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Vorwort

Dieser Band enthélt die Vortrige, welche auf der Arbeitstagung des
Wirtschaftshistorischen Ausschusses am 23. und 24. Marz 1979 in
Regensburg gehalten wurden. Die Referate schufen die Grundlage fiir
eine ausfiihrliche Diskussion, deren wesentliche Ergebnisse die Autoren
bei der endgiiltigen Ausarbeitung ihrer Beitrdge berticksichtigten.

Als Gegenstand dieser Arbeitstagung hatten die Mitglieder des Aus-
schusses die Fragen der Entwicklung der 6ffentlichen Ausgaben und
der von diesen ausgehenden Umverteilungswirkungen ausgewéhlt.
Mehrere Referate und die anschlieBende Aussprache zeigten jedoch,
daBl im Rahmen des Generalthemas ,Staatliche Umverteilungspolitik®
auch der Entwicklung der Infrastruktur und der Infrastrukturpolitik
sowie Problemen der Regionalokonomie eine grofe Bedeutung zu-
kommt. Ferner stellten alle Referenten, ausgehend vom Gebiet der
Sozial- und Wirtschaftsgeschichte, mannigfache Querverbindungen zu
verschiedenen anderen Bereichen der Wirtschafts- und Sozialwissen-
schaften her. Die folgende Ubersicht versucht, diese Briickenschlige,
welche Ansitze zu einer interdisziplindren Forschung bieten koénnen,
wenigstens in ihren Umrissen sichtbar zu machen.

W. Abelshauser, der sich mit den regionalen Wohlstandsunterschie-
den in PreuBen wihrend der Phase der Hochindustrialisierung be-
schiftigt, erprobt in seiner Untersuchung neuartige Methoden der
Regionalokonomie als Instrumente der historischen Forschung. Mit
diesem theoretischen Unterbau versehen, ist das Fallbeispiel des ,frii-
heren“ Entwicklungslandes PreuBen geeignet, der gegenwértigen Aus-
einandersetzung um die rdumliche Entwicklung junger, noch in der
Industrialisierungsphase begriffener Staaten empirischen Lehrstoff zu
liefern.

Ein nicht minder aktuelles Thema der Wirtschafts- und Finanzpolitik
greift D. Petzina in seinem Beitrag auf, der sich mit jenem Teil der
staatlichen Aufwendungen befaBt, welche der unmittelbaren Unter-
stiitzung von Sonderinteressen dienen. Seine mit Zahlenangaben unter-
mauerte Darstellung der Industrie- und Agrarsubventionen, welche
die Reichsregierung in der Zeit der Weimarer Republik gewihrte, ent-
hilt zugleich methodische Uberlegungen zu den Fragen der Abgren-
zung der Subventionen von den allgemeinen Staatsausgaben, der quan-



6 Vorwort

titativen Erfassung der Subventionen und der MefBibarkeit der Ergeb-
nisse der Subventionspolitik.

H.-G. Reuter bemiiht sich um eine Erfolgskontrolle der Umvertei-
lungswirkungen der Bismarckschen Sozialgesetzgebung, die nach sei-
ner Auffassung scheitern mufl, wenn man sie, wie in der ,herrschen-
den Lehre“ iiblich, an den gesellschaftspolitischen Zielen Bismarcks
oder an den Lehrmeinungen zeitgendssischer Sozialpolitiker ausrichtet.
Seine Uberlegungen liefern zugleich einen Beitrag zu der im Bereich
der Wirtschafts- und Sozialwissenschaften gefiihrten Diskussion iiber
den Inhalt des Begriffs , Sozialpolitik“.

R. Spree stellt sich die Frage, ob der Ausbau des Gesundheitswesens
im Deutschen Kaiserreich in der Lage gewesen sei, den Gesundheits-
zustand der Bevilkerung nennenswert zu beeinflussen. In seiner Unter-
suchung wendet er der Erscheinung der regionalen und sozialen Un-
gleichheiten der Verteilung der Lebenschancen besondere Aufmerk-
samkeit zu. Seine unter dem Blickwinkel der Sozialgeschichte entstan-
dene Arbeit beriihrt auBerdem die Gebiete der Sozialmedizin und
-hygiene, der Medizingeschichte und der Sozialpolitik.

