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Bild 2: Schnelizug der DR mit MITROPA-
Schlafwagen und Liegewagen.
Foto: U. Geum




Bild 3: Wahrend im Westteil Deutschlands das
MITROPA-Signet von der DSG zunachst unveran-
dert (bernommen wurde (links), &nderte man es
im Osten ab (rechts).

Bild 4: Der Schlafwagen 22059 wurde 1937 von
der WUMAG in Gorlitz gebaut.
Foto: MITROPA AG

Vorwort

75 Jahre MITROPA AG —das ist ein Ereignis,
das eine ausgiebige Dokumentation verdient.
So wird in diesem Special aus gegebenem An-
laB ein AbriB3 Uber die wechselvolle Geschichte
der MITROPA AG (Sitz: Berlin) bis hinein in die
jingste Vergangenheit vorgelegt. Selbstver-
sténdlich kommt auch die augenblickliche Si-
tuation dieses Unternehmens — einschlieBlich
des Verhaltnisses zur Deutschen Service-Ge-
sellschaft der Bahn mbH (DSG) —zur Sprache.
Die Dokumente und sonstigen Zitate, aber auch
die Fotos, die hier zum Teil erstmals verbffent-
licht werden, sind in jahrelanger Arbeit zusam-
mengetragen worden.

Unklar bleiben die exakten Bestandszahlendes
MITROPA-Wagenparks bis 1945. Die MITRO-
PA-Wagenverzeichnisse, sonstigen Aufzeich-
nungen, Erlduterungen zu den Geschéftsbe-
richten sowie die Priifungsberichte der Deut-
schen Revisions- und Treuhand-AG, denen
man wohl am meisten Glauben schenken kann,
sind recht widerspriichlich. Eine Erklarung hier-
fiir ist beispielsweise, daB Schlafwagen von
der Reichsbahn an die MITROPA eigentlich nur
“auf unbestimmte Zeit vermietet” wurden und
diese Waggons dennoch als MITROPA-Wa-
gen, also quasi als eigene Fahrzeuge gefiihrt
wurden.

Der exakte Wagenbestand der MITROPA war
daher auch einmal Gegenstand eines Rechts-
streits im westlichen Teil Deutschlands kurz
nach dem letzten Krieg. Trotz Vernehmung der
seinerzeit hierflr verantwortlichen Mitarbeiter
der alten MITROPA lieB sich ebenfalls keine
Klarheit schaffen. Aufgrund dieser Tatsache
hat sich der Verfasser in die Thematik Wa-
genbestandszahlen nicht weiter vertieft. Trotz-
dem wird der Leser im Rahmen der generellen
Abhandlung tiber die MITROPA hierzu interes-
sante Fakten und Details erfahren.

Fiir die Mitarbeit an der Publikation konnte der

SCHLAFWAGEN

von Januar 1954 bis Oktober 1990 als Justitiar
der MITROPA AG tatige Johannes Puschmann
gewonnen werden.

Fir die freundliche Unterstiitzung bei seinem
Vorhaben dankt der Verfasser insbesondere
Klaus Kruske und Dipl.-Ing. Siegfried Hage-
meister, beide Mitarbeiter der MITROPA AG,
Dr. Ginther Scheingraber, dem Archiv der Deut-
schen Lufthansa sowie Jirgen Klein fiir die
Uberlassung der alten MITROPA-Plakate.

Ober-Ramstadt, im Februar 1992
Gottfried Kriiger-Wittmack

Bild 5 (rechts oben):
“Bitte Platz nehmen
zum Mittagessen.”
Foto: Hubmann,

Slg. Kriiger-Wittmack

Bild 7 (rechte Seite
Mitte): Wer wilrde sich
nicht gerne so char-
mant bedienen las-
sen?

Bild 8 (rechte Seite
unten): Bedienung in
einem MITROPA-
Speisewagen der
Vorkriegszeit,

Foto: MITROPA AG

Bild 6 (rechts): Eine
MITROPA-Crew hat
sich vor ihrem im
neuen Outfit glanzen-
den Speisewagen
aufgestellt.
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Einleitung
In Deutschland existieren heute, Anfang 1992,
zwei Eisenbahn-Service-Gesellschaften: die
DSG (Deutsche Service-Gesellschaft der Bahn
mbH) in den alten Bundeslandern als Service-
Partner der Deutschen Bundesbahn und die
MITROPA (Mitteleuropaische Schlafwagen-
und Speisewagen-Aktiengesellschaft) in den
neuen Bundesldndern als Service-Partner der
Deutschen Reichsbahn.

