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Kleinbahn-Unternchmensgeschichte

Henning Wall

Und noch einmal:

Lenz & Co.

Die Ubernahme der BHF-Bank in Frankfurt (der Berliner Handels- und Franfurter Bank)
durch die ING-Bank gibt AnlaB zur Erinnerung, daff mit der friiheren Berliner Handels-Ge-
sellschaft (BHG), einem um die Jahrhundertwende angesehenen Berliner Bankhaus, untrenn-
bar auch die Firmengeschichte von Lenz & Co. verbunden ist. Zwar sind Unternehmergeist,
unternehmerisches Risiko und technisches Wissen bei Firmengriindern wie Friedrich Lenz
unabdingbar fiir die Griindung grifierer Unternehmen, es gibe aber keine Lenz-&-Co.-Ge-
schichte wiire da nicht auch die Risikobereitschaft und unternehmerische Initiative von Kapi-
talgebern wie Carl Fiirstenberg (1850 — 1933), dem damaligen Inhaber der Berliner Handels-
gesellschaft, die zusammen mit Friedrich Lenz neben der GmbH Lenz & Co. die Aktiengesell-
schaft fiir Verkehrswesen (AGV) griindete. (s. a. DME 2/97 S. 14 — 23, 3/97 S.24-33,4/978.7

—11,1/98 S. 8 u. 9, 2/98 8. 25, 1/99 8.6 - 9)

Die 1900 gegriindete AGV. zuletzt in AGIV (Akti-
engesellschaft fiir Industrie und Verkehrswesen)
umbenannt, hielt bis 1997 die Mchrheitsanteile der
Deutschen Eisenbahn-Gesellschaft GmbH (DEG)
in Frankfurt, der Wiirttembergischen Eisenbahn-
Gesellschaft mbH (WEG) in Stuttgart (bzw. heute
in Waiblingen) sowie der Holdinggesellschaft
DEGV. Die BHG fusionierte nach dem Zweiten
Weltkrieg mit der Frankfurter Bank zur BHF-
Bank. Wie die BHG hielt auch die BHF-Bank lan-
ge Jahre die Mehrheit der AGIV-Aktien, 1996 wa-
ren es noch 49.8 %. Zu Beginn des Jahres 1997
wollte dic BHF-Bank ihren 49%-Anteil an die Me-
tallgesellschaft AG veriiuBern, die chenfalls AGIV-
Aktien hielt. Doch statt dessen wurden die Anteile
der DEGV komplett veriuBert: 60 % hilt seitdem
der franzosische Dienstleistungs- und Medienkon-
zern VIVENDI S. A. (frithere Compagnie Génerale
des Eaux) iiber die Tochterfirma CGEA, die Com-
pagnie Génerale d' Entreprises Automobiles Nan-
terre bei Paris, 40 % hilt die Energie Baden-Wiirt-
temberg AG. 1998 aus Badenwerk AG und Ener-
gie-Versorgung Schwaben AG hervorgegangen.

Die AGIV hatte bis ctwa 1990, dem Jahr der
DEGV-Griindung als Holdinggesellschaft fiir DEG
und WEG, mehr im internationalen Industriebe-
reich investiert als im Bahnbereich. Von dem frii-
heren Bahnen-Imperium waren bis dahin durch
Stillegung bzw. Verstaatlichung und Enteignung
(im Territorium der fritheren DDR sowie den ost-
lich der Oder und NeiBe gelegenen Gebieten) nur
noch wenige Bahnen iibrig geblicben. Nach dem
Verkauf der DEGV war nur noch die Bayerische
Zugspitzbahn fiir kurze Zeit im Besitz der AGIV,
1997 wurde auch diese letzte Bahnbeteiligung ver-
duBert. Die Zugspitzbahn gehdrt seidem der Stadt
Garmisch-Partenkirchen, die 1998 alle in threm
Resitz befindlichen Bergbahnen zur Garmisch-Par-
tenkirchener Bergbahn AG fusionierte.

