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BIM 1: MITROPA-Stammaktie über 1000 Reichsmark aus dem Jahre 1926. 
W: MITROPA-Plakat aus den dreißiger Jahren. Kollektion Jürgen Klein, MBnchengladbach 
Rücktitel: Die 01 0525 mit dem Schnellzug Saalfeld - Leipzig führte am 6. Februar 1977 auf der 
Saaletaibahn den MITROPA-Reko-Speisewagen unmittelbar hinter sich. Foto: U. Geum 
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Bild 3: Während im Westteil Deutschlands das 
MITROPA-Signet von der DSG zunächst unverän- 
dert übernommen wurde (links), iinderte man es 
im Osten ab (rechts). 

I 
Bild 4: Der Schlafwagen 22059 wurde 1937 von 
der WUMAG in Görlitz gebaut. 
Foto: MITROPA AG 
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Vorwort 
75 Jahre MITROPA AG -das ist ein Ereignis, 
das eine ausgiebige Dokumentation verdient. 
So wird in diesem Special aus gegebenem An- 
laß ein Abriß über die wechselvolle Geschichte 
der MlTROPA AG (Sitz: Berlin) bis hinein in die 
jüngste Vergangenheit vorgelegt. Selbstver- 
ständlich kommt auch die augenblickliche Si- 
tuation dieses Unternehmens - einschließlich 
des Verhältnisses zur Deutschen Service-Ge- 
sellschaftder Bahn mbH (DSG) -zur Sprache. 
Die Dokumente und sonstigen Zitate, aber auch 
die Fotos, die hier zum Teil erstmals veröffent- 
licht werden, sind in jahrelanger Arbeit zusam- 
mengetragen worden. 
Unklar bleiben die exakten Bestandszahlen des 
MITROPA-Wagenparks bis 1945. Die MITRO- 
PA-Wagenverzeichnisse, sonstigen Aufzeich- 
nungen, Erläuterungen zu den Geschäftsbe- 
richten sowie die Prüfungsberichte der Deut- 
schen Revisions- und Treuhand-AG, denen 
man wohl am meisten Glauben schenken kann, 
sind recht widersprüchlich. Eine Erklärung hier- 
für ist beispielsweise, daß Schlafwagen von 
der Reichsbahn an die MlTROPAeigentlich nur 
"auf unbestimmte Zeit vermietet" wurden und 
diese Waggons dennoch als MITROPA-Wa- 
gen, also quasi als eigene Fahrzeuge geführt 
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 hierfür verantwortlichen Mitarbeiter 
der alten MITROPA ließ 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 über die MITROPA hierzu interes- 
sante Fakten und Details erfahren. 
Für die Mitarbeit an der Publikation konnte der 

von Januar 1954 bis Oktober 1990 als Justitiar 
der MlTROPA AG tätige Johannes Puschmann 
gewonnen werden. 
Für die freundliche Unterstützung bei seinem 
Vorhaben dankt der Verfasser insbesondere 
Klaus Krucke und Dipl.-lng. Siegfried Hage- 
meister, beide Mitarbeiter der MITROPA AG, 
Dr. Günther Scheingraber, dem Archivder Deut- 
schen Lufthansa sowie Jürgen Klein für die 
Überlassung der alten MITROPA-Plakate. 

Ober-Ramstadt, im Februar 1992 
Gotifried Krüger-Wittmack 

Bild 5 (rechts oben): 
"Bitte Platz nehmen 
zum Mittagessen." 
Foto: Hubmann, 
Slg. Krüger-Wittmack 

Bild 7 (rechte Seite 
Mitte): Wer würde 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 W 
sich vor ihrem im 
neuen Outiit glänzen- 
den Speisewagen 
aufgestellt. I 



