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Strukturwandlungen im System deutscher Montanregionen
im 19. Jahrhundert

Saarregion, Oberschlesien und das Ruhrgebiet
im Wachstumsprozef

Von Toni Pierenkemper, Frankfurt am Main

I. Der regionale Ansatz in der deutschen Industrialisierung

Die regionale Betrachtung des deutschen Industrialisierungsprozesses ist nicht
neu, und ihre Bedeutung ist spitestens seit den Arbeiten von Borchardt und
Hesse!, die eindringlich auf die regionalen Unterschiede im deutschen Wirt-
schaftswachstum wihrend des 19. Jahrhunderts hingewiesen haben, auch in der
Wirtschaftsgeschichtsschreibung nicht mehr zu iibergehen. Dennoch erscheint
bis heute die regionale Perspektive in der historischen Betrachtung von Wirtschaft
und Gesellschaft weithin an den Rand geriickt. Obwohl vor dem Hintergrund
der traditionsreichen Landesgeschichtsschreibung in Deutschland eine kleinrdum-
liche Darstellung des Industrialisierungsprozesses sich geradezu anbéte, unabhén-
gig davon, daB eine derartige Analyse des Industrialisierungsprozesses schon
zeitig von berufener Seite eingefordert worden ist.

Erich Maschke hat bereits 1967 in einer wegweisenden Arbeit? auf die Frucht-
barkeit eines solchen Vorgehens hingewiesen und zugleich versucht, die landesge-
schichtliche Forschung dazu anzuregen, sich stirker als bislang mit der Industriali-
sierungsgeschichte zu beschiftigen. Allerdings blieb er in seinen Ausfiihrungen
noch in dem landesgeschichtlichen Vorbehalt befangen, die deutschen Einzelstaa-
ten als die eigentlichen Objekte regionaler Industrialisierung zu betrachten und
demgemiB auch die einzelstaatliche Industriepolitik als entwicklungs- und er-
kenntnisférdernde Determinante in das Zentrum seiner Uberlegungen zu riicken.

I Knut Borchardt, Regionale Wachstumsdifferenzen in Deutschland im 19. Jahrhun-
dert unter besonderer Beriicksichtigung des West-Ost-Gefilles, in: Wilhelm Abel u.a.
(Hg.), Wirtschaft, Geschichte, Wirtschaftsgeschichte, Stuttgart 1966, S. 325-339 und
Helmut Hesse, Die Entwicklung der regionalen Einkommensdifferenzen im Wachstums-
prozeB der deutschen Wirtschaft vor 1913, in: Wolfram Fischer (Hg.), Beitrige zu
Wirtschaftswachstum und Wirtschaftsstruktur im 16. und 19. Jahrhundert, Berlin 1971,
S.261-279.

2 Erich Maschke, Industrialisierungsgeschichte und Landesgeschichte, in: Bltter fiir
deutsche Landesgeschichte, 103. Jg. (1967), S. 71-84.
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Er sah die Anfinge der Industrialisierung in Deutschland eng mit dem Staat,
also mit den Einzelstaaten verbunden. Dies ist eine Sichtweise, die heute zuneh-
mend kritisch beleuchtet und mehr durch eine Betrachtung, die marktorientierte
und private Initiativen in den Vordergrund riickt, ergidnzt oder gar ersetzt wird.3
Ein weiteres gewichtiges Argument fiir eine kleinrdumliche Betrachtung des
Industrialisierungsprozesses scheint die Quellenlage zu liefern, woraus sich iiber-
wiegend nur kleinere Verwaltungseinheiten erfaBbar und beschreibbar darstellen.

Die Bildung einer addquaten Wirtschaftsregion stellt daher ein zentrales und
bis heute nicht gelostes Problem regionaler, 6konomischer Analysen dar.* Sicher-
lich ist es richtig, daB auch die Landesgeschichte sich der Entstehung und Ent-
wicklung von Industrierdumen und -landschaften zu widmen hat, nur decken
sich deren Grenzen sehr selten mit den Landesgrenzen — ein Dilemma, das auch
Erich Maschke nicht verborgen blieb.3 Er konstatierte einerseits, daB in groBeren
Einzelstaaten eine ausreichende Differenzierung nicht moglich erscheint, anderer-
seits jedoch auch Wirtschaftsraume iiber Landesgrenzen hinaus greifen — ein
Tatbestand, der iibrigens ebenso fiir moderne Nationalstaaten beobachtet werden
kann® — und sah hier richtigerweise auch die Grenzen fiir eine landesgeschichtli-
che Bearbeitung regionaler Industrialisierungsprozesse.

Derartige Anregungen zu einer stéirkeren regionalen Differenzierung des Indu-
strialisierungsprozesses in Deutschland sind, abgesehen von wenigen Ausnah-
men, bis heute weitgehend unberiicksichtigt geblieben. Hinsichtlich einer diffe-
renzierteren Analyse der deutschen Industrialisierung haben vielmehr sektorale
Analysen eine wesentlich weitere Verbreitung als regionale Untersuchungen
gefunden.” Diese stellen zweifellos gegeniiber einer globalen Betrachtungsweise
des Industrialisierungsprozesses einen bemerkenswerten Fortschritt dar und wid-
men sich auch einem wichtigen okonomischen Tatbestand, n@mlich den sektora-

3 Vgl. dazu Toni Pierenkemper, Das Wachstum der oberschlesischen Eisenindustrie
bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts — Entwicklungsmodell oder Spielwiese der Biirokra-
tie, in: ders. (Hg.), Industriegeschichte Oberschlesiens im 19. Jahrhundert, Wiesbaden
1992, S. 77-106.

4 Vgl. dazu Rainer Fremdling | Toni Pierenkemper | Richard Tilly, Regionale Diffe-
renzen in Deutschland als Schwerpunkt wirtschaftshistorischer Forschung, in: Rainer
Fremdling / Richard Tilly (Hg.), Industrialisierung und Raum. Studien zur regionalen
Differenzierung in Deutschland, Stuttgart 1979, S. 9-26.

5 Erich Maschke, Industrialisierungsgeschichte, S. 79. Fruchtbare Ansitze finden sich
auch in dem Band von Hans Pohl (Hg.), Gewerbe- u. Industrielandschaften vom Spétmit-
telalter bis ins 20. Jahrhundert, Stuttgart 1986.

6 Vgl. dazu Toni Pierenkemper, The Regional Industrialization of Germany in the
19th Century. A Comparison of the Centers of Heavy Industry, in: Journal of Regional
and Local Studies, (im Erscheinen).

7 Vgl. die verschiedenen von Fritz Voigt angeregten Studien, z.B. Ludwig Poth, Die
Stellung des Steinkohlenbergbaus im IndustrialisierungsprozeB unter besonderer Beriick-
sichtigung des Ruhrgebiets, Berlin 1971; Klaus Schulz-Hanflen, Die Stellung der Elektro-
industrie im Industrialisierungsprozef, Berlin 1970; neuerdings durch Wolfram Fischer /
Jochen Krengel, Die deutsche Roheisenindustrie 1871-1913. Eine quantitative histori-
sche Untersuchung, Berlin 1983.
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len Unterschieden in der wirtschaftlichen Entwicklung. Aber auch bei diesem
Ansatz muBl es zweifelhaft bleiben, ob regionale Unterschiede erfalt werden
konnen, obwohl gerade die einzelnen Industriebranchen oft regional sehr unter-
schiedlich lokalisiert waren.

Auf diesen Zusammenhang hat Erich Maschke in der genannten Arbeit
ebenfalls hingewiesen, als er bemerkte, daB bestimmte Industriezweige sich
besonders rasch entwickelten und sich damit ihre Tragerrdaume stirker veranderten
als das in anderen Territorien der Fall war. Erst eine Typologie verschiedener
Industrien erschlieBt somit den Verlauf und die regionale Verbreitung der Indu-
strialisierung. Hier ist dann der Name Walther G. Hoffmanns zu nennen, der
sich ebenfalls sehr frilh mit diesen Problemen beschiftigt hat.® Er zeigte, daf
die Industrialisierung in England weitaus stidrker auf der Expansion der Konsum-
giitersektoren beruhte, als es in Deutschland der Fall war, wo Investitionsgiitersek-
toren eine viel groBere Rolle gespielt haben. Damit wiren zwei unterschiedliche
Grundtypen der Industrialisierung benannt, die man durchaus einer im modernen
Sinne verstandenen sektoralen Wachstumstheorie® zurechnen kann. Sie diirfen
natiirlich nicht auf den Vergleich von Nationalstaaten beschrénkt bleiben, sondern
konnen zumindest ebenso fruchtbar auch auf die Untersuchung von ungleich-
gewichtigen Wachstumsprozessen von Regionen angewandt werden. 1°

Beriicksichtigt man nun zusitzlich den Tatbestand, da88 die meisten Sektoren
einer Volkswirtschaft nicht gleichmiBig rdumlich verteilt sind, sondern sich in
bestimmten Regionen konzentrieren, so 148t sich der sektorale Ansatz sehr leicht
in eine Analyse regionalen Wachstums iiberfiihren. Dabei kann man zu unter-
schiedlichen Zeitpunkten eine mehr oder weniger umfassende Hierarchie der
deutschen Wirtschaftsregionen herleiten!! und somit neben ,,Fithrungssektoren‘
auch ,,Fiihrungsregionen identifizieren. ? Eine besondere lokale Konzentration

8 Walther G. Hoffmann, Stadien und Typen der Industrialisierung. Ein Beitrag zur
quantitativen Analyse historischer Wirtschaftsprozesse, Jena 1931.

9 Eine sehr kritische Wiirdigung dieses Ansatzes bei Ernst Helmstddter, Sektorales
Wachstum. Zur Leistungsfahigkeit der Hoffmannschen Typisierung des Industrialisie-
rungsprozesses, in: ders. (Hg.), Die Bedingungen des Wirtschaftswachstums in Vergan-
genheit und Zukunft, Tiibingen 1984, S. 143-151.

10 Toni Pierenkemper, Die schwerindustriellen Regionen Deutschlands in der Expan-
sion. Oberschlesien, die Saar und das Ruhrgebiet im 19. Jahrhundert, in: Jahrbuch fiir
Wirtschaftsgeschichte, 1/1992, S. 37-56.

11 So z.B. Hubert Kiesewetter, Industrialisierung und Landwirtschaft. Sachsens Stel-
lung im regionalen Industrialisierungsproze Deutschlands im 19. Jahrhundert, Koln
1988, S. 745-748 und auch Gerhard Narweleit, Historisch geographische Betrachtungen
zur Entwicklung von Wirtschaftsgebieten in Deutschland von 1815 - 1913 unter besonde-
rer Beriicksichtigung der nichtlandwirtschaftlichen Aktivititen. Ein Uberblick, in: Institut
fiir Wirtschaftsgeschichte der Akademie der Wissenschaften der DDR (Hg.), Hefte zur
Wirtschaftsgeschichte, 3/1990, S. 62-90, hier S. 71.

12 Vgl. dazu Hans-Ulrich Wehler, Deutsche Gesellschaftsgeschichte Bd. 2, Von der
Reformira bis zur industriellen und politischen ,,Deutschen Doppelrevolution®, 1815-
1845/49, Miinchen 1987, S. 65
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findet sich in der Schwerindustrie, deren Standort ja in entscheidender Weise
durch Rohstoffvorkommen determiniert wurde, da sich die entscheidenden Stein-
kohlelagerstitten nur an wenigen Orten fanden. Da zudem die deutsche Industria-
lisierung als Musterfall einer durch die schwerindustriellen Investitionsgiitersek-
toren gepragte Entwicklung gilt, scheint eine Untersuchung der Entwicklung der
schwerindustriellen Regionen Deutschlands im 19. Jahrhundert die beste Voraus-
setzung dafiir zu gewihren, die eingangs dargelegten methodischen Vorteile einer
regional und branchenmiBig differenzierten Sichtweise zu veranschaulichen.

Die Grundthese der folgenden Ausfiihrungen lautet daher, daB, obwohl die
deutsche Industrialisierung wesentlich von der Expansion der Schwerindustrie
geprégt wurde, dieser Sektor in den einzelnen Revieren nicht gleichmiBig expan-
dierte, sondern eindeutige regionale Unterschiede im Entwicklungsproze8 auf-
wies, d.h. regionale unterschiedliche Entwicklungsmuster im Typus schwerindu-
strieller Industrialisierung zu erkennen sind. 13 Diese ungleichgewichtige regiona-
le Industrialisierung hatte aber zur Konsequenz, daB das Aggregat, d.h. die
deutsche’ Schwerindustrie insgesamt, verstanden als ein ,interregionales Sy-
stem‘ !4 verschiedener lokaler Reviere, im 19. Jahrhundert einem deutlichen Wan-
del unterlag. Diesen Strukturwandel im System der schwerindustriellen Regionen
in Deutschland im 19. Jahrhundert gilt es nachzuzeichnen und, falls moglich,
einige Ursachen fiir die Verdnderung innerhalb dieser ,,Raumstruktur anzugeben.

II. Die regionale Struktur der deutschen Montanindustrie
im 19. Jahrhundert

Unter der Montanindustrie sollen im folgenden die modernen Unternehmen
des Steinkohlenbergbaus und der Eisen- und Stahlindustrie verstanden werden. !5

13 Dies wurde versucht aufzuweisen bei Toni Pierenkemper, Die schwerindustriellen
Regionen und wird hier nicht weiter dargestellt.

14 Man zogert, hier den Systembegriff einzufiihren, der in unserem Zusammenhang
lediglich als heuristisches Prinzip dienen soll und deshalb einen nach auBen abgrenzbaren
Zusammenhang beschreibt, dessen innere Differenzierung durch eine Struktur von Ele-
menten (hier Regionen) bestimmt wird, die miteinander in bestimmten funktionalen
Austauschbeziehungen stehen. In dieser Form beschreibt der Systembegriff einen derart
simplen Zusammenhang, daB sich eine weitere Diskussion eriibrigt. Allerdings finden
sich zahllose Abhandlungen in denen dieser Begriff derartig spekulativ und z.T. leider
auch zusammenhangslos verwendet wird, daB dabei jeglicher Bezug zur empirischen
Realitit verloren zu gehen scheint. Ein abschreckendes Beispiel, in dem der Systembegriff
allerdings nicht auf die Regionen selbst, sondern auf raumstruktierende Variablen ange-
wendet wird, bei Oskar Schwartzer, Die raumliche Ordnung der Wirtschaft in Deutsch-
land um 1910. Ein historisch-systematischer Ansatz zu einer Theorie wirtschaftlicher
Entwicklung und strukturellen Wandels, Stuttgart 1990 mit einem enttiduschenden empiri-
schen Ergebnis.

15 Vgl. dazu Fritz Ramjoué, Die Bedeutung der Schwerindustrie fiir die Entwicklung
des Ruhrgebiets als Wirtschaftskorper, Gummersbach 1933, S. 14. Hier werden die
Bezeichnungen Schwerindustrie und Montanindustrie synonym benutzt.
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Die Zentren dieser Industrie fanden sich in Deutschland im 19. Jahrhundert in
nur wenigen Regionen, von denen die wichtigsten an der Saar, der Ruhr und
nahe der oberen Oder zu finden waren. !¢ Der 6konomische Entwicklungszustand
der Schwerindustrie innerhalb dieser drei Hauptreviere soll nun zu unterschiedli-
chen Zeitpunkten festgehalten und miteinander in Beziehung gesetzt werden, um
auf diese Weise einen ,,Wandel von Raumstrukturen“ — so das Generalthema
der, dieser Veroffentlichung zugrundeliegenden, Tagung — zu veranschaulichen.
Prinzipiell erscheint es dabei auf zweierlei Art und Weise moglich, eine empiri-
sche Basis fiir eine derartige Betrachtung zu schaffen:

1. durch die Analyse der sektoralen und regionalen Produktionsbedingungen auf
der Basis von Statistiken, Landesbeschreibungen, Archivalien etc., also aus
der Sicht der ,,Region®,

2. durch die Untersuchung der Geschiftsentwicklung der einzelnen Unterneh-
mungen der Schwerindustrie in den drei Regionen, also aus der Sicht der
Einzelunternehmen, die in der Region ansissig waren.

Beide Wege stehen offen und sollen trotz aller quellenbezogener Probleme
im folgenden beschritten werden, wobei es natiirlich vor allem fiir die spétere
Zeit allein wegen des umfangreichen Materials schwierig ist, eine umfassende
Untersuchung aller einzelnen Unternehmen zu bewerkstelligen. In diesem Falle
muf man sich damit behelfen, exemplarisch zu argumentieren, also eher deduktiv
vorzugehen. 17

1. Die Ausgangssituation um 1800

Kohle

Im Unterschied zur britischen Wirtschaft, wo die Steinkohle bereits seit dem
16. Jahrhundert zunehmend Verbreitung fand, blieb die Forderung und der Ver-
brauch von Steinkohlen auf dem Kontinent bis zum Ende des 18. Jahrhunderts,
abgesehen von der lokalen Verwendung in einigen Revieren, nahezu unbekannt.
Entsprechend gering war die Forderung in den deutschen Revieren, die um 1800
insgesamt noch weit unter 1 Mill. t lag, eine Menge, die in England bereits
zweihundert Jahre zuvor iiberschritten worden war. '8

16 Zur genaueren Definition dieser drei Regionen vgl. Toni Pierenkemper, Die schwer-
industriellen Regionen, S. 42.

17 Langfristig ist im Rahmen eines Forschungsprojektes iiber Oberschlesien eine
vollstindige Erfassung aller dortigen Unternehmen beabsichtigt. Ahnliches gilt fiir das
Dissertationsprojekt von Ralf Banken, Johann Wolfgang von Goethe-Institut, Frankfurt
am Main, iiber die Industrialisierung der Saarregion (1815-1914).

18 Akos Paulinyi, Die Umwilzung der Technik in der Industriellen Revolution zwi-
schen 1750 und 1840, in: Wolfgang Konig (Hg.), Propylden Technikgeschichte, Bd. 3:
Mechanisierung und Maschinisierung, Berlin 1991, S. 269-495, insbes. 369-382.
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Auch wenn an der Ruhr schon im 13. Jahrhundert Steinkohlen abgebaut wur-
den' und der Vertrieb der Kohle in den folgenden Jahrhunderten iiber Ruhr und
Lippe bis nach Holland erfolgte, muB doch festgehalten werden, da der Umfang
der Forderung auBerordentlich gering und die Abbauverhiltnisse dermaBen unre-
gelmiBig waren, so daB 1766 fiir die preuische Mark eine Bergordnung mit
einer staatlichen Direktion des Bergbaus eingefiihrt werden muBte, um dem
weiteren Raubbau Einhalt zu gebieten.?’ Entsprechend bescheiden blieb der
Umfang der Forderung, die sich gegen Ende des 18. Jahrhunderts auf 160- bis
200.000 t jahrlich belief und mit knapp 1500 Beschiftigten auf gut 150 Gruben,
d.h. mit einer durchschnittlichen Belegschaft von weniger als zehn Personen
erbracht wurde.?!

Ahnlich 148t sich die Situation im oberschlesischen Steinkohlenbergbau schil-
dern, von wo erste Nachrichten iiber den Abbau aus dem Pless’schen Gebiet um
1754 iiberliefert sind.?? Hier betrug 1799 die Forderung erst 38.546 t, die mit
619 Bergleuten auf 18 Gruben, darunter vier fiskalische und 14 im Besitz der
Grundherren,? erfolgte. Zweifellos handelte es sich auch hier um sehr kleine
Gruben, in denen mehr oder weniger im Tagebau oder in Stollen nach Kohlen
gegraben wurde.

An der Saar waren die Verhiltnisse im Steinkohlenbergbau um 1800 ebenfalls
kaum weiter fortgeschritten. Eine erste Verbesserung in den Verhiltnissen der
seit dem Mittelalter in den Seitentdlern der Saar betriebenen Kohlengriberei
stellte jedoch die um die Mitte des 18. Jahrhunderts vorgenommene Verstaatli-
chung der Gruben und der danach einsetzenden systematischen bergméannischen
Gewinnung der Kohle dar.?* Die Verhiltnisse blieben aber dennoch weiter be-

19 Die dlteste Kunde vom Steinkohlenabbau an der Ruhr gibt eine Dortmunder Urkun-
de von 1302, in der vom Abbau in einfachen Lochern und Stollen berichtet wird. Vgl.
dazu Paul Wiel, Das Ruhrgebiet in Vergangenheit und Gegenwart, Essen 1963, S. 20.

20 Bruno Kuske, Wirtschaftsentwicklung Westfalens in Leistung und Verflechtung
mit den Nachbarldndern bis zum 18. Jahrhundert, Miinster 1943, S. 110-112 und Albert
K. Hémberg, Wirtschaftsgeschichte Westfalens, Miinster 1968, S. 141.

21 Wilhelm Hiittenhain, Die Entstehung und Entwicklung des Rheinisch-Westfalischen
Industriebezirks, Diss. Frankfurt a. M. 1923, S. 46.

22 Pyrkosch, Der oberschlesische Steinkohlenbergbau, in: Die Industrie- und Handels-
kammer fiir die Provinz Oberschlesien 1882-1932, Beuthen 1932, S. 189-234, hier
S. 194 und Der Bergbau im Osten des Konigreichs PreuBen. Der oberschlesische Indu-
striebezirk. Festschrift zum XII Allgemeinen Deutschen Bergmannstage in Breslau 1912,
Bd. II, Kattowitz 1913, S. 87. Genaue Daten bei Jerzy Jaros, Historia G6érnictwa Weglo-
wego w Zaglebiu Gérnoslaskim do 1914 roku, Wroclaw 1965.

23 Vgl. auch Hubert Lachotta, Aus der oberschlesischen Industriegeschichte, in: Al-
fons Perlick (Hg.), Landeskunde des oberschlesischen Industriegebietes. Ein heimatwis-
senschaftliches Handbuch, Breslau 1943, S. 169-198.

24 Anton Hafllacher, Geschichtliche Entwicklung des Steinkohlenbergbaus im Saarge-
biet (Der Steinkohlenbergbau des PreuBischen Staates in der Umgebung von Saarbriicken,
II Teil) Berlin 1904, S. 54-63 und auch Ernst Klein, Der Staat als Unternehmer im
saarlandischen Steinkohlenbergbau (1750-1850), in: Vierteljahrschrift fiir Sozial- und
Wirtschaftsgeschichte, Bd. 57 (1970) S. 323-349.
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scheiden, denn trotz der staatlichen Beaufsichtigung erfolgte der Abbau in den
kleinen, sechs bis acht Mann Belegschaft zéhlenden Gruben weiterhin als ,,Raub-
bau®, und der Betriebszustand der Gruben wurde in den Befahrungsberichten
der Aufsichtsbeamten als mangelhaft und ,,verbaut* beschrieben. Immerhin konn-
te die Forderung bis 1790 auf etwa 50.000 t gesteigert werden, was dem Fiirsten
von Nassau-Saarbriicken beachtliche 40.000 fl. Einnahmen erbrachte, ehe im
Zusammenhang mit der Franzdsischen Revolution jegliche Produktion erlahmte.
Unter franzosischer Direktion wurde 1811 dann erstmals eine Produktionsmenge
von 100.000 t Steinkohlen iiberschritten.?

Tabelle 1
Steinkohlenforderung in den deutschen Hauptrevieren um 1800

Ruhrgebiet Oberschlesien Saarregion
Jahr  Anzahl Pro- Beleg- Anzahl Pro- Beleg- Anzahl Pro- Beleg-
d. Gru- duktion schaft d. Gru- duktion schaft d.Gru- duktion  schaft
ben (int) ben  (int) ben (in t)

1792 154 176.176 1.357 13* 14202 - - ca. 50.000* 270*
1795 146 161.868 1.368 18 17.453 614 . . .
1800 158 230.558 1.546 25 41.140 -

1805 195 391.871 3.053 87.092 - . .
1810 177 308.679 3.117 47 93.480 - - ca. 100.000
1815 179 387.592 3.062 . 117.196 - - 100.320

*1790

Man muB also zdgern, in den genannten drei Bergrevieren in Deutschland um
1800 iiberhaupt von einem einigermaBen geregeltem Kohlenbergbau zu sprechen.
Die Kohlengriberei beschrinkte sich auf den ungeregelten Abbau der nahe der
Erdoberflache auffindbaren Kohlenfloze durch einfache Locher oder Stollen in
kleinsten Gruben ohne jeglichen Grubenausbau, wie er im Erzbergbau auch und
gerade in Deutschland seit Jahrhunderten iiblich war.26 Von, den Verhiltnissen
im fortgeschrittensten englischen Steinkohlenbergbau war man in Deutschland
zu jener Zeit noch meilenweit entfernt. Dort war bereits im 18. Jahrhundert der
Ubergang zum Tiefbau erfolgt und um 1800 betrug die durchschnittliche Teufe
aller britischen Kohlenzechen bereits 165 m, wihrend der tiefste Schacht dort
sogar schon 330 m tief reichte.?’

25 Paul Thomes, Zwischen Staatsmonopol und privatem Unternehmertum. Das Saarre-
vier im 19. Jahrhundert als differentielles Entwicklungsmuster im Typus montaner Indu-
strialisierung, in: Jahrbuch fiir Wirtschaftsgeschichte 1992/1, S. 57-77.

26 Vgl. dazu z.B. Christoph Bartels, Vom friihneuzeitlichen Montangewerbe zur
Bergbauindustrie. Erzbergbau im Oberharz 1635-1866. Bochum 1992.

21 Akos Paulinyi, Die Umwilzung der Technik, S. 373.
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Entsprechend gering war dagegen die Forderung der Steinkohlengruben in
den drei deutschen Revieren. Aus den verstreuten Angaben der Literatur 148t
sich daher fiir das Jahr 1800 schluBfolgern, daB an der Ruhr etwa die Hilfte, an
der Saar ein Viertel und in Oberschlesien ein Fiinftel der deutschen Steinkohlen
gefordert wurden.

Eisen

Ein wenig anders gestalten sich die Verhiltnisse in der deutschen Eisenindu-
strie, die am Beginn des 19. Jahrhunderts auf eine jahrhundertelange Tradition
zuriickschauen konnte. Allerdings zeigen sich die Standorte der traditionellen
Eisenindustrie weit gestreut iiber die deutschen Territorien und konzentrieren
sich keinesfalls in den Regionen, die sich im Laufe des 19. Jahrhundert zu den
Zentren der deutschen Schwerindustrie entwickeln sollten. Ihre Zentren fanden
sich am Mittelrhein, im Harz, Thiiringen und Sachsen. 28

,Das Ruhrgebiet . . . war damals fiir die Roheisenerzeugung wie fiir die Stahlge-
winnung bedeutungslos*“.?’ In dieser Region mangelte es an allem, was fiir die
traditionelle Eisenindustrie nétig war: es fanden sich weder Erze, noch gab es
Holzkohlen, und auch Wasserkraft stand nicht zur Verfiigung. Die eisenverarbei-
tenden Regionen des nahegelegenen Raumes der Grafschaft Mark*® bezogen
ihren Rohstoff aus den siidlich angrenzenden Gebieten, vor allem aus dem Sieger-
land. Zwar waren um 1800 im Rheinland und Westfalen iiber 600 Eisenwerke
in Betrieb, 341 lagen jedoch in der Grafschaft Mark, 224 in den Fiirstentiimern
an Sieg und Wied, 29 Hiitten am linken Niederrhein und 15 siidlich der Mosel.3!
Gemischte Betriebe, in denen Hochofen und Frischhiitten gemeinsam betrieben
wurden, gab es rechtsrheinisch nicht; hier wurde das Erschmelzen des Roheisens
und das Frischen des Stabeisens in separaten Werken betrieben. Im spiteren
Bergamtsbezirk Siegen gab es um 1800 immerhin 55 Hochofenwerke und 121
Frischhiitten, jedoch nur 5 gemischte Betriebe, im kurkolnischen Herzogtum
Westfalen ganze 8 Hochofen und 22 Stabeisenhdmmer (als Frischbetriebe), die
1.420 t Roheisen und 1.190 t Stabeisen produzierten. In der preuBischen Mark
existierte lediglich ein einziger Hochofen, ansonsten beschrinkte man sich auf
die Weiterverarbeitung. Wahrhaftig also eine Region mit wenig fortgeschrittener
Eisentechnologie, wobei hinzu kam, daB im eigentlichen engeren Ruhrgebiet bis
auf wenige Ausnahmen gar keine Eisenverarbeitung erfolgte, lediglich die Gute-

28 Rainer Fremdling, Eisen, Stahl und Kohle, in: Hans Pohl (Hg.), Gewerbe- und
Industrielandschaften, S. 347-370.

29 Kurt Wiedenfeld, Ein Jahrhundert rheinischer Montan-Industrie 1815-1915,
Bonn 1916, S. 6 und Henry Voelcker, Die deutsche Eisen- und Stahlindustrie, Berlin
[1907], S. 15.

30 Karl-Heinrich Kaufhold, Das Metallgewerbe der Grafschaft Mark im 19. und frithen
20. Jahrhundert, Dortmund 1976.

31 Hans Marchand, Sikularstatistik der deutschen Eisenindustrie, Essen 1939, S. 20-
24.
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hoffnungshiitte und die St. Antonyhiitte in der Ndahe von Oberhausen betrieben
eine urtiimliche Eisenverarbeitung.

Anders in Oberschlesien, das sich im 18. Jahrhundert zu einem Zentrum der
,,modemisierten” Eisenindustriec auf der Basis von Holzkohlehochéfen und
Frischfeuern entwickelte, nachdem die dltere Eisendarstellung mittels Luppenfeu-
er, die bereits im 14. Jahrhundert erwéhnt wurde, an Bedeutung verloren hatte. 32
1703 wird in Althammer ein erster und 1718/20 in Halemba bei Gleiwitz ein
zweiter Holzkohlenhochofen errichtet.3? 1740 hatte sich die Zahl der Hochsfen
bereits auf 12 erhoht und man zihlte 28 Frisch- und nur noch 34 Luppenfeuer;
1750 lautete die Zahl der Hochéfen 14, die der Frischfeuer 40, wihrend die der
Luppenfeuer nur noch 31 betrug. 3 Bis 1786 stieg die Zahl der Hochéfen kontinu-
ierlich weiter an und erreichte in diesem Jahr 44, in denen 165.000 Ztr. Roheisen
erzeugt werden konnten, wihrend die Erzeugung 1750 nur 25.000 Ztr. betragen
hatte. Die Qualitit des oberschlesischen Roheisens lieB jedoch sehr zu wiinschen
iibrig, weshalb seine Ausfuhr in andere preuBische Provinzen untersagt wurde
und sein Absatz am Ort auch nur durch Zollschutz vor allem gegeniiber den
schwedischen Erzen sichergestellt werden konnte. 35

Dieser Sachverhalt verweist bereits auf einen Tatbestand, der fiir die oberschle-
sische Eisenindustrie bis zu Beginn des 19. Jahrhunderts entscheidend bleiben
sollte: die gezielte Férderung durch den preuBlischen Staat. Dieser hatte bereits
kurz nach der Inbesitznahme Schlesiens in Kreutzburg und Malapane mit dem
Bau staatlicher Eisenhiitten begonnen und 1754 dort auch Hochofen installiert. 36
Daran ankniipfend entschloB sich der preuBische Staat gegen Ende des 18. Jahr-
hunderts, nach der Entdeckung groBer Eisen- und Kohlevorkommen in der Nihe
von Beuthen, dort eine Eisenhiitte auf der Basis der englischen Steinkohlentechno-
logie zu errichten. Zur damaligen Zeit ein einzigartiges Unternehmen auf dem
europdischen Kontinent.?” DemgemiB stellte sich Oberschlesien um 1800 als
eine der fortschrittlichsten Eisenregionen Deutschlands dar und produzierte mit
ca. 300.000 t Roheisen aus 45 Hochofen, davon sechs mit Koks betrieben, deutlich
die groBte Menge Roheisen aller deutscher Reviere.38

32 Tittler, Die oberschlesische Eisenindustrie, in: Die Industrie- und Handelskammer,
S.269-313.

33 Paul Speier, Entstehung und Entwicklung der oberschlesischen Montan-Industrie
und die Oberschlesischen Montan-Actienwerke, Breslau 1885, S. 13 und Der Bergbau
im Osten, S. 80.

