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1. Einleitung: Eisenbahnen, Industrialisierung und Staat

Zu den wichtigsten Debatten, die in der Geschichtswissenschaft der letzten
rund zehn Jahren gefiihrt wurden, gehort die Diskussion iiber die Frage nach
den historischen Wurzeln der "deutschen Katastrophe" und hierbei insbeson-
dere die These, daB die wirtschaftliche, soziale, kulturelle und politische
Entwicklung Deutschlands und der deutschen Gesellschaft sich derart funda-
mental von der Entwicklung in anderen westeuropiischen Staaten unter-
schied, daB3 man von einem "deutschen Sonderweg" in die Moderne sprechen
sollte. In dem dritten Band seiner "Deutschen Gesellschaftsgeschichte”, der
die Periode von der "Deutschen Doppelrevolution” seit den spéten vierziger
Jahren des 19. Jahrhunderts bis zum Ausbruch des Ersten Weltkrieges be-
handelt, versucht Hans-Ulrich Wehler unter Beriicksichtigung der vielfiltigen
und vielfach berechtigten Kritik an der "Sonderwegs"-These das "Janus-
gesicht von Moderne und Tradition” neu zu prizisieren und zu definieren.
Unabhiingig davon, ob man Wehlers explizite normative Pramissen teilt, wo-
nach politische Modernisierung mit liberal-demokratischem Parlamentaris-
mus, wirtschaftlich-soziale Modernisierung mit Industrialisierung in einer
Marktgesellschaft und kulturelle Modernisierung mit einer hegemonialen
biirgerlichen Kultur gleichgesetzt wird, 148t sich ein "Modernisierungs-
dilemma" kaum mehr bestreiten, das sich seit der Revolution von 1848 durch
den "wachsenden Abstand zwischen beschleunigter sozialokonomischer Ent-
wicklung und erstarrtem politischen Ordnungsgefiige" bis zum Ausbruch des
Weltkrieges immer weiter verschiirfte.'

Wenn aber der tkonomische, soziale und politische Modernisierungs-
prozef} in Deutschland vom Beginn der Industrialisierung bis zur Mitte des
20. Jahrhunderts so wenig synchron verlief, mufl nach dem Charakter "des
Staates" gefragt werden, der es in der Hand gehabt hitte, diesen "Moder-
nisierungsprozeB" zu synchronisieren - und sei es auch nur durch ein
Abbremsen des okonomischen Modernisierungstempos. Es ist deshalb zu
fragen, welche Optionen dem Staat offenstanden und welche er bewuBt (oder
vielleicht auch unbewufBt) nutzte oder ob sich die marktwirtschaftliche
Entwicklungsdynamik einfach iiber die staatlichen Steuerungsversuche
hinwegsetzte, so dafl der Staat lediglich auf die Kontrolle des sozialen und
politischen Modernisierungsprozesses beschrinkt wurde.

1. Vergl. H-U. Wehler, Deutsche Gesellschaftsgeschichte, Bd. 3: Von der "Deutschen
Doppelrevolution” bis zum Ausbruch des Ersten Weltkrieges 1849-1914, Miinchen 1995,
5. Teil Kap. V1., S. 449-486 u. 6. Teil Kap. VI, S. 1250-1295 (Zitat S. 1294).
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Die neuere Industrialisierungsgeschichtsforschung hat sich diesem
Problem explizit nur selten gestellt. Thr ging es darum, zunichst die markt-
wirtschaftliche Entwicklungsdynamik exakt zu beschreiben und zu analysie-
ren. Trotzdem erscheint die Rolle des Staates im Industrialisierungsprozel3
damit in einem neuen Licht. Hatte in der ilteren, stark politikgeschichtlich
geprigten Industrialisierungsgeschichtsschreibung der Staat ganz im Mittel-
punkt des Interesses gestanden, wurde seine Rolle nun auf eine Funktion,
Marktprozesse zu beeinflussen, zurechtgestutzt. Er konnte durch ent-
sprechende Rahmenbedingungen die Entstehung von Mirkten auslosen bzw.
verzogern oder durch Eingriffe in die Marktprozesse die Entwicklung
modifizieren. Doch mit einer solchen Verkiirzung der politischen Dimension
des Industrialisierungsprozesses wird man dem komplexen Beziehungs-
geflecht von Wirtschaft, Gesellschaft und Politik in der zweiten Hilfte des
"langen 19. Jahrhunderts" nicht gerecht.

Es ist deshalb das Ziel dieser Arbeit, die Ergebnisse der jiingeren
deutschen Industrialisierungsforschung wieder an die deutsche Forschungs-
tradition anzubinden, die dem Staat auch im 19. Jahrhundert eine wesentliche
Gestaltungskraft im Industrialisierungsprozefl zusprach. Es versteht sich
danach von selber, dafl im folgenden unter dem "Staat" kein politisches
Herrschaftsinstrument verstanden wird, das durch jede "herrschende Klasse"
quasi nach Belieben gestaltet und ihren Interessen gemifl "manipuliert”
werden kann. Der Staat wird vielmehr als ein besonderer Apparat mit einer
spezifischen materiellen Struktur verstanden.” Diese Struktur darf jedoch
nicht als organisches Ganzes aufgefafit werden. Sie gliedert sich vielmehr in
seine biirokratischen Institutionen wie die Verwaltung3, die Justiz und in
gewisser Weise auch das Militdr und die Polizei einerseits sowie seine re-
prisentativen Institutionen wie die Regierung® und die Parlamente anderer-

2. Wenn im folgenden von dem "Staat” die Rede ist, ist damit - sofern nicht die rechtliche
Kategorie im Sinne von "Staatsbahn”, "Staatsvertrag” oder "Verstaatlichung" angespro-
chen ist - der Apparat in seiner Gesamtheit gemeint.

3. Dabei ist zu unterschieden zwischen der zentralen Verwaltung und der Verwaltung der
Gebietskorperschaft. Sie alle stellen zwar Institutionen des Staates dar, aber innerhalb
eines bestimmten, durch die Zentrale gesetzten Rahmens verfiigen selbst die kommuna-
len Gebietskorperschaften (und zwar sowohl die Verwaltung als auch die reprasentativen
Institutionen) tiber eine gewisse Handlungsfreiheit. Diese Differenzierung ist insbeson-
dere in der Darstellung des Teils 2 von Bedeutung.

4. Strenggenommen war die Regierung in den deutschen Staaten und im Reich im 19.
Jahrhundert keine reprasentative Institution, weil auch die gewihlten Parlamente auf die
Zusammensetzung der Regierung keinen direkten EinfluB besalen. Da die Parlamente
der meisten deutschen Staaten jedoch mit dem in der Mitte des Jahrhunderts schwer
erkampften und danach noch gelegentlich schwer umkampften Budgetrecht ein wichtiges
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seits. Zwischen diesen Institutionen und auch innerhalb dieser Institutionen
kommt es immer wieder zu Konflikten, die das Kompromifigleichgewicht
zwischen den verschiedenen gesellschaftlich michtigen Interessengruppen
gefihrden. Je divergenter die Interessenlagen, je weniger hegemonial eine
bestimmte Interessenkonstellation und je instabiler mithin dieses Kompro-
miBgleichgewicht ist, desto groBer ist im Idealfall auch die relative
Autonomie des Staates gegeniiber partikularen EinfluBnahmen oder gar
Steuerungsversuchen.

