Wohin mit dem Gepack? Das fragen sich nicht
erst die Eisenbahnreisenden von heute. Bereits in
den 1830er Jahren stellten bei der Eroffnung der
ersten lingeren Bahnstrecken in Deutschland die
Reisebegleiter sowohl fiir deren Besitzer als auch
fiir die Eisenbahnen eine Herausforderung dar:
Einerseits gab es in den engen Coupés der Eisen-
bahnwagen - die Fahrzeuge der unteren Klassen
besaBen haufig nicht einmal Dacher - zu wenig
Stauraum. Andererseits konnten und kénnen ge-
packiiberladene Bahnfahrer, von deren schlech-
ter Stimmung einmal abgesehen, im wahrsten
Wortsinne den Betrieb aufhalten, indem sie mit
zeitaufwendigem Ein-, Aus- oder Umsteigen die
piinktliche Weiterfahrt des Zuges verhindern. Fiir
den Transport und die Aufbewahrung der Koffer,
Taschen und Schachteln ihrer Passagiere mussten
die Eisenbahngesellschaften eigene Losungen fin-
den,! die im Folgenden dargestellt werden.

Das Dampf-Eisenbahnzeitalter in Deutschland
begann mit der Eroffnung der sechs Kilometer
langen Strecke zwischen Niirnberg und Fiirth am
7. Dezember 1835. In den folgenden Jahrzehnten
wuchs aus vielen zundchst vereinzelten Bahnen
ein das ganze Land tiberziehendes Netz. Einen
zentralen Plan hatte es hierfiir nicht gegeben. Am
Vorabend des Ersten Weltkrieges erreichte es mit
rund 62.000 Kilometern seine groSte Ausdehnung,
heute umfasst es noch 34.000 Kilometer. Bis in die
1950er Jahre, in der DDR etwas ldnger, behauptete
die Bahn ihre Stellung als Hauptverkehrs- und da-
mit auch als Hauptreisemittel fiir Urlaubsfahrten
in Deutschland. Dabei pragte bis 1919 eine Viel-
zahl von privaten Eisenbahngesellschaften, die
es danach in geringerer Zahl auch weiterhin gab,
und Staatseisenbahnen das organisatorisch un-
einheitliche Erscheinungsbild. Erst 1920 entstand
mit der Griindung der Deutschen Reichsbahn eine
gesamtdeutsche Staatsbahn, die allerdings 1949,
in der DDR weiter als Deutsche Reichsbahn und

Gepackverkehr — Die Koffer bei
der Eisenbahn 1835-2010
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in der Bundesrepublik als Deutsche Bundesbahn
benannt, wieder zerfiel. Infolge des Untergangs
des ostdeutschen Staates und im Rahmen einer
Bahnreform gingen 1994 beide Staatsbahnen in der
Deutschen Bahn AG auf.?

Beinahe zeitgleich mit dem Verschwinden von
Reichs- und Bundesbahn fand auch der Gepack-
verkehr in der Form, wie er rund 150 Jahre exis-
tiert hatte, sein Ende. Anders als heute, bedingt
durch verdndertes Reiseverhalten, den Siegeszug
des die Koffer von Tir zu Tir transportierenden
Autos, neue Entwicklungen der Kofferindustrie
und betriebswirtschaftliche Erwdagungen, zahlte
bis dahin die Gepackbeforderung als fester und un-
ubersehbarer Bestandteil zum
Personenfernverkehr.

Ausgangspunkt des Verfah-
rens vor der Bahnreform war
das bereits erwdhnte und immer
wieder aktuelle Platzproblem
in den Reisezugwagen (Abb.

134).3 Dieses erreichte, wenn
auch spater als andere Bahnen,
selbst die nur tber eine kurze
Strecke verfiigende erste deut-
sche Eisenbahn. 1844 stellte
das Ludwigsbahn-Direktorium
fest, dass durch den ,immer
mehr tiberhand nehmende[n]

Missbrauch des Mitnehmens zu

»,Der Gepackschein

in der Tasche

ist leichter als Gepack
in der Hand.“
(Deutsche Bundes-
bahn, 1973)

Abb. 134: Postkarte des
Reichsbahn-Werbeamtes,
um 1937.

DB Museum Niirnberg.
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groBer Quantitaten Gepacks [...] der Raum sehr ver-
engt werde, [...] und dass ein Mittel zur Abstellung
dieses Missbrauchs sehr notwendig sei.“4 Bereits
flinfJahre zuvor, am 4. April 1839, hatte die Leipzig-
Dresdner Eisenbahn verkiindet: ,Wiederholt finden
wir uns veranlaBt, bekannt zu machen, da8 alles
Reisegepack, was der Reisende nicht auf seinem
Sitze bei sich fiihren kann, eine Stunde vor der
festgesetzten Abfahrtsstunde [...] abgegeben sein
muB, da es auBerdem nicht moglich ist, die néthige
Ordnung zu erhalten.“>

Eine systematische Organisation des Umgangs
mit dem Gepack war demnach eine elementare
Voraussetzung fiir einen storungsfreien und pu-
blikumsfreundlichen Betrieb. Die Einrichtung des
Gepackverkehrs zédhlte somit zu den prigenden
Grundlagen des Eisenbahnpersonenverkehrs. Seine
Ausgestaltung beeinflusste das Arbeits- und Perso-
nalwesen, die Entwicklung der Bahnhofsarchitektur
und der Fahrzeuge, die Zugbildung, rechtliche Be-
stimmungen, Serviceangebote sowie die Umstande
des Reisens selbst.

Die Aufbewahrung und der Transport des Ge-
packs, fiir die seit den 1920er Jahren immer wieder
sowohl bei den Reisenden als auch innerdienstlich
geworben wurde¢, besaBen als Einnahmequellen
allerdings keine wesentliche Bedeutung. Sie sind
vielmehr als ein aufwendiges Zusatzgeschaft vor-
wiegend fiir Fernreisende anzusehen, von denen vor
dem Ersten Weltkrieg durchschnittlich vier bis fiinf
Prozent ihr Gepack aufgaben.” Dennoch bildet der
Gepidckverkehr, wenn auch in verdnderter Form,
bis in die Gegenwart einen als selbstverstandlich
empfundenen Bestandteil der Dienstleistungs-

palette der Eisenbahnunternehmen.8

Gepiack - eine Definition

»Zweiriistige Manner zogen einen Handkarren
mit groBem Gepdck den Zug entlang nach vorn zum
Gepackwagen. Ich erkannte wohl, an gewissen ver-

trauten Merkmalen, meinen eigenen Koffer. Da lag
er, ein Stiick unter vielen [...].“? Der Koffer ist nach
wie vor der Inbegriff von Gepack. Er ist aber langst
nicht alles, was sich bei der Bahn als solches fassen
lasst, kennt und transportiert sie doch eine Vielfalt
weiterer Reisebegleiter.