Gab es vor dem Krieg nur die MITROPA, so
entstand durch den Ausgang des Zweiten Welt-
kriegs mit der Teilung Deutschlands in den
Westzonen bzw. in der Bundesrepublik 1949
die DSG (damals als Deutsche Schlafwagen-
und Speisewagen-Gesellschaft bezeichnet). Ei-
ne Fortfihrung der MITROPA im Westen als ei-
genstandiges Unternehmen "MITROPA-West"
war juristisch nicht maglich.

Erst als 1954 der Interzonenreiseverkehr auf
der Grundlage der Berliner Abkommen zwi-
schen der Deutschen Bundesbahn, der Deut-
schen Reichsbahn, der DSG und der MITROPA
ermoglicht wurde, rollten wieder einige Schlaf-
und Speisewagen der MITROPA durch die Bun-
desrepublik und kiindeten vom Fortbestehen
dieses Unternehmens.

Heute haben wir gliicklicherweise eine ande-
re Situation. GemaB Einigungsvertrag ist die
DDR am 3. Oktober 1990 der Bundesrepublik
Deutschland beigetreten. Die Einheit Deutsch-
lands ist damit wiederhergestellt.

Es ergibt sich zwangslaufig die Frage, wie denn
nun mit den zwei Staatsbahnen verfahren wer-
densoll, wenn es nur noch einen Staat gibt. Der
Einigungsvertrag legt dazu in Artikel 26 u.a.
fest, daB der Chef der Deutschen Bundesbahn
und der Chef der Deutschen Reichsbahn (in-
zwischen schon Personalunion) auf das Ziel
hinzuwirken haben, “die beiden Bahnen tech-
nisch und organisatorisch zusammenzufihren".
Diese Festlegung muB nach Auffassung des

Verfassers Auswirkungen aufdie DSG und die
MITROPA haben, denn wenn es nur noch eine
Bahn gibt, erwéchst daraus die logische Kon-
sequenz, die MITROPA und die DSG ebenfalls
zu vereinen. Das ist nicht nur ein organisatori-
scher und betriebswirtschaftlicher Aspekt. Die
DSG und die MITROPA als Konkurrenzunter-
nehmen bestehen zu lassen, wiirde den Marki-
anforderungen nicht gerecht werden. Vielmehr
geht es darum, als ein gemeinsames Service-
Unternehmen ein Markenprodukt zu werden,
das in der Lage ist, die Marktakzeptanz der
deutschen Eisenbahn zu erhéhen. Eine Bahn,
die nicht in der Lage ist, hervorragenden Ser-
vice zu bieten, ist eine Bahn, deren Zukunft
fraglich ist. In diesem Zusammenhang sei an-
gefihrt, daB bei der Bahn Uberlegungen vor-
handen sind, sich selbst in eine Aktiengesell-
schaft umzuwandein,

Da nun die Zusammenflhrung beider Service-
Gesellschaften auf der Tagesordnung steht —
die Verhandlungen laufen bereits —, gewinnt
das Jubilaum der MITROPA eine ganz andere
Bedeutung, als dies sonst der Fall gewesen
ware. Am 24. November 1916 —also vorgut 75
Jahren — wurde die MITROPA gegriindet und
nahm zum 1. Januar 1917 ihren Betrieb auf. Sie
war und ist das erste einheitliche deutsche
Schlafwagen- und Speisewagenunternehmen.
Bei einer Vereinigung stellt sich u.a. die Frage,
wie das neue Gesamtunternehmen heiBBen
konnte. Vieles spricht daflr, daB der Name des
urpsriinglichen Unternehmens MITROPA bei-
behalten wird. Nachfolgend sollen die Geschich-
te und der Werdegang dieses Traditionsunter-
nehmens aufgezeigt werden.
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Bild 9: Wagen 1./2. Klasse mit Speiseraum der PreuBischen Staatseisenbahn aus dem Jahre 1893. Die MITROPA reihte ihn mit der Nummer 106 noch in ihren
Wagenpark ein, nachdem sie ihn zum reinen Speisewagen umgebaut hatte. Foto: Sammilung Dr. Scheingraber