Mit Hilfe des modernen finanzwissenschaftlichen Instrumentariums
untersucht J. Wysocki redistributive Effekte einzelner Ausgabekate-
gorien des oOsterreichischen Staatshaushalts zwischen 1870 und 1900.
Auch in der osterreichischen Finanzgeschichte spielten regionale Unter-
schiede eine Rolle, wie die Aufspaltung der beiden Reichshilften und
der einzelnen Kronldnder Cisleithaniens in ,aktive“ und ,passive“
Lénder lehrt. Einige Ergebnisse dieser Untersuchung, z. B. die Erorte-
rung der 1896 in Osterreich eingefiihrten Unternehmensbesteuerung
in Form der als Realsteuer ausgestalteten ,Erwerbssteuer”, fiihren
liberdies zu Riickfragen an die Finanztheorie, insbesondere an ihr Teil-
gebiet ,,Steuerwirkungslehre®.

Regensburg, im Februar 1980
Fritz Blaich
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Staat, Infrastruktur und regionaler Wohlstandsausgleich
im Preufien der Hochindustrialisierung

Von Werner Abelshauser, Bochum

I. Zu Fragestellung und Methode

Die politischen und sozialen Folgen regionaler Wohlstandsdisparita-
ten haben in der neueren deutschen Geschichte {iber weite Strecken
hinweg eine verhidngnisvolle Rolle gespielt. Vor allem der gravierende
Unterschied im Entwicklungsstand und in der Wirtschaftsstruktur des
ostlichen und des westlichen Teils Preufiens hat im Zuge der Ent-
wicklung Deutschlands zum Industriestaat und zur parlamentarischen
Demokratie immer neue Probleme aufgeworfen und die Ldésung an-
derer, die gesamte Nation betreffende Schwierigkeiten erheblich er-
schwert!. Das preuBische Beispiel scheint deshalb gut geeignet, fiir
die seit zwei Jahrzehnten anhaltende Diskussion um die rdumliche
Dimension der wirtschaftlichen Entwicklung junger, noch in der In-
dustrialisierung begriffener Staaten, historischen Lehrstoff zu bieten.

Tatsdchlich war es nicht zuletzt die Erfahrung aktueller internatio-
naler und regionaler Entwicklungsgefélle, die den Blick der Wirtschafts-
historiker wieder auf die historischen Ursachen und die Griinde fiir
den Abbau von Einkommensdisparitdten in den heute hochentwickel-
ten Volkswirtschaften lenkte. Das Transferproblem wirtschaftlichen
Wachstums, das sich heute im Verhiltnis von Industriestaaten und Ent-
wicklungsldndern und innerhalb von Entwicklungslandern mit duali-
stischer Struktur? selbst stellt, gehorte auch zu den Herausforderungen
an frithere ,Entwicklungsldnder”, zu denen Preuflen zu zdhlen
ist. Die Beschéftigung mit rdumlicher Entwicklung in historischer Per-
spektive versprach auch deshalb Erfolg, weil zur gleichen Zeit von
den Wirtschaftswissenschaften eine Reihe neuer Methoden der Regio-

1 Vgl. dazu Max Weber, Der Nationalstaat und die Volkswirtschaftspolitik
(1895), in: Gesammelte politische Schriften, Miinchen 1921; Hans Rosenberg,
Die Pseudodemokratisierung der Rittergutsbesitzerklasse, in: Zur Geschichte
und Problematik der Demokratie. Festgabe fiir Hans Herzfeld, Berlin 1958;
Hans Raupach, Der interregionale Wohlfahrtsausgleich als Problem der Politik
des Deutschen Reiches, in: W. Conze, H. Raupach (Hg.), Die Staats- und Wirt-
schaftskrise des Deutschen Reiches 1929/33, Stuttgart 1967.

2 Vgl. dazu Reimut Jochimsen, Dualismus als Problem wirtschaftlicher Ent-
wicklung, in: Weltwirtschaftliches Archiv, 95 (1965 II).
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nalanalyse entwickelt wurde, deren Adaptierung durch die historische
Forschung méglich zu sein schien?. Trotz zahlreicher, ebenso scharfsin-
niger wie aufwendiger Ansitze, das Problem der regionalen Verteilung
des Wohlstandes in PreuBlen zu erhellen?, blieben aber gerade die wich-
tigsten Fragen unbeantwortet.