Jirgen Kocka geht sogar noch einen Schritt weiter und attestiert den
(biirokratischen) Institutionen ein "eigenes Herrschafts- und Selbsterhal-
tungsinteresse". Im Unterschied ectwa zur aufgeklirten neomarxistischen
Theorie gesteht Kocka den staatlichen Institutionen nicht nur ein relatives
Eigengewicht als einer Nischenfunktion zur Aufrechterhaltung des 6konomi-
schen und des Herrschaftssystems zu, sondern cr sicht in der Tradition Max
Webers in der staatlichen Birokratie einen "relativ eigenstidndigen Macht-
faktor, als Institution und soziale Gruppe per se". Nur wenn man der staat-
lichen Biirokratie ein Eigeninteresse unterstellt, konne man, so argumentiert
Kocka in Anlehnung an Koselleck, die Ursachen fiir "die fortschrittlichen
Leistungen der Biirokratie", ihren Modernisierungsbeitrag, adiiquat analysie-
ren. Daf} die Eigenstindigkeit der Btirokratie eine relative sei und daB es
Bindungen von unterschiedlicher Intensitiit an das eine oder andere Klassen-
interesse gebe, sei durch die marxistische Geschichtsschreibung hinreichend
belegt. Entscheidend sei jedoch, dafl die staatlichen Institutionen bzw. die
Staatsbiirokratie nicht auf die Funktion eines "Ausschusses der herrschenden
Klasse" reduziert werden diirfe.’

Die Geschichte der Eisenbahnen im 19. Jahrhundert eignet sich wie kein
anderes Beispiel fir einen synthetisierenden Versuch, die alte These von der
in wichtigen Teilbereichen industrialisierungsfordernden Haltung des
preuBischen Staates mit den Ergebnissen der neueren Industrialisierungs-
geschichtsschreibung zu konfrontieren, um das Spannungsfeld zwischen
marktwirtschaftlicher Entwicklungsdynamik und staatlicher Gestaltung, also
den Prozel der "okonomischen Modernisierung”, neu auszuloten. Denn
einerseits bildeten die Eisenbahnen den Kernbereich des "schwerindustriellen
Leitsektorkomplexes”, der sich - daran kann insbesondere seit den Arbeiten
von Fremdling und anderen kein Zweifel mehr bestehen - weitgehend unge-

Blockadeinstrument in Hianden hielten, war es fiir den Souveriin schwer, eine Regierung
dezidiert gegen den Willen der Parlamentsmehrheit im Amt zu halten.

5. Vergl. J. Kocka, Preufiischer Staat und Modernisierung im Vormérz: Marxistisch-lenini-
stische Interpretationen und ihre Probleme, in: H.-U. Wehler (Hg.), Sozialgeschichte
Heute, Gottingen 1974, S. 211-227.



12 Eisenbahnen, Industrialisierung und Staat

steuert zum Motor des Industrialisierungsprozesses entwickelte. Andererseits
war "der Staat" an der Entstehung und Gestaltung des Eisenbahnwesens fast
zwangslaufig stindig beteiligt. Seine Rolle konnte sich dabei auf die
(Wieder-)Herstellung von Konkurrenzbedingungen eines zum Monopo! und
zur partiellen Aufhebung der Konkurrenz tendierenden Sektors beschriinken.
Sie konnte aber auch in der aktiven Férderung des Eisenbahnbaus bestehen,
wenn Kapitalmangel und eine mangelnde Investitionsbereitschaft der Kapital-
besitzer den privatfinanzierten und renditeorientierten Eisenbahnbau nach
englischem Vorbild nicht zulie. In dieser Spannbreite zwischen "negativer
staatlicher Intervention" (Supple) und Staatsbahnmonopol gab es nicht nur
zahlreiche "Zwischenlsungen”, sondern "der Staat" hatte auch alle Moglich-
keiten, durch ein Versagen in dieser Hinsicht den AnschluB an die inter-
nationale Entwicklung zu verpassen.

Wie wir heute wissen, ist dies nicht geschehen. Im Gegenteil, die
Bedeutung der Eisenbahnen fiir den Industrialisierungsproze in Deutschland
war auch im internationalen Vergleich auerordentlich gro. Abgesehen von
den nach wie vor unzureichend erforschten Wirkungen der Eisenbahnen auf
die regionalen Wirtschaftsstrukturen und das Wohlstandsgefille zwischen
den Regionen, ist die Bedeutung der Eisenbahnen als "Leitsektor” des Indu-
strialisierungsprozesses in Deutschland vergleichsweise gut erforscht. Die
wichtigsten und fiir die weitere Darstellung notwendigen Forschungsergeb-
nisse seien deshalb an dieser Stelle nur kurz zusammengefaft:

Es besteht in der deutschen Industrialisierungsforschung heute eine
weitgehende Ubereinstimmung darin, daB die Eisenbahnen den Kern des
industriellen Fiihrungssektorkomplexes Kohle-Eisen-Stahl-Maschinenbau
bildeten. Dieser Erkenntnis liegt die wachstumstheoretische Vorstellung
zugrunde, dafl es sich bei der Industrialisierung nicht lediglich um eine
Steigerung des realen Volkseinkommens, mithin in erster Linie um ein
quantitatives Phinomen handelt, sondern daB der Industrialisierungsprozef3
vor allem als ein Modernisierungsprozell aufzufassen ist, der die Fesseln der
traditionellen gewerblichen, aber auch landwirtschaftlichen Wirtschaftsweisen
sprengt.® Dieser skonomische ModernisierungsprozeB vollzieht sich jedoch
nicht gleichmiBig in allen Branchen und allen Wirtschaftsregionen, sondern
Wachstum und Modernisierierung erfolgen sowohl sektoral als auch regional
ungleichgewichtig.

Diejenigen Branchen oder Sektoren, die diesen Modernisierungs- und
Wachstumsproze8 als erste durchlaufen und dabei die entscheidenden Stimuli

6. Vergl. hierzu R. Spree, Die Wachstumszyklen der deutschen Wirtschaft von 1840 bis
1880, Berlin 1977, S. 258.
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fiir dessen Ausbreitung absondern, werden als die "Fiihrungssektoren”

bezeichnet.” Diese wachstumstheoretische Vorstellung ist keineswegs nur

auf die Phase der "Industriellen Revolution” beschrinkt. Sie gilt vielmehr fiir

den Prozel wirtschaftlicher ‘Entwicklung iiberhaupt. Allerdings sind die

Fiithrungssektoren nicht in der Lage, ihre Funktion iiber einen ldngeren

Zeitraum als etwa eine Generation auszufiillen. Sie verlieren nach einiger

Zeit an "Schubkraft” und werden dann im Idealfall durch andere Sektoren

abgelost.®

Dic Kriterien, die einen Sektor zu einem Fiihrungssektor machen, sind

- ein iberdurchschnittliches Wachstum,

- ein grofles und zunehmendes gesamtwirtschaftliches Gewicht,

- ein iiberdurchschnittlicher Produktivititsanstieg aufgrund “technischen
Fortschritts"”,

- sinkende Produktionspreise bzw. steigende Produktqualitdt sowie

- starke Ausbreitungseffekte ("spread effects") - vom Wachstumssektor
ausgehend - auf andere (abhingige) Sektoren.’

Alle diese Kriterien wurden wihrend der "Industriellen Revolution” durch

den schwerindustriellen Fiihrungssektorkomplex als ganzem sowie auch

7. Das Fihrungssektorkonzept, das implizit schon von Schumpeter angewandt wurde,
wurde urspriinglich von Walt W. Rostow (Stages of Economic Growth, Cambridge 1971
[2. Auflage], S. 52-57 sowie Leading Sectors and the Take-Off, in: ders. [Hg.], The
Economics of Take-Off into Sustained Growth, London 1963, S. 4-9) entwickelt. Von
der neueren deutschen Industrialisierungsgeschichtsforschung wurde es aus der
Rostowschen Stufentheorie wirtschaftlichen Wachstums allerdings herausgeltst und in
einen weniger starren theoretischen Kontext eingebettet.

