungsanspriiche aus bestehenden Vertrigen nicht
beriihrt.

§ 10. (1.) Die Uberwachung der Geschiftsfithrung der ,Osterreichischen
Bundesbahnen“ bei gleichzeitiger Wahrung allgemeiner Interessen liegt einer
Verwaltungskommission ob. Thre Mitglieder, die &sterreichische Bundesbiirger
sein miissen, werden von der Bundesregierung jeweils fiir eine dreijihrige Amts-
dauer bestellt. Von ihnen scheidet jihrlich ein Drittel aus. In den ersten zwei

4*
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Jahren werden die Ausscheidenden durch das Los bestimmt. Ihre Wieder-
berufung ist zuldssig. Scheidet ein Mitglied vorzeitig aus, so ist fiir den Rest
der Funktionsdauer ein neues Mitglied zu ernennen. (2.) Die Verwaltungs-
kommission besteht aus vierzehn Mitgliedern. EIf Stellen sind mit Fachleuten
des Verkehrswesens, der Volkswirtschaft und selbstindigen oder in leitender
Stellung befindlichen Personlichkeiten des praktischen Wirtschaftslebens zu be-
setzen. Drei Mitglieder werden auf Grund eines Vorschlages des Zentralaus-
schusses des Personals der ,,Osterreichischen Bundesbahnen® berufen. Der Zen-
tralausschull hat bei der Erstattung seines Vorschlages so vorzugehen, dal wenig-
stens eine Stelle jener Organisation zufillt, die bei den Personalvertretungswahlen
die zweitgrsfite Anzahl von Mandaten erhalten hat. Eine Ablehnung eines vom
Zentralausschull Vorgeschlagenen ist nur dann zuldssig, wenn der Betreffende
nach der Personalvertretungsvorschrift die Wiahlbarkeit in die Personalvertretung
nicht besitzt. Mitglieder des Nationalrates, des Bundesrates oder eines Landtages,
der Bundesregierung oder einer Landesregierung konnen nicht gleichzeitig Mit-
glieder der Verwaltungskommission sein. (3.) Die Mitglieder der Verwaltungs-
kommission erhalten keine stindigen Beziige, haben jedoch Anspruch auf Ersatz
ihrer Reiseauslagen.

§ 11. (1.) Die Bundesregierung beruft eines der Mitglieder der Verwal-
tungskommission zum Amte des Présidenten. (2.) Zwei Vizeprisidenten werden
von der Verwaltungskommission aus ihrer Mitte gewdhlt. (8.) Die Geschifts-
ordnung wird von der Verwaltungskommission beschlossen.

§ 12. (1.) Der Beschlufifassung der Verwaltungskommission unterliegen:
a) die Priifung und Genehmigung des Rechnungsabschlusses und die Erteilung
der Entlastung des Vorstandes; b) die Geltendmachung der Ersatzanspriiche, die
der Unternehmung gegen die Mitglieder des Vorstandes erwachsen (§ 6, Ab-
satz 2); c¢) die Priifung von Kreditvertrigen, soweit sie der Zustimmung des
Bundesministers fiir Fiinanzen bediirfen; d) Anderungen der Tarifbestimmungen,
soweit sie an die Genehmigung der Bundesregierung gebunden sind. (2.) Die
Verwaltungskommission hat das Recht, vom Vorstand Auskiinfte zu verlangen.
(3.) Sie kann den Bundesministern fiir Handel und Verkehr und fiir Finanzen
tiber ihre Wahrnehmungen Berichi erstatten. (4.) Die Verwaltungskommission
kann beschlieBen, ihrem Prisidenten den Widerruf der Bestellung eines Vor-
standsmitgliedes zu empfehlen,

§ 13. Die Bundesminister fiir Handel und Verkehr, fiir Finanzen und fiir
Land- und Forstwirtschaft konnen zu den Verhandlungen der Verwaltungskom-
mission fallweise oder stindig Vertreter mit beratender Stimme entsenden. Diese
Vertreter haben das Recht, von der Verwaltungskommission die Behandlung be-
stimmter Gegenstinde zu begehren. Sie koénnen vom Vorstand jederzeit Aus-
kiinfte verlangen.