Der Begriff ,Gepack® und eine groe Anzahl von
Komposita mit ,Gepack-“ sind bereits durch das
Postwesen bekannt und durch die Eisenbahn reich-
lich vermehrt worden.!° Ein sprachgeschichtliches
Worterbuch zur frithen Eisenbahngeschichte fiihrt
allein 33 Lemmata an, die mit ,,Gepack” beginnen.
Dabei weisen die eisenbahnhistorischen Quellen
zudem viele regionalsprachliche Varianten auf,
von denen Bagage und Passagiergut zwei Beispiele
sind. Die begriffliche Vielgestaltigkeit zeigt sich
deutlicher in den fiir moderne oder revolutionédre
Zeiten tiblichen sprachlichen Verschiebungen und
Uberlappungen.!! In unserem Fall handelt es sich
um neue eisenbahntypische Spezialbestimmungen
und solche Worter, die in anderen Bereichen alt und
gewohnt sind. So finden sich fiir den von der Post
ubernommenen Packmeister, der bis in die 1990er
Jahre als Fahrladeschaffner benannte Begleiter der
Bahn-Gepackwagen, in den Jahrzehnten nach 1835
folgende Bezeichnungen: Gepdackkondukteur, Ge-
packmeister, Giiterschaffner und Oberpacker.!2

Die Entwicklung der Eisenbahnen und die Ver-
einheitlichung ihrer Betriebsweisen fiihrten im
Laufe des 19. Jahrhunderts zu einer steten Reduk-
tion der Begriffe. 1914 weist die Enzyklopadie des
Eisenbahnwesens noch 17 Lemmata mit Gepack-
Komposita auf. Nach der Griindung der Deutschen
Reichsbahn fand dieser Prozess seinen Hohepunkt.!3
Eine erneute Differenzierung nach 1949 ging mit
der Teilung der Reichsbahn und der unterschied-
lichen Sprachentwicklung in den beiden deutschen
Staaten einher; die Bahnreform 1994 brachte dann
wieder eine von neuen Wortschopfungen begleitete

Vereinheitlichung mit sich.



Die hier verwendete Bezeichnung ,Gepack-
verkehr” dient als Sammelbegriff fiir diejenigen
Verfahren und Einrichtungen bei der Eisenbahn,
die einen geordneten Umgang mit den als Gepack
definierten Gegenstinden der Reisenden ermog-
lichen sollen.

Grundlegend fiir eine solche Ordnung und deren
Einhaltung ist es, eine klare Vorstellung davon zu
haben, um welche Gegenstidnde es sich bei dem
Begriff ,Gepack® tiberhaupt handelt. Dies ist ins-
besondere deshalb bedeutsam, da die Eisenbahn
eine Vielfalt von Definitionen kennt, nach denen
sie Transportgiiter klassifiziert, um sie dann nach
unterschiedlichen Tarifen zu befordern. Ferner er-
gab sich beispielsweise zu Bundesbahnzeiten ein
erheblicher Preisunterschied daraus, ob ein Kof-
fer als Reisegepick zu einem giinstigen oder als
Expressgut zu einem hoheren Tarif transportiert

wurde.

Es ist demnach wenig verwunderlich, dass be-
reits in den ersten Reglements Beschreibungen
derjenigen Gegenstiande erfolgten, die als Gepack
eingestuft wurden. Die Leipzig-Dresdner Eisenbahn
erlduterte 1839 den Fahrgésten auf ihren Aushang-
fahrpldanen noch relativ offen, dass sie unter Pas-
sagiergepack ,Reisegepick, als Koffer, Mantelsa-
cke, Nachtsacke etc.“ verstand und akzeptierte.!
In dem 1865 veroffentlichten und fiir den groten
Teil der deutschen Eisenbahnen giiltigen , Vereins-
Reglement fiir die Beforderung von Personen,
Reisegepack, Leichen, Fahrzeugen und lebenden
Thieren auf den Bahnen des Vereins Deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen® bestimmte Paragraf 24,
Begriff des Reisegepacks: ,Als Reisegepick wird in
der Regel befordert, was der Reisende zu seinem
und seiner Angehorigen Reisebediirfnisse mit sich
fiihrt, namentlich Koffer, Mantel- und Reisesacke,

Hutschachteln, kleine Kisten und dergleichen.”

Abb. 135: Gepackschalter
im Miinchner Hauptbahn-
hof, 1928.

DB Museum Niirnberg.
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In Paragraf 27, Mitnahme von Handgepack, folgte
erganzend: ,Kleine, leicht tragbare Gegenstiande
konnen, wenn Mitreisende dadurch nicht belastigt
werden, von den Reisenden in den Wagen mitge-
fihrt werden“.!> In der Ausgabe von 1885 hief3 es
dann erweitert, dass unter denselben Vorausset-
zungen den Reisenden der vierten Klasse, in der
es keine oder nur wenige Sitzgelegenheiten gab,
sauch die Mitfiihrung von Handwerkszeug, Tor-
nistern, Tragelasten in Korben, Sacken, Kiepen
und anderen Gegenstanden, welche FuBganger bei
sich fiihren [...] gestattet” sei.l¢

Gepack heiBt demnach bei der Eisenbahn
Reisegepdack. Im engeren Wortsinne ist dasjeni-
ge gemeint, welches der Reisende der Bahn oder
einem mit dieser kooperierenden Unternehmen
zum Transport tibergibt. Der als Handgepack be-
zeichnete Teil des Reisegepacks umfasst dagegen
solches, das der Reisende unter seiner eigenen Ob-
hut gemaB der jeweiligen Platzverhaltnisse mit in
den Reisezugwagen nimmt. Diese grundséatzliche
Festlegung gilt mit Einschrankungen bis heute.'”

1930 hatte die Bahn sogar die Aufgabe von Kraft-
fahrzeugen als Gepéck eingefiihrt. Was zunéchst als
eine besondere WerbemaBnahme angesichts der
aufkommenden Konkurrenz durch das Automobil
erschien, kennt die derzeit giiltige Eisenbahn-Ver-
kehrsordnung noch immer.!8 Neben dem Reisege-
pack finden sich in den Beforderungsbestimmungen
Gegenstinde, die als solches aufgegeben werden
konnen, obwohl sie es strenggenommen nicht sind.
So nahm die Reichsbahn in der DDR unter anderem
Kinderwagen, Musterkoffer, traghare Musikinstru-
mente, Vermessungsgerate, Fahrstiihle fiir Kranke,
Theater-und Artistengerate, Fahrrader, Kraftrader,
Faltboote und Sportgerite bis zu drei Metern Lange
sowie Gerdte fiir Rundfunk- und Filmaufnahmen an
ihren Gepackschaltern an.!?

