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DRG und Kraftverkehr in der Zeit von 192423 bis 1933.

Yon Dr. Jan-Henrik Peters

Vor genau einhundert Jahren wurde der Last-
wagen geboren. Seine Lenker waren immer
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jeden Jungengeneration. Und - sie waren stets
direkt oder indirekt auch Konkurrenten...

in besonders driingendes Problem fiir die
Eﬁihunhuhlmn stellt derzeit der Wettbewerb
durch den StraBenverkehr dar. Im allge
meinen wird angenommen, dabl in Europa bew.
Deutschland ab den 50er und &0er Jahren die

Massenmotorisierung  einsetzie und damit die
Eisenbahnen groflie Verkehrsverluste hinzuneh

Ein 4'-:.-l'l'_;:rrrjzmﬂwrr«f_f'.'r«r Hi eln«.-l'u.-ru'ugr«u um 197, Viele dieser Fahrzeuse bildeten den Grundstock des =ivilen ,f‘”_\;m-,-rl_-_:p,ar_
verkehrs nach dem Ersten Weltkrieg — und damit den Begina ciner nie wieder nochlossenden Konkurrens Foto: MYT
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Ein Lk auf dem techmesehen Stand zu Beginn der zicanziger Jahre: Kettenantrieb, Vollgummibereifung wnd handgelirem-

-"

ster Anhanger. Die Krafiverkehr Freistaat Suchsen AG* war eine von 17 Gesellschaften dieser Art und die einzige, die wirt-

schafilich arbeitete. Freie Klein- und Kleinstfubrunternehmer driingten zunehmend auf den Merke

men  hatten. Jedoch tanchte dieses Problem
bereits in den awanziger lahren auf: Schon
damals mubten sich die Eisenbahnen mit dem
Auntoverkehr anseinandersetzen.

Die folzende Darstellung konzentriert sich auf
den Zeitraum ab dem Jahre 1924, Eibt also die
erste Phase der Zwischenkriegszeit weilgehend
aus. Dies geschah aus zweierlei Erwiigungen:
Zum einen war die unmittelbare Nachkriegszeil
von einem absoluten Unterangebot an Verkehrs-
leistungen (zeitgenidssisch | Verkehrsnot™) ge-
pragt, wodurch eine Konkurrenzsituation prak-
tisch nicht aufkommen konnte. Zum anderen ent-
stand erst 1924 — vorwiegend aus dem Re-
parationsbegehren der Siegermichte des Ersten
Weltkrieges und hier vor allem der USA - die
DRG. Hierbei handelte es sich um  eine
privatwirtschaftlich organisierte Berreibergesell-
schaft fiir die nach wie vor in staatlichem Eigen-
tum hefindliche Reichsbahn. Thr Hauptzweck be-
stand darin, den Betneb der Bahn derant gewinn-
triichtig zu fiihren, dall ein jahrlicher Betrag von
060 Mio. Goldmark (kei ca. 5 Mrd. Reichsmark
Umsatz jéhrlich) fiir Reparationszwecke abge-
zweigt werden konnte. Hierzu wurden von dem
auf 20 Mrd, GM geschiitzten Anlagevermibgen
ein Anteil von 11 Mrd. GM als sogenannie
Reparationsschuldverschreibungen deklariert.
Die Schuldscheine wurden bis zur auf das Jahr
1964 angesetzten  vollstindigen Tilgung  der
11 Mrd. GM in amerikanischen Sales deponiert.
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Zur Erwintschafiung der Reparationszahlungen
sollte das Bahnunternehmen kaulmiénnisch orien-
tiert sowie rationalisiert werden.

Diese Tatsachen bewirkien sowohl einen Zwang
zur gewinnorientierten Betriebsfithrung als auch
eine gewisse unternehmerische Eigenstindigkeit,
Ein Reagieren der DRG auf einen etwaigen Ver-
lust von Markianteilen war fiir sie daher miglich,
aher auch nitig. Allerdings entfielen tradierte
Elemente des deutschen Eisenbahnrechtes, wie
der Tarifzwang oder die Betriehs-, Verkehrs- und
Kontrahierungspflicht ftr die DRG nicht.