§ 14. (1.) Die Unternehmung ,,0sterreichische Bundesbahnen“ hat die im
Zeitpunkte des Inkrafttretens dieses Gesetzes bestehenden besonderen und allge-
meinen Tarife fiir die 8sterreichischen Bundesbahnen und der vom Bunde fiir
eigene Rechnung betriebenen Privatbahnen zu iibernehmen. (2.) Grundlegende
Anderungen der allgemeinen Tarifbestimmungen, Anderungen der Tarifgrund-
lagen fiir die Beforderung von Personen, Reisegepick und Exprefigut, Anderun-
gen der Tarifgrundlagen fiir die allgemeinen Giitertarifklassen und fiir jene
Artikel, fiir die allgemeine Tarifklassen nicht vorgesehen sind, endlich Ande-
rungen der volkswirtschaftlich bedeutsamen Ausnahmetarife sind an die vor-
herige Genehmigung der Bundesregierung gebunden. (3.) In diesen Fillen hat
der Vorstand einen begriindeten '‘Antrag an den Bundesminister fiir Handel und
Verkehr zu stellen, und dieser holt eine gutachtliche Aufierung der Verwaltungs-



kommission zu dem Antrage ein. (4.) Die Entscheidung iiber den Antrag ist
dem Vorstand vom Bundesminister fiir Handel und Verkehr innerhalb 14 Tage
vom Tage der Einbringung des Antrages kundzutun. (5.) ZFindet der Bundes-
minister fiir Handel und Verkehr den Antrag des Vorstandes nur in einzelnen
Belangen fiir abinderungsbediirftig, so hat er vor der Entscheidung die Stellung-
nahme des Vorstandes hierzu einzuholen. (6.) Hilt die Bundesregierung eine
Abdnderung der fiir die Osterreichischen Bundesbahnen bestehenden Tarife fiir
erforderlich, so hat der Bundesminister fiir Handel und Verkehr den Vorstand
aufzufordern, innerhalb einer zu bestimmenden angemessenen Frist einen Antrag
im Sinne des Absatzes 2 zu stellen. (7.) Der Vorstand ist verpflichtet, Anderungen
der fiir die Osterreichischen Bundesbahnen bestehenden Tarife, die sich infolge
zwischenstaatlicher Vertrige (Ubereinkommen) als notwendig erweisen, zeit-
gerecht in Vollzug zu setzen. (8.) Auf die Tarifmafinahmen der vom Bunde fiir
Rechnung der Eigentiimer betriebenen Privatbahnen finden die vorstehenden Be-
stimmungen keine Anwendung; um die Genehmigung dieser Tarifmalnahmen hat
der Vorstand — und zwar, soweit dies in den Betriebsvertrigen vorgesehen ist,
im Einvernehmen mit den betreffenden Privatbahnverwaltungen — bei der Auf-
sichtsbehérde einzuschreiten.

§ 15. (1.) Zur Aufnahme von Krediten mit einer Laufzeit von mehr als
einem Jahr bediirfen die ,,Osterreichischen Bundesbahnen® der Zustimmung der
Bundesminister fiir Handel und Verkehr und fiir Finanzen. Zur Aufnahme von
inlindischen Anleihen im Werte von iiber 1 Million Goldkronen und von aus-
lindischen Anleihen im Werte von iiber 500 000 Goldkronen ist die Zustimmung
der Bundesregierung erforderlich. (2.) Im Rahmen des jihrlichen Bundesfinanz-
gesetzes wird bestimmt, inwieweit der Bundesminister fiir Finanzen ermichtigt
ist, auf Antrag der ,,Osterreichischen Bundesbahnen® die biicherliche Sicherstel-
lung von Krediten, die dieser Unternehmung gewihrt werden, auf das im Eisen-
bahnbuche verzeichnete unbewegliche Eigentum des Bundes eiflzuriumen.

§ 16. (1.) Die Unternehmung ,,Osterreichische Bundesbahnen“ unterliegt
dem staatlichen Hoheits- und Aufsichtsrecht iiber die Eisenbahnen. Insbesondere
obliegt dem Bundesministerium fiir Handel und Verkehr auch weiterhin die Uber-
wachung der Einhaltung der gesetzlich und aufsichtsbehordlich angeordneten
MaBnahmen zum Schutze der Bediensteten und zur Wahrung der Sicherheit des
Verkehrs. Hinsichtlich des Bauzustandes und Betriebes der Osterreichischen
Bundesbahnen hat zwar eine stindige Kontrolle durch die Hoheitsverwaltung
nicht stattzufinden; der Bundesminister fiir Handel und Verkehr kann sich jedoch
von der Einhaltung der beziiglichen Vorschriften fallweise durch seine Organe
vergewissern, bei Wahrnehmung von Vorschriftswidrigkeiten die zu deren Ab-
stellung erforderlichen Mafinahmen verfiigen und insbesondere auch die Ab-
berufung der schuldtragenden Mitglieder des Vorstandes im Sinne des § 9 ver-
langen. (2.) Die Vorschriften, durch die eine besondere Bewilligung der Bundes-
verwaltung fiir bauliche Herstellungen und Entwiirfe welcher Art immer sowie
fiir Betriebsmittel vorgesehen ist, gelten auch fiir die Unternehmung ,,Oster-
reichische Bundesbahnen“. In allen diesen Beziehungen hat jedoch durch das
Bundesministerium fiir Handel und Verkehr eine fachtechnische Uberpriifung der
beziiglichen Entwiirfe sowie eine fachtechnische Priifung vor der Erteilung der
Benutzungsbewilligung nicht zu erfolgen, wenn die Entwiirfe von durch den
Bundesminister fiir Handel und Verkehr hierzu autorisierten Fachorganen der
Unternehmung unter Berufung auf diese Autorisation gutgeheifien sind, und
wenn vor der Erteilung der Benutzungsbewilligung die den einschligigen gesetz-
lichen Bestimmungen und sonstigen Vorschriften entsprechende Ausfiihrung der
Entwiirfe von solchen Organen bestitigt wird. (3.) Die ndheren Vorschriften
iitber die Autorisation der technischen Fachorgane werden durch Verordnung er-