Ein wichtiger Bestandteil der Reglements und

Tarife zur Beforderung des Reisegepidcks ist stets

eine Auflistung von Einschrankungen gewesen.
Die Personenbeférderungsvorschriften von 1914,
die sich diesbeziiglich kaum von den aktuellen Be-
dingungen unterscheiden, zdhlten in Paragraf 28,
Mitnahme von Handgepéack in die Personenwagen,
beispielsweise auf: ,6. Gefahrliche Gegenstidnde,
insbesondere geladene SchuBwaffen, ferner explo-
sionsgefdhrliche, leicht entziindliche, dtzende, ibel-
riechende Stoffe und dergleichen sind von der Mit-
nahme ausgeschlossen. [...] 9. Schneeschuhe (Schi)
und Rodelschlitten konnen in die Personenwagen
mitgenommen werden, wenn eine Beldstigung der
Reisenden und eine Beschmutzung der Wagensitze
ausgeschlossen ist.“20

Den Verfassern der Vorschriften zur Reisege-
packbeforderung, so umfangreich und detailliert
sie auch immer gewesen sind, war durchaus be-
wusst, dass sie nicht jede Situation zu erfassen
vermochten. So verfiigten die diensthabenden Ei-
senbahner iiber einen kleinen Rest Freiheit, der
sie im Zweifelsfall zur letzten Instanz dafiir erhob,
ob ein Gegenstand Zulassung und Mitnahme fand
oder nicht.2!

Wie der Begriff des Reisegepdacks und die Auf-
listung der als solches anerkannten Gegenstande
unterlagen die Ausnahmen in der 175-jahrigen
Eisenbahngeschichte einem steten Wandel. Da die
diesbeziiglichen Vorschriften immer den Gegeben-
heiten des Reiseverkehrs beziehungsweise dessen
Entwicklung folgten, eignen sie sich spiegelbild-
lich als ein Gradmesser fiir die Verdanderungen der

Reisekultur.

Gepackverkehr - der rechtliche Rahmen

Der Eisenbahn- und damit auch der Gepack-
verkehr sind mittlerweile eingebunden in ein
komplexes System von Gesetzen, Richtlinien,
Dienstvorschriften und Tarifen. Bei den Vorschriften
und Tarifen handelt es sich zumeist um Durchfiih-

rungsbestimmungen. Sie regeln den kompletten



Bahnalltag von der Verwaltung iiber technische
Belange wie die Gestaltung und Ausstattung von
Fahrzeugen bis hin zum Fahrgeschaft.

Die Bedeutung der Vorschriften beschrieb die
Reichsbahn 1935 folgendermaBen: ,Der bestens
organisierte Betrieb wiirde versagen miissen, wenn
nicht jede einzelne Dienststelle jederzeit und in
jedem Fall genau unterrichtet wére, was sie tun darf
und was sie tun muB und wie sie es zu tun hat. Die
Grundlage einer geordneten Betriebsfiihrung bei
der Reichsbahn ist die planméaBige Regelung aller
Bewegungen auf den Gleisen sowie eine scharfe
Festlegung und Abgrenzung der Pflichten und Zu-
stindigkeiten aller [...] Personen und Stellen. Diese
Regelung ist nur moglich durch ein Vorschriften-
werk, dessen Umfang dem Riesenwerk und der Viel-
gestaltigkeit des Eisenbahnbetriebes entspricht. 22

Dabei sind die Betriebsinstruktionen alter als
die staatlichen Eisenbahngesetze. 1835 gab es
kein deutsches Eisenbahn-Verkehrsrecht. Auch
die ersten Eisenbahngesetze in Bayern 1836 und
in PreuBen 1838 besaBen fiir den unmittelbaren
Arbeitsalltag, von Haftungsverpflichtungen und Ta-
rifgenehmigungen abgesehen, keine Bedeutung.23
Die Regeln fiir ihren Betrieb stellten die Bahnge-
sellschaften selbst auf. Als sich aus den Einzelstre-
cken ein Netz mit grenziiberschreitendem Verkehr
entwickelte, bedurfte es jedoch allgemeiner Bedin-
gungen.

Aus diesem Grund erfolgte 1846/47 die Griin-
dung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwal-
tungen (VDEV), dem sich nach und nach fast
samtliche deutsche und eine Vielzahl ausldandischer
Bahnverwaltungen anschlossen. Sein zentraler
Zweck bestand in der ,Herstellung gemeinsamer
Einrichtungen fiir den Personen- und Giiter-Verkehr
und die Beseitigung der Schwierigkeiten [...], wel-
che aus dem Bestehen zahlreicher verschiedener
Verwaltungen auf groBen Bahnstrecken, sowohl

fir das Publikum, als fiir die Bahnverwaltungen

erwachsen.“24 Solche ,Einrichtungen® bestanden in
der Festlegung von fiir Vereinsmitglieder giiltigen
Vereinbarungen tiber kompatible Betriebsverfahren
und -mittel, damit beispielsweise an einer Grenze
keine aufwendige Umladung mehr von dem Pack-
wagen der einen Gesellschaft in denjenigen der
benachbarten notig war.

Zu den ersten Regelungen zdhlten 1847 die
»~Normativbestimmungen iiber Personen-, Gepack-,
Equipagen- und Viehbeforderung®, die als zukiinf-
tiger MaBstab der Vorschriften der Mitgliedsbahnen
dienten. Neun Paragrafen behandelten die Reise-
gepackbeforderung. Sie bestimmten, was vom Ge-
packtransport ausgeschlossen war, welche Teile mit
in die Wagen genommen werden durften, fiir welche
die Bahnen unter welchen Umstinden hafteten, wie
die Beschriftung des Gepacks durch die Reisenden
auszusehen hatte, wann es spatestens vor Abfahrt
der Ziige aufgegeben sein musste, worin die wesent-
lichen Abfertigungsschritte bestanden und unter
welchen Bedingungen Gepacktrager bereitzustellen
waren. Eine Definition des Gepackbegriffs erfolgte
erst in der Ausgabe von 1859.25

Das 1862 erstmals erschienene Handelsge-
setzbuch mit seinen Bestimmungen zum Eisen-
bahnfrachtgeschift - zu dem der Gepéackverkehr
zahlt - fihrte drei Jahre spater zu einer weiteren
Fassung des bereits erwdhnten ,,Reglements® des
Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. Die
bald darauf erfolgte Griindung des Deutschen Rei-
ches brachte eine in der Verfassung verankerte
staatliche Beaufsichtigung des Eisenbahnwesens
mit sich. In deren Folge wurde am 29. Dezember
1871 das ,Betriebs-Reglement fiir die Eisenbahnen
Deutschlands® veroffentlicht, das im Wesentlichen
auf den VDEV-Reglements fuBte. Damit existierte
erstmals ein staatliches und fiir alle Eisenbahnen
verbindliches Beforderungsreglement.2¢ Die Zeit
der weitgehenden Selbstbestimmung der Eisen-

bahnen war endgiiltig vorbei.
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Abb. 136: Gepacktrager
im Kdlner Hauptbahnhof,
1989.

DB Museum Niirnberg.