34 Zu den Zahlen fiir 1740 Bruno Knochenhauer, Die oberschlesische Montanindu-
strie, Gotha 1927, S. 25 und fiir 1750 Paul Speier, Entstehung und Entwicklung, S. 13.

35 Vgl. insgesamt dazu auch Hans Marchand, Sikularstatistik, S. 10-13.

36 Vgl. dazu William O. Henderson, The State and the Industrial Revolution in Prussia
1740- 1870, Liverpool 1967, Chapter I: Reden in Silesia 1779-1802, S. 1-20, insbes.
S.5-8.

37 Konrad Fuchs, Friedrich Wilhelm Graf von Reden, in: Zeitschrift fiir Unterneh-
mensgeschichte, 1/1982, S. 1-21, insbes. S. 12-16.

38 Paul Speier, Entstehung und Entwicklung, S. 15.
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Auch an der Saar finden sich bereits seit dem spiten Mittelalter eine Reihe
von Eisenhiitten: am Halberg existierte bereits 1431 eine Eisenschmelze, die
Neunkirchener Hiitte ist spitestens fiir 1593 bezeugt und die Dillinger Hiitte
wurde 1685 ins Leben gerufen. Hinzu trat 1734 die Hiitte in Geislautern, 1732
bereits eine Griindung in St. Ingbert und schlieBlich 1755 die Neukonstituierung
des Werkes am Halberg.? Damit waren bereits zur Mitte des 18. Jahrhunderts
alle wichtigen saarldndischen Eisenwerke in Betrieb, Neugriindungen erfolgten
dort erst wieder seit der Mitte des 19. Jahrhunderts. Ahnlich wie die Steinkohlen-
gruben befanden sich auch die Eisenwerke in landesherrlichem Besitz, doch ging
man hier nach 1800 exakt den umgekehrten Weg wie beim Bergbau: die Eisenhiit-
ten wurden mit der Ausnahme des Geislauterner Werkes privatisiert. Um 1800
finden sich im franzgsischen Saardepartement demnach 6 Hochdfen mit elf
Frischfeuern, hinzu kommt die Dillinger Hiitte im franzosischen Moseldeparte-
ment, so daB in der Saarregion zu Beginn des 19. Jahrhunderts insgesamt 6
Hochofen und 13 Frischfeuer zu finden sind. 4

Bei der nach 1800 beginnenden Privatisierung der staatlichen Hiittenwerke an
der Saar tat sich insbesondere die Familie Stumm hervor, die neben der Eisenhiitte
Neunkirchen (1808) noch die Halberger Hiitte (1809) erwarb und 1818 auch
EinfluB auf die Dillinger Hiitte erlangte. Ferner erwarben die Gebr. Stumm dann
1826 das bis dahin staatliche Werk Geislautern.*? Nach Wiederaufnahme einer
regelmiBigen Hochofenproduktion zu Beginn des 19. Jahrhunderts 148t sich die
Erzeugung der saarlidndischen Hochofen auf ca. 3.000 t Roheisen pro Jahr schiit-
zen: nur ein Sechstel der oberschlesischen Produktion, aber immerhin das zwan-
zig- bis dreiBigfache der Produktion des Ruhrgebiets.

Eine zahlenmiBige Darstellung der Eisenindustrie in Deutschland um 1800
kommt hinsichtlich der regionalen Verteilung der Werke und der Produktion zu
folgendem Bild.

39 250 Jahre Dillinger Hiitte, Hermann von Ham, Beitrage zur Geschichte der Aktien-
gesellschaft Dillinger Hiittenwerke 1685-1935. Unter besonderer Beriicksichtigung der
ilteren Zeit, Koblenz [1935], S. 7-9.

40 Vgl. dazu Paul Thomes, Zwischen Staatsmonopol und privatem Unternehmertum,
S.59.

41 Hans Marchand, Sikularstatistik, S. 25. Zahlen aus Ludwig Beck, Geschichte des
Eisens in technischer und kulturgeschichtlicher Beziehung, 4. Abteilung, Braunschweig
1899, S. 183.

42 Im einzelnen dazu Fiinfviertel Jahrhundert Neuenkircher Eisenwerk und Gebriider
Stumm, Mannheim 1935, S. 15-19.
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Tabelle 2
Eisenproduktion in den deutschen Revieren um 180043
Betriebseinrichtungen Erzeugung
Territorium Hochofen Frischfeuer Roheisen Stabeisen
und Rohstahl
Zahl Zahl t t
Schlesien 54 176 18.777 11.745
Harz 23 34 10.887 3.956
Kursachsen 25 33 4.000 2.187
Thiiringen 30 1.000 .
Nassau-Siegen 16 54 4.930 7.450
Fiirstentiimer zwischen
Lippe und Wied 27 120 10.800 3.000
Lahn- und Dillgebiet 13 24 6.000 800
Grafschaft Mark 1 157 . 3.280
Eifel 25 30 4.740 3.000
Saarland 14 . 3.000 2.000
Bayern 70 149 11.160 6.813
Wiirttemberg 5 . 1.500 1.000
Baden 10 100 4.000 5.000
Deutschland 313 877 80.794 50.231

Schlesien, d.h. eindeutig Oberschlesien, nahm zu diesem Zeitpunkt mit weitem
Abstand den ersten Platz ein. Hier fanden sich die meisten Hochofen und Frisch-
feuer aller Regionen, und hier erfolgte die umfangreichste Produktion. Nur hier
fanden sich zu diesem Zeitpunkt bereits Hochofenwerke, die mit Steinkohlen
arbeiteten. Erstaunlich gut hielten sich jedoch auch die traditionellen Eisenregio-
nen, die fern von den Steinkohlefeldern lagen. Die Saarregion folgte den traditio-
nellen Zentren im weiten Abstand; das Ruhrgebiet spielte noch iiberhaupt keine
Rolle und taucht demgemaB in dieser Aufstellung auch gar nicht auf.

Ergebnis:

Betrachtet man also die Lage in den drei zur Diskussion stehenden schwerindu-
striellen Regionen in Deutschland um das Jahr 1800, so ist aufgrund der genannten
Sachverhalte eine eindeutige Hierarchie zwischen ihnen zu konstatieren. Die
Steinkohlevorkommen spielen bis auf Oberschlesien, wo erste Ansitze zur Ver-
hiittung mittels Steinkohlenkoks zu beobachten sind, noch nirgends eine bemer-
kenswerte Rolle fiir die Eisenindustrie. Die Unterschiede in der Gesamtférderung
der jeweiligen Regionen erkléren sich allein aus der unterschiedlichen Gré8e der
Reviere und der damit einhergehenden unterschiedlichen Zahl der Bergwerke.

43 Hans Marchand, Sakularstatistik, S. 26.

2 Schriften d. Vereins f. Socialpolitik 232
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Grundlegende technologische Innovationen im Steinkohlenbergbau sind noch
nirgends zu beobachten. Unverkennbar bestanden dagegen in der Eisenindustrie
Unterschiede: in Oberschlesien war ein aufstrebender Produktionszweig entstan-
den, der beginnt, die traditionellen Eisentechnologien erfolgreich zu vervollkom-
menen und der ebenfalls schon mit der allerneusten Steinkohlentechnologie er-
folgreich experimentierte. Die Saarregion versuchte hier Anschluf zu halten,
obwohl erste frilhe Versuche mit der Steinkohlentechnologie erfolglos wieder
eingestellt wurden.“ Sie vermochte sich als Anbieter von Eisenprodukten zu
behaupten. Das Ruhrgebiet spielte praktisch keine Rolle, weder im Bereich der
traditionellen noch im Bereich der modernen ,.englischen Eisentechnologie. Das
»interregionale System‘ der spiteren drei groBen Montanregionen in Deutschland
erweist sich daher zu Beginn des 19. Jahrhunderts als duBerst ungleichgewichtig.

Oberschlesien schien den konkurrierenden Regionen weit voraus; dort waren
erste Schritte auf dem zukunftsweisenden Weg der Integration von Kohle und
Eisen getan. Im Bereich der Roheisenproduktion hatte Oberschlesien einen bedeu-
tenden Vorsprung errungen, der in den folgenden Jahren noch ausgebaut werden
konnte.

Demgegeniiber erschien die Saarregion weniger dynamisch. Die politischen
Wirren und Kriege lieBen die Steinkohlenproduktion stagnieren und auch die
Eisenindustrie hatte darunter zu leiden Die Zukunftsaussichten stellten sich aus
dieser Perspektive alles andere als rosig dar.

Das Ruhrgebiet spielte um 1800 als schwerindustrielle Region noch keine
bedeutende Rolle: die riesigen Kohlenlagerstitten waren noch kaum erschlossen,
und Eisenwerke gab es nur zwei.

2. Die Entwicklung bis zur Jahrhundertmitte

Die Zeit nach 1800 war auf dem européischen Kontinent geprigt durch kriege-
rische Verwicklungen und bot daher fiir eine langfristig positive 6konomische
Entwicklung keine giinstige Basis. Zwar gab es in Abwesenheit der iiberlegenen
englischen Konkurrenz in einer Reihe von Gewerbezweigen kurzfristig beachtli-
che Aufschwiinge, die sich nach Riickkehr zu ,,normalen“ Zeiten jedoch als
Scheinbliiten erwiesen. Insgesamt erlebte daher die Wirtschaft nach 1800 eher
eine Stagnation und bot demgemdB auch den schwerindustriellen Regionen in
Deutschland wenig Chancen zu einer dynamischen Expansion. Das 4nderte sich
erst im Zusammenhang mit dem beginnenden Eisenbahnbau ab Mitte der 1830er
Jahre, wenn auch in Oberschlesien im Zusammenhang mit dem Zinkboom schon
seit 1820 und an der Saar wegen der Erweiterung des Absatzgebietes bereits seit
1828 ein erster Aufschwung zu beobachten war.

44 Zu den entsprechenden Versuchen vgl. Anton Hafllacher, Geschichtliche Entwick-
lung des Steinkohlenbergbaus, S. 97-99.
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Kohle

Bis 1800 hatten sich Steinkohlenforderung und -absatz in Oberschlesien nur
zogerlich entwickelt, obwohl bereits 1772 ein Einfuhrverbot fiir die englische
Kohle erlassen worden war# und staatlicherseits zahlreiche MaBnahmen zur
Forderung des heimischen Kohleabsatzes ergriffen wurden.* Ein anhaltender
Aufschwung der oberschlesischen Steinkohlenindustrie setzte 1820 ein, als es
in einem kurzen Boom gelang, die Forderung in nur fiinf Jahren zu verdoppeln.
Bis 1850 stieg sie nochmals etwa auf das Dreifache.

Tabelle 3
Steinkohlenférderung in den deutschen Hauptrevieren 1815-1850

Ruhrgebiet Oberschlesien Saarregion
Jahr  Anzahl  Pro- Beleg- Anzahl Pro- Beleg- Anzahl Pro- Beleg-
d. Gru- duktion schaft d. Gru- duktion schaft d.Gru- duktion schaft

ben (in t) ben (in t) ben (in t)
1815 . . . 17 117.196 : . . .
1820 . 407.726 . 22 146782 974 . 115.341 1.003?
1825 . 419.247 . 35! 360.809 1.871 . 157.526
1830 . 549.372 . . 217435 1.414 . 223.191 .
1835 . 766.587 . . 306.832 1.894 . 232.051 1.383
1840 . 956.361 . . 538.556 3.874 . 408.138 2.816°
1845 . 1.226.754 . . 818.992 5.032 . 671.935 .
1850 . 1.634.034 . . 975401 5.517 . 636.245 5.010°
11823
21821

3 einschl.Grube Hostenbach

Der erste Boom im Steinkohlenbergbau ist auf eine oberschlesische Sonderent-
wicklung zuriickzufiihren, die sich nur dort und in keinem anderen deutschen
Steinkohlenrevier entfalten konnte, weil es andernorts an den notwendigen Vor-
aussetzungen mangelte. Gemeint ist der enorme Zinkboom, den die oberschlesi-
schen Produzenten in den 1820er Jahren erlebten, als in der Zinkgewinnung der
Ubergang vom Rohstoff Galmei auf Zinkblende als Rohstoff erfolgte und zum
Rosten dieser Erze in den oberschlesischen Zinkhiitten groBe Mengen an Stein-
kohlen erforderlich wurden. Oberschlesien entwickelte sich dabei zum fiihrenden
Zinkproduzenten und -exporteur in der Welt, eine Stellung, die jedoch bald
wieder verloren ging.

45 Vgl. dazu Paul Speier, Entstehung und Entwicklung, S. 9.

46 Konrad Fuchs, Friedrich Wilhelm Graf von Reden, S. 8.

47 Ausfiihrlich dazu Norman J. G. Pounds, The Upper Silesian Industrial Region,
S’Gravenhage 1958, S. 81-96.

2%
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Der langfristige Auf- und Ausbau eines leistungsfiahigen Steinkohlenbergbaus
geht hier in seinen Anfiangen wiederum auf Initiativen des preuBischen Staates
zuriick. Dieser beauftragte bereits 1790 seine oberschlesischen Beamten, neben
der Eisenverhiittung auch die Forderung des Steinkohlenabbaus in der Region
zu intensivieren, und man begann sogleich in der Ndhe von Chorzow mit Abteuf-
arbeiten fiir eine Staatsgrube. Diese Versuche erwiesen sich als wenig erfolgreich
und wurden wieder eingestellt, ehe man 1795 einem neuen Versuch wagte. Die
beiden neuen Schichte stieBen bald auf Kohlenlagerstitten und wurden 1800 als
,,KOnigsgrube* weiter ausgebaut, wobei diese 1797 bereits mit einer Dampfma-
schine zur Wasserhaltung ausgestattet worden war und diese seit 1814 auch zur
Forderung benutzt wurde. Kurz nach der Griindung der Konigshiitte bei Zabrze
wurde auch dort ein Steinkohlenbergwerk eingerichtet, das 1811 ,,Konigin-Luise-
Grube* genannt wurde und nur allméhlich Fortschritte machte.®

Neben den staatlichen Gruben finden sich in der weiteren Entwicklung wegen
des komplizierten Bergrechts dieser Region in Oberschlesien auch standesherrli-
che und private, zunidchst gewerkschaftlich organisierte Gruben.*® Die Gruben
der Standesherrschaft PleB wurden erst seit 1824 ausgebaut und erreichten 1837
in drei Bergwerken mit 156 Arbeitern eine Forderung von insgesamt 23.370 t,
konnten ihre Produktion bis 1840 aber schon auf iiber 60.000t steigern und
forderten 1868 in fiinf Bergwerken 619.442 t mit 808 Bergarbeitern.>® Ahnlich
entwickelten sich die fiskalischen Gruben, die 1796 mit 63 Arbeitern lediglich
knapp 4.000 t gefordert hatten, diese Forderung aber bis 1800 auf 15.800 t steiger-
ten und schlieBlich 1820 auf 52.263 t, 1840 auf 61.676 t und 1860 auf 464.312 t
erhohten. ! Die Steigerung der Forderung war vor allem deshalb moglich, weil
1837 auf der Konigin-Luise-Grube mit dem Abteufen einer Tiefbauanlage begon-
nen worden war. Der Aufschwung der gewerkschaftlichen Gruben mu8 vor allem
im Zusammenhang mit der Zinkindustrie gesehen werden.52 1783 fanden sich
lediglich zwei kleine Privatgruben, 1815 hingegen schon 15 Gruben mit 347
Arbeitern, die Zahl der Privatgruben stieg bis 1850 dann auf 64, auf denen 4.660
Arbeiter Beschiftigung fanden. 5

Der fiskalische Bergbau an der Saar wurde nach 1815 durch den preuBischen
Staat iibernommen und einer umfassenden Reorganisation unterzogen. Unrenta-
ble Stollen wurden geschlossen und neue, ertragreichere erschlossen und ausge-

48 Zur Griindung der staatlichen Gruben vgl. William O. Henderson, The State,
S.15-16.
49 Vgl. zum Bergrecht in Oberschlesien Konrad Fuchs, Vom Dirigismus zum Libera-

lismus. Die Entwicklung Oberschlesiens als preuBisches Berg- und Hiittenrevier, Wiesba-
den 1970, S. 206-207, FN 9 und Normannn J. G. Pounds, The Upper Silesian, S. 27-28.
50 Der Bergbau im Osten, S. 90 und Paul Speier, Entstehung und Entwicklung, S. 9.
51 Umrechnung der Daten bei Paul Speier, Entstehung und Entwicklung, S. 10
(1t =20%Ztr.).
52 Hubert Lachotta, Aus der oberschlesischen Industriegeschichte, S. 183-189.
53 Paul Speier, Entstehung und Entwicklung, S. 11.



Strukturwandlungen im System deutscher Montanregionen 21

baut. 1816 wurde das Bergamt in Saarbriicken errichtet und es wurden umfassen-
dere Versuche zur Steigerung des Kohlenabsatzes eingeleitet.5* Ab 1826 begann
man auf den staatlichen Gruben mit dem Abteufen von Tiefbauschichten und
folgte dabei dem Beispiel des einzigen privaten Steinkohlenbergwerks im preuBi-
schen Teil der Saarregion, der Grube Hostenbach, auf der bereits 1822-1825
ein solcher eingerichtet worden war. Trotz Niederbringung weiterer Tiefbau-
schichte auf den Staatsgruben (1833, 1845, 1846 und 1848) bleibt der Stollenbau
bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts an der Saar vorherrschend. 1828 kommt auf
den Staatsgruben an der Saar erstmals eine Dampfmaschine zur Wasserhaltung
und Forderung zum Einsatz. > Insbesondere die Absatzmoglichkeiten nach Frank-
reich begiinstigen dann den Saarkohlenbergbau in den 30er und 40er Jahren des
19. Jahrhunderts, der sich stetig aufwiirts entwickelte.

Dieser Aufschwung wird auch in den Produktionszahlen des Saarbergbaus
deutlich, die sich hier entgegen der allgemeinen Entwicklung mit einem starken
Boom Anfang der 20er Jahre und dem dann folgenden Riickschlag und einer
Stagnation bis in die 40er Jahre kontinuierlicher entwickeln konnte. In dem
Jahrzehnt von 1820 bis 1830 verdoppelte sich die Forderung knapp von gut
100.000 auf gut 200.000 t, gleiches 148t sich fiir das folgende Jahrzehnt beobach-
ten.

Obwohl an der Ruhr bereits 1808 auf der Zeche Vollmond ein erster Tiefbau-
schacht niedergebracht werden konnte und die Wasserhaltung dort mit Hilfe
einer Dampfmaschine erfolgte, herrschte auch hier noch fiir weitere dreiBig Jahre
der Stollenbau weiter vor. Das Essen-Werdensche Bergamt warnte sogar noch
1842 vor der Anlage weiterer Tiefbauzechen, da angeblich die vorhandene Nach-
frage durch die bestehenden Stollenzechen vollstindig und zudem billiger zu
befriedigen wire. Die Dampfmaschine der Gewerkschaft Vollmond hatte bis zu
ihrer Inbetriebnahme bereits eine lange Odyssee hinter sich gebracht. Sie war
1792 in Tarnowitz gebaut worden — urspriinglich fiir die Zeche Charlotte, die
jedoch ihre Annahme verweigerte — dann acht Jahre lang in Ruhrort eingelagert
gewesen, ehe sie im Herbst 1801 vom Zimmermann Franz Dinnendahl, der damit
seine erfolgreiche Karriere als Maschinenbauer begann, repariert und in Betrieb
gesetzt wurde. Bereits 1799 war allerdings auf der staatlichen Saline Konigsborn
die erste Dampfmaschine des Ruhrgebiets installiert worden. ¢

54 Konrad Fuchs, Die Bemiihungen der preuBischen Bergbauverwaltung um den
Absatz der Steinkohlenforderung des Saarreviers 1815-1900, in: Zeitschrift fiir die
Geschichte der Saargegend, 13. Jg. (1963), Saarbriicken, S. 83-117.

55 Horst Steffens, Auf Jahrhunderte hinaus eine bliihende Zukunft. Der Staatsbergbau,
in: Richard von Diilmen (Hg.), Industriekultur an der Saar. Leben und Arbeit in einer
Industrieregion 1840-1914, Miinchen 1989, S. 44-58, hier S. 51.

56 Gerhard Gebhardt, Ruhrbergbau. Geschichte, Aufbau und Verflechtung seiner
Gesellschaften und Organisationen, Essen 1957, S. 10-12. Zur Charakterisierung des
Ruhrbergbaus in den 1840er Jahren vgl. auch: Produktivititskrifte in Deutschland 1800-
1870, hg. vom Institut fiir Wirtschaftsgeschichte der Akademie der Wissenschaften der
DDR, Berlin 1990, S. 415.
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Die neue Tiefbautechnologie konnte sich an der Ruhr erst erfolgreich durchset-
zen, als es Franz Haniel zwischen 1832 und 1834 gelungen war, die Mergeldecke,
die das nordliche Steinkohlengebirge bedeckte, zu durchstoBen und unterhalb
dieser Schicht auf einem zweiten Schacht, ,,Kronprinz*, 1837 mit der Férderung
zu beginnen. ¥ Bis dahin war der Einsatz von Dampfmaschinen zur Wasserhaltung
im Ruhrbergbau schon weit verbreitet: 1828 lassen sich im Oberbergamtsbezirk
Dortmund bereits 26 derartige Maschinen zihlen, von denen acht auch zur Forde-
rung eingesetzt wurden, bis 1843 wuchs die Anzahl der Dampfmaschinen auf
95 und 1860 lassen sich gar 361 zéhlen. 1840 begann auch Mathias Stinnes mit
dem Abteufen des Schachtes ,,Graf Beust* bei Essen, auf dem 1842 die Férderung
begann. 58

So zeigte sich im Steinkohlenbergbau in der Mitte des 19. Jahrhunderts in
allen drei genannten Revieren eine vergleichbare Situation. Die Modernisierung
der Schachtanlagen war in Gang gekommen, iiberall fanden sich erste Tiefbauan-
lagen, die eine umfangreiche Vorrichtung der Bergwerke, einschlieBlich Wasser-
haltung, Bewetterung und Forderung nétig und den Einsatz von Dampfmaschinen
unumginglich machten. Allerdings behaupteten sich neben diesen modernen
Schachtanlagen auch die herkémmlichen Stollenzechen, die immer noch den
iiberwiegenden Teil der jeweiligen Steinkohlenférderung erbrachten. Bis in die
fiinfziger Jahre stieg die Forderung im Ruhrgebiet nur allméhlich ohne groBere
Schwankungen, in Oberschlesien wuchs sie weitaus stiarker, ungeachtet der gestie-
genen Forderung wihrend des Zinkbooms in den 20er Jahren. Gleiches galt fiir
die Saar, deren Steinkohleforderung zumindest bis zur Mitte der 1840er Jahre
stirker anstieg als an der Ruhr.

Tabelle 4
Relativer Anteil der Steinkohlenforderung in den deutschen Revieren 1815-1850
(in v.H. der gemeinsamen Forderung)

Oberschlesien Saarregion Ruhrgebiet
1820 21,9 17,2 60,9
1825 38,5 16,8 447
1830 22,0 25,5 55,5
1835 23,5 17,8 58,7
1840 28,3 21,5 50,2
1845 30,1 24,7 45,1
1850 30,0 19,6 50,4

57 Wilhelm Treue, Die Technik in Wirtschaft und Gesellschaft 1800-1970, in: Her-
mann Aubin / Wolgang Zorn (Hg.), Handbuch der deutschen Wirtschafts- und Sozialge-
schichte, Bd. 2, Stuttgart 1976, S. 51-121, insbes. S. 56.

58 Gerhard Gebhardt, Ruhrbergbau, S. 13.
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Die relative Verteilung der Fordermengen auf die drei Reviere spiegelt die
beschriebene Entwicklung wider. Oberschlesien kann seine Bedeutung als deut-
sches Steinkohlenrevier bis zur Jahrhundertmitte deutlich steigern, die Saarregion
tendenziell zumindest bis 1845, und die Ruhr verliert relativ an Bedeutung, ehe
sich ab 1850 die Verhiltnisse umkehren.

Eisen

In zahlreichen einschlidgigen Publikationen wird immer wieder auf die frithe
Einfiihrung des Kokshochofens in Oberschlesien hingewiesen, um damit die
Fortschrittlichkeit in der Eisenindustrie dieser Region zu belegen. Zwar ist es
richtig, daB bereits 1792 in der staatlichen Hiitte Gleiwitz eine regelméBige
Produktion von Roheisen mit Steinkohlenkoks begann und dort daher der erste
Kokshochofen des Kontinents anzutreffen war, ob diese Innovation, die um 1800
auf der ebenfalls staatlichen Konigshiitte nachgeahmt wurde und auf den privaten
Hochofenwerken Oberschlesiens nur zogerlich und unvollkommen Verbreitung
fand, tatsidchlich auch ein okonomischer Erfolg gewesen ist, mufl mit gutem
Recht bezweifelt werden. >

Von den im Jahre 1816 in Oberschlesien vorfindbaren 47 Hochofen wurden
erst neun mit Steinkohlenkoks betrieben, davon standen sieben auf den staatlichen
und nur ganze zwei auf privaten Hiittenwerken. % Hinsichtlich des Umfanges der
Roheisenproduktion in den hier untersuchten drei Revieren, stand Oberschlesien
zu Beginn des Jahrhunderts weit oben und konnte diesen Vorsprung gegeniiber
den beiden anderen Regionen bis zur Jahrhundertmitte sogar noch deutlich aus-
bauen. Allerdings bleibt festzuhalten, daB der Einsatz von Kokshochéfen zunichst
noch im wesentlichen auf die staatlichen Hiittenwerke beschrinkt blieb und der
iiberwiegende Teil des Roheisens auch hier weiterhin in den Holzkohlenhochéfen
produziert wurde, weil bis zur Mitte des Jahrhunderts die moderne Technologie
gegeniiber der herkommlichen noch keinen klaren Vorsprung hinsichtlich der
Produktivitdt aufweisen konnte. ! Deshalb vermochten sich auch die traditionel-
len Hochofenwerke noch erstaunlich lange am Markt zu behaupten, gleichzeitig
aber lieBen sich auch zahlreiche Experimente mit der modernen Technologie
durchfiihren. 62

59 Vgl. dazu ausfiihrlich Toni Pierenkemper, Das Wachstum der oberschlesischen
Eisenindustrie, S. 100-106.

60 Hans Marchand, Sikularstatistik, S. 31.

61 Vgl. dazu ausfiihrlich Toni Pierenkemper, Die privaten Hochofenwerke des Ober-
schlesischen Industriereviers in der friihen Industrialisierung 1833/1856, in: Geschichte
*und Gesellschaft 19 (1993), S. 409-434.

62 Ebenfalls dazu ausfiihrlich Toni Pierenkemper, Die privaten Hochofenwerke.
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Tabelle 5
Roheisenproduktion in ausgewihlten deutschen Revieren 1815-1850
Ruhrgebiet Saarregion Oberschlesien
(int) (int) (in t)
1815 346 . 11411
1820 109 . 16.483
1825 2.112 3.300 18.424
1830 3.848 5.292 22.661
1835 9.575 5.497 24.920
1840 7.105 8.365 22.169
1845 9.752 6.860 36.651
1850 36.050 11.247 53.095

Die anderen beiden Reviere folgten bei der Einfiihrung des Kokshochofens
weitaus zogerlicher. Zwar waren an der Saar schon 1767 erste Versuche des
Hochofenbetriebs mit Steinkohlen unternommen worden, die Versuche wurden
jedoch bald wieder eingestellt.®* Die eigentliche Verbreitung des Kokshochofens
in der Saaregion setzte erst Ende der 1830er Jahre ein, als man auf der Eisenhiitte
Neunkirchen begann, die bis dahin als Holzkohlenhochéfen betriebenen Ofen
mit Kokszusitzen zu beschicken, ab 1840 wurden diese dann ausschlieBlich mit
Koks betrieben. ¢ 1843 blie man dann auf dem Eisenwerk einen dritten Hochofen
an, der eigens fiir den Betrieb mit Steinkohlenkoks konstruiert war. Ahnlich war
es auf der Dillinger Hiitte, wo 1840 ein erster Hochofen mit Koks betrieben
wurde, das St. Ingberter Werk beschickte erst 1849 einen Hochofen mit einem
Holzkohle-Koksgemisch und allein mit Koks erst 1853. Die Saarregion folgte
bei der Eisendarstellung im Hochofen durch den Einsatz von Steinkohlenkoks
dem Vorbild einiger oberschlesischen Werke nur sehr zogerlich. Erst ab Mitte
der 1840er Jahre vollzieht sich hier der Ubergang zur Roheisengewinnung mittels
Steinkohlenkoks in voller Breite.

Diese verzogerte Adaption der modernen und in der Zukunft sich als iiberlegen
erweisenden Technologie erfolgt an der Ruhr noch spiter als an der Saar. Auch
hier gab es eine Reihe vorldufiger Versuche mit Brennstoffgemischen, so seit
1842 auf der Gutehoffnungshiitte und der Friedrich-Wilhelms-Hiitte in Miil-
heim, % und der erste erfolgreiche Dauerbetrieb eines Hochofens ausschlieBlich
mit Steinkohlenkoks gelang dann auf der Friedrich-Wilhelms-Hiitte erst 1849.6

63 Ausfiihrlich dazu Anton Haflacher, Geschichtliche Entwicklung des Steinkohlen-
bergbaus, S. 97-99. -

64 Fiinfviertel Jahrhundert Neunkirchener Eisenwerk und Gebriider Stumm, Mann-
heim 1935, S. 20.

65 Irmgard Langen-Kothe, Die ersten Kokshochofen in Deutschland, besonders im
Rheinland und in Westfalen, in: Stahl und Eisen, 85. Jg. (1965), S. 1053-1061, insbes.
1059-60.
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Bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts blieb die Produktion des Koksroheisens
gegeniiber der des Holzkohlenroheisens noch deutlich zuriick, 1851 wurden in
PreuBlen insgesamt 147.794 t Roheisen hergestellt, 67,9 v.H. davon jedoch als
Holzkohlenroheisen und nur knapp ein Drittel aufgrund des neuen Koksverfah-
rens. ¥ Von einem Siegeszug der modernen ,.englischen‘ Steinkohlentechnologie
im HochofenprozeB in Deutschland bereits zur Mitte des 19. Jahrhunderts zu
sprechen erscheint daher irrefithrend. Hier dominierten weiterhin noch die tradi-
tionellen Technologien.