Die DEGV ist nach 1990 neben den Neugriindun-
gen und 100%-Tochterunternehmen Horseltalbahn
GmbH und Regiobahn Bitterfeld GmbH neue Be-
teiligungen eingegangen, so an der Ostmecklenbur-
gischen Eisenbahngesellschaft mbH (48,9 %), der
Industriebahn Berlin GmbH (25,1 %) und der Bay-
erischen Oberlandbahn GmbH (75 %). Mit den
Verkehrshetriehen Kreis Plon wurde die Nord-Ost-
see-Bahn GmbH gegriindet, kiinftiger Betreiber auf
DB-Strecken in Schleswig-Holstein nach gewon-
nener internationaler Ausschreibung. Ebenso wur-
de mit den Stadtwerken Osnabriick eine gemein-
same Gesellschaft gegriindet, die Nordwestbahn
GmbH. Die Industriebahn Beuel GmbH wird um-
firmiert zur Betriebsgesellschaft fiir die Regiobahn
Kaarst — Neuss — Mettmann GmbH, und auch die
WEG hat in den letzten Jahren mit der Ubernahme

der Betriebsfiihrung der Schénbuchbahn und der
Wieslauftalbahn neue Impulse gesetzt.

Aus dem zusammengeschrumpften Verkehrsbe-
reich der DEGV-Gruppe aus der AGIV-Ara ist also
wieder eine wachsende Bahnengruppe geworden,
nicht zuletzt Dank der Regionalisierung und dem
Wetthewerb bei den Ausschreibungen friiher rein
DB-betriebener Strecken. Dynamik und Dimension
dieser neuen DEGV-Gruppe lassen sich allerdings
nicht ganz mit den damaligen Vorgingen bei der
Griindung der Lenz-Bahnengruppe durch die BHG.
Carl Fiirstenberg und Friedrich Lenz vergleichen.

Ein Strategie-Papier der noch jungen GmbH Lenz
& Co., gefunden in einem Sammelsurium von Be-
werbungen fritherer Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
Gesellschaften um den Zuschlag beim Bau kreisei-
gener Kleinbahnen, 148t fiir den heutigen Klein-
bahnfreund die Pionierzeit von Lenz & Co. leben-
dig werden, Ebenso lassen sich dem nachstehend
abgedruckten Originaltext die Organisationsstruk-
tur und Firmenphilosophie von Lenz & Co. entneh-
men. Die Originalschreibweise wurde beibehalten.

Entwurf eines Planes fiir die Einrichtung
der Verwaltung der Gesellschaft Lenz &
Co. Ges. mit beschrinkter Haftung

Die Gesellschaft Lenz & Co., Gesellschaft mit be-
schriinkter Haftung, hat sich den Bau und Betrieb
von Bahnen niederer Ordnung zur Aufgabe ge-
macht. Der § 2 des Gesellschafts-Vertrages be-
stimmt:

Der Gegenstand des Unternchmens ist die Errich-
tung und der Betrieb von Eisenbahnen untergeord-
neter Bedeutung (Secundir- und Tertidr-Eisenbah-
nen) fiir eigene und fiir fremde Rechnung. Die Ge-
sellschaft ist namentlich berechtigt:

a. Concessionen zur Errichtung von Eisenbahnen
untergeordneter Bedeutung zu entnehmen und
zu erwerben sowie dieselben zu veriussern,

b. die ihr concessionirten Bahnen mit oder ohne fi-
nancielle Beihiilfe Dritter zu bauen oder zu be-
treiben,

¢. die ihr gehdrigen Bahnen zu verdussern oder
auch den Betrieb an Dritte zu iibertragen,

d. Eisenbahnen von untergeordneter Bedeutung fiir
Rechnung Dritter zu bauen und fiir deren Rech-
nung oder auch fiir eigene Rechnung zu betrei-
ben,

e. bei der Uebernahme von Bauten fiir dritte Rech-
nung, Actien und Obligationen von Actien-Ge-
sellschaften in Zahlung zu nehmen,

f sich bei der Errichtung von Gesellschaften mit
beschriinkter Haftung, die den Bau oder den Er-
werb oder den Betrieb von Eisenbahnen unter-
geordneter Bedeutung bezwecken, mit Capital
zu betheiligen, insofern der Bau oder der Be-
trieb derartiger Bahnen der Gesellschaft iibertra-
gen wird.