168 Ebenfeld: Gepackverkehr

Eine wesentliche formale Weiterentwicklung
machte dann die Einfiihrung des Biirgerlichen
Gesetzbuchs notig, in deren Folge das Betriebsre-
glement in die ab dem ersten Januar 1900 giiltige
und zuletzt 2007 gednderte Eisenbahn-Verkehrs-
ordnung (EVO) tiberging. Neben den gesetzlichen
Regelungen der EG-Verordnung tber die Rechte
und Pflichten der Fahrgaste im Eisenbahnverkehr
enthalt die aktuelle EVO in den Paragrafen 25 bis
36 die wichtigsten Bestimmungen fiir den Gepack-
verkehr, die fiir die entsprechenden Richtlinien und
Tarife die Basis bilden.2”

,Jede Beforderung, ob als Reisegepack oder
Expressgut, ist ein kleines Meisterwerk, einheit-
lich geregelt nach den maBgebenden Dienstvor-
schriften. Was sich aufgrund der Erfahrungen vie-
ler Jahre als richtig und notwendig erwies, fand in
ihnen Aufnahme®, schrieb 1973 die Bundesbahn.28
Wer es also genau wissen mochte, kommt um die
Dienstvorschriften und Tarife des Gepackverkehrs
nicht herum. Ihre uniiberschaubare Vielzahl so-
wie die unzdhligen Uberarbeitungen in den letz-
ten 175 Jahren verbieten hier eine umfassende

Darstellung. Allein die fiir Reisegepack relevante

Dienstvorschrift 602 der Deutschen Reichsbahn
erfuhr 1985 gegeniiber der Ausgabe von 1955 ihre
14. Berichtigung, und ein aktuelles Verzeichnis der
Personen- und Gepacktarife, an denen die DB AG
beteiligt ist, listet 179 Tarife auf. 2

AbschlieBend sei kurz auf die Entwicklung der
Gepackfrachtkosten hingewiesen. Im 19. Jahrhun-
dert iiberwogen nach Kilometer und Gewicht gestaf-
felte Tarife mit und ohne Freigepack und zum Teil
mit sehr unterschiedlichen Preisen. 1907 erfolgte
eine Reform fiir ganz Deutschland, das Freigepack
wurde abgeschafft, stattdessen galt ein gewichtsab-
héangiger Zonentarif mit verschiedenen Rabatten. In
der Folgezeit kam es zu vielfachen Varianten und
Wechseln zwischen Zonen-, Kilometer- und Stiickta-
rifen, wobei die Zonentarife letztlich iiberwogen. Bei
der DB AG richten sich die Kosten pauschal nach der
Kofferanzahl und danach, ob der Reisende abholen
lasst oder selbst abgibt. Der hierfiir verbindliche
Tarif heiBt Tfv 600/F.30

Pionier des Gepackverkehrs:
Die Leipzig-Dresdner Eisenbahn

Die erste Ferneisenbahn in Deutschland zwi-
schen Leipzig und Dresden setzte mit ihrem Ge-
packexpeditionssystem MaBstibe, von denen
manche bis heute giiltig sind. Nach der Eréffnung
des ersten Teilstlickes am 24. April 1837 fand am
7. April 1839 die Inbetriebnahme der gesamten,
115,5 Kilometer langen Bahn statt.3!

Der Transport von Reisegepack, der neben dem
Personen- und dem Giitertransport als eines der
,Hauptcapitel des Transportsystems* galt, war seit
1838 umfassend geregelt.32 Angesichts von 365.883
Fahrgasten in diesem Jahr verwundert das auch
nicht und scheint, da die Bahn die Hauptstadt des
Konigreiches mit der Messestadt Leipzig verbinden
sollte, auch dringend notig gewesen zu sein.33

Die Anspriiche der privaten Leipzig-Dresdner

Eisenbahn-Compagnie (LDE) an ihr Gepacktrans-



portsystem und deren Prinzipien formulierte ihr
Bevollmichtigter Busse 1843 folgendermaBen: ,Die
[...] Eigenthiimlichkeit des Transportwesens auf
Eisenbahnen, ndmlich groBe Massen von Personen
und deren Gepack, sowie von Frachtgiitern aller
Art sehr schnell beférdern zu miissen, erfordert
die einfachsten Vorrichtungen, damit das Expedi-
tionsgeschaft in kiirzester Zeit, in verhaltnismaBig
kleinen Rdumen und mit wenig Leuten vollfiihrt
werden konne. Zugleich aber miissen diese Vorrich-
tungen auch der Art sein, daB solches in besonderen
Fillen augenblicklich in jedem Grade erweitert und
durch eintretendes Hiilfspersonal ohne Storung
in Anwendung gebracht werden konnen. [...] Das
Expeditionssystem fiir Gepacktransporte mufl ge-
wahren:

1) Schnelle Abnahme des Gepacks auf allen
Haupt- und Zwischenstationen.

2) Sicherheit gegen Verwechslung des Gepackes,
auch wenn Namen und Ort auf denselben steht.

3) Sicherheit fiir den Reisenden gegen Verlust.

4) Sicherheit der Compagnie gegen unbegriin-
dete Schadenanspriiche.

5) Sicherung gegen Defraudation [Unterschla-
gung] des gesetzlichen Ubergewichtes.

6) Sichere Controle iiber die Einnahme fiir Uber-
gewicht.

7) Schnelle Ubergabe auf allen Stationen von
den Expedienten an die Packmeister und ebenso
Abnahme von denselben. Zugleich Quittung fiir
beide Theile.

8) Schnelle und bequeme Auslieferung des Ge-
packes nach der Ankunft auf der Station an die
Eigenthtimer.“34

Die Umsetzung gestaltete sich wie folgt: Eine
Stunde vor der Abfahrt ihres Zuges mussten die
Passagiere ihr Reisegepéck bei der Gepackexpe-
dition aufgeben, nur dann gewdhrleistete die LDE
die Mitnahme in eben diesem Zug. Handgepack

konnte, soweit es der Raum im Wagen gestattete,

in eigener Verantwortung mitgenommen werden.
Fiir die Gepackaufgabe bendtigten die Reisenden
einen giiltigen Fahrschein, den der Expedient auf
der Riickseite mit einem Gepack-Stempel versah.
Denn jeder Fahrscheininhaber erhielt 40 Pfund
Freigepick zugestanden und fiir Ubergewicht
den giinstigen Gepdacktarif eingeraumt. Der Stem-
pel diente als Nachweis (Abb. 137). Auf den Ge-
packstiicken hatten der Name des Besitzers und
der Bestimmungsort gut lesbar angebracht zu
sein.

Das Frachtgut wurde gewogen und vom Expedi-
enten ein Gepackschein ausgefillt. Dieser bildete
das Herzstiick der gesamten Gepackabfertigung
und bestand aus mehreren Abschnitten. Aus dem
Gepackschein gingen die Versand-, Zwischen- und
Empfangsstation, die Anzahl der Gepackstiicke,
deren Gewicht, die Frachtkosten und der Abschluss
einer moglichen Reisegepdckversicherung tiber ei-
nen hoheren als den garantierten Haftpflichtbetrag
bei Beschddigung oder Verlust hervor. Die unter-
schiedlichen Abschnitte dienten zur Kontrolle und
Tagesabrechnung der Aufgabestation, als Begleit-
schein fiir den Gepack-Kondukteur im Packwagen,
als Empfangs- und Abholbeleg - bei der LDE als
Garantieschein bezeichnet - fiir den Aufgebenden
und Abholer und zur Kennzeichnung der Koffer,
woflr sie auf selbige geklebt wurden (Abb. 138).