Alte und neue Konkurrenten

Bereits 1924/25. dem crsten Geschiftsjahr der
DRG, stiefen deren Manager aul Konkurrenz.,
Alte und neue Mithewerber machten  Ver-
kehrsanteile streitig. Altester Konkurrent war die
Binnenschiffahre. Deren Vorteil, billige Tarife fiir
den Transport von Massengiitern iiber weite Ent-
fernungen, hatte noch die Deutsche Reichsbahn
kure nach ihrer Konstitution im Jahre 1920 wir-
kungsvoll paralysiert: Sie bol einen sogenannten
Staffeltarif im Giiterverkehr an, bei dem der
Transportpreis bei zunchmender Entfernung im
Durchschnitt immer billiger wurde. Eigentlich
auf die Forderung peripherer Regionen (newe
Grenzen!d der Weimarer Republik  gerichret,
machte sich alsbald die verkehrspolitische Wir-
kung dieses Tarifes deutlich. Die DRG hintertrich
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aullerdem die von der Binnenschiffahrt geforder-
te Einfilhrung von Umschlagstarifen fiir einen
begiinstigien Ubergang von Giitern auf den Was-
serweg. Kanalbauten konnte sie indes nicht vollig
verhindern.

AuBerdem kamen der Luftverkehr und der Rohr-
leitungstransport hinzu., Wihrend die Luoftfahre
wegen ihrer damaligen Exotik als Konkurrent
noch nicht emstzunchmen war, blich der zwar
filhlbare Rohrleitungstransport anf die dewtschen
Kohleregionen beschriinkt. Es handelte sich hier-
bei hauptsichlich um den Ferntransport von Pro-
dukten der Kohlevergasung.

Anders sah die Situation beim Kraftverkehr aus:
Der Verwaltungsrat der DRG mubBite sich bereits
in seiner 6. Sitzung im Mai 1925 mit dem Pro-
blem des Kraftwagenwetthbewerbs beschiiftigen,
Zwar war im Miirz 1924 zwischen der Eisenbahn
und der , Kraftverkehr Deutschland GmbH* ein
KonkurrenzausschluBbvertrag abgeschlossen wor
den. Die genannte GmbH fungierte als Dachorga-
misation von iberregional organisierten Kraft-
verkehrsaktiengesellschaften (KVG). Sie waren
bei Deuwtschlands Demobilisicrung nach dem
Ersten Weltkrieg aus den militiirischen Transport-
kolonnen hervorgegangen. Zur Linderung der
eingangs erwiihnten , Verkehrsnot” hatte man
ca. 2 000 Lkw 14 iiberregionalen Kraftverkehrs-
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Der Sattelschlopperzug der Magdeburger Spedition Wernicke zeigt den Stand des Lkw zu Beginn der dreifiger Jahre: Lufi-
bereifung, Drucklufibremse (auch fiir den Hinger ) und elektrische Ausriistung des Fahrzeugs Fota: Slg. Weinreich

dmtern unterstellt, aus denen die KVG'en ent-
standen. Im Jahre 1927 gab es davon 17, die prak-
tisch im gesamten Reichsgebiet operierten.
Hatte man sich mit deren zentraler Dachorganisa-
tion — so die Gedankengiinge der Reichsbahn-
fiihrung - tiber die jeweiligen EinfluBsphiiren der
Verkehrstriger verstiindigt, konnte man reichs
weit den Kraftverkehr kontrollieren und wilde
Konkurrenz verhindern. In der Realitit jedoch
lielh sich emne unkomtrollierte Verkehrsabwande-
rung mcht verhindemn,
Hierunter  verstand  die  Reichsbahnfiibrung
damals den Stiickgutfernverkehr sowie den Paral-
lelverkehr von Omnibuslinien, vor allem durch
die Reichspost. Letziere stiitzte sich aber auf ihr
althergebrachtes Postregal, also ihr jahrhunder-
tealtes staatlich parantiertes Monopol im Uber-
landverkehr. Sie war also der Ansicht, daB ihre
Linien grundsitelich nicht genchmigungspflich-
tig seien und setzte sich hiermit auch durch. Die
Bahnmanager hatten urspriinglich vorgehabt, jez-
lichen Kraftverkehrsbetrichen nur Zubringerver-
kehr zu iiberlassen.
Bereits im Mirz 1925 erwogen sic folgende
Gegenmalbnahmen:
l. Verbesserung der eigenen Leistungen und
heschriinkie Tarifermifigungen
2. EinfluBnahme auf die Linderregierungen da-
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hingehend, die Neukonzessionierung wvon
Kraftfahrlinien zu erschweren
3. Verhandlungen mit dem Reichspostministeri-
um, um wenigstens den Liniengliterverkehr zu
behalien
4. Durchsetzung ciner hiheren Kraftfahrzeug-
steuer iiber das Reichsfinanzministerium
Diese Gedanken bildeten ein wesentliches Ele-
ment des weiteren Handelns der DRG und priizi-
sierten sich wie folgt: Im Seplember 19235 be-
schloll der Verwalungsrat, einen eigenen Ei-
senbahnkraftverkehr im Sinne eines Vertragsver-
kehrs mit Dritien auvszuprobieren. Aulerdem
erwarh die DRG zusiitzlich zum bestehenden
Konkurrenzausschlubvertrag  Sperrminoritiiten
an den einzelnen Kraftverkehrsaktiengesell-
schaften.
Zur speziellen TarifermédBigung fiir von Abwan-
derung auf den Kraftwagen bedrohte Giiter wur-
den neuerdings sogenannte K-Tarife eingefiihrt.
Sie unterboten im jeweilizen Einzelfall den Preis
einer besiehenden bzw. neucingerichteten Kraft-
wagenlinie und sollten deren Zusammenbrechen
bewirken.
Jedoch schon im September 1927 mubte der Ver-
waltungsrat zur Kenntnis nehmen, dal den K-
Tarifen wohl kein ausschlaggebender Erfolg bei
der Bekiimpfung des Autoverkehrs beschieden
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Gegenwehr durch die Bahn: Drei dieser Gepackriebwagen fiir den Stickgutschnellverlele baute die Waggonfolbeile Wisnar
im Jahre 1930, Hier iiberquert der VT 10001 die Ahr unterhall der Burg Kreuzberg
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war. Des weiteren sickerte durch, daB findige
Verfrachter Kraftwagenlinien zum Schein errich-
teten, um in den Genub der preisgiinstigen K-Tari-
fe zu kommen. Nach deren Gewiihrung stellten sie
den Autoverkehr wieder ein und verluden billig
auf der Bahn. Die K-Tarife wurden bereits im
Jahre 1931 mit Inkraftireten einer neuen Kraft-
fahrtlinienverordnung wieder abgeschafft.
Machdriicklicher forderte deshalh der Verwal
tungsrat der DRG einen Kraftverkehr unter Bahn-
regie. Erstmals trat der Gedanke einer reichs-
weilen Zentralisierung des Kraftverkehres auf,
selbstverstiindlich unter Federfiihrung der Eisen-
bahn. Hiermit waren anfangs die bereits abhiingi-
gen 17 Kraftverkehrsgesellschafien gemeint. Im
September 1928 folgte jedoch eine weitere
Erniichterung: Bis auf die Kraftverkehr Freistaat
Sachsen AG standen sie alle mehr oder weniger
vor dem Bankrott.