Einleitung 
In Deutschland existieren heute, Anfang 1992, 
zwei Eisenbahn-Service-Gesellschaften: die 
DSG (Deutsche Service-Gesellschaftder Bahn 
mbH) in den alten Bundesländern als Service- 
Partner der Deutschen Bundesbahn und die 
MITROPA (Mitteleuropäische Schlafwagen- 
und Speisewagen-Aktiengesellschaft) in den 
neuen Bundesländern 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-Gesellschafi bezeichnet). Ei- 
ne Fortführung der MITROPA im Westen als ei- 
genständiges Unternehmen "MITROPA-West" 
war juristisch nicht möglich. 
Erst als 1954 der Interzonenreiseverkehr auf 
der Grundlage der Berliner Abkommen zwi- 
schen der Deutschen Bundesbahn, der Deut- 
schen Reichsbahn, der DSG und der MlTROPA 
ermöglicht wurde, rollten wieder einige Schlaf- 
und Speisewagen der MlTROPAdurch die Bun- 
desrepublik und kündeten vom Fortbestehen 
dieses Unternehmens. 
Heute haben wir glücklicherweise eine ande- 
re Situation. Gemäß Einigungsvertrag ist die 
DDR am 3. Oktober 1990 der Bundesrepublik 
Deutschland beigetreten. Die Einheit Deutsch- 
lands ist damit wiederhergestellt. 
Es ergibt sich zwangsläufig die Frage, wie denn 
nun mit den zwei Staatsbahnen verfahren wer- 
den soll, wenn es nur noch einen Staat gibt. Der 
Einigungsvertrag legt dazu in Artikel 26 u.a. 
fest, daßder Chef der Deutschen Bundesbahn 
und der Chef der Deutschen Reichsbahn (in- 
zwischen schon Personalunion) auf das Ziel 

a hinzuwirken haben, "die beiden Bahnen tech- 
nisch und organisatorisch zusammenzuführen". 
Diese Festlegung muß nach Auffassung des 

5 EJ-Special 211 992 

Verfassers Auswirkungen auf die DSG und die 
MITROPA haben, denn wenn es nur noch eine 
Bahn gibt, erwächst 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, würde den Markt- 
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 erhöhen. Eine Bahn, 
die nicht in der Lage ist, hervorragenden Ser- 
vice zu bieten, ist eine Bahn, deren Zukunfi 
fraglich ist. In diesem Zusammenhang sei an- 
geführt, daß bei der Bahn Überlegungen vor- 
handen sind, sich selbst in eine Aktiengesell- 
schaft umzuwandeln. 
Da nun die Zusammenführung beider Service- 
Gesellschaften auf der Tagesordnung steht - 
die Verhandrungen laufen bereits -, gewinnt 
das Jubiläum der MlTROPA eine ganz andere 
Bedeutung, als dies sonst der Fall gewesen 
wäre. Am 24. November 191 6-alsovorgut 75 
Jahren -wurde die MITROPA gegründet und 
nahm zum 1. Januar 191 7 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 heißen 
könnte. Vieles spricht dafür, daß der Name des 
urpsrünglichen Unternehmens MITROPA bei- 
behalten wird. Nachfolgend sollen die Geschich- 
te und der Werdegang dieses Traditionsunter- 
nehmens aufgezeigt werden. 



Die Gründung der MITROPA 
Vor dem,Ersten WeWieg gab es in Deutsch- 
land einige kleine, in, ihrem Wingsgebii t  
begrenzte Speisi~wage~l-.;Pu nen- 
nen sind hier die W W a f t e n  

Ebnbah--Bebieb Gustav Rif- 
felmann, Inhaber Albert KNx; 
Deutscher Eisenbahn-Speisewagen-Betrieb 
G. Kmmrey & Söhne,oHG; 

Nordwestdeutsche Speisewagen-Gesell- 
schaft vereinigter Bahnhofswirte GmbH, Han- 
nover; 
Speisewagenunternehmen Scheidling in 
Thom (Westpreußen); 
Speisewagenuntemehmen Over 8 Quattel- 
baum in Ocnabrück. 

Sie waren jedoch, was den internationalen Ver- 
kehr und den nationalen Fernverkehr betraf, 

