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Die Entstehung des deutschen Eisenbahnnetzes 

Der Aufbau eines Eisenbahnnetzes hal für die Entwicklung 
von Technik. Wirtschaft und Politik in Deutschland eine kaum 
zu überschätzende direkte und katalytische Funktion zugleich 
gehabt. Der Ausbau des Netzes bedeutet anders als in England 
zugleich den Einbruch der industriellen Technik in unseren 
Raum. In England hatte ein erhebliches Fundament an industri­
eller Produktion bereits vorher entstehen können, und zwar 
durch einen intensiven Ausbau der Küstenschiffahrt und eines 
Kanalnetzes, die damit die Versorgung der im Inland gelege­
nen Gewerbebetriebe, den Ausbau der Textil- und Maschinen­
fabriken, sowie einen umfangreichen Steinkohlenbergbau 
sicherstellten. 

In Deutschland waren solche Ansätze nur sehr spärlich zu 
erkennen: Wir sehen, daß am Ende des 18. Jahrhunderts in 
Berlin, in Sachsen, auch im rheinischen, hessischen, bayeri­
schen, badischen oder württembergischen Raum erste Maschi­
nen und Fabriken errichtet werden. Der Abstand zu England 
war jedoch durch die Scheinblüte während der Kontinental­
sperre, die zum Aufleben der veralteten weil nun gewinnträch­
tigen Technologien geführt hatten, noch erheblich vergrößert 
worden. So wurden aus verschiedenem staatlichen und priva­
ten Interesse heraus nach der Wiedereröffnung der englisch­
kontinentalen Verbindungen Wallfahrten von Experten nach 
England finanziert, die sich dort die inzwischen vorangeeilte 
Entwicklung auch im Bereich der Steinkohlen-Eisenbahnen 
ansahen. In den Jahren nach 1815 sind in Deutschland viele 
Kilometer dieser Pferdeeisenbahnen zur Verladung schwerer 
Rohstoffe (der Steinkohle im Ruhrgebiet: etwa 75 km Gesamt­
länge) erbaut und betrieben worden. 

Der entscheidende Schub, der in England den Durchbruch 
und den Sieg der Eisenbahnentwicklung über die Kanalschif­
fahrt ausgelöst hal. fehlte in Deutschland. In England waren 
dampfbeiriebene Zechenbahnen in vieler Gestalt seit 1905 in 
Betrieb, und die Ingenieure, darunter auch George Stcphenson, 
sammelten eine Unmenge an Erfahrungen. Als die Kanalge­
sellschaften, zumindest einige von ihnen, die Benutzungsge­
bühren drastisch anhoben, um die Verzinsung des investierten 
Kapitals /u verbessern, rebellierten die Kaufleute von Manche­
ster und setzten auf die Eisenbahn, die sie in eigener Regie, 
also unabhängig von den Grundbesitzern und Kanalgesell­
schaften, kontrollieren und betreiben wollten und konnten. 
Herausgefordert wurde hier die technische Entwicklung in der 
Form des Wettbewerbes durch alternative Entscheidungsmög­
lichkeiten. Dabei war zugegebenermaßen die Eisenbahn noch 
nicht allzu entwickelt. Aber Stephenson gelang es mit seiner 
Lokomotive Rockel 1829. die Geschwindigkeit so anzuheben, 
daß sie eine erfreuliche Alternative gegenüber der Kanalschif­
fahrt darstellte. 

Daß schnellere Verkehrswege zu den schon immer wünsch-
baren infrastnikturellen Voraussetzungen eines erfolgreichen 
Handels gehört haben, muß hier nicht erläutert werden. Das 
18. Jahrhundert ist voll von aufgeklärten merkantilistischen 
Fürsten, die selbst im Inland umfangreiche Kanalprojekte auf­
legten, um (Fern-)Handel zu betreiben. Erinnert sei hier nur an 
die zu Beginn des 18. Jahrhunderts versuchten Projekte der 

Landgrafen von Hessen-Kassel, den Aufbau von Karlshafen an 
der Weser, oder an Herzog Carl I. von Braunschweig-Wolfen-
büttel. Es ist deshalb auch nicht so verwunderlich, daß Fried­
rich List in dem Entwurf zu einem Eisenbahnsystem, das er in 
Amerika kennengelernt hatte, mit seinem Grundnetz 1833 den 
Linien des Handels in Deutschland folgte. Die Eisenbahnen 
waren als Erleichterung für den Handel gedacht, nicht etwa 
zum Ausbau einer irgendwie gearteten industriellen Kapazität, 
über die dann auch andere Bereiche der Volkswirtschaft hätten 
entwickelt werden können oder für den Personenverkehr. 
Diese Spinn-off-Erfahrungen standen den Volkswirten und 
Ingenieuren noch bevor. 