Die Grindung der MITROPA

Vor dem Ersten Weltkrieg gab es in Deutsch-

land einige kleine, in ihrem Wirkungsgebiet

begrenzte Speisewagenunternehmen. Zu nen-

nen sind hier die Gesellschaften

= Eisenbahn-Speisewagen-Betrieb Gustav Rif-
felmann, Inhaber Albert Klix;

= Deutscher Eisenbahn-Speisewagen-Betrieb
G. Kromrey & Soéhne, oHG;

WEARN SPEISEWAGEN B,
STV RIFFELMyy  VER )

m.ﬁp.stm ALBERT H“'C‘ks

Speisewagen

121 46

der D-Ziige ¢ und (5,

BERLIN-TRIER-BERLIN

Beschafafihrends Tinesksta Verwskung: Kinsgliche Fisasbshn Dirsktisn Trnabfun %M i3

PREIS-VERZEICHNIS

far

Spelsen und Getrinke.

* Nordwestdeutsche Speisewagen-Gesell-
schaft vereinigter Bahnhofswirte GmbH, Han-
nover;

« Speisewagenunternehmen Scheidling in
Thorn (WestpreuBen);

= Speisewagenunternehmen Over & Quattel-
baum in Osnabriick.

Sie waren jedoch, was den internationalen Ver-

kehr und den nationalen Fernverkehr betraf,

alle nicht von Bedeutung.

Der Betrieb von Schlaf- und Speisewagen in

“groBen” Dimensionen wurde allein von der

1876 gegrindeten Internationalen Schlafwa-

gen-Gesellschaft (ISG), die ihren Sitz in Bris-

sel hatte und fast ausschlieBlich mit belgisch-

franzdsischem Kapital arbeitete, und ihrem im

Dezember 1896 in Berlin gegriindeten Tochter-

unternehmen Deutsche Eisenbahn-Speisewa-

gen-Gesellschaft (abgekirzt DESG) durchge-

fuhrt. Letzteres Unternehmen hat mit der 1949

gegrindeten DSG nichts zu tun!

Den Schlafwagenbetrieb teilten sich in Deutsch-

land vor dem Ersten Weltkrieg vor allem die

preuBisch-hessische Eisenbahnverwaltung, die

Uber ihr Gebiet hinaus Schlafwagen in eigener

Regie betrieb, und die bereits erwahnte ISG.

Bei Kriegsbeginn liefen in Deutschland in 49

Kursen Schlafwagen der preuBisch-hessischen

Staatsbahnverwaltung, wofir 243 staatseige-

ne Schlafwagen vorhanden waren. Die ISG

betrieb 38 Kurse.

Gruss aus dem Fpeisewaaen
der Norddeutsden
ﬁpcis’magen-@esellé{ﬁaﬁ
Hannover.

Bedingt durch den Ersten Weltkrieg war es
naturlich ein unhaltbarer Zustand, daf3 die ISG
als belgisch-franzésisches Unternehmen in sol-
chem Umfang in Deutschland und Osterreich-
Ungarn Schlafwagen- und Speisewagendienste
erbrachte und das Kapital der ISG in den Han-
den von Staaten lag, die sich mit dem Deut-
schen Reich im Kriegszustand befanden.

Es ist erklarlich, dafi aus dieser Situation her-
aus im damaligen Deutschen Reich das Be-
streben vorhanden war, (iber ein eigenstandiges
nationales Unternehmen zur Betreuung und
Versorgung der Reisenden zu verfiigen, was
auch mit den politischen Interessen konform
lief. Der Erste Weltkrieg bildete also den Rah-
men und das Fundament fiir die Griindung der
deutschen Gesellschaft, der MITROPA.

So verfaBte der PreuBische Minister fir &ffent-
liche Arbeiten 1915 eine Denkschrift “betref-
fend die Verdrangung der Internationalen
Schlafwagen-Gesellschaft aus Deutschland,
Osterreich und Ungarn” (siehe Seite 11).

Er legte in dieser Denkschrift dar, daB es das
franzdsische Kapital verstanden habe, “den
Dienst der Eisenbahn-Schlaf- und -Speisewa-
gen und den Betrieb der Luxusziige auf dem
Festlande von Europa sowie im asiatischen
RuBland allmahlich fast ganz in die Hand zu
bekommen”.

