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Einleitung

1. Die Eisenbahnkriege und ihre Methoden

Das Thema der Arbeit bedarf zunichst einer Erkldrung, denn der Be-
griff , Eisenbahnkrieg® ist heute selbst einem verkehrshistorisch inter-
essierten Leser kaum mehr geldufig. Man bezeichnete damit um die Jahr-
hundertwende, besonders in der Tagespresse, aber auch in den Parlamen-
ten der Bundesstaaten, die Konkurrenzkdmpfe, die die Verwaltungen
der einzelnen deutschen Staatseisenbahnen miteinander ausfochten. Diese
Interessenkonflikte der Staatsbahnen traten seit Mitte der 70er Jahre fiir
das Publikum immer deutlicher in Erscheinung, sie erreichten um die
Jahrhundertwende ihren Ho6hepunkt und iiberdauerten den ersten
Weltkrieg. Erst die Schaffung der Reichseisenbahn setzte ihnen ein
Ende!. Die Literatur iiber die Konkurrenzkidmpfe ist gering und heute
teilweise kaum mehr aufzufinden. Vor allem iliber ihre Anfinge und
Ursachen besteht keine einheitliche Meinung.

Der sogenannte ,preuBisch-séichsische Eisenbahnkrieg“ war wohl der
bekannteste. Er wurde in der Offentlichkeit am heftigsten diskutiert, wie
ja auch der Ausdruck , Eisenbahnkrieg® in Sachsen entstanden ist2. Da-
neben spielten aber Eisenbahnkriege zwischen Baden und Wiirttemberg,
zwischen Bayern und Wiirttemberg und schlieBlich zwischen den von
Preuflen verwalteten Reichseisenbahnen in ElsaB3-Lothringen und Baden
— um nur die wichtigsten zu nennen — eine kaum geringere Rolle. Im
Streit der feindlichen Briider waren fast alle Gruppierungen mdoglich. So
waren sich Bayern und Baden einig im Kampf gegen Wiirttemberg;
Bayern und PreuBlen verstanden sich im Kampf gegen Sachsen usw.

Auch die benachbarten auflerdeutschen Staaten, vor allem Osterreich
und die Schweiz, wurden in diese Fehden hineingezogen.

Allen Konkurrenzkdmpfen gemeinsam war das Bemiihen der Eisen-
bahnverwaltungen, moglichst viel Verkehr auf méglichst langen Strecken
iiber das eigene Schienennetz zu leiten. Die Kdmpfe fanden auf drei ver-
schiedenen Gebieten statt. Schon bei der Anlage von Schienenwegen

1 Siehe Schreiben von Theodor Kittel an Bruno Schultz vom 10. Dezember
1969. Original im Bundesarchiv Koblenz. Bestand zu R 5/32.

2 Kittel, Theodor: Eisenbahn und Staat in Deutschland. (Die Uberwindung
des Partikularismus im deutschen Eisenbahnwesen.) In: Archiv fiir Eisenbahn-
wesen (kiinftig abgekiirzt A. f. E.), 59. Jahrgang, Berlin 1936, S. 720 £., Fuinote.
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waren die Eisenbahngesellschaften bzw. die Bundesstaaten bemiiht,
Durchgangsverkehr zu gewinnen. Hierbei hatten Konkurrenzgesichts-
punkte oft Vorrang vor den Erfordernissen des Verkehrs®. Auch ver-
suchte man, die Nachbarverwaltungen durch Verhinderung geeigneter
Anschliisse zu benachteiligen?. Spiter wurden aus Wettbewerbsgriinden
vielfach Abkiirzungslinien gebaut. Die Staatsbahnverwaltungen versuch-
ten schlieBllich, die eigenen Streckennetze durch den Erwerb von Privat-
bahnen abzurunden. Das bekannteste Beispiel hierfiir ist wohl der Mitte
der 90er Jahre am Widerstand PreuBlens gescheiterte Versuch Sachsens,
die Weimar-Geraer Eisenbahn zu erwerben. Auch um Giiterverkehrs-
anlagen ging teilweise der Streit’. Eisenbahnkriege konnten also kurz
gesagt auf dem Gebiet der Bau- und Erwerbspolitik in Erscheinung
treten.