Bei der Feststellung des Gegenstandes des Unter-
nehmens wurden wir von dem Gedanken geleitet,
dass cine Gesellschaft, welche nur den Bau von
Tertiir-Bahnen bezweckt, nicht in der Lage secin
wird, dem Bediirfniss der Interessenten zu genii-
gen; denn es liegt auf der Hand, dass die Lebens-
fihigkeit kleiner selbstindiger Bahnen, abgeschen
von den sonstigen Vorbedingungen, von der Er-
richtung eines zweckmissigen und billigen Befrie-
bes abhingig ist. Kreise, Communen und Private
werden Bauunternehmer in geniigender Zahl fin-
den, welche ihnen Bahnen bauen, dagegen wird ih-
nen die Verwaltung der Bahnen grosse Schwierig-
keiten bereiten. Abgeschen davon. dass ithnen Per-
sonen, welche im Fisenbahnbetriebe und Verkehr
ausreichende Erfahrung besitzen. in der Regel
nicht zur Verfiigung stehen, werden auch die mei-
sten Bahnen bei der Geringfugigkeit ihrer Ausdeh-
nung gar nicht in der Lage sein, die unverhéltniss-
missig hohen Kosten einer sclbstiitigen Betriebs-
verwaltung zu tragen. Auch das Auskunftsmittel
der Verpachtung des Betricbes an cinen Unterneh-
mer, welches man in der ersten Zeit bei Secundir-
bahnen, wenn auch meist nicht mit gutem Erfolg,
zur Anwendung gebracht hat. diirfte bei Tertidr-
bahnen noch viel weniger zu dem gewiinschten
Ziele fithren; denn der Pichter muss sich selbstver-
stindlich einen seinem Risico entsprechenden Ge-
winn ausbedingen, welcher die Betriebskosten er-
héht, und zu einer billigen und doch geordneten
Verwaltung ist derselbe auch nur im Stande, wenn
er den Betrieb mehrerer Bahnen in einer Hand ver-
einigt.

Wenn also eine Baugesellschaft fiir Tertidrbahnen
sich ihrer Aufgabe gewachsen zeigen und dem Bau
kleiner Bahnen eine grosse Ausdehnung geben
will, muss sic vor allen Dingen die Betriebsfrage in
einer Weise losen, dass die von ihr gebauten Bah-
nen eine zufriedenstellende Rentabilitit verspre-
chen. Das ist nur méglich, wenn die Gesellschaft
sich in allen Fillen bereit erkliirt, die Verwaltung
und den Betricb der von ihr gebauten Bahnen ohne
Unterschied, ob sie an denselben mit Capital be-
theiligt bleibt oder nicht, zu billigen Bedingungen
zu iibernehmen. Durch die Vereinigung des Betrie-
bes einer grosser Zahl kleiner Bahnen in derselben
Hand lassen sich ohne Gefahr fiir die Sicherheit
und die Ordnungsmissigkeit des Betricbes grossc
Ersparnisse erzielen. Ueberdies wird die Gesell-
schaft ihren Nutzen, auf den sie naturgemiss be-
dacht sein muss, hauptsichlich in dem Baugeschift
suchen und bei der Feststellung der Bedingungen
fiir die Uebernahme des Betriebes sich auf die
Deckung ihrer Selbstkosten mit einem geringen
Zuschlage beschrinken. Zu einem derartigen Vor-
gehen wird dic Gesellschaft schon durch ihr eige-
nes Interesse getricben: denn nur wenn sich die
von ihr hergestellten Bahnen als lebensfihig und
rentabel erweisen, kann sie auf weitere lohnende
Beschiiftigung rechnen. Aus diesem Grunde hat die
Gesellschaft den Betrieb von Bahnen untergeord-
neter Bedeutung ausser dem Baugeschift zum Ge-
genstand ihres Unternchmens gemacht und be-
schlossen, ihre Organisation so zu gestalten. dass
das Baugeschiift und das Betriebsgeschiift je von
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einer gesonderten Abtheilung unter der Oberauf-
sicht der Geschéftsfiihrung der Gesellschaft betrie-
ben werden sollen.

Es sollen deshalb drei Abtheilungen betrieben wer-
den:

A. Die Centralleitung und das Centralbureau.
B. Die Bauabtheilung,
C. Die Betriebsabtheilung.

A. Centralleitung und Centralbureau.

Dem von der Gesellschaft bestellten Geschéftsfiih-
rer liegt die Centralleitung aller Geschifte ob.