In Deutschland entstand also kein großer Wettlauf zwischen 
konkurrierenden Transportsystemen, sondern allenfalls ein 
Wettlauf der Volkswirtschaft des eigenen Landes mit derjeni­
gen anderer Länder, hier vor allem Englands. Der vergleich mit 
England sollte nicht überstrapaziert werden: Denn auch in 
England wurde noch bis weit in die sechziger Jahre hinein der 
Löwenanteil im Transport von der Kanal- und Flußschiffahrt 
geleistet, die in Deutschland praktisch ausfielen. In England 
handelt es sich im wesentlichen um eine Rivalität zwischen 
Kanal und Eisenbahn. Dabei achtete das Parlament bei den 
jeweiligen Einzelkonzessionen für die Eisenbahngesellschaflen 
sehr genau darauf, daß sich die Eisenbahngesellschaften unter­
einander Konkurrenz machten. Die im Parlament dominieren­
den Kaufleute und Grundeigentümer wollten nicht von den 
Eisenbahngesellschaften abhängig werden, so wie sie es von 
den Kanalgescllschaften gewesen waren. Auffäll ig ist jeden­
falls, daß das Parlament die politische Entscheidungsgewalt, 
die es bei den Kanälen noch nicht völlig gehabt hatte, für die 
Eisenbahnen fest in die - freilich bestechliche - Hand nahm. 
Auch lag deren Finanzierung nun bei Londoner Banken und 
nicht mehr bei den Regionalbanken wie für die Kanalgesell­
schaften. 

Die deutschen Landesbehörden achteten dagegen von 
Anfang an darauf, daß die für sie hohen Investitionen für 
Eisenbahnanlagen, gleich, ob sie nun staatlichen oder privaten 
Linien dienten, n i c h t doppelt für konkurrierende Linien 
ausgegeben wurden. Dieses ist ein prinzipieller Unterschied, 
der auch begründet, warum die Verstaatlichung der Eisenbah­
nen von vorneherein etwa im preußischen Eisenbahngesetz 
von 1838 als Möglichkeit angelegt war. 

Nur waren in Deutschland die größeren Landesregierungen 
gar nicht so sicher, daß ihr Territorium eine Eisenbahn nötig 
habe. Die Interessen der Kaufleute entfalteten sich nur langsam 
auf gewerblichem Gebiet, auf den Sektoren Eisenbahnbau bzw. 
Fabrikbau, wie auch die Gewerbefreiheit formal (ab 1810 in 
Preußen bis 1861 in Sachsen) nur langsam eingeführt wurde. 
Schneller ging es, als die wirtschaftliche Tätigkeit kompensa­
torische Funktion für die vorenthaltenen politischen Mitspra­
chemöglichkeiten erhielt. 

Die ersten in Deutschland gebauten Eisenbahnen (wenn man 
einmal von den preußischen Versuchen 1816 absieht, den Ver­
kehr auf den Stcinkohlcngruben analog der englischen Ent­
wicklung durch betriebseigene Lokomotiven abwickeln zu las-
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sen, was bekanntlich scheiterte) haben dann die Kaufleute in 
Nürnberg, in Dresden und Leipzig, in Düsseldorf und zwischen 
Berlin und Potsdam in den Jahren 1835 bis 1839 erbauen las­
sen und damit gezeigt, wo größere Kapitalien mobilisierbar 
waren und wo auch ein größerer Bedarf nach Transportleistun­
gen bestand. 

