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seéndungen und fiir geschlossene Ziige. Wenn es auch damals zur Verwirklichung

dieser Reform nicht gekommen ist, so lif3t sie sich doch auf die Dauer kaum
aufhalten.

X.

Bedauerlicherweise hilt Walter Linden in seinen viel beachteten Aufsitzen die
Mengen- und die Wertstaffel nicht auseinander.?) Zwischen diesen beiden
Staffeln bestehen keinerlei Beziehungen. Von einer Kostendegression in der
Horizontalstaffel ist keine Rede. Abgesehen vielleicht von Eisenerz gibt es kein
einziges Massen- und Schwergut, das ausschliefllich in Wagengruppen oder ge-
schlossenen Ziigen befordert wird. Dies deshalb, weil der Versand von Kohlen
und Rohstoffen sowohl auf Hauptstrecken mit grofier Verkehrsdichte, wie auf
abgelegenen Nebenstrecken erfolgt. Sind Massengiiter fiir die Landwirtschaft
bestimmt, so iiberwiegen bei der Eisenbahn die Einzelsehdungen bei weijtem.
Charakteristisch hierfiir sind die Diingemittel. Nur so erkliren sich die hohen
Verluste nicht nur der Bundesbahn, sondern auch der ehemaligen Reichsbahn
beim AT 11B1. Die Beforderung der von den Landwirten benétigten Diinge-
mittel erfolgt so gut wie ausschlief3lich in einzelnen gedeckten Wagen. Trotzdem
gewihrt der AT 11 B1 Ermifligungen von bis zu 74 %. Vollig anders liegen die
Verhiltnisse bei den Seechafenausfuhrtarifen 11S2 fiir Stickstoff und 11S7 fiir
Kali. Diingemittel sowie Stein- und Siedesalz werden so gut wie ausschliefllich
in geschlossenen Ziigen oder Wagengruppen zum Zweck der Ausfuhr nach den
Seehifen verbracht. Die Benutzung dieser Tarife ist an Mindestmengen gebunden.
Im iibrigen kdnnen auch Giiter der hochsten Tarifklassen Massengutcharakter
annehmen. Dies tritt dann ein, wenn sie irgendwo in groflen Mengen anfallen
und in Grofistidten verbraucht werden. So werden in den Seehifen Citrus«
friichte, Seefische und Mineraldl regelmiflig in Ein- oder Mehrgruppendurch-
gangsgiiterziigen nach den grofien binnenlindischen Verbrauchszentren auf-
gegeben. Dort iibernehmen Nahgiiterziige die Verteilung der Mengen, die nicht
fir den Verbrauch der Grofistidte bestimmt sind. Die Domine der Mengen-
staffel werden aber stets geringwertige, in offenen Wagen verladene Massen- und
Schwergiiter sein. Lediglich bei den Verteilertarifen werden die Verhiltnisse
anders liegen, Zusammenfassend kommen wir zu folgendem Ergebnis:

Will man bei der Tariffestsetzung die unterschiedlichen Beférderungs-
kosten der Eisenbahn je nach Auslastung der Wagen und Ziige ganz
oder teilweise beriicksichtigen, so kann dies niemals auf dem Weg
iiber die Einstufung der Giiter in die verschiedenen Tarifklassen,
sondern nur durch die dritte Staffel, die Mengenstaffel, erfolgen..

v

31) Wir begnitgen uns in dicsem “Aufsatz mit dem Hinweis auf Walter Lindens Artikel ,Zur

'}Vloxf'bezei'tung einer Giitertarifreform®, Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, Jahrgang 21, 1951,
eit 4. ' :
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Aus der Entstehungsgeschichte
der Reichseisenbahnen
(Dringen Badens und Wiirttembergs, Widerstand Preuflens und Sachsens.)

Prof. Dr, Kittel, Offenbach.

Vor 10 Jahren ist aus verschiedenen Landesarchiven wichtiges Material ans Licht

gekommen, das uns iiber die Verkehrspolitik zu Beginn unseres Jahrhunderts

neuen Aufschlufl gibt. Es lohnt sich, dieses Material, das zwar kurz vor dem

Zusammenbruch verffentlicht, in der damaligen allgemeinen Unordnung aber

kaum beachtet wurde, dem Vergessenwerden zu entziehen.?)