Anders dagegen bei der Eisenverarbeitung. Hier fand die technologische Neue-
rung des Puddelfrischens in Oberschlesien zwar auch nur sehr zégerlich Verbrei-
tung, dafiir machte sie aber in anderen Regionen bessere Fortschritte. Erste
Versuche wurden zwar bereits 1817 auch in Oberschlesien auf der staatlichen
Rybniker Hiitte unternommen,$ diese war 1778 aus dem Besitz des Grafen
Wengersky an den preuBischen Staat gekommen, von diesem 1810 dem Oberberg-
amt in Breslau unterstellt und zu einer reinen Schwarzblechwalzhiitte umgebaut
worden. Der Versuch erwies sich jedoch ebenso als ein Fehlschlag wie die
gleichzeitig unternommenen friilhen Puddelversuche im staatlichen Hiittenwerk
Geislautern an der Saar und in der Hegermiihle bei Berlin.® Uberall fehlte es
noch an technischem Wissen und an Erfahrung.

Erfolgreich wurde der PuddelprozeB in Oberschlesien erst Ende der 1830er
Jahre auf der Laurahiitte des Grafen Henckel von Donnersmarck eingefiihrt, die
1838 wegen der nun auch dort sich entfaltenden Nachfrage nach Schienen fiir
den Eisenbahnbau als grofles, vertikal integriertes, modernes Hiittenwerk mit
Koksroheisengewinnung und dessen Weiterverarbeitung zu Puddeleisen ebenfalls
unter Einsatz von Steinkohlen entstand. Dieser moderne Typus eines vertikalen
Hiittenwerkes blieb aber zunichst noch die Ausnahme und fand sich nur in
Oberschlesien, ehe er in den 1840er Jahren an der Saar nachgeahmt wurde. An
der Ruhr hielt man noch an der Weiterverarbeitung importierten englischen
Koksroheisens fest.”

Die Region, in der in Deutschland erstmals erfolgreich der Puddelproze
angewandt wurde, lag aber weder in Oberschlesien noch an Saar und Ruhr, d.h.

66 Hedwig Behrens, Der erste Kokshochofen des rheinisch-westfilischen Industriege-
bietes auf der Friedrich-Wilhelms-Hiitte in Miilheim a. d. Ruhr, in: Rheinische Vierteljah-
resblitter, Jg. 25 (1960), S. 121-125.

61 Hans Marchand, Sikularstatistik, S. 39.

68 Zur Rybniker-Hiitte vgl. Ludwig Beck, Die Geschichte, 4. Abt., S. 176 und Karl
Tanzler, Die oberschlesische Eisen- und Stahlindustrie bis zum Ersten Weltkrieg, in: P.
H. Seraphin (Hg.). Deutschlands verlorene Montanwirtschaft. Die Eisen- und Stahlindu-
strie Oberschlesiens, Stuttgart 1955, S. 9-35, hier S. 15.

69 Werner Bosack, Die Geschichte der Walzwerkstechnik und die Entwicklung der
Walzwerkindustrie im 19. Jahrhundert in Deutschland bis zur Wirtschaftskrisis 1873,
Diss.Hannover 1970, S. 122.

70 Horst Wagenblaf3, Der Eisenbahnbau und das Wachstum der deutschen Eisen- und
Maschinenbauindustrie, Stuttgart 1973, S. 30.



26 Toni Pierenkemper

bei den Steinkohlenlagerstitten, sondern befand sich in einem Zentrum der tradi-
tionellen Eisenindustrie, ndmlich am Mittelrhein. Hier gelang es auf dem Rassel-
stein 1824 erstmals den Gebriidern Christian und Ferdinand Remy, dieses Verfah-
ren erfolgreich zu praktizieren.”! Nachahmung fand dieses Verfahren dann zu-
nichst in der Eifel, wo Eberhard und Wilhelm Hoesch in Lendersdorf bei Diiren
1819 ein Eisenwerk erwarben und die Modernisierung ihrer Anlagen planvoll
betrieben. Unter anderem reiste Eberhard Hoesch 1823 eigens nach England, um
dort die moderne Frischmethode zu studieren. 1826 begann bei Hoesch, in etwa
zeitgleich mit dem Rasselstein, die regelméBige Produktion von Puddeleisen. Im
gleichen Jahr begann auch Friedrich Harkort in Wetter an der Ruhr mit entspre-
chenden Versuchen, 1827 folgte ihm darin Ferdinand Remy in Alf an der Mosel
und 1828 Eduard Schmidt in Nachrodt bei Iserlohn. Bis zum Ende der 20er Jahre
des 19. Jahrhunderts gab es also eine beachtliche Zahl von Versuchen, das moder-
ne englische Verfahren des Eisenfrischens mittels Steinkohlen auch in Deutsch-
land heimisch zu machen. Bezeichnenderweise fanden diese Versuche alle an
Standorten der traditionellen Eisenindustrie statt und nicht auf den Kohlelagerstit-
ten; auch Wetter befindet sich, obschon an der Ruhr gelegen, nicht auf den weiter
nordlich angrenzenden Kohlefeldern. Die geringen Mengen der benétigten Stein-
kohlen konnten andernorts gewonnen werden: Hoesch bezog sie aus dem Inde-
Revier, Remy von der Saar, Harkort und Schmidt von der Ruhr.

An der Saar selbst ging man erstmals 1830 in der Dillinger Hiitte zum Puddel-
verfahren iiber, das Eisenwerk Neunkirchen (Stumm) folgte ein Jahr spater und
bereits 1830 hatte das Eisenwerk St. Ingbert erste Puddelofen eingefiihrt. 1838
folgte dann mit einiger Verzogerung, wie bereits erwghnt, die Laurahiitte in
Oberschlesien und bereits einige Jahre frither (1835) die Gutehoffnungshiitte in
Oberhausen.

Es 148t sich also hinsichtlich der Einfilhrung des Puddelfrischens in der deut-
schen Eisenindustrie folgendes zeitliches Muster in den 1820er Jahren aufzeigen:
in einer ersten Experimentierphase gingen in den 1820er Jahren, nach vorherigen
erfolglosen Versuchen an verschiedenen Orten, die Betriebe der traditionellen
Eisenindustrie am Mittelrhein allein voran, dann folgten erst in einer zweiten
Experimentierphase nach 1830 die Unternehmen an der Saar, Ruhr und Oder
und schlieBlich setzte sich in den 1840er Jahren diese neue Technologie flichen-
deckend durch.” Entsprechend diesem zeitlichen Verlauf 148t sich in der Mitte
der 1830er Jahre auch ein regionales Muster der Verbreitung des Puddelprozesses
erkennen, das zuerst noch die Nihe zu den traditionellen Zentren der Eisenindu-

71 Von den Miihen und Schwierigkeiten bis dahin berichtet ausfiihrlich Ludwig Beck,
Die Einfiihrung des englischen Flammfrischens in Deutschland durch Heinrich Wilhelm
Remy & Co auf dem Rasselstein bei Neuwied, in: Conrad MatschoB (Hg.), Beitrige
zur Geschichte der Technik und Industrie, 3. Bd., Berlin 1911, S. 86-130.

72 Zu den verschiedenen Griindungen vgl. Horst Wagenblafs, Der Eisenbahnbau,
S. 12-14, 18-20, 30-31, 56-85 und Werner Bosack, S. 121-130.
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strie widerspiegelt, dann aber auch schon die Bedeutung des Zugangs zu den
Kohlenlagerstitten erkennen 148t und somit die spiter einsetzende Verlagerung
der Zentren der Eisenindustrie zur Kohle andeutet.

Tabelle 6
Schmiedeeisenerzeugung in ausgewihlten preuBischen Regionen, 1836
Schlesien Westfalen Rheinland iibriges PreuBien

Anzahl der
Frischfeuer 261 280 115 100
Puddelofen 61 14 36 —
Erzeugung (in t)

von Stabeisen 12.709 13.897 9.370 5.109

Puddeleisen 3.245 1.466 8.456 —

In der Gegeniiberstellung der Tabelle 6 offenbart sich die noch bestehende
Uberlegenheit des mittelrheinischen Eisenreviers bei der Herstellung von Puddel-
eisen, in Westfalen (Ruhr) und Schlesien (Oberschlesien) griff dieser Proze
jedoch schon an neuen Standorten Raum und bald sollte auch das Rheinland
(Saar und Ruhr) folgen. Anfang der 1850er Jahre vollzog sich dann das, was
man als den ,.Sieg des Puddeleisens” apostrophieren kann. 1852 wurden in
PreuBen nur noch 54.930 t Stabeisen aber bereits 123.976 t Puddeleisen herge-
stellt, d.h. 69,3 v.H. allen Schmiedeeisens wurde bereits durch den Puddelproze
erzeugt, und in der ,,Bliitezeit* des Puddeleisens in den 1850er und 1860er Jahren
wuchs dessen Anteil an der Schmiedeeisenproduktion noch weiter an. Im Rhein-
land und Westfalen betrug der Anteil des Puddeleisens am Stabeisen 1840 42,5
v.H. und wuchs bis 1850 bereits auf 82 v.H., bis 1860 auf 97 v.H. und bis 1870
gar auf 99,6 v.H. und ersetzte damit das traditionell gefrischte Stabeisen vollig.”
Das neu aufkommende, zukunftsweisende FluBstrahlverfahren findet in dieser
Statistik noch keine Beriicksichtigung.

3. Die Umwiélzung der Regionalstruktur in der zweiten Jahrhunderthilfte

Nahezu schlagartig setzte 1852 an der Ruhr in den sogenannten ,ersten
Griinderjahren von 1852 bis 1857 die Errichtung neuer Bergwerksgesellschaften
ein und zugleich lieB sich eine Ausdehnung des Bergbaus von den Héngen des
Ruhrtales in die nordlicheren Kohlenfelder beobachten.’ Parallel dazu weitete

73 Zu diesen Zahlen vgl. Hans Marchand, Sikularstatistik, S. 37-38.
74 Zur Periodisierung vgl. Walther Ddbritz, Entstehung und Aufbau, S. 27 u. 49 und
Toni Pierenkemper, Die westfilischen Schwerindustriellen 1852 -1913. Soziale Struktur
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sich die Forderung der Kohlenzechen an der Ruhr aus und der Steinkohlenbergbau
erlebte dort in den fiinfziger Jahren seine erste Hochkonjunktur.” Die Zahl der
im Ruhrkohlenbezirk betriebenen Steinkohlenbergwerke erhohte sich von 173
(1852) auf 295 (1875), und die Forderung stieg in diesem kurzen Zeitraum von
2,3 auf 3,6 Mill t.7¢ Ermoglicht wurde dieser Ausbau vor allem durch die Aufgabe
des staatlichen Direktionsprinzips im Ruhrbergbau. Vorher stand auch der gesam-
te private Bergbau unter direkter Leitung der landesherrlichen Bergbehorde und
Private konnten nur wenig Eigeninitiative entfalten. Ab den 1830er Jahren setzte
daher schon eine Debatte um eine Bergrechtsreform in PreuBlen ein, die 1851
mit dem Miteigentiimergesetz eine erste Veridnderung bewirkte und 1865 mit
dem Allgemeinen PreuBischen Berggesetz ihren AbschluB fand.”” Erst nach 1851
war es daher moglich, auch im Ruhrbergbau unternehmerisch eigenverantwortlich
titig zu werden: der Steinkohlenbergbau wurde von staatlicher Bevormundung
befreit.”® Als zweiter Grund fiir die enorme Ausweitung der Steinkohlenproduk-
tion an der Ruhr nach 1850 ist die Massennachfrage der nun auch hier heimisch
werdenden Eisenindustrie anzusehen.

An der Ruhr wurden nun innerhalb kiirzester Zeit eine ganze Anzahl von
Hochofenwerken gegriindet, die zum Betrieb groBe Mengen Steinkohlenkoks
nachfragten. Insbesondere sind hier zu nennen:”

1852: Horder Bergwerks- und Hiittenvereine, Horde; Phonix, anonyme Ge-
sellschaft fiir Bergbau und Hiittenbetrieb, Eschweiler-Aue (spéter Laar
bei Ruhrort)

1854:" Henrichshiitte, Hattingen

1855: Vulkan, Aktiengesellschaft fiir Hiittenbetrieb und Bergbau, Duisburg

1856: Rheinische Bergbau- und Hiittenwesen Aktiengesellschaft, Duisburg

1857: Eisenhiitten-Aktiengesellschaft Bliicher, Aplerbeck

Neben diesen sechs neuen Kokshochofenwerken existierte bereits seit 1849
ein solches auf der Friedrich-Wilhelms-Hiitte in Miilheim a.d. Ruhr und dariiber
hinaus eines auf der Oberhausener Hiitte von Jacobi, Haniel & Huyssen sowie

und unternehmerischer Erfolg, Gottingen 1979, S. 92-94, sowie zu einzelnen Griindun-
gen, Gustav Hempel, Die Deutsche Montanindustrie. Ihre Entwicklungsgeschichte, Berlin
1934, S. 151 u. Walther Ddbritz, Entstehung und Aufbau, S. 34-35.

75 Paul Wiel, Das Ruhrgebiet, S. 21.

76 Die Entwicklung des niederrheinisch-westfilischen Steinkohlen-Bergbaus in der
zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts. Wirtschaftliche Entwicklung. Teil 1, Band X, S. 52.

71 Wolfram Fischer, Die Bedeutung der preuBischen Bergrechtsreform fiir den indu-
striellen Aufbau des Ruhrgebiets, Dortmund 1961, S. 9-18.

78 Vgl. dazu auch Carl-Ludwig Holtfrerich, Quantitative Wirtschaftsgeschichte,
S.26-31 und Die Entwicklung, Bd. X, S. 16-38.

79 Vgl. dazu z.T. Gustav Hempel, Die deutsche Montanindustrie, S. 151 und ausfiihr-
lich Die Entwicklung, Bd. X, S. 260-264 sowie Walther Herrmann, Entwicklungslinien
montanindustrieller Unternehmungen im rheinisch-westfilischen Industriegebiet, Anlage
2, Dortmund 1954.
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auf der Gutehoffnungshiitte in Sterkrade, wihrend die der 1852 gegriindete Pho-
nix-Aktiengesellschaft iiber Hochofenwerke bei Laar, Bergeborbeck und Kupfer-
dreh verfiigte.® Die zahlreichen Griindungen im Hiittenbereich wie auch beim
Steinkohlenbergbau fanden hiufig als Aktiengesellschaften statt, so daB diese
Rechtsform auch in der Schwerindustrie des Ruhrgebiets Verbreitung fand. Eben-
so entwickelten sich zahlreiche gemischte Werke, bei denen sich Steinkohlenge-
winnung, Roheisenerzeugung und -weiterverarbeitung in einer Hand befanden. ®!
Trotz dieser Neuerungen wurden 1852 von den 12 Hochofen des Ruhrreviers
erst zwei ausschlieBlich mit Koks betrieben, 1860 fanden sich bereits 27 Hochd-
fen, von denen 19 mit Koks betrieben wurden und 1872 standen 51 Kokshochéfen
ganzen fiinf gegeniiber, die noch mit Holzkohlen betrieben wurden, alle auerhalb
des engeren Reviers gelegen. ®

Was die Roheisenverarbeitung anbetraf, so waren auch hier revolutionire
Verinderungen zu beobachten, die insbesondere den Standort auf Kohlenlager-
stitten aufwerteten. Entscheidend war die Erfindung des FluBstahlverfahrens
durch Henry Bessemer, das dann innerhalb eines Jahrzehnts das bis dahin iibliche
Puddelverfahren bei der Erzeugung schmiedbaren Eisens verdringte. Die meisten
Hochofenwerke betrieben um 1860 zugleich auch Puddeldfen, in denen das
erzeugte Roheisen zu schmiedbarem Eisen weiterverarbeitet wurde. Hinzu kamen
eine Reihe von Betrieben, die allein Puddelofen unterhielten und das Roheisen
zukaufen muflten. Dazu zdhlten die Dortmunder Bergbau- und Hiittengewerk-
schaft (gegr. 1855), der Bochumer Verein fiir Bergbau- und GieBstahlfabrikation
(gegr. 1854), die Paulinenhiitte AG in Dortmund (gegr. 1854), die Steinhauser
Hiitte in Witten (gegr. 1854), die EisengieBerei Cosack & Co in Hamm (gegr.
1854), C. J. Schulz, A. Knaudt & C. Meyer in Essen (gegr. 1855) und das
Eisenwerk Peter Harkort & Sohn in Wetter a.d. Ruhr (gegr. bereits 1779).8

Mit der Inbetriebnahme der ersten Bessemerbirne 1862 bei Krupp in Essen
setzte eine erneute Umwilzung der Technologie der Roheisenverarbeitung ein,
die innerhalb weniger Jahre das bis dahin iibliche Puddelverfahren ginzlich
obsolet werden lassen sollte.®* Dem Krupp’schen Beispiel folgten schnell der
Hoerder Verein (1863) und der Bochumer Verein (1864), so da dem Puddeleisen
eine groBe Konkurrenz entstand. Wegen der Notwendigkeit, ausldndische, phos-
phorarme Erze in diesem ProzeB einzusetzen, war damit zunidchst noch kein
Kostenvorteil verbunden, wohl aber lieB sich die Kapazitit und damit der Aussto
erhohen und somit auch die erhohte Roheisenproduktion sinnvoll nutzen. 8 Deut-

80 Will Rinne, Ruhrgeist und Ruhrstahl, Berlin 1941, S. 44 und Die Entwicklung, Teil
3, Bd. XII, S. 19-20.

81 Dazu vgl. Hans Gideon Heymann, Die gemischten Werke im deutschen GroBeisen-
gewerbe. Ein Beitrag zur Frage der Konzerntradition der Industrie, Stuttgart 1904.

82 Die Entwicklung, Bd. XII, S. 22.
83 Walther Hermann, Entwicklungslinien, Anlage 2, S. 33-34.
84 Will Rinne, Ruhrgeist, S. 51.
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liche Kostenvorteile ergaben sich erst, als es 1879 gelang, bei der FluBstahlerzeu-
gung auch phosphorreichere Erze im sogenannten Thomasverfahren zu verhiitten.
Diese Neuerung war fiir die deutsche Eisenindustrie noch wichtiger als das
urspriingliche Bessemer-Verfahren und wurde ebenfalls umgehend angewandt:
1879 beim Hoerder Verein und bei der Dortmunder Union, 1880 im Bochumer
Verein und 1884 bei Hoesch. 8

Gegen Ende der 1860er Jahre setzte an der Ruhr eine ,,zweite* Griinderperiode
ein, wihrend der eine groBe Zahl integrierter GroBbetriebe der Montanindustrie
gegriindet wurden, so z.B.%

1870: Rheinische Stahlwerke AG .
1872: Schalker Gruben und Hiittenverein; Dortmunder Union
1873: Eisenwerk Hoesch

Damit war die Basis zum Ausbau montanindustrieller GroBkonzerne gelegt,
der in den folgenden Jahren erfolgte und auch die Unternehmen des Ruhrbergbaus
einbezog: groBe gemischte Unternehmen mit eigenen Kohle- und Erzgruben,
Hochofen- und Stahlwerken sowie weiterverarbeitende Betriebe entstanden. Dazu
waren vor allem produktionstechnische Kostenvorteile ausschlaggebend, hinzu
traten Effekte, die durch Ansitze zur Marktorganisation und Kartellierung wirk-
sam wurden. 3 Ahnliche Ursachen waren auch im Steinkohlenbergbau wirksam,
weshalb auch dort eine starke Konzentration zu beobachten war, # hiufig verbun-
den mit der Suche nach Anschluf an die Eisen- und Stahlindustrie® und der
Aufgabe kleinerer Zechenanlagen. !

Am Ende des Jahrhunderts zeigten sich an der Ruhr moderne GroBunternehmen
der Schwerindustrie, die die deutsche Montanindustrie eindeutig dominierten.
Entsprechend gro8 war auch ihr Anteil an der Gesamtproduktion Deutschlands,
der diejenigen der konkurrierenden Reviere wihrend der Expansion der zweiten
Jahrhunderthilfte deutlich iibertroffen hatte. Erst in der zweiten Jahrhunderthilfte

85 Vgl. dazu Wilfried Feldenkirchen, Die Eisen- und Stahlindustrie des Ruhrgebiets
1879-1914. Wachstum, Finanzierung und Struktur ihrer GroBunternehmen, Wiesbaden
1982, S. 31.

-8 GemeinfaBliche Darstellung des Eisenhiittenwesens, hg. vom Verein deutscher
Eisenhiittenleute, Diisseldorf 1937, S. 90-105.

87 Vgl. dazu Walther Ddbritz, Entstehung und Aufbau, S. 49-57 und Gustav Hempel,
Die deutsche Montanindustrie, S. 156-160.

88 Zu den Kosteneffekten vgl. Hans Gideon Heymann, Die gemischten Werke,
S. 212-279 und Henry Voelcker, Die deutsche Eisen- und Stahlindustrie, S. 42-43. Zur
Kartellierung Toni Pierenkemper, Die westfilischen Schwerindustriellen, S. 114-121.

89 Vgl. dazu ausfiihrlich Ernst Jiingst, Die Konzentration im deutschen Wirtschafts-
leben, im besonderen im Steinkohlenbergbau, in: Gliickauf, Jg. 1913, S. 1464-1477.

% Besonders spektakuldr im Fall der Gelsenkirchener Bergwerks AG, die nach langem
Konzentrationsproze8 schlieBlich 1906 mit zwei Eisen- und Stahlwerken fusionierte,
vgl. knapp dazu Toni Pierenkemper, Die westfilischen Schwerindustriellen, S. 125-129.

91 Fritz Niehaus, Die Zechenstillegungen im Siidraum des Ruhrgebietes, Diss. Koln,
1938, S. 24 u. 32.
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war die Ruhr zweifellos zum fiihrenden schwerindustriellen Zentrum in Deutsch-
land geworden. Die Reviere an Saar und Oder hatten relativ an Bedeutung
verloren, wenngleich sie selbst ebenfalls stark gewachsen waren, zwar deutlich
weniger als die Region Ruhr, aber erheblich stirker als die traditionellen deut-
schen Reviere.

Auch die Schwerindustrie an der Saar erlebte in der zweiten Hilfte des 19. Jahr-
hunderts einen deutlichen Aufschwung, mit dem Entwicklungstempo an der Ruhr
konnte sie jedoch nicht Schritt halten. Der Absatz der Saargruben stieg nach
1850 kontinuierlich an. Hierzu trug insbesondere der AnschluB der Saar an das
deutsche und internationale Eisenbahnnetz bei sowie in den 1860er Jahren der
Bau des Saarkanals nach Lothringen und in das ElsaB. Zu Beginn der 70er Jahre
und in den 1880er Jahren wurden sogar wiederholt Klagen iiber Lieferengpésse
bei den Saarkohlen laut, deren Produktion wegen der Ferne der deutschen Haupt-
absatzgebiete in groBem MaBe nach Frankreich und an die lokale Industrie ging. 2
Darin wie auch in der konservativen Absatzpolitik der staatlichen Bergbauverwal-
tung wird héufig eine spezifische Strukturschwiche der saarldndischen Schwerin-
dustrie gesehen, die es diesem Revier nicht erlaubte, in vollem MaBe an der
stiirmischen Expansion der deutschen Schwerindustrie in der zweiten Hilfte des
19. Jahrhunderts teilzuhaben.® Ein weiteres Hemmnis war sicherlich auch in der
Tatsache zu sehen, daB sich die Saarkohle nicht gut zur Verkokung eignete und
daB deshalb selbst die saarlandischen Hiittenwerke mehr und mehr dazu iibergin-
gen, zusitzliche Kokskohle von der Ruhr zu beziehen.

Auch die saarliandische Eisenindustrie erzielte seit der Jahrhundertmitte beacht-
liche Fortschritte. Insbesondere ist die Griindung der Burbacher Hiitte zu nennen,
die 1857 ihren ersten Hochofen in Betrieb nahm und kurz darauf mit der Errich-
tung eines Puddelwerkes begann.% Daneben ist die Errichtung des Puddelwerks
Volklinger Hiitte 1873 zu nennen, das nach einem Besitzwechsel 1882 ebenfalls
zu einem kombinierten Hochofen- und Puddelwerk ausgebaut wurde.% Es mag
erstaunen, daB Anfang der 70er Jahre, als an der Ruhr bereits die Umstellung
der Roheisenverarbeitung auf das FluBstahlverfahren (Bessemer) in vollem Gange
war, hier an der Saar noch ein Puddelwerk errichtet wurde. Dies erklart sich
jedoch aus der Tatsache, daB wegen der hohen Transportkosten dort dieses neue

92 Paul Thomes, Zwischen Staatsmonopol, und Konrad Fuchs, Die Bemiihungen der
preuBischen Bergbauverwaltung um den Absatz der Steinkohlenférderung des Saarre-
viers 1850/1900, Zeitschrift fiir die Geschichte der Saargegend, 13. Jg. (1963), S. 83-
117, hier S. 98-108.

93 So Rolf E. Latz, Die saarlidndische Schwerindustrie und ihre Nachbarreviere (1878 -
1938). Technische Entwicklung, wirtschaftliche und soziale Bedeutung, Saarbriicken
1985, S. 19 u. 27.

94 Die Burbacher Hiitte 1856- 1906. Denkschrift zur Feier des fiinfzigjahrigen Beste-
hens der Hiitte am 22. Juni 1906, Saarlouis [1906], S. 16 u. 18.

95 Alexander Tille, Das Haus Rochling und seine Unternehmungen, Saarbrucken 1907,
S.192-211.
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Verfahren, das ja den Import ausldndischer Erze voraussetzte, noch nicht anwend-
bar war. Man war weiterhin auf lothringische Minette als Rohstoff angewiesen,
und erst als diese dann im Thomasproze8 auch zur FluB8stahlerzeugung genutzt
werden konnten, machte es Sinn, entsprechende Stahlwerke ebenfalls an der Saar
zu errichten. Das Thomasverfahren wurde 1880 durch die Neunkircher Hiitte
eingefiihrt, die anderen Saarhiitten folgten ab den 90er Jahren. Nun waren, bedingt
durch den AnschluB Elsa8-Lothringens an das Deutsche Reich, die Erzlagerstitten
unmittelbar zugénglich geworden. Da aber der Eisengehalt der Minette gering
war, blieb es aus Transportkostenerwigungen giinstiger, die Kohle zum Erz zu
transportieren und dort die Roheisengewinnung zu betreiben. Das taten die Hiitten
an der Saar dann auch und investierten im Minetterevier ebenso wie ihre Konkur-
renten von der Ruhr. Die Roheisenproduktion an der Saar verlor damit relativ
an Bedeutung.

Auch in Oberschlesien entwicklete sich die Schwerindustrie nach 1850 weniger
dynamisch als an der Ruhr. Die oberschlesischen Steinkohlengruben wuchsen
zundchst nur sehr allméhlich. Erst als nach 1870 zahlreiche Einzelfelder konsoli-
diert wurden, kam es zum Ausbau von GroB8schachtanlagen und zu einer Konzen-
tration der Unternehmen. * Im Zuge dieser Entwicklung reduzierte sich die Zahl
der privaten Gruben von 118 (1873) auf 54 (1905). Der Konzentrationsprozef
war mit einem deutlichen Wachstum der Kohleférderung verbunden: 1913 wurde
die Hiilfte der gesamten Forderung durch nur fiinf Unternehmen bewerkstelligt. 9’

Den zeitgendssischen Fachleuten war bereits zur Mitte des 19. Jahrhunderts
klar geworden, daf die Schwierigkeiten des Erztransportes und die steigenden
Holzpreise in Oberschlesien auch eine Anpassung der traditionellen Eisenindu-
strie erforderlich machen wiirden. Eine erfolgreiche Strategie sahen sie fiir die
dortigen Holzkohlehochofen noch in einer

»- - . Erhaltung der betriebenen Hochofen bei moglicher Vervollkommnung des
Betriebs; Einfithrung kriftiger Gebldse mit konstanter Windpressung und VergroBe-
rung der Dimensionen der Hochdfen . . . Thr bliihender Betrieb . . . hidngt von der
niitzlichen H6he der Holzpreise ab ... Ein Hauptmittel hierzu ist die groBartige
Entwicklung der Steinkohlenfrischerei durch Puddlings- und Walzwerke. Es wird
sich also an den nachdriicklich getriebenen Holzkohlenhochofenbetrieb die Stein-
kohlenfrischerei anschliefen . . .“%

Die Verwendung heiBer Gebliseluft auf den Holzkohlehochofenwerken schien
zunichst ausreichend, weil so die Roheisenproduktion verdoppelt werden konnte
und zugleich die Holzreserven geschont wurden. Eine ,,Teilmodernisierung* der
traditionellen Eisenindustrie erschien den zeitgendssischen Fachleuten um 1850

96 Bruno Knochenhauer, Die oberschlesische Montanindustrie, S. 41 - 44 und Hubert
Lachotta, Aus der oberschlesischen Industriegeschichte, S. 192.
97 Ernst Jiingst, Die Konzentration, S. 1473-1474.

98 Peter Mischler, Das deutsche Eisenhiittenwesen vom Standpunkte der Staatswirt-
schaft, 1. Bd., Stuttgart 1858, S. 238.
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noch zu geniigen. Indessen zeichnete sich allerdings bereits eine deutliche Uberle-
genheit der Steinkohlenverhiittung ab. Nach anderen AuBerungen schien ,,Schle-
sien . . . zu einer groBartigen Steinkohlenproduktion berufen.“%

Im Bereich der Eisenindustrie 148t sich dann eine vergleichbare Entwicklung
wie in den anderen Revieren beobachten; in den fiinfziger Jahren finden sich
die ersten Griindungen von Aktiengesellschaften und wenige Jahre spiter folgen
eine Reihe weiterer Unternehmen. Dabei spielen vor allem Griindungen eine
Rolle, die die eigentiimliche Besitzstruktur der oberschlesischen Schwerindustrie
widerspiegeln: vor allem grofadlige Familien bringen ihren Bergwerks- und
Hiittenbesitz in Kapitalgesellschaften ein, so der Graf Henckel von Donners-
marck / Siemianowitz in die Vereinigte Konigs- und Laurahiitte (1871), Graf
Guido Henckel von Donnersmarck / Schwientochlowitz in die Donnersmarck-
hiitte (1872), andere wie z.B. die Grafen Schaffgotsch und Ballestrem und die
Fiirsten Hohenlohe folgten spéter nach. '® Daneben kam es auch zu Griindungen
ohne adlige Dominanz wie die der Tarnowitzer AG und die des Borsigwerks
sowie 1870 die der Oberschlesischen Eisenbahnbedarfs AG und 1872 die der
Redenhiitte. Diese neu entstandenen GroBunternehmen in Oberschlesien nahmen
sich die modernen Werke an der Ruhr zum Vorbild und schufen so die Vorrausset-
zungen zum Ubergang zu modernen Betrieben der Massenfabrikation von Eisen
und Eisenprodukten.

1865 wurde daher auf der Konigshiitte auch schon der BessemerprozeB einge-
fiihrt, 1884 ebenso das Thomasverfahren, zeitgleich begann man ebenfalls auf
der Friedens- und auf der Konigshiitte mit dem neuen Frischverfahren zu arbeiten.
Dennoch behauptete sich hier noch erstaunlich lange auch das Puddelverfahren. 1°!

Tabelle 7
Technische Ausstattung der Eisenindustrie in ausgewihlten Revieren (1903)

Saarregion Ruhrgebiet Oberschlesien
Anzahl v.H. Anzahl v.H. Anzahl v.H

Hochofen 28 28,3 61 61,6 10 10,1
Konverter 18 21,7 53 63,9 12 14,5
Puddeléfen 38 11,6 189 58,0 99 30,4

99 Ebenda, S. 242-43.

10 Vgl. dazu Toni Pierenkemper, Grundziige der Wirtschaftsgeschichte Oberschle-
siens in der Neuzeit. Ein Uberblick, in: ders. (Hg.) Industriegeschichte, S. 1-27 und
ders., Unternehmeraristokraten in Schlesien. Zum Typus, zum konomischen Erfolg und
zur sozialen Struktur oberschlesischer Magnaten, in: Elisabeth Fehrenbach (Hg.), Adel
und Biirgertum im 19. Jahrhundert (Schriften des Historischen Kollegs, voraussichtlich
erscheinend Miinchen 1994). Zu den Griindungsdaten der wichtigsten Unternehmen vgl.
auch Hans Gideon Heymann, Die gemischten Werke, Anlage 18, S. 316.