Des weiteren fuhrte der Minister aus: “Ich glau-
be mich in Ubereinstimmung mit den Zielen der
Reichspolitik zu befinden, wenn ich mir nach
Ausbruch des Weltkrieges die Aufgabe setze,
den EinfluB der Internationalen Schlafwagen-
Gesellschaft insoweit zu brechen, als er deut-
schen Interessen offensichtlich abtraglich ist.”
Beseelt von diesen Expansionsbestrebungen
kam es ihm darauf an, die ISG im Inland nicht
nur zu beseitigen, sondern den Eisenbahn-
verkehr nach dem Balkan, wo groBe Entwick-
lungsmdglichkeiten fiir die deutsche Wirtschaft
lagen, dem franzdsischen EinfluB zu entzie-
hen. Die Anfangserfolge der deutschen Trup-
pen im Ersten Weltkrieg trugen mit dazu bei,
daB dieser Wunsch bedingt realisiert wurde.
Vertraglich war dieses Ziel nur im Einverneh-

Bild 10 (links Mitte): Preisverzeichnis aus einem
Speisewagen des Betriebs von Gustav Riffelmann
aus dem Jahre 1908.

Bild 11: Alte Postkarte aus der Vor-MITROPA-Zeit.
Sammlung Kriger-Wittmack
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Bild 12: Das erste eingetragene Warenzeichen der
MITROPA, das aber nach auBen hin nie verwendet
wurde. Foto: Sammlung Kriiger-Wittmack

Bild 13 (rechts oben): Der sechsachsige Schlaf-
wagen 0207 gehdrte der KPEV, ehe ihn die
MITROPA als 20350 Gibernahm, jedoch 1928 an
die DRG zuriickgab.

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

men mit Osterreich und Ungarn zu erreichen.
So brachten es die Umstande mit sich, daB sich
der Kreis der an den Verhandlungen zur Griin-
dung einer deutschen Gesellschaft Beteiligten
bald ausdehnte. Er umfaBte schlieBlich nicht
nur die deutschen, sondern auch die dsterrei-
chischen und ungarischen Regierungsstellen
und Eisenbahnverwaltungen sowie neben deut-
schen auch ésterreichische und ungarische Fi-
nanzgruppen. Die beteiligten Bahnverwaltun-
gen beschlossen, der zu griindenden deut-
schen Gesellschaft das ausschlieBliche Recht
zum Betrieb von Schlaf- und Speisewagen in
ihren Landern zu Ubertragen.

Der Kéniglich PreuBische Minister fiir 6ffentli-
che Arbeiten, der zugleich Chef des Reichsamts
flr die Verwaltung der Reichseisenbahnen war,
teilte schlieBlich den interessierten Kreisen mit
Schreiben vom 18. November 1916 mit, daB
die Griindungsversammilung der deutschen Ge-
sellschaft flir den 24. November 1916 von den
Banken einberufen worden sei. An diesem Tag
wurde in Berlin die Griindungsurkunde der Mit-
teleuropéischen Schlafwagen- und Speisewa-
gen-Aktiengesellschaft unter Fiihrung der Deut-
schen Bank und der Dresdner Bank unterzeich-
net. Dabei hat sich dieses Unternehmen aus
der Mitropa Aktiengesellschaft fiir Erwerb und
Verwertung von Eisenbahnmaterial und dieses
wiederum aus der Firma Kaliwerke Neu-Blei-
chenrode in Neustadt/Stidharz entwickelt.

Dem Aufsichtsrat des neuen Unternehmens
gehdrten auBer den genannten Staatsbahnver-
waltungen und Vertretern von Banken der drei
Landerauch andere GroBunternehmen wie der
Norddeutsche Lloyd und die Hamburg-Ameri-
ka-Linie an. Betriebsgegenstand der Mitteleuro-
paischen Schlafwagen- und Speisewagen-Ak-
tiengesellschaft war laut ihrer Satzung “...der
Erwerb und Betrieb von Schlafwagen, Speise-
wagen, Luxuswagen und Luxusziigen sowie
Betrieb aller Geschafte und Unternehmen, die
nach dem Ermessen des Aufsichtsrats dem
Zweck der Gesellschaft dienen”. Abgekiirzt
nannte sich das neue Unternehmen anfangs
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Bild 14 (oben): Die
Deutsche Eisenbahn-
Speisewagen-Gesell-
schaft beschaffte

1898 ihren Speise-
wagen Nummer 60, der
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Bild 17 (links): Die
Unterschriften unter
der Griindungsurkunde
der MITROPA AG vom
24. November 1916.
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- SPEISEWAGEN - CGESELLSCHAFT

MSG, spater MITROPA in Ableitung von Mit-
teleuropaeisch (MITteleuROPAeisch).