Bedingt durch den Ersten Weltkrieg war es 
natütiih ein unhaltbarer Zustand. daß die ISG 
als b e l g i i f m n z ü s i m  Unternehmen in soC 
chem Umfang in Deutschland und &erreich- 
Ungarn Schhfwagen- und Spesewagendiemte 
erbrachte und das Kapital der ISG in den Hän- 
den von Staaten lag, die sich mit dem Deut- 
schen Reich im Kriegszustand befanden. 
Es ist erklärlich, daß aus dieser Situation her- 
aus im damaligen Deutschen Reich das B e  
streben vorhanden war, über ein eigenständiges 
nationales Unternehmen zur Betreuung und 
Versorgung der Reisenden zu veriügen, was 
auch mit den politischen Interessen konform 
lief. Der Erste Weitkrieg bildete a b  den Rah- 
men und das Fundament für die Gründung der 
deutschen Gesellschaft, der MITROPA. 
So veriaBte der Preuf)ische Minister für öffent- 
liche Arbeiien 1915 eine Denkschrift Ibetref- 
fend die Verdrangung der Internationalen 
Schlafwagen-Gesellschaft aus Deutschland, 
Österreich und Ungam" (siehe W i e  11). 
Er legte in dieser Denkschrift dar, da6 es das 
französische Kapital verstanden habe. %en 
Dienst der Efsenbahn-Schlaf- und -Speisewa- 
gen und den Betrieb der Luxuszüge auf dem 
Festlande von Europa sowie im asiatischen 
Ru0land allmähüch fast ganz in die Hand zu 
bekommen". 
Des weiteren führte der Minister aus: 'kh glau- 
be mich in ~ m r n u r t g  mit den Zielen der 
Reichspditik zu befinden, wenn ich mir nach 
Ausbnidi des W e i W q e  dim Aufgabe seize, 
den Einfluß der IntemaürMaien Schlafwagen- 
Gesellschaft insoweit zu brechen, als er deut- 
sehenl- offensidrtlidi abträgüch ist." 
Beseelt von diesen -ngen 
kam es ihm darauf an, die ISG im Inland nicht 
nur zu beseitigen, sondern den Eisenbahn- 
verkehr nach dem Baikan, wo gmße Efttwick- 
lungsmöglichke#en für die deutsche Wirtschaft 
lpgen, dem ftanfOarischen Einfluß zu entzie- 
h Die An ' der deutschen Trup- 
pen i(n Er$tm=eg trugen mit dazu bei, 
d a ß d b r  W u m p  tredingt Fealisiert wurde. 
Ver&@& war dieses Siel nur im Einvemeh- 
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alle nicht von Bedeutung. 
Der Betrieb von Schlaf- und Speisewagen in 
"großen" Dimensionen wurde allein von der 
1876 gegründeten Internationalen Schlafwa- 
gen-Gesellschaft (ISG), die ihren Sitz in Brüs- 
sel hatte und fast ausschließlich mit belgisch- 
französischem Kapital arbeitete, und ihrem im 
Dezember 1896 in Berlin gegründeten Tochter- 
unternehmen Deutsche Eisenbahn-Speisewa- 
gen-Gesellschaft (abgekürzt DESG) durchge- 
führt. Letzteres Unternehmen hat mit der 1949 
gegründeten DSG nichts zu tun! 
Den Schlafwagenbetriebteilten sich in Deutsch- 
land vor dem Ersten Weltkrieg vor allem die 
preußisch-hessische Eisenbahnverwaltung, die 
über ihr Gebiet hinaus Schlafwagen in eigener 
Regie betrieb, und die bereits erwähnte ISG. 
Bei Kriegsbeginn liefen in Deutschland in 49 
Kursen Schlafwagen der preußisch-hessischen 
Staatsbahnverwaltung, wofür 243 staatseige- 
ne Schlafwagen vorhanden waren. Die ISG 
betrieb 38 Kurse. 

Bild 10 (link. m): Prelsveneichnis aus einem 
Speisewagen des Betriebs von Gustav Ri#eknann 
aus dem Jahre 1908. 