Der Geschiftsfithrer hat mit Hilfe des ihm unter-
stellten Centralbureaus die gesamte Geschiftsfiih-
rung der Gesellschaft zu {iberwachen und den ein-
zelnen Abtheilungen ihre Geschifte zuzuweisen.
An ihn bezw. das Centralbureau gelangen in erster
Linie alle Antrdge auf Herstellung von Bahnen. Er
entscheidet dariiber, ob die Antrige der Bauabthei-
lung zu Vorermittelungen bezw. zur Vornahme der
Vorarbeiten zu iiberweisen sind. Er fithrt die Ver-
handlungen und Correspondenzen mit den Interes-
senten, beruft dic Versammlungen der Gesellschaf-
ter und fiihrt deren Beschliisse aus, Alle Licferun-
gen an Betriebsmitteln, Schienen, Materialien wer-
den von ihm bezw. seinem Centralbureau in Auf-
trag gegeben, insofern nicht in einzelnen Fillen die
Bauabtheilung damit beauftragt wird.

Vom Centralbureau werden alle Geschéfte erledigt,
fir welche weder dic Bau- noch die Betriebs-Ab-
theilung zusténdig ist.

B. Bauabtheilung.

Der Bauabtheilung, fiir welche das dem Umfange
der Geschiifte entsprechende Baupersonal zu enga-
gieren ist, werden alle Antrige betreffend den Bau
von Eisenbahnen, welche an die Centralleitung ge-
langen und von letzterer fiir beachtenswerth gehal-
ten werden, von dieser zur Vornahme der Vorer-
mittlungen tiberwiesen. Der mit der Vornahme die-
ser Arbeiten betraute Bautechniker hat sich an Ort
und Stelle eingehend zu informieren, ob cin Be-
diirfnis fiir die in Aussicht genommene Bahnanlage
vorliegt und ob eine geniigende Verzinsung des
Anlagekapitals zu erwarten steht. Dabei ist von
dem Bautechniker festzustellen, welche Beitrige
zu den Baukosten und unter welchen Bedingungen
von den Interessenten angeboten werden. Auch ist
zu ermitteln, welche Art Bahnanlage in dem vorlie-
genden Fall die gecigneteste ist, namentlich ob
Schmalspur oder Normalspur zu wihlen und ob ein
schwacher oder ein starker Oberbau in Aussicht zu
nehmen ist.

Nach Beendigung dieser Vorermittlungen hat der
Bautechniker iiber das Ergebniss derselben an die
Centralleitung Bericht zu erstatten. Gewinnt die
Centralleitung aus dem Bericht die Ueberzeugung,
dass die projectirte Bahn bauwiirdig ist, so beauf-
tragt dieselbe die Baunabtheilung mit der Anferti-
gung der Vorarbeiten und bestimmt gleichzeitig,

Rechts: Organigramm der Kolner Bau- und Betriebsabteilun-
gen und der sich daraus bildenden Westdeutschen Eisenbahn-
Gesellschaft AG mit einer ganz dhnlichen Organisations-
struktur, Zehn.: Henning Wall

fiir welche Art der Bahnanlagen diese Arbeiten
auszufiihren sind. Demniichst hat die Bauabthei-
lung die Vorarbeiten auszufiihren, den Bau zu ver-
anschlagen und dafiir Sorge zu tragen, dass das
Bauproject in der fiir cine derartige Anlage zweck-
missigsten Weise aufgestellt wird. Nach Fertigstel-
lung des Projects geht dasselbe an die Centrallei-
tung, welche nunmehr mit den Interessenten die
Verhandlungen fiihrt, die Concession fiir die Bahn-
anlage nachsucht und nach Anhérung der Ver-
sammlung der Gesellschafter den Vertrag iiber die
Ausfiihrung bezw. den Betrieb der Bahnanlage ab-
schliesst. Sodann iibertrigt die Centralleitung der
Bauabtheilung die Ausfithrung des Baues und
tibernimmt entweder selbst die Bestellung der Be-
triebsmittel, Schienen und Materialien, oder giebt
der Bauabtheilung den Auftrag zur Beschaffung
derselben.

Die Bauabtheilung vergiebt demnichst die Erd-
und Kunst-Arbeiten an geeignete Unter-Unterneh-
mer, insofern nicht die Centralleitung beschlossen
hat, dic Bahn in eigencr Regie zu bauen. Die Auf-
sicht iiber die Ausfiihrung der Arbeiten wird von
der Bauabtheilung gefithrt und wird ihr dazu das
crforderliche Beaufsichtigungspersonal liber wie-
sen. Da es sich meistens um kleinere Objekte han-
deln wird, so wird cin Baumeister im Stande sein,
iiber mehrere Bauten die Oberaufsicht zu fiihren.
Von dem Umfange der Bauausfithrungen wird des-
halb auch die Zahl des technischen Baupersonals
der Bauabtheilung abhingig sein.