lassen. (4.) Die nach den Absitzen 2 und 3 autorisierten Fachorgane sind iiber-
dies auch berufen, beziiglich der nicht im Betriebe der Unternehmung ,Oster-
reichische Bundesbahnen“ stehenden Eisenbahnen auf Verlangen der Eisenbahn-
behsrden technische Begutachtungen mit der im Absatz 2 bezeichneten Wirkung
vorzunehmen.

§ 17. Eine Einflufnahme der Bundesverwaltung auf die Unternehmung
,,Osterreichische Bundesbahnen“ und deren Betrieb findet nur nach Mafigabe der
geltenden gesetzlichen Bestimmungen statt.

§ 18. (1.) Der Vorstand ist verpflichtet, den Bundesministern fiir Handel
und Verkehr und fiir Finanzen allmonatlich einen Gebarungsausweis vorzulegen.
In diesen Gebarungsausweisen ist auch der Stand an schwebenden Schulden, ge-
trennt nach Waren- und Geldschulden, aufzunehmen. Weiter hat er in der ersten
Hilfte des Kalenderjahres eine Bilanz und eine Ertragsrechnung fiir das abge-
laufene Geschiftsjahr aufzustellen, die er sowohl der Verwaltungskommission
wie den genannten Bundesministern vorzulegen hat. (2.) Die Verwaltungskom-
mission hat die Bilanz und die Ertragsrechnung sogleich in Verhandlung zu
ziehen. Der hieriiber gefalite Beschlufl ist den Bundesministern fiir Handel und
Verkehr und fir Finanzen zu iibermitteln. (3.) Ein angemessener Teil des
allfilligen Reingewinnes ist zur Bildung einer Riicklage zu verwenden. Diese
Riicklage dient zur Deckung auBerordentlicher Ausgaben sowie von Fehlbetrigen
der Ertragsrechnung. Der Rest des Reingewinnes f&llt dem Bundesschatze zu.

§ 19. Die Unternehmung ,,Osterreichische Bundeshahnen® geniefit hinsicht-
lich der direkten Steuern, Gebiihren und sonstigen Abgaben dieselben Begiinsti-
gungen, die dem bisherigen Bundesbahnbetriebe derzeit eingerdumt sind.

§ 20. (1.) Die niheren Bestimmungen iiber die Einrichtung der Unter-
nehmung ,,Osterreichische Bundesbahnen“ werden in einem Statute!) festgesetzt,
das durch die Bundesregierung mit Verordnung erlassen oder abgeindert wird.
Dieses Statut ist amtlich zu verlautbaren und beim Handelsgerichte in Wien ein-
zu reichen. (2.) Wegen der Ubergabe der Betriebhsfiihrung der Bundesbahnen an
die Unternehmung ,Osterreichische Bundesbahnen“ wird im Verordnungswege
Niheres bestimmt.?)

§ 21. Durch die Bestimmungen dieses Gesetzes bleiben die Verpflichtungen,
die sich aus den Genfer Protokollen (B.G.Bl. Nr.842 aus 1922) ergeben, insbe-
sondere auch alle Rechte des Volkerbundrates, des Generalkommissars und des
Kontrollkomitees unberiihrt.

§ 22. (1.) Die Anordnung iiber eine Liquidation der Unternehmung
,Osterreichische Bundesbahnen® trifft die Bundesregierung. (2.) Im Falle der
Liquidation gehen die Aktiven und Passiven der ,,0sterreichischen Bundesbahnen
auf den Bund tiber.

§ 23. Mit der Durchfiithrung dieses Gesetzes ist die Bundesregierung
betraut.