Die DRG-Beteiligungen schmolzen gen Wertlo-
sigkeit dahin. Das Bahnunternehmen liéste den
Vertrag mit der Dachorganisation Kraftverkehr
Deutschland GmbH zum 15. November 1928
aufgrund freundschafilicher  Vereinbarungen®
auf.

Offenbar war die dbermegionale Organisations-
form fiir Krafiverkehrsunternehmen nicht das
Mittel der Wahl, denn auf den Strabien tummelien
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sich auberdem noch ca. 50 000 freie Klein- und
Kleinstfuhrunternehmer. Diese licien sich schon
aufgrund ihrer Anzahl niemals von der DRG in
irgend einer Form vertraglich binden. Aufgrund
der restriktiven Natur des gekiindigten Vertrages
mit der Krafiverkehr Deutschland GmbH hatte
diec DRG aber bislang auch kaum eigene Fahr-
zeugflotien zum Einsatz bringen kénnen und mit-
hin in gewisser Weise den Anschlub verpabt.
MNennenswerte eigene Fahrzeugfloilen erwarb dic
DRG erst im Jahre 1933 als 1 142 Lkw beschafft
wurden.

Micht so das zweite grofie reichseigene Verkehrs-
unternchmen, dic Reichspost: Sie dehnte ihr
Angebot bereits bis im Jahre 1929 derart aus, dall
3 740 Ormnibusse aul 43 800 km LiniennetzEinge
verkehrten und 86 Mio. Reisende befirderten,
Der gewerbliche Krafiverkehr kam dagegen auf
3 254 Omnibusse, die auf 15 591 km Liniennetz-
Kinge 514 Mio. Reisende beforderte. Die DRG
operierte auf 53 800 km, bediente jedoch 2 Mrd,
Reisende.

Ein Reichsunternchmen operierte damit in direk-
ter Konkurrenz zum anderen, ein Zustand der eine
vertragliche Abgrenzung der Interessensphiiren
als dringend geboten erschicnen lich. Nach zihen
Verhandlungen erfolgte Ende Juni gleichen Jah-
res der Abschlub eines Konkurrenzausschlubver-
trages, diesmal zwischen DRG und Reichspost.