Entsprechend seiner wirtschaftlichen Bedeutung und seiner Manipu-
lierbarkeit riickte indessen der Giiterverkehr immer mehr in den Mittel-
punkt der Auseinandersetzungen und wurde zum Hauptgebiet der Ver-
kehrskonkurrenz. Hier gab es auch verschiedene Mdglichkeiten fiir den
Wettbewerb, z. B. die, besonders giinstige Verbandstarife fiir den Durch-
gangsverkehr einzurichten oder Verkehr mit Refaktien® anzulocken. An-
dere Moéglichkeiten waren Riickvergiitungen von zweiter oder dritter
Hand Beriicksichtigung sachlich ungerechtfertigter Reklamationen,

3 Fnedrlch List hat einmal festgestellt: ,,Was Preuflen betrifft, so braucht
man nur die Linien zwischen Leipzig, Magdeburg, Berlin und Hamburg anzu-
sehen, um sich zu tiiberzeugen, dafl dort Zufall und Privatinteresse regiert
haben.“ List, Friedrich: Schriften, Reden, Briefe. Im Auftrag der Friedrich-List-
Gesellschaft e. V. herausgegeben von Erwin v. Beckerath u. a. Band III. Schrif-
ten zum Verkehrswesen. Erster Teil: Einleitung und Text, Berlin 1929, S. 462 {.

4 Eine ausfiihrliche Ubersicht {iber die Methoden, mit denen die einzelnen
Eisenbahnverwaltungen den Anschlul an die Nachbarnetze zu ihren Gunsten
zu gestalten wuBten, findet sich bei Hahn, Karl Eugen: Die Territorialpolitik der
sliddeutschen Staaten Baden, Bayern und Wiirttemberg und ihr Einflu$ auf die
Verkehrsleitung und die Linienfiihrung der Verkehrswege, insbesondere der
Eisenbahnen, Diss. T. H. Stuttgart 1929, S. 95 £.

5 Ein Beispiel hierfiir bietet Leipzig. Hier herrschte vor dem Bau des Haupt-
bahnhofs ein reger Wettbewerb zwischen den sdchsischen und den preulischen
Staatsbahnen beim Ausbau der Giiterverkehrsanlagen. Die sdchsische Verwal-
tung baute ein ganzes Netz von Anschliissen in Plagwitz, die preulische Ver-
waltung errichtete grole Anlagen in Riickmarsdorf und bei Leutzsch. Um den
Standort der neuen Markthalle gab es einen dhnlichen Streit. Der séchsische
Staat machte seinen ganzen EinfluB3 auf die Stadt Leipzig geltend, damit die
Halle im Bereich der sdchsischen Verwaltung am Bayerischen Bahnhof und
nicht im Bereich der Thiiringischen Eisenbahn errichtet wurde. Siehe hierzu
Kittel, Theodor: Worum es sich beim preufl.-sidchsischen Eisenbahnkrieg ge-
handelt hat. Exposé vom 29. Dezember 1941, S. 1{. (Anlage zu einem Brief an
Bruno/ Schultz vom 6. Januar 1942). Original im Bundesarchiv Koblenz. Bestand
zu R 5/32.

8 Geheime Riickvergiitungen. Zum Begriff siehe Ulrich, Franz: Das Eisen-
bahntarifwesen im allgemeinen und nach seiner besonderen Entwicklung in
Deutschland, Osterreich-Ungarn, der Schweiz, Italien, Frankreich, Belgien, den
Niederlanden und England dargestellt, Berlin und Leipzig 1886, S. 85.
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Unterdriickung von Stand- und Lagergeldern usw. Zwar waren das Re-
faktienwesen und die Gewdhrung von Bonifikationen die Doméine der
grofien Privatbahngesellschaften’, doch waren die siiddeutschen Staats-
bahnen an diesen Methoden , riicksichtslosester Konkurrenz zwischen
den deutschen Verwaltungen“ ebenfalls beteiligt®.