1) Vgl. Seite 58.
?) Siehe nachstehende Verordnung vom 28. September 1923,



Anlage 2

Verordnung
der Bundesministerien fiir Handel und Verkehr und fiir Finanzen,

betreffend die Ubergabe der Betriebfiihrung an die Unternehmung
5Oesterreichische Bundesbahnen® (Bundesbahniibergabeverordnung).

Vom 28. September 1923.1)

Auf Grund des § 20, Absatz 2, des Bundesgesefzes vom 19. Juli 1923,
B.G. Bl. Nr.407, iiber die Bildung eines Wirtschaftskorpers ,,Osterreichische
Bundesbahnen“ (Bundeshahngesetz) ) wird verordnet:

§ 1. Die Unternehmung ,Osterreichische Bundesbahnen“ iibernimmt am
1. Oktober 1923 von dem bis dahin zur obersten Leitung des Bundesbahnbetriebs
zustindigen Bundesministerium fiir Handel und Verkehr die Fiihrung des Be-
triebs auf allen Linien der Osterreichischen Bundesbahnen und der vom Bunde
fiir eigene oder fremde Rechnung bhetriebenen Eisenbahnen einschliefilich der
Osterreichischen Trajektanstalt und Dampfschiffahrt auf dem Bodensee und
sonstiger Nebenbetriebe.

§ 2. (1) Aus diesem Anlagse iibergibt das Bundesministerium fiir Handel
und Verkehr am gleichen Tage der Unternehmung ,Osterreichische Bundes-
bahnen* das gesamte der Verwaltung und dem Betriebe der im § 1 genannten
Bundes- und Privatbahnen samt ihren Nebenbetrieben gewidmete Vermogen des
Bundes in treuhindige Verwaltung.

(2) Die Vermogensiibergabe erfolgt auf Grund einer nach den derzeit
im Bundesbahnbetriebe geltenden Bestimmungen fiir die Fithrung der doppelten
Buchhaltung aufgestellten Vermogensrechnung (Schlufibilanz).

(3) Auf Grund der durch die Schlufibilanz gelieferten Unterlagen hat das
Unternehmen sobald als moglich, spiitestens aber innerhalb 6 Monate nach der
Betriebsiibernahme eine Er6ffnungsbilanz aufzustellen.

(4) Das Bundesministerium fiir Handel und Verkehr und die Unternehmung
,»Osterreichische Bundesbahnen® regeln +im gegenseitigen Einvernehmen durch
innerdienstliche Verfiigungen alle Einzelheiten der Verfassung der SchluBbilanz
sowie die Grundsitze und Vorarbeiten fiir Aufstellung der Erdffnungsbilanz.

§ 8. (1) Die treuhiindige Verwaltung umfafit alle im Betriebe befind-
lichen Bahnanlagen der ,,Osterreichischen Bundesbahnen®, das gesamte zugehérige,
im Eisenbahnbuche und im allgemeinen Grundbuche dem Arar (Bundesbahnver-
waltung) zugeschriebene unbewegliche Gut, alle darauf befindlichen Bauwerke
mit ihrem gesamten beweglichen und unbeweglichen Zubehér, den Fahrpark, die
gesamte Ausriistung und Einrichtung die Vorrdte aller Art, die bisherigen
Forderungen der Bundesbahnen und ihre simtlichen Schulden einschliefilich der
Anlageschulden.

(2) Die Bahnanlagen der bisher von der Bundesbahnverwaltung auf eigene
oder fremde Rechnung betriebenen Privatbahnen nebst den von ihnen zur Be-

1) Enthalten in dem am 29. September 1923 ausgegebenen 101. Stiick des
Bundesgesetzblatts unter Nr. 530.

?) Vel 8. 50, 54.
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triebfilhrung eingebrachten Vermdgensbestinden iibernimmt die Unternehmung
nach Mafigabe der beziiglichen Vertrige.

(3) Auf das der Unternehmung iibergebene unbewegliche Bundeseigentum
finden die Vorschriften iiber die VeridufBlerung und Belastung unbeweglichen
Bundeseigentums Anwendung.

§ 4. (1) Das gemiB § 3 des Bundesbahngesetzes der Unternehmung ge-
widmete Grundkapital wird ihr derartig iiberwiesen, dafl sie von den am Tage
der Betriebsiibernahme in den Kassen der Bundesbahnen oder ihrer Nebenbetriebe
befindlichen Barbestinden einen Betrag bis zu 200 Milliarden Kronen in ihr
Eigentum iibernehmen kann. Sollten diese Barbestinde den Betrag von
200 Milliarden Kronen nicht erreichen, kann die Unternehmung ,,Osterreichische
Bundesbahnen“ von den ihr in treuhiindige Verwaltung iibergebenen bheweglichen
Sachen Bestinde in einem Werte, durch den jener des Barbetrages bis zur Hohe
von 200 Milliarden Kronen Wert ergiinzt wird, in ihr Eigentum iibernehmen,

(2) Hieriiber hat die Unternehmung innerhalb eines Monats nach Betriebs-
iibernahme den Bundesministerien fiir Handel und Verkehr und fiir Finanzen
eine Nachweisung zu iibermitteln.