An den dufleren Ereignissen gemessen, war der Gang der Verkehrsgeschichte der,
dafBl nach der groflen Verstaatlichung der Privatbahnen in Preufilen und
Sachsen seit Ende des 19. Jahrhunderts die (sieben) Staatsbahnnetze in
Deutschland nebeneinander standen, dafl dieses Nebeneinanderstehen zu
schidlichem Wettbewerb der Staatsbahnen unter sich fithrte und auch sonst
als unrationell erkannt wurde, und
dafl deshalb-das Dringen der Verkehrsnutzer und der breiten Oeffentlich-
keit (Presse und Reichstag) zum Zusammenschluf} fiihrte, der zunichst in
Gestalt eines Bundes der deutschen Staatseisenbahnen geplant, dann aber
unmittelbar nach dem Krieg 1920 in der Form der Reichseisenbahnen vers
wirklicht wurde, : ‘

Das neue, lingere Zeit geheimgehaltene Material 1if}t erkennen, dafl der Versuch
der Bildung eines Bundes der deutschen Staatseisenbahnen nicht als ein Schritt.auf
dem Weg zu den Reichseisenbahnen gedacht war, sondern als die staatsrechtliche
Form eines nur scheinbaren Zusammenschlusses, bei dem es darauf abgeschen war,
die Reichseisenbahnen fiir immer zu verhindern und die Selbstindigkeit der eins
zelnen Staatsbahnen auf die Dauer sicherzustellen.

Die verkehrspolitische Lage in Deutschland vor dem ersten Weltkrieg war da-
durch gekennzeichnet, daf} (erstens) die Eisenbahnen ein nahezu vollkommenes
tatsichliches Monopol des Verkehrs hatten (— der Kraftverkehr spielte noch
keine Rolle, und die Kanalschiffahrt hatte auch erst geringen Umfang —); und
sie war ferner dadurch gekennzeichnet, daf} (zweitens) innerhalb der Staatsbahnen
der Block der preufisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft (seit 1896), zu Slem
infolge staatsrechtlicher Realunion in der Leitung durch den preuflischen Minister
der 5ffentlichen Arbeiten auch noch die Staatsbahnen des Reichs in ElsaBB-Loth-
ringen gehdrten, das grofie Uebergewicht und in gemeinsamen Interessenfragen,
namentlich bei den Tarifen, die unbestrittene Fiihrung hatte.

Die Bildung von Reichseisenbahnen war bekanntlich schon 1875/76 von Bismarck
versucht, aber nicht durchgesetzt worden. Seither blieb indessen der Gedanke der

1) Im Archiv fir Eisenbahnwesen (1941, Heft 4 und 5, S. 537 ff und_855 ff‘)_ sind  diese
»Aktenstiicke zur Vorgeschichte der Reichsbahn® im vollen Wortlz}ut veriiffenthcht: Sle. sind nicht
nur fiir die Beurteilung der damaligen Verkehrspolitik und fir die Verkehrsg'esdl_lchte interessant,
dariiber hinaus bieten sie fir den Historiker Einblick in die verfassungsgeschichtliche Entwicklung
und in die damalige Struktur des Deutschen Reiches.
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Reichseisenbahnen in der deutschen Oeffentlichkeit lebendig, insbesondere traten
Handelskreise und Presse seit der Jahrhundertwende immer wieder dafiir ein.
Fiir die Bundesstaaten als solche dagegen hitte die Hergabe der Bahnen an das
Reich den Verlust eines wichtigen Zweiges der Verwaltung bedeutet, der fiir die
Regierung ein Instrument fiir die Gestaltung der Finanzs und Wirtschaftspolitik
des eigenen Landes darstellte. In Preuflen z. B. bildeten damals die Ueberschiisse
der Staatsbahnen gleichsam das Riickgrat der Staatsfinanzen. Dazu kam, daf der
geschiftliche Wettbewerb der Staatsbahnen untereinander, der zwar damals schon
des 6fteren als unwiirdig und , ;schibig” bezeichnet wurde, namhafte Gewinne
einbrachte (bei den bayrischen Staatsbahnen z.B, wurde der Gewinn allein bei
dem Umfahren anderer Staatsbahnen iiber lingere Wege auf 6 Millionen [Gold-]
- Mark angenommen).