Doch die Situation sollte sich bald ändern. Die deutschen 
Bundesstaaten hatten sich auch in den 1830er Jahren mitnich­
ten aus der Verantwortung für das wirtschaftliche Wohlergehen 
ihrer Untertanen und auch für die Territorialwirtschaft entfernt. 
Wo immer die Gefahr bestand, daß durch den Bau von Eisen­
bahnlinien in der Nachbarschaft dem heimischen kommerziel­
len Publikum Nachteile entstanden, griffen die Staatsregierun­
gen selbst zum Bau dieser Linien, die sie nun wiederum weni­
ger nach kommerziellen Gesichtspunkten überregionaler Art, 
sondern streng an den partikularen Interessen orientierten, die 
auch zuvor den Straßenbau bestimmt hatten. Braunschweig 
1838, Baden 1840, Hannover 1843 und Württemberg 1845 
investierten in größere Linien, so daß die Privatbahnen insge­
samt bereits in die Defensive gerieten. 

In den deutschen Bundesstaaten zeichneten sich dabei etwa 
folgende Entwicklungen ab; Preußen, das gerade sehr viel 
Geld in einen landesweiten Chausseebau steckte, war von der 
Entwicklung eines Eisenbahnnetzes in staatlicher Hand 
zunächst gar nicht angetan. Das Eisenbahngesetz von 1838 
reglementiert daher die Initiativen der Privaten in erheblichem 
Maße. Schon die Regelung der Haftpflicht zeigt, in welchem 
Maße man öffentliche Pertubationen vermeiden wollte: Die 
Gefährdungshaftung wurde in das deutsche Recht eingeführt , 
die sich heute allgemein im industriellen Bereich als notwen­
dig und sinnvoll erweist, die damals jedoch im aufkommenden 
Liberalismus eine aufreizende Ausnahme blieb, unter der die 
Eisenbahngesellschaften sehr gestöhnt haben. Nach der Revo­
lution von 1848 bekannte sich der preußische Landtag dann 
wie selbstverständlich zur Verstaatlichung, die erst nach dem 
Einzug der Liberalen in den Landtag in das Gegenteil 
umschlug, als diese 1859 den Verkauf der staatlichen Linien 
empfahlen. Die Gründung des Deutschen Reichs, sein starker 
militärischer Charakter, der Versuch, die Eisenbahnen zu 
Reichseisenbahnen zu machen, und das schließliche Scheitern 
dieses Versuches haben dann aber ab etwa 1879/80 zur Ver­
staatlichung der preußischen Eisenbahnen geführt. 

Hinter dieser Entwicklung steckte jedoch auch eine allge­
meinere sozialpsychologische Veränderung: Die Eisenbahnen 
hatten sich in den vorangegangenen 40 Jahren zu so etwas wie 
einer selbstverständlichen Infrastruktur entwickelt, ein Dienst­
leistungsangebot, ein sozialer Besitzstand, auf welchen die 
führenden gesellschaftlichen Gruppen glaubten Anspruch zu 
haben. Jede, auch kleinere. Region wollte - gegen geringe oder 
ohne finanzielle Beteiligung - vom Gesamtsystem profitieren. 
Das traf vor allem auf die landwirtschaftlichen Regionen zu, 
die nach 1880 Anspruch auf Erschließung anmeldeten, um ihre 
Ernten abfahren zu können. Durch die Verstaatlichung konnte 
die Tariffrage erfolgreich angegangen werden, weil - wie 
selbstverständlich - die Nutzer der Bahn der Meinung waren, 
daß die Transportabgaben der Waren nach Entfernung und 
Gewicht zu tragen seien und nicht etwa, wie die Eisenbahnge­
sellschaften dieses immer wieder versucht hatten, nach 
Gesichtspunkten des Marktmöglichen. 

Die Sachsen hatten gleich zu Beginn mit der ersten überlo­
kalen Linie eine der lukrativsten deutschen Privatlinien auf der 
Strecke von Dresden nach Leipzig und weiter nach Magdeburg 

etabliert. Sie kam ohne entsprechende staatliche Zuschüsse 
aus, doch mußte der sächsische Staat für fast alle weiteren 
Strecken bald Zinsgarantien geben oder wie bei der Strecke 
Dresden-Bodenbach zur Verbindung nach Böhmen selbst als 
Eigentümer auftreten. Da die Leizpzig-Dresdener Eisenbahn 
jedoch eine Privatgesellschaft blieb, konnten ihre Gewinne 
nicht zum Ausbau des aufwendigen sächsischen Eisenbahnsy­
stems in die gewerblich verdichteten Mittelgebirgsräume des 
Erzgebirges verwendet werden. 