Selbst der empirische Befund ist umstritten. Es ist wohl offenkundig,
daBl der Industrialisierungsprozef im 19. Jahrhundert neue regionale
Ungleichgewichte geschaffen bzw. bereits vor der Industriellen Revolu-
tion bestehende noch verstirkt hat. Wir wissen aber nicht, wann sich
diese regionalen Entwicklungsdisparitidten in Preuflen wieder verrin-
gert haben, vorausgesetzt ein solcher Umschlag zur regionalen Nivel-
lierung hat iiberhaupt stattgefunden. In Ermangelung regional geglie-
derter und methodologischer Anspriiche geniligender Einkommensdaten
bemiihen sich die meisten Losungsversuche um Schitzungen der regio-
nalen Streuung des Volkseinkommens mit Hilfe von Zeitreihen und
Strukturdaten, deren regionale Verteilung und Entwicklung nach
empirischer Erfahrung eng mit der Einkommensentwicklung korrelie-
ren. Die Zuverldssigkeit solcher Hilfskonstruktionen mufl naturgemaf
in weiten Grenzen unsicher bleiben und je sophistizierter die Metho-
den, die dabei angewandt werden, desto empfindlicher leiden die Er-
gebnisse an ihrem Mangel an Uberzeugungskraft.

Es wundert auch nicht, dal liber die Entwicklung regionaler Ein-
kommensdisparitdten im Wachstumsproze3 der preuBischen Wirtschaft
vor dem Ersten Weltkrieg ganz unterschiedliche Schédtzungen vorlie-
gen®. Sieht man aber von jenen Ergebnissen ab, denen die Autoren

3 Einen Uberblick iiber den Stand der Regionalforschung verschafft:
Taschenbiicher zur Raumplanung Bde. 1-7, (Veroffentlichungen der Aka-
demie fiir Raumforschung und Landesplanung) Hannover 1973 - 75.

4 Vgl. Jeffrey G. Williamson,Regional Inequality and the Process of National
Development: A Description of the Patterns, in: Economic Development and
Cultural Change (E.D.C.C.), Vol. XIII (1965), S.1 - 84; Knut Borchardt, Regio-
nale Wachstumsdifferenzierung in Deutschland im 19. Jahrhundert unter be-
sonderer Beriicksichtigung des West-Ost-Gefilles, in: Wirtschaft, Geschichte
und Wirtschaftsgeschichte, Festschrift fiir F. Liitge, hrsg. v. W. Abel et al,,
Stuttgart 1966, S.325-339; Thomas J. Orsagh, The Probable Geographical
Distribution of German Income, 1882 - 1963, in: Zeitschrift fiir die gesamte
Staatswissenschaft, 124 (1968), S. 280 - 311; Helmut Hesse, Die Entwicklung der
regionalen Einkommensdifferenzen im Wachstumsprozef der deutschen
Wirtschaft vor 1913, in: W. Fischer (Hg), Beitrdge zu Wirtschaftswachstum
und Wirtschaftsstruktur im 16. und 19. Jahrhundert (Schriften des Vereins
fiir Socialpolitik N.F. Bd.63) Berlin 1971, S.261-279; Frank B. Tipton,
Regional Variations in the Economic Development of Germany during the
19th Century, Middeltown, Conn. 1976; neuerdings mit dem Anspruch einer
Momentaufnahme gegenwairtiger Forschungsbemiihungen: Rainer Fremdling
und Richard Tilly (Hg.), Industrialisierung und Raum. Studien zur regionalen
Differenzierung im Deutschland des 19.Jahrhunderts (Historisch-Sozialwis-
senschaftliche Forschungen, Bd. 7), Stuttgart 1979.
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selbst mit Skepsis begegnen, so stimmen die preuBlischen Befunde doch
mit zahlreichen anderen Forschungsergebnissen iiberein, die fiir die
regionale Wohlstandsverteilung sehr unterschiedlich weit entwickelter
Linder vorliegen®, Vieles spricht deshalb dafiir, da auch in Preuflen
die Beziehung zwischen Entwicklungsstand und regionalen Dispariti-
ten im Zeitablauf einen glockenférmigen oder umgekehrt U-fé6rmigen
Kurvenverlauf aufweist. Dieses ,,classic pattern of regional inequality“?
driickt bildhaft aus, daB wéahrend des Industrialisierungsprozesses