Nach der SchlieBung der Gepackannahme er-
stellte der Expedient die Begleitpapiere, aus denen

die Anzahl der Gepackstiicke und ihrer jeweiligen

Abb. 137: Vorder- und
Riickseite einer Fahrkarte
der preuBischen Staats-
bahn, 1904.

DB Museum Niirnberg.

Abb. 138: Gepackschein-
heft der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft,
um 1930.

DB Museum Niirnberg.
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Abb. 139: Hinweisschild
und Piktogramme,
1930-1950; 1965.

DB Museum Niirnberg.
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Zielorte hervorgingen. Er iiberreichte sie mit den
genannten Gepackscheinabschnitten und dem Ge-
pack dem Gepack-Kondukteur im Packwagen des
Zuges. Dieser quittierte den Empfang, iiberpriifte
wahrend der Fahrt die Unterlagen und das Gepack,
sortierte es nach der Reihenfolge der Ausgabesta-
tionen, um eine moglichst schnelle Ubergabe zu
ermoglichen. An den Stationen héndigte der Kon-
dukteur das Gepack mit den Begleitpapieren dem
jeweiligen Expedienten aus und nahm wiederum
welches in Empfang.

Der Expedient bereitete anschlieBend die Riick-
gabe vor, die an diejenige Person erfolgte, die einen
passenden Gepackscheinabschnitt, also den Garan-
tieschein, vorlegte. Dies konnten die Reisenden
selbst sein, Gepacktrager, die, von der LDE beauf-
tragt, ihren Dienst gegen feste Tarife im Bahnhof,
aber auch fiir Abholungen und Lieferungen nach
Hause anboten, oder sonstige Personen. In der Re-
gel begann die Gepackausgabe wenige Minuten
nach der Zugankunft. Das Gepack wurde bis zu
24 Stunden unentgeltlich aufbewahrt, danach fiel
Lagergeld an und die Haftung erlosch.

Als Gepdckwagen, in denen der Gepack-Konduk-
teur mitfuhr und in denen auch anderes Frachtgut,
spater vorwiegend Expressgut, mitgenommen wer-
den konnte, verwendete die LDE bereits seit Anfang
der 1840er Jahre in einer eigenen Wagenbauanstalt
gefertigte und wetterfest bedeckte Fracht- oder spe-
zielle Gepackwagen. Einige davon verfiigten iiber
Abteile fir die Postbeforderung.3>

»50 umfianglich das hier beschriebene System
vielleicht erscheinen mag, so einfach ist es in der
Praxis. Es diirfte kaum moglich sein, dieses fiir
die Passagiere wie fiir die Administration einer
Eisenbahn gleich wichtige Geschéft sicherer,
regelmaBiger und schneller abzumachen.“36 Der
LDE-Bevollméachtigte Busse sollte erstaunlicher-
weise fiir die deutschen Eisenbahnen und fir die

Zeit bis Anfang der 1990er Jahre mit seiner Ein-

schatzung grundsitzlich recht behalten. Dennoch
kam es im Detail zu manchen Anderungen und

Fortschritten.

Das Gepack im Bahnhof

Das Wachstum der Eisenbahnen bedingte den
Bau vieler kleiner, mittlerer und groBer Stationen,
von denen jede fiir den Gepackverkehr geriistet
sein musste. Wie in anderen Bereichen, entstanden
auch fiir die Hochbauten und deren Ausstattung
Richtlinien und Standards, die zwar zumeist eine
variable Umsetzung und im Laufe der Zeit Modifi-
kationen erfuhren, die aber bis in die Gegenwart
das Erscheinungsbild der Bahnhofe pragen.3”

Entscheidend fiir die GroBe und personelle
Besetzung von Bahnstationen und damit fiir den
Umgang mit dem Gepackverkehr ist seit jeher das
Verkehrsaufkommen. Bei kleinen Haltestellen wie
beispielsweise auf Nebenbahnen, die {iber keinen
Gepackannahmeschalter oder eigenes Personal ver-
fligten, nahm das Zugpersonal das Gepidck direkt
am Gepackwagen an oder gab es zuriick, wobei es
zum Teil erst nachtraglich abgefertigt wurde. Die
Ubergabe am Gepickwagen blieb unter bestimmten
Umstdnden auch in groBeren Stationen oder bei der
Mitnahme von Fahrradern bis in die 1990er Jahre
moglich. Sie stellte aber ein Problem dar, da es zu
Gedrdange auf den Bahnsteigen und zur Verzoge-
rung der Weiterfahrt kommen konnte. In kleineren
Bahnhofen ohne Gepackschalter ibernahm haufig

der einzige diensthabende Beamte sdmtliche anfal-



lenden Arbeiten vom Fahrkartenverkauf tiber die
Gepick- bis zur Zugabfertigung.38

GroBe Bahnhofe verfligten tiber eigene Ein-
richtungen fiir den Gepackverkehr, der zu den
wichtigsten, aufwendigsten und groBe Flachen
beanspruchenden Bestandteilen des Betriebs-
geschehens zahlte. Eine als wiinschenswert be-
trachtete Abwicklung des Gepackverkehrs und
Innengestaltung eines Bahnhofes hitte fiir lange
Zeit folgendermaBen ausgesehen: Beim Betreten
des Gebaudes vermag sich der Reisende durch gut
sichtbare Wegweiser und Schilder an den Schal-
tern gleich zu orientieren (Abb. 139). Die notigen
Einrichtungen wie die Fahrkartenausgabe und die
Gepackannahme liegen bequem erreichbar und in
sinnvoller Reihenfolge nebeneinander.?? Dabei ist
letztere getrennt vom Schalter fiir die Gepackriick-
gabe und demjenigen der Gepackaufbewahrung,
wie Uberhaupt die verschiedenen Verkehrsstrome
der Ankommenden und Abfahrenden sich nicht
kreuzen. Die Gepackaufgabe ist so gestaltet, dass
die Koffer auf einem niedrigen Tisch oder Tre-
sen abgestellt werden konnen. Der Wiegemeister
schiebt sie auf eine auf gleicher Ebene befindliche
und schnell anzeigende Waage, ruft dem den Ge-
packschein ausfiillenden Beamten die ndtigen
Angaben zu, beklebt das Gepack und verstaut es
auf Gepdckkarren, wihrend der Reisende seinen
Gepackscheinabschnitt erhdlt. Nach den erforder-
lichen Vorarbeiten bringt der Gepackbeamte, bei
groBeren Mengen mit Unterstiitzung von Gepack-
tragern oder anderen Hilfskriften, das Gepack auf
speziellen von Hand zu schiebenden oder zu zie-
henden und zumeist ein- bis vierrdderigen Karren
zum Zug. Um 1900 kamen die ersten Elektrokarren
und in den 1920er Jahren vereinzelt Gepackfor-
derbander zum Einsatz sowie spdter ergdnzend
Gabelstapler.#0 Damit der Transport, idealerweise
zum zwischen den Personenbahnsteigen liegenden