Sobald der Bau der Bahn vollendet ist, hat die Bau-
abtheilung die Bahnstrecke auf Anweisung der
Centralleitung der Betriebsabtheilung zum Betriche
zu iibergeben. Mit der Uebergabe hért, abgesehen
von den noch zu leistenden Garantien fiir die Aus-
fiihrung, jede Thitigkeit der Bauabtheilung an der
betreffenden Bahnstrecke auf. Sie hat nur noch die
Abrechnungsarbeiten mit den Unternehmern und
Lieferanten ete. zu bewirken und der Centrallei-
tung die néthigen Unterlagen fiir die Abrechung
mit dem Bauherrn zu unterbreiten.

C. Betriebs-Abtheilung

Der Betriebsabtheilung liegt ausschliesslich die
Verwaltung und der Betrieb derjenigen Bahnen ob,
deren Betrieb die Gesellschaft (ibernimmt.

Fiir die Leitung der Betricbsabtheilung wird zu-
niichst am Sitz der Gesellschaft ein Betriebsbureau
cingerichtet, sobald die erste Bahn von der Gesell-
schafi in Betrieb genommen und dem 6ffentlichen
Verkehr tibergeben wird.

Fiir das Betriebsbureau wird folgendes Personal
engagiert werden:

1. Ein Betriebstechniker, der in allen Bahnbau- und
Betriebs-Sachen erfahren ist und die Oberauf-
sicht {iber die ordnungsmaéssige Bahnunterhal-
tung und Betriebsfiihrung zu fiihren hat,
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) _ein Maschinentechniker, dem die Unterhaltung
der samtlichen Betriebsmitte] und maschinellen
Einrichtungen unterstellt wird,

3. ein Verkehrsbeamter, der mit allen Verkehrsar-
beiten, namentlich mit dem Verkehrs- und Ab-
rechnungswesen der Eisenbahnen vertraut ist.
Diesem Beamten wird die Controlle des Ver-
kehrswesens und der Personen- und Giiter-Be-
wegung sowie des Cassenwesens der samtlichen
Eisenbahnen iibertragen.

4. Soweit das Bediirfnis vorhander ist, noch einige
weitere Bureaubeamte zur Erledigung der néthi-
gen Correspondenzen und Abrechnungen.

Der Betrieb der einzelnen Strecken ist nach dem
Bediirfniss der localen Verhiltnisse zu organisie-
ren. Da es sich in der Regel nur darum handeln
wird, den Localverkehr zu bedienen, wobei eine
Abrechnung mit fremden Verwaltungen nicht er-
forderlich ist. so wird es geniigen, auf derartigen
kleinen Bahnstrecken cinen Beamten anzustellen,
der dic Ausbildung eines tiichtigen Stationsvorste-
hers besitzt und gleichzeitig Erfahrung in der
Bahnunterhaltung selbst hat. Diese Person wird die
Aufsicht iiber den Betrieb und die Bahnunterhal-
tung sowic iiber die Verkehrsabfertigung zu fiihren
haben und Vorgesetzter des iibrigen Personals wer-
den. Bei ganz kleinen Strecken wird diese Person
auch thiitig eingreifen miissen; sie wird die Pflich-
ten des Stationsvorstehers zu erfiillen und im Be-
darfsfalle Zugfithrer zu vertreten und alle Arbeiten
vorzunehmen haben, welche sonst noch vorkom-
men. Da auf den kleinen Strecken besondere Sta-
tionen nur selten eingerichtet werden, vielmehr die
Anlagen sich auf Weichen bezw. Verladestellen
ohne besondere Gebiude beschriinken, so wird fiir
den Betrieb und die Unterhaltung der Bahn nur ein
geringes Personal erforderlich werden, wenn man
beim Bau der Bahn auf diese Verhiltnisse geni-
gende Riicksicht genommen und namentlich darauf
geachtet hat, dass kein zu leichter Oberbau gewihlt
wird. Somit wird auf den kleinen Bahnen das Per-
sonal, abgesehen vom Vorsteher, sich aus wenigen
Arbeitern, dem Fuhrpersonal und den je nach Lage
erforderlichen Giiterabfertigungsbeamten zusam-
mensetzen.