5 K. Borchardt (Regionale Wachstumsdifferenzierung) kommt auf der
Grundlage regionaler EinkommensgroBSen, die das Statistische Reichsamt fiir
die Jahre 1900, 1907 und 1913 riickwirkend aufbereitet hat (Das deutsche
Volkseinkommen vor und nach dem Kriege, Einzelschrift 24 zur Statistik des
Deutschen Reiches, Berlin 1932), und mit Hilfe der Indikatoren ,Arztdichte*
und ,Schiilerdichte an héheren Schulen“ zu der Vermutung, daB sich das
regionale (West-Ost-Einkommensgefille, von dessen Existenz er fiir das
Jahr 1800 in PreuBlen ausgeht, im Zuge der Industrialisierung bis 1913 nicht
verringert habe. Ebenfalls auf der Grundlage der amtlichen Daten stellt
J. G. Williamson (Regional Inequality) wachsende regionale Einkommensdis-
paritédten fiir die Jahre 1900 bis 1913 fest — ein Ergebnis, das er selbst scharf
in Zweifel zieht. Zu einem entgegengesetzten Resultat gelangt Th. J. Orsagh
(Geographical Distribution). Er schidtzt die Raumstruktur der Einkommen
fiir die Jahre 1882 bis 1907 mit Hilfe der regionalen Verteilung der Beschaf-
tigten, die er mit ihrer Sektoralstruktur gewichtet. Diese Konstruktion 1483t
sich dadurch rechtfertigen, da3 korrelationsanalytisch 96 v. H. der beobachteten
regionalen Einkommensunterschiede im Jahre 1913 sich durch Unterschiede in
der Sektoralstruktur erkldren. Auf dieser Grundlage glaubt Orsagh, eine
allgemeine Tendenz in Richtung auf einen regionalen Ausgleich der Faktor-
einkommen zu erkennen. Er hilt eine konvergierende Entwicklung der Ein-
kommen zwischen 1880 und 1913 daher fiir gesichert. Auch H. Hesse (Ein-
kommensdifferenzen) kommt nach der Analyse der Variationskoeffizienten
von regionalen Lohnzeitreihen zu dem SchluB, daB — nach anfénglicher Di-
vergenz in der Take-off-Phase der Industrialisierung — seit den 1870er
Jahren die Einkommen in den preuBischen Provinzen (leicht) konvergieren.
Ebenso undeutlich im Ergebnis bleibt der bisher umfangreichste Versuch, die
Entwicklung regionaler Disparitdten in Deutschland zu messen. F. B. Tipton’s
analytisches Instrument ist der Spezialisierungsgrad der Region (Regional
Variations). Zur Berechnung des Spezialisierungsgrades summiert T. die ab-
soluten Differenzen zwischen tatsichlicher und — abgeleitet vom nationalen
Durchschnitt — hypothetischer sektoraler Gesamtbeschidftigung der drei
Sektoren und driickt sie als v. H.-Sitze der regionalen Gesamtbeschéftigung
aus. Der so gemessene Spezialisierungsgrad steigt zwar im 19. Jahrhundert
an, doch bleibt der Zusammenhang dieser Entwicklung mit dem Prozef3
regionaler Einkommensdifferenzierung offen.

6 Frankreich: L. M. Goreux, Les migrations agricoles en France depuis un
siécle et leur relation avec certains facteurs économiques, in: Etudes et Con-
joncture 1956, S. 327 - 376; USA: R. A. Easterlin, Interregional Differences in
Per Capita Income, Population and Total Income, 1840 - 1950, in: Trends in
the American Economy in the Nineteenth Century, Studies in Income and
Wealth, Vol. 24, Princeton 1960; USA und Frankreich: J. G. Williamson, a.a.O.;
Pakistan: J. L. Stern, Growth, Development and Regional Equity in Pakistan,
Economic Development Reports, No. 78 (1967); Kanada: A. G. Green, Regio-
nal Inequality, Structural Change and Economic Growth in Canada, 1890 -
1956, in: E.D.C.C, Vol.17 (1968/69), S.567 -583; Brasilien: D. H. Graham,
Divergent and Convergent Regional Economic Growth and Internal Migra-
tion in Brazil, 1940 - 1960, in: E.D.C.C., Vol. 18 (1969/70).

7 Williamson, Regional Inequality, S.23.
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Phasen steigender, konstanter und abnehmender Disparitdten aufein-
ander folgen.

Ist schon der empirische Befund umstritten, so erst recht die Ein-
schdtzung der Rolle wichtiger Determinanten im Proze$ regionaler
Differenzierung und Nivellierung. Nur soweit besteht weitgehend
Ubereinstimmung®: Regionale Entwicklungsdisparititen verdanken ihr
Entstehen dem ,historischen Zufall“. Einmal vorhanden, werden sie
durch selektive Wanderungen von Arbeitskrdften in die Zentren, durch
Kapitalflucht aus riickstindigen Gebieten, durch interregionalen Han-
del und andere ,Kontereffekte“ (Myrdal) in dem ersten Abschnitt der
Industrialisierung noch verstiarkt. Zwar senden die Zentren auch , Aus-
breitungseffekte“ aus, die der divergierenden Entwicklung entgegen-
wirken. In diesem, nicht genau abzugrenzenden Industrialisierungsab-
schnitt sind sie jedoch zu schwach, um einen einmal in Gang gesetzten
kumulativen rdumlichen Konzentrationsprozel entscheidend abzu-
schwichen oder in sein Gegenteil zu verkehren. Wahrend die Mecha-
nismen von Divergenz und Nivellierung auf den jeweiligen Asten der
Kurve ilibereinstimmend beschrieben werden, fehlt es an einer Erkla-
rung fiir den Ubergang von dem einen in den anderen Entwicklungs-
abschnitt. Welche Faktoren und Prozesse die Umkehr des circulus
vitiosus regionaler Differenzierung erzwingen, ist die offene Frage.