§ 5. (1) Der in der Zeit vom Tage der Betriebsiibernahme durch die Unter-
nehmung bis 31. Dezember 1923 von ihr benétigte BundeszuschuB wird aus den
bei Kapitel 29, Titel 1, § 1, des Bundesfinanzgesetzes fiir 1923 fiir die Bedeckung
des Betriebsabgangs der Bundesbahnen sichergestellten Mitteln in monatlichen
Teilbetragen fliissig gemacht werden.

(2) Zur TFortfiihrung der Elektrisierung und sonstigen Investitionen
werden der Unternehmung ,,Osterreichische Bundesbahnen“ auBerdem nach Maf-
gabe der Baufortschritte, beziehungsweise des Investitionsbedarfs angemessene
Teilbetrige der im Bundesfinanzgesetze 1923 bei Kapitel 29, Titel 1, § 2, Unter-
abteilung 1 und 2, vorgesehenen Kredite fiir wertvermehrende ‘Aufwendungen
zur Verfiigung gestellt.

§ 6. Den Zinsen- und Tilgungsdienst der amortisablen Staatseisenbahn-
schulden sowie des Kreditanstaltsanlehens der ehemaligen Kaiserin Elisabeth-
Bahn besorgt hinsichtlich des auf die Republik Osterreich entfallenden Anteils
auch weiterhin gegen eine noch festzustellende Vergilitung das Bundesministerium
fiir Finanzen auf Rechnung der Unternehmung.

§ 7. (1) Die Unternehmung ,,Osterreichische Bundesbahnen“ hat Anspruch
auf einen verhiltnismiBigen Anteil an dem Vermodgen der Altersversorgungs-
fonds der ehemaligen k. k. Osterreichischen Staatsbahnen, soweit es nach dem
Staatsvertrage von Saint-Germain der Republik Osterreich zufillt.

(2) Das Aufteilungsverhiltnis zwischen dem Bunde und der Unternehmung
ist gelegentlich der gemil § 4, Absatz 4, des Bundesbahngesetzes zu treffenden
Vereinbarung iiber die Tragung der Lasten der Ruhe- und Hinterbliebenen-
versorgung festzusetzen.

(3) Bis zur tatsdchlichen Aufteilung des Fondsverm®dgens zwischen Bund
und Unternehmung besorgt diese umentgeltlich die Verwaltung, die Kassen-
geschiifte und die Rechnungsfithrung der Fonds.

§ 8. (1) Die Unternehmung ,,Osterreichische Bundesbahnen® besorgt bis
auf weiteres im Rahmen der vom Bunde erlassenen Pensionsvorschriften und
sonstigen einschligigen Weisungen alle aus der konkreten Pensionsbehandlung
sich ergebenden Verwaltungsaufgaben sowie die Li.uidierung und Anweisung
der Ruhe- und Versorgungsgeniisse fiir die im Zeitpunkte der Ubernahme der
Betriebfithrung bereits im Ruhestande befindlichen Staatsbahn- und Bundesbahn-
bediensteten und fiir die von ihr nicht iibernommenen Bundesbahnbediensteten
nach deren Versetzung in den Ruhestand.
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(2) Die Unternehmung hebt die Krankenversicherungsbeitrige, welche von
den im vorhergehenden Absatze bezeichneten Ruhe- und Versorgungsgenufi-
empfingern selbst zu tragen sind, im Abzugswege ein und iibernimmt zu ihren
Lasten einen angemessenen Teil der fiir diese Empfinger vom Bunde zu ent-
richtenden Dienstgeberbeitrige. Die Hohe dieses Anteils ist in sinngeméiBer
Anwendung der im § 4, Absatz 4, des Bundesbahngesetzes enthaltenen Bestimmung
und gleichzeitig mit der nach dieser Gesetzesstelle zu treffenden Vereinbarung
festzusetzen.

(3) Alle Einzelheiten, namentlich hinsichtlich des Zahlungsvorganges,
werden von den Bundesministerien fiir Handel und Verkehr und fiir Finanzen
einvernehmlich mit der Unternehmung durch besondere Verfiigung geregelt
werden.

(4) Zur Deckung der Kosten, die der Unternehmung aus der nach den vor-
stehenden Bestimmungen zu verrichtenden Verwaltungsarbeit erwachsen, wird
gelegentlich der nach Absatz 2 zu treffenden Vereinbarung eine besondere Ver-
giitung festgesetzt werden.