gesonderten Gepdckbahnsteig, ohne Verzogerung

und ohne Unfallgefahr moglich ist, erfolgt er auf
eigenen Wegen durch spezielle Gepacktunnel oder
uber Gepackbriicken und mittels Gepackfahrstiih-
len. Bei ankommenden Ziigen steht das zustindige
Personal des Bahnhofs in vom Fahrladeschaffner
angeforderter Anzahl zur Ent- oder Umladung be-
reit und befordert das Frachtgut zum nachsten Zug
oder zur Gepackausgabe, wo es wenige Minuten
nach der Zugankunft zur Abholung bereitsteht.
Zu den iltesten Serviceangeboten in groBen
Bahnhofen zdhlen eigene oder von den Bahnge-
sellschaften bestellte Gepacktrager. Sie nahmen
den Reisenden im Bahnhofsbereich das Gepack ab,
begleiteten sie zu festen Tarifen bis in den Zug,
ubernahmen die Gepackaufgabe und -abholung
und besorgten auch eine friihe Art des spiter
von Reichs- und Bundesbahn ausgebauten und
als besonderen Service beworbenen Haus-Haus-
Verkehrs, indem sie die Koffer beim Reisenden
direkt abholten oder diesem lieferten (Abb. 140).

Abb. 140: Werbeschild der
Deutschen Reichsbahn
fir den Gepéackverkehr,
Schwerin, 1961.

DB Museum Niirnberg.
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Abb. 141: Reisende mit
Handgepack im Frankfur-
ter Hauptbahnhof, 1969.
DB Museum Niirnberg.

Abb. 142: SchlieBfach-
anlage der Deutschen

Bundesbahn, um 1959.
DB Museum Niirnberg.
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Sie unterstanden der Weisungsbefugnis der Ge-
packabfertigungen und konnten auch zu anderen
Arbeiten herangezogen werden. Nach dem Zweiten
Weltkrieg wurden die Gepacktragerdienste zeit-
weise mangels Nachfrage abgeschafft. Die DB AG
bietet den Service wieder auf acht Bahnhofen an,
allerdings nur nach telefonischer Vorbestellung.
Weitere bereits zu Reichs- und Bundesbahnzeiten
eingefiihrte technische Hilfen fiir das mithsame
Gepidckschleppen in Bahnhofen stellen Kofferku-
lis, Aufziige und Gepackforderbander neben festen
Treppen dar (Abb. 141).4

Ein offenes Angebot bilden die wahrend der
letzten 175 Jahre in verschiedenen Varianten orga-
nisierten Gepackaufbewahrungsstellen. Zunachst
oblag die Aufbewahrung den Bahnhofspfortnern,
-dienern oder Familienangehorigen von Eisenbah-
nern. Aber auch an Unternehmen wie Gepacktra-

gergesellschaften konnte diese Aufgabe verpachtet

werden. SchlieBlich boten die Bahngesellschaften
den Service selbst an.*2

Bei der Bundesbahn kamen Ende der 1950er
Jahre und bald darauf auch bei der Reichsbahn Ge-
packschlieBfacher mit 24-stiindigen Zugangsmog-
lichkeiten hinzu (Abb. 142). Zunéchst ergdnzten sie
die nur zu festgelegten Zeiten gedffneten Aufbewah-
rungsstellen, um sie schlieBlich weitgehend zu er-
setzen; zurzeit gibt es noch zehn DB-Gepack-Center
herkommlicher Art. Die modernste Form der zu-
meist gewinnbringenden SchlieBfacheinrichtungen
befindet sich in ihrer Pilotphase. Dabei werden die
Stahlmietboxen mithilfe von Steuerungsplatinen
vernetzt und die Preise je nach Auslastung auto-
matisch variiert. Die Bezahlung soll zukiinftig per
Handy moglich sein.*3

Grundsatzlich lasst sich festhalten, dass die Or-
ganisation und Durchfiihrung des Gepackverkehrs
in den Bahnhofen immer unter die Pramissen der



Funktionalitdt und Serviceorientierung gestellt
wurden. Kritik an den gegebenen Zustianden und
Modernisierungsversuche finden sich fast zu jeder
Zeit und sie sind Ausdruck der Probleme sowie des

steten Wandels des Eisenbahnalltages.

Das Gepéack auf der Schiene

Verldsst das Reisegepack den Bahnhof, befand
es sich bis in die 1990er Jahre zumeist im Gepack-
wagen, seltener in Gepdckziigen*4, oder bis heute
als Handgepack bei den Reisenden in den Perso-
nenwagen, wenn es nicht zuvor aufgegeben oder
mit dem Lkw transportiert wird.

Bei den Gepackwagen handelte es sich zunédchst
um gedeckte Gliterwagen. Diesen folgten im Laufe
der Jahre zwei- bis vierachsige multifunktionale,
ein- und zweistockige Spezialwagen, die nicht
als Giiter-, sondern als Reisezugwagen zidhlten,
da sie technisch den Personenwagen derjenigen
Zige entsprachen, in die sie eingestellt wurden.
Die preuBische Staatsbahn verfligte beispielsweise
1914 {iber 45.023 Personenwagen und 13.139 Ge-
packwagen, die Bundesbahn 1982 iiber je 14.212
und 962.45

In der Regel fuhr in den Reiseziigen ein Ge-
packwagen mit, der sich als Sicherheits- und
Bremswagen direkt hinter der Lok befand.*¢ Zum
einen diente er als Knautschzone bei Unféillen und
durch seine Platzierung im Zug konnte der im Ge-
packwagen mitfahrende Zugfiihrer, beispielsweise
mittels eines Sprachrohres, mit dem Lokpersonal
kommunizieren. Zum anderen verringerte der
Gepackwagen die Belastung der Reisenden durch
Funkenflug und RuBpartikel sowie Quietschge-
rausche: So vergroBerte er den Abstand zwischen
der Lok und den Reisezugwagen und die Pack-
wagenbremse ersetzte diejenige eines Reisezug-
wagens (Abb. 143).

Die Innengestaltung eines GroBteils der Ge-
packwagen ldsst sich exemplarisch folgenderma-
Ben beschreiben.4” Den meisten Platz nahm der
Gepidckraum ein, der seitlich durch groBe Schie-
be- oder Falttiiren oder Roll-Jalousien zugdnglich
und mit Fenstern ausgestattet war. Hier lagerten
Reisegepack, Fahrrader und Expressgut ebenso wie
Werkzeuge, Hilfsgerdte, Wartungsmittel, Ersatz-
teile und eine Erste-Hilfe-Ausriistung; Fahrzeuge

fiir den grenziiberschreitenden Verkehr verfiigten

Abb. 143: Musterzeich-
nung eines zweiachsigen
Personenzug-Gepack-
wagens der preuBischen
Staatsbahn, 1897.