101 Zu den Zahlen der folgenden Tabelle vgl. Hans Gideon Heymann, Die gemischten
Werke, Tabelle I, S. 286-287.

3 Schriften d. Vereins f. Socialpolitik 232



34 Toni Pierenkemper

Demnach fanden sich in Oberschlesien zur Jahrhundertwende 10 v.H. aller
Hochofen der drei hier untersuchten Regionen und nur knapp 15 v.H. aller
Konverter fiir die FluBstahlproduktion, aber mehr als doppelt soviele Puddeléfen,
wihrend demgegeniiber die Verbreitung von Puddeléfen an Saar und Ruhr ent-
sprechend unterproportional war. Dieser Tatbestand deutet auf einen technologi-
schen Riickstand Oberschlesiens gegeniiber den Konkurrenzregionen hin. 102

Das groBte Handicap Oberschlesiens blieb jedoch seine Randlage im Reich
und daraus folgend, relevante Eisenbahnfrachtsitze, mit denen seine Produkte
bis zu den Hauptabsatzgebieten, die nicht durch Wassertransporte zu beliefern
waren, belegt wurden. Der Transport mufte daher iiberwiegend durch die Eisen-
bahn bewerkstelligt werden und schrinkte insofern Umfang und AusdehnﬁngéEé-
biet des Absatzes oberschlesischer Produkte stark ein. ! Diesem Nachteil ver-
suchte man in Oberschlesien dadurch entgegenzuwirken, daB insbesondere die
Eisenverarbeitung ausgedehnt wurde, um hoherwertigere Produkte mit geringe-
rem Transportkostenanteilen in anderen Gebieten abzusetzen. %

III. Zu den Ursachen des regionalen Strukturwandels
der deutschen Montanindustrie im 19. Jahrhundert

Fragt man nach den Griinden, die fiir die angefiihrten Verdnderungen im
System der schwerindustriellen Regionen in Deutschland dingfest zu machen
sind, so sieht man sich gehalten, auf die Konkurrenz der Regionen untereinander
zu verweisen. Denn es erscheint inzwischen als gesicherte Erkenntnis, da8 die
deutsche Industrialisierung insgesamt ganz entscheidende Impulse aus der Ent-
wicklung der einzelnen Regionen empfangen hat 1% und daB gerade die Montanre-
gionen, als Zulieferer und Nachfrager des deutschen ,,Fiihrungssektors®, des
Eisenbahnbaus, 1% eine besondere Rolle gespielt haben. Regionen entwickelten
sich aber nicht gleichméBig, sondern dynamisch, d.h., daB urspriingliche Vorteile
sich in Nachteile verkehren konnten fortschrittliche Regionen zu Nachziiglern
der Entwicklung wurden und umgekehrt. Kurzum: das ,,System* der Regionen
blieb in Bewegung.

102 Vgl. dazu auch Karl Tanzler, Die oberschlesiche Eisen- und Stahlindustrie, S. 31.

103 Pyrkosch, Der oberschlesische Steinkohlenbergbau, S. 220-226 und Bruno Kno-
chenhauer, Die oberschlesische Montanindustrie, S. 67.

104 Vgl. dazu Toni Pierenkemper, Struktur und Entwicklung der Schwerindustrie in
Oberschlesien und im Westfalischen Ruhrgebiet 1852 - 1913, in: Zeitschrift fiir Unterneh-
mensgeschichte 2/1979, S. 1-28, insbes. 20-21.

105 Vgl. dazu Hubert Kiesewetter, Zur Dynamik der regionalen Industrialisierung in
Deutschland im 19. Jahrhundert — Lehren fiir die europdosche Union?, in: Jahrbuch
fiir Wirtschaftsgeschichte, 1/1992, S.79-112 und ders. Industrielle Revolution in
Deutschland 1815- 1914, Frankfurt am Main 1989, S. 119 ff.

106 Rainer Fremdling, Eisenbahnen und deutsches Wirtschaftswachstum 1840-1879.
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Ursache dieser Bewegung waren vor allem der interregionale Wettbewerb um
Bezugs- und Absatzmdglichkeiten, die sich andernden Angebotsbedingungen auf
den Mirkten, auf denen die Regionen miteinander konkurrierten. Bei der Schilde-
rung der Entwicklung in den hier untersuchten drei Regionen sind die wichtigsten
Faktoren des Wandels und damit der interregionalen Konkurrenz bereits genannt
worden. An dieser Stelle gilt es, sie nochmals knapp in Erinnerung zu rufen und
ihre Bedeutung fiir den relativen Rang der drei untersuchten Montanregionen
im gemeinsamen ,,System‘ zu veranschaulichen.

Hinsichtlich der Angebotsbedingungen an Saar, Ruhr und Oder lassen sich
vor allem drei Faktorenkomplexe nennen, die fiir den relativen Erfolg der einzel-
nen Regionen ausschlaggebend waren: die Verfiigung iiber Ressourcen, die Aus-
stattung mit Infrastruktur und die spezifische Gestaltung der Produktions- und
Absatzverhiltnisse.

Alle Regionen verfiigten natiirlich iiber die entscheidende Ressource, die Stein-
kohle, wenn auch hinsichtlich der Qualitit und der Abbauverhiltnisse bereits
Unterschiede auszumachen waren. Auch Eisenerze fanden sich zumindest zeit-
weise am Ort oder waren in unmittelbarer Nachbarschaft verfiigbar; jedoch auch
diese Zentralressource erwies sich in Bezug auf Qualitit und Ergiebigkeit nicht
iiberall gleich. LieBen sich schon bei diesen eher immobilen Produktionsfaktoren,
den Rohstoffen, bemerkenswerte und im Zeitverlauf sich ausweitende Differen-
zen zwischen den Regionen ausmachen, so gilt das in verstirktem MaBe fiir die
mobileren Faktoren Arbeit und Kapital. Bei den drei untersuchten Montanre-
gionen handelte es sich um ldndlich geprigte Rdume mit geringer Bevolkerungs-
dichte und wenig unmittelbar verfiigbarem Investitionskapital. Uberall kam es
im Zuge der ErschlieBung der Kohlenfelder jedoch sehr bald zu einem beachtli-
chen Bevolkerungswachstum, insbesondere getragen durch Nachwanderung von
Arbeitskriften und spiter, vor allem im Ruhrgebiet, zu einem bemerkenswerten
Zuzug aus entfernten Gebieten. Ahnliches 148t sich bei der Finanzierung der
Investitionen beobachten. Auch diese wurden zunéchst nicht innerhalb, sondern
nach Moglichkeit auerhalb der Regionen betrieben, wobei im Falle Oberschle-
siens die ortsansissigen GroBgrundbesitzer eine gewisse Rolle spielten und fiir
die Ruhr die Ndhe des Kolner Finanzplatzes hilfreich war. Spiter verlagerten
sich die Finanzierungsmethoden auf den Bereich der Selbstfinanzierung, zudem
wurde der sich entfaltende iiberregionale Kapitalmarkt genutzt. Regionale Eigen-
tiimlichkeiten verloren daher an Bedeutung.

Was nun die infrastrukturelle Ausstattung anbetraf, so war diese in allen drei
Regionen wegen des vorherrschenden ldndlichen Charakters fiir eine gewerbliche
Entwicklung eher als schlecht und unzureichend zu bezeichnen. Die angrenzenden
FluBldufe waren nur bedingt schiffbar, und die spater eingerichteten Eisenbahn-
linien richteten ihren Streckenverlauf an den etablierten Handelsstromen aus,
und umgangen daher vorerst noch die Montanregionen. Deshalb waren der An-
schluB an das Eisenbahnnetz sowie der Ausbau des FluB- bzw. Kanalsystems

3%
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fiir die schwerindustriellen Regionen von ausschlaggebender Bedeutung. Die
Regionen waren in diesem Bemiihen unterschiedlich erfolgreich, und die Hohe
der Transportkosten selbst wurde zu einer entscheidenden Determinante der
regionalen Entwicklung.

Gleiches gilt fiir die Nutzung der unterschiedlichen Produktionstechnologien.
Der offensichtliche Vorsprung Oberschlesiens in der Hochofentechnik zahlte
sich 6konomisch nicht aus und blieb wegen der ausbleibenden Folgeinnovationen
auf den nachgelagerten Stufen der Eisenindustrie zudem unvollkommen. Bei der
Schmiedeeisengewinnung ging die Saarregion eher voran, und bei den spiter
dominierenden FluBstahlverfahren war zweifellos die erst spit entstandene Eisen-
industrie an der Ruhr besonders innovativ. Die technologischen Verfahren waren
ja auch keinesfalls standortgebunden; allenfalls beeinfluten bestimmte Tradi-
tionen das Tempo, in dem sich die eine oder andere Neuerung eher durchsetzen
konnte sowie der unternehmerische Rahmen, in dem die Verfahren genutzt wur-
den, z.B. ob in der Form eines individuell kontrollierten Magnatenunternehmens
oder in einer modernen Aktiengesellschaft. Unternehmensformen und Betriebsor-
ganisationen hatten aber beachtlichen Einflu auf die Effizienz eines Unterneh-
mens und damit auf dessen Wettbewerbsposition am Markt. Hinzu traten iiberbe-
triebliche Absprachen und Zusammenschliisse, z.B. in Konzernen und Kartellen,
die ebenfalls Einflu8 auf die Konkurrenzfihigkeit von Regionen zeigten.

Versucht man nun die genannten Angebotsfaktoren jeweils in den hier unter-
suchten drei Montanregionen zu bestimmen und im Hinblick auf den interregiona-
len Wettbewerb zu bewerten, so lassen sich darin unschwer deutliche Ursachen
fiir Verdnderungen im System der schwerindustriellen Hauptregionen in Deutsch-
land im 19. Jahrhundert erkennen. Die Ruhr hatte gegeniiber den anderen beiden
Regionen deutliche Standortvorteile. %7

Nicht nur waren die Kohlelagerstitten an der Ruhr weitaus umfangreicher,
auch ihre Qualitédt war gerade auch im Hinblick auf Verkokung fiir Hiittenzwecke
besser geeignet und unterstiitzte damit den Trend zu den effektiveren gemischten
Werken. Wegen fehlender montanindustrieller Traditionen und dem relativ spiten
Beginn der Industrialisierung an der Ruhr, konnten dort unmittelbar moderne
Technologien und Unternehmensformen effizient eingesetzt werden, und zugleich
profitierte man von den vorausgehenden Erfahrungen und MiBerfolgen anderer
Regionen. % Die Verkehrsinfrastruktur war an der Ruhr zu Beginn nicht wesent-
lich besser als an der Saar und an der Oder, doch als ein Anschluf an die
Hauptverkehrstriger erfolgt war, wirkte sich die zentrale Lage mit den kurzen

107 Darauf weisen bereits N. J. G. Pounds/ W. N. Parker, Coal and Steel in Western
Europe, London 1957, S. 238-39 hin.

108 Moglicherweise ist auch dieses ein Beispiel fiir ,,Vorteile der Riickstindigkeit*
von Regionen, vgl. dazu Alexander Gerschenkron, Wirtschaftliche Riickstandigkeit in
historischer Perspektive, in: Rudolf Braun u.a. (Hg.), Industrielle Revolution. Wirtschaft-
liche Aspekte, S. 59-78, Koln 1976.
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Transportwegen zu den Abnehmern als vorteilhaft aus. 1% Auch scheint das stiarker
privatwirtschaftliche Element gegeniiber der bedeutenden Stellung des Staates
in Oberschlesien und in der Saarregion eine dynamischere Entwicklung gefordert
zu haben.

So wie sich fiir die Ruhr eine Reihe positiver Standortfaktoren anfiihren lassen,
die den iiberproportionalen Erfolg dieser Region im Vergleich zu den Konkur-
renzregionen erklaren konnen, so lassen sich fiir Oberschlesien und die Saarregion
negative Faktoren benennen, die umgekehrt deren Zuriickbleiben zu begriinden
vermogen. Beide Regionen litten unter ihrer Randlage an der Grenze zu Frank-
reich bzw. zu RuBland und Osterreich, die wegen der Zolle das Absatzgebiet
einschrinkten oder doch die Absatzmoglichkeiten ins Ausland begrenzten. Fiir
Oberschlesien traten insbesondere die hohen Transportkosten zur Kiiste und in
die deutschen Zentralregionen hinzu, die neben zunehmenden technologischen
Problemen und der ortlichen Kapitalknappheit die weitere Expansion behin-
derten. ' An der Saar spielte zweifellos der fiskalische Bergbau eine retardierende
Rolle, da dieser aufgrund der konservativen Geschiftspolitik fiir die Kohlever-
braucher hohere Kosten verursachte. Hinzu kam hier die schlechtere Qualitit
der verfiigbaren Erze und die, dhnlich wie in Oberschlesien, hohen Transportko-
sten fiir den Zukauf ausldndischer Erze, die an der Ruhr sehr bald die Erzbasis
bildeten. 1!

109 Eine Auflistung der angeblichen Ursachen fiir die erfolgreiche Industrialisierung
des Ruhrgebiets nach 1850 reicht u.E. nicht aus, auch den relativen Erfolg der genannten
Region zu erkldren. Denn eine Reihe der genannten Faktoren wirkte in gleicher Weise
auch in den Konkurrenzregionen. Vgl. z.B. Albert K. Homberg, Wirtschaftsgeschichte
Westfalens, Miinster 1968, S. 145 - 147 und Kurt Wiedenfeld, Ein Jahrhundert rheinischer
Montan-Industrie 1815-1914, Bonn 1916, S. 26-31.

110 Konrad Fuchs, Vom Dirigismus zum Liberalismus, S. 220.

111 Rolf E. Latz, Die saarldndische Schwerindustrie, S. 15-27.
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Kommerzielle oder militirische Interessen,
Partikularismus oder Raumplanung? Bestimmungsfaktoren
fiir die Entwicklung des Eisenbahnnetzes in Deutschland
im 19. Jahrhundert

Von Dieter Ziegler, Bielefeld

Die Grundstruktur ihrer Eisenbahnnetze haben alle europiischen Staaten weit-
gehend aus dem 19. Jahrhundert ererbt. Daran #dndert auch die Tatsache nichts,
daB die Netze im 20. Jahrhundert zundchst weiter ausgebaut und dann wieder
verkleinert wurden. Eine durch 6konomische oder politische Faktoren ausgeloste
Umlenkung von Verkehrsstromen fiihrt heute! nur noch selten zum Bau neuer
Strecken. Vielmehr bemiihen sich die Eisenbahnverwaltungen in der Regel, vor-
handene Strecken auszubauen. Dadurch leiden die Eisenbahnnetze bis heute unter
den sogenannten ,,Anteludialeffekten? aus dem 19. Jahrhundert. Es ist zwar
richtig, daB weder die privaten Eisenbahngesellschaften noch die fiir die Konzes-
sionierung dieser Gesellschaften zustindigen staatlichen Stellen oder auch die
Staatsbahnverwaltungen die zukiinftigen Anforderungen an ihr Verkehrsmittel
oder gar deren raumwirtschaftliche Gestaltungskraft auch nur annéhernd erkennen
konnten. Aber mangelnde ,,Weitsicht* oder gar der reine Zufall waren — zumin-
dest in Deutschland — keineswegs allein oder auch nur in erster Linie fiir das
oft beklagte Abweichen vom planerischen Optimum verantwortlich. Auch folgte
der Eisenbahnstreckenbau keineswegs nur vorhandenen oder im Entstehen begrif-
fenen Verkehrsstromen. Vielmehr wurde die auf Marktsignale reagierende, nach-
frageorientierte Ausgestaltung des deutschen Eisenbahnnetzes wesentlich durch
politische Faktoren modifiziert.

Wie sehr auBer6konomische, politische Faktoren selbst auf die Lenkung der
Verkehrsstrome und damit mittelbar auf die Ausgestaltung des Eisenbahnnetzes
EinfluB nehmen, zeigt sich wohl nirgends so deutlich wie an den Verinderungen

1 Im ersten Verkehrswegeplan der Bundesrepublik Deutschland nach der Wiederverei-
nigung sind insgesamt acht neue leistungsfihige Eisenbahnverbindungen zwischen den
alten und den neuen Bundesldndern vorgesehen. Bei sechs dieser Projekte handelt es
sich um die Wiederinbetriebnahme und den Ausbau vorhandener Trassen aus dem
19. Jahrhundert. Bei der neuen alten Verbindung zwischen Hamburg und Berlin miissen
deshalb zum Teil erhebliche Umwege in Kauf genommen werden.

2 Dieser Begriff wurde von dem Verkehrswissenschaftler Fritz Voigt geprigt und
bezeichnet eine ,,durch bestimmte geschichtliche Festlegungen des Verkehrsmittels her-
vorgerufene, . . . eigenstindige Abweichung von der Grundstruktur*. Vergl. ders., Indu-
strialisierung und Verkehr, in ZGS 109 (1953), S. 214.
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der Verkehrsstrome in Norddeutschland in der jiingeren Vergangenheit. Bis zum
Zweiten Weltkrieg hatte das Eisenbahnnetz Norddeutschlands eine klare Ost-
West-Ausrichtung. Die Ursache hierfiir war urspriinglich (vor 1866) das Bemiihen
des preuBischen Staates gewesen, seine Ostlichen und westlichen Landesteile zu
verbinden, ohne von einem der diese beiden Landesteile trennenden Staaten
(insbesondere von Hannover) abhingig zu sein. Wichtiger, insbesondere im
20. Jahrhundert, war jedoch die Tatsache, daB drei der wichtigsten Industriezent-
ren des Reiches etwa auf dem gleichen Breitengrad liegend in etwa gleicher
Entfernung voneinander zu verbinden waren: das Ruhrgebiet, das mitteldeutsche
Industriegebiet und Schlesien. Zu den am stiarksten belasteten Giiterverkehrsstrek-
ken des Reiches gehorten deshalb die Koln-— Mindener (und Hannoversche)
Stammstrecke nach Berlin sowie die heute kaum noch bekannte Strecke von
Dortmund iiber Altenbeken, Northeim, Nordhausen nach Halle bzw. Leipzig.?
Nach dem Zweiten Weltkrieg verlor diese zweite Ostverbindung vom Ruhrgebiet
sehr schnell an Bedeutung und auch das Transportaufkommen der K6ln — Minde-
ner Stammstrecke wurde schon wenige Jahre nach dem Krieg von dem des
Ko6ln — Mindener Teilstiicks der Paris — Hamburger Bahn (iiber Miinster, Osna-
briick und Bremen) iibertroffen;* d.h. die Teilung Deutschlands fiihrte sofort zu
einer Umlenkung des Giiterverkehr aus dem Ruhrgebiet nach Norden. Die alten
Trassen im Grenzbereich wurden (nicht nur auf DDR-Seite) vernachléssigt,’
verrotteten oder wurden ganz abgebaut. Die Wiederherstellung der deutschen
Einheit und die Schaffung eines einheitlichen Wirtschaftsraumes vom Rhein bis
zur Oder muBte deshalb zwangsldufig zu Engpiassen im Ost-West-Verkehr fiihren.
Da auch die Deutsche Bundesbahn den Ost-West-Verkehr innerhalb der alten
Bundesrepublik stark vernachldssigt hatte, soll dieser Engpa nun nach den
Pldnen der Bundesregierung in wenigen Jahren durch acht neue leistungsfihige
Verbindungen zwischen den alten und den neuen Bundeslidndern, aber auch
innerhalb der alten Bundesrepublik (Dortmund — Kassel) beseitigt werden.

Eine derartige, durch politische Ereignisse ausgeloste Umlenkung von Ver-
kehrsstromen ist keine Besonderheit des 20. Jahrhunderts. Sie 148t sich vielmehr
lange vor Beginn des Eisenbahnzeitalters, etwa im Chausseebau beobachten und
bestimmte den Eisenbahnstreckenbau von Anfang an entscheidend mit. Abgese-
hen von der Tatsache, daB im Zuge des mit den Eisenbahnen eng verkoppelten
Industrialisierungsprozesses ganz neue Verkehrsstrome geschaffen und bestehen-
de durch die Umwertung von Handels- und Gewerbezentren umgelenkt wurden,

3 Hundert Jahre deutsche Eisenbahnen, Berlin 1935, S. 533; H. Miiller, Die Eisenbah-
nen im Gebiet der Oberweser, Oldenburg 1936, Karten 4, 5 und 8, S. 81-83, 86.

4 H.Ditt/ P. Scholler, Die Entwicklung des Eisenbahnnetzes in Nordwestdeutschland,
in: Westf. Forschungen 8 (1955), S. 177.

5 So wurde beispielsweise die erst in den zwanziger Jahren gebaute Nebenstrecke
entlang der Weser von Minden nach Bremen (zur Entlastung der Miinster-Bremer Haupt-
bahn) eher elektrifiziert als der 6stlich von Hannover gelegene Teil der (K6ln-Minden-)
Hanneverschen Stammbahn iiber Braunschweig nach Helmstedt (und Berlin).
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hingen diese Abweichungen héufig damit zusammen, da8 die Grenzen innerhalb
des Deutschen Bundes (oder des Zollvereins) keineswegs so unwichtig waren,
wie es sich List und andere Eisenbahnpioniere in der Zollvereinsgriindungszeit
vorgestellt (oder es zumindest erhofft) hatten. SchlieBlich spielten auch einzel-
wirtschaftliche Interessen der Eisenbahngesellschaften eine wichtige netzgestal-
tende Rolle. Im folgenden sollen diese Bestimmungsfaktoren systematisch unter-
sucht und unter Beriicksichtigung unterschiedlicher Entwicklungstendenzen im
Zeitablauf gewichtet werden. Das Ergebnis konnte damit exemplarisch einen
Teilaspekt im Rahmen der allgemeineren Diskussion um das Verhiltnis zwischen
marktwirtschaftlicher Entwicklungsdynamik und staatlicher Gestaltung im Indu-
strialisierungsprozef3 in Deutschland beleuchten.

Der erste und naheliegendsten Einflufaktor auf die Ausgestaltung des Eisen-
bahnnetzes waren die Geldndeverhiltnisse. Der bekannte zeitgenossische Ver-
kehrswissenschaftler Emil Sax unterschied dabei zwischen der rein ,,technischen‘
und der ,,commerciellen Seite: ,,Okonomisch ist auch die technische Trassie-
rung”, schrieb er im Jahr 1879, ,da deren Aufgabe keine andere ist als das
Auffinden der wirtschaftlich giinstigsten Bahnanlage, die Technik als solche aber
nach dem heutigen Standpunkte gegen die Gunst oder Ungunst der natiirlichen
Verhiltnisse nahezu indifferent [ist], wihrend bei Beginn der Eisenbahnira . . .
Terrainschwierigkeiten als rein technisches Hindernis der Anlage noch mit in
Betracht kamen.“6 In der Tat erwiesen sich selbst in der Friihzeit des Eisenbahn-
baus ,,Terrainschwierigkeiten als rein technisches Hindernis der Anlage* nur
sehr selten als uniiberwindbares Problem. Es sind kaum Beispiele bekannt, als
eine Eisenbahngesellschaft in erster Linie (oder auch nur wesentlich) an techni-
schen Problemen zerbrach.” Dabei muB natiirlich beriicksichtigt werden, daB die
Zeitgenossen ziemlich genau wuBlten, wo Geldndeverhiltnisse iiberwindbar wa-
ren, so daB sich Griindungskommittees fiir bestimmte Strecken (etwa im Gebirge)
gar nicht erst griindeten. Das gilt etwa fiir die Verbindung von Dresden iiber
Freiberg nach Chemnitz sowie fiir eine Verlingerung der braunschweigischen
Harzbahn nach Siiden iiber Harzburg hinaus.? Es gibt auch vereinzelte Hinweise

6 E. Sax, Die Eisenbahnen, Wien 1879, S. 27.

7 Zwei Beispiele sind die K6ln-Minden-Thiiringer-Verbindungsbahn, die, finanziell
bereits schwer angeschlagen, an einem Tunnelbauprojekt durch das Eggegebirge scheiter-
te (vergl. Miiller, Eisenbahnen Oberweser, S. 20-22; Hundert Jahre Westfilische Eisen-
bahn, Paderborn 1950, S. 38-46) und die Wilhelmsbahn in Oberschlesien, die nach dem
Einsturz ihres Czernitzer Tunnels dem Konkurs nur dadurch zu entgehen glaubte, da
sie ihre Verwaltung an den Staat abtrat (vergl. G. Schyma, Die Begriindung und Ausgestal-
tung des oberschlesischen Eisenbahnnetzes bis zum Jahr 1870, in: Mitteilungen des
Beuthener Geschichts- und Museumsvereins 2 [1928], S. 38).

8 A. Wiedemann, Die sichsischen Eisenbahnen, Leipzig 1902, S. 47; W. Siebenbrot,
Die Braunschweigische Staatseisenbahn, Braunschweig 1938, S. 45.
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iiber Geldndeuntersuchungen, die zu einem negativen Ergebnis gefiihrt haben.
Das bekannteste Beispiel hierfiir ist die kurhessische ,,Korridorbahn*“ (Eisenach
bzw. Kassel — Fulda — Hanau), die Ende der 1830er und noch einmal Anfang der
1840er Jahre als undurchfiihrbar verworfen werden muBte.® Dennoch 148t sich
feststellen, daB widrige Geldndeverhiltnisse in der Regel durch Umwege umgan-
gen werden konnten. Gelegentlich wurden auch Steigungen, besonders in der
Friihzeit, dadurch iiberwunden, da8 stationidre Dampfmaschinen mit Seilzug die
Lokomotiven entlasteten. 10

Ein groBeres Hindernis stellte das zweite von Sax benannte Terrainproblem
dar: die ,,60konomischen Trassierung“. Gerade bei den ehrgeizigsten Projekten
der dreiBiger und vierziger Jahre (u.a. ,Eiserner Rhein“ Koln— Antwerpen,
Rhein-Weser-Bahn, Berlin — Stettin, Magdeburg — Leipzig) ging es darum, wich-
tige Fernhandelszentren untereinander und mit Kiisten- und Binnenhifen zu
verbinden. Uber welche Zwischenstationen diese Verbindungen hergestellt wur-
den, war fiir die Initiatoren von untergeordneter Bedeutung. Es ging angesichts
der Kapitalbeschaffungsprobleme in erster Linie darum, die Baukosten so gering
wie moglich zu halten. Wenn deshalb andere wichtige Handelsstddte oder ganze
Gewerberegionen umgangen wurden, wurde das in Kauf genommen. Das galt
sogar fiir so wichtige (aber in Talkesseln liegende) Orte wie Frankfurt/Oder und
Aachen. Die Stadt Frankfurt/Oder konnte ihren AnschluB an die Verbindung
Berlin — Breslau nur durch einen ZuschuB in Hoéhe von 50 000 Talern sichern.
Ansonsten wire die Trasse in wenigen Kilometern Entfernung westlich an der
Stadt vorbeigefiihrt worden.!! Die Aachener Kaufmannschaft hatte sich gegen
die urspriinglichen Pline der Rheinischen Eisenbahngesellschaft nur durch die
Griindung einer Konkurrenzgesellschaft behelfen konnen, die den Konzessionie-
rungsprozeB erfolgreich blockierte. Nur unter dem Druck des preuBischen Staates
kam schlieBlich ein Kompromi8 zustande, der die Anbindung Aachens vorsah. 12

9 E. Wessel, Geschichte der kurhessischen Eisenbahnpolitik, in: Archiv fiir Eisenbahn-
wesen (AfE) 61 (1938), S. 1159; P. Orth, Die Kleinstaaterei im Rhein-Main-Gebiet und
die Eisenbahnpolitik 1830- 1866, Diss. Frankfurt/Main 1938, S. 69; K. Lebeau, Die
Entstehung der Eisenbahnen im Rhein-Main-Gebiet, in: Die Reichsbahn 15 (1939),
S. 929; K. Alber, Die Beeinflussung der Linienfiihrung der deutschen Eisenbahnen durch
Kleinstaaterei und ihre betriebswirtschaftlichen Folgen, Diss. Stuttgart 1940, S. 58.

10 Uber solche Einrichtungen verfiigten u.a. die Diisseldorf-Elberfelder Eisenbahn
(bei Hochdahl) und die Rheinische Eisenbahn (bei Aachen); vergl. 75 Jahre Eisenbahndi-
rektion Wuppertal, Elberfeld 1925, S. 15; K. Kumpmann, Die Entstehung der Rheinischen
Eisenbahngesellschaft 1830-1844, Essen 1910, S. 384. Spiter wurden die stationdren
Dampfmaschinen durch Seilziige mit talwirts fahrenden Lokomotiven ersetzt. In Hoch-
dahl wurde diese Praxis erst 1927 eingestellt. Vergl. Hundert Jahre westdeutsche Eisen-
bahnen 1838-1938, Diisseldorf 1938, S. 9.

11 H. Methling, Die Entwicklung des Eisenbahnnetzes in der ehemaligen Provinz
Brandenburg bis zum Jahre 1939, in: Jb. f. brandenburgische Landesgeschichte 10 (1959),
S.75.

12 Ausfiihrlich in Kumpmann, Entstehung, S.-115-151.-
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Umgekehrt war es bei der K6In-Mindener Bahn. Thre Vorgingerin, die Rhein-
Weser-Bahn, die noch eine Anbindung der bergisch-markischen Gewerberegion
vorgesehen hatte, war angesichts der fiir die damalige Zeit gewaltigen Anlageko-
sten gescheitert. Die K6ln-Mindener Eisenbahngesellschaft zog daraus die Konse-
quenz und umging die Region. Die Trasse beriihrte auch nicht die damals bekann-
ten Kohlefelder, sondern hielt sich wesentlich weiter nordlich. Obwohl diese
Streckenfiihrung um gut fiinf Meilen oder 13 % lianger war als die alte Elberfelder
Trasse, sollte sie nach Berechnungen von David Hansemann um etwa 30%
billiger zu bauen sein.!? Nach den Erfahrungen mit dem Rhein-Weser-Bahn-
Projekt schien nur diese, geradezu binnenverkehrsfeindlich Trasse eine Realisie-
rungschance zu besitzen. Nach ganz dhnlichen Prioritétssetzungen erfolgte auch
der Bau der Main-Neckar-Bahn und der Berlin-Stettiner-Bahn. Letztere umging
nicht nur die Oderorte Gartz und Schwedt, sondern eréffnete die 135 Kilometer
lange Strecke nur mit ganzen acht Bahnhofen. 4

Zusammenfassend 148t sich demnach festhalten, da sich sowohl rein techni-
sche Probleme als auch Probleme iiberhohter Anlagekosten als 16sbar erwiesen
— und sei es auch auf Kosten zum Teil erheblicher Umwege. Kam eine Verbin-
dung aus Griinden schwieriger Gelidndeverhiltnisse tatsdchlich einmal nicht zu-
stande, so fand sich relativ bald eine andere Gesellschaft, die den Bau iibernahm
(Bergisch-Mirkische Bahn fiir den AnschluB des Wuppertales nach Nordosten)
oder der Staat baute selber (Bebra-Schweinfurter Bahn). Am Beispiel des Ruhrge-
bietes 146t sich das Verhiltnis von topographischen und 6konomischen Bedingun-
gen im Eisenbahnbau recht gut illustrieren. Bis 1914 waren insgesamt zehn
»Abfuhrlinien nach Siiden gebaut worden, aber trotz wesentlich giinstigerer
Geldndeverhiltnisse nur fiinf Linien nach Norden. Nur eine dieser siidlichen
Linien durchzog jedoch das ,verkehrsfeindliche* rheinische Schiefergebirge
(Ruhr-Sieg-Bahn). ' Der Anreiz zum Bau einer solchen Bahn muBte schon auBer-
gewohnlich sein. In diesem Fall war es die Verbindung zwischen der Ruhrkohle
und dem siegerldnder Eisenerz. !¢

13 Ebd., S.278-80; W. Steitz, Die Entstehung der K6ln-Mindener Eisenbahngesell-
schaft, Koln 1974, S. 224; G. Fleck, Studien zur Geschichte des preuBischen Eisenbahn-
wesens, in: AfE 20 (1897), S. 43. AuBerdem hielt der Baukonstrukteur der Diisseldorf-
Elberfelder Eisenbahn, Wiebe, die Strecke iiber Elberfeld und Hagen fiir schwere Lastzii-
ge fiir ungeeignet. Vergl. Hundert Jahre westdeutsche Eisenbahnen, S. 16.