_ +Die bundesstaatliche Verfassung des Kaiserreichs brachte es mit sich, dafl die
Buridesstadten finanziell, wirtschaftlich und innerpolitisch fast uneingeschrinkt
ihre eigene Souverinitit hatten, Regierungen und Landtage hielten streng darauf,
die Angelegenheiten ihres Landes allein zu regeln. Dabei spielten in den grofleren
Bundesstaaten die Staatsbahnen sowohl nach der Grdflenordnung ihres Haus:
halts wie nach der Anzahl des beschiftigten Personals eine ausschlaggebende
Rolle, Dazu kam fiir die Landtage damals auch noch der souverine Einfluf} auf
den Bau neuer Bahnen, bei dem die groflen Parteien maflgebend ihre Wiinsche
‘durchsetzen konnten. Es hitte deshalb’ ein gewisses — damals eben nicht vor-

. handenes — Mafl von Weitblick und Gemeinsinn dazu gehort, trotzdem die
Eisenbahnen aus freier EntschlieBung in die Hand des Reiches zu geben.?) Be-
sonders krafd trat der gegenseitige Wettbewerb der Staatsbahnen in Sachsen in
Erscheinung: Preuflen und Bayern hatten sich verstindigt, die Giiter aus Berlin
(Ort und Uebergang) und aus Schlesien nach Bayern-und umgekehrt, nicht auf
dem kiirzesten Weg durch Sachsen, sondern um Sachsen herum iiber Halle—Saal-
feld zu fahren; und im Personenverkehr schufen sie durch besonders schnell-
fahrende Ziige fiir die Reisenden besonders anziehende Verbindungen gleichfalls
auf den Strecken, die um Sachsen herumfiihrten. Namentlich wurde dadurch der
Reiseverkehr von Leipzig abgelenkt, was zu stindigen Klagen der Stadt, der

Handelskammer und des Messeamts und zu Presseangriffen fiithrte, — Aehnliche -

Klagen aus Wiirttemberg und Baden waren im letzten Jahrzehnt vor dem ersten
Weltkrieg auf der Tagesordnung; und sie waren begriindet. Denn im Verkehr
Berlin — Schweiz fiihrte der kiirzeste Weg iiber Wiirzburg — Stuttgart — Singen,
also auf vein‘erﬂlangen Strecke durch Wiirttemberg, dieses aber wurde umfalhren
auf den Strecken tiber Frankfurt— Basel und iiber Niirnberg— Lindau. Dazu
. kam noch das Umfahren Wiirttembergs im Verkehr Miinchen — Rheinland iiber
Wiirzburg statt iiber Ulm — Stuttgart. Baden hatte darunter zu leiden, daf} die

preuflische Staatsbahn und die vom preuflischen Minister geleiteten Reichseisen- -

‘bahnen in Elsaf3-Lothringen darin zusammengingen, den Verkehr von der
leistungsfihigen Rheinstrecke Heidelberg — Karlsruhe — Basel auf den Weg iiber
Mannheim — Strafburg — Basel zu lenken.

Schon bald nach 1900 waren Wiirttemberg und Baden an Preufien mit dem Vor»

schlag’ herangetreten, eine Betricbsgemeinschaft der Staatsbahnen oder allenfalls - -

wenigstens eine Betriebsmittel-Gemeinschaft zu bilden. Das Ergebnis war die ge-
meinschaftliche Bewirtschaftung der Giiterwagen in dem sog. Staatsbahnwagen-

verband (1907); sie war, ‘was allgemein anerkannt wurde,. ein .voller Erfolg, -

/) —

2) Vgl. Archiv fir Eisenbahnwesen 1941, S. 543.
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hinderte aber die Fortsetzung des Wettbewerbs mit allen seinen Nachteilen in