Auch in Bayern hatte die staatliche Bürokratie zunächst 
Bedenken, über die Linie Nürnberg-Fürth hinaus private Bah­
nen zuzulassen, da sie selbst mit den Bauten für den Ludwigs­
kanal glaubte, eine geeignete Verbindung zwischen der Donau 
und dem Main herstellen zu können. Eine Konkurrenz von 
zwei Verkehrsträgern hielt sie nicht für wünschenswert. Hier 
zeigt sich bereits sehr deutlich, daß der Staat in einem nicht 
aufzuhebenden Konflikt stand zwischen seiner Eigenschaft als 
oberste Aufsichtsbehörde und als eigener Betreiber. Dieser im 
zweiten Drittel des 19. Jahrhunderts nicht auflösbare Wider­
spruch hat schließlich auch die Ökonomen und Ratgeber dafür 
plädieren lassen, in den 70er Jahren die Eisenbahn zu verstaat­
lichen. Tatsächlich hat Bayern bereits 1814 die Linie Augs­
burg-Nürnberg verstaatlicht und ist 1875 zur Verstaatlichung 
anderer wichtiger Linien geschritten. 

Insgesamt kann man sagen, daß 1850 die ersten durchgehen­
den Verbindungslinien in Mitteleuropa vorhanden waren und 
daß 1870 mit etwa 20000 km Länge ein Grundnetz vorhanden 
war, das nun durch sogenannte Sekundärbahnen ergänzt 
wurde. Die Sekundärbahnen unterlagen, wie der Verein Deut­
scher Eisenbahnverwaltungen festgelegt hatte, nicht dem 
hohen technischen Standard der Hauptbahnen, für die er 1871 
das Blocksystem der Zugfolgensicherung eingeführt hatte. 

Doch mit dem Hinweis auf die letztliche politische oder 
wirtschaftliche Kontrolle der Eisenbahnen und den Ausbau der 
Schienennetze ist die Frage nach der Entstehung des Eisen­
bahnnetzes noch nicht annähernd beantwortet. Erst das Netz 
schuf j a die volkswirtschaftlich durchschlagenden Senkungen 
bei den Produktionsfaktoren, welche die Gewinne der Unter­
nehmer sowie die Einkommen der Arbeitnehmer ansteigen 
ließ. 

Am deutlichsten wird das mühsame Zusammenwachsen der 
vielen Einzellinien zu einem Netz bei einer Betrachtung der 
Tarife. Zahlreiche Kunden hatten auf die privaten aber auch 
auf die staatlichen Gesellschaften immer wieder eingewirkt, 
ihnen für bestimmte Zwecke günstige Tarife einzuräumen. So 
gab es 1876 auf dem Gebiet des Deutschen Reiches 1500 ver­
öffentlichte Tarife, vermutlich aber ebenso viele, wenn nicht 
noch mehr geheime Tarife. Aber nach der Verstaatlichung gab 
es kein rasches Absinken der Tarife mehr. Die Gütertarife, die 
im gesamten Durchschnitt um 1840 bei 17 Pfennigen pro km 
gelegen haben, waren 1855 auf 8 Pfennig und 1880 auf 5 Pfen­
nig abgesunken, um danach bis zum Ersten Weltkrieg bei 4 
Pfennig zu stagnieren. Die Personaltarife lagen 1840 bei 4 1/2, 
1870 bei 3 1/2 und 1910 bei ebenfalls 3 Pfennig pro km. 
Soweit der statistische Durchschnitt. Es ist aber unzweifelhaft 
so, daß nach der Verstaatlichung die Expansion des Ruhrkoh­
lenbergbaus zu einem großen Teil mit auf besonders günstige 
Kohlentarife zurückging. Hier hat die leichte Zugänglichkeit 
der preußischen Ministerialbürokratie für die Spitzen des Berg­
bauvereins zur Ausdehnung des Ruhrkohlenbergbaus beigetra­
gen, sehr zum Unwillen der schlesischen Zechenherren und der 
englischen Exporteure. 
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Das entscheidende Teilelement bei der Konstruktion der 
Eisenbahn war die Lokomotive. Sie kam als durch den engli­
schen Maschinenbau gefertigtes System auf den Kontinent, 
auch nach Deutschland und blieb hier bis Anfang der 50er 
Jahre absolut dominierend. 