8. Diese wachstumstheoretische Konzeption, die eine Fortentwicklung élterer Schumpeter-
scher Uberlegungen zu den Ursachen ldngerer Konjunkturzyklen darstellt (J. Schum-
peter, Konjunkturzyklen, 2 Bde., Gottingen 1961), geht wesentlich auf Theorien
ungleichgewichtigen Wachstums zuriick, wie sie beispielsweise von Walther Hoffmann
(Stadien und Typen der Industrialisierung, Jena 1931) und Albert O. Hirschman (Die
Strategie wirtschaftlicher Entwicklung, Stuttgart 1967) vertreten wurden.

9. Rostow unterschied urspriinglich zwischen den Fihrungssektoren, sekunddren Wachs-
tumssektoren (“supplementary growth sectors”) und abhingigen Wachstumssektoren
("derived-growth sectors”). Den Unterschied zwischen diesen drei Kategorien sah
Rostow darin, daf die sekundiren Wachstumssektoren zwar ahnlich wie die Fithrungs-
sektoren einen technischen und organisatorischen Modernisierungsproze3 durchlaufen
und ein tiberdurchschnittliches Wachstum erzielen. Beide Entwicklungen werden aber
direkt durch "spread effects” des Fithrungssektors ausgeldst. Die abhéngigen Sektoren
erfahren zwar durch die Nachfragewirkung der priméren und sekunddren Wachstums-
sektoren ebenfalls einen Wachstumsimpuls, aber der technische und organisatorische
Modernisierungsprozef bleibt zunéchst noch aus. Vergl. Rostow, Stages, S. 52-53.
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durch den Eisenbahnsektor allein erfiillt.'® Die Zahlen fiir die Entwicklung
der Kapazititen (Streckenlidnge) zeigen ebenso wie die Zahlen fiir die
Leistungsabgabe (geleistete Tonnen- und Personenkilometer) eine eindeutig
expansive Tendenz. Nachdem in der zweiten Hilfte der dreiBBiger Jahre die
ersten Eisenbahnstrecken in Deutschland erdffnet worden waren und sich im
Jahr 1840 noch nicht einmal 500 Kilometer im Betrieb befanden, stieg die
Streckenlidnge der deutschen Eisenbahnen nur zehn Jahre spdter auf fast
6.000 Kilometer und bis zum Jahr 1870 auf fast 20.000 Kilometer (s. Tab.
A2). Noch eindruckvoller ist das Wachstum der Leistungsabgabe der Eisen-
bahnen, die von 62 Mio. Personenkilometer (pkm) und 3 Mio. Tonnenkilo-
meter (tkm) im Jahr 1840 auf 783 Mio. pkm und 303 Mio. tkm im Jahr
1850 anstieg. Im Jahr 1870 hatte das Verkehrsaufkommen dann 4,4 Mrd.
pkm und 5,9 Mrd. tkm erreicht.'' Das Outputwachstum iibertraf damit in
der Zeit der "Industriellen Revolution" nicht nur deutlich das durchschnitt-
liche Outputwachstum aller Industriebranchen, sondern auch das anderer
schnell wachsender Sektoren wie der Garnproduktion, der Roheisen-
erzeugung oder der Steinkohleférderung.'?

Auch das gesamtwirtschaftliche Gewicht des Eisenbahnsektors stieg
wihrend der "Industriellen Revolution” stark an. Das galt sowohl fiir die
Beschiiftigten (bei Bau und Betrieb), deren Anteil an den Beschiftigten der
Gesamtwirtschaft von unter einem Prozent in den vierziger Jahren auf rund
3% in den siebziger Jahren stieg, als auch fiir den Kapitalstock, dessen
Anteil am Kapitalstock der Gesamtwirtschaft von knapp 3% um 1850 auf
etwa 10% Mitte der siebziger Jahren anstieg. Die Ursache fiir das tiberdurch-
schnittliche Kapazititenwachstum und fiir die steigende gesamtwirtschaft-
liche Bedeutung von Kapitalstock und Beschiftigten im Eisenbahnsektor
waren die seit der zweiten Hilfte der vierziger Jahre extrem hohen Netto-
investitionen, die nach einer Vermutung von Fremdling bereits in der
zweiten Hilfte der vierziger Jahre einen Anteil von bis zu 20% der Netto-

10. Bliebe man bei der Rostowschen Abgrenzung der Wachstumssektoren, so miifite man
den Eisenbahnsektor als den Fithrungssektor und den Steinkohlenbergbau, die Eisen-
und Stahlindustrie sowie den Maschinenbau als sekundiire Wachstumssektoren bezeich-
nen. Vergl. C.-L. Holtfrerich, Quantitative Wirtschaftsgeschichte des Ruhrkohlenberg-
baus im 19. Jahrhundert, Dortmund 1973, S. 168.

11. Vergl. Fremdling, Eisenbahnen und deutsches Wirtschaftswachstum 1840-1879, Dort-
mund 1975, Tab. 2, S. 17; aufgeschliisselt nach Eisenbahngesellschaften in ders. u.a.
(Hg.), Statistik der Eisenbahnen in Deutschiand 1835-1989, St. Katharinen 1995.

12. Fremdling, Eisenbahnen, S. 21.

Eisenbahnen. Industrialisierung und Staat 15

investitionen der Gesamtwirtschaft erreicht haben kénnten.”” Zwischen-
zeitlich sank dieser Anteil zwar auf etwa 12% zu Anfang der fiinfziger Jahre
und zu Anfang der sechziger Jahre ab, aber insgesamt scheint wihrend der
"Industriellen Revolution" ein anhaltend gutes und nur kurzzeitig unter-
brochenes Investitionsklima geherrscht zu haben.'*

SchlieBlich schlug sich auch die steigende Kapital- und die Arbeits-
produktivitit” in einer deutlichen Senkung der Outputpreise nieder. Die
Frachuarife. die sich anfangs mangels besserer Vergleichsmaglichkeiten an
den Transportpreise der Landfuhrwerke orientiert hatten, sanken wihrend der
vierziger Jahre zuniichst drastisch von knapp 17 (Mark-)Pfennig pro Tonnen-
kilometer im Jahr 1840 auf etwa 10 (Mark-)Pfennig im Jahr 1850. Ab 1850
sanken die Frachttarife mit Ausnabme der friihen sechziger Jahre ("Ein-
pfennigtarif”, s. Kap. 3.3.) nicht mehr so stark, aber weitgehend stetig weiter
bis in die Mitte der sicbziger Jahre. Lediglich die Personentarife sanken nur
leicht. Zwischen 1840 und 1860 blieben sie von leichten Schwankungen
abgesehen sogar stabil, und danach sanken sie auch nur von 4,4 (Mark-)
Pfennig pro Personenkilometer auf 3,7 (Mark-)Pfennig Mitte der siebziger
Jahre.'®

13. Zum gesamtwirtschaftlichen Gewicht des Eisenbahnscktors vergl. ausfiihrlich Fremdling,
Eisenbahnen, S. 22-34. Zuverlissige Daten iiber die Investitionen in die Gesamtwirt-
schaft fiir die Zeit vor 1850 liegen nicht vor. Immerhin zeigen aber neuere Schitzungen
von Schremmer, daf} die Nettoinvestitionen "in gewerbliche Anlagen und Vorrite” in
der zweiten Hilfte der vierziger Jahre eher niedriger waren als in der ersten Hilfte der
finfziger Jahre (vergl. E. Schremmer, Die badische Gewerbesteuer und die Kapital-
bildung in gewerblichen Anlagen und Vorriten in Baden und Deutschland, 1815-1913,
VSWG 74 [1987], Tab. 5, S. 61). Da die Nettoinvestitionen des Eisenbahnsektors in der
zweiten Hilfte der vierziger Jahre aber erheblich hoher lagen als in der ersten Hélfte der
finfziger Jahre, kann davon ausgegangen werden, daB der Anteil der Eisenbahninvesti-
tionen an den Nettoinvestitionen der Gesamtwirtschaft wesentlich héher gelegen haben
muf} als etwa 12% wie in der ersten Hiifte der fiinfziger Jahre. Die Fremdling-
Schétzung wird durch Schremmers Zahlen damit immerhin in der Tendenz untermauert.