keiner Weise. In der dffentlichen Meinung kam die Forderung nach Reichs-
cisenbahnen nicht zur Ruhe, Als erste ergriff die badische Regierung — im Ein-
verstindnis mit Wiirttemberg — im Jahr 1915 erneut die Initiative. Nachdem die
Verhandlungen damals streng geheim gefiihrt wurden, wissen wir heute aus dem
‘Material der Archive, daf} im Mirz 1915 der sichsische Gesandte in Miinchen,
_der beim badischen Hof beglaubigt war, vom badischen Finanzminister als dem
Ressortchef der Staatsbahnen auf die Frage der Reichseisenbahnen angesprochen
wurde. Zu gleicher Zeit (10, April 1915) wurde im preulischen Staatsministerium
die Angelegenheit ,,der von Baden gewiinschten Reichseisenbahnen" erdrtert. Man
kam damals im preuflischen Kabinett zu keiner abschlieffenden Stellungnahme,
war aber dariiber einig, daf} ,,wegen der Sensibilitit der Bundesstaaten bei der
weiteren Behandlung der Angelegenheit Vorsicht geboten sei”.
Die sichsische Regierung nahm die , Gefahr der Verwirklichung des badischen
Planes* (der Reichseisenbahnen) sehr ernst.?) Da nach einem Bericht des Sichsi-
schen Gesandten in Berlin von Anfang Dezember 1915 die Reichseisenbahnfrage
-auch 'weiterhin von Baden und Wiirttemberg bei Preuflen betrieben wurde, nahm
der sichsische Finanzminister als Ressortchef der Staatsbahnen persénlich die
Verbindung mit seinen bayrischen und preuflischen Kollegen auf. Er konnte fest-
stellen (27. Dezember 1915); dafl v5lliges Einverstindnis bestand, das Reichseisen-
bahn-Projekt ,,als begraben zu betrachten, daf} Preuffen den Beitritt Wiirttem-
-bergs und Badens zur preuflisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft ablehne und

~ daf auch der von Baden und Wiirttemberg eventuell angestrebte Zusammenschlufl

.. tragon. Vom Standpunkt Preuliens aus war das verstindlich. Denn der

ihrer Staatsbahnen mit den Reichseisenbahnen in Elsal-Lothringen zu einer Ein-
heit ,einen duflerst bedenklichen Vorgang fiir das grofle Reichseisenbahnprojekt
bilden wiirde und daher von vornherein mit allen Mitteln zu bekimpfen® wire.
Aus einem eingehenden Votum des preuflischen Ministers der oOffentlichen
Arbeiten an das Preuflische Staatsministerium aus der gleichen Zeit (15. Dezember
1915) erfahren wir die Griinde, die Preuflen zu so schroffer Ablehnung veran-
lalten. Bemerkenswert ist besonders der folgende Absatz des Votums: ,,. . . Die

. vorstchend zusammengefafiten Hauptgriinde gegen die Schaffung von Reichs-

cisenbahnen werden nicht in vollem Umfang bekanntgegeben werden konnen.
Vor allem diirften die Erwigungen, die cine Kritik des Reichstagswahlrechts

Vormachtstellung des preuflischen Staats betreffen, werden zweckmiBig der
Ocffentlichkeit nur vorsichtig angedeutet. Aber auch ohne dies verbleibt geniigend

- Inhalt, um die Verfechter des Reichseisenbahngedankens in Landtag und Reichs»

. tag auf die widerstrebende Haltung cinzelner Bundesstaaten . ... . verweisen zu

_ 3) Dio llaltung Sachsens erscheint uns zuniichst verwunderlich; denn Sachsen, das unter dem
Wotlbeworb litt, hitle allen Grund gehabt, den Zusammenschluf3 der’ deutschen Eisenbahnen anzu-

streben. Ilier zeigt sich, daB bei den Regierenden das staalspolitische Interesse an der Ly-

