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Pufier-Tage
Dann ist die Reichsl;ahn pleite

eitdem die westdeutsche Eisenbahn
Schulden macht, schldft Generaldirek-
tor Dr. Busch miserabel.

Meist ist er morgens der erste, der in
dem eleganten Salonwagen aufwacht, wih-
rend ,Kallis*, sein dienendes Faktotum,
noch sorglos schlummert. Kallis gehort
seit 1936 zum Inventar des holzgetédfel-
ten Sonderwagens der jeweiligen Reichs-
bahnchefs. Er durfte schon dem Reichs~
verkehrsminister Dorpmiller die Stiefel
ausziehen. Samt eingebautem Radio, Pol-
stermobeln, Warmwasserleitung und einer
direkten Telefonanlage nach allen europd-
ischen GroBbahnhifen wurde er 1946 von
Direktor Leibbrand ubcernommen. Kallis
hat alle Auksichi, auch seinen jetzigen
Herrn zu Uberdauern.

Der wohnile 1945 weniger elegant. Die
Alliierten halten ihn vorsichtshalber in
Hessisch-Lichtenau hinter Stacheldraht ge-
sperrt. Wiahrend des Krieges hatte Busch
in Dorpmilllers Reichsverkehrsministerium
zwar nur Bilanzen aufgestellt und gele-
gentlich Feindsender abgehort. PG war
und ist er nicht. Trotzdem wurde er, wie
alle Reichsbahn-Ministerialrite -im RVM,
erst einmal auf das tote Gleis geschoben.

Inzwischen haben viele der damals ein-
gesperiten Eisenbahner wieder einen Po-
sten bekommen. Auch Parteigenossen. In
der Ostzone fahren einige der prominen-
testen jeden Morgen unerkannt nach
Karlshorst, um. der sowjetischen Militér-
administration die ostdeutschen Eisenbahn-
Biicher zu fithren. Sie werden in keiner
offentlichen Personalstatistik gefiihrt.-

Busch wohnte 1945 mit drei Ministerial-
kollegen auf einer Stube. Jeden Vormittag
mulite er die mit ihm beschlagnahmten
Reichsbahnakten abstauben. Mit Geigen-
spiel staubte er sich abends den Kriegs-
schmutz von der Seele. Er schlich sich
dazu heimlich in eine leere Baracke. Nicht,
weil er kritische Zuhorer fiirchtete. Es
ging ihm darum, seine Geige vor souvenir-
suchtigen GI's zu bewahren. Heute gibt er
in Bielefeld Hausmusikabende, oft* mit
seinen beiden Dr. med.-Sthnen.

In jenen Tagen
Fiir Reichsmark gerade gui genug
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ICHSBAHN IN DER BI.

Den Ex-Verkehrsminister
muller hatte die Kapitulationswelle nach

Julius Dorp-

Malente-Gremsmiihlen in Schleswig-Hol-
stein verschlagen. Von dort holte ihn der
amerikanische Chef der Transportabteilung
bei der Invasionsarmee. nach Paris. Der
Invasions-Transportchef ist der Sohn eines
bekannten amerikanischen Eisenbahnfach-
mannes, der zu Dorpmiillers guten Freun-
den zdéhlte. Auf seinem Schreibtisch
prangte noch damals eine Rotografie, die
Dorpmiiller dem Vater vor dessen Tode
geschernkt hatte.

In allilerter Klausur arbeitete der da-
mals T6jihrige Dorpmiiller an der Seine
einen Plan zur Reorganisation des west-
deutschen Eisenbahn- und Transportwesens
aus. Mit einer kompletten Aufstellung
der fiir die neue Verkehrsverwaltung
auserwihlten Experten aus seinem NS~
Ministerium kehrte Dorpmiiller nach
Deutschland zuriick. Zwei Tage spiter
starb er.

Die Namensliste wurde der alliierten
Railway-Branch vererbt. Als erster darauf
war Max Leibbrand verzeichnet. friiher
Chef der Betriebsabteilung im RVM. Als
zweiter rangierte Fritz Busch. :

‘Mit dieser Liste fuhr Oberst. Wolf von
der. 'britischen Transport Contrél mnach
Hessisch-Lichtenau, um : Busch - loszueisen.
Der, .inselbritische . Oberst, dessen : hervor-
stechendste  Eigenarten ein gezwirbelter
Bismardsbart und ein: akzentloses ‘Deutsch
sind, ‘mufite lange bitten, ehe dér ameri-
kanische ‘Lagerkomriandant Busch - Ziehen
lHeB.  ",;So  éinen tiichtigen Mann ‘zum
Aktenabstauben ~kriege ich 'nie  ‘wieder®,
norgelté. der beim -Good-bye-Sagen. -