14 Roloff, Aus der Geschichte der Berlin-Stettiner Eisenbahngesellschaft, in: AfE 39
(1916), S. 883.

15 W. Lewe, Die Eisenbahnen des Ruhrkohlebezirks, Diss. Miinster 1924, S. 55.

16 F. Sander, Die geschichtliche Entwicklung der Eisenbahnen des Ruhrgebietes und
ihre Beziehungen zum Wirtschaftsleben der westlichen Ruhrstidte, Diss. Koln 1931,
S. 15; zur Geschichte der Ruhr-Sieg-Bahn vergl. ausfiihrlich K. Fuchs, Die ErschlieBung
des Siegerlandes durch die Eisenbahn (1840-1917), Wiebaden 1974.
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IL.

Der zweite Komplex von Bestimmungsfaktoren fiir den Bau von Eisenbahnli-
nien, die militirischen Erfordernisse, werden von der deutschen Literatur im
allgemeinen als relativ unbedeutend angesehen. Besondere Hervorhebungen der
militdrischen Bedeutung der Eisenbahn durch die frithen Eisenbahnpioniere!’
miissen wohl im Zusammenhang mit dem Versuch gesehen werden, den Landes-
herren fiir die jeweiligen Projekte zu gewinnen. Dabei erwartete man, daB8 dieser
fiir militarische Uberlegungen am ehesten empfinglich sein wiirde. Wenn die
Literatur heute davon ausgeht, da der Staat (insbesondere der preulische und
der sichsische) nur einen vergleichsweise geringen Einflu8 auf den Eisenbahnbau
iiberhaupt ausiibte, '8 ergibt sich von selber, daB militarische Uberlegungen eben-
falls wenig Bedeutung besa8en. Unbestreitbar ist dabei sicherlich, daB die Staaten
in den dreiBiger Jahren den Eisenbahnbau sogar eher behinderten, als daf8 sie
ihn foérderten. Einerseits fiirchtete man die Konkurrenz zu den gerade erst staatli-
cherseits ausgebauten Chausseen oder zur staatlichen Post.!® Zum anderen sah
man es auch als politisch gefdhrlich an, wenn sich ein derartig bedeutsames
Instrument wie die Eisenbahnen in privaten (womoglich gar ,,ausldndischen‘)
Hénden befand. Insofern konnte eine Eisenbahnlinie bis Anfang der vierziger
Jahre nur durch die Kombination auerordentlich gliicklicher Umstidnde zustande-
kommen.

Die Haltung der Staaten dnderte sich aber im weiteren Verlauf der vierziger
Jahre grundlegend. In den meisten deutschen Staaten (Bayern, Wiirttemberg,
Baden, Sachsen, Hannover und Braunschweig) setzte sich Mitte des Jahrzehnts
das Staatsbahnprinzip durch und selbst in Preuen, wo bis zur Revolution von
1848 kein einziges Staatsbahnprojekt durchzusetzen war, iibernahm der Staat
eine starke Lenkungsfunktion. Die Geringschitzung des staatlichen Einflusses
in PreuBen aufgrund von tatséchlich in Anspruch genommenen Zinsgarantien

17 B. Meinke, Die dltesten Stimmen iiber die militdrische Bedeutung der Eisenbahnen
1833-1842, in: AfE 41 (1918), S. 922-928.

18 Meist wird der EinfluB des Staates nicht nur als geringfiigig, sondern dort, wo er
wirksam war, sogar als hemmend angesehen. Vergl. insbesondere D. Eichholtz, Junker
und Bourgeoisie vor 1848 in der preuBlischen Eisenbahngeschichte, Berlin (DDR) 1962,
S. 104; R. Fremdling, Eisenbahnen und deutsches Wirtschaftswachstum 1840-1879,
Dortmund 1975, S. 110; eine andere Gewichtung in: K. Fuchs, Zur Geschichte der
Eisenbahnen und der Autobahnen in Deutschland von den Anféngen bis zur Gegenwart,
in: Scripta Mercaturae 19 (1985), S. 128-129; D. Ziegler, Verstaatlichung oder staatliche
Regulierung? Eisenbahnpolitik in England und PreuBen im Vergleich, in: ders. / S. Pol-
lard (Hg.), Markt, Staat, Planung. Historische Erfahrungen mit Regulierungs- und Dere-
gulierungsversuchen der Wirtschaft, St. Katharinen 1992, S. 110-120.

19 Nicht alle Staaten besaen eine eigene staatliche Post, aber auch die Thurn- und
Taxis Post war dank osterreichischer Riickendeckung in der Lage, den Bau von Eisenbah-
nen, besonders in Mitteldeutschland, zu behindern. Vergl. zur Thiiringer Eisenbahn:
Hundert Jahre Deutsche Eisenbahnen, S. 12; und zur Taunusbahn: A. Detig, Frankfurt,
seine Eisenbahnpolitik und die Entwicklung des Verkehrs auf den Eisenbahnen bis 1866,
Diss. Frankfurt/Main 1921, S. 12; Lebeau, Entstehung, S. 924.
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und aufgrund der vergleichsweise unbedeutenden staatlichen Beteiligung am
Baukapital, wie es die Kritiker der preuBischen Verkehrspolitik der vierziger
Jahre tun, greift zu kurz. Denn angesichts der VerfaBtheit der Kapitalmirkte
wire das private Kapital ohne die massive staatliche Intervention nicht einmal
annidhernd in der Lage gewesen, selbst die bereits in den dreiBiger Jahren projek-
tierten Verbindungen zu realisieren.? Bei den groBen Eisenbahnprojekten der
vierziger Jahre minimierten die deutschen Staaten (einschlieBlich PreuBens) das
Risiko fiir die potentiellen Investoren durch ihre Garantien (d.h. Staatsbahnbau
finanziert durch staatliche Anleihen oder Privatbahnbau gestiitzt auf staatliche
Zinsgarantien) und offneten damit die Schleusen, die das Kapital in den Eisen-
bahnbau stromen lie.

Der Preis, der fiir diese Garantien zu zahlen war, war ein starker staatlicher
EinfluB bei der Ausgestaltung des bis Mitte der 1850er Jahre realisierten Grund-
netzes — und zwar auch dann, wenn der Bau nicht in staatlicher Regie erfolgte.
Militérische Uberlegungen im engeren Sinne (d. h. Truppentransporte an mogliche
Fronten, Sicherung der Nachschublinien etc.) konnten sowohl beim Staatsbahn-
bau (hannoversche Westbahn) als auch beim Privatbahnbau eine wichtige Rolle
spielen. Im letzteren Fall konnte der Staat durch die Privilegierung einzelner
Strecken die Kapitalstrome lenken. Bei den ersten fiinf 1842 durch den preuBi-
schen Staat garantierten Strecken waren militirische Uberlegungen (mit-)ent-
scheidend. Da8 staatliche Anreize aufgrund von militidrischen Erfordernissen bei
Bahnen, die kommerziell (noch) uninteressant waren, nicht ausreichten, zeigt
beispielsweise das Ostbahnprojekt (Berlin — Konigsberg) zwar auch,?! aber nicht
von ungefihr war die Ostbahn dann Ende der vierziger Jahre eines der ersten
und das mit Abstand groBte preuBische Staatsbahnprojekt.

Im Zuge des weiteren Ausbaus des Netzes spielten rein militdrische Uberlegun-
gen zwar nur noch eine untergeordnete Rolle, aber die Verbindung Oldenburgs
mit dem preuBischen Kriegshafen Heppens (Wilhelmshaven), die ,,Kanonenbahn*
Berlin — Wetzlar, der fast zeitgleiche Bau der drei badisch-elsdssischen Rhein-
briicken bei St. Ludwig, Miilhausen und Colmar,? die pfilzische Glantalbahn
(Homburg — Kreuznach) sowie mehrere kiirzere Verbindungsstrecken in Siid-

20 Dabei sei an die enormen Schwierigkeiten der Rheinischen Eisenbahngesellschaft
um 1840 erinnert, die auf sich allein gestellt vermutlich nicht iiberlebt hitte, obwohl sie
durch ihre enge Verbindung zu mehreren Kolner Bankhédusern einen direkten Zugang
zu dem zu dieser Zeit nach Frankfurt leistungsfahigsten Kapitalmarkt besaB. Vergl.
Kumpmann, Entstehung, S. 203 -227; K. Obermann, Die Beschaffung des Eisenbahnkapi-
tals in Deutschland in den Jahren 1835- 1855, in: Revue International d’Histoire de la
Banque 5 (1972), S. 334-338.

21 Fleck, Studien, AfE 21 (1898), S. 670-680; Born, Die Entwicklung der Koniglich
PreuBischen Ostbahn, in: AfE 34 (1911), S. 885-923.

22 Zur Bedeutung strategischer Uberlegungen beim Ausbau der elsaB-lothringischen
Bahnen in den siebziger Jahren vergl. L. Strauf3, Deutsche Eisenbahnbaupolitik in ElsaB-
Lothringen, Frankfurt/Main 1927, S. 30-35; Die Deutschen Eisenbahnen 1910 bis 1920
(hg. v. Reichsverkehrsministerium), Berlin 1923, S. 304.
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westdeutschland (einschlieBlich ElsaB-Lothringen)?® und der viergleisige Ausbau
des an die Glantalbahn anschlieBenden Teilstiicks der Rhein-Nahe-Bahn kdnnen
als — wenn auch vereinzelte — spitere Beispiele fiir iiberwiegend, wenn nicht
sogar ausschlieBlich militdrisch motivierten Eisenbahnbau angesehen werden.

DaB die Militirs 2 den Bau bestimmter Strecken auch behinderten (inbesondere
bei FluBiibergédngen? und der Einfiihrung der Bahnen in Festungen?), ja sogar
eine zeitlang verhinderten, soll dabei gar nicht auBer acht gelassen werden. Das
wichtigste Beispiel hierfiir ist sicherlich das fehlende Verbindungsstiick der
(linksrheinischen) Rheintalbahn zwischen Bonn und Mainz, dessen Realisierung
in erster Linie aufgrund des Widerstandes des preuBischen Kriegsministers um
rund ein Jahrzehnt verzogert wurde.?’ Vergessen wird bei diesem haufig zitierten
Beispiel aber oft, daB auch die rechtsrheinische Bahn Deutz — Wetzlar und die
Lahntalbahn sowie nach Fertigstellung der linksrheinischen Rheintalbahn auch
die davon abzweigende Rhein-Nahe-Bahn ihrerseits ganz wesentlich militari-
schen Erfordernissen ihre Existenz verdanken.?® Zusammenfassend 148t sich
deshalb festhalten, daB das Eisenbahnnetz in Deutschland durch militdrische

23 Der Bau von ,strategischen Bahnen* in Baden und Wiirttemberg erfolgte in erster
Linie aufgrund eines Reichszuschusses ,,zur Vollendung des deutschen Eisenbahnnetzes
im Interesse der Landesverteidigung®, fiir den im Nachtragshaushalt fiir das Etatjahr
1887/88 insgesamt 36,3 Mio. Mark vorgesehen wurden (vergl. Reichsgesetzblatt 1887
No. 17 vom 1.6.1887, S. 197-209). Die besondere Hohe der Reichszuschiisse fiir die
badischen und wiirttembergischen Staatsbahnen mit 85 % bis 95 % wurde damit begriin-
det, daB die Strecken eine besondere Bauausfiihrung erforderten. So durfte keine Steigung
mehr als 1% betragen, so daB in den meist gebirgigen Gegenden zusitzlich Kehren und
Schieifen eingebaut werden muBten (vergl. O. Supper, Die Entwicklung des Eisenbahn-
wesens im Konigreich Wiirttemberg, Stuttgart 1895, S. 68; K. Miiller, Die badischen
Eisenbahnen in historisch-statistischer Darstellung, Heidelberg 1904, S. 250). In Elsa8-
Lothringen war die Situation insofern anders, als der Bahnbau dort ohnehin wesentlich
durch das Reich finanziert wurde. Bei strategisch wichtigen Bahnen verzichtete das
Reich jedoch auf den sonst iiblichen LandeszuschuB8 (vergl. O. Fohlinger, Geschichte
der Eisenbahnen in ElsaB-Lothringen, StraBburg 1897, S. 140).

24 Nach einer preuBischen Verordnung aus dem Jahr 1837 waren bei allen Eisenbahn-
projekten militirische Gutachten heranzuziehen. Diese Gutachten hatten sehr oft eine
aufschiebende Wirkung. Vergl. Meinke, Stimmen, AfE 42 (1919), S. 53.

25 Das galt insbesondere fiir Rhein und Elbe, vergl. Siebenbrot, Staatseisenbahnen,
. 39.

26 Das galt fiir die Festungen Schweidnitz (vergl. E. Obst / H. Freymark, Die Grundla-
gen der Verkehrsentwicklung Schlesiens und die Entwicklung des schlesischen Eisen-
bahnnetzes, Breslau 1942, S. 85), Magdeburg (vergl. G. Fleck, Die ersten Eisenbahnen
von Berlin nach dem Westen der Monarchie, in: AfE 18, 1895, S. 269), Minden (vergl.
Fleck, Studien, AfE 22 , 1899, S. 14), Saarlouis (ebd., S. 250) und Erfurt (vergl. Dassau,
Neunzig Jahre Thiiringische Stammbahn, in: Die Reichsbahn 12 (1936), S. 1066). Im
Falle der Berlin-Gorlitzer Bahn weigerte sich der preuBische Kriegsminister 1865, die
Konzessionsurkunde gegenzuzeichnen, weil die Strecke durch keine Festung gesichert
und Berlin damit von Siiden direkt gefahrdet sei (vergl. H.-F. Gisevius, Zur Vorgeschichte
des PreuBisch-Sichsischen Eisenbahnkrieges, Berlin 1971, S. 267).

21 Vergl. K. Fuchs, Eisenbahnprojekte und Eisenbahnbau am Mittelrhein 1836-1903,
Diss. Mainz 1953, S. 22-27.

28 Ebd.,, S. 194.
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Erfordernisse im engeren Sinne entscheidend zwar nur in einigen Randbereichen
(neben dem Siidwesten besonders im Osten) gestaltet worden ist, da aber eine
zeitliche Verzogerung oder Beschleunigung auch wichtiger Magistralen und da-
durch mittelbar moglicherweise auch eine Umlenkung von Verkehrsstromen
durchaus von militirischen Erfordernissen mit verursacht wurde.

IIL.

Von wesentlich groBerer, netzgestaltender Wirkung war jedoch ein zweiter
auBerokonomischer, staatlicher Faktor. Die kleinstaatliche Konkurrenz lie8 Re-
gierungen und Landesherren in der Regel trotz Zollvereins und einsetzender
interregionaler Arbeitsteilung in eigenstaatlichen Netzen und nicht groBraumig
denken. Die Karte des Entwicklungsstandes um 1850 zeigt den Polyzentrismus
des Eisenbahnnetzes in Deutschland sehr deutlich. So bewegen sich die drei
siiddeutschen Staatsbahnstrecken weitgehend parallel in nérdlicher Richtung an
die jeweilige Staatsgrenze heran und damit auf das sich bereits abzeichnende
(aber noch sehr weitmaschige) norddeutsche Netz zu. Gleichzeitig ist aber nicht
nur keine Verbindung der siiddeutschen Staaten untereinander, sondern auch
noch keine Verbindung zwischen PreuBen und den siiddeutschen Mittelstaaten
erkennbar. Die Ursache fiir diese Liicke ist der mitteldeutsche ,,Kleinstaatengiir-
tel von den hessischen Staaten im Westen zu den thiiringischen Staaten im Osten.

Es ist deshalb kaum verwunderlich, daB die erste Nord-Siid-Verbindung im
Deutschen Bund ganz im Osten, in Schlesien zustandekam, wo die beiden GroB-
staaten PreuBen und Osterreich direkt aneinanderstoBen (1848). Es folgte die
Verbindung zwischen Sachsen und Bayern® sowie zwischen Sachsen und Oster-
reich 1851. Die Stadt Frankfurt, deren Eisenbahnanbindung in alle Richtungen
von den kleinen Staaten Hessen-Darmstadt, Kurhessen und Nassau abhing, reali-
sierte zwar recht schnell eine Anbindung nach Siiden (Baden), da die Darmstiddter
Regierung dem Eisenbahnbau durchaus interessiert gegeniiberstand, aber bei der
Anbindung nach Norden bzw. nach Mitteldeutschland war die Stadt ganz von
dem wenig kooperativen Kurhessen abhingig. Nach zihen Verhandlungen kam
die Main-Weser-Bahn erst zustande (1852), als Kurhessen eine Umgehung seines
Staatsgebietes durch die Werrabahn befiirchtete. AuBerdem wurde die Strecke
nicht dem alten Handelsweg folgend durch Osthessen nach Eisenach verlegt,
sondern direkt nach Norden, um die Hauptstadt Kassel mit Frankfurt zu verbin-
den.3° Fiir den Frankfurt-mitteldeutschen Verkehr bedeutete diese Trassenfiihrung

29 Obwohl an dieser Verbindung der Kleinstaat Sachsen-Altenburg beteiligt war, lag
die verspitete Fertigstellung in diesem Fall allein an den Finanzierungsproblemen der
Siachsisch-Bayerischen Eisenbahngesellschaft, die erst durch die Ubernahme des Baus
auf séchsischem und Altenburger Gebiet durch den séchsischen Staat iiberwunden wur-
den. Vergl. Wiedemann, Eisenbahnen, S. 23.

30 Wessel, Geschichte, S. 1384.
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einen ganz erheblichen Umweg. Die dritte, vierte und fiinfte Nord-Siid-Verbin-
dung wurde dann erst im Jahr 1859 fertiggestellt. Neben der linksrheinischen
Rheintalbahn handelte es sich dabei um die Werrabahn, bei der sich die vier
beteiligten Staaten iiber zehn Jahre lang gegenseitig blockiert hatten,3' wihrend
Sachsen mit Zittau — Reichenberg bereits die dritte Nord-Siid-Verbindung (bzw.
die zweite nach B6hmen) eroffnete. 32

Ahnlich schwierig wie die Nord-Siid-Verbindungen in Mitteldeutschland war
die Herstellung einer Ost-West-Verbindung nordlich und siidlich des preuf8ischen
Interessenbereichs, d. h. ndrdlich der Rheine — Osnabriick — Minden — Hannover —
Magdeburger Linie und siidlich der Thiiringer Bahn. Erst 1850 konnten sich
Baden, Bayern und Wiirttemberg staatsvertraglich auf eine Verbindung ihrer
Staatsbahnen einigen. Eine durchgehende Ost-West-Verbindung zwischen Stra83-
burg bzw. Mannheim iiber Stuttgart und Miinchen nach Wien kam sogar erst
1860/61 zustande, nachdem die beteiligten siiddeutschen Staatsregierungen er-
kannt hatten, daB eine Umlenkung des Paris — Wiener Verkehrs iiber ihre Staats-
bahnen finanziell sehr vorteilhaft sein konne.3? Eine norddeutsche Ost-West-
Verbindung iiber Bremen kam sogar erst in den siebziger Jahren zustande, da
es Hannover bis zum Ende seiner selbstiandigen Existenz erfolgreich verstanden
hatte, das Monopol seiner Staatsbahn im norddeutschen Verkehr nach den Nieder-
landen gegen eine Verbindung durch Oldenburg zu verteidigen. 3

Trotz dieser Liicken darf aber nicht iibersehen werden, daB in der Zeit des
stdrker staatlich gelenkten Eisenbahnbaus (d.h. bis Ende der fiinfziger Jahre) die
Staaten des Zollvereins die anderen kontinentaleuropdischen Staaten in der rein
quantitativen Ausdehnung ihres Streckennetzes deutlich hinter sich gelassen hat-
ten. Der ,,Stachel der kleinstaatlichen Konkurrenz* hatte den Eisenbahnbau we-
sentlich schneller vorangetrieben, als das beispielsweise im zentralistisch regier-
ten Frankreich der Fall gewesen war. Auch die These von Heinze und Kill, da8§
die dezentrale Ausrichtung des Netzes in Deutschland durchaus von Vorteil

31 Der erste Staatsvertrag datiert aus dem Jahr 1845, weitere Vertrige folgten 1847,
1852 und 1855. Die Konzession erhielt die Gesellschaft dann schlieBlich 1855/56. Vergl.
W. Lins, Die thiiringischen Eisenbahnverhéltnisse, Jena 1910, S. 61; A. Lowenstein, Die
bayerische Eisenbahnbaupolitik bis zum Eintritt Deutschlands in die Weltwirtschaft
1825-1890, in: AfE 50 (1927), S. 895, 915.

32 Sachsen hatte das Prinzip, selber eher zu bauen als die Nachbarn, um eine Umgehung
des Landes zu verhindern, schon im Jahr 1840 zur Leitlinie seiner Eisenbahnpolitik
gemacht (vergl. Wiedemann, Eisenbahnen, S. 19). Ausschlaggebend war hierbei die
Erfahrung als Mitglied im Mitteldeutschen Handelsverein mit der preuBischen Straen-
baupolitik Ende der zwanziger Jahre (vergl. Gisevius, Vorgeschichte, S. 66-78).

33 Fohlinger, Geschichte, S.47; Lowenstein, Eisenbahnbaupolitik, S. 897; Supper,
Entwicklung, S. 36. Zur Vorgeschichte der Bahn auf bayerischer Seite vergl. auch H.
Leonhardy, Die Anfinge des Eisenbahnwesens in Bayern, Diss. Erlangen 1911, S. 84-
91.

34 Denkschrift iiber das Oldenburgische Eisenbahnwesen 1867-1892, Oldenburg
1892, S. 3.
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war, > ist nicht einfach von der Hand zu weisen. Die schwerwiegenden Nachteile
der dezentralen Planung entdeckt man deshalb erst, wenn man die Trassierung
genauer untersucht.

Im einzelnen wirkte sich die einzelstaatliche Netzplanung dahingehend aus,
daB sehr oft Knotenpunkte nach territorialen oder aufgrund von ,,aulenpoliti-
schen® Riicksichtnahmen und nicht nach okonomischen Gesichtspunkten ge-
schaffen wurden: das hannoversche Wunsdorf statt des preuischen Minden,
Lehrte statt Hannover, das braunschweigische Kreiensen statt des hannoverschen
Einbeck, das preuBische Bingerbriick statt des hessischen Bingen, Friedrichsfeld
statt Mannheim, das wiirttembergische Miihlacker statt des badischen Pforzheim.
Zum Teil wurden groBe Umwege oder schwierige Geldndeverhiltnisse in Kauf
genommen, um den Nachbarstaat nicht beriihren zu miissen. Obwohl dieses
Verhalten bei den sogenannten ,,Korridorbahnen“% besonders ausgepriagt war,
wurde es bei fast allen Bahnen im Grenzbereich eines Staates angewandt. In der
Bliitezeit des Chausseebaus konnte die Umgehung nachbarstaatlichen Gebietes
durchaus sinnvoll sein. Denn das Durchschneiden eines Nachbarstaates war fiir
die Reisenden mit zweimaligen unnétigen Zollformalitdten verbunden. Seit der
Griindung des Zollvereins waren solche Riicksichtnahmen allerdings iiberfliissig
geworden.

Ein wichtiger Grund fiir die Beibehaltung dieser nun unsinnigen Politik war
der, daB der Nachbarstaat nicht selten die Genehmigung, sein Gebiet zu beriihren,
mit bestimmten Forderungen verband. So versuchte etwa Kurhessen durch seine
Exklave Rinteln Einfluff auf die Streckenfiihrung der (K6ln — Minden—) Hanno-
verschen Bahn zu nehmen. In diesem Fall muBte der Nachbar allerdings zuriick-
stecken, weil die hannoversche Regierung vorsorglich Pldne fiir eine nordliche
Umgehung kurhessischen Gebietes hatte ausarbeiten lassen.3” Anders war es bei
der kurhessischen Korridorbahn, die bayerisches Gebiet bei Neudorf nicht umge-
hen konnte. Da Bayern die Genehmigung mit fiir Kurhessen unannehmbaren
Forderungen verband,3® kam der Bau bis 1866 nicht zustande. Moglicherweise

35 G. W. Heinze/ H. H. Kill, The Development of the German Railroad System, in:
R. Mayntz /| T. Hughes (Hg.), The Development of Large Technical Systems, Frankfurt/
Main 1988, S. 116.

36 Korridorbahnen waren solche Bahnen, deren Trasse in einem bestimmten schmalen
Territorialkorridor verlief, ohne das Gebiet des Nachbarstaates zu beriihren. Beispiele
fiir derartige Bahnbauten sind die dritte preulische Ost-West-Verbindung durch braun-
schweigisches Gebiet, die erst in preuBischer Zeit realisierte kurhessische Verbindung
Hanau — Bebra, die badische Odenwaldbahn Heidelberg — Wiirzburg oder die bayerische
Bodenseelinie Kempten — Lindau. Vergl. hierzu allgemein R. Haas, Die Abhingigkeit
des deutschen Eisenbahnnetzes von seiner geschichtlichen Entwicklung, in: AfE 63
(1940), S. 369-428.

37 Overmann, Die hannoverschen Staatsbahnen (1843-1866), in: AfE 60 (1937),
S. 308; Wessel, Geschichte, S. 1407.

38 Ein kurhessischer Abgeordneter duBerte sich damals, daB es fast leichter sei, ,,die
alpenhaften Terrainschwierigkeiten des Diestelrasens in gegebener Frist zu bewiltigen,
als eine Staatsvertragsurkunde zu vollenden.” Zit. nach Wessel, Geschichte, S. 1444.

4 Schriften d. Vereins f. Socialpolitik 232
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war dies sogar das eigentliche Ziel der bayerischen Forderungen. Denn die neue
Bahn wire eine gefihrliche Konkurrenz fiir die bayerische Westbahn im Frank-
furt-mitteldeutschen Verkehr geworden. Noch weiter als Bayern ging PreuSen,
das Anfang der sechziger Jahre sogar mit der Zustimmung zum Bau zweier
mecklenburgischer Strecken allgemeine zollpolitische Forderungen gegen das zu
dieser Zeit dem Zollverein nicht angehérende Mecklenburg-Schwerin verband. ¥

Der zweite, wichtigere Grund fiir das Bemiihen der meisten Staaten, die Bahnen
am Territorium der Nachbarstaaten vorbeizufiihren, war der, da man die eigene
Bahn nicht dazu benutzt sehen wollte, den Handel oder das Gewerbe des Nachbar-
staates zu fordern. Das galt beispielsweise fiir den preuBischen Widerstand gegen
die Berlin-Sachsische Eisenbahngesellschaft und die durch die Konzession er-
zwungene Umlenkung des Verkehrs iiber K6then, um auf diese Weise das preuBi-
sche Halle gegeniiber dem sichsischen Leipzig zu privilegieren.# Ahnlich ver-
hielt es sich bei der Streckenfiihrung fiir die zweite nord- bzw. mitteldeutsche
Ost-West-Verbindung durch Kurhessen und Thiiringen. Nach der Geldndeunter-
suchung des eigens von Kurhessen angeworbenen Robert Stephenson sollte die
Trasse eigentlich iiber Miinden fiihren. Diese Streckenfiihrung widersprach je-
doch den kurhessischen Pldnen, den kleinen Ort Karlshafen an der Oberweser
als Konkurrenzhafen zum hannoverschen Miinden auszubauen. *! Die spiter reali-
sierte siidliche Strecke iiber Bebra war zwar von Stephenson verworfen worden,
hatte aber fiir die preuBisch-kurhessische Anti-Hannover-Koalition den Vorteil,
daB sie hannoversches Gebiet nicht beriihrte.

Obwohl die kleinstaatliche Konkurrenz als Gestaltungsfaktor seit den 1860er
Jahren deutlich zuriicktritt, zeigten sich selbst nach der Verstaatlichungwelle der
siebziger und achtziger Jahre die einzelnen Staatsbahnnetze als wenig kompatibel.
In den Grenzbereichen ist selbst in der Bliitezeit des Nebenbahnbaus eine Verdich-
tung des Netzes oft nicht mehr zustandegekommen. Das galt besonders fiir die
Nordgrenze Sachsens zwischen Leipzig und Riesa sowie fiir die Ostgrenze Olden-
burgs zwischen Osnabriick und Bremen. Auch im elséssisch-pfilzer Grenzraum
wurde bis zum Weltkrieg westlich von WeiBenburg keine Verbindung mehr
geschaffen. Denn die unter preuBischer Verwaltung stehenden Reichseisenbahnen
in ElsaB-Lothringen waren nur an einer Anbindung an die preuBische Rheinpro-
vinz interessiert, um die Transporte moglichst auf preuBischen Strecken zu hal-
ten. 42

39 Vergl. A. von der Leyen, Die Eisenbahnpolitik des Fiirsten Bismarck, Berlin 1914,
S. 15-16.

40 Vergl. ausfiihrlich dazu Gisevius, Vorgeschichte, S. 100- 105. Ahnlich verhielt sich
die preuBische Regierung spiter beim sédchsischen Versuch, Leipzig direkt mit der
Thiiringer Eisenbahn zu verbinden, vergl. ebd., S. 174-07.

41 Vergl. E. Pohl, Die Eisenbahnen des hessischen Berglandes, AfE 53 (1930), S. 626;
Wessel, Geschichte, S. 1386.

42 J. Mattern, Vom Verkehr der fritheren Pfalzbahn, in: AfE 59 (1936), S. 98; Straus,
Eisenbahnbaupolitik, S. 130.
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Wie sehr selbst nach der Jahrhundertwende noch die Konkurrenz der Staatsei-
senbahnen untereinander Bau und Betrieb beeinfluBten, zeigt sich insbesondere
in Siiddeutschland. In Bayern wurden zwar eine Reihe von Stichbahnen zur
ErschlieBung des nordlichen Grenzbereichs gebaut, diese endeten jedoch selbst
dann kurz vor der Grenze, wenn die preuBisch-hessischen Staatsbahnen in Thiirin-
gen oder Hessen ihrerseits Stichbahnen im Grenzbereich gebaut hatten. Nicht
anders war die Situation in Baden und Wiirttemberg, wo noch in den zwanziger
Jahren 32 bzw. 41 Stichbahnen ohne AnschluB — meist in Grenznahe — existier-
ten. 43 Unter der Staatsbahnkonkurrenz hatte insbesondere Wiirttemberg zu leiden,
das, eingezwingt zwischen den badischen und bayerischen Netzen, kaum am
deutschen Nord-Siid-Verkehr partizipierte. Nicht wenige Landtagsabgeordnete
favorisierten deshalb vor dem Ersten Weltkrieg eine Eisenbahngemeinschaft mit
PreuBen. Man erhoffte sich dann in Abstimmung mit den preuBischen Staatsbah-
nen, den badischen Durchgangsverkehr auf elsaB8-lothringische und wiirttembergi-
sche Strecken ablenken zu konnen.