BIU 11 : Aite Postkarte aus der Vor-MITROPA-Zeit. 
s u m d u n a ~ - -  





MSG, später MITROPA in Ableitung von Mit- 
teleuropaeisch (MITteleuROPAeisch). 
Ihren Geschäftsbetrieb nahm die neue Gesell- 
schaft am 1. Januar 191 7 auf, nachdem die 
notwendigen Vereinbarungen, u.a. mit der ISG 
bzw. dem Zwangsverwalter der ISG, dem Ge- 
heimen Oberregierungsrat Dr. von Ritter, per 
Vertrag vom 17.130. Dezember 191 6 geschlos- 
sen wdrden waren. 
Der Vertrag regelte, ja man kann sagen "dik- 
tierte" u.a. die Übernahme der Speisewagen- 
und Schlafwagenkurse durch die MITROPA in 
Deutschland. auch soweit sie in das besetzte 
feindliche ~ucland hinausgingen, die Übernah- 
me und den Ankauf der Wagen, die Übernahme 
des ISG-Personals, der Mietverträge bzw. der 
gemieteten ISG-Objekte und den Ankauf der 
gesamten ISG-Vorräte an Lebensmitteln, Ge- 
tränken, Likören, Zigarren, Zigaretten - "ein- 
wandfreie Beschaffenheit vorausgesetzt"- so- 
wie die der Wageninventarien und Ausrüstungs- 
gegenstände einschließlich Wäsche, die sich 
in den Magazinen, Kellern und sonstigen La- 
gerräumen der ISG befanden. Gleichzeitig ver- 
pflichteten sich die MITROPA und die ISG ge- 
genseitig, die mit der Betriebsübernahme ver- 
bundenen Geschäfte freundschaftlich abzu- 
wickeln, sich gegenseitig jede gewünschte Aus- 
kunft zu erteilen und ihr Personal anzuhalten, 
sich gegenseitig auszuhelfen. 
Die am Anfang des Kapitels erwähnten regio- 
nal tätigen Speisewagenunternehmen gingen 
in die MITROPA auf - sowohl um den Betrieb 
zu vereinheitlichen und zu vereinfachen als 
auch um die neue Gesellschaft so effizient wie 
möglich zu gestalten. Die durch die preußisch- 
hessische Eisenbahnverwaltung betriebenen 
Schlaiwagenkurse blieben zunächst im Staats- 
betrieb; nur diejenigen, welche die Grenze zu 
den übrigen deutschen Ländern überschritten, 
wurden der MITROPA zugewiesen. 
Der Vertrag mit den deutschen Eisenbahnen 
überließ der MITROPA ein Monopol für Schlaf- 
und Speisewagen bis zum 1. Oktober 1946. 

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

-1 Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 19: Der Speisewagen Nr. 34 der D.E.S.G. 1 wurde zum WR 784 der MITROPA. 1 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 

Bllder 21 und 22: Zwei Speisewagen der D.E.S.G. 
aus den Jahren 191 1 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 Tochteruntemehmen 
DESG betrifit. ging das geplante Konzept auf, 
solange sich die deutschen Truppen auf dem 
Vormarsch befanden. Bestehende Verträge der 
ISG wurden gekündigt bzw. umgangen, Wette 
und Anlagen dieser Gesellschaft vereinnahmt. 
Interessant sind hier die Yereinbaningen mi- 
schen der k. k. Usterreichkchen Staatseisen- 
bahnvewaltung und dem Zwangsverwalter der 
Internationalen Cchlaiwa$en-GeseUschaft hin- 
sichtlich der vwhgmäl3igen Ablösung von 
Schlafwagen und Speisewagen" der ISC3 in 
&erreich und der Vertrag zwischen der ISG 
und der MITROPA einschließlich der Ausfüh- 
rungsbestimmungen. 
Wie sich das erste Geschliitsjahr der MiTROPA 
gestaltete, zeigt der Eiste Gesdiaf&bericht 
des Unternehmens. 

Aber der Erste W M e g  ging vertoren, undder 
Traum der MITROPA, ihren GeschMtsbereich 
nach dem Osten und Südosten Europas auszu- 
weiten, konnte nicht reakhrt werden. Der Pr&- 
sideni des Verwaltungmts der Deutschen 
Reichsbahn-Gesekhaft-die RekhtWhn war 
1924 in eine Aktiengesellschaft umgeweuidelt 
worden -, Herr von Giemens, schatzte in einem 
1928 ge&MQten Papier die ganze Angelegen- 
heit wie folgt ein: Die Gründung der MITROPA 
war eine Kriegsspekulation, siegeschah in der 
Annahme, da0 der Krieg für die Mittelmkhte 
günstig verlaufen wiirde, und sollte dann auf 
bestimmten Gebieten ein G q w g w W  für die 
froher unter französischem EinfkiB stehende 
ISG darstellen." 

Bi& 23 und #: Zweimal derselbe Wagen: 
Schialwagen 01 86 der KPEV (oben) und als 
Nr. 2008 bei der MITROPA. Gebaut wurde der 
Sechsachser 1 908 bei van der Zypen in Deulz. 
Foto: Sammlung Dr. Schdngnkr 

Blid 25: H i  diesem sechsadisigen Spdma- 
gen Nr. 309 der MlTROPA verbirgt sich der 1910 
~ ) ~ d e f w ~ w i s m a r f C K a m N o r d w e s t -  
deutsche Ein-Speisewagen-Gesellschaft 
gebaute Wagen 01 009. 
Foto: Sivnnrlung Dr. 