§ 9. Mit dem Tage der Betriebsiibernahme gehen alle der Bundesbahn-
verwaltung als Dienstgeber nach den derzeit geltenden Dienst- und Personal-
vorschriften zustehenden Rechte und obliegenden Verpflichtungen gegeniiber dem
in die Dienste der Unternehmung ,,Osterreichische Bundesbahnen* ttbernommenen
Personal an die Unternehmung tiber. Von diesem Zeitpunkte untersteht somit
das Personal ausschliefilich der Dienst- und Disziplinargewalt der Unternehmung.

§ 10. Die Geschiifte der Unternehmung werden nach den bisher fiir die
Ausiibung des Dienstes mafBgebenden Vorschriften besorgt, solange die Unter-
nehmung diese Vorschriften keiner Anderung unterzieht.



Anlage 3.

Statut fiir die ,,Osterreichischen Bundesbahnen*

Auf Grund des § 20 des Bundesgesetzes vom 19. Juli 1923, BGBL Nr. 407, iiber
die Bildung oines Wirtschaftskiorpers ,Osterreichische Bundesbahnen®l) wurde
nachstehendes Statut der ,Osterreichischen Bundesbahnen® erlassen.

§1. Aligemeine Bestimmungen.

1. Die ,,Osterreichischen Bundesbahnen“ werden vom Vorstande geleitet.

2. Die Uberwachung der Geschiftsfithrung der ,,Osterreichischen Bundes-
bahnen bei gleichzeitiger Wahrung allgemeiner Interessen obliegt der Ver-
waltungskommission.

3. Zur Besorgung der Geschifte der TUnternehmung ,Osterreichische
Bundesbahnen* bedient sich der Vorstand einer Generaldirektion mit dem Sitze
in Wien.

§ 2. Firmazeichnung.

1. Die Firma ,0Osterreichische Bundesbahnen“ wird derart gezeichnet, daf
dem in irgendeiner Weise geschriebenen oder gedruckten Wortlaut der Firma
die Unterschrift des Vorsitzenden des Vorstandes (Generaldirektor) allein oder
zweier Vorstandsmitglieder oder eines Vorstandsmitgliedes und eines Prokuri-
sten oder zweier Prokuristen beigesetzt wird.

2. Die Prokuristen haben bei Zeichnung der Firma ihrem Namen den
Zusatz ,,per procuram* oder ,,p. p.““ beizusetzen.

§ 3. Der Vorstand.

1. Der Vorstand besteht aus einem Vorsitzenden und vier Vorstands-
mitgliedern, von denen eines den Vorsitzenden stindig vertritt.

2. Der Vorsitzende fiihrt den Titel ,Generaldirektor”, die iibrigen Vor-
standsmitglieder den Titel ,;Direktor* mit einem den von ihnen vertretenen
Dienstzweig andeutenden Zusatz.

3. Der Generaldirektor und die Vorstandsmitglieder sind fiir alle auf den
Eisenbahnbetrieb bezughabenden Handlungen und Unterlassungen verantwortlich.

4. Der Beschlufifassung des Vorstandes ist vorbehalten; a) die Erteilung
und Entziehung der Prokura oder der Handlungsvollmacht an Beamte des
Unternehmens; der Inhalt der Handlungsvollmacht kann auch im Wege der
Dienstvorschriften geregelt werden; b) die Erlassung der Geschiftsordnungen
fiir den Vorstand des Unternehmens, die Generaldirektion und die Bundesbahn-
direktionen; ¢) die Errichtung, Sitzverlegung und Auflassung von Bundesbahn-
direktionen; solche Beschliisse unterliegen der Genehmigung der Bundesregie-
rung; d) Anderungen in der Einteilung der Direktionsbezirke und der inneren
Gliederung der Bundesbahndirektionen; e) die Aufstellung der Dienstordnung
fiir die Angestellten des Unternehmens sowie der allgemeinen Personalvorschrif-
ten und der wichtigeren Gebiihrenvorschriften; f) die Ernennung der Beamten
der Unternehmung. Der Vorstand ist jedoch berechtigt, das Recht der Ernen-
nung gewisser Kategorien von Beamten an einen der Abteilungsvorstinde der
Generaldirektion oder an die Vorstinde der Bundesbahndirektionen zu iiber-
tragen; g) die Feststellung des jdhrlichen Wirtschaftsplanes; h) die Feststellung

1) Vel. 8. 50, 54.



der Jahresbilanz und der Ertragsrechnung; i) die Aufnahme von Krediten; j) die
BeschluBbfassung iiber alle Tarifangelegenheiten, welche gemilB § 14 des Bundes-
gesetzes vom 19. Juli 1923, BGBI1. Nr. 407, der Genehmigung der Bundesregierung
unterliegen.