DB Museum Niirnberg.
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iiber abschlieBbare Zollabteile. Zur weiteren Aus-
stattung zahlte eine Toilette samt Waschgelegen-
heit. Im 19. Jahrhundert dienten die als Retiraden
bezeichneten Aborte auch den Fahrgdsten, da es
in den Personenwagen noch keine gab. Bei einem
Halt stiegen Passagiere in den Gepackwagen und
konnten sich bis zur nachsten Station erleichtern,
um dann wieder auf ihre Plidtze zuriickzukehren.
Ebenfalls im Gepackraum, wenn auch nur von au-
Ben zugidnglich, befanden sich Boxen fiir Hunde,
zu denen es 1874 in einem Standardwerk zur Ei-
senbahntechnik hieB: ,Bei einer so grossartigen
Transportanstalt, wie die Eisenbahn ist, konnte man
das Mitfiihren von Hunden seitens der Passagiere
nicht ausschlieBen; da aber der Aufenthalt dieser
Thiere in den Personenwagen zu storend gewesen
ware, so war fir einen zweckmaéssigen Raum zur
Aufnahme derselben zu sorgen. Diesen brachte man
am besten in den Gepackwagen an |[...]; bei einigen
ist derselbe so gross, dass auch Kleinvieh darin
unterzubringen ist.“48

Neben dem Gepackraum befand sich der durch
eine Wand mit Zwischentiir abgetrennte Dienst-
raum des Zugfiihrers, dem Leiter des Zugbegleitper-
sonals, in dem, falls nicht im Gepackraum angeord-
net, auch der Arbeitsplatz des Fahrladeschaffners
untergebracht war. Dieses Dienst-Coupé verfiigte,
neben seiner sonstigen fiir die ibrigen Arbeitsauf-
gaben und fiir den Aufenthalt geeigneten Ausstat-
tung, iiber ein nach oben ausgebautes Dach mit
Fenstern und einen hochgelegenen Sitz, damit der
Zugfiihrer seine Beobachtungspflichten erfiillen
konnte. Seit den 1950er Jahren wurden diese Dach-
aufbauten beseitigt oder bei Neubauten nicht mehr
eingeplant und durch spezielle Seitenfenster, die
auch einen Blick auf die Tiiren der Personenwagen
ermoglichten, ersetzt.

Neben diesen Gepackwagen gab es zumeist fiir
Nebenbahnen solche, in denen auf Klappbanken

Reisende mitfahren konnten oder die zu einem

Teil als Gepack-, zum anderen als Bahnpostwagen
eingerichtet waren. Auf Strecken mit geringem Ge-
packaufkommen dienten auch einzelne Abteile in
Personenwagen als Gepackabteile.

Das Zeitalter der Gepackwagen und -ziige en-
dete in den 1990er Jahren. 1995 schloss die DB AG
ihre letzten Gepackschalter, was einer gewaltigen
RationalisierungsmaBnahme gleichkam. Neben
grundsatzlichen betriebswirtschaftlichen Erwa-
gungen sind drei Griinde fiir diese MaBnahme er-
wahnenswert. Erstens war das Gepackaufkommen
riicklaufig, was unter anderem an den modernen
Koffern und Taschen mit Rollen lag, die eine eigen-
héndige Mitnahme erleichterten. Zweitens hatte die
Bahn massiv Marktanteile beim Kleingutverkehr an
private Anbieter verloren, was sich auch auf den mit
dem Gepackverkehr verbundenen, einstmals ein-
traglichen Expressgutversand auswirkte. Drittens
erschwerten Angebote wie der IC- und ICE-Verkehr
die Weiterfiihrung des traditionellen Gepéackver-
kehrs mittels tiberwiegend in D-Ziigen eingestellter
Gepackwagen. Seit 1995 fiihrt die DB AG selbst, von
der Moglichkeit der Handgepackmitnahme abge-
sehen, keinen Reisegepacktransport mehr durch,
sie bietet stattdessen in Kooperation mit der Firma
Hermes den DB-Kuriergepick-Service an. Inhaber
eines Fahrscheines konnen ihr Gepédck gegen einen
Stiickpreis zu Hause abholen oder in einem Hermes-
PaketShop abgeben und an einen Zielort zustellen
lassen. Der so organisierte Transport, der bei dem
Logistik-Unternehmen und dessen Wettbewerbern
auch ohne Fahrschein buchbar ist, findet weitge-
hend auf der StraBe statt.*®

Ein abschlieBender Blick auf die Gepdckun-
terbringung in Reisezugwagen fiihrt wieder zur
stets aktuellen Ausgangsfrage nach dem ,Wohin
mit dem - jetzt eingegrenzt - Handgepack?“ An
der Grundproblematik hat sich seit den Anfidngen
kaum etwas gedndert: Sei es, dass die Reisenden

die Gepackgebiihr sparen wollen, von der Moglich-



keit der Gepackaufgabe gar nichts wissen oder es
zu spat flir diese war, sie ihre Taschen und Koffer
nicht in Regalen auBer Blickweite unterbringen
mochten, sie die Miihe des Kofferwuchtens in die
zumeist iberkopfhohen Ablagen scheuen oder
bereuen - das Gepéack bereitet Unbehagen oder
steht im Weg, sobald ein Zug halbwegs besetzt ist.
Bernhard Riiger unterscheidet diesbeziiglich die
sinoffiziellen“ Aufbewahrungsorte wie Boden, Sitz,
Einstiegbereich oder Gang von den fiir Handgepack
vorgesehenen ,offiziellen“ Ablagen. Eine Losung
sieht er in der Reduzierung der Sitzpliatze zuguns-
ten bequemer, zwischen den Sitzen befindlicher
Aufbewahrungsmoglichkeiten.50

Bei den Vorrichtungen zur Handgepackablage,
zunachst auch als Hutnetze, spéter als Gepacknetze,
-trager, -halter oder -regale bezeichnet, hat sich
abgesehen von den ersten Jahrzehnten erstaunlich
wenig verandert (Abb. 144).51 So gab es fir das
Handgepéack zunéchst lediglich den geringen Platz
unter dem Sitz oder auf dem SchoB des Reisenden.
Der groBe Fortschritt fand mit der Einfiihrung von
Gepacktragern tiber den Sitzplatzen statt. Diese be-
standen, je nach Fahrzeugklasse oder -typ, aus einer
groBen und darunter einer kleinen Ablage aus Sisal
oder anderem Material geflochtenen Netzen, Draht-
rahmennetzen, Holzbrettern oder -latten, die zwi-
schen zwei schrig geneigt angebrachten Konsolen
montiert waren. Wie gewohnungsbediirftig dieser
Fortschritt gewesen sein mag, ldsst ein Hinweis in
einem Fachbuch von 1884 vermuten, das zu beach-
ten empfahl, ,daB zwischen den genannten Theilen
und der Wagendecke ein fiir die Unterbringung von
kleinem Gepéck geniigend groBer Raum bleibt.“52

Solche Gepackablagen finden sich in verschie-
denen Varianten aus Leichtmetall, Kunststoff
oder Glas bis heute in den Wagenabteilen oder
-seitengangen, auf die Netze verzichtete man seit
den 1950er Jahren, da sie als Schmutzfanger und

unterhaltungsintensiv galten. Selbst in GroBraum-

oder Doppelstockwagen, sofern sie in letzteren
nicht ginzlich fehlen, stellen sie den GroBteil der
Ablagemoglichkeiten dar, teilweise erganzt durch
Staurdume zwischen den Sitzen oder Regale in den
Vorraumen.