Älter als die Lokomotive war das dazugehörige Schienensy­
stem. Über eine Fülle von Experimenten mußte nicht nur die 
richtige Form, sondern auch die richtige Qualität des Stahls 
und die richtige Spurweite gefunden werden. Schon sehr früh 
legte man sich auf die Spurweite von 1435 mm fest, die später 
von so herausragenden Ingenieuren wie I.K. Brunei in England 
(2110 mm) und auch von der badischen Staatseisenbahn (1600 
mm) durchbrochen wurde, die jedoch als Norm nur bei den 
bayerischen Staatsbahnen festgelegt werden mußte. Nach ihr 
hatten sich viele andere technische Gegebenheiten zu richten. 
Die normative Kraft des Faktischen war nirgends stärker als 
hier zu spüren. 

Damit nun Eisenbahn. Waggons und Schienen wirksam 
zusammenfinden konnten, bedurfte es der entsprechenden 
Organisation des Betriebes und der Zu- und Abfuhr der jewei­
ligen Güter bzw. Personen. Signale bzw. Telegraphen übernah­
men die Regelungen des Zugverkehrs. Obwohl bis in die 
1870er Jahre noch optische Telegraphen eingesetzt wurden, 
waren es gerade die elektrischen Telegraphen, die mit dem 
Kapital der Eisenbahngesellschaften entwickelt wurden. Was 
die Eisenbahn für den Landtransport wurde, eine völlig neuar­
tige schnelle Transportmöglichkeit, sollte die Telegraphie für 
die Organisation der Eisenbahnen, aber auch des Schiffsver­
kehrs werden. Zugleich diente sie vor allem der Herrschaftssi­
cherung der Kolonialmächte. 

Schließlich war noch für die An- und Abfuhr der Güter bzw. 
Personen zur Eisenbahn zu sorgen. Hier waren die englischen 
wie deutschen Eisenbahngesellschaften zunächst überrascht, 
daß nicht der Güterverkehr dominierte, dem die Netzlinien 
folgten, sondern der Personenverkehr und erst nach Zusam­
menwachsen zu einem Netz auch der Güterverkehr mächtig 
aufholte. Ganz anders als in England, wo Steinkohlen zwar 
auch auf Eisenbahnen transportiert wurden, vor allem zur Ver­
sorgung verschiedener Inlandsstädte, die Hauptlast der Stein­
kohlentransporte aber auf der Küstenschiffahrt und Kanalschif­
fahrt ruhte, ist in Deutschland die Eisenbahn der Hauptträger 
des Kohlenverkehrs geworden. Die Köln-Mindener Linie oder 
auch die Bergisch-Märkische Strecke im Ruhrgebiet haben 
weit über die Hälfte ihrer Einnahmen in dieser ja noch nicht so 
dicht besiedelten Gegend aus dem Kohlentransport gezogen. 

Wiederum anders als in England und auch in Frankreich hat­
ten das vielgestaltige Eisenbahnwesen im Deutschen Bund und 
die hier vorgesehenen technischen Lösungen erhebliche Aus­
wirkungen auf die zahlreichen Nachbarstaaten, die an die Staa­
ten des Deutschen Bundes grenzten. Der Verband der privaten 
Eisenbahngescllschaften von 1846. 1847 in den Verein Deut­
scher Eisenbahnverwaltungen umgegründet, umfaßte bald 
Deutschland. Österreich. Ungarn, später Belgien, die Nieder­
lande. Luxemburg, russische und rumänische Eisenbahnen. 
Man stellte auf diese Weise einen relativ reibungslosen mittel­
europäischen Eisenbahnverkehr sicher. Hiei waren ja trotz der 
Bemerkung eines badischen Kammerdeputienen von 1846, ein 
badischer Personenwagen würde niemals auf württembergi­
schen Eisenbahnschienen laufen, die Frage des Wagenumlaufs 
über die nationalen Grenzen hinweg zu lösen. Zudem gab es ja 
noch kein Handelsgesetzbuch, mit dem Fragen des Personen-, 
Gepäck- und Güterverkehrs hätten geregelt werden können. 