Blid28: Noch 1950iiefäeser- 
Sechsachser aus dem Jahre 1907 im Cchnellzw 
Kassel - München. Foto: Dr. G. ~chdngraber" 

Bfld 2R WL A6ü lautet die Gattungsbezeichnung 
des ehemals iür die KPEV besdmüh kblaiwa- 
gens Nr. 0252. ~ e i  der M~~ROPA urü~ i947 
bei der DSG trug er die Fahneugnwnmer 201 99. , 
Foto: Dr. G. sch.lngnkr 1 



fur die Zeit voin j ah r  unserer Betriebe zu berichten: 

Geschaitsjahres war ausschlie0lioh Organisations und 
. Der eigentliche Betrieb begann am 1. Januar 1917. An 
das Geschäft der Internationalen Scblafwagen-Geaeiischait 
in den von deutschen Truppen besetaten Gebieten des 

Deutschen EisenbahnSpeisewagen- 
Aktiengesellschaft und der Nordwestdeutschen Speisewagen-Gesellschaft vereinieer 
Bahnhofswirie G. m b H. Am 1. Edän 1917 folgten der Betrieb der offenen Handele 
gesebcbaft Deutscher EisenbahnSpeisewagenbetrieb G. Kromrey und Söhne, am 1. April 
1917 der Betrieb des Speisewagenunternehmem Scheidling in Thom und am 1. M o  1917 
der Betrieb der F m a  Eisenbahn-Speisewagenbetrieb Gustav Riffehann, Inhaber 
Albert Klicks. 

war zum 1. Mai 1917 der gesamte Spqowari+e.if-' -- "---'--"--' 
on deutschen Truppen besetzten ang$&&o Ge$& 

IDL.YYTB ~1 uns Ubergegangea ,< ill l , -  X, 
An Schlafwagenbetrie&'~~dlimen wir +qm"&*äag~bF den einzig 

innerdeutschen Kurs der Inte&a~i&alen ~chidw&en-t;&I1~6hkr"t, den Kurs Berlin- 
Stuttgart, und am 1. Juni 1917 von derselben Gesellwkait den deutsch-ung~~iscbeu Kurs 

13. April 1918: nachmittags 4 Uhr, in den Raum 
P,."l4" wn..n-+..iian aa 

Vorlage des Geschäffsberichts, der v e h  
der Gewinn- und Verlustrecbnung fiir „ ,.. „. .., . ,.„ 
1917 abgelaufene Geschäftsjahr. 

2. Be~~hlußfassnng Uber den Geschäftsbericht. die Vermögens- 
aufstellung, die Verwendung des Reingewinns und Erteilung 
der Entlastung an Vorstand und Aufsichtsrat 

J. Wahlcn zum Aufsichtsrat 

rlin8udapest. ? C r  

Dazu trat am 12. Juni 1917 I& erster rumh&ch&r E w s  der Speismapnbe~eM." 
I der Linie Craiova-Bukarest-Bumu. h .'! 

Unser Vertragsverh~ltnis zu den deutschen ~ilitllreissabahnvmltu&n <- ' 
Briissel Warschau und Bukarest ba t&  Reeelun~ eefunden. die in allen wesentlich 
Punkten unserem Vertragsvt . . . .  

- - -  
en mitteleuropbschen Staalseia@ha&,-- , 

verwaiiungen enrspncnr. r- 
i ?  

1 Januar 1918 erfolgte .~eberna1 ' ' 

iamten österreichisehen Schlafwagen- und Speisewagenbetriebes vorbereitet, s< 
ueberleitung der (isterreichiscb-ung~scheu Grenzkurse zwischen Wien und Buda] 
unsere Geselischaft in Angriff genommen; auch wurden Verhandlungen mit der 
Heeresbabu wegen Uebernahme von Schlafwagen- und Speisewagenkursen anpknopft. 