haltung des Linflusses und der Selbstindigkeit innerhally des Landes stirker war als das staals-
wirtschaftliche Interesse. — Im weileren Verlauf hat Sachsen dann die 'Politik verfolgt, das
Mittun bei der Bildung des ,,Bundes der deutschen Staatshahnen® von‘der vorherigen Beseiti-
gung des Wettbewerbs und von der Poolung des sehr eintriiglichen Sclincllzugverkehrs Berlin—
Miinchen abhiingig zu machen (Archiv fiir Eisenbalinwesen 1941, 8. 540).
%) In dieser Kabinettsitzung kam beiliufig auch die Rede auf die Rolle, die das Reidls-Ejsen-
" bahn-Amt bei der Erorterung der Reichseisenbahnfrage spielen konute. Der Minister der 6{fentlichen
Arboilen wandte sich scharf gegen den Gedanken, dem Reichs-Eisenbahn-Amt (als der damals hochslen
Bohorde des Reichs fiir gemeinsame Eisenbahnfragen) dic Federfilirung in dieser Frago zu iber-
iz’riisident des Reichs-Eisen-
bahn-Amts war bestimmt kein iiberzeugter Verfechter der Ablehnung des Reichscisenbalingedankens.

3 > enthalten, unausgesprochen bleiben; und auch die Griinde, die die Erhaltung der
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konnen.“ — In der nachfolgenden Aussprache iiber dieses Votum in der Kabinett
sitzung vom 17, Februar 1916 %) gab der Minister der 6ffentlichen Arbeiten als
die wichtigsten Griinde gegen Reichseisenbahnen an:

1. die Besorgnis, dafl durch den Uebergang der preufischen Staatsbahnen auf
das Reich die Vormachtstellung Preuflens — insbesondere gegeniiber den
kleinen Bundesstaaten ohne eigenen Eisenbahnbesitz — geschmilert werde,

2. die Sorge, daf} der Reichstag sich in die Verwaltung der Reichseisenbahnen
tiber Gebiihr einmischen und daf} hierunter insbesondere die Dienstzucht des
Personals und damit die Leistungsfihigkeit der Eisenbahnen in Krieg und
Frieden empfindlich leiden wiirden. ‘

Fiir die folgende Zeit ist kennzeichnend, wie hinhaltend die badisch-wiirttemn-
‘bergischen Wiinsche durch den preuflischen Minister behandelt wurden; ihm
lag offenbar daran, die Angelegenheit von selbst wieder zur Ruhe kommen zu
lassen. Jedoch bereits Anfang 1917 bekam die Fisenbahnfrage neuen Auftrieb
von zwej Seiten: einmal verlangte der Reichstag zur Vereinheitlichung der Eisen-
bahnen eine Denkschrift und die Einsetzung einer Fachkommission;®) sodann
wurde die Heeresleitung beim Reichskanzler und Preuflischen Minjsterprisidenten
wegen Vereinheitlichung von Material und Personal der Staatsbahnen vorstellig. ¢)
Zeitlich Hand in Hand mit der Aktion des Reichstags ging eine Vorsprache
wiirttembergischer Abgeordneter beim preuflischen Finanzminister und ein Besuch
des wiirttembergischen Ministerprisidenten beim preuflischen Minister der &ffent-
lichen Arbeiten (3. April 1917) mit dem Ziel , engerer Beziehungen zwischen den
preuflisch-hessischen und den wiirttembergischen Staatseisenbahnen. In der
Folge fanden dann wieder kommissarische Verhandlungen statt, die aber kein
positives Ergebnis hatten. In Preuflen wurde inzwischen, ohne daf} die anderen
Regierungen etwas davon erfuhren, ein neuer, weit ausholender Plan aus-
gearbeitet, der darauf abzielte, nach auflen cine grofle Vereinheitlichung aller
deutschen Staatsbahnen aufzubauen, einen ,Bund der deutschen Staatseisens
bahnen®, in der Verwaltung selbst aber und in der gesamten :‘Geschiftsfiihrung
jeder Staatsbahn ihre Selbstindigkeit wie bisher zu wahren (in Bayern auch die
sogenannten Reservatrechte).?) Erst ein Jahr spiter trat Preuflen mit diesem
Vorschlag eines ,,Bundes” hervor und berief eine Konferenz der Regierungen der
Bundesstaaten nach Heidelberg.  (Danach wurde von da an der Plan eines solchen
Bundes der Staatsbahnen als ,,das Heidelberger Programm® bezeichnet.) — Die
bald folgenden grundstiirzenden Ereignisse in der groflen Politik lieflen es nicht
mehr zu weiteren Beratungen kommen. Und die Jahre 1919/20 brachten schlief3-
lich die neue Staatsform des Reichs und die Reichseisenbahnen.