14. Zur Zyklizitit der Investitionen im Eisenbahnsektor vergl. ausfiihrlich Spree, Wachs-
tumszyklen, S. 267-273.

15. Die Arbeitsproduktivitit definiert Fremdling als das Verhiltnis der Bruttoeinnahmen zur
Zahl der Arbeitskrifte und die Kapitalproduktivitit definiert Fremdling als das
Verhiltnis der Bruttoeinnahmen zum Kapitalstock. Wihrend die Arbeitsproduktivitiit bis
zum Jahr 1850 zunichst auf 152% des Niveaus von 1840 und 1870 dann auf 286%
stieg, stieg die Kapitalproduktivitit sogar auf 157% im Jahr 1850 und 442% im Jahr
1870. Berechnung nach Fremdling, Eisenbahnen, Tab. 18, S. 44.

16. Zur Entwicklung der Eisenbahntarife in Deutschland vergl. Fremdling, Eisenbahnen,
S. 55-59.
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Dank der deutlichen Senkung der Frachttarife wurden die Eisenbahnen
in die Lage versetzt, Wachstumsimpulse fiir andere Sektoren abzusondern.
Durch die verbilligte Transportmoglichkeit konnten zunzchst Produzenten
und (GroB-)Héndler von mittelwertigen Zwischenprodukten und Fertigwaren
(etwa Textilien) ihre Absatzmirkte erweitern, und mit der Zeit folgten dann
auch mittelwertige und seit den sechziger Jahren auch geringwertige Massen-
giiter (wie etwa die Steinkohle), die wesentlich fiir das anhaltend hohe
Outputwachstum der Eisenbahnen bis in die siebziger Jahre hinein verant-
wortlich waren. Dadurch kam den Eisenbahndienstleistungen ein Vor-
leistungscharakter ("Vorwirtskopplungseffekt”) zu, der von Holtfrerich und
Fremdling als zentral fiir das Outputwachstum und die Modemisierung
anderer Sektoren, insbesondere des Steinkohlenbergbaus, angesehen werden.
Denn durch die Verbilligung der Kohlentransporte gelang es dem Ruhr-
kohlenbergbau, die englische Kohle auf den norddeutschen Mirkten (mit
Ausnahme der Kiistenstidte) zu verdriangen. Die Absatzchancen in Magde-
burg und Berlin waren umgekehrt fiir den Steinkohlebergbau der Impuls fiir
die technologische und organisatorische Modernisierung.'”

Der Vorleistungscharakter der Eisenbahnen wird insbesondere dadurch
deutlich, dafl der Transport von Steinkohlen bei den ersten Bahnprojekten
zundchst gar nicht in Erwigung gezogen wurde und bis in die fiinfziger
Jahre hinein auch nur sehr gering entwickelt war. Fiir eine nennenswerte Er-
weiterung der Absatzmirkte waren die Frachttarife einfach noch zu hoch.
Die Ruhrkohle und die oberschlesische Kohle profitierten dann aber davon,
daB die traditionellen Nachfrager nach Transportdienstleistungen (Handels-
giiter und Personenverkehr) ein ausreichendes Verkehrsaufkommen sicher-
stellten, um die Herstellung der Strecken zu ermoglichen. Durch die
folgenden Produktivititszuwichse wurden FrachttarifermiBigungen moglich,
die die Eisenbahn auch fiir billige Massengiiter wie die Steinkohle attraktiv
machten.

Mindestens ebenso bedeutsam fiir den gesamtwirtschaftlichen Aus-
breitungseffekt der Eisenbahnen wie die Vorwirtskopplungseffekte waren
auch die aus der realen Investitionsnachfrage resultierenden Impulse
("Riickkopplungseffekt"). Sie richteten sich auf Arbeitskrifte (zunichst fiir
den Bau, spiter auch fiir den Betrieb der Bahnen), Baumaterialien (Schienen,

17. Vergl. hierzu Holtfrerich, Wirtschaftsgeschichte, S. 131-138, 155-162; Fremdling,
Eisenbahnen, S. 60-74; ders., Britische und deutsche Kohle auf norddeutschen Mirkten
1850-1914, in: J. Bergmann u.a., Regionen im historischen Vergleich, Opladen 1989,
S.9-54; ders., Modernisierung und Wachstum der Schwerindustrie in Deutschland 1830-
1860, GG 5 (1979), S. 201-227; ders. Technologischer Wandel und internationaler
Handel im 18. und 19. Jahrhundert, Berlin 1986, S. 336.

Eisenbahnen, Industrialisierung und Staat 17

Schwellen, Stahltriger, Holz, Ziegelsteine), Betriebsmittel (Lokomotiven,
Waggons) und Energie. Von der Nachfrage des expandierenden Eisenbahn-
sektors profitierten demnach wiederum der Steinkohlenbergbau (unmittelbar
als Energielieferant fiir die Lokomotiven und mittelbar als Energielieferant
fir die Eisenhlitten etc., die ihre Existenz bzw. ihre Auslastung ihrerseits der
Eisenbahnnachfrage verdankten), ferner die Eisen- und Stahlindustrie, der
Maschinenbau, die Industrie der Steine und Erden sowie die Holz- und die
Forstwirtschaft.

Auch in diesem Bereich war diec Importsubstitution ein wichtiger Faktor
zur Ausbreitung der Modernisierungsimpulse. Die Lokomotiven waren
anfangs volistindig und auch die Schienen liberwiegend importiert worden.
Von den bis zum Jahr 1841 von den deutschen Eisenbahnen in Betrieb
gestellten 51 Lokomotiven war nur eine einzige in Deutschland hergestellt
worden."® Von den restlichen 50 Stiick kamen 48 aus England und zwei aus
Belgien. Im Laufe der vierziger Jahre dnderte sich das Bild dann grund-
legend, und in den fiinfziger Jahren wurden Lokomotiven nur noch in Aus-
nahmefillen importiert.'” Da mit Ausnahme Preufiens in allen groBeren
deutschen Staaten iiberwiegend Staatsbahnen gebaut wurden und sich die
jeweiligen Regierungen bemiihten, die Nachfrageimpulse im eigenen Land
zu halten, entstand eine auch geographisch weit gestreute Palette von
Lokomotivbauern in Deutschland: Borsig und Wohlert in Berlin, Kessler
(spiter Maschinenfabrik Karlsruhe) in Baden, Maschinenfabrik Esslingen in
Wiirttemberg, Maffei in Bayern, Egestorff in Hannover, Hartmann in
Sachsen und Henschel in Kurhessen.” Ahnlich sah auch die Entwicklung
im Waggonbau aus, der sich ebenfalls iiber ganz Deutschland ausbreitete.”