Die Vorsteher der kleinen Bahnen haben nach den
ihnen zu ertheilenden Instructionen die Geldein-
giinge ordnungsmissig abzufiihren und zu buchen,
die Verkehrsnachweisungen und alle Nachweisun-
gen, welche erforderlich sind, um das statistische
Material fiir eigene Zwecke zu gewinnen, dem
Haupt-Betriebsbureau einzureichen. Von diesem
Hauptbureau empfangen die Vorsteher auch alle
ihre Instructionen.

Von dem Haupt-Betriebsburcau werden alle Fahr-
pline und sonstigen Verkehrsangelegenheiten gere-
gelt. Der Verkehr mit den Behorden bezw. mit der
Centralleitung f3llt also dem Hauptbureau zu.

Behufs Ueberwachung des ordnungsgemissigen
Betriebes der einzelnen Bahnen haben die Vorste-
her des Hauptbureaus sich durch haufige Inspecti-
onsreisen von dem Zustande der Bahnen und den
Betriebsverhiltnissen zu iiberzeugen. Auch die ge-
samte Rechnungslegung wird von dem Hauptbu-
reau bewirkt.

Die Kosten des Hauptbureaus sollen derart aufge-
bracht werden, dass von jeder der Betriebsabthei-
lung unterstellten Eisenbahn ein bestimmter Theil
der Reiniiberschiisse dem Bureau fiir die fraglichen
Kosten iiberwiesen wird, und zwar ist einstweilen

der zehnte Theil des Nettoiiberschusses nach Dek-
kung der gesamten Betriebsausgaben in Aussicht
genommen. Wenn auch die von den einzelnen Bah-
nen zu zahlenden Betrige nicht erheblich sind, so
wird doch durch die Centralisation der Verwaltung
eine ausreichende Gesamtsumme eingehen, um dic
Kosten des Hauptbureaus zu bestreiten.

Ob das Betriebspersonal der cinzelnen Bahnen
aleichfalls an dem erzielten Gewinn zu betheiligen
ist, wird in jedem einzelnen Falle in Erwégung zu
zichen und durch die von der Centralleitung abzu-
schliessenden Betriebsvertriige festzustellen sein.
Nach den gemachten Erfahrungen diirfte sich eine
derartige Betheiligung empfehlen, weil alsdann die
festen Gehilter moglichst knapp bemessen werden
konnen, und jeder Vorsteher einer einzelnen Bahn
an der Steigerung der Einnahmen das wesentlichste
Interesse hat. Die Centralleitung wird deshalb in al-
len Fillen den Interessenten bei Abschluss der Be-
triebs-Vertrige eine derartige Betheiligung emp-
fehlen.

Eine Aenderung in der Organisation der oberen
Betriebsleitung wird mit der Nothwendigkeit ein-
treten miissen, sobald der Betrieb einer grisseren
Zahl von Bahnen, welche weit zerstreut liegen, in
dic Hiinde der Gesellschaft iibergegangen ist. Als-
dann ist das Hauptbureau der Betricbsabtheilung
nicht mehr im Stande, die ihm obliegenden Functi-
onen ordnungsmissig hinsichtlich aller Bahnen zu
besorgen. Es wird sich deshalb empfehlen, fiir be-
stimmte geographisch abzugrenzende Bezirke Spe-
cial-Betricbsbureaus einzusetzen, welche alle Bah-
nen. die in dem betreffenden Bezirk liegen, unter-
stellt werden. Den Specialbureaus liegen dann dic-
selben Functionen ob, wie vorher dem Hauptbu-
reau. Fiir dic Abgrenzung der Bezirke ist selbstver-
stindlich weniger die riumliche Ausdehnung als
die Zahl der Bahnen massgebend, die die Gesell-
schaft in den einzelnen Bezirken betreibt. Sobald
sich die Nothwendigkeit der Einrichtung von Spe-
cialburcaus herausstellt, wird die Auflésung des
Haupt-Betricbsbureaus am Sitze der Gesellschaft
moglich werden, denn dic einzelnen Bureaus kon-
nen alsdann dem Centralbureau des Geschifsfiih-
rers unterstellt werden und die Correspondenz mit
diesem direkt fiihren.