Nummer eins ' det Dorpnriller-Liste
wurde Eisenbahnchef -der britischen = Be-
satzungszone. - Als er im Sommer 1946
einen  Schlaganfall' -erlitt, riidste, Busch
eine’ Nummer- auf: “Nach' der Zorenver-
schmelzung wihlten die anglo-amerikani-
schen Reichsbahner ~denkihlén” Rechner
it 'dém Hanseatenkopf zu ihrem Chef:

Unter Buschs Leitung lief .die bizonale
Eisenbahn "die profitabelsten Touren seit
ihrem. Bestehen. Bis sie an ‘den’ W&h-
rungs-Prellbock vom 20. Juni 1948 stief.
Ih'Reichsmark machteé die Bahn allein aus
dem’ Personenverkehr 12 bis 14 Millionen
Tageskasse. In Deutschmark sind es knapp
47 ‘Millionen: Das Geschéftsjahr 1947 schlof
in-der ‘Eisenbahnbilanz mit 1,2 Milliarden
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Reichsmark. Ueberschufl ab. 1948 wird mit
einem Defizit von mindestens 300 Millionen
D-Mark enden.

Auf 1600 Millionen Mark hatten die
Eisenbahnstatistiker die jdhrlichen D=
Mark-Einnahmen - aus dem Pérsonenver-
kehr taxiert. Tatséchlich werden es aber
nur 1200 Millionen D-Mark. Weder die
25prozentige Tarifklirzung noch die Fahr-
kartenausgabe auf Kredit fiillten die Ab-
teile wieder so wie in den Puffer-Tagen.

Aus den Reichsmark-Erlésen konnte die
Bahn in den Nachkriegsjahren noch 500
Millionen Mark im Jahre fiir den Wieder-
aufbau der zerstérten Anlagen einsetzen.
Die Kosten fiir diese echten Anlagen und
auch die 170 Millionen Mark, die Busch
dem Zweizonenhaushalt beisteyern mubB,
wurden immer in die Betriebsabrechnung
ibernommen¥®), In jeder Privatfirma hét-
ten diese Posten als betriebsfremde Aus-
gaben gegolten, die durch Kredite finan-
ziert werden miifiten.

,Die 170 Millionen fiir den Frankfurter
Etat konnte man ung doch erst aufbrum-
men, wenn wir mit Gewinn arbeiteten®,
meint Dr. Busch. Und nach Gewinn sieht
es bei der Reichsbahn vorldufig nicht aus.
Die neuesten Tageskassenberichte verzeich-
nen etwa 9 Millionen DM Einnahmen und
10 “Millionen: DM Ausgaben. ,

Busch bekennt freimiitig, dall er ldng-
stens noch -bis zum 15.. November Lghne
und Gehdltér auszahlen kann. Dann ist
die - Reichsbahn eben pleite. - Ein 50-Mil-
lionen-Kassenkredit . kénnte- den Konkurs
einige Zeit hinausschieben.

7Zwei Monate lang kdmpfte Busch mit
allen Finessen-aus seiner Berliner Rechts-
anwaltszeit .um die Auflage  einer 200-
Millionen-Anleihe. (Schatzanweisungen zu
5,5 Prozent bei 18 Monaten Laufzeit). Die
Bankiers .deutscher. Linder waren der
Meinung, . der westdeutsche Kapitalmarkt
sei fiir groBere Emissionen noch nicht
reif. AuBerdem wiirde eine Reichsbahn-
anleihe den anderen Wirtschaftszweigen
das Kreditwasser abgraben.

*} Die Post muf 120 Millionen "Mark Sonder-
steuer fiir den Bizonen-Etat zahlen. Die Offen-
bacher HVE betont, daB auch die Post Ver-
kehrstriiger “ist. Post und Eisenbahn kénnten
daher in zwei Anstalten offentlichen Rechts
koordiniert werden. Aus Ersparnisgriinden
schlagen die -QOffenbaeher vor, in  kleineren
Orten eine einheitlich geleitete Post- und Bahn-
dienststelle einzurichten. -
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»Eines Tages muB man uns die Anleihe
doch geben®, sagt Busch, ,sonst kommen
wir- durch die Verlangsamung der Wieder-
aufbauarbeiten mit dem Marshallplan in
Konflikt®.