18. Schon die ersten Eisenbahnprojekte in Sachsen und im Rheinland hatten Maschinenbau-
unternehmer wie den Textilmaschinenproduzenten Haubold oder die Sichsische
Maschinenbau-Kompagnie (beide in Chemnitz), die Maschinenbauanstalt in Ubigau bei
Dresden sowie die Maschinenbauer Dobb & Pénsgen (Aachen) und Gutehoffnungshiitte
(Sterkrade) dazu veranlafit, Lokomotiven zu bauen. Doch bis zum Ende der dreiBiger
Jahre scheiterten alle diese Versuche, weil sich die Unternehmen den technischen
Herausforderungen noch nicht gewachsen zeigten. Vergl. H. WagenblaB, Der Eisenbahn-
bau und das Wachstum der deutschen Eisen- und Maschinenbauindustrie 1835 bis 1860,
Stuttgart 1973, S. 37-39.

19. Vergl. WagenblaB, Eisenbahnbau, Tab. 29, S. 87; Fremdling, Eisenbahnen, Tab. 26,
S. 76.

20. Vergl. zur Entwicklung des Maschinenbaus in den fiinfziger Jahren WagenblaB,
Eisenbahnbau, S. 202-220. .

21. F.-W. Henning, Eisenbahnbau und Entwicklung der Eisenindustrie in Deutschland,
Archiv und Wirtschaft 6 (1973), S. 9-13.
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Da die Schienenproduktion standortgebundener war als der Lokomotiv-
und Waggonbau, konzentrierte sie sich in den schwerindustriellen Fithrungs-
regionen, insbesondere im Ruhrgebiet und in Oberschlesien. Aber auch hier
setzte schon zu Anfang der vierziger Jahre die Importsubstitution ein, die
durch die Eisenzollerhohung des Jahres 1844 einen weiteren Impuls erhielt.
Denn englisches und walisisches Stabeisen sowie Schienen wurden dadurch
auf dem Hohepunkt des ersten Eisenbahnbaubooms um rund 50% (Schienen)
bzw. 60% und mehr (Stabeisen) vertevert.? In den fiinfziger Jahren war die
deutsche Eisenindustrie dann nicht nur in der Lage, die inldndische Nach-
frage zu befriedigen, sondern seit dem Ende des Jahrzehnts wurde sogar ein
betrichtlicher Teil der Gesamtproduktion ausgefiihrt.”® Ahnlich wie im
Steinkohlebergbau war dieser Wachstumsimpuls auch von wichtigen techno-
logischen Neuerungen begleitet.”® Zwar war die inldndische Schienen-
produktion in den vierziger Jahren zunichst nur dank der Einfuhr von
englischem und belgischem Roheisen moglich gewesen, das auf Koksbasis
produziert worden war, aber im Laufe der fiinfziger Jahre setzte sich dann
auch in Deutschland das Koksroheisen nach und nach gegen das auf der
Basis von Holzkohle produzierte Roheisen durch® und konnte auf diese
Weise die Anteile des importierten Koksroheisens bei der inldndischen
Eisenverarbeitung deutlich verringern.*®

Der industrielle Fiihrungssektorkomplex Kohle-Eisen-Stahl-Maschinenbau
war in der Zeit der "Industriellen Revolution" nicht nur dadurch besonders
eng in sich verkoppelt, weil die einzelnen Branchen verschiedene Produk-

22. WagenblaB, Eisenbahnbau, Tab. 11, S.47; R. Fremdling, Vergleich der Schutzzollpolitik
Frankreichs und des Deutschen Zollvereins in ihrer Auswirkung auf die Modernisierung
der Eisenindustrie 1815-1870, in: F. Blaich (Hg.), Die Rolle des Staates fiir die
wirtschaftliche Entwicklung, Berlin 1982, S. 90.

23. Fremdling, Modernisierung, S. 210-211; ders., Wandel, S. 320-323.

24. Henning, Eisenbahnbau, S. 4-7; Fremdling, Modernisierung, S. 205-207; ders., Wandel,
S. 350-351.

25. WagenblaB, Eisenbahnbau, S. 47-55; Holtfrerich, Wirtschaftsgeschichte, S. 157.

26. Der Importanteil am Inlandsverbrauch von Roheisen im Zollverein sank von etwa 25%
bis 30% in den fiinfziger Jahren auf etwas iiber 10% Ende der sechziger Jahre ab.
Anfang und Mitte der siebziger Jahre stieg der Importanteil am Roheisenverbrauch im
Deutschen Reich zwar noch einmal auf etwa 25% an (vergl. Spree, Wachstumszyklen,
Tab. A 214, S. 476; neuere Daten von Fremdling weisen fiir die fiinfziger Jahre sogar
Importanteile von bis zu 50% aus, vergl. ders., Wandel, Tab. 56, S. 324). Das lag aber
daran, daB in der Hochkonjunktur die Nachfrage nach Roheisen weit iiber die Kapazi-
titen der deutschen Produzenten hinausging und durch die Aufhebung der Eisenzolle der
Import zusitzlich erleichtert wurde. Nach dem Auslaufen des "Eisenbahnbooms” der
siebziger Jahre und vor allen Dingen seit der Wiedereinfithrung der Eisenzolle sank der
Importanteil wieder auf das Niveau der spiter sechziger Jahre ab.
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tionsstufen eines Sektors, nimlich der Schwerindustrie, darstellten, sondern
ihr Entwicklungstempo wurde wesentlich durch nur einen Nachfrager, die
Eisenbahnen. bestimmt. Zum Nachweis der iiberragenden Bedeutung der
Eisenbahnen im Industrialisicrungsprozef in Deutschland wurde schon von
den Zeitgenossen versucht, diese Interdependenzen des Fiihrungssektorkom-
plexes zu quantifizieren.”” Diese Berechnungen wurden durch die jiingere
Industrialisierungsforschung wieder aufgegriffen und in verschiedener Weise
statistisch verfeinert.™ Das Ergebnis ist jedoch trotz aller Unterschiede im
Detail eindeutig: "Neither contemporaries nor generations of economic
historians went astray by emphasizing the extraordinary importance of the
innovation of the railroad for the economic growth in the nineteenth century.
... This is even more true for Germany, where the industrial revolution
cannot be explained without it."”’

Festgehalten werden mufl allerdings auch, daf} die "spread effects” des
schwerindustriclen Fihrungssektorkomplexes zu anderen Sektoren, insbeson-
dere zur Konsumgiiterindustrie, in der Zeit der "Industriellen Revolution" nur
verhiltnismiBig schwach ausgepriigt waren.”® Das galt allerdings nicht fiir
die Eisenbahnen, deren Nachfrage zwar zunichst auch noch keine Moderni-
sierungswirkung etwa auf die Nahrungsmittelindustrie und die Landwirt-
schaft ausiibte (Riickkopplungseffekt), dic Markterweiterung durch die
Eisenbahnen kam aber auch der modernisierungsfihigen Leichtindustrie
zugute (Vorwiirtskopplungseffekt).

Die Modernisicrung der Wirtschaftsstruktur und das Sprengen der Fesseln
der traditionellen gewerblichen Wirtschaftsweisen durch die Transport-
revolution bedeutete aber auch dic Zerstérung gewerblicher Standorte in

27. Vergl, hierzu etwa die Berechnungen von Wilhelm Oechelhiuser iiber die Auswirkungen
der Eisenbahnnachfrage auf den Roheisenerzeugung von 1852 (Vergleichende Statistik
der Eisenindustrie aller Linder und Erérterung ihrer 6konomischen Lage im Zollverein,
Berlin 1852) und von Ernst Engel tber die volkswirtschaftliche Ersparnis durch die
Einfithrung der Lisenbahnen aus dem Jahr 1880 (Das Zeitalter des Dampfes i
technisch-statistischer Beleuchtung. Teil 2. Zs. d. Kgl. Preuf. Statistischen Bureaus 20
[1880], S. 126-137).