5. Der Vorstand hat besondere Vorkehrungen dafiir zu treffen, dafl der
im Finanzgesetze als Bundeszuschufl jeweils vorgesehene Betrag nicht iiber-
schritten wird. [Die TUberschreitung der Ansitze des jahrlich aufzustellenden
Wirtschaftsplanes oder nicht vorhergesehene 'Ausgaben, fiir deren Bedeckung
nicht bereits Vorsorge getroffen ist, sind nur mit Zustimmung des mit der
Leitung des finanziellen Dienstes betrauten Vorstandsmitgliedes zulissig.

§4 Wirkungskreis der Generaldirektion.

Der Generaldirektion obliegt: a) die oberste einheitliche Verwaltung und
Beaufsichtigung des Betriebes der ,,Osterreichischen Bundesbahnen®, ihrer Hilfs-
anstalten und Nebenbetriebe; b) die unmittelbare Besorgung des Tarifdienstes,
des Verkehrseinnahmedienstes, des Werkstittendienstes, der Dienstgiiterbeschaf-
fung, die Einfiihrung der elektrischen Zugférderung und die Fliissigmachung
der Ruhe- und Versorgungsgeniisse fiilr den ganzen Bundesbahnbereich und die
Hauptbuchfithrung der Unternehmung.

§ 5. Gliederung der Generaldirektion.

Die Generaldirektion umfalt mehrere Abteilungen; ihre Zahl und Gliede-
rung werden in der Geschiftsordnung der Generaldirektion festgesetzt.

§ 6. Der Generaldirektor.

An der Spitze der Generaldirektion steht der Gemeraldirektor. Er sorgt
fiir die ordnungsmiflige Handhabung des Dienstes durch die berufenen Organe
und hat diese zur pflichtgemifen FErfiillung ihrer dienstlichen Obliegenheiten
anzuhalten.

§ 7. Bundesbahndirektionen.

In wunmittelbarer Unterordnung unter der Generaldirektion sind zur
Leitung des ortlichen Betriebsdienstes auf den von der Unternehmung ,Oster-
reichische Bundesbahnen“ betriebenen Eisenbahnen und Schiffahrtslinien die
Bundesbahndirektionen berufen.

§ 8. Aufgaben der Bundesbahndirektionen.

1. Den Bundesbahndirektionen obliegt unter der obersten Leitung der
Generaldirektion und auf Grund der von derselben ergehenden Weisungen die
ortliche Verwaltung der zu ihrem Bezirke gehérigen Bahnstrecken (Schiffahrts-
linien).

2. Die Bundesbahndirektionen sind fiir die Sicherheit, RegelmiBigkeit
und Ordnung des Betriebes im Rahmen ihres ortlichen und sachlichen Wirkungs-
kreises im Sinne der Eisenbahnbetriebsordnung vom 16. November 1851 verant-
wortlich.

3. Die innere Gliederung der Bundesbahndirektionen wird durch den Vor-
stand der ,,Osterreichischen Bundesbahnen* bestimmt.

§ 9. Leitung der Bundesbahndirektionen.

1. Jede Bundesbahndirektion wird von einem Dienstvorstande geleitet,
welcher den Titel ,Bundeshahndirektor* fiihrt. Dieser ist fiir die gesamte Ge-
schiftsfilhrung, insbesondere fiir die Sicherheit, Ordnung, RegelmiBigkeit und
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Wirtschaftlichkeit des Betriebes innerhalb seines Direktionsbezirkes verant-
wortlich.

2. Dem Bundesbahndirektor wird entweder ein administrativ oder ein
technisch vorgebildeter Stellvertreter beigegeben, je .nachdem der Bundesbahn-
direktor aus dem technischen oder administrativen Dienste hervorgegangen ist.
Der Stellvertreter fiihrt den Titel ,Bundesbahndirektor-Stellvertreter*.

8. Der Stellvertireter ist verpflichtet, den Bundesbahndirektor bei Bewilti-
gung seiner Aufgaben zu unterstiitzen und ihm mit seinem fachlichen Rate zur
Seite zu stehen.

4. Simtliche Organe der Bundesbahndirektionen haben den Dienst inner-
halb der bestehenden Vorschriften nach den vom Bundesbahndirektor erteilten
Weisungen zu fiihren und sind ihm fiir ihre Dienstleistung verantwortlich.

5. Zur Regelung der inneren Dienstfiihrung bei den Bundesbahndirektionen
werden vom Vorstande der Unternehmung eine einheitliche Geschiftsordnung
sowie Vorschriften iiber den Kassen-, Rechnungs- und Buchungsdienst erlassen.

§ 10. Wirkungskreis des Bundesbahndirektors.