Zum Schluss sollen noch die Gesichtspunkte her-
vorgehoben werden, von denen die Geschiftsfiih-
rung der Gesellschaft sich bei dem Verkehr mit Be-
hérden, Communen und Privatpersonen, welche
die Anlage von Tertifirbahnen wiinschen, leiten las-
sen wird, Da der grosste Theil der Tertidrbahnen
den Zwecken der Landwirthschaft und der Localin-
dustric dienen wird, so liegt eine hohe Rentabilitit
weniger im Interesse der Betheiligten, als die Fest-
stellung mdglichst niedriger Tarife. Andererseits ist
schon frither betont, dass der Bau von Tertidirbah-
nen in grosserem Umfange nur dann in Angriff ge-
nommen werden wird, wenn das darin investirte
Capital cine angemessenc Rente bringt. Deshalb
werden zu Anfang die Tarife bei den einzelnen
Bahnen so zu bemessen sein, dass dadurch die Ver-
zinsung des Anlagecapitals, insofern und insoweit
diesclbe nicht durch Garantien gedeckt ist, in je-
dem Falle gesichert wird. Dabei ist aber von Hause
aus ins Auge zu fassen, dass bei einer erheblichen
Steigerung der Einnahmen und der Rentabilitit der
einzelnen Bahnen eine allmihliche Herabsetzung
der Tarife, wie eine solche ohne Gefihrdung der
Verzinsung moglich sein wird, zu bewirken ist. Je-
denfalls wird die Geschiftsfiihrung stets bestrebt
sein, dem berechtigten Bediirfniss der Interessenten

entgegenzukommen, da die Gesellschaft, wie
schon frither erwihnt, ihren Hauptnutzen nicht in
der Verwaltung und dem Betricbe der Bahnen, son-
dern in dem Baugeschift suchen wird. Sie wird
deshalb auch den Interessenten bei der Gestaltung
der einzelnen Unternehmungen weitgehend entge-
genkommen.

Da die Gesellschaft nur ausnahmsweise Bahnen fiir
cigene Rechnung bauen wird, so muss fiir jedes
cinzelne Unternehmen ein Rechtssubject geschaf-
fen werden, das als Unternehmer auftritt und Ei-
genthiimer der Bahnstrecke wird. In der Regel wird
dabei die Form der Actien-Gesellschaft zur An-
wendung kommen, weil die betheiligten Commu-
nen und Privatpersonen dieser Form den Vorzug
geben werden. Ob und wieweit sich alsdann die
Gesellschaft mit Obligationen, Vorzugactien oder
Stammactien bei dem Unternehmen betheiligt,
wird Gegenstand der einzelnen Verhandlungen
sein. Wenn sich auch im Allgemeinen die Form der
Actien-Gesellschaft fiir so kleine Unternehmungen
nicht empfielt, so wird doch der Hauptiibelstand
derartiger kleiner Actiengesellschaften, namlich
die Kostspieligkeit der Verwaltung, durch die
Uebernahme des Betriebes seitens der Gescllschaft
Lenz & Co. vermieden werden. Die ganze Verwal-
tung des Unternehmens wird sich auf Abnahme der
Jahresrechnung und auf wenige Acte der Verwal-
tung beschrinken und werden sich in den meisten
Fiillen aus dem Kreise der Interessenten Personen
bereit finden, die das Amt des Vorstands bezw.
Aufsichtsraths gern als Ehrenamt iibernehmen.
Diese Organe wiirden hauptsichlich bei der Fest-
setzung der Tarife, der Riicklage etc. mitzuwirken
und die Jahresrechnung abzunehmen haben. Auf
der anderen Seite hat die Form der Actien-Gesell-
schaft den Vorzug, dass jeder Betheiligte in Hohe
seiner Betheiligung Actien erhilt, iiber die er leich-
ter verfilgen kann, als iiber eine sonstige Betheili-
gung.

Selbstverstindlich ist aber nicht ausgeschlossen.
dass die Geschiftsfiihrung auch den Bau und Be-
trich von Bahnen fiir Rechnung anderer Rechtssub-
jecte, seien es cinzelne Personen, Consortien oder
Handels-Gesellschaften, gern iibernimmt. Die Ge-
schaftsfithrung wird es sich zur Aufgabe stellen,
den Bau und Betrieb von Tertidrbahnen nach allen
Richtungen hin zu erleichtern und den Wiinschen
der Interessenten anzupassen.
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