28. Vergl. hierzu WagenblaR, Eisenbahnbau, S. 267-270; Holtfrerich, Wirtschaftsgeschichte,
S. 149-154; Spree, Wachstumszyklen, S. 278-294; Henning, Eisenbahnbau, S. 1-20; J.
Krengel, Zur Berechnung von Wachstumswirkungen konjunkturell bedingter Nachfrage-
schwankungen nachgelagerter Industrien auf die Produktionsentwicklung der deutschen
Roheisenindustrie wihrend der Jahre 1871-1882, in: W.H. Schrider u. R. Spree (Hg.),
Historische Konjunkturforschung, Stuttgart 1980, S. 186-207; Fremdling, Eisenbahnen,
S. 78-83: ders., Modernisierung, Tab. 7, S. 224-226.

29. R. Fremdling, Railroads and Economic Growth: A Leading Sector Analysis with a
Comparison to the United States and Britain, JEH 37 (1977), S. 601.

30. Spree. Wachstumszyklen, S. 197.
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bislang geschiitzten lokalen Miirkten und den Abzug von Ressourcen in die
Fiihrungsregionen. Die Eisenbahnen erleichterten nicht nur den Prozef3 der
Importsubstitution, sondern sie substitutierten beispielsweise auch die Waren
des Produktionshandwerks durch industriell hergestellte Waren auf dem
Binnenmarkt. Arbeitskrifte wurden abgezogen und damit ganze Landstriche
"entleert”, wihrend in die Fiihrungsregionen Kapital und Arbeitskrifte
stromten. Mehr noch als das sektorale Ungleichgewicht verschob dieses
regionale Ungleichgewicht, die Verschirfung des Dualismus von gewerblich
und industriell entwickelten Regionen auf der einen Seite und vorindustriell-
agrarisch gepriigten Regionen auf der anderen Seite, die gesellschaftliche
Balance. Der Staat, insbesondere der junkerlich dominierte preuB3ische Staat,
konnte unter diesen Bedingungen kaum ein uneingeschriinktes Interesse an
einer schrankenlosen Entfaltung der marktwirtschaftlich-industriellen
Entwicklungsdynamik besitzen. Es scheint deshalb gute Griinde fiir die
Annahme zu geben, daf} die Industrialisierung nichts anderes gewesen ist als
ein Resultat unzdhliger (einzelwirtschaftlich rationaler) Unternehmerent-
scheidungen und daf der Staat diesen Prozef} vielleicht modifizieren, nicht
aber gestalten konnte.

Dieses gilt es nun im folgenden anhand der Eisenbahnpolitik zu unter-
suchen. Die in zwei Hauptteile gegliederte Arbeit wird sich dabei nicht auf
den preuBischen Staat beschrinken, sondern es werden alle deutschen
Staaten (seit 1871 einschlieBlich ElsaB-Lothringen) einbezogen, sofern sie
eine eigene Eisenbahnpolitik betrieben. Ein solcher vergleichender Ansatz
ist zum einen notwendig, weil die deutschen Staaten auch nach der Reichs-
griindung eisenbahnpolitisch weitgehend souverin blieben und der Konflikt
um die Rolle des Reiches direkt handlungsleitend fiir die Eisenbahnpolitik
der Mittelstaaten und damit mittelbar auch handlungsleitend fiir Preu3en war.
Ein nationaler Vergleich, die komparative Sicht, ist aber zum zweiten auch
deshalb notwendig, um Ahnlichkeiten der Entwicklung und allgemeine
Muster - also das "typisch Deutsche” etwa im Vergleich zur Entwicklung in
England - herauszuarbeiten und bestimmte Entwicklungen in ihrer Individua-
litdt schirfer zu erfassen. Das gilt im preuBischen Fall insbesondere fiir die
Bedeutung der ostelbischen Junker, deren EinfluB sich nur in Preuflen und
vielleicht noch in Mecklenburg bemerkbar machen konnte, nicht jedoch in
der Eisenbahnpolitik der siiddeutschen Staaten. Denn im Zentrum der Ana-
lyse der staatlichen Politik steht die Frage, ob diese einer bestimmten, allein
sachlich begriindeten Handlungslogik folgte oder vielmehr Ausflul eines
identifizierbaren Klasseninteresses bzw. eines eigenstdndigen Herrschafts-
interesses war.

Eine solche breit angelegte Untersuchung mufite bestimmten Restriktio-
nen unterworfen werden, um noch bearbeitbar zu bleiben. Die wichtigste
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Einschriinkung war die Konzentration auf die 6konomische Dimension. Der
Totalitidtsanspruch der Wehlerschen Konzeption kann nicht eingeldst werden.
Eine "Gesellschaftsgeschichte" des gesellschaftlichen Mikrokosmos Eisen-
bahnen wire zwar moglich, aber die soziale Dimension (Herkunft und
soziale bzw. gesellschaftliche Stellung von Eisenbahnunternehmern bzw. den
Spitzen der staatlichen Eisenbahnbiirokratie, soziale Lage und gewerkschaft-
liche Organisation von Eisenbahnarbeitern und Beamten u.id.) und die kultu-
relle Dimension (Verinderung des BewuBtseins von Zeit und Raum, "Kom-
munikationsrevolution” u.d.) und deren Riickwirkungen mufiten konsequent
ausgeblendet werden. Die Darstellung wird sich vielmehr im ersten Teil auf
die mit den Besitzverhiltnissen eng verknlipfte Frage nach der (wirtschafts-)
ordnungspolitischen Orientierung und die daraus abgeleiteten finanz- und
verfassungspolitischen Fragen konzentrieren. Im zweiten Teil, der auch im
Zeitablauf insofern an den ersten Teil anschlieft, als die ordnungspolitische
Frage im Sinne des Staatsbahnmonopols um 1880 entschieden war, werden
dann die wirtschafts-, regional- und finanzpolitischen Fragen des entstehen-
den Interventionsstaates im Mittelpunkt stehen.

Obwohl der kulturellen Dimension der gesellschaftlichen Entwicklung in
der Geschichtswissenschaft der jiingsten Zeit das grofite Interesse zuteil wird
und Fragen der Wirtschafts- oder Wirtschaftsordnungspolitik in der histo-
rischen Forschung seit rund zwanzig Jahre nur noch wenig Aufmerksamkeit
gewidmet wurde, rechtfertigt auch und gerade die Aktualitit durch die
ordnungspolitische Neuorientierung nach der Wiedervereinigung Deutsch-
lands diec Wiederbelebung einer scheinbar veralteten Debatte. Schon die
Withrungsunion des Jahres 1990 wurde - allerdings unter groBem Zeitdruck -
praktisch ohne Riickgriff auf dic historischen Erfahrungen mit der Wih-
rungsumstellung (von der Taler- und Gulden-Silberwihrung auf die Mark-
Goldwihrung) nach der Vereinigung der deutschen Staaten zum zweiten
Deutschen Kaiserreich vollzogen. Doch die Debatte iiber die Deregulierung
und die ordnungspolitische Neuvorientierung in der bundesdeutschen
Verkehrspolitik, die nicht unter vergleichbarem Zeitdruck steht, verlduft
dhnlich "geschichtslos™.