Spiter, nachdem die Tarifreform von 1877 die formale Tarifeinheit ge-
bracht hatte und unter dem Ubergewicht der preuBischen Staatsbahnen
auch die materielle Tarifeinheit weitgehend verwirklicht war, jedenfalls
in bezug auf den Normaltarif, entwickelten sich als neue Variante der
Eisenbahnkriege Konkurrenzkédmpfe mittels Ausnahmetarifen. So ist,
wie Wiedenfeld schreibt, ,mancher ,Eisenbahntarifkrieg‘ ... vor dem
Weltkrieg auf deutschem Boden von den Einzelstaaten gefiihrt worden*?.
Ausnahmetarife wurden zur Unterstlitzung entweder einzelner Wirt-
schaftszweige oder bestimmter Verkehrswege eingefiihrt, erwerbswirt-
schaftliche bzw. fiskalische Interessen der einzelnen Staatsbahnverwal-
tungen traten jedenfalls hinter derartige Zielsetzungen zuriick. Die aus
der Einfithrung von Ausnahmetarifen entstehenden Tarifkdmpfe wur-
den denn auch in der Offentlichkeit weniger beachtet!®, bzw. boten der
offentlichen Meinung geringere Angriffsflichen als das sozusagen klas-
sische Mittel im Konkurrenzkampf der Staatsbahnen, das Umfahren des
zu bekdmpfenden Eisenbahnnetzes, das entsprechend der Konsolidierung
der einzelstaatlichen Eisenbahnnetze als Instrument verkehrswirtschaft-
licher Konkurrenz in den Vordergrund der Eisenbahnpolitik in Deutsch-
land riickte.

Man leitete den Giiterverkehr um das Netz der Nachbarverwaltung
herum und schaltete diese damit vom Durchgangsverkehr aus. War das
nicht durchfiihrbar, so hielt man den Verkehr wenigstens moéglichst lange
auf den eigenen Schienen. Zwar hatte das Publikum von diesen Manipula-
tionen keinen finanziellen Schaden, da als Tarifbildungsweg immer die
kiirzeste Strecke zugrunde gelegt wurde. Auch waren die vorgesehenen
Lieferfristen so groBzligig bemessen, dafl eine durch den gefahrenen Um-
weg entstandene Verzogerung nicht bemerkt wurde, selbst wenn sie

7 So duBerte Maybach 1886 einmal, bei der Durchsicht der Akten einer Privat-
bahngesellschaft habe man nicht weniger als gegen 80 geheime Tarife vorgefun-
den. Siehe hierzu Alberty, M.: Der Ubergang zum Staatsbahnsystem in Preulen.
Seine Begriindung, seine Durchfiihrung und seine Folgen. Eine wirtschafts-
politische Untersuchung, Jena 1911, S. 162 f.

8 Hahn,a.a.O., S.102.

9 Wiedenfeld, Kurt: Die Eisenbahn im Wirtschaftsleben, Berlin 1938, S. 3 f.

10 Ausgenommen etwa die Seehafenausnahmetarife der preulischen Staats-
bahn und ihre Wirkung auf die Rheinschiffahrt. Siehe hierzu z.B. Schulte,
Friedrich: Die Rheinschiffahrt und die Eisenbahnen. In: Die Schiffahrt der deut-
schen Strome. Untersuchungen liber deren Abgabenwesen, Regulierungskosten
und Verkehrsverhiltnisse. Dritter Band. Schriften des Vereins fiir Socialpolitik.
102. Band, Leipzig 1905, S. 488.