Das Preußische Handelsgesetzbuch von 1862 hat hier die Ver­
einbarungen des Vereins übernommen und damit mangels 
eines Gesetzgebers auch auf staatliches später internationales 
Recht eingewirkt. Zu einem internationalen Abkommen/Über­
einkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr ist es jedoch erst 
1890 gekommen, nachdem die Schweiz schon 1874 eine sol­
che Regelung angeregt hatte. Internationale Fahrplankonferen­
zen und Wagenbestellungskonferenzen seit 1872 waren ebenso 
erforderlich wie internationale Vereinbarungen über technische 
Einheiten im Eisenbahnwesen (Spurweite, Bau- und Unterhal­
tung von Eisenbahnwagen). Die technischen Einrichtungen, 
etwa die Wagentüren, die Pufferhöhe, die Beleuchtung, die 
Bremsen waren, nachdem so unterschiedliche Systeme einmal 
eingeführt waren, sehr schwer zu harmonisieren; erinnert sei 
nur an die durchgehende Bremse oder die automatische Kupp­
lung, deren erstere erst in der Zeit der Weimarer Republik und 
deren zweite bis heute nicht hat realisiert werden können, weil 
sich die nationalen Gesichtspunkte zu sehr im Wege stehen. 
Gleichwohl ist die Kupplung gerade für die Zuglänge und die 
Wirtschaftlichkeit von äußerster Bedeutung. 

Über die Ausdehnung der deutsche Eisenbahnen in dem 
ersten Jahrzehnt dürfen wir uns keine allzu großen Vorstel­
lungen machen. In den Jahren bis 1845 wurden ganze 2162 km 
erbaut, die sich auf den bergischen, rheinischen, badischen, 
bayerischen, braunschweigisch-sächsischen, preußischen, 
schlesischen und schließlich den schleswig-holsteinisch-ham­
burgischen Raum konzentrierten. In den folgenden fünf Jahren 
sind dann eine Reihe großer durchgehender Linien fertig­
gestellt worden, so etwa von Berlin in den Norden, von Berlin 
nach Schlesien, von Berlin in den Süden nach Dresden, von 
Sachsen Anhalt nach Frankfurt, wenn auch über den Umweg 
Kassel sowie von Frankfurt nach Freiburg zugleich auch von 
Mannheim ins Saarland und schließlich von Berlin nach 
Köln. Auch die Verbindung von Leipzig nach München stand 
kurz vor der Fertigstellung. Bei diesen Linien hatten die 
Staaten allerdings schon größere Zinszusicherungen gegeben. 
Um 1855. also nach insgesamt 20 Jahren, hielten sich Staats­
bahnen mit 4000 und Privatbahnen mit 4200 km etwa die 
Waage. 

Für die außenstehende Öffentlichkeit wirkten diejenigen 
Bauvorhaben am eindruckvollsten, die mit großen Brücken 
(Köln. Hamburg, Dirschau) und Bahnhöfen, mit zahlreichen 
Einschnitten im Gelände der Eisenbahn schnelle Fahrt 
gewährten. Nicht nur rascher Verkehr wurde möglich, auch so 
manche Bodenschätze sind dabei entdeckt worden. 

Um 1860 - 25 Jahre nach Baubeginn - waren alle wesentli­
chen Wirtschaftszentren des zukünftigen Deutschen Reiches 
durch Eisenbahnen miteinander verbunden. Während der 
Eisenbahnbau im Rachland schnell vorangekommen war, 
blieb er im Mittelgebirge aus technischen und politischen 
Gründen noch weiter zurück. Es sind dies die Gebiete, die 
auch in der Folgezeit noch eine Fülle von Auswanderern abga­
ben, die unter dieser Art der Industrialisierung litten, so daß 
man gelegentlich sogar von Deindustrialisierung sprechen 
könnte. 

Mit dem politischen Wandel der deutschen Einigung und 
dem Vordringen der bürgerlichen Parteien ging der wachsende 
Anspruch auf Nctzbildung einher. Schon der Norddeutsche 
Bund nahm 1866 die in seinem Wirtschaftsgebiet liegenden 
Eisenbahnen unter seine Oberaufsicht. Zugleich wurden die 
bestehenden Eisenbahnen verpflichtet, sich mit neuen oder 
anderen Linien zusammenschließen zu lassen. 
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Was nach 1870 passierte, wird in der Historiographie der 
deutschen Eisenbahn als großartige Leistung geschildert, ist im 
wesentlichen aber eine Geschichte der Staatsplanung. Diese 
führte nun weniger unter dem Gesichtspunkt wirtschaftlicher 
als vielmehr sozialer und militärischer Notwendigkeiten eine 
starke Netzverästelung durch, bei der freilich auch sehr bald 
die Gewinne pro transportierter Tonne sanken, auch wenn die 
deutschen Staaten insgesamt erkleckliche Einnahmen aus dem 
Eisenbahnverkehr zogen. 