Es wird zwar von den Befiirwortern einer weitergehenden Deregulierung
des ofteren erwihnt, daB schon das preufiische Eisenbahngesetz von 1838 die
Trennung der Funktionen des Wegebaulasttrigers von denen des Transport-
unternehmers kannte und die Zulassung konkurrierender Transportunter-
nchmer ausdriicklich vorsah. Es wird dann aber nicht weiter gefragt, weshalb
diesc Vorgabe, die im iibrigen die ordnungspolitische Diskussion bis in die
siebziger Jahre immer wieder mitbestimmte, nie wirklich umgesetzt wurde.
Noch schwererwiegend ist der Verzicht auf die historischen Erfahrungen bei
der Regionalisierung des Schienenverkehrs. In den meisten deutschen Staaten
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wurden die "Interessenten”, meist die kommunalen Gebietskdrperschaften,
zum Bau oder Betrieb der Eisenbahnen von untergeordneter Bedeutung
herangezogen. Dabei gab es die unterschiedlichsten Formen der Heran-
ziehung, von der reinen finanziellen Beteiligung am Bau von Staatsbahn-
(neben-)strecken bis zum Bau und Betrieb auf eigene Rechnung einer sich
im wesentlichen im Besitz der "Interessenten” befindlichen Bahngesellschaft.
Die Leistungsfihigkeit des regionalen und lokalen Schienenverkehrs hing
nicht unwesentlich davon ab, in welcher Form die "Interessenten” beteiligt
wurden. Wenn heute die Bundesbahn (bzw. die Deutsche Bahn AG) von den
Lasten der defizitiren Nebenstrecken befreit werden soll, indem ein Teil
dieser Defizite auf die Gebietskorperschaften iiberwilzt wird, wofiir
wiederum Bundes- oder Landesmittel als Ausgleich zur Verfligung gestellt
werden, dann konnten durch den Riickgriff auf diesen Erfahrungsschatz
Fehler vermieden werden, die sich trotz der heute durch den Kraftwagen-
verkehr anders gelagerten Ausgangssituation ansonsten durchaus wiederholen
konnten.

Die zweite Restriktion in der Konzeption dieser Arbeit bezieht sich auf
die Forschungsstrategie. Der Intensitit, mit der sich die Forschung bisher den
angesprochenen Themen zugewandt hat, ist sehr unterschiedlich. Uber die
Bedeutung der Eisenbahnen wihrend der "Industriellen Revolution"” liegen
nicht nur vorziigliche, sondern auch vergleichsweise neue Studien vor. Was
die Rolle und Bedeutung der Staaten beim Aufbau ihrer Netze betrifft, gibt
es zwar eine sehr umfangreiche, aber auch stark veraltete Literatur mit einem
sehr traditionalen Staatsverstidndnis, das sich hiiufig sogar zu einer ein-
seitigen Parteinahme fiir die Politik des jeweiligen Einzelstaates verstieg.
Uber die Entwicklung des Eisenbahnwesens nach der Etablierung der Staats-
bahnmonopole, als auch der Aufbau der Grundnetze weitgehend abgeschlos-
sen war, d.h. tiber die Verdichtung der Netze durch Neben-, Lokal- oder
Kleinbahnen, gibt es zwar eine ausufernde Literatur. Von wenigen Aus-
nahmen abgesehen, ist sie aber fiir wissenschaftliche Fragestellungen wertlos.
Eine Untersuchung iiber die Wirkungen einer Verdichtung des Eisenbahnnet-
zes gibt es aufgrund bisher ungeldster methodischer Probleme fiir eine
verldBlichen Schiitzung des regionalen Einkommensgefilles iberhaupt nicht.

Da die Hauptaufgabe dieser Arbeit die synthetisierende, komparativ
angelegte Analyse der Eisenbahnpolitik der deutschen Staaten ist, war es
unmoglich, sidmtliche Forschungsliicken durch eigene Quellenstudien zu
schlieBen. Die Quellenarbeit mufite sich deshalb auf solche wenig erforsch-
ten Bereichen konzentrieren, deren detaillierte Aufarbeitung fiir die
Gesamtdarstellung unverzichtbar war. Den Schwerpunkt bildete dabei die
Neben- und Kleinbahnpolitik des preuflischen Staates. Aber auch die Rolle
der Eisenbahnpolitik im preuBischen Verfassungskonflikt sowie die Mingel
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der "Eisenbahnpolitik der freien Konkurrenz" in den sechziger und frithen
siebziger Jahren waren bisher noch nicht ausreichend erforscht. In der
Darstellung werden diese Bereiche, insbesondere die Neben- und Kieinbahn-
politik, einen breiten Raum einnchmen, da im Gegensatz zu anderen unge-
niigend erforschten Bereichen der Verweis selbst auf eine rein deskriptive
Literatur nicht moglich ist. Etwaige "Langen” der Darstellung im zweiten
Teil sind deshalb nicht zu vermeiden gewesen. Da es im zweiten Teil um die
wirtschafts- und regionalpolitische Dimension staatlichen Handelns geht -
und damit um die ex ante-Sicht der Dinge -, konnte immerhin auf eine
eigene und notwendigerweise aufwendige ex post-Analyse der Wirkung
dieser Politik verzichtet werden.
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Tabelle 1: Neue Privatbahngesellschaften in Preuen 1862-1873

Linge

Name der Gesellschaft Konzession  Eroffnung (km)
Tilsit-Insterburger 1862 1865 54
Ostpreuflische Siidbahn 1863 1866 243
PreuBisch-Niederlind. 1863 (1866) -
Berlin-Gorlitzer 1864 1866 318
Mirkisch-Posener 1867 1870 282
Nordhausen-Erfurter 1867 1869 122
Hannover-Altenbekener 1868 1872 268
Cottbus-GroBenhainer 1868 1870 155
Halle-Sorau-Gubener 1868 1871 302
Niederschles. Zweigbahn 1869 1871 83
Breslau-Warschauer 1870 1871 55
Altenburg-Zeitzer 1870 1872 25
Halberstadt-Blankenb. 1870 1873 55
Berliner Nordbahn 1870 (1877) -
Pommersche Zentralbahn 1870 (1877) -
Oberlausitzer 1871 1874 159
Miinster-Enscheder 1871 1875 54
Angermiinde-Schwedter 1872 1873 23
Nord-Braband-Deutsche 1872 1873 -
Saal-Unstrut 1872 1874 53
Cronberger 1872 1874 10
DGE 1872 1875 97
Berlin-Dresdner 1872 1875 181
Oels-Gnesener 1872 1875 161
Aachener Industriebahn 1872 1875 40
Posen-Kreuzburger 1872 1875 201
Marienburg-Mlawkaer 1872 1876 149

Anmerkung: DGE: Dortmund-Gronau-Enscheder Bahn.
Die Nord-Brabant-Deutsche Eisenbahn war eine niederldndische Gesell-
schaft mit Sitz in Rotterdam. Das in PreuBen gelegene Teilstiick von der
Reichsgrenze bei Goch nach Biiderich(-Wesel) wurde im Jahr 1925 von
der Deutschen Reichsbahn iibernommen.
Die Aachener Industriebahn wurde 1880 bis Jiilich verldngert und hieB
seitdem Aachen-Jilicher Bahn.
Alle mit () gekennzeichneten Bahngesellschaften wurden vor der
Eroffnung der ersten Teilstrecke von einer anderen Bahn iibernommen.
Lénge bezeichnet die Streckenldnge zum Zeitpunkt der Verstaatlichung.
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Tabelle 4: Die groBen deutschen Privatbahngesellschaften im Jahr 1862