Ihren Geschéftsbetrieb nahm die neue Gesell-
schaft am 1. Januar 1917 auf, nachdem die
notwendigen Vereinbarungen, u.a. mitder ISG
bzw. dem Zwangsverwalter der ISG, dem Ge-
heimen Oberregierungsrat Dr. von Ritter, per
Vertrag vom 17./30. Dezember 1916 geschlos-
sen worden waren.

Der Vertrag regelte, ja man kann sagen “dik-

tierte” u.a. die Ubernahme der Speisewagen-

und Schlafwagenkurse durch die MITROPA in
Deutschland, auch soweit sie in das besetzte
feindliche Ausland hinausgingen, die Ubernah-
me und den Ankauf der Wagen, die Ubernahme
des ISG-Personals, der Mietvertrage bzw. der
gemieteten ISG-Objekte und den Ankauf der
gesamten ISG-Vorrate an Lebensmitteln, Ge-
tranken, Likoren, Zigarren, Zigaretten — “ein-
wandfreie Beschaffenheit vorausgesetzt’—so-
wie die der Wageninventarien und Ausrustungs-
gegenstdnde einschlieBlich Wasche, die sich
in den Magazinen, Kellern und sonstigen La-
gerraumen der |ISG befanden. Gleichzeitig ver-
pflichteten sich die MITROPA und die ISG ge-
genseitig, die mit der Betriebsiibernahme ver-
bundenen Geschafte freundschaftlich abzu-
wickeln, sich gegenseitig jede gewlinschte Aus-
kunft zu erteilen und ihr Personal anzuhalten,
sich gegenseitig auszuhelfen.

Die am Anfang des Kapitels erwéhnten regio-
nal tatigen Speisewagenunternehmen gingen
in die MITROPA auf — sowohl um den Betrieb
zu vereinheitlichen und zu vereinfachen als
auch um die neue Gesellschaft so effizient wie
mdoglich zu gestalten. Die durch die preuBisch-
hessische Eisenbahnverwaltung betriebenen
Schlafwagenkurse blieben zunéchstim Staats-
betrieb; nur diejenigen, welche die Grenze zu
den Ubrigen deutschen Landern tberschritten,
wurden der MITROPA zugewiesen.

Der Vertrag mit den deutschen Eisenbahnen
UberlieB der MITROPA ein Monopol fiir Schiaf-
und Speisewagen bis zum 1. Oktober 1946.

Bild 18: 1905 baute die Waggonfabrik Deutz den
Speisewagen Nr. 47 for die D.E.S.G., den die
MITROPA als Nr. 747 dbernahm.

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 19: Der Speisewagen Nr. 34 der D.E.S.G.
wurde zum WR 784 der MITROPA.
Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 20: Aus dem Jahre 1908 stammt der
sechsachsige Speisewagen Nr. 79 der D.E.S.G.
(MITROPA-Nr. 779).

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Bilder 21 und 22: Zwei Speisewagen der D.E.S.G.
aus den Jahren 1911 und 1915. Der Wagen auf
Bild 22 wurde als letzter von der D.E.S.G.
beschafft. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber
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Was die ISG und ihr Tochterunternehmen
DESG betrifft, ging das geplante Konzept auf,
solange sich die deutschen Truppen auf dem
Vormarsch befanden. Bestehende Vertrage der
ISG wurden gekiindigt bzw. umgangen, Werte
und Anlagen dieser Gesellschaft vereinnahmt.
Interessant sind hier die “Vereinbarungen zwi-
schen der k. k. dsterreichischen Staatseisen-
bahnverwaltung und dem Zwangsverwalter der
Internationalen Schlafwagen-Gesellschaft hin-
sichtlich der vertragsmaBigen Ablésung von
Schlafwagen und Speisewagen” der ISG in
Osterreich und der Vertrag zwischen der ISG
und der MITROPA einschlieBlich der Ausfiih-
rungsbestimmungen.