Ganz wesentlich war, daß mit der Verstaatlichung die 
Sicherheitsgesichtspunkte einen höheren Stellenwert erhielten. 
Es war nicht nur die Erkenntnis, daß bessere Materialien mehr 
Sicherheit garantierten. Die Verwendung von Gußstahl für 
Achsen und Räder und Bessemerstahl für die Schienen stand 
auch bei privaten Gesellschaften hoch im Kurs. Damit sank die 
Zahl der Achsbrüche, die in der Regel katastrophale Konse­
quenzen für die Benutzer hatten. Zugleich stellten diese einen 
ungemein großen Rationalisierungsschub dar, denn die Schie­
nen hielten zehnmal länger als die die älteren Puddelschienen. 
Gegen Ende der vierziger Jahre begann man mit der Herstel­
lung nahtloser Reifen (Bandagen). Ende der fünfziger Jahre 
wurden dann ganze Radsätze hergestellt. Es waren vor allem 
Festigkeitsprüfungen der Materialien, die unter staatlicher 
Regie etwa durch Wöhler oder Bauschinger in Gang kamen. 
Zuvor hatten Eisenhersteller und Eisenbahnen langjährige 
Gefechte um die Schuld von Unfällen geführt. 

Mit dem Funktionieren des Netzes bzw. mit seinem Aufbau 
gingen aber auch gesamtwirtschaftliche nach rückwärts und 
nach vorwärts gerichtete Effekte einher. Unter den rückwärti­
gen Effekten verstehen wir den Aufbau eines Maschinenbau-
und Eisenhüttenapparates, welche in der Lage sind, die nötigen 
Investitionsgüter herzustellen, und es ist nicht überraschend, 
wenn man feststellt, daß der deutsche Lokomotiv- und Wagen­
bau sich seit Anfang der vierziger Jahre sehr schnell entwickelt 
hat und bereits in den siebziger Jahren, als das deutsche Netz 
halbwegs aufgebaut war, so stark war. daß er seine überschüs­
sigen Kapazitäten im Ausland absetzte. Anders als der Maschi­
nenbau, der zunächst vor allem mit staatlicher Hilfe englische 
und amerikanische Vorbilder nachbaute, hat die (Walz-) Eisen­
industrie in den anfänglichen Jahren um erheblichen Zoll­
schutz nachgesucht, um der englischen Konkurrenz entgegen­
treten zu können. Sie reagierte in den siebziger und achtziger 
Jahren aber empfindlich, als andere Länder ihrerseits eine 
national gestützte Eisenbahnindustrie aufbauen wollten. Es ist 
sehr überraschend, in welchen großen Stückzahlen die Ausrü­
stung für die deutschen Eisenbahnen in Deutschland produziert 
wurde. Ab 1855 war der ausländische Einfluß im Lokomotiv-
bau weitgehend zurückgedrängt. 

Obwohl der absolute Bedarf für Eisen und Stahl sowohl für 
den Gleisbau wie für den Lokomotivbau vor allem aus späterer 
Sicht nicht so besonders in Gewicht fiel, war durch die bereit­
willige Investition und durch die sehr bald einsetzende Erneue­
rung eine erhebliches Stimulanz für die Maschinenbaufabriken 
und die Eisenhüttenwerke (Stahl- und Walzwerke) zu verzeich­
nen. Lokomotiven wurden in Berlin. Hannover, Kassel, Mün­
chen, Nürnberg, Chemnitz und Stuttgart gebaut, vor allem also 
an Plätzen, die über ein Polytechnikum verfügten. Diese poly-
zentrische Struktur hebt die deutsche Entwicklung sowohl von 
der englischen wie der französischen ab. Stärker noch als der 
Lokomotivbau ließ sich der Waggonbau in verschiedenen deut­
schen Territorien nieder. Die Industrie hatte um 1840 etwa 200, 
um 1860 bereits 5000 und um 1870 bereits 12000 bis 15000 

Güterwagen jährlich herzustellen, bei den Personenwagen 
dürfte das Verhältnis am Anfang höher, später etwas niedriger 
gelegen haben. Berlin, Schlesien (Breslau), Magdeburg, Köln 
und Düsseldorf sowie Nürnberg, Stuttgart, Karlsruhe und 
Mainz waren Standorte des Waggonbaus (1866 gab es 146 
Waggonfabriken). 