——

) Vgl. Sarter, Die Reichseisenbahnen (Mannheim 1920), S. 11.
8) Vgl. Lagatz, Archiv fir Eisenbahnwesen 1920, S. 619.
") Entwurf veroffentlicht im Archiv fir E{senbahnwesen 1920, S. 627,
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| Das Urteil des Auslandes
liber Geschwindigkeits-Beschrinkungen
als Beitrag zur Verkehrssicherung

Von Reg.-Baumeister a.D. W. Nelsen -

In dem zukiinftigen deutschen Verkehrsgesetz sollen diejenigen Verkehrs-Siche-
rungsmafinahmen verankert werden, die nach Ansicht der maflgebenden Fach-
leute die grofite Gewidhr fiir eine erfolgreiche Bekimpfung der stindig an-
wachsenden Verkehrsunfille bieten.

In der zur Zeit gefiihrten Diskussion um diese Mafinahmen ist die Frage, ob
die Anwendung von Geschwindigkeitsbeschrinkungen zu einer wesentlichen
Senkung der Unfallziffern fithrt, noch umstritten.

Da die in Deutschland mit Geschwindigkeitsbeschrinkungen gemachten Er-
fahrungen noch nicht voll ausreichen, um zu einem abschlieenden Urteil iiber
die Wirksamkeit dieser Mafinahmen zu gelangen, diirfte es interessant sein, die
im Ausland zu diesem Problem gemachten Beobachtungen heranzuzichen.

Zunichst seien hier verschiedene amerikanische Urteile angefiihrt, aus denen
hervorgeht, welchen Einfluf} in Bezug auf die Verkehrssicherheit man dort den
Anordnungen von Geschwindigkeitsbeschrinkungen zumifit und welche Vor-
schlige zu ihrer Durchfithrung gemacht wurden. ‘

Aus der Tatsache, dafl in den USA kein fiir alle Staaten verbindliches cinheit-
liches Verkehrsgesetz gilt, ergibt sich die selbstverstindliche Konsequenz, daf}
auch auf dem Gebjete der Geschwindigkeitsbeschrinkungen getroffene Maf3-
nahmen und die daraus gewonnenen Erfahrungen sehr unterschiedlicher Art sind.

In welchem Mafle der Faktor ,,Geschwindigkeit” in den USA als Unfallursache
angesehen wird, und in welchem kausalen Zusammenhang nach amerikanischer
Auffassung Geschwindigkeitsbeschrinkung und Unfallhdufigkeit stehen, soll im
folgenden an Hand ciniger statistischer Unterlagen aufgezeigt werden.

Eine fiir die gesamten USA giiltige Angabe der staatlichen Verkehrsbehorden
sagt, dafl im Jahre 1948 bei jedem dritten tddlichen Verkehrsunfall eine Ueber-
schreitung der Geschwindigkeitsbestimmungen als Unfallursache mitwirkte. 25 %
der tédlichen Unfille, bei denen Kraftfahrzeugfahrer beteiligt waren, wurden
nach diesen Angaben durch Geschwindigkeitsiiberschreitungen oder durch -eine
fir die jeweiligen ortlichen Verkehrsbedingungen zu hohen Geschwindigkeit
mitverursacht; in lindlichen Bezirken waren es sogar 30 %. Lquf‘ende Unter=
suchungen iiber Unfallursachen und den in ihnen enthaltenen Anteil der aus
Geschwindigkeitsiiberschreitung folgenden Unfille sind in den USA nicht durch-
gefithrt worden; aber aus Spezialberichten des Jahres 1945 geht z. B. hervor, dafl
in lindlichen Bezirken bei rd. 60 % der Zusammenstofle mit ,festen Gegen-
stinden* und der Unfille, bei denen ,kein Zusammenstof}* stattfand, Geschwin-
digkeitsiiberschreitungen vorlagen,

Der Nationale Sicherheitsrat erklirte in seinen jihrlich erscheinenden ,,Unfall-
tatsachen" im Jahre 1949, dafl sowohl von den Staaten, als auch von 129 Stidten,