Hiernach blieb der Personeniiberlandverkehr
mehrheitlich der Post vorbehalten, die aber neue
Linien nur im Einvernchmen mit der Reichsbahn
errichten durfie. Letztere besal aulerdem ein
Einspruchsrecht gegen Wetthewerbslinien. Aus
der Giiterbeforderung iiber Land (aulfer Postsen-
dungen etc.) zog sich die Post zuriick.,
Desweiteren hatte sich gezeigt, dall Neukonzes-
sionierungen von Krafifahrilinien nach dem
Kraftfahrtliniengesetz von 1925 aus Sicht der
Bahn zu grofiziigig geschahen. Es ersetzte eine
diesbeziigliche Verordnung von 1919, Beide hat-
ten jedoch noch keine Kilometerabgrenzung fiir
den Fernverkehr.

Entscheidungen iiber Konzessionierungen konn-
ten von den Landesregierungen ohne Abwigung
von Interessen der reichs-, nicht mehr landeseige-
nen Bahn getroffen werden. Ein Tarifzwang fiir
Fuhrunternehmer existierte nicht, d. h. diese
konnten ihre Transportpreise nach Gutdiinken
festlegen. Aulerdem sah das Gesetz kaum
Kontrollmiglichkeiten iiber seine Einhaltung
vor, Der Bahnfithrung mubte daran gelegen sein,
mittels  ciner  neuen  Gesetzesvorschrift  die
Kraftverkehrsunternehmen maglichst umfassend
einzuschrinken, zu reglementieren und #u kon-
trollieren; kurzum den Verkehrsmarkt zu ihren
Gunsten zu regulicren. Aullerdem sollten die
Landesregierungen rechtlich gezwungen werden,

e Migliehkeit des scheellon Reagierens auf spesiclle Kundemiinsehe dokamentiert diesor Line: Auf einem schweren Riis-
sing-Ireiachs-Chassis, dus in grifierer Serie gebaut worde, lieh sich die Fiena Greiling ihren | Schnelltransportes bauen.

Ebensagut kennte auf dem Falirgestell aber auch vin Reisehus fir die Reichspast entsiohen

Fato: .“{:_". Weinreich
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Und so sah die andore Aufbauvarionte donn aws: Biissing-Reisbus in den Diensten dor Dewtschon Reichspost. Ein stolzes
Gefiiher, und in der Gunst des Pubdilims schon rein duferlich schar jedem Abteilwagen iiberlogen Fata: Slg. Weinreich

Ein Werdaner Benzaltriehwagen in den noch antaleeren Strafen von Erlangen am 12, Mai 1933, Vier Sticl (VT 705 - 708}
wrafafiee diese 1927 gebante Serie nur, es wurde noch viel experinentiort in jenen Jahren Fata: Nownk
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Reichsbahninteressen  bei  Konzessionierungs-
fragen zu beriicksichtigen. Preiskimpfe und un-
lautere Konkurrenz wegen der Weltwirtschafis-
krise verschirfren die Problematik enorm.

Kraltfahrtlinienverordnung
und Schenker-Vertrag

Geeignete EinfluBnahme beim Reichsverkehrs-
ministerium, der Aufsichisbehiirde der DRG.,
liihrie zum gewiinschien Resultat: Am 6. Oktober
1931 wurde im Paket der .....Dritten (Not-}Ver-
ordnung des Reichsprisidenten zur Sicherung
von Wirtschaft und Finanzen und Bekiimpfung
politischer Ausschreitungen...” ein speziclles
Kapitel liber den Kraftfahrtlinienverkehr verab-
schiedet. Fanden die vorangegangen Vorschriften
auf jeweils ca. einer A4-Seite Platz, so benotigte
die restriktive Verordnung von 1931 nebst Durch-
lihrungsbestimmungen  bereits neun  Seiten.
De facto ist die Tarifierung des Stralengiiterver-
kehrs erst mit der Bahnreform bzw, der Deregu-
lierung des Verkehrsmarktes zum 1.1.1994 aufze
geben worden.

In dieser den Verkehrsmarkt regulicrenden Ver-
ordnung war eine Tarifpflicht fiir Fuhrunterneh-
mer ehenso vorgeschen, wie die Definition des
Begriffs |, Fernverkehr” fiir alle Transporte tiber
30 km Entfernung hinaus. Die Reichsbahn hatte
ein Einspruchsrecht gegen die Genehmigung von
Konkurrenzlinien. All diese verschiirflen Be-
stimmungen  sollten  der Konzessionicrungs-
pilicht von  Kraftverkehrsunternehmen  mehr
Nachdruck verleihen. Fuhrunternchmer waren

Mit Kieinloks, auf kleinen und mittleren Bahalvifen statio-
niert, kam mehr Tempa in das Nahgutersnggeschift. Viele
iherlehten lange:
August 1975