Wie sich das erste Geschéftsjahr der MITROPA
gestaltete, zeigt der Erste Geschaftsbericht
des Unternehmens.

Aber der Erste Weltkrieg ging verloren, und der
Traum der MITROPA, ihren Geschéaftsbereich
nachdem Osten und Siidosten Europas auszu-
weiten, konnte nicht realisiert werden. Der Pra-
sident des Verwaltungsrats der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft—die Reichsbahn war
1924 in eine Aktiengesellschaft umgewandelt
worden—, Herr von Siemens, schétzte in einem
1928 gefertigten Papier die ganze Angelegen-
heit wie folgt ein: “Die Grindung der MITROPA
war eine Kriegsspekulation, sie geschah in der
Annahme, daB der Krieg fiir die Mittelméachte
gunstig verlaufen wiirde, und sollte dann auf
bestimmten Gebieten ein Gegengewicht flir die
friher unter franzdésischem EinfluB stehende
ISG darstellen.”

Bilder 23 und 24: Zweimal derselbe Wagen:
Schlafwagen 0186 der KPEV (oben) und als
Nr. 2008 bei der MITROPA. Gebaut wurde der
Sechsachser 1908 bei van der Zypen in Deutz.
Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 25: Hinter diesem sechsachsigen Speisewa-
gen Nr. 309 der MITROPA verbirgt sich der 1910
von der Waggonfabrik Wismar fir die Nordwest-
deutsche Eisenbahn-Speisewagen-Gesellschaft
gebaute Wagen 01009

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 26: Noch 1950 lief dieser teakholzverkleidete
Sechsachser aus dem Jahre 1907 im Schnellzug
Kassel — Minchen. Foto: Dr. G. Scheingraber

Bild 27: WL A6l lautet die Gattungsbezeichnung
des ehemals fir die KPEV beschafften Schiatwa-
gens Nr. 0252. Bei der MITROPA und nach 1947
bei der DSG trug er die Fahrzeugnummer 20199,
Foto: Dr. G. Scheingraber
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Erster Geschiftsbericht

MITROPA,

Mitteleuropdische Schlatwagen- und Speisewagen-A.-G.,
BERLIN
fiir die Zeit vom

1. Dezember 1916 bis 30. November 1917.

TAGESORDNUNG

der am 15 April 1918, nachmittags 4 Uhr, in den Riumen der Deutschen Banls,
Berlin, Mauerstrafie 39,
stattfindenden Generalversammiung,

-

. Vorlags des Geschiiftsberichis, der Vermig g und
der Gewinn- und Verlustrechnung flir das am 30, Nmembnr
17T abgelaufene Geschiftsjahr.

1=

Beschlufifassung fiber den Geschiiftsberich!. die Vermégens-

fstellung, die Ver 2 des Reingewinns und Erteilung
der Entlastung an Vorstand und Aufsichtsrat
3. Wahlen zum Aufsichtsrat.
4. Verschiedenes.

Aufsichtsrat:

Arthur von Gwinner, Direlktor der Deutschen Bank, M. d. H., Berlin, Vorsitzender,

Henry Nathan, Direktor der Dresdner Bank, Berlin, stellvertretender \"m!lznmier

Hugo Marcus, Direktor des Wiener Bank-Vereins, Wien, stell etender Vi d

Dir, Julius von Gerloezry, Koniglich ungurischer Siaatsb i und Mi
stellvertretender Vorsitzender,

Dr. Paul Bach, Geheimer Finanzrat, Dresden,

D, Albert Ballim, Vorsitzender des Direktoriums der Hamburg-Amerika-Linie, Hamburg,

Alfred Blinzig, stellvertretender Direktor der Deuntschen Bank, Berlin,

Ludwig Bloch, stellvertretender Direktor der Dresdner Bank, Berlin,

Siegmund Bodenheimer, Direliior der Bank fiir Handel und Industrie, Berlin,

Dr. Henry von Bittinger, Gebeimer Regierungeral, M, d. H., Schiofl Arensdorf (Neumark),

Gustsy Franke, Ministerialdirektor, Wirklicher OGeheimer Oberregierungsral, Ministerium der
affentlichen Arbeiten, Berlin,

Dr. Robert Grienberger, Sekii hef. K. K. Eisenbahnministeri Wien.