1. Dem Bundesbahndirektor obliegt, perstnlich die Ausfithrung der An-
ordnungen der Generaldirektion zu wveranlassen und zu iiberwachen, die ihm
unterstehenden Organe zur Erfiillung ihrer Obliegenheiten anzuhalten und fiir
ihr gedeihliches Zusammenwirken sowie fiir die Beobachtung grioliter Wirt-
schaftlichkeit im Betriebe zu sorgen.

2. Er hat das Geschéftsergebnis des Bezirkes sorgsam zu beobachten und
auf dessen Verbesserung sowie der Betriebsfiihrung iiberhaupt durch geeignete
MaBnahmen innerhalb seines Wirkungskreises und «durch Antragstellung hei der
Generaldirektion hinzuwirken. Er hat ferner den kommerziellen Bediirfnissen
des Bezirkes besondere Aufmerksamkeit zuzuwenden wund sich hiernach er-
gebende Antrige an die Generaldirektion unter eingehender Darstellung der be-
sonderen Verhiltnisse zu stellen.

3. Bei Gefahr im Verzuge ist der Bundesbahndirektor berechtigt und ver-
pflichtet, auch in Angelegenheiten, welche seinen Wirkungskreis iiberschreiten,
die erforderlichen Verfiigungen zu treffen. Behufs nachtriglicher Genehmigung
derselben hat er sofort der Generaldirektion Bericht zu erstatten.

§ 11. Ausfiihrende Dienststellen.

Den oOrtlichen Betriebsdienst besorgen die ausfiihrenden Dienststellen,
ihren Wirkungskreis bestimmt die Generaldirektion.

§ 12. Schlufibestimmungen.

Das mit Kundmachung des Handelsministers und des Eisenbahnministers
vom 19. Januar 1896 erlassene Organisationsstatut fiir die staatliche Eisenbahn-
verwaltung in den im Reichsrate vertretenen Konigreichen und Lindern samt
allen bisher erschienenen, auf dasselbe bezughabenden Erginzungen und Ab-
#nderungen sowie alle sonstigen entgegenstehenden Bestimmungen treten aufler
Kraft.
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VERLAG VON JULIUS SPRINGER IN BERLIN W9

Die Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirtschaft. Von
Professor Dr. E. Sax., Zweite, neubearbeitete Auflage.
Erster Band: Allgemeine Verkehrslehre. 1918,

8.40 Goldmark / 2 Dollar
Zweiter Band: Land- und Wasserstralen, Post,
Telegraph, Telephon. 1920. 17 Goldmark / 4.10 Dollar
Dritter (Schlu-) Band: Die Eisenbahnen. Mit Anschluy
einer Abhandlung von Professor Dr. E. von Beckerath,
Kiel. 1922, 20 Goldmark / 4.80 Dollar

Die Reichseisenbahnen. Gedanken und Vorschlige zur
Finanzwirtschaft und Organisation des deutschen Verkehrs-
wesens. Von Reg.-Rat. R. Quaatz, Kéln. 1919.

1.50 Goldmark / 0.40 Dollar

Die Reichseisenbahn. Produktive Notstandsarbeiten und die
Organisierung des wirtschaftlichen Wiederaufbaues, Von
Regierungsbaumeister Dr.-Ing. E. Frolich. 1920.

0.45 Goldmark / 0.10 Dollar

Der Staatsvertrag iiber die Reichseisenbahnen. (Reichs-
gesetz vom 30. April 1920.) Erliutert von Oberregierungsrat
Dr. Th. Kittel. 1920. 1.50 Goldmark / 0.35 Dollar

Bei Mehrbezug Partiepreise.

Ertragsermittilung von Klein- und Nebenbahnen.
Wirtschaftliche Studie uber den Einflu dufierer Einwirkungen
auf das Ertragsergebnis von Nebenbahnen. Von Dr.-Ing.
Hans Weber, Ziirich. Mit 2 Abbildungen. (Sonderabdruck
aus der ,,Zeitschrift flir Kleinbahnen®, 1919, Nr, 9—11). 1920,

1.80 Goldmark / 0.45 Dollar

Die Ertragswirtschaft der schweizerischen Neben-
bahnen. Von Dr.-Ing. Hans Weber, Ziirich. Mit einer Karte.
1919, 4.50 Goldmark / 1.10 Dollar

Dreiflig Jahre russischer Eisenbahnpolitik 1882—1911
und deren wirtschaftliche Riickwirkung, Von Dr. Mertens,
Geheimer Regierungsrat. Mit einer Karte. (Sonderabdruck
aus , Archiv fiir Eisenbahnwesen®, 1917—1919). 1919.

12.60 Goldmark / 3 Dollar
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