Werklol 0029 im Raww Meiningen im
Fata: Schiitze
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auberdem zur Erstellung von Frachtbriefen und
Ladelisien zu Kontrollzwecken verpflichtet, Die
DREG schaffte threrseits die ohnehin wenig wirk-
samen K-Tarife ab. Reichsbahn-Generaldirektor
Dorpmiiller dulerte sich zwar fiber den Inhalt der
Verordnung recht zufrieden, mochte jedoch deren
uneingeschriinkle Durchsetzbarkeit nicht pro
gnostizieren. In der Realitit umgingen die priva-
ten Fuhrunternehmer dicse Bestimmungen, wo
sie nur konnten. Werk- und Individualverkehr
konnte diese Verordnung sowieso nicht erfassen.
Ihre Verabschiedung iiberschattete ein schwerer
Konflikt zwischen DRG und Reichsregierung
der Streit um den Schenker-Vertrag.
Das Bahnunternehmen hatte niimlich seincn alten
Flan, den offensichtlich nicht mehr cinzudim-
menden Krafiverkehr wenigstens unter eigener
Regie zu zentralisieren, lingst noch nicht aufoe-
geben.
Ende 1930 bot sich zwingend die Gelegenheit
zum Zugreifen: Bereits vorher hatte die DRG die
dsterreichische  Spedition Schenker finanziell
unterstiitzt und dafiir im Gegenzug Giiter aus
Ostereich auf die Bahn geleitet bekommen.
AubBerdem war fiir sie ein Vorkaufsrecht an der
Fa. Schenker vereinbart worden. Als sich ameri-
kanisches Kapital anschickie, die international
operierende Spedition, die auch iiber eine ansehn-
liche Zahl von Niederlassungen in Deutschland
verfiigte, aufzukaufen, wurde die DRG mobil:
Nicht sie selbst, sondern ihre hundertprozentige
Tochter, die Deutsche Verkehrs-Kredit-Bank,
erwarb das Speditionsunternchmen, freilich unter
Ausschlub der Offentlichkeit. Letztere wurde mit
ewnem Scheinvertrag abgelenkt, der lediglich auf
eine Zusammenarbeit beider Unternehmen ab-
stellte. Die sollte sich jedoch sehr weitgehend
gestalten:
1. Zusammenfassung der Giitermengen fiir den
Rollfuhrdienst
2. Emrichtung von Haus-Haus-Befdrderungen
3. weiterer Ausbau des Sammelguiverkehrs
4. Einrichtung eines ansgedehnten Werbe- uned
Gilterannahmedienstes fiir die DRG
3. Beschriinkung des Lastwagenfernverkehrs
Es sollte praktisch eine totale Kanalisierung des
Zubringer- und Verteilerverkehrs auf die DRG-
eigene Schenker-Tochter Dentsche Bahnspediti-
on GmbH stattfinden. Hierzu war eine Stiitzung
des Rollguttarifes der Bahnspedition durch die
DRG vorgesehen. Die Preissenkungen im Zu-
bringerverkehr sollten zwischen 10 und 80 Pro-
zent betragen, wobei dic hichsten ErmiiBigungen
tiir GroBstiidie vorgeschen waren.
Alle iibrigen Speditionen wiiren essentieller Ein-
nahmequellen beraubt gewesen, was sich auch
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Strafe. Kein Problem stellt fiir den Lustzng die Befarderung von zicei Feldbahnlokemotiven zwischen Wien und Berlin der,

eigenilich eine Entfernung, anf der die Bahn das Monopol besitzen sollte

auf deren Konkurrenzfihigkeit im Ferngiiterver-
kehr ausgewirkt hitte. Dies alles geschah unter
den Bedingungen hiirtester Preiskiimpfe withrend
der Weltwirtschafiskrise. Reichsverkehrsminister
vom Guérard erhielt weder iiber den Koopera-
tionsvertrag noch iiber den Schenker-Kauf Infor-
mationen von der DRG. Da nach Ruchbarwerden
der Angelegenheit zudem noch die Spedi-
tionsverbinde und ieilweise die Industrie- und
Handelskammern Sturm liefen, wurde Reichs-
bahn-Generaldirektor Dorpmiiller  bereits im
Februar 1931 vor das Reichskabinett zitiert,