Dr. Louis Hagen, Gelieimer K i Inhaber des Bankt A. Levy, Coln,
Dr. Roland von Hegedl.ls, Dl.rektor der Pester Ungarischen O ial-Bank, Budap
Ph. C. Heinek i des Norddeutschen Lloyd, Bremen,

Ludwig Janzer, Regierungsrat, Direltor der Rheinischen Creditbank, Mannhel

Altred von Knulla, Stuttgart,

Gézn Kovies, Direktor der Ungarischen allgemeinen Ered:thanl. Budapest,

Dr. Julius von L Priisid Bank, Wien,

Paul Lechner, Direlctor tler K. K. Priv. Oesterreichischen Creditapstait. Wien,

Baron Dr. Marcell von Madarassy-Beck, Generaldirektor der Ungarischen Escompte- und
Weehslerbank, Budapest.

Karl Mommsen, Assessor a. Do, Direktor der Mitteldeutschen Creditbank, Herlin,

Freiherr B, Alfred von L i. F. Sal. ¢ hii jl‘ & Cie., catn.

Adolf Phlmann, Geheimer Hofrat. Direktor der Bayeri Verei M

Hans Remshard, Direktor der Bay emuhr.fn H:rpnthekan und Wechselbank, Minchen,

Ludwig Ruckdeschel, Ministerialral, St filr Verkel legenbei Miinchen.

Julius von Walder, Generaldirektor dés Pester Ersten Vaterlindischen Srparca.sas-vmm& Budapest,

Alexander Weiner, Direktor der K. K. Priv. Allgemei ischen Boden-Creditanatalt,
‘Wien.

t der Angio-C

Desterred

Arbeitsausschiisse des Aufsichisrats

Arthur von Gwinner, Vorsitzender.
Allred Blinzig,

Ludwig Bloch,

Siegmund Bodenheimer,

Dir. Henry von Bittinger,
Ministerialdirektor Gustuy Franke,
Asgessor a. [ Karl Mommsen,
Henry Nathan,

a) in Berlin:

by in Wien: Dr, Julivs von Landesberger, Vorsitzendar,
Sektionschel Dr. Robert Grienberger,

Paul Lechner,

Hugoe Mareus,

Alexander Weiner,

¢} in Budapesi: Ministerialeat Dr, Jullus von Gerloezy, Vorsitzender,
Dr. Roland von Hegedils,

Géza Kovies,

Baron Dr. Mareell von Madarassy- Beck,

Julius von Walder,

Vorstand:

Theodor Renaud, Geheimer Oberregieringsrat. Berlin,
Hermann Witscher, Berlin,
Alfred Clausius, Berlin.

‘Wir beehren uns fiber das erste Geschiiftsjahr unserer Betriehe zu berichien:

Der erste Monal des Geschiifisjah WHT hliefilich Organisati und
Einricht beiten gewid Der eigentliche Betrieb begann am 1. Januar 1917. An
diesem Tage fibernahmen wir das Geschiift der Internationalen Schlafwagen-Gesellschaft
innerhalt Deutschlands und in den von deutschen Truppen besetzten Geb:e.ten des
teindlichen Auslandes, sowie die Gesamthetriebe der I hen Ei Speisewagen-
Alktiengesellschaft und der Nordwestdeutschen Speisewagen-Gesellschaft vereinigter
Bahnhofswirte G.m. b, H. Am 3 Mims 1817 folgten der Betrieb der offenen Handels-

lischaft D her Ei genbetrieb G. Kromrey und Sthne, am 1. April
191? der Betrieb des Spmvzwaganuntemehmers Scheidling in Thorn und am 1. Mal 1917
der Betrieb der Firma Eisenbahn-Speisewagenbetrieb Gustav Riffelmann, Inhaber
Albert Klicks.

Damit war zum 1. Mai 1917 der gesamte Speisewagenbetrieb in Deutschland
und in den von deutschen Truppen heseizten angrenzenden Gebieten des feindlichen
Auslandes auf uns (bergegangen.

An Schlsfwagenbetrieben Ubernahmen wir am 1. Januar 1917 den einzigen
innerdeutschen Kurs der Internationalen Schlafwagen-Gesellschaft, den Kurs Berlin-
Stuttgart, und am 1. Juni 1917 von derselben Gesellschafi den deutsch
Berlin-Budapest.

ischen Kurs

Dazu trat am 12, Juni 1917 als erster r her Kurs der Spei genbetriel
auf der Linie Craiova-Bukarest-Buzeu.