Iv.

Die kleinstaatliche Konkurrenz war jedoch in den sechziger und friihen siebzi-
ger Jahren durch einen anderen Faktor, die einzelwirtschaftliche Konkurrenz,
iiberlagert worden. Dieser bis dahin vollkommen unbekannte Faktor beeinfluite
die Ausgestaltung des deutschen Eisenbahnnetzes noch nachhaltiger als zuvor
die kleinsstaatliche Konkurrenz. Ausgangspunkt war eine grundlegende Ande-
rung im Verhiltnis zwischen Eisenbahnen und Staat in PreuBen sowie mit Ein-
schrinkungen auch in Bayern, Sachsen, Braunschweig und Mecklenburg. Wih-
rend der ersten rund zwei Jahrzehnte Eisenbahnbau in Deutschland sah der Staat
in ganz Deutschland in der AusschlieBung von Streckenkonkurrenz eine Ver-
pflichtung gegeniiber den Eisenbahnen, deren Streckenfiihrung er maBgeblich
mitbestimmt hatte. In PreuBen war diese Verpflichtung ausdriicklich im Eisen-
bahngesetz von 1838 (§ 44) festgeschrieben worden. Die Auswirkungen dieser
Verpflichtung zeigen sich besonders deutlich im staatlich vermittelten Kompro-
mif in der Auseinandersetzung zwischen der Berlin-Anhalter Bahn und der
Berlin-Potsdamer Bahn um den Berlin-westdeutschen Verkehr. Die Konzessionen
fiir den Streckenneubau wurden danach so verteilt, daB die Potsdamer Bahn den
Berlin-westdeutschen Verkehr iiber die attraktivere Strecke Magdeburg — Hanno-
ver und die Anhalter Bahn neben dem Berlin-westdeutschen Verkehr iiber die
weniger attraktive Thiiringer Strecke zusitzlich den Berlin-sdchsischen Verkehr
durch die urspriinglich der Berlin-séchsischen Eisenbahngesellschaft verweiger-
ten Anbindung nach Riesa erhielt.

43 A. Kuntzemiiller, Die badischen Eisenbahnen, Karlsruhe 1953, S. 181; vergl. hierzu
allgemein auch Voigt, Industrialisierung, S. 218.
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Angesichts der hohen Gewinne der meisten Bahngesellschaften in den fiinfzi-
ger Jahren war die Zeit des staatlich geschiitzten Gebietsmonopols jedoch in den
sechziger Jahren vorbei. Am deutlichsten illustriert wird dieser Perspektivwandel
in der preuBischen Eisenbahnpolitik durch die Konzessionierungspraxis in Ober-
schlesien. Dort hatte zwar eine zweite Bahngesellschaft in den fiinfziger Jahren
eine Verbindung zwischen den Orten Oppeln und Tarnowitz geschaffen, aber
eine Anbindung dieser Bahn nach Breslau und durch den Kern des Reviers zur
osterreichischen Grenze auf dem rechten Oderufer blieb der Oberschlesischen
Eisenbahn vorbehalten. Da die Oberschlesische Bahn jedoch alle freien Kapaziti-
ten nutzte, um sich von der staatlichen Niederschlesisch-Mirkischen Bahn unab-
hingig zu machen und den attraktiven Verkehr zwischen Oberschlesien und der
Ostsee zu gewinnen, diente ihre Konzession fiir das rechte Oderufer de facto
nur dazu, das Eindringen eines Konkurrenten in ihr ,, Territorium* zu verhindern.
Um das Gebietsmonopol der Oberschlesischen Bahn zu brechen, vergab der Staat
die Konzession fiir eine Parall¢lbahn zu deren Stammstrecke auf dem rechten
Oderufer an die Oppeln-Tarnowitzer Bahn, die sich von nun an Rechte-Oderufer-
Bahn* nannte. Die Oberschlesische Bahn reagierte auf diesen ,,Einbruch* in ihr
Territorium, indem sie alle weiteren kleinen Bahnen in Oberschlesien aufkaufte:
NeiBle-Brieger und Wilhelms Bahn sowie als Reaktion auf die Ausdehnung der
Breslau-Freiburg-Schweidnitzer Bahn nach Norden auch die Niederschlesische
Zweigbahn.

Wihrend die Oberschlesische Bahn zwar ihr Monopol fiir den oberschlesischen
Verkehr verlor, nicht aber ihre beherrschende Stellung, kampften im Ruhrgebiet
und am Niederrhein drei etwa gleich groBe Gesellschaften (Rheinische, Koln-
Mindener und Bergisch-Mérkische Bahn) mit allen Mitteln um die Ausweitung
ihrer jeweiligen Territorien. Die K6In-Mindener hatte es in den funf21ger und
sechziger Jahren geschafft, unter weitgehendem Verzicht auf eine Verdichtung
ihres Netzes einige der attraktivsten Magistralen in West- und Nordwestdeutsch-
land bauen zu kénnen. Besonders die Bergisch-Mirkische Bahn, die im Fernver-
kehr meist auf diese Magistralen angewiesen war, versuchte sich von der Koln-
Mindener Bahn unabhingig zu machen und gleichzeitig das linksrheinische Ge-
bietsmonopol der Rheinischen Bahn zu durchbrechen. Letztere revanchierte sich
dadurch, daB sie eine Parallelbahn zur Bergisch-Mirkischen Stammstrecke durch
das Wuppertal nach Dortmund (Hérde) baute. AuBerdem versuchte auch sie sich
vom Ko6ln-Mindener Monopol im Verkehr nach Norden zu emanzipieren, indem
sie durch eine eigene Anbindung an die Oldenburger Staatsbahn wenigstens bis
Bremen vorstieB.45 Das gleiche plante auch die Bergisch-Mirkische Bahn. Fiir
eine Anbindung an die oldenburgische Staatsbahn von Hamm durch das 6stliche

44 Vergl. Schyma, Begriindung, S. 43-48.

45 Vergl. dazu ausfiihrlich F. Kindt, Entwicklung und Ausdehnung der Eisenbahnge-
sellschaften im niederrheinisch-westfilischen Kohlegebiet, Diss. Leipzig 1908, S. 141-
142,
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Miinsterland nach Osnabriick bekam sie 1873 sogar die Konzession, aber das
Projekt kam nicht mehr zur Ausfiihrung. 4 Ahnliche Verhiltnisse herrschten auch
im mitteldeutsch-niedersidchsischen Verkehr durch die besonders aggressiven
Expansionsbestrebungen der Magdeburg-Halberstiddter Bahn sowie im Berlin-
sdchsischen und im oberschlesisch-Stettiner Verkehr.

Der in PreuBien, Sachsen, Hessen und den thiiringischen Staaten wirksame
,Stachel der privatwirtschaftlichen Konkurrenz* fiihrte zwar noch zu einer weite-
ren Beschleunigung im Ausbau der Netze in den jeweiligen Staaten, aber die
negativen Begleiterscheinungen waren noch gravierender als zur Zeit der ,.klein-
staatlichen Konkurrenz‘. Nicht nur Strecken wurden verdoppelt, auch Bahnhofe,
Briicken und sogar Hafenanlagen wurden doppelt angelegt, um nicht ein Teilstiick
der Konkurrenzbahn mitbenutzen zu miissen. So bekamen die Kleinstidte Gel-
dern, Xanten, Oeynhausen oder GroBenhain zwei Bahnhofe, aber keine Verbin-
dung der sich dort kreuzenden Eisenbahnstrecken. Die Stadt Jena wurde zwar
iberhaupt erst 1874 angeschlossen, dann aber gleich von zwei Bahngesellschaften
mit zwei Bahnhofen. Die Weser wurde bei Hoxter sowie vor der Porta Westfalica
je zweimal im Abstand von wenigen Kilometern iiberbriickt. An der Ruhrmiin-
dung hatte jede der drei konkurrierenden Gesellschaften ihren ,,eigenen‘ Hafen. 4

V.

In der Zeit der einzelwirtschaftlichen Konkurrenz waren die Strecken meist
so angelegt worden, daB sie eine moglichst schnelle Verbindung zwischen ihren
Endpunkten erlaubten. Da es allein darum ging, sich durch das Einbrechen in
das Territorium der Nachbargesellschaft von dieser unabhingig zu machen, spiel-
ten Zwischenstationen und der Binnenverkehr bei der Planung praktisch keine
Rolle. Als nach der Verstaatlichung der groBen preuBlischen Eisenbahngesell-
schaften die aus Konkurrenzgriinden gebauten Parallelbahnen verodeten, konnte
auch deren Umwidmung in Nebenbahnen das Verkehrsaufkommen nicht nen-
nenswert erh6hen. Denn sie beriihrten die wichtigeren in der Ndhe der Strecke
liegenden Orte gar nicht.*® Das galt weitgehend fiir alle nordlichen und 6stlichen

46 QOvermann, Die Koniglich Westfilische Eisenbahn 1850- 1880, in: AfE 63 (1940),
S. 842. Ein erster Ausdehnungsversuch nach Norden (von Dortmund an die Lippe)
scheiterte 1846 noch am Einspruch der Miinster-Hammer Eisenbahn (vergl. Kindt, Ent-
wicklung, S. 106).

41 Haas, Abhingigkeit, S. 409; Miiller, Eisenbahnen Oberweser, S. 37,42; W. Keller,
Die Saal- und Weimar-Geraer Eisenbahnen in historisch-statistischer Darstellung, Diss.
Jena 1914, S. 16; E. Adolph, Ruhrkohlenbergbau, Transportwesen und Eisenbahntarifpo-
litik, in: AfE 50 (1927), S. 317.

48 Der Bergisch-Mirkischen Verbindung zwischen der ,,Oberen Ruhrtalbahn* und
der ,Braunschweigischen Eisenbahngesellschaft (d.h. der privatisierten ehemaligen
braunschweigischen Staatsbahn) zwischen Scherfede und der Weserbriicke bei Hoxter
half es nach der Verstaatlichung wenig, daB die Zahl der Bahnhofe von einem auf vier
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Abfuhrbahnen aus dem Ruhrgebiet durch das Miinsterland und Ostwestfalen,
aber auch fiir die Berlin-Dresdner Bahn oder die Frankfurt — Mannheimer Verbin-
dung der hessischen Ludwigsbahn (Riedbahn). 4

Neben der Tarifpolitik der Privatbahnen und der unsoliden Finanzierungsprak-
tiken besonders der jiingeren Bahngesellschaften war die Streckenverdopplung
und der Ausbau der Netze ohne Beriicksichtigung lokaler und regionaler Gege-
benheiten Hauptkritik der Privatbahngegner. Zwar spielten Argumente der ,,.Lan-
desentwicklung® schon bei den friihen Eisenbahnpionieren eine wichtige Rolle, 5
aber de facto nahm auch der stérker staatlich gelenkte Eisenbahnbau der vierziger
und fiinfziger Jahre darauf kaum Riicksicht. Eine Ausnahme ist vielleicht Bayern,
das bei der Anlage seiner Nord-Siid Bahn in das andere Extrem verfiel und in
dem Bemiihen, jeden wichtigen Ort anzuschlieBen, eine ,,Zick-Zack-Bahn* schuf.
Auch in Hessen stellte sich der Gesetzgeber auf den Standpunkt, da die zukiinftig
zu bauenden Staatsbahnen nicht danach trachten sollten, eine ,,moglichst hohe
Rente zu erzielen“, wie es im Staatseisenbahngesetz von 1842 hieB, ,,sondern
alle Einrichtungen so gemeinniitzig wie moglich* auszufiihren.5! Aber gerade in
den kleineren und mittleren Staaten wurde das einzelstaatliche Interesse, nicht
vom Durchgangsverkehr abgeschnitten zu werden, eindeutig dem ,,inldndischen
Verkehr iibergeordnet. Sehr deutlich driickte dies das hannoversche Innenmini-
sterium im Jahr 1845 aus: ,,So wichtig fiir die Richtung der (Hannoverschen
Siid-)Bahn die Riicksicht auf den inneren Verkehr ist, darf dariiber der wesentliche
Gesichtspunkt nicht iibersehen werden, da die Siidbahn bestimmt ist, die Liicke
auszufiillen, welche die siiddeutschen von den norddeutschen Eisenbahnen trennt
und fiir den inldndischen Verkehr, wiirde sie nicht ausgefiihrt, wegen der Konkur-
renz des Auslandes gefahrdrohend wirken konnte.*5?

Bei der hessisch-badisch-Frankfurter Main-Neckar Bahn fiihrte der oben zitier-
te Passus aus dem hessischen Staatseisenbahngesetz dazu, daB das ausschlieBlich
am Fernverkehr interessierte Frankfurt sehr darauf achtete, dal kein Baukapital
der gemeinsamen Staatsbahn aus ,,Gemeinniitzigkeits“-Griinden durch den Bau

erhoht wurde. Das geringe Verkehrsaufkommen auf dieser, alle wichtigeren Orte der
Gegend meidenden ,,Nebenbahn* fiihrte nach Miiller dazu, daB auf dem linken Weserufer
zwischen Miinden und Holzminden spiter keine Neben- oder Kleinbahn mehr gebaut
wurde. Vergl. Miiller, Eisenbahnen Oberweser, S. 49.

49 H.-D. Voflhage, Die Eisenbahnen in den nordrhein-westfilischen Tieflandbuchten,
Diss. Miinster 1952, S.7; Ditt/ Scholler, Entwicklung, S. 157; Haas, Abhingigkeit,
S.379; H. Droll, Sechzig Jahre hessischer Eisenbahnpolitik, Leipzig 1912, S. 173.

50 Bereits Mitte der vierziger Jahre wandte sich der Taunusbahn-Direktor J. A. Beil
gegen den Bahnbau zu ,,Privatzwecken®, ,,welche i.d.R. nur darauf hingehen, den End-
punkten einer Bahn Vorteile zuzuwenden, wihrend die iibrigen Landesteile dabei unbe-
riicksichtigt bleiben.* Zitiert nach Detig, Frankfurt, S. 13.

si Zitiert nach K. Totsuka, Geschichte des hessischen Eisenbahnwesens, Diss. Gottin-
gen 1909, S. 6.

52 Zitiert nach Miiller, Eisenbahnen Oberweser, S. 24. Ahnlich duBerte sich auch die
sdchsische Regierung im Jahr 1843, vergl. Gisevius, Vorgeschichte, S. 125.
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im hessischen Durchgangsgebiet verschwendet wurde. Wiederholte hessische
Antrige auf zusitzliche Haltepunkte wurden abgelehnt. Etwas anders war die
Situation bei der hessisch-kurhessisch-Frankfurter Main-Weser Bahn. Dort war
jeder Staat fiir den Bau auf seinem Gebiet allein zusténdig, so daB die Trassenfiih-
rung im hessischen Durchgangsgebiet einer ErschlieBung nicht von vornherein
entgegenstand. Ein Vergleich der Verhiltnisse zwischen Binnen- und Durch-
gangsverkehr beider Bahnen fillt sowohl im Personen- als auch im Giiterverkehr
eindeutig zugunsten der Main-Weser Bahn aus. %

Eine Hinwendung zum ,,inldndischen® Verkehr, d.h. so etwas wie regionalpoli-
tische Uberlegungen bei der Anlage von Eisenbahnstrecken, lassen sich in nen-
nenswertem Umfang erst nach der Verstaatlichungswelle der siebziger Jahre
beobachten. Bayern und Baden bilden jedoch in gewissem Sinne eine Ausnahme.
In Bayern wurde bereits 1852 durch die Einfiihrung des Pachtsystems ein erster
Versuch unternommen, lokalen Interessenten die Moglichkeit zu geben, einen
eigenen EisenbahnanschluB8 zu schaffen. Eine dhnliche Praxis wurde in Baden
seit 1860 angewandt.* Im Jahr 1869 ging Bayern sogar noch einen Schritt weiter,
als es einen aus den Staatsbahniiberschiissen dotierten Vizinalbahnbaufond ein-
richtete. Mit Hilfe dieses Fonds und unter der Bedingung unentgeldlicher Bereit-
stellung des erforderlichen Grund und Bodens sowie unentgeldlicher Durchfiih-
rung der Erdarbeiten durch die Interessenten wurden bis zum Jahr 1879 insgesamt
15 Vizinalbahnen gebaut.5 Diese badischen und bayerischen ,,Seitenbahnen‘
unterschieden sich in ihrer Ausstattung allerdings noch kaum von den Haupt-
bahnen. Ihre Bedeutung lag vielmehr darin, daB durch sie ein Korrektiv zur iiber-
wiegend oder ausschlieBlich staatlich-zentralistischen Netzplanung geschaffen
wurde.

Zur weiteren Verdichtung des Eisenbahnnetzes, auch in Regionen mit relativ
niedrigem zu erwartenden Verkehrsaufkommen, empfahl der Verein Deutscher
Eisenbahnverwaltungen seit dem Ende der sechziger Jahre wiederholt den Bau

53 Droll, Sechzig Jahre, S. 75, 336; Detig, Frankfurt, S. 43; die Staatsvertrige iiber
die Main-Neckar Bahn und die Main-Weser Bahn in Zeller, Zur Geschichte und Statistik
des Staatseisenbahnwesens im GroB8herzogtum Hessen, in: AfE 18 (1895), S. 950-52,
955-56. Es sollte allerdings auch nicht unerwihnt bleiben, da PreuBen in relativ kurzer
Zeit zwolf neue Haltepunkte schuf, nachdem es die Main-Weser Bahn im Jahre 1880
angekauft hatte. Nur sechs dieser Haltepunkte lagen in preu8ischem Gebiet, die iibrigen
sechs wurden auf dem wesentlich kiirzeren hessischen Teilstiick errichtet (vergl. M.
Biermer, Die preuBisch-hessische Eisenbahngemeinschaft, GieBen 1911, S. 177).

54 Dabei handelte es sich um privat finanzierte Eisenbahnen, deren Betrieb jedoch
durch die Staatsbahn auf Pachtbasis iibernommen wurde. Vergl. H. Marggraff, Die
Koniglich Bayerischen Eisenbahnen, Miinchen 1894, S. 43-44; T. Lechner, Die Privat-
Eisenbahnen in Bayern, Miinchen 1920, S.21; Lowenstein, Eisenbahnbaupolitik,
S. 1289; Miiller, Badische Eisenbahnen, S. 117-122.

55 Der Bauaufwand der 15 Bahnen mit zusammen 167 km Linge betrug 15,5 Mio.
Mark, davon 1,5 Mio. Mark fiir Grunderwerb und 2,3 Mio. Mark fiir Erdarbeiten. Vergl.
F. Lohmann, Die Entwicklung der Lokalbahnen in Bayern, Leipzig 1901, S. 22; allgemein
auch W. Gleim, Art. ,Kleinbahnen“, in: HdSW, 3. Auflage von 1910, Bd. 5, S. 872.
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von sogenannten ,,Sekundédrbahnen*. Ihr Vorteil bestand darin, daB ihre Anlage-
kosten bei nur etwa 15 % bis 50% der Anlagekosten von Hauptbahnen und auch
die Betriebskosten pro Streckenkilometer (etwa durch unbewachte Wegetibergéin-
ge) deutlich unter denen bei Hauptbahnen lagen. Als erstes Land reagierte Sach-
sen, dessen Landtag im Januar 1876 ein Dekret verabschiedete, das eine grolere
Verdichtung des Eisenbahnnetzes mittels ,,Dampfkraft und vorzugsweise Loko-
motiven betriebener Eisenbahnen* vorsah, ,,deren Konstruktion in allen Teilen
auf einen schwachen Verkehr, den Lokalverkehr und auf langsameren Transport
als bei gewohnlichen Bahnen — den Primédrbahnen — bemessen ist.” % Die erste
sichsische Nebenbahn Gaschwitz — Plagwitz — Lindenau wurde dann wenig spi-
ter im Jahr 1879 eroffnet.

Schon vorher war allerdings in PreuBen eine normalspurige ,,Sekundér- oder
»Nebenbahn konzessioniert worden. Zur Sicherstellung des Bau der privaten
Westholsteinischen Eisenbahn (Neumiinster — Heide — Tonning) hatte sich der
preuBlische Staat 1875 sogar am Baukapital beteiligt. 7 Diese Bahn blieb allerdings
eine Ausnahme, da man in Preuen im Zeitalter der Eisenbahnverstaatlichung
weder auf Seiten des Staates noch auf Seiten der Investoren ein Interesse am
privatfinanzierten Eisenbahnbau hatte. Vielmehr wurde im Jahr 1880 eine Ver-
dichtung des preuBischen Eisenbahnnetzes durch den staatlich finanzierten Bau
von zundchst neun Nebenbahnen beschlossen. Im Gegensatz zum staatlichen
Nebenbahnbau in Bayern, Sachsen, PreuBlen und iiberwiegend auch in Hessen
und ElsaB-Lothringen wurden in Mecklenburg (seit 1880) und Baden (seit 1882)
private Nebenbahnen konzessioniert und vom Staat finanziell geférdert. Wiahrend
allerdings in Baden iiber die finanzielle Forderung in jedem Einzelfall entschieden
wurde, wurden in Mecklenburg Normativbestimmungen iiber Staatsbeihilfen zum
Bau von privaten Nebenbahnen erlassen. 58

So unterschiedlich die rechtliche Stellung der Nebenbahnen in den einzelnen
Staaten war, die Grundlage fiir Bau und Betrieb war immerhin durch die reichs-
weite, 1878 vom Bundesrat erlassene ,,Bahnordnung fiir Eisenbahnen untergeord-
neter Bedeutung® festgelegt. Das galt auch fiir Oldenburg, das iiberhaupt erst
1867 seine erste Eisenbahn gebaut hatte und entsprechend spit auch erst mit
dem Nebenbahnbau begann. Das oldenburgische Nebenbahnwesen wurde
schlieBlich im Jahr 1891 analog zu Preulen gesetzlich geregelt.>

56 Zitiert nach Wiedemann, Eisenbahnen, S. 135.

57 Gesetzsammlung fiir die Kgl. Preu. Staaten 23.6.1875, S.513-14. Von einer
»geldlichen Unterstiitzung* der Gesellschaft durch den Staat zu sprechen (vergl. Over-
mann, Die Eisenbahnen Schleswig-Holsteins bis zur Verstaatlichung, in: AfE 61, 1938,
S. 74), ist angesichts der spiteren Subventionierungspraxis im preuBischen Kleinbahnbau
sowie auch im Nebenbahnbau anderer deutscher Staaten irrefiihrend.

s8 E. Biedermann, Die wirtschaftliche Entwicklung der preuBischen Staatseisenbah-
nen, in: AfE 29 (1906), S. 289-91; O. Schmidt, Die Entstehung und Entwicklung des
Eisenbahnnetzes in Mecklenburg-Schwerin, in: AfE 17 (1894), S. 1110; K. Dabelstein,
Die Eisenbahnen Mecklenburgs, in: E. Schulz (Hg.), Mecklenburg. Deutsches Land im
Wandel der Zeit, Rostock 1939, S. 267 - 274; Miiller, Badische Eisenbahnen, S. 200-202.
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Noch uneinheitlicher geregelt und selbst definitorisch nicht klar abgegrenzt,
waren die Eisenbahnen dritter Ordnung, die sogenannten ,,Kleinbahnen®. Wih-
rend einige Staaten ihre Schmalspurbahnen aufgrund der Nebenbahnverordnung
von 1878 bauten und diese damit nicht als Eisenbahn dritter Ordnung, sondern
nur als Sonderform der ,,Sekundirbahn‘ betrachteten, gliederten andere Staaten
ihre ,Klein-“ oder ,Lokalbahnen*“ aus dem unter staatlicher Regie stehenden
Nebenbahnbau und -betrieb aus. Im ersteren Fall erfolgte der Bau und Betrieb
sowohl ausschlieBlich (bzw. iiberwiegend) in staatlicher Regie unter finanzieller
Hinzuziehung von privaten und 6ffentlichen ,,Zunichstbeteiligten (insbesondere
Kreisen und Kommunen) wie in Bayern, Sachsen und Wiirttemberg, als auch in
erster Linie als private Lokalbahn mit finanzieller staatlicher Unterstiitzung wie
in Baden® und kurzzeitig wahrend der achtziger Jahre auch in ElsaB-Lothringen. ¢!
Im zweiten Fall wurden die Bahnen dritter Ordnung — wie in Preu8en — sowohl
von privaten als auch von offentlichen Interessenten gebaut (und auch betrie-
ben).62 Dabei muBte es sich aber nicht notwendigerweise um Schmalspurbahnen
handeln, sondern ,,Kleinbahnen* in PreuBlen hatten im Gegenteil hiufig und die
,Lokalbahnen* in Bayern fast ausschlieBlich Normalspur und waren insofern
technisch kaum von den Nebenbahnen zu unterscheiden. Nach der Rechtsauffas-
sung des preuBischen Ministers fiir 6ffentliche Arbeiten war fiir die Anerkennung
als ,,Kleinbahn“ einzig und allein entscheidend, ob ,,im Einzelfall . . . die geplante

59 Gesetzblatt fiir das Herzogtum Oldenburg, Bd. 29 (1891), No. 95 (13.3.1891),
S. 382-385; H.-J. Gaida, Dampf zwischen Weser und Ems. Die Geschichte der GroBher-
zoglich Oldenburgischen Eisenbahn, Stuttgart 1979, S. 52.

60 Ledig / Ulbricht, Die schmalspurigen Staatseisenbahnen im Konigreich Sachsen,
Leipzig 1895, S. 10; Supper, Entwicklung, S. 69-70; Miiller, Badische Eisenbahnen,
S. 200-249 sowie Ubersicht S. 346-347. Bayern nimmt in gewisser Weise eine Sonder-
stellung ein, als es seinen ,,Lokalbahn*-Bau zwar durch ein eigenes Gesetz regelte, die
Lokalbahnen aber im Gegensatz zu Preuen iiberwiegend von den Staatsbahnen gebaut
und betrieben wurden. Vergl. Lechner, Privat-Eisenbahnen, S, 25; Lowenstein, Eisen-
bahnbaupolitik, S. 1628-1630.

61 Die Verhdltnisse in ElsaB-Lothringen waren besonders verworren, da sich hier
neben lokalen privaten und lokalen offentlichen Interessenten sowie dem Land auch
noch das Reich gegeniiberstanden. Letzteres versuchte seit den spiten achtziger Jahren
den Bau von Schmalspurbahnen ganz zu verhindern und dem Bediirfnis nach lokalen
Bahnen nur noch durch (reichseigene) normalspurige Nebenbahnen gerecht zu werden,
wofiir das Land Zuschiisse zu zahlen hatte. Vergl. Strauf3, Eisenbahnbaupolitik, S. 86-
87.

62 Im Jahr 1913 waren 17 % des Gesamtanlagekapitals der preuBischen Kleinbahnen
durch den preuBischen Staat, 13 % von den Provinzen, 26 % von den Kreisen, 14 % von
den ,,Zunichstbeteiligten* und 30 % auf ,,sonstige Weise* (in erster Linie durch private
Investoren) aufgebracht worden. Vergl. Zs. f. Kleinbahnen 22 (1915), S. 88.

63 Von den 192 zwischen 1892 und 1900 konzessionierten preuBischen Kleinbahnpro-
jekten waren 82 (oder 43 %) normalspurig, 49 Bahnen hatten eine Ein-Meter-Spur und
61 Bahnen hatten Spurweiten von unter einem Meter. Die letzte Bahn mit einer Spurweite
von 0,60 m, die in der Anfangszeit des Schmalspurbahnbaus vorgeherrscht hatte, war
1898 konzessioniert worden (vergl. M. Wadchter, Die Kleinbahnen in PreuBlen, Berlin
1902, S. 23). 1919 hatten bereits 63 % aller preuBischen Kleinbahnen Regelspur (vergl.
W. Gleim/ O. Kayser, Art. ,Kleinbahnen®, in: HdSW 1923, 4. Auflage, Bd. 5, S. 710).
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Bahn vorwiegend den Interessen des allgemeinen Verkehrs oder denjenigen des
ortlichen Verkehrs dienen wiirde.%

Diese 6konomische — im Gegensatz zur landldufigen technischen — Defini-
tion von ,,Kleinbahn* erscheint insofern angebracht gewesen zu sein, als sich
die Anlagekostenersparnis der Schmalspur nur dann auszahlte, wenn die Ausdeh-
nung der Bahn ausreichend war, um einerseits den ,,inneren Verkehr entwickeln
und andererseits die Umladekosten am Staatsbahnanschlu8 durch die niedrigeren
Transportkosten auf Schmalspur ausgleichen zu kénnen. Schon die erste, allge-
meine Aufmerksamkeit erregende Schmalspurbahn, die 1876 fertiggestellte ol-
denburgische Verbindung von der Staatsbahnstation Ocholt zum sieben Kilometer
entfernten Ortchen Westerstede bewihrte sich nicht, da der Aufwand fiir das
Umladen in keinem Verhdltnis zur auf der Schmalspurbahn zuriickgelegten
Strecke stand.% Denn nach zeitgenossischen Schitzungen konnten Fuhrwerke
bei Transporten unter zehn Kilometern immer erfolgreich gegen (auch schmalspu-
rige) Eisenbahnen konkurrieren.% In Sachsen war deshalb festgelegt worden,
daB alle Nebenbahnen bis zwolf Kilometer Streckenausdehnung grundsitzlich
normalspurig auszubauen seien. ¢’

So sinnvoll die 6konomische statt einer technischen Differenzierung zwischen
Nebenbahn und ,,nebenbahnihnlicher Kleinbahn* in PreuBen (und seit 1902 auch
in Oldenburg) % gewesen sein mag, in der Praxis fiihrte sie zu erheblichen Schwie-
rigkeiten. Denn auch Kleinbahnen bedurften einer Konzession durch den Minister
fiir 6ffentliche Arbeiten. Dieser verweigerte jedoch allen Projekten die Anerken-
nung als ,,Kleinbahn“, die ihren Anfangs- und Endpunkt an einer Staatsbahnsta-
tion hatten und die normalspurig ausgebaut werden sollten. Hiufig wurde durch
diese restriktive Haltung das Zustandekommen der Bahn iiberhaupt verhindert,
da die Staatsbahn gar nicht soviele Nebenbahnen bauen konnte, wie von den
ortlichen Interessenten gewiinscht wurde. Ein besonders krasses Beispiel ist die

64 ErlaB vom 25.1.1897, zitiert in Wdchter, Kleinbahnen, S. 105. Zum preuBischen
Kleinbahngesetz vom 25.7.1892 (Gesetzsammlung fiir die Kgl. PreuBischen Staaten
No. 25, S. 225-238) vergl. allgemein auch Das Recht der Kleinbahnen und Privatan-
schluBbahnen nach dem Gesetze vom 28. Juli 1892, in: AfE 15 (1892)

65 Zur Vorgeschichte dieser Bahn vergl. E. Buresch, Die schmalspurige Eisenbahn
von Ocholt nach Westerstede, Hannover 1877, insbes. S. 15; zur weiteren Entwicklung
der Bahn vergl. P. Kollmann, Das Herzogtum Oldenburg in seiner wirtschaftlichen
Entwicklung wihrend der letzten vierzig Jahre, Oldenburg 1893, S.395; F. Miiller,
Grundziige des Kleinbahnwesens, Berlin 1895, S. 504 -505.