Wihrend der Verhandlungen stellte sich
heraus, dafB einige Landeszentralbanken
bereit sind, der Bahn Kredite einzurdu-
men. Fast alle wollen sich dann aber die
Verwendung der Anleihen in threm Ge-
biet vorbehalten. Die Bayern *bestiirmen
die Hauptverwaltung Eisenbahn in Offen-
bach sowieso schon se2it Jahren wegen
Freifahrscheinen und Sondervergiinstigun-
gen auf Grund alter Vertrdge mit dem
Reich. Am liebsten hitten sie ihre bay-
rische Staatsbahn wieder.

Der Ueberwachungsausschull des Wirt-
schaftsrates billigte auch wwur zogernd die
40prozentige ErhShung der Gitertarife.
Ob 25 Prozent nicht auch genilgten, wurde
Dr. Busch gefragt. Die Eisenbahner rech-
neten den Ueberwachern vor, dal neben
den allgemeinen Preissteigerungen allein
220 Millionen Mark Mehraufwand durch
die Lohnerhhungen entstehen. Sie ver-
wiesen auf das dringliche Beschaffungs-
programm fiir Giiterwagen. Nach langerem
Palaver gab der Ueberwachungsausschufl
nach. Buschs 200-Millionen-Anleihe dage-
gen wurde abgelehnt.

In seinem Salonwagen diktierte der Ge-
neraldirektor die ersten Zahlungsunféhig-
keits-Briefe. Vier siiddeutschen Repara-
turfabriken muBte er mitteilen, dafl die
‘Arbeiten einzustellen sind. falls die

DrauBen vor der Salonwagentir
Fritz Busch in Schliisselposition
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Reichsbahn in der nichsten Zeit keine Gel-
der gestellt bekomme.

Buschs groBe Hoffnung ist die Steigerung
des Giliterwarenverkehrs. Die Doppelzone
hat 130 000 Waggons und 2500 Lokomotiven
weniger als 1936, Der Bestand an Loko-
motiven reicht aber vorliufig aus. 300 Loks
wurden sogar schon auf das Reservegleis
fiir den Winter gefahren.

T4glich werden etwa 43 000 Gliterwagen
gestellt, Anforderungen auf weitere 12 000
téglich kénnen nicht erfiillt werden. Bis
zum Frithjahr 1949 sind 30 000 neue Wag-
gons bestellt, 18000 davon kommen aus
Belgien und der Tschechoslowakei. Friiher
kostete ein Waggon 120000 Mark, heute
380 000. Das Durchschnittsalter der lau-
fenden Waggons liegt bei 35 Jahren.

Von den einst 243 Speise- und 95 Kii-
chenwagen der Mitropa sind nur 23 wieder
im deutschen Zivilverkehr eingesetzt. Neun
Zugpaare fiihren wieder Schlafwagen. Die
Englénder lassen sich durch den abgekiirz-
ten Namen der ,Mitteleuropiischen Schiaf-
wagen- und Speisewagen-A.G.“ nur un-

- gern an ‘vergangene groBdeutsche Mittel-
Sie méchten -

europa-Ambitionen erinnern.
den Namen Mitropa nicht wieder auf-
erstehen lassen. Frankreich plant eine In-
ternationalisierung der Gesellschaft.

Nach der Wihrungsreform konnte die
Umlaufzeit der Giiterwagen von neun Ta-
gen auf fast fiinf herabgedriickt werden.
Der amerikanische Deutschland-Transport-
chef General GroB ist damit noch nicht zu-
frieden. (In Frankreich liegt die Umilauf-
zeit bei acht, in England sogar bej zehn
Tagen.) GroB sagt uberhaupt: ,,Was Sie
in Deutschland mit 40 000 Mann machen,
machen wir in Amerika mit 4000.%

Bizonen-Arbeitsminister Anton Storch
ist dhnlicher Ansicht. Er dringt auf um-
fangreiche Entlassungen. Mit 510 000 Be-
schiftigten (davon 160 000 Beamte) hat die
Reichsbahn im Bizonengebiet etwa 150,000
Arbeitnehmer mehr als 1936. Die Griinde
dafiir sind hauptsichlich der fiir die Eisen-
bahner neu eingefiihrte Achtstundentag, die
Erndhrungslage, der Einstellungszwang fiir
Heimkehrer und die Tatsache. daB alle
Ziige etwa 20 Prozent langsamer fahren als
vor dem Kriege.