Insgesamt, so hat schon Sombart vermutet, haben von 1840 
bis 1900 etwa 300000 Menschen jährlich für die Herstellung 
der Eisenbahnanlagen einschließlich des rollenden Materials 
gearbeitet. 

Unter den vorwärtsgerichteten Effekten verstehen wir solche 
der verbilligten Transportmöglichkeit und auch der nun entste­
henden nationalen Arbeitsteilung, den sich herausbildenden 
Schwerpunkten des Maschinenbaus in verschiedenen Gegen­
den etwa Sachsens und des Rheinlandes oder Württembergs 
und Bayerns, von Berlin einmal ganz zu schweigen, das Ent­
stehen der Hüttenwerke auf den Standorten der Kohle und die 
für unglaublich gehaltenen Transportverbilligungen für Post-
und Warensendungen. Auch ein großer Teil der Auswanderung 
konnte mit Hilfe der Eisenbahn rasch über die Häfen Bremen 
und Hamburg nach Amerika abgewickelt werden. Auch diese 
schnelle Auswanderung entlastete die deutschen Gemeindekas­
sen, später die Sozialkassen. 

Die Eisenbahnen mit ihren aus heutiger Sicht primitiven Sig­
nalinstrumenten haben aber auch eine rigorose Unterordnung 
der Beschäftigten verlangt. Ein heute unvorstellbares Heer von 
subalternem Stations-, Block-, Wartungs- und Streckenperso­
nal mußte schon aus Sicherheitsgründen nach militärisch-büro­
kratischem System die jeweiligen Ordnungen strikt durchfüh­
ren. Nachdem im Jahrzehnt 1860/70 die Optimierung der Lo­
komotivaggregate und die Entwicklung besserer Wagentypen 
im Vordergrund der Eisenbahnentwicklung gestanden hatte, 
wurde in den siebziger Jahren das Signalwesen vereinheitlicht. 

Sucht man nach einem Anteil des Eisenbahnsektors (Bau 
und Betrieb) an der Gesamtwirtschaft bzw. Wertschöpfung. so 
wird man feststellen, daß dieser Anteil relativ gering ist, etwa 
1% um das Jahr 1850 und gut 3% Anfang der siebziger Jahre. 
Aber daran liegt j a gerade der gewaltige Effekt eines so relativ 
schmalen Sektors mit so großen Auswirkungen auf die Sen­
kung der Transportkosten. Markanter wird die Antwort, wenn 
man untersucht, wie hoch denn die Investitionen in den Eisen­
bahnsektor im Vergleich zu anderen Sektoren waren. Hier zeigt 
es sich, daß gleichmäßig ansteigend von etwa 1850 bis 1880 
der Kapitalstock, der im Eisenbahnsektor verkörpert war, von 
15 auf 65% kletterte, um danach wieder auf etwa 30% im 
Jahre 1910 abzufallen.* An den laufenden Nettoinvestitionen 
hatte der Eisenbahnsektor Anfang der fünfziger Jahre mit 12% 
und um 1880 mit 25% seinen Höhepunkt erreicht. 

Die gewaltigen Spekulationen, denen die amerikanischen 
Netze vor allem in den 1870er Jahren unterlagen, als sie nicht 
mehr profitabel arbeiteten, hat in vergleichbarer Weise das 
deutsche Eisenbahnnetz nicht durchmachen müssen. Doch 
während die amerikanischen Gesellschaften durch Marktme­
chanismen zu einem einträglichen Geschäft zurückfinden muß­
ten, und dieses unter weitgehender Verbiegung der Wettbe­
werbsmöglichkeiten auch erreichten, ist in Europa im wesentli­
chen eine bürokratisch-obrigkeitliche Lösung zur Verwaltung 
der Netze gefunden worden, die eher an volkswirtschaftlichen 
als an betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten orientiert war. 

Anmerkung: 
•Fremdling (1975). S. 33. 
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