66 Wichter, Kleinbahnen, S. 103.

67 Wiedemann, Eisenbahnen, S. 136.

68 In PreuBen wurde 1898 durch eine Ausfiihrungsbestimmung zum Kleinbahngesetz
von 1892 zwischen der ,,nebenbahnéhnlichen Kleinbahn“ und der StraBenbahn unter-
schieden. In seinem Kleinbahngesetz von 1902 paBite sich Oldenburg génzlich dem
preuBischen Vorbild an. Vergl. Gesetzblatt fiir das Herzogtum Oldenburg, Bd. 34 (1902),
No. 62: Gesetz betreffend nichtstaatliche Eisenbahnen vom 7.1.1902, S. 171- 186 sowie
No. 63: Kleinbahnordnung vom 25.1.1902, S. 187-214; vergl. ferner Die GroBherzog-
lich Oldenburgischen Staatseisenbahnen 1867-1917, Oldenburg 1917, S. 19.
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Brandenburgische Stidtebahn. Sie sollte nach Plinen aus den siebziger Jahren
als Teilstiick einer Berlin weitrdumig umgehenden privaten Ringbahn einige
wichtige brandenburgische Stddte miteinander verbinden, die bisher nur iiber
Berlin mit der Eisenbahn zu erreichen waren. Die dadurch nétigen Umwege
machten den Transportweg um bis zu iiber 100 % gegeniiber bestehenden Chaus-
seen langer. Der Bau einer privaten Bahn wurde aber in den achtziger Jahren
ebenso abgelehnt wie die Aufnahme der Strecke in das staatliche Nebenbahnbau-
programm. Selbst einem Bau nach dem Kleinbahngesetz von 1892 stimmte der
Minister mit Hinweis auf den Durchgangsverkehr nicht zu. Erst der Druck zweier
von den preuBischen Landesdirektorenkonferenzen der Jahre 1897 und 1900
verabschiedeten Denkschriften scheint die Konzessionierungspraxis etwas gelok-
kert zu haben, so da3 die Brandenburgische Stadtebahn doch noch im Jahr 1901
konzessioniert und drei Jahre spiter als normalspurige private Nebenbahn eroffnet
werden konnte. %

VL

Eine zusammenfassende Beurteilung der fiir den Eisenbahnbau in Deutschland
relevanten Bestimmungsgriinde muB3 vorausschicken, da8 der Industrialisierungs-
prozeB in Deutschland und damit auch die Entwicklung der Eisenbahnen in erster
Linie der Durchsetzung marktwirtschaftlicher Prinzipien und der Herstellung
entsprechender institutioneller Rahmenbedingunen seit der Reformzeit geschul-
det war. Dennoch wire es falsch, die Rolle des Staates im positiven Sinne allein
auf diesen Akt der ,,Entfesselung® der marktwirtschaftlichen Entwicklungsdyna-
mik zu beschrinken und die weitergehende staatliche Aktivitit als eine diesen
ProzeB hemmende oder womoglich gar stérende Intervention abzutun.

Am Beispiel des Eisenbahnbaues 148t sich klar nachweisen, da es nicht
ausreichte, mit der Abtretung bestimmter Hoheitsrechte an private Korporationen
(Enteignungsrecht) und der Setzung eines rechtlichen Rahmens durch Musterkon-
zessionen oder Eisenbahngesetze die ,,Krifte des Marktes* zu entfesseln. Viel-
mehr muBlte der Staat anfangs in den meisten Staaten selber als Unternehmer in
die Bresche springen oder zumindest durch seine Garantie zur Minimierung des
Risikos fiir die Investoren beitragen. Allerdings beschrinkte sich der Staat in
dieser Zeit darauf, Entwicklungsdefizite, insbesondere solche, die sich aus der
Unterentwicklung der Kapitalméirkte ergaben, auszugleichen. Von einer infra-
strukturellen Vorleistung des Staates zur Initiierung eines industriewirtschaftli-
chen ,,Take-off* kann wihrend der ersten rund vier Jahrzehnte keine Rede sein.
Vielmehr folgten die Initiativen zum Bau neuer Eisenbahnstrecken immer einem
bestehenden Verkehrsbediirfnis. Durch die enge Kopplung der Eisenbahnen mit
dem gesamtwirtschaftlichen WachstumsprozeB wurden allerdings durch sie indi-
rekt neue Verkehrsstrome geschaffen, die nur durch den Bau neuer Strecken

69 Fiinfundzwanzig Jahre Brandenburgische Stiddtebahn, in: Heimatkalender fiir den
Kreis Zauch-Belzig 6 (1930), S. 57; Methling, Entwicklung, S. 74.
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bewiltigt werden konnten. Insofern schufen sich die Eisenbahnen ihren Verkehr
zu einem nicht unerheblichen Teil selber.

Bei der Ausgestaltung des Eisenbahnnetzes war der EinfluB des Staates in
allen Lindern Europas relativ hoch. Selbst wihrend der Bliitezeit des laissez-
faire in GroBbritannien agierten die Eisenbahngesellschaften, wie der Verkehrshi-
storiker Terry Gourvish feststellt, ,,under a considerable measure of state con-
trol“.™ Das vergleichsweise hohe MaB staatlicher Kontrolle selbst bei privat
finanziertem Eisenbahnbau resultierte bei der Trassierung in erster Linie aus der
Notwendigkeit, den Gesellschaften ein Enteignungsprivileg einzurdaumen. Dieser,
fiir das frithe 19. Jahrhundert sehr weitgehende Eingriff in das Eigentumsrecht
erforderte einerseits ebenso weitgehende SchutzmaBnahmen gegen MiBbrauch
und andererseits hiufig sogar Vorkehrungen fiir eine staatlich vermittelte Schlich-
tung. In Deutschland kam anfangs hinzu, daB die Staaten durch die Notwendigkeit,
die Kapitalmarktschwiéchen durch Zinsgarantien oder Staatsbahnbau auszuglei-
chen, ein sehr wirksames Lenkungsinstrumentarium in die Hand bekamen, das
sie zu nutzen auch willens und in der Lage waren.

In der Anfangszeit bestimmten in PreuBen ganz wesentlich militirische Uberle-
gungen die Richtung dieser staatlichen Lenkung. Auch die schirfsten Gegner
der Eisenbahnen in der staatlichen Biirokratie, wie der Generalpostmeister von
Nagler, befiirworteten durchaus solche Strecken, die sie als militédrisch sinnvoll
betrachteten.”! Bei der Auswahl derjenigen Gesellschaften, die in den GenuB
von Zinsgarantien kommen sollten, spielten demzufolge militirische Motive eine
wichtige Rolle. Sie allein reichten jedoch nicht aus, um eine bestimmte Strecke
zu realisieren. Letztlich blieb entscheidend, ob die Rentabilititsberechnungen,
die aufgrund bestehender Transportbediirfnisse aufgestellt worden waren, eine
hinreichende Kapitalverzinsung erwarten lieBen oder nicht. Militérische Erforder-
nisse konnten in der Anfangszeit den Bau bestimmter Strecken lediglich beschleu-
nigen oder auch verzogern.

AuBerhalb PreuBens bestimmten von Anfang an andere Uberlegungen die
staatliche Eisenbahnpolitik. Nachdem die Mittelstaaten (allen voran Sachsen),
aber auch die Stadt Frankfurt die groBe Bedeutung der Eisenbahnen fiir ihre
Handels- und Messeplitze erkannt hatten, war es in erster Linie die Furcht vor
einer Umgehung des eigenen Territoriums durch den Eisenbahnbau in den Nach-
barstaaten, die die Staaten zu auBergewohnlichen Aktivititen notigte. Im Gegen-
satz zu PreuBen, das bis Ende der vierziger Jahre nur iiber Lenkungsméglichkeiten

70 T. Gourvish, Railways 1830-1870. The Formative Years, in: M. Freeman/D.
Aldcroft (Hg.), Transport in Victorian Britain, Manchester 1988, S. 84.

71 Vergl. Meinke, Stimmen, S. 928-929; A. von der Leyen, Generalpostmeister von
Nagler und die Eisenbahnen, in: AfE 39 (1916), S. 1198-1190; J. Enkling, Die Stellung
des Staates zu den Privateisenbahnen in der Anfangszeit des preuischen Eisenbahnwe-
sens, Diss. Koln 1935, S. 28-30; Eichholtz, Junker, S. 180; zur EinfluBnahme Naglers
auf die kurhessische Eisenbahnpolitik vergl. Firnhaber, Zur Vorgeschichte der kurhessi-
schen Eisenbahnen, in: AfE 37 (1914), S. 38.



Entwicklung des Eisenbahnnetzes in Deutschland 61

privater Kapitalstrome verfiigte, konnte diese Motivation in den Mittelstaaten
sogar privatwirtschaftliche Rentabilitétsiiberlegungen fiir einzelne Strecken mit-
unter iiberlagern. Um der Umgehungsgefahr zu entgehen — und nicht etwa in
erster Linie aus ordnungspolitischen Griinden — zog es der Staat vor, bestimmte
Strecken selber zu bauen, da die konzessionierten Gesellschaften entweder nicht
schnell genug zustandekamen oder sich als nicht ausreichend leistungsfihig
erwiesen hatten.

Eine solche, nicht nur nicht abgestimmte, sondern sogar dezidiert partikularisti-
sche Eisenbahnbaupolitik war moglich, weil jeder Staat verkehrspolitisch auf
seinem Territorium souverin war. In der Bundesakte von 1815 waren die handels-
und verkehrspolitischen Fragen offengeblieben und spiteren Verhandlungen
iiberlassen worden. Auch im Zollverein verblieb die Verkehrspolitik im Geltungs-
bereich der einzelstaatlichen Gesetzgebung, so daB eine zentrale Planung ange-
sichts der institutionellen Schwiche der ,,Zentralen“ bei der unterschiedlichen
Interessenlage der Einzelstaaten ausgeschlossen war. Die kleinstaatliche Konkur-
renz verhinderte aber nicht nur eine iibergreifende ,,nationale* Verkehrswegepla-
nung, sondern schuf dariiber hinaus in den Grenzbereichen erhebliche Anschlu3-
probleme. Das galt durchaus auch fiir den staatlichen Eisenbahnbau und die
Konzessionierungspraxis in PreuBens, das insbesondere gegeniiber Sachsen und
Hannover durchaus eine ,kleinstaatliche* Verkehrspolitik betrieb. In Nordwest-,
Mittel- und Siiddeutschland wurde der Bau wichtiger Durchgangsstrecken behin-
dert, ja sogar gelegentlich verhindert, wenn die Trasse eine oder mehrere Grenzen
zu iiberwinden hatte und der Bau nicht im Interesse eines der Transitstaaten lag.

Die sich seit den fiinfziger Jahren deutlich verbessernden durchschnittlichen
Rentabilitdtsaussichten verdnderten in mehreren Staaten nachhaltig das Verhiltnis
zwischen Eisenbahnen und Staat. Die Gewichtung zwischen der Streckenldnge
von Staatsbahnen und Privatbahnen verschob sich in den ,,gemischten Systemen*
deutlich zugunsten der letzteren. In Bayern wurde das Staatsbahnmonopol durch
die Konzessionierung der privaten Ostbahngesellschaft durchbrochen, in Oster-
reich und Braunschweig wurden sogar Staatsbahnen privatisiert, und in Preuen
kam es immerhin zu einem teilweisen Verkauf staatlicher Anteile an privaten
Eisenbahngesellschaften. Der Grund fiir diese Umorientierung war die nicht nur
bei Liberalen verbreitete Ansicht, daB eine Verschiarfung der Konkurrenz die
Leistungsfahigkeit des Verkehrsmittels Eisenbahn deutlich erh6hen miisse. Insbe-
sondere bei der Konzessionierungspraxis in PreuBen spielten in den sechziger
Jahren Schutzvorschriften gegen den Bau von Konkurrenzlinien so gut wie keine
Rolle mehr. Die kleinstaatliche Konkurrenz trat nun zugunsten des aus der briti-
schen Verkehrsgeschichte bekannten Phénomens des ,,empire building® zuriick.
Infolge dieses Streckenbaus nach einzelwirtschaftlichen Gesichtspunkten kam es
zu einer unsinnigen Verdopplung von Strecken, Bahnhofen und anderen Einrich-
tungen einerseits und zu unzureichenden Ubergingen zwischen den Strecken
einzelner Gesellschaften andererseits.
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Diese relativ kurze Phase anarchischer Konkurrenz im Eisenbahnstreckenbau
scheint tiefe Spuren im BewuBtsein der politisch Verantwortlichen und der volks-
wirtschaftlichen Vordenker hinterlassen zu haben. Denn die Qualitit der staatli-
chen Steuerung dnderte sich nach ihrem Ende seit den siebziger Jahren grundle-
gend. Obwohl das Tempo des Eisenbahnbaus, angeheizt sowohl durch die klein-
staatliche als auch spiter durch die privatwirtschaftliche Konkurrenz, in ganz
Deutschland im europdischen Vergleich enorm hoch war, war die staatliche
Steuerung wihrend der ersten Jahrzehnte regionalpolitisch indifferent. Regionale
Auswirkungen des Eisenbahnbaus (Agglomeration in den Zentren und Entleerung
an der Peripherie) wurden zwar spitestens seit der Revolution von 1848 als
gefahrliche Nebenwirkung des Industrialisierungsprozesses erkannt. Sie spielten
aber bei der Steuerung des Eisenbahnstreckenbaus keine Rolle und waren anderen
Kriterien eindeutig untergeordnet. Im Extremfall konnte das dazu fiihren, da
einzelne Stddte oder kleinere Wirtschaftsrdume, die in vor- und friihindustrieller
Zeit einige Bedeutung besessen hatten, regelrecht von ihren Entwicklungschancen
abgeschnitten wurden, wenn es die iibergeordneten ,,auflen*- oder militdrpoliti-
schen Interessen der Einzelstaaten oder die einzelwirtschaftlichen Interessen der
Gesellschaften erforderten. Entscheidend fiir den Anschlu8 an das Netz konnte
es deshalb sein, an welcher Stelle des Netzes ein solcher AnschluB aus topographi-
schen oder politischen Griinden nur moglich war. War die Verbindung durch
einen Nachbarstaat abzuschneiden, wie in den Fillen von Hamburg (durch Hol-
stein / Ddnemark und Hannover), Offenbach (durch Frankfurt und Kurhessen)
oder Liibeck (durch Holstein / Danemark und Mecklenburg), wurde diese Mog-
lichkeit gelegentlich zum Schaden des Konkurrenten genutzt.

Seit der Verstaatlichungswelle der siebziger und achtziger Jahre war das Kon-
kurrenzmotiv zwischen den Staatsbahnverwaltungen zwar immer noch nicht
verschwunden, aber es bestimmte den Eisenbahnstreckenbau nur noch marginal
und duBerte sich in erster Linie durch Verkehrsumlenkungen und (allerdings
selten) tarifpolitische MaBnahmen. DaB das Tempo des Eisenbahnbaus trotzdem
auch in dieser Zeit noch recht hoch war, lag an der Neuorientierung des staatlichen
Eisenbahnbaus, der nun dazu dienen sollte, einen hoheren Integrationsgrad der
Volkswirtschaft zu erreichen. Einen ersten Versuch in dieser Richtung stellt das
Pachtbahnsystem in Bayern und Baden dar, das schon sehr friih lokalen Interes-
senten die Moglichkeit einriumte, zur Anbindung kleinerer und wenig bedeuten-
der Wirtschaftsriume den Bau von lokalen Eisenbahnen als Korrektiv zu dem
auf Einzelstaatsebene zentral geplante Netz einzusetzen.

Nennenswert ins Gewicht fiel der regionalpolitisch motivierte Eisenbahnbau
jedoch erst, nachdem das Konkurrenzmotiv den Streckenneubau nicht mehr be-
stimmte und gleichzeitig die Bau- und Betriebsnormen so sehr vereinfacht wur-
den, daB mittels Neben- und Kleinbahnbau die ,,ErschlieBung der Fliche* finan-
zierbar wurde. Auch wenn fiir den Bau solcher, dem lokalen Verkehr dienender
Strecken Rentabilititsberechnungen vorangestellt wurden, die zumindest die gesi-
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cherte Aussicht auf eine ,,miBige* Verzinsung (d.h. Deckung der durch die
Darlehensaufnahme notwendige zusitzliche Zinsbelastung) erbringen muBten,
leistete der Staat erstmals de facto eine infrastrukturelle Vorleistung. Auch wenn
Kritiker zurecht darauf hinweisen, da8 der Pacht- und Vizinalbahnbau in Bayern
oft den gegenteiligen Effekt besaBl, indem die AufschlieBung bislang abgeschotte-
ter Wirtschaftsraume den Entleerungsproze8 erst ermdglichte,”? kann iiber die
Motive dieser neuartigen staatlichen Infrastrukturpolitik kein Zweifel bestehen.

Es war das erklirte Ziel, den Verkehr in ,,Entleerungsbereichen‘ zu entwickeln
und durch eine Dezentralisierung der Industrie die auch als sozial und gesell-
schaftspolitisch gefahrlich angesehene industrielle Agglomeration einzuddm-
men.” Uber die Auswirkungen der preuBischen Neben- und Kleinbahnpolitik
ist bis heute relativ wenig bekannt. Aufgrund der vielfiltigen, aber wissenschaft-
lich meist wenig brauchbaren Kleinbahn-(Liebhaber-)Literatur scheint sich aber
tendenziell der zeitgendssische Eindruck zu bestitigen, da die preuBische Strate-
gie der FliachenerschlieBung durch kleine Schmalspurbahnnetze hiufig erfolgrei-
cher war als der bayerische (normalspurige) Stichbahnbau.’ Lediglich mittel-
und langfristig erwies sich die preuBische Kleinbahnpolitik als Sackgasse, da
durch den Lastkraftwagen eine wesentlich durchgreifendere ErschlieBung der
Fliche moglich war als durch die Kleinbahn, zumal diese in der Regel zusitzlich
auf den Straentransport fiir Zubringerdienste angewiesen blieb. Ob wir am Ende
des 20. Jahrhunderts wiederum vor einer verkehrswirtschaftlichen Trendwende
stehen, durch die der Eisenbahn auch regionalpolitisch wieder ein groerer Stel-
lenwert eingerdaumt wird, bleibt abzuwarten und hdngt — wie in der Vergangen-
heit — ganz wesentlich von den Kriterien ab, nach denen die Gebietskorperschaf-
ten ihre Verkehrspolitik in Zukunft ausrichten.

72 Vergl. hierzu ausfiihrlich am Beispiel Mittelfrankens F. Voigt, Die gestaltende
Kraft der Verkehrsmittel in wirtschaftlichen Wachstumsprozessen, Bielefeld 1959.

73 Vergl. W. Abelshauser, Staat, Infrastruktur und regionaler Wohlstandsausgleich im
PreuBen der Hochindustrialisierung, in: F. Blaich (Hg.), Staatliche Umverteilungspolitik
in historischer Perspektive, Berlin 1981, S. 15-34; allgemein auch A. Giinther, Die
Gemeinwirtschaftlichkeit der deutschen Eisenbahnen in ihrer geschichtlichen und inhalt-
lichen Entwicklung, in: AfE 70 (1960), S. 16-24.

74 Vergl. hierzu H.-D. Rammelt et al., Klein- und Privatbahnarchiv, Bd. 1: Geschichte
— Bau — Betrieb, Heidelberg 1989, S. 103-104; Voigt, Kraft, S. 33; allgemein auch
ders., Theorie der regionalen Verkehrsplanung, Berlin 1964, S. 26.
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Die Habsburgermonarchie als Beispiel
binnenstaatlicher Integration im 19. Jahrhundert

Von Christian Dirninger, Salzburg

L. Wirtschaftliche Binnenintegration als differenzierter Prozef3

Bei der Beschiftigung mit der Frage der wirtschaftlichen Integration der Habs-
burgermonarchie im 19. Jahrhundert ist davon auszugehen, daB es sich hierbei
insofern um eine spezifische Fragestellung handelt, als es nicht um die wirtschaft-
liche Integration souveriner Staaten zu einem bestimmten Zeitpunkt und deren
Auswirkungen handelt, sondern um die langfristige Entfaltung integrativer und
desintegrativer Phdnomene innerhalb eines sehr heterogenen staatlichen Kom-
plexes, eines ,,Verbundes mehr oder weniger ungleicher historischer Staatskorper
unter einem Herrscherhaus*!, als dessen drei, in sich wieder stark differenzierte
Hauptgebiete sich die Osterreichischen Erbldnder, die Linder der bohmischen
und jene der ungarischen Krone benennen lassen.

In wirtschaftsgeographischer Hinsicht lassen sich analog dazu als GroBregio-
nen die Alpenldnder inklusive der italienischen Gebiete im Westen bzw. Siidwe-
sten, die Sudeten- und Karpatenldnder (B6hmen, Mihren, Schlesien, Galizien,
Bukowina) im Norden bzw. Nordosten, die ungarischen Gebiete mit Siebenbiir-
gen und Kroatien sowie die Balkan- und Kiistengebiete im Osten bzw. Siidosten
unterscheiden.

Dabei gab es zu Beginn des 19. Jahrhunderts eine Reihe naturrdumlicher
Faktoren, die durchaus nicht integrationsforderlich waren. ,,Galizien und
Bukowina z. B. waren von den westlichen Kronldndern durch Gebirgsziige ge-
trennt und hatten engere Handelsbeziehungen anderswohin. Im Westen war Vor-
arlberg enger mit dem schweizerisch-schwiébischen Textilgebiet verbunden als
mit dem iibrigen Reich. AuBerdem fehlte dem Reich eine Wasserstrae zu seinen
wichtigsten Adriahdfen. Bohmens Hauptfliisse flossen zur Nordsee und verban-
den dieses wichtige Gebiet mit den Wirtschaften der deutschen Staaten. Die
bedeutenste Wasserstrae der Habsburgermonarchie, die Donau, war duBerst
schwierig zu befahren.*“2 So 148t sich fiir den Anfang des 19. Jahrhundets feststel-

1 R. A. Kann, Werden und Zerfall des Habsburgerreiches, Graz / Wien / Ko6ln 1962,
S.17.

2 D.F.Good, Der wirtschaftliche Auftstieg des Habsburgerreiches 1750- 1914, Wien /
Koln / Graz 1986, S. 90; N. T. Gross, Die industrielle Revolution im Habsburgerreich

5 Schriften d. Vereins f. Socialpolitik 232
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len, daB ,,noch sehr stark die alten, iiber die Grenzen hinausreichenden Verbindun-
gen bestimmter Wirtschaftsrdume, so etwa der Alpen- und Donauldnder mit
Siiddeutschland, der bohmischen Lander (iiber die Elbe) mit Sachsen und Preu-
Ben, weiterwirkten, wihrend andererseits Ungarn in den siidostlichen Donaulin-
dern eine starke Konkurrenz hatte.*3

An der Wende zum 20. Jahrhundert erscheint die Habsburgermonarchie dann
aber als ein nach auBlen relativ stark abgeschlossener und im Inneren in hohem
MaBe integrierter Wirtschaftsraum.

Es kann somit davon ausgegangen werden, da die im Verlauf der zweiten
Hilfte 18. Jahrhunderts und im 19. Jahrhundert sich vollziehende wirtschaftliche
Integration nicht primir Folge naturrdgumlicher Gegebenheiten, sondern wesent-
lich eine Folge gezielter Integrationspolitik unter bestimmten au8en- und innenpo-
litischen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen war, einer Integrationspolitik,
die letztlich immer dem Finalziel der Stirkung und Erhaltung der politischen
Union untergeordnet war.

Das wirtschaftliche Integrationsgeschehen erscheint in diesem Zusammenhang
als ein langfristiger ProzeB. Dieser 148t sich in zweifacher Weise differenzieren.
Erstens in funktionaler Hinsicht und zweitens in regionaler Hinsicht.

In funktionaler Hinsicht konnen drei Dimensionen des wirtschaftlichen Integra-
tionsprozesses unterschieden werden, eine politische, eine institutionelle und eine
effektive Dimension.

Die politische Dimension ergibt sich allgemein-theoretisch aus einer substan-
ziellen Determinierung des wirtschaftlichen Integrationsgeschehens durch inte-
grative und desintegrative politische Tendenzen bzw. Krifte. Diese Determinie-
rung ist grundsétzlich in zweifacher Weise denkbar. Zum einen in desintegrativer
Richtung durch politische Separations- bzw. Sezessionsinteressen innerhalb des
Integrationsgebietes, die hinsichtlich der wirtschaftlichen Integration im Prinzip
retardierend wirken. Zum anderen in integrativer Richtung durch politische Zen-
tralisierungsinteressen und diesen entsprechende Mafnahmen der politischen
Zentralmacht im Integrationsgebiet, die hinsichtlich der wirtschaftlichen Integra-
tion im Prinzip beschleunigend wirken. Im Fall der Habsburgermonarchie 148t
sich die politische Dimension demgemiB in zwei Komponenten gliedern.

In eine substanzielle Determinierung des wirtschaftlichen Integrationsprozes-
ses durch eine wachsende desintegrative politische Tendenz im Zusammenhang
mit der Nationalitdtenfrage und in die dieser Tendenz entgegengesetzte politische
Intention der Wiener Zentralmacht, MaBnahmen zur institutionellen Wirtschafts-

1750-1914, in: C. M. Cipolla/ K. Borchardt (Hrg.), Europidische Wirtschaftsgeschichte
Bd. 4: Die Entwicklung der industriellen Gesellschaften, Stuttgart/New York 1977,
S.208 f.

3 A. Hoffmann, Grundlagen der Agrarstruktur der Donaumonarchie, in: Ders. (Hrg.),
Osterreich-Ungarn als Agrarstaat, Wien 1978, S. 47.
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integration zu setzen und damit die effektive 6konomische Integration als Basis
der letztlich angestrebten politischen Integration zu beférdern.

Damit sind die beiden anderen Dimensionen bereits angesprochen. Die institu-
tionelle Dimension binnenstaatlicher Wirtschaftsintegration manifestiert sich im
wesentlichen in folgenden Bereichen: Erstens in den seitens der Tréager der
Wirtschaftspolitik bewuBt gesetzten normativ-legistischen MaBnahmen zur
volkswirtschaftlichen Integration mit dem Ziel der Schaffung einer Wirtschaftsu-
nion, also MaBnahmen der inneren und duBeren Zoll- und Handelspolitik, zur
Vereinheitlichung der Wirtschaftsgesetzgebung, Manahmen zur Herstellung
bzw. Stabilisierung einer Finanz- und Wihrungsunion u. dergl. Zweitens im
Aufbau einer das volkswirtschaftliche Integrationsgebiet flichendeckend erfas-
senden institutionellen Infrastruktur im Bereich der Wirtschaftsverwaltung. Diese
beiden Bereiche konstituieren die ,,wirtschaftspolitische Union®, deren Hauptkri-
terien gemeinsame wirtschaftspolitische Trigerinstanzen, auf ein gemeinsames
ungeteiltes Wirtschaftsgebiet gerichtete wirtschaftspolitische Ziele und Instru-
mente und schlieBlich ein das gesamte Wirtschaftsgebiet umfassendes — wenn
auch regional differenziertes — Wirtschaftsverwaltungssystem sind. Drittens
manifestiert sich die institutionelle Dimension im Aufbau einer verkehrsmaBigen
Infrastruktur zur Verbindung der Regionen zum Zweck der Intensivierung der
wirtschaftlichen Austauschbeziehungen und Kommunikation innerhalb des
volkswirtschaftlichen Integrationsgebietes und viertens im institutionellen Auf-
bau eines volkswirtschaftlichen Kapitalmarktes. In allen vier Bereichen sind fiir
die Habsburgermonarchie im 19. Jahrhundert deutliche Fortschritte zu konstatie-
ren.

Bei der effektiven Dimension handelt es sich im Gegensatz zu den mit der
institutionellen Dimension erfafiten institutionellen und infrastrukturellen Ele-
menten um unmittelbar konomische Strom- und WirkungsgroBen als Ergebnis
bzw. Niederschlag der Intensivierung der 6konomischen Beziehungen innerhalb
bzw. zwischen den Teilen des Integrationsgebietes. In der Habsburgermonarchie
war sie eine wesentliche Komponente der Entfaltung des modernen industriellen
Wachtumsprozesses und fand als solche Ausdruck in der Entfaltung einer interre-
gionalen sektoralen Arbeitsteilung und dabei sich vollziehenden regionalstruktu-
rellen Wandlungen und Konzentrationen, in der Auflosung traditioneller klein-
strukturierter integrierter Wirtschaftsraume hin zu groBeren Mirkten (Binnen-
markt) und in einer entsprechenden Intensivierung der interregionalen Giiter-
und Faktorstrome.

Die regionale Differenzierung des Integrationsprozesses bestand in drei wech-
selwirksam miteinander verflochtenen regionalen Ebenen. Die erste Ebene war
das Verhiltnis der Gesamtmonarchie zu internationalen Integrationsentwicklun-
gen im mitteleuropdischen Raum (Deutscher Zollverein, mitteleuropdische Inte-
grationsprojekte). Die zweite Ebene stellte die wirtschaftliche Integration zwi-
schen Osterreich und Ungarn als den beiden groBen Reichsteilen dar. Auf der

5%
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dritten Ebene verlief die wirtschaftliche Integration der einzelnen Regionen je-
weils innerhalb dieser Reichsteile.

Kann die erste Ebene gewissermaBen als die duere Komponente der binnen-
staatlichen Integration betrachtet werden, so handelt es sich bei der zweiten und
dritten Ebene um deren innere Komponente.

II, Drei Charakteristika des Integrationsprozesses ,
in der Habsburgermonarchie

Ausgehend von dieser Differenzierung lassen sich drei grundsitzliche Charak-
teristika des wirtschaftlichen Integrationsprozesses in der Habsburgermonarchie
feststellen.

1. Zusammenhang zwischen politischer und
wirtschaftlicher Integration und Desintegration

Die wirtschaftliche Entwicklung der Monarchie im 19. Jahrhundert verlief
keineswegs nach dem Muster einer linear fortlaufenden Integration, sondern sie
war vielmehr durch stark desintegrative Momente geprigt, die letztlich den Zerfall
dieses politischen Komplexes beschleunigten. Diese desintegrativen Momente
waren primér politischer Natur. Hauptfaktor dabei war das Nationalititenpro-
blem* (= desintegrative Komponente der politischen Dimension). Diesen desinte-
grativen politischen Kriften gegeniiber ergaben sich aus der wirtschaftlichen
Integration einerseits einschridnkende bzw. hemmende Effekte, andererseits aber
auch verstirkende Effekte.