Jahr der
ersten Kapital Streckenlidnge
Name der Bahn Staat Konzession (in Talern) (in km)
Koln-Mindener Preuflen 1843 62.274.500 519
Bergisch-Markische | PreuBlen 1844 39.633.000 316
Rheinische Preuflen 1837 39.500.000 293
Ostbahn Bayern 1856 34285714 453
Oberschlesische Preuflen 1841 34.003.100 502
Berlin-Stettiner Preuflen 1840 30.324.000 341
Thiiringer diverse 1844 20.900.000 285
Rhein-Nahe Preulen 1856 18.000.000 121
Berlin-Anhalter Preuflen 1839 15.500.000 357
BPM Preuflen 1845 14.367.200 147
Berlin-Hamburger Preuflen 1845 14.000.000 299
Nordbahn Kurhessen 1844 11.600.000 149
Pfilz. Ludwigsbahn | Bayern 1843 11.416.571 192
Hess. Ludwigsbahn Hessen 1845 9.714.286 154
ML Preuflen 1837 9.220.000 144
BSF PreuBBen 1843 9.100.000 173
Leipzig-Dresdner Sachsen 1835 9.000.000 129
Wilhelmsbahn Preuflen 1844 8.500.000 178
Werrabahn diverse 1855 8.256.900 170

Anmerkung: BPM: Berlin-Potsdam-Magdeburger
ML.: Magdeburg-Leipziger,
BSF: Breslau-Schweidnitz-Freiburger Bahn.
Unter "Kapital” wird das bis Ende 1862 konzessionierte Kapital ver-
standen (Aktien, Priorititsaktien und Obligationen)

Privatbahnen vergleichbar war. Die nichstgréBten auBerpreuBischen Privat-
bahnen der friihen sechziger Jahre, die Thiiringer Bahn und die kurhessische
Nordbahn, waren nicht nur wesentlich aufgrund preuBischer Initiative
zustandegekommen und gehorten als Teilstiicke der Siidharzverbindung
zwischen den westlichen und den 6stlichen preuBischen Provinzen de facto
zum preuBischen Eisenbahnnetz, sondern sie waren auch nicht leistungfihig
genug, um im (Strecken-) Konkurrenzkampf bestehen zu konnen.
' Neben der bayerischen Ostbahn und den seit 1870 vereinigten Pfilzischen
Bahnen konnte im Laufe der sechziger und friihen siebziger Jahre lediglich
die hessische Ludwigsbahn zu den mittelgroBen preuBischen Privatbahn-
gesellschaften aufschlieBen. Aber auch sie erreichte ebenso wie die beiden
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Tabelle 6: Neue Privatbahngesellschaften in Sachsen 1870-1873

Jahr der Steckenldnge

Name der Bahngesellschaft Konzession Eroffnung (in km)
Sdchs.-Bohm. Verbindungsbahn 1870 1872 19

Annaberg-Weipert
Chemnitz-Komotauer 1871 1875 69
Mehltheuer-Weidaer 1872 (1883) 33
Séachs.-Thiiring. (Greiz-Gera) 1872 1875 60
LGM 1872 1874 - 28
Muldentalbahn 1872 1875 40
Hainichen-RofBweiner 1872 1874 20
ZLF 1872 1875 35
Chemnitz-Aue-Adorfer 1872 1875 113
Séachs.-Thiiring. Ostwestbahn 1873 1876 35

(Werdau-Weida)
Erfurt-Hof-Eger 1873 - -

Anmerkung: LGM: Leipzig-Gaschwitz-Meuselwitzer

ZLF: Zwickau-Lengenfeld-Falkensteiner.
Die Mehltheuer-Weidaer Bahn hatte sich 1876 fiir zahlungsunfihig erklart
und ging noch unvollendet 1881 an den sichsischen Staat iiber.

die Berlin-Gorlitzer Eisenbahngesellschaft fiir das Teilstlick Gorlitz-Zittau
und

die Leipzig-Dresdner Eisenbahn fiir die Teilstiicke Nossen-Freiberg und
Freiberg-Dux sowie Nossen-Riesa und Riesa-Elsterwerda."’

Wie sehr dieser nur rund drei Jahre dauernde Privatbahnboom die Besitz-
struktur der sdchsischen Eisenbahnen beeinflufite, zeigt ein Vergleich
zwischen dem Privatbahnanteil am sdchsischen Eisenbahnnetz des Jahres
1875 mit dem des Jahres 1870, der von knapp 25% auf etwa 42% anstieg.
Bei der Beurteilung der intendierten langfristigen Wirkungen dieser
eisenbahnpolitischen Wende ist aulerdem in Rechnung zu stellen, daf bis
zur Krise des Jahres 1873 nur ein kleiner Teil der vom Landtag fiir die
Konzession empfohlenen Privatbahnstrecken tatsidchlich auch eine Kon-
zession erhalten hatte und hiervon ein Teil der Strecken erst nach 1875 oder
gar nicht mehr zur Ausfiihrung gelangte. Ein Vergleich iiber das Jahr 1875
hinaus ist insofern wenig sinnvoll, als die Leipzig-Dresdner Bahn mit

157. Wiedemann, Eisenbahnen, S. 121.



112 Die Durchsetzung des Staatsbahnprinzips

Tabelle 7: Neue Privatbahngesellschaften in Thiiringen 1860-1875

Jahr der Strecken-

Name der Bahn Beteiligte Staaten Konzession linge
(in km)

GoBnitz-Geraer Sachsen-Altenburg/Reus j.L. 1863 35
Greiz-Brunner Sachsen/Reuf} 4.L. 1864 10
Nordhausen-Erfurter PreuBlen/

Schwarzburg-Sondershausen 1867 78
Altenburg-Zeitzer PreuBen/Sachsen-Altenburg 1870 25
Saalbahn Sachsen-Weimar/

Sachsen-Meiningen 1871 75

Sachsen-Altenburg/
Schwarzburg-Rudolfstadt

Saal-Unstrut Preuflen/Sachen-Weimar 1872 53
Mehltheuer-Weidaer Sachsen/Reuf j.L. 1872 33
Séchs.-Thiiring. Bahn | Sachsen/ReuB i.L. 1872 60
Weimar-Geraer Sachsen-Weimar/Reuf j.L./
Sachsen-Altenburg
Séchs.-Thiiring. Sachsen/Sachsen-Weimar/ 1872 69
Ostwestbahn Sachsen-Meinigen/
Sachsen-Altenburg 1873 35
Gotha-Ohrdrufer Sachsen-Coburg-Gotha 1875 17
Anmerkung: Im Fall der GoBnitz-Geraer Bahn war Sachsen insofern betetligt, als der

Endpunkt G6Bnitz ein Bahnhof der sichsischen Staatsbahn war.

einem Randbereich beriihrte, blieb der Kern Thiiringens bis 1860 von Eisen-
bahnen unerschlossen. Die Moglichkeit, solche Defizite durch den Bau von
Staatsbahnen auszugleichen, hatten die thiiringischen Staaten nicht, so daf
ihnen keine andere Wahl blieb, als private Investoren fiir thiiringische Bahn-
projekte zu interessieren. Durch umfangreiche Beteiligungen am Aktien-
kapital sowie durch Zinsgarantien'® gelang den thiiringischen Staaten dies

160. Zinsgarantien auf Stammaktien wurden in der Regel dann gewihrt, wenn die
beteiligten thiiringischen Staaten sowie interessierte Stidte nicht in der Lage waren,
das Aktienkapital vollstindig zu zeichnen (vergl. hierzu die Regelungen bei der
Gossnitz-Geraer Bahn, Nordhausen-Erfurter Bahn, Greiz-Brunner Bahn oder Weimar-
Geraer Bahn). Konnte sich jedoch die Abgabe an das Publikum auf die (garantierten)
Stamm-Priorititsaktien beschrinken, wurden Zinsgarantien auf Stammaktien nicht
gewahrt. Dadurch war die Marktgéingigkeit dieser Papiere praktisch aber sehr stark
eingeschrankt (vergl. hierzu etwa die Regelungen bei der Saal-Unstrut Bahn im Falle
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