Unser Vertragsverhiitinis zu den deutschen Militireisenbahnverwaltungen in
Briissel, Warschau und Bul t hat eine Regelung gefunden. die in allen wesentlichen

Punkten unserem Vertragsverhilinis
verwaltungen entsprichl.

Auflerdem wurde die ipzwischen am 1 Januar 19‘18 m-io!gle Uebernahme des
gesamten Osterreichischen Schlafwagen- und S o , sowie die
Ueberleitung der Gsterreichisch-ungarischen Gren:.kurse zwisthen Wien und Budapest auf
unsere Gesellschaft in Angriff genommen: auch wurden Verhandlungen mit der k. u. k.
Heeresbahn wegen Uebernahme von Schlafwagen- und Spei kursen } f

& = H

Dias ganze Geschiifisjghr stand unter dem EinfluB des Krieges. Die Personal-
verwaltung und die Lebensmittelbeschaffung hatten daher mit fortgesetzten Schwierig-
keiten zu kiimpfen. Auch haben gegen Schluff das Ge!l.‘hﬁﬂaalhr!s infolge des ver-
minderten Eisenbah hebliche Betrieb Wenn
es trotzdem gelungen ist, zu einem befriedigenden Jahresabschluf zu gelangen, so ver-
danken wir dies vor allem der gesunden Grurldlaga. auf die unser Geschift durch die
Vertriige mit den mitteleuropiiischen St isenbal waltungen gestellt ist.

Die Gesellschaft verfigte am Schluf des Berichtsjahres iiber einen eigenen
Wagenpark von 255 Wagen,

Unser Aktienkapital wurde von M 5000000 auf M 20000 000 erhiht und in
4 Serien von je M 5000000 eingeteilt. Serie [ ist voll gezahlt und flir das ganze Jahe
dividendeberechtigt; die Aktien der Serien 11, Il und IV wurden zum 1, Mirz 1917 mil
25 eingezahlt und nehmen in diesem Verhilinis an der Dividende teil. Das im Jahres-
hnitt dividendeberechtigte .Aktmnkﬂpltﬁ] betrfigt somit M 7 812500, Auf Serie [l
wurde zum L D ber 1917 eine weitere Einzahlung von 30°% eingefordert; die Voll-
zahhung dieser Serie soll zum 1. Juni 1918 erfolgen.

Unser Reingewinn fiir das Geschiiftsjahr 1916/17 betriigt nach Abzug von

zu den mitteleuropiiischen Stanatseisenbahn-

iebes vorb

ungen stattgefund

verkehrs er

M 1067 004.94 flir Abschreibungen . .. ., . . . AR e T < s M OT06246. 65
Hiervon sind gsgemiifl dem gesetzlichen Reservefonds 5%
zu Gberweisen, gleich & . . . L s 0 vs oG o 3 5Ly o EBB19.40
M 670934, 25
Hieraus erhaiten die Aktioniire eine erste Dividende von 5"/ nuf
das eingezahlte Aktienkapital p.v bt . . . . 0 o o0 L. . 90 625, —
M 280:309. 25
Von dem Rest entfallen nach Abzug des Vortrages auf neue
Rechnung als Gewinnanteil des Aufsick 0% .y oo o4 2BOALET
M 254 267.58
Wir beantrugen eine weitere Dividende von 30, auf das ein-
gezahlte Aktienkapital-p.rbiommit: & 4 o s s s e B e e s w 284375, —
2 verteilen, und den Rest won, .o c. Sl v D a e e M 19892.58

auf neue Rechnung vorzutragen.
Berlin, den 3. April 1918,

Der Vorstand

R 1. Witsch Claugi

Wir haben zu dem Geschiiftsbericht des Vnrsta.mies und dem  aofgesteliten

Abschlufi nebst Gewinn- und Verlust-Reck keine B U hen und
schlieflen uns den Vorschliigen liber die Vartellung des Qewinnes an. Die durch die
Satzungen vorgesehene Prilfung ist erfolgt.
Berlin, den 10. April 1918.
Der Aufsichtsrat:
Arthur von Gwinner.
Sammlung Kriiger-Wittmack
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