Die die Wirksamkeit der desintegrativen politischen Krifte einschriankenden
Effekte resultierten aus der zunehmenden wirtschaftlichen Verflechtung und
damit der wachsenden gegenseitigen wirtschaftlichen Abhingigkeit der Regio-
nen. In diesem Sinne kam der wirtschaftlichen Integration (= effektive Dimension)
gegeniiber den zentrifugalen politischen Tendenzen in zunehmendem MaBe eine
Klammerfunktion zu. Dem entspricht auch, daB seitens der politischen Zentral-
macht in Wien in jeder Phase der politischen Entwicklung (Aufgeklirter Absolu-
tismus, Vormirz, Neoabsolutismus, Konstitutionalismus) die wirtschaftliche Inte-
gration immer primir als ein Instrument der politischen Integration gesehen (=
integrative Komponente der politischen Dimension) und mit entsprechenden
MaBnahmen vorangetrieben wurde (= institutionelle Dimension). Es handelte
sich dabei im Grunde um eine Fortschreibung der im Maria Theresianischen und
Josephinischen Absolutismus entwickelten und in ersten wichtigen Schritten
realisierten Konzeption der Organisierung des habsburgischen Herrschaftsgebie-
tes als integrierter arbeitsteiliger ,,Universalkommerz unter sich wandelnden

4 N. T. Gross, Die industrielle Revolution, a.a.0. S. 205 ff.
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politischen und 6konomischen Rahmenbedingungen. Aus ebendieser zunehmen-
den wirtschaftlichen Verflechtung der Regionen erwuchsen aber zugleich die die
desintegrativen politischen Krifte verstirkenden Effekte. Und zwar infolge der
sich im Integrationsgebiet, wenn auch, wie Forschungen D. Goods ergeben, sich
tendenziell verringernden, aber doch im wesentlichen, vor allem in struktureller
Hinsicht bestehen bleibenden, regionalen Entwicklungsdifferenzen zwischen
standortbegiinstigten regionalen Wachstumszonen und standortbenachteiligten
Riickstandsregionen.

Die die politische Desintegration verstirkenden Effekte liegen in der Umset-
zung der Erkenntnis derartiger tatsdchlicher oder vermeintlicher regionaler Ent-
wicklungsdifferenzen in den Motivationszusammenhang der nationalistischen
Separationsbestrebungen. ,,With time the economic differences among regions
were translated into political terms by aggrieved national groups. As a result,
the process of modern economic growth unfolded in Austria-Hungary within a
political system whose viability was increasingly problematic. The ultimate col-
laps of the Monarchy after the First World War suggests the value of the Habsburg
experience in understanding the complex link between regional economic deve-
lopment and the political institutions within which this development proceeds.*3

Eine Verbindung der die politische Desintegration einschrinkenden und der
diese verstirkenden Effekte zuungunsten ersterer stellt D. Good mit folgender
Zusammenfassung der Ergebnisse seiner Untersuchungen zur regionalen Vertei-
lung des wirtschaftlichen Wachstums innerhalb der Monarchie her, in der deutlich
die SchluBfolgerung eines Primats der Politik fiir den Verlauf von wirtschaftlicher
Integration und Desintegration steckt: ,,The significance of my findings is that
this process of political disintegration occurred within the context of a growing
increasingly unified economic structure. The economic integration of the regions
of Austria-Hungary was apparently insufficient to produce political harmony
within the multinational state.6

Eine sich daran anschlieBende, iiber das historische Fallbeispiel hinausgehende,
fiir die Debatte um die politische Dimension wirtschaftlicher Integration zentral
erscheinende Frage ist wohl jene nach dem Verhiltnis der durch die wirtschaftli-
che Integration bzw. die Integrationspolitik erzeugten Erwartungshaltungen hin-
sichtlich regionaler Wachstums- und Struktureffekte einerseits und der Bewertung
der tatsichlich eintretenden Effekte in den Regionen als Kriterium fiir die Zustim-
mung oder Ablehnung der politischen Integration andererseits. Der Beispielfall
der Habsburgermonarchie konnte hier vielleicht interessante Einsichten vermit-
teln, wozu aber zunichst entsprechende, iiber die rein quantitative Messung von
Integrationswirkungen hinausgehende Untersuchungen vorliegen miiSten.

5 D. F. Good, Economic Integration an Regional Development in Austria-Hungary
1867-1913, in: P. Bairoch / M. Levy-Leboyer (Ed.), Regional and International Dispari-
ties in Economic Development since the Industrial Revolution, London 1981, p. 137.

6 Ebenda S. 147.
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Das die Entwicklung beherrschende Wechselspiel okonomisch integrativer
und politisch desintegrativer Tendenzen 148t sich angesichts des Zerfalls der
Monarchie als politische und wirtschaftliche Union 1918/19 deutlich erkennen.
Zum einen zeigten die zum Teil groBen Strukturdefizite der Nachfolgestaaten
das erreichte hohe AusmaB an Binnenmarktverflechtung und integrierter regiona-
ler Arbeitsteilung, zum anderen spiegeln sich in den stark protektionistischen
Verhaltensweisen der ,,Nachfolgestaaten auch die in der Monarchie bestandenen
politischen Zentrifugalkrifte wider.

2. Langfristiges Wachstum, struktureller Wandel
und regionale Entwicklungsdifferenzen

Die effektive Dimension der wirtschaftlichen Integration in der Habsburgermo-
narchie hatte iiber das 19. Jahrhundert hinweg eine deutlich zunehmende Tendenz.
Nachdem Daten iiber interregionale Handelsstrome nur in sehr eingeschrinktem
MaBe (eigentlich nur fiir den Handelsverkehr zwischen Osterreich und Ungamn
vor 1850 und fiir die letzten Jahrzehnte des 19. Jahrhunderts) verfiigbar sind,
versuchte D. Good diese in der Literatur immer wieder, sicherlich zurecht, getrof-
fene Feststellung mit einem interregionalen (Osterreich und Ungamn als die beiden
groen Reichsteile erfassenden) Vergleich von Giiter- und Faktorpreisen quantita-
tiv zu iiberpriifen.” Er geht dabei von der theoretischen Uberlegung aus, daB bei
der sich als Folge entsprechender Entwicklung der institutionellen Integrationsbe-
dingungen (Zollunion, Ausbau der Verkehrsverbindungen und Entwicklung des
gemeinsamen Kapitalmarktes) ergebenden zunehmenden Bildung von groBriu-
migen Marktstrukturen und der dort gegebenen Intensivierung der interregionalen
Marktbeziehungen eine Tendenz der interregionalen Preisnivellierung festzustel-
len sein miiBte. Und in der Tat zeigen seine Ergebnisse eine derartige langfristige
Tendenz der Konvergenz der Preise auf den Giitermérkten, am Kapitalmarkt
(Zinsniveau) und am Arbeitsmarkt (Lohne) ab den 1840er Jahren an, die ab den
spaten 1860er Jahren deutlich zunahm. Bei aller gebotenen Vorsicht angesichts
der relativ schmalen verfiigbaren Quellenbasis entspricht der dabei abzulesende
Trend deutlich der Entwicklung eines der wichtigsten infrastrukturellen Integra-
tionsmedien, namlich jener des Eisenbahnnetzes.? Fiir integrative Prozesse auf
den Arbeitsmirkten gibt es noch keine vergleichbaren Untersuchungen. Die fiir
die interregionale Binnenwanderung verfiigbaren Daten weisen auf markante
Bewegungen aus Regionen mit niedrigem in Regionen mit relativ hherem Pro-
Kopf-Einkommen hin.? Diese Zunahme der effektiven Integration ist Teil des
industriellen Wachstumsprozesses der Monarchie, der drei wesentliche Merkmale
aufweist. Erstens eine relative Riickstindigkeit und Verzogerung gegeniiber

7 D. F. Good, Economic Integration, a.a.O. S. 141 ff.
8 D. F. Good, Der wirtschaftliche Aufstieg, a.a.O. S. 107.
9 D. F. Good, Economic Integration, a.a.O. S. 143 f.
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Westeuropa, insbesondere gegeniiber Deutschland, GroBbritannien und den nor-
dischen Landern. Zweitens ein verzogertes Fortschreiten des Wachstums inner-
halb der Monarchie von hoher entwickelten westlichen bzw. nordwestlichen
Regionen zu den weniger entwickelten ost- bzw. siidostlichen Regionen im Sinne
eines West-Ost-Gefilles, das wiederum einen Ausschnitt des gesamteuropéischen
West-Ost-Wachstums- und Entwicklungsgefilles im 19. Jahrhundert darstelit. 1

Die Feststellung Goods, daB sich in ,dieser Anfangsphase modernen Wirt-
schaftswachstums . .. die regionalen Unterschiede sehr stark“ vergroBerten,
insbesondere der Abstand zwischen den westlichen und den Ostlichen Lindern
der Monarchie* und da8 ,,das Belegmaterial fiir das spate 19. Jahrhundert zugleich
mit der Beschleunigung des anhaltenden Wachstums im Osten eine Verringerung
dieses Abstandes erkennen* 1468t !!, legt die Vermutung nahe, daB es erst mit dem
hoheren Entwicklungsstand der institutiongllen Wirtschaftsintegration nach der
Jahrhundertmitte zu einer stidrkeren Einbeziehung des Ostteils der Monarchie in
den modernen industriellen Wachstumsproze kam.

Das dritte Merkmal betrifft den langfristigen gesamtwirtschaftlichen Wach-
stumstrend. Hier lassen sich in der wirtschaftshistorischen Forschung zwei An-
sichten feststellen. Die jiingere, mit quantitativen Methoden operierende For-
schung stellt einen im ersten Drittel des 19. Jahrhunderts einsetzenden, langfristig
kontinuierlichen Wachstumstrend fest und tritt damit der zuvor vorherrschenden
Ansicht eines deutlichen Wachstumssprunges nach der Jahrhundertmitte entge-
gen. 12

In diesem Rahmen wirkt sich die effektive Dimension der wirtschaftlichen
Integration in einer zunehmenden Entfaltung der regionalen Arbeitsteilung aus,
die, unter zum Teil erheblichen regionalstrukturellen Wandlungen, zur Ausbil-
dung von sektoralen Schwerpunktregionen und damit zu regionalen Wachstums-
polen fiihrte, ebenso aber zur Neuformierung oder Verfestigung von regionalen
Strukturschwichen und Entwicklungsdefiziten. Es wurde hier im Zuge der inte-
grationsbedingten Intensivierung der regionalen wirtschaftlichen Verflechtungen
der standortrelevante Faktor der komparativen Kostendifferenzen wirksam, was
»einerseits in den entwickelten Gebieten den Aufschwung der industriellen Ent-
wicklung forderte, andererseits die Riickstindigkeit in den zuriickgebliebenen
Regionen konservierte.“ 13

10 Zur Position des Habsburgerreiches im europdischen Wachstumsvergleich: P. Bai-
roch, Europe’s Gross National Product 1800- 1975, in: The Journal of European Econo-
mic History 5 (1976) S. 273-340.

11 D. F. Good, Der wirtschaftliche Aufstieg, a.a.O. S. 207.

12 N. T. Gross, Die industrielle Revolution a.a.0.; D. F. Good, Der wirtschaftliche
Aufstieg a.a.O. (dort weitere Literatur zu dieser Diskussion); R. Tilly, Entwicklung an
der Donau. Neuere Beitrdge zur Wirtschaftsgeschichte der Habsburger Monarchie, in:
Geschichte und Gesellschaft 15 (1989), S. 407-422.

13 H. Matis, Osterreichs Wirtschaft 1848 -1913. Konjunkturelle Dynamik und gesell-
schaftlicher Wandel im Zeitalter Franz Josephs 1., Berlin 1972, S. 29; I. T. Berend/ G.
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Eine gewisse Relativierung dieser Einschitzung der Auswirkungen der 6kono-
mischen Integration auf die regionalen Entwicklungsdifferenzen bringt D.Good
mit seinen Untersuchungen iiber die regionale Entwicklung des Pro-Kopf-Ein-
kommens im Zuge der regionalen Ausbreitung des langfristigen industriellen
Wachstums in der Monarchie.'* Diese Relativierung betrifft aber primir die
Entwicklungsdifferenzen hinsichtlich der Regionalprodukte, viel weniger aber
die strukturellen Entwicklungsdefizite.

Mangels regionaler Volkseinkommensdaten operiert Good in seiner sich auf
die letzten Jahrzehnte des Bestehens der Monarchie beziehenden Untersuchung
mit Hilfsindikatoren wie Spareinlagen, Arztedichte und Alphabetisierungsrate.
Seine Ergebnisse weisen eine Tendenz der Annédherung der regionalen Entwick-
lungsniveaus dahingehend aus, da der Wachstumsgewinn in den hoher entwik-
kelten Regionen geringer als in den Regionen mit niedrigem Entwicklungsstand
ausfiel.

Einen gewissen Beitrag zur Verringerung der regionalen Struktur- und Ent-
wicklungsdefizite leisteten, v.a. im letzten Drittel des 19. Jahrhunderts in Oster-
reich wie in Ungarn staatliche infrastrukturelle Investitionen und Subventionen,
wobei fiir die osterreichische Reichshilfte ein gewisser interregionaler Umvertei-
lungseffekt zwischen Steueraufkommen und finanziellen Zuwendungen mit einer
Differenzierung in ,,aktive* und ,,passive* Linder nachgewiesen werden konnte. 5

Generell 148t sich aufgrund der jeweils unterschiedlichen strukturellen Aus-
gangsbedingungen und Entwicklungsniveaus folgende Grundtendenz erkennen:
Die integrationsbedingte regionale Arbeitsteilung ergab fiir die ,,entwickelteren
Regionen einen Wettbewerbsvorteil und garantierte auch fiir jene Produkte einen
Absatzmarkt, die auf dem internationalen Markt nur bedingt konkurrenzfihig
waren.“16

Die aufgrund der Datenlage zu gewinnende grobe Ubersicht iiber die regionale
Gewichtung der Wirtschaftssektoren in der Monarchie im 19. Jahrhundert spiegelt
die wesentlichsten Grundziige dieser Entwicklung. Die fiir die zweite Hilfte des
19. Jahrhunderts fiir Osterreich und fiir Ungam erarbeiteten Sozialproduktsdaten
ergeben folgendes Bild: !’

Rdnki, Ungarns wirtschaftliche Entwicklung 1849-1918, in: Die Habsburgermonarchie
1848-1918 Bd. I. Die wirtschaftliche Entwicklung, hrg. von A. Brusatti, Wien 1973,
S. 464 ff.

14 D. F. Good, Economic Integration, a.a.O. S. 138 f.; ders., Der wirtschaftliche
Aufstieg, a.a.0. S. 113 ff..

15 J. Wysocki, Infrastruktur und wachsende Staatsausgaben. Das Fallbeispiel Oster-
reich 1868-1913 (Forschungen zur Wirtschafts- und Sozialgeschichte Bd. 20), Stuttgart
1975, S. 185 ff.

16 H. Matis, Osterreichs Wirtschaft a.a.0. S. 29.

17 Ebenda, S. 405 nach: P. Handk, Hungary in the Monarchy, in: Austrian History
Yearbook Vol III/1 Houston 1967, S. 271.
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Die Stellung Ungarns als landwirtschaftliches Hauptgebiet wurde deutlich
ausgebaut. Der ungarische Anteil an der gemeinsamen Agrarproduktion stieg in
der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts von 40 % (1850) auf iiber 52 % (1911/
13), wihrend derjenige der osterreichischen Reichshilfte von 60 % auf knapp
48 % zuriickging. Dies inkludiert zugleich einen Bedeutungsriickgang der Land-
wirtschaft in den traditionellen alpinen Agrarregionen einerseits sowie die Bedeu-
tungszunahme einer v.a. auf den groBen Binnenmarkt gerichteten groBbetrieb-
lichen Agrarproduktion in Ungarn in der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts
andererseits. '8

Die relative Zunahme Ungarns im sekunddren Sektor von 16 % auf iiber 24 %
ist Ausdruck der v.a. im letzten Drittel des 19. Jahrhunderts hauptsédchlich mit
osterreichischem Kapitaleinsatz erfolgten partiellen Industrialisierung des Lan-
des. Auch im Bereich Handel und Verkehr nahm das Gewicht Ungarns von 30 %
(1850) auf iiber 36 % (1911/13) der Leistung der Gesamtmonarchie zu. Anderer-
seits blieb aber die absolute Dominanz des Osterreichischen Reichsteiles im
sekundiren und tertidren Sektor erhalten.

Generell 148t sich ein stéirkeres relatives Wachstum in Ungarn feststellen, was
auf einen insgesamt positiven Effekt des gemeinsamen Wirtschaftsraumes fiir
Ungarn schlieBen 148t. Dennoch blieb — wenn auch etwas verringert — das
stirkere Gewicht der sterreichischen Reichshilfte sowie das strukturelle Uberge-
wicht des primidren Sektors in Ungarn weiterhin bestehen. Dieser Befund wird
in den Untersuchungen D. Goods zur regionalen Verteilung des wirtschaftlichen
Wachstums in der Monarchie bestitigt. !°

Fiir eine nidhere regionale Differenzierung, speziell innerhalb des osterreichi-
schen Reichsteiles stehen nur die Volkszdhlungsdaten iiber die sektorale Vertei-
lung der Berufstitigen zur Verfiigung. 2

Im Vergleich der Ergebnisse der Zdhlungen von 1869 und 1910 sind folgende
mit der integrationsbedingten regionalen Arbeitsteilung zusammenhéngende gro-
be Tendenzen erkennbar: Wihrend in den Alpenlindern und dem bohmisch-
mihrisch-schlesischen Landerkomplex der Anteil des landwirtschaftlichen Sek-
tors deutlich unter 50 % sank (1869 59,6 % bzw. 56,4 %; 1910 39,3 % bzw.
38,9 %) blieb er in den nordostlichen und siidostlichen Lindern trotz auch dort
riickldufiger Tendenz weiterhin stark dariiber (1869 87,1 % bzw. 73,3 %; 1910
78,6 % bzw. 64,6 %). Im Bereich Gewerbe, Handel und Verkehr verstirkte sich
das Ubergewicht der Alpenlinder und der bohmisch-mihrisch-schlesischen Lan-

18 H. Matis, Die Habsburgermonarchie (Cisleithanien) 1848-1918, in: W. Fischer
(Hrg.), Handbuch der Europdischen Wirtschafts- und Sozialgeschichte Bd. 5. Europii-
sche Wirtschafts- und Sozialgeschichte von der Mitte des 19. Jahrhunderts bis zum
Ersten Weltkrieg, Stuttgart 1985, S. 494 f.

19 D. Good, Economic Integration, a.a.O. S. 145 f.

20 Zusammengestellt und ausgewertet bei H. Matis, Osterreichs Wirtschaft, a.a.O.
S. 389.
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der (1869 29,6 % bzw. 34,7 %; 1910 40,7 % bzw. 45,3 %), wihrend der diesbe-
ziigliche Zuwachs in den nordostlichen und siidostlichen Lindern zu gering blieb,
um deren agrarischen Charakter nachhaltig zu relativieren (1869 9,4 % bzw.
17,1 %; 1910 13,2 % bzw. 21,8 %).

Hierbei handelt es sich aber nicht wie in Ungarn um eine sich modernisierende
Landwirtschaft, sondern es blieben in diesen verkehrsmiBig spat und vergleichs-
weise wenig integrierten Randregionen zum groSten Teil traditionelle und damit
riicksténdige Strukturen erhalten.?!

Die bereits vorhin festgestellte Situation fiir Ungarmn wird durch die Volkszih-
lungsergebnisse im wesentlichen bestitigt. (Landwirtschaft 1869 73,3 %; 1910
60,1 %; Gewerbe, Handel, Verkehr 1869 11,9 %; 1910 24,3 %)

Diese — hier nur in ganz groben Ziigen beschriebene — regionale Arbeitstei-
lung und die damit verbundenen Strukturdifferenzen sind im Zusammenhang
von Standortbedingungen zu einem wesentlichen Teil Ausdruck der Entfaltung
der effektiven Dimension der wirtschaftlichen Integration.

Sie wurde in dieser Entfaltung zweifelsohne durch die fortschreitende institu-
tionelle Integration gefordert, aber auch nicht substanziell durch deren partielle
und temporire relative Verzogerung und die Verdnderung der politischen Rah-
menbedingungen, wie sie etwa der Osterreichisch-Ungarische Ausgleich von
1867 schuf, behindert, sondern sie entwickelte im Zuge des industriellen Wachs-
tumsprozesses eine gewisse Eigendynamik und aus dieser heraus die bereits
angesprochene Klammerfunktion gegeniiber politisch desintegrativen Tendenzen.

Als besonders relevante Determinanten erscheinen dabei erstens die Veridnde-
rung der Standortbedingungen in Verbindung mit dem Fortschreiten der techni-
schen Entwicklung und der Verkehrsintegration und zweitens die jeweilige auBen-
wirtschaftliche Konstellation. Letzteres fiihrt zum dritten Charakteristikum der
wirtschaftlichen Integration in der Habsburgermonarchie.

3. Funktionaler Zusammenhang zwischen duflerer und
innerer Komponente der Binnenintegration

Dieses funktionale Verhéltnis von du8erer Zoll- und Handelspolitik und innerer
Integrationsintensitit verbindet alle drei Dimensionen wirtschaftlicher Integration
in exemplarischer Weise und liefert damit auch das Grundschema fiir die im
néchsten Abschnitt folgende Darstellung des Integrationsprozesses. Die auflen-

21 I. T. Berend/ G. Rdnki, Ungarn, Ruminien, Bulgarien, Serbien und Montenegro
1850- 1914, in: W. Fischer (Hrg.), Handbuch der Europdischen Wirtschafts- und Sozial-
geschichte Bd. 5. Europiische Wirtschafts- und Sozialgeschichte von der Mitte des
19. Jahrhunderts bis zum Ersten Weltkrieg, Stuttgart 1985, S. 619 ff.
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wirtschaftliche Zoll- und Handelspolitik ist unmittelbarer Teil der allgemeinen
AuBenpolitik des jeweiligen Regimes (politische Dimension). Die sich daraus
ergebende auBenwirtschaftliche Situation hat binnenwirtschaftliche Auswirkun-
gen und erfordert auf den Binnenwirtschaftsraum gerichtete wirtschaftspolitische
Reaktionen bzw. Aktivititen (politische Dimension und institutionelle Dimen-
sion). Aus den auf diese Weise gegebenen auBlen- und binnenwirtschaftlichen
Bedingungen ergeben sich Einfliisse bzw. Auswirkungen auf die interregionalen
wirtschaftlichen Beziehungen und Strukturen innerhalb des Integrationsgebietes
und damit auf dessen gesamte wirtschaftliche Entwicklung (effektive Dimension).

Nachhaltige Anderungen in der duBeren Komponente bringen in jedem Fall
einen erhohten inneren Integrationsdruck, wobei zwei grundsitzliche Varianten
zu unterscheiden sind:

Eine restriktive, prohibitive AuBenwirtschaftspolitik erzwingt eine stéirkere
Integration im Inneren, da die Wirtschaft stirker auf den Binnenmarkt angewiesen
ist. Diese Konzentration auf den Binnenmarkt bewirkt aber eine regionale Arbeits-
teilung, die bestimmte bestehende Strukturdifferenzen konserviert (so z. B. das
Schwergewicht der ungarischen Wirtschaft im Agrarbereich). Eine liberale, frei-
héndlerische AuBenwirtschaftspolitik erzwingt eine stirkere Integration im Inne-
ren, um die internationale Konkurrenzfihigkeit der heimischen Wirtschaft zu
erhohen. Diese Offnung fiihrt aber zugleich dazu, daB sich einzelne Wirtschaftsre-
gionen bzw. regionale Wirtschaftszweige stirker mit ausldndischen Nachbarre-
gionen verflechten bzw. ihre Hauptabsatzwege ins Ausland verlegen und so
neben die zentralen wirtschaftspolitischen Integrationsbemiihungen partiell regio-
nale Desintegrationsentwicklungen treten.

Aus der in diesem Zusammenhang implizierten These, daB die jeweiligen
auBenwirtschaftlichen Bedingungen ein entscheidender Faktor fiir die binnenwirt-
schaftliche Integrationsintensitit sind, ergibt sich als ein wesentliches Kriterium
der Periodisierung des Integrationsprozesses die nachhaltige Anderung in der
AuBenwirtschaftspolitik, speziell der Zoll- und Handelspolitik.

II1. Der Verlauf des Integrationsprozesses
1. Die Binnenintegration im Rahmen des vormarzlichen Prohibitivsystems

Mit der Errichtung des Osterreichischen Kaisertums 1804 wurde eine alle
habsburgisch beherrschte Lander umfassende politische Union inklusive Ungarns
konstituiert. Dieser politische Unionscharakter war jedoch wesentlich mehr nach
auflen gegeben als nach innen, wo stark unterschiedliche politische Strukturen
der einzelnen Teile des Staatsgebildes gegeben waren.?

22 H.-H. Brandt, Der Osterreichische Neoabsolutismus: Staatsfinanzen und Politik
1848-1860 Bd. 1, Gottingen 1978, S. 12 ff.
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Innerhalb dieser begann sich das NationalitdtenbewuBtsein als politischer Fak-
tor mit desintegrativem Charakter bemerkbar zu machen.

AuBenwirtschaftspolitisch wurde die absolutistische Prohibitivpolitik fortge-
setzt, was sich in ,.einer geringen Verflechtung der Habsburger Monarchie im
internationalen Handelssystem‘?* niederschlug. Da dieses Prohibitivsystem nach
auBen Osterreich und Ungarn gemeinsam umfaBte war die Gesamtmonarchie
eine Zollunion nach auBen.

Demgegeniiber bestand im Inneren der Monarchie keine vollstandige Zolluni-
on. Es galt die 1775 unter Maria Theresia eingefiihrte Zollordnung, ,,wonach die
osterreichischen Linder, Innerdsterreich und die Linder der b6hmischen Krone
ein einheitliches Zollgebiet ohne Zollschranken [Binnengrenzzolle] bildeten*24
mit ihrer Erweiterung 1784 durch die Einbeziehung Galiziens weiter. Tirol und
Vorarlberg, die 1775 noch aus der osterreichischen Zollunion ausgenommen
waren, wurden 1822, das lombardisch-venezianische Konigreich 1826 in diese
integriert, wihrend das dalmatinisch-istrische Gebiet weiterhin einen eigenen
Zollstatus behielt. In Ungarn waren die noch bestehenden Binnenzolle 1784
aufgehoben worden. Die schon von Joseph II. vergeblich versuchte Beseitigung
der Zollinie zwischen Osterreich und Ungarn bei gleichzeitiger Einbeziehung
Ungarns in die Osterreichische Besteuerung wurde auch in dieser Phase nicht
geleistet.

Hinsichtlich der verkehrsmaBigen Integration wurden zum einen, unter Weiter-
fiihrung der Integrationskonzeption des Absolutismus die traditionellen Verkehrs-
wege (Wasser, Strae) ausgebaut und zum anderen erste Schritte zum Aufbau
eines Eisenbahnnetzes gesetzt.

Fiir den Fortschritt der Verkehrsintegration zu Wasser war die 1829 erfolgte
Griindung der Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft in Form einer Aktiengesell-
schaft, die den Fracht- und Personenverkehr zwischen Wien und Pest 1831 und
zwischen Wien und Linz 1837 aufnahm von besonderer Wichtigkeit. 2 Kanalbau-
projekte erlangten bei weitem nicht die Bedeutung wie etwa in Frankreich oder
Deutschland.

Der bereits unter Maria Theresia und Joseph II. begonnene Ausbau des StraBen-
netzes wurde fortgesetzt. Die wichtigsten iiberregionalen Projekte waren die
StraBe Wien-Triest, die AlpenstraBe zwischen Tirol und der Lombardei und die
Ampessaner Strae zwischen Conegliano und Toblach.

Der in den spiten 1830er Jahren von Wien als Reichszentrum aus begonnene
Aufbau eines Osterreichischen Eisenbahnnetzes (zundchst Privatbahnen, dann

23 H. Matis, Leitlinien der Osterreichischen Wirtschaftspolitik 1848-1918, in: Die
Habsburgermonarchie 1848-1918 Bd. I. Die wirtschaftliche Entwicklung, hrg. von A.
Brusatti, Wien 1973, S. 30.

2 G. Otruba, Die Wirtschaftspolitik Maria Theresias, Wien 1963, S. 150.
25 D. F. Good, Der wirtschaftliche Aufstieg, a.a.O. S. 63.
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auch staatliche Bahnen) konzentrierte sich zunichst v.a. auf die Nord-Siid-
Achse.?¢ Mit der Kaiser-Ferdinand Nordbahn wurde das béhmisch-mahrisch-
schlesische Industriegebiet aufgeschlossen sowie eine Verbindung nach Galizien
hergestellt. Nach Siiden entstanden wichtige Teilstrecken in Richtung Triest und
Laibach, wobei zundchst das technisch schwierige und teure Semmering-Teil-
stiick ausgespart blieb. Ausgehend von dieser Nord-Siid-Achse entstanden erste
Verbindungen nach Ungarn mit den Hauptpunkten Budapest und PreSburg. Zu
Beginn der 1840er Jahre kam es zu einer ersten gesamtstaatlichen Eisenbahnpla-
nung, die in Form einer kaiserlichen Verordnung die Grundstruktur der spiteren
Entwicklung vorgab. Dabei spielten mehr als wirtschaftliche Integrationserwi-
gungen militdrisch-strategische Motive eine vorrangige Rolle. Das Konzept bezog
die bestehenden Linien in ein in nord-siidliche und ost-westliche Richtung expan-
dierendes, auf Integration des gesamten habsburgischen Herrschaftsgebietes an-
gelegtes System von vier ,,Staatsbahnen ein.

Dessen wichtigste Elemente waren der Weiterbau der Linie von Wien nach
Triest, eine Verldngerung der Nordbahn in westliche Richtung an die sidchsische
Grenze, eine Verbindung von Wien in westliche Richtung an die bayerische
Grenze und eine die Lombardei und Venezien durchquerende Linie.?’

Elemente institutioneller Integration stellten auch die in mehreren groen
Stddten der Monarchie, wie Prag, Briinn, Lemberg, Linz, Graz, Triest, Trient,
Innsbruck, Temesvar und Hermannsstadt erfolgten Griindungen von Filialen der
Osterreichschen Nationalbank dar.2

Hinsichtlich der effektiven Dimension der Binnenintegration ist in dieser Phase
eine Entwicklung zu konstatieren, die im wesentlichen das absolutistische Kon-
zept des ,,Universalkommerz* weiter vorantrieb. Dies bedeutete ein Fortschreiten
der dort eingeleiteten regionalen Arbeitsteilung, die im Grunde den Ostlichen
Provinzen die ,,Funktion als Rohstoff- und Nahrungsmittellieferant und als Kon-
sument gewerblicher Erzeugnisse“? der westlichen und nordlichen Provinzen
zuwies. In bezug auf diese Entwicklung gab es einen gewissen Grundkonsens
der ,,Interessen des Osterreichischen Biirgertums mit den wirtschaftlichen Inten-
tionen der ungarischen GroBagrarier*.3°

26 K. Bachinger, Das Verkehrswesen, in: Die Habsburgermonarchie 1848-1918 Bd. I.
Die wirtschaftliche Entwicklung, hrg. von A. Brusatti, Wien 1973.

27 Quantitative Untersuchungen iiber die Integrations- und Wachstumseffekte der
Eisenbahnen, vergleichbar mit jenen von Fogel fiir die USA oder Fremdling fiir Deutsch-
land liegen nicht vor.

28 D. F. Good, Der wirtschaftliche Aufstieg, a.a.O. S. 66.

29 H. Matis, Leitlinien, a.a.O. S. 29; A. Mosser, Raumabhingigkeit und Konzentra-
tionsinteresse in der industriellen Entwicklung Osterreichs bis 1914, in: Bohemia 17
(1976) S. 140 ff.

30 Ebenda S. 30; J. Puskas, Die Entwicklungstendenzen der landwirtschaftlichen Pro-
duktion in Ungarn von der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts bis zum ersten Weltkrieg,
in: Jahrbuch fiir Wirtschaftsgeschichte 1972/1 S. 242.
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In diesem Rahmen kam es auch zu einer Verstiarkung der im Absolutismus
eingeleiteten strukturellen Schwerpunktbildung in den westlichen und nérdlichen