Hier stellie sich heraus, dalb eine Gffentliche poli-
tische Diskussion der Schenker-Ubermahme
eventuell aubenpolitische Komplikationen her-
autbeschworen hitte, da die DRG als haupisiich-
lich von den USA initiierte Reparationsgesell-
schaft (fiir 11 Mrd. GM DRG-Schuldscheine in
LIS-Safes!) eine Expansion amerikanischen
Kapitals auf dem europiiischen Transportmarkt
eigenmiichtig verhindert hatte. AuBerdem wiire
das Bekanntwerden der Ubernahme mit einem
nachtriiglichen Gesichtsverlust der umgangenen
Reichsregierung verbunden gewesen. Die Regie
rung duldete also #ihneknirschend den Spe-
ditionskauf, beharrie aber um so nachdriicklicher
auf ihrem Genehmigungsreche fiir den Kooperati-
onsvertrag. Sie verband diese Frage zeitweise
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sozar mit der Verabschiedung der von der DRG
gewiinschten Kraftfahrtlinienverordnung. Erst
im Dezember 1931 gab sie nach ziihem Feilschen
ihr Plazet fiir einen modifizierien Vertrag.
Nunmehr bekamen alle {brigen Fuhrunterneh-
men die gleichen Rechte zugestanden wie die
Schenker-Spedition. Da es unter anderem um
Subventionszahlungen seitens der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft ging, meldeten sich so-
fart iiber 3 000 andere Spediteure. Der Rundum-
schlag der DRG gegen das Fuhrgewerbe gliickte
somit nur schr unvollkommen.

Die DRG hatte zwar Schenker erworben, konnte
dies jedoch zur beabsichtigten Monopolisierung
des Zubringerverkehrs zur Bahn nicht ausnutzen.
Letztlich erwiesen sich alle RestriktivmaBnah-
men gegen den privaten Kraftverkehr insgesami
nicht als sonderlich wirkungsvoll. Vor allem gin-
gen sic am Individual- sowie am bedeutend
anschwellenden  Werkverkehr villig  vorbei.
Selbst die unterschiedliche Belastung von Eisen-
bahn und Kraftfahrzeug mit Wegekosten konnte
nicht revidiert werden.

Nach Erkenntnissen des DRG-Verwaltungsrats-
mitgliedes von Batocki flossen im Jahre 1928
ca. 1 Mrd. RM aus &ffentlichen Miteln in den
Strafienbau. Allein die Landgemeinden, die im
Jahre 1913 lediglich 150 Mio. M fiir Strallenaus-
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besserungen aulgewendel hatlen, pumpten fiir
die notdiirfrigste Instandsetzung im Jahre 1928
runde 700 Mio. RM in diesen Bereich. Der Preis-
index hatte sich lediglich auf das 1.5-fache
gesteigert. Hiermit reparierten sie Schiiden, die
der Kraftverkehr auf den iiberwiegend gepfla-
sterten oder gar noch wassergebundenen Fahr-
bahndecken (bessere  Feldwege) angerichiet
hatte. Vor allem schwere Lastkraftwagen mit
Eisen oder Vollgummireifen. zerfuhren die
Strafien und zunehmend schneller werdende
Pkw erodierten durch den Sog beim Abrollen
ihrer Lufireifen die noch nicht fest gebundenen
Fahrbahndecken.

Wirtschaftliche Auswirkungen
ter Kiz-Konkurrenz

Kraftwagenkonkurrenz machte sich praktisch vo
allem in Einnahmeausfillen der Eisenbahn be-
merkbar. Bei deren Jahresumsate von ca. 5 Mrd.
Reichsmark bezillerien sie sich im Jahre 1927 auf
235 Mio. EM, 1928 auf 320 Mio. RM und 1929
bereits auf 410 Mio. RM.

Vor allem wanderten Reisende aus den oberen
Wagenklassen und Stiickgiiter auf den Kraftwa-
gen ab, Zwar wurde in der zeitgendssischen Lite-
ratur immer die ruinise Wirkung des Verlustes
hochtarifierter Stiickgiiter oder von Reisenden
heschworen, indes arbeitete die DRG tatsichlich
nur im Massengiiterverkehr mit Gewinn, Bei den
engen wirtschaftlichen Spielriumen der DRG
schienen aber selbst die beschriebenen Verluste
nicht hinnehmbar. Die DRG antwortete mil
einem ganzen Biindel von Malnahmen zur Ver
besserung ihres Angebotles und zur Rationalisie
rung: Nene Zuggaitungen und hihere Fahrge-
schwindigkeiten sollten Kunden zuriickerobern

Dierchans rasant: Fahrzeugiverbung in den dreifiiger Jolren. fetzt fehlt nur noch die Autobahn. .,

Grundsétzlich. wurden hierfiir zahlreiche Gleis
und Signalanlagen emeuvert und somit hilhere
Geschwindigkeiten erméglicht.