Welches Potenzial eine gepdckorientierte Ge-
staltung von Reisezugwagen besitzt, zeigen zwei
aktuelle Studien, die bei einer Optimierung einen
Fahrgastzuwachs von bis zu 20 Prozent fiir moglich
halten.53 Eine literarische Schilderung des ewigen
Kampfes mit den Koffern scheint diese wissen-
schaftliche Annahme zu stiitzen: ,Plotzlich wird
mit einem Ruck die Abteiltiir aufgerissen. [...] Dann
erscheint eine Frau mit zerzausten grauen Locken.
Sie miiht sich mit einem sperrigen braunen Koffer,
verliert beinahe das Gleichgewicht. [...] Ihr Mann
stiitzt sie. Dann nimmt er einen Koffer nach dem
anderen in Empfang. Der Alte hievt Stiick fiir Stiick
erstaunlich kraftvoll ins Gepacknetz. Es dauert
eine ganze Weile, bis die beiden ihr Gepéck sicher
verstaut haben. Die Frau ldsst sich in die Polster
fallen und atmet heftig durch. Er bleibt in der Tiir
stehen, zieht sein kariertes Taschentuch aus der
Hose und wischt sich, ohne den Hut abzunehmen,
uber die schweifinasse Stirn. [...] Das ist das letzte
Mal, dass ich zu deiner krummen Verwandtschaft
fahre, brummt der Alte.“5*

Der Koffer als Fundsache
Gepidck kann auf unterschiedliche Weise ver-
schwinden. Der Reisende vergisst oder verliert es,

der Bahn geht es wahrend des Transportes verlustig

Abb. 144: Gepacknetz aus
einem Reisezugwagen,
um 1910.

DB Museum Niirnberg.
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oder es wird durch abgerissene Gepackaufkleber
und Namensschilder herrenlos, ein Dieb stiehlt es
aus dem Abteil oder vom Gepéackkarren. Das Gepack
bleibt dann entweder unwiederbringlich verloren
oder es wird gefunden. Auch Diebesbeute kann,
nachdem wertvolle Gegenstdnde entnommen oder
festgestellt wurde, dass der Kofferinhalt wertlos
ist, als Fundsache wieder abgegeben werden?s. Fiir
die meisten der aufgefiihrten Falle gab es bei den
Eisenbahnen von Anfang an Regelungen, die dann
im Laufe der Zeit durch allgemeine und gesetz-
liche Bestimmungen eine einheitliche Grundlage
erhielten.

Liegt das Verschulden eines Verlustes bei der
Bahn, so unterliegt sie seit den 1830er Jahren einer
gesetzlichen Haftpflicht, deren begrenzte Entscha-
digungsleistung die Reisenden durch eine Gepack-
versicherung erweitern konnen.

Den Umgang mit gefundenem Gepéack auf Bahn-
geldande regelte die Leipzig-Dresdner Eisenbahn wie
folgt: Sie besaB eine zentrale Fundstelle in Leipzig,
an die samtliche von Bediensteten oder von Dritten
gefundene Dinge abzuliefern waren. Erfolgte keine
Meldung des Eigentiimers, tibergab sie die LDE an
die Sicherheitsbehorde. Das Vereinsreglement des
VDEV von 1865 legte eine Aufbewahrungsfrist von
drei Monaten fest, das weitere Vorgehen sollten die
Eisenbahngesellschaften selbst bestimmen. Das
Biirgerliche Gesetzbuch formulierte schlieBlich
allgemeine und verbindliche Grundsétze tiber Ab-
gabepflichten und den Umgang mit abgelieferten
Gegenstidnden.56

Darauf beruhend, regelten die Eisenbahnen in
sogenannten Fund- und Ermittlungsvorschriften
den Umgang mit Fundsachen, fehlendem so-
wie tiberzdhligem Frachtgut. Als Anhang zu den
Ermittlungsvorschriften gab es als Hilfe fiir die
Nachforschung nach fehlendem Gepack ,Ab-
bildungshefte der gebrauchlichsten Gepackstiicke,
die aus heutiger Sicht zu umfanglichen Bildquellen

von Reisebegleitern zahlen.5” Grundsatzlich hat
sich an den Verfahren kaum etwas gedndert:
Die Eisenbahn lagert Fundsachen, die an jedem
Bahnhof abgegeben werden konnen, fiir einen
gewissen Zeitraum. Wahrend Reisende bei der Bahn
Nachforschungsantrage stellen konnen, heutzutage
auch im Internet, forschen die Bahngesellschaften,
beispielweise durch das Offnen von Koffern, zu-
dem selbst nach den Eigentiimern von Fundsachen
oder nach vermissten Gegenstinden. Ist eine Er-
mittlung der Inhaber nicht moglich, kommt es zur
offentlichen Versteigerung durch die Fundbiiros
der Bahn. Bis 2001 gab es an diversen Bahnhofen
eine solche Einrichtung, seitdem existiert nur
noch ein zentrales Fundbiiro in Wuppertal, das
2009 rund 150.000 Fundsachen verwaltete, von
denen mehr als die Hélfte wieder vermittelt werden

konnte.58

Der Koffer als Bombe

,2Bombenalarm: Koffer bremsen Verkehr aus®,
Schlagzeilen wie diese weisen auf ein neues
Problem beim Umgang mit Gepdck in Ziigen und
Bahnhofen hin, die Kofferbombe.5? Fiir die Eisen-
bahnverkehrsunternehmen ist dieses Risiko kaum
kalkulierbar. Die DB AG fahrt tdglich rund 27.000
Nah- und Fernverkehrsziige und betreibt 5.400
Bahnhofe, eine liickenlose Kontrolle ist nicht mog-
lich. Im Jahr 2006 weitete die DB AG nach den ge-
scheiterten Kofferbombenattentaten in Nordrhein-
Westfalen ihre SicherheitsmaBnahmen aus. Die
Videotiberwachung wurde forciert, und die Mitar-
beiter der Konzerntochter DB Sicherheit nehmen
seitdem hdufiger an gemeinsamen Einsdtzen mit
der Bundespolizei teil, zu denen auch vereinzelte
Gepidckkontrollen gehoren.s0 Zudem gibt es Richt-
linien tiber den Umgang mit nicht zuzuordnenden
Gegenstanden wie Gepack in Zligen und Verkehrs-
stationen. Diese enthalten Hinweise zur Einordnung

verddchtiger oder unverdichtiger Gepackstiicke,



fir erstere folgen genaue Handlungsanweisungen,
letztere gelten als Fundsachen. Zudem fordert die
Bahn ihre Mitarbeiter zu erhohter Wachsamkeit auf
und mahnt beispielsweise mittels interner Plakate:
»Achten Sie auf herrenloses Gepack“. Um kritische
Situationen und Polizeieinsdtze - und nur die Po-
lizei fihrt eine letztlich entscheidende Bewertung
durch, die sich aus der Einordnung von vergessenen

Koffern oder Taschen als verdachtige Gegenstande
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