Das nanze Geschäftsiahr stand unter dem Einfluß des Kriezes. Die Personal. 
Henry Naihan, Direktor der Dresdner Bank, Bedm, stellvertretender Vorsitzender, rwaltung und die Lehensmittelbescbaffung hatten daher mit fortgesetzten Sc 
Hugo Biruouh Drrektor dea Wiener Bank-Venins, Wien, stellvertretender Vorsitzender, U kämpfen. Auch haben gegen Scblu0 des Geschäftsjahres infolge I 

von un*s*er Shatsbobndi n Eiaenbahnverkehrs erbeblicbe Betriebseinscbrkinkungen stattgefunden. 
siellvertmimder Vorsitzender, 

Dr. Pani Baob, Gaheimer Fuuuizrat, Dresden, es trotzdem gelungen ist, m einem befriedigenden Jahresabschlufl zu gelangen, 

Dr. Aibert B a h ,  Vorsitzender des Direktoriums der Hamburg-Amerh-Linie Hirn en wir dies vor allem der gesunden Gmndlage, auf die unser Geschiift da 

Aiired Biiurig, steliverhetender Direktor der Deutschen Bank, Berlin, 
Inidwig Bloch, stellvertreisnder Duektor der Dresdner Bank, 
Sbgmmä Bodenbdlmar, D&or der Bank für Itandel und * , 
Dr. Henry von BIübger, üeheuner R a g i e n m ~ t ,  M. d. H, 
Gustav Rante, Biinistsrialrhrekior, Wukhcber Geheimer 

3ffentlichen Arbeitsn, Berlii 
Dr. Robert Grienberger, Sektionschef, K. K. Eisenbahnministenum, Wien, dividendeberechtigt; die Aktien der Serien n, In und N *en zum 1. Man 1917 mit 

Dr. Louis Hagen, Geheimer Kommernenmt, inhaber des Bankhauses A. hv): Cöln, 25 0 .  eingezahlt und nehmen in diesem Verhältnis an der Dividende teil Das im Jahre 

Dr. R o h d  von HegedOa, Direktor der Peater Ungarischen Commercial-Bank, Budapeat, durcbsobnitt dividendeberecbtiie Aktienkapital beträgt somit M 7 812 500. Auf Serie 

Ph. C. W e k e n ,  Qeneraldirektor des Norddeutschan Lloyd, Bremen, wurde zum 1. ~ezember  1917 eine weitere Einzah1ung.y~ Na& si8( ert; d 

Lad* Janzer, Regierungsrat. Direktor der Rheinischen Cmditbank, Mannheim. 
Aüred von buk Stuttgart, . J  - 
Gars iiovach, Direktor der UngMwhea dQuttdnt4t Wibu!i, Bu6iBi.L 

I zablung dieser Serie soll zum 1. Juni 19 

Unser Reingewinn für das G 
M 1 Oöi W4.94 WI Abschreib 

tn*."..." ":",I ""+".."-- Dr JuUw von hdasbeiger, Präsident der Angio-Oesterreichichen Bank. \ 
paiil Lechner, DireMor der K. K Pm. Oestorreicbiscben Creditanstalt. Wien 
Bamn Dr. MarceU von Madirsssg-M, Generaldirekior der Ungarischen Oscomptd- und 

zu Uberweisen, gleich . . . . . . . . . . 
T&&hh.'erbank, Budapest, . . 

B&hommaan, Assessor a D, Dbrektor der Mitteldeutschen Cred~tbank, Beilin, 
Freuien 8. Aibad von Oppenheim, i F. Sol Oppenheim Ir & G e ,  Caln, aas eins 

AdoU Pllbliaano. üeheimer Hofrat Drrektor der Bavertseheu Vereuisbank MUnchen 

~ u l i n s k n  Waider, Ganeraidnektor des Pester Ernten Vaterlhdiscben Sparcasse-Vereins, Budapeä I*:**@&?* 

%&?Q Arbeitsausschiisse des ~ufsichtsrata 
meJ@? 

8) in Berlin: Arthw von Gwinner, Vorsitzender. 1 

Dr. Roliad von HeqedPs, 
ß&a ~wlcs, 
B m n  Dr. iüarcaU von Madamwy-M, 

von Laodesberger, Vors~tzeuder 

I teehssr. 

'*'"'@-*C&&% beantrage dende von 3 0'0 auf I 

gezahlte Aktienkapital . . .  . .  
zu verteilen, und den 
auf neue Rechnung vonutrage 

I Absdi)uß nebst Gewinn- und Verlust-Rechnung keine ~emerkunaen:m*ma&en tlnd 

duiirn voll waider, 

Sammlung Krüger-Wiiimack 
P- 