Um der grofien Klientel mit schmaler Brieftasche
einen Zugang zu hiheren Reisegeschwindigkei-
ten zu gewihren, wurde eine neue Zuggallung,
die sogenannten beschleuniglen Personenzlige,
eingefiihrt. Aufierdem reduzierte man durch das
hishere Durchschnittstempo fiir eine gleiche Per-
sonenkilometerleistung  den  Betriebsaufwand,
waren doch die Personenziige aufgrund vieler
Unterwegsaufenthalte und Rangieroperationen
extrem unwirlschaftlich. Folgenden Stand bei
den durchschnittlichen Reisegeschwindigkeiten
erreichte die Deutsche Reichshahn-Gesellschafi
im Jahre 1931;

Schnellziige 61,0 km'h
Eilziige 530 km/'h
Personenziige 339 km/'h
Kraftpost 19,1 km/h
Eilbuslinien

der Freistaat Sachsen AG 30,3 km/h
Im Giiterverkehr lagen Angebotsverbesserung und

ationalisierung ebenfalls dicht beieinander:
Der Ersatz der Handbremsen durch die durchge-
henden Kunze-Knorr-Giiterzugbremse verdoppel-
te die Durchschnittsgeschwindigkeit der Durch-
gangsgiiterzuge auf ca. 25 km'h und setzte iiber
20 500 Arheitskriifte sowie ca. 500 Lokomotiven
frei. Sogenannte Leichte Giiterziige (Leig-Einhei-
ten) verbesserten und intensivierten den Giiternah-
verkehr, Motorkleinlokomaotiven beschleunigten
die Rangicroperationen auf den Unterwegsbahn-
hifen. Eilgiiterzige verbanden wichtige Wirt-
schaftszentren im  Machtsprung. Rationalisiert
wurden Rangier- und Umschlagprozesse:; 2. B. mit
mechanischen Gleisbremsen und Ladehilfsmit-
teln, wie Paletten und Kleinbehiltern,

Abb.: Slz, Peters
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Einen direkten Verkehr von Haus zu Haus jedoch,
wie der Lkw ihn erméglicht, konnte die Bahn auf-
grund ihrer technologischen Spezifik nicht reali-
sieren, sondern war wie eh und je auf Rangier-
und Umladeoperationen angewiesen,

Fazitl

Rationalisierung nach amerikanischem Muster
bedeutete fiir die Kontrahenten etwas villig
unterschiedliches: Bei der Eisenbahn zielte sie
zwangsliufig aol dus Gesamtunternehmen re-

spekuve das Gesamtsystem. Primiir zwar auf

Ellizienzerhishung und Kostensenkung gerichiet,
verbesserten und verbilligten die genannten Mal-
nahmen lediglich das iiberkommene Angebot der
Bahn. Sie war eben wirtschafilich, politisch und
technologisch schon lange ein systemisches Un
ternehmen; nicht nur Transporteur, sondern auch
eigener Reparaturbetrich und eigenes Bauunter-
nehmen sowie eigene Verkehrssicherungsinstitu-
tion. Thr Rechisstatus — halb Unternehmen und
halb Behiirde - setzte sie aulerdem politischer
Einflulinahme aus, Letzteres resultierte . B. aus
den Reparationen und dem Reichsheamtenrecht.

Dagegen bedeutete Rationalisierung im Bereich
des Kraftfahrwesens anfangs im Grunde genom-
men ledighch die zunchmend hilligere Her
stellung von Kfz im FlicBbandverfahren. Pkw
kosteten trotz technischer Verbesserungen 1929
durchschnittlich halb so viel wie 1924, Lkw zwei
Drittel des alten Preises. Fuhren im Jahre 1922
noch ca. 43 711 Lkw auf deutschen Stralien. so
waren es 1924 bereits 60 629 Fahrzeuge. Im
Jahre 1929 konkurrierten 143 952 baw. 1931
schon 161 072 Lastwagen mit der Eisenbahn.

Bei Klemnkraftriidern fithrte dieser Trend zwi-
schen Mitte 1928 und Mitte 1929 zum sprung-
haften Ansteigen deren Bestandes von 103 974
auf 222 479 Exemplare, Insgesamt erhhte sich
in diesem Zeitraum der Kraftfahrzeugbestand
von 933 312 awf 1 214 059 Sdick. Vor allem
Maopeds und Motorréider sorgten fiir diese Ent-
wicklung. Die rationalisierte und verbilligte Her-
stellung von Kraftfahrzeugen schufl somit schritt-
weise die allgemeine Verfiigharkeit dieses Land-
verkehrsmittels. Die DRG dagegen mubBte gestie-
gene Sach- und vor allem Personalkosten
kompensieren. Die technische Entwicklung gera-
de der Lastwagen machte enorme Fortschritte:

Ein Vomag-Diesel in den Diensten der Deatschen Reichsbaln-Gesellschaft. Die herelich den Vargong des Milehkannenverla-
dens vorfithrende Aufnohme verkivpert eine Mischung aus traditioneller Eisenbohnfotografie und beginnendem |, Trucker-

stolz™, van dessen Kult 50 Jnhre spéter hier natiiclich noch keiner eticas ahint
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schaft dieser Anzeige von 1919 dowten  Abb.: Slg. Peters