Arbeits-Storch ist auf die Bahn nicht gut
zu sprechen. Als bekannten Gewerk-
schaftsmann hatten ihn die Nazis 1936
zur Arbeitsleistung an den Bahnhof
Hannoversch-Miinden kommandiert. »Da
muliten wir schuften, und die Herren mit
der roten Miitze guckten zu“, erinnert er
sich unangenehm,

Die Betriebsleistung der. Reichsbahn liegt
heute bei 90 Prozent der Vorkriegszeit.
Die Verkehrsleistung ist iiber dem Frie-
densstand. Noch in diesem Jahr soll die
Schnellzugsgeschwindigkeit von jetzt 85
auf durchschnittlich 100 Kilometer je
Stunde gebracht werden.

Der Anschlul der franzésischen Zone
wird ein schlechtes Geschift fiir die Bizo-
nen-Eisenbahn. Der Zustand der Waggon-
Bestinde und des Oberbaus ist im fran-
zbsischen Besatzungsgebiet teilweise noch
schlechter als in der russischen Zone.
Etwa 250 Gleiskilometer wurden nach Ost-
zonenmuster abmontiert. (Im sowjetischen
Besatzungsgebiet wurden von einer Ge-
samtgleisstrecke von 18500 km rund 8000
km nach RuBland verlegt.)

Die Doppelzone wird besonders an Lo-
komotiven zuschieBen miissen. Die Ge-
neraldirektion in Speyer ist gar nicht an-
schluBlfreudig. Sie kampft erbittert um
ihre Direktorenposten.

Die Frankfurter Verwaltung verlangt,
daB die Reichsbahn 100 000 Mann entlaSt.

45 000 Beamte, Angestellte und Arbeiter

werden schon zum 31. Dezember dieses
Jahres gekiindigt. Die Offenbacher Haupt-
verwaltung gibt ihnen den schwachen
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Aufeingleisigdemont. ﬁmvb’"ig demontierts

Trost mit auf den Weg, ihre Wiederein-
stellung werde erwogen, sobald sich die
Finanzlage -der Reichsbahn  bessert.
Hauptséchlich sollen von der Kiindigung
Hilfskrifte betroffen werden.

Schon im Juli 1948 hat die General-
direktion einen Einstellungsstop erlassen.
Trotzdem stellten verschiedene Direktionen
noch insgesamt etwa 10000 neue Arbeiter
ein. Generaldirektor Busch hofft, den
groBten Teil der Entlassungen auf natiir-
lichem Wege (Tod, Abgang, Pensionierung)
zu schaffen.

Fritz Busch selbst steht mit seinen 64
Jahren hart an der Pensionsgrenze. -Ein
Stellvertreter, der ihm bei. seiner Arbeit
helfen konnte, 148t sich wegen parteipoli-
tischer Eifersiichteleien nicht auftreiben.
»Dann sollten sie Dir auch das doppelte
Gehalt zahlen“, erbost sich Buschs Frau,
die ihren Mann nur selten zu Gesicht be«
kommt.

Einen Teil der Arbeitskraft und Ar-
beitszeit wenden die Offenbacher Bahri-
verwalter fir das Kompetenz-Tauziehen
mit dem Direktor fiir Verkehr, Professor
Edmiund Frohne, auf. Westdeutschlands
Verkehrsminister mdchte neben der Bin-
nenschiffahrt, dem See- und StraBenver-
kehr auch die Reichsbahn eng unter seine
Verwa’ltungsfittiche nehmen.

Ueber ein Dutzend von ihm eingebrach-
ter Vorschlige zielten darauf ab. Das .
neue Reichsbahngesetz soll die Entschei-
dung bringen. Frohne verlangt noch fiir
dieses Jahr von den Eisenbahnern die
Einsparung von 250 Millionen DM durch
Personalabbau.

Buschs Verwaltungsminner fordern fiir
das neue Gesetz eine strenge Trennung
zwischen Aufsicht und Leitung der Bahn.
Dariiber liegen sich Frohnes und Buschs
Experten bei den Beratungen der Ver-
kehrsausschiissé in den Haaren. Manchmal
geht es dabei gar nicht demokratisch zu.

Die Offenbacher Eisenbahner hatten zu -
einem von Frohne inspirierten Vorschlag
Zusdtze und Aenderungen ausgearbeitet.
Diese Gegenvorschldge hefteten sie auf der
letzten 'Sitzung an die Ausarbeitungen der
Frankfurter Verwaltungsdirektion und leg-
ten sie jedem Ausschuf3-Mitglied auf den
Tisch.

Als die Sitzung dann begann, waren die
Gegenvorschliige der Offenbacher Verwal-
tung spurlos verschwunden. ,Die reinsten
Gangstermethoden®,  kommentierten die
Busch-Minner. Die Sitzungen uber das
Reichsbahngesetz gehen weiter.