Lufereifen, Dieselmotoren, betriebssichere Kraft-
ilbertragungen und Bremsen erhéhten dic Lei-
stungsfihigkeit der Lkw bei gleichzeitiz sinken-
den Betriebskosten. Strallenraum stellte noch
kein knappes Gut dar. Belastungen aus In-
frastrukmraufgaben, wie der Wegeban oder die
beginnende Verkchrsregelung wurden zu einem
erheblichen Teil auf die Haushalte der offentli-
chen Hand abgewilzt. Andere Komponenten des
sich heraushildenden systemischen Charakters
des StraBenverkehrs, wie Instandhaltung oder
Treibstoffversorgung, nahmen private Dienstlei-
ster wahr, die hierflir das Geschiftsrisiko trugen
und im Falle ihres Scheiterns die Bilanz des Ver-
kehrstriigers nicht negativ belasteten,

Des weiteren entfiel die Abhiingigkeit der Volks-
wirlschaft vom zentralistischen Transporteur
Eisenbahn. Industrielle und landwirtschaftliche
Warenproduzenten sowie kleine Fuhrunternch-
mer konnten mit vergleichsweise geringem Kapi-

In der DR ging es eher bergab mit der Macht des L. Ein

Zittauer Robur mit Holzvargaser in den achtsiger Johren -

walirlich kein Konkurrent fiir die Bahn  Foto: Wetnreich

L

taleinsatz Transporte in cigener Sache oder im
Aufirage vornehmen. Die fiir das Fuhrgewerbe
typischen fast 50 000 Klein- und Kleinstunter-
nehmer waren mit ihrer unbeschriinkien Haftung
sowieso zum Erfolg verurteill, was auch die
Gewiihrung selbstavsheuterisch niedriger Preise
garantierte. Auberdem entstanden 192820 die
LOemeinschaft  Deutscher  Kraftwagenspedi-
teure”™ und der ,,Bund Deutscher Lastwagenbesit-
zer”, denen sich zahlreiche Fuhrleute anschlos-
sen. Beide Organisationen, die im Jahre 1932
fusionierten, verteilien und makelten nunmehr im
groben MaBstab die Transportaufiriige ihrer Mit
gligder. Die einzelnen Speditionen konnten nun-
mehr Auftriige bew. Ladungen tauschen und sich
die fiir sic giinstigsten Touren zusammenstellen.
Durch die Laderaumverteilung verbesserte sich
der Auslastungsgrad der Fahrzeuge baw. unwirt-
schaftliche Leerfahrten verringerten sich. Hier-
durch konnien die vielen Einzelunternchmen in
Bereichen, wo es von Nutzen war, wie ein reichs-
weiter GroBbetricb agieren. Im Bereich des Per-
sonenverkehrs wurden erstmals in griiferem
Umfang Privatpersonen individuell mobil, Sie
mubiten also ihrer Fahrmotivation nicht unbedingt
rationale oder wirtschafiliche Kriterien zugrunde
legen, sondern fuhren einfach auch spazieren.
Hiergegen mit gesetzlichen, steuerlichen und ord-
nungspolitischen Mitteln vorgehen zu wollen,
war von vormherein aussichtslos.

Dagegen blieb das Denken der Bahnfiihrung kon-
servativen und monopolistischen Vorstellungen
verhaftet. Den wirklichen Kern ihrer Bedrohung
durch flexible, aber durchorganisierie Kleinun-
ternehmer, den Werk- und Individualverkehr
hatte sie damals nicht in seiner vislligen Tragwei-
te erkannt.

Faschismus und Krieg modifizierten und verzi-
gerten lediglich die Entwicklung zum Autover-
kehr, die schlieBlich in Westdeutschland ab den
funfziger Jalwen mil der Massenmolorisierung
trotz erncuter Verkehmsmarktregulierung  zum
Durchbroch kam. Die umfinglichen staatlichen
Investitionen in die Straleninfrastruktur trugen
wesenthch zu dieser Entwicklung bei. Aber auch
im  zentralistisch  gelenkten ..Eisenbahnland®™
DDR war spitestens ab dem Anfang der achziger
Jahre der Trend zur Autogesellschaft nicht mehr
zu verlengnen. Trote erwiesener Hiirden fiir die
volle Entfalung des Stralenverkehrs wirkte
anscheinend das westdeutsche bzw. eigentlich
amerikanische Vorbild.

Seit dem 1.1.1994 sind der deutsche Transport-
markt dereguliert und die Bahn privatisiert. Es
bleibt abzuwarten, wie sich das Verhilmis beider
Verkehrstriger entwickeln wird. ]
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