Der entscheidende Dissens liegt in der Einschidtzung der Rolle des
Staates. Ohne staatliche Intervention werden nach Auffassung der von
Myrdal beeinfluSiten Denkschule rdumliche Konzentrations- und Kon-
traktionsprozesse irreversibel. Andere Autoren dagegen betonen, dafl
durch Ausbreitungseffekte, die allein durch das freie Spiel der Markt-
krédfte und ohne staatliche Intervention ausgelost werden, frither oder
spiter die Ubertragung wirtschaftlichen Wachstums in bisher riick-
stindige Regionen sichergestellt wird.

Die Rolle des Staates in einer fiir diese Fragestellung entscheiden-
den Phase der raumwirtschaftlichen Entwicklung Preuflens steht im
folgenden zur Debatte. So undeutlich der skizzierte statistische Befund
der regionalen Einkommensverteilung auch ist, die politische Brisanz
des Problems steht in den Jahrzehnten um die Jahrhundertwende ganz
auBler Frage. In den 70er und 80er Jahren setzt die massenhafte Ost-
Westwanderung der Arbeitskridfte zu den industriellen Ballungszen-
tren und nach Ubersee ein. Sie wirft nicht nur die von Max Weber in

8 z. B. zwischen den Vertretern so unterschiedlicher Positionen wie Gunnar
Myrdal (Okonomische Theorie und unterentwickelte Regionen, Stuttgart 1959)
und Nicholas Kaldor (The Case for Regional Policy, in: Scottish Journal of
Political Economy, 17, 1970, S. 337 - 347) einerseits und Jeffrey G. Williamson
(Regional Inequality) und Albert O. Hirschman (Die Strategie der wirtschaft-
lichen Entwicklung, Stuttgart 1967) andererseits.
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seiner Freiburger akademischen Antrittsrede analysierte nationale
Problematik auf, sondern schirft den Blick fiir andere wirtschaft-
liche Entleerungsprozesse, wie sie auch im Westen seit Beginn der
Industrialisierung und in den 1870er Jahren noch immer andauernd
am Beispiel der Eifel, des Sauerlandes und anderer alter Gewerbege-
biete zu beobachten waren. Dem standen an anderen Orten des Reiches
industrielle Agglomerationen gegeniiber, die zum Herd scharfer sozialer
Spannungen wurden. Hatte somit das freie Spiel der Kréfte sozial-
und wirtschaftspolitisch unerwiinschte Folgen, so mufite der Druck
auf den Staat wachsen, in diese Fehlentwicklung korrigierend einzu-
greifen. Aber wie sollte er intervenieren? Uber welche Mittel ,regio-
naler Strukturpolitik® verfligte die Wirtschaftspolitik des Kaiser-
reiches?

Es scheint nétig, in diesem Zusammenhang dem regionalen Ausbau
der materiellen Infrastruktur und seinem moglichen Einsatz als In-
strument einer beginnenden regionalen Strukturpolitik in der Hoch-
industrialisierungsperiode Beachtung zu schenken. Eine ganze Reihe
von Griinden legen das nahe:

1. Die regionale Dimension des Infrastrukturausbaus 148t sich fiir die
in Frage kommende Zeit konkret erfassen — weit besser jedenfalls
als die regionale Einkommensstruktur.

2. Infrastruktur, als Gesamtbegriff der investiven Ausgaben fiir
materielle, institutionelle und personale Anlagen, Einrichtungen
und Gegebenheiten, die vorwiegend von der 6ffentlichen Hand vor-
genommen werden und allen Wirtschaftseinheiten im Rahmen der
arbeitsteiligen Wirtschaft zur Verfligung stehen®, zdhlt zu jenem
Teil der Ressourcenausstattung einer Region, der wegen seines
eindeutigen ,Potentialcharakters“!® ihre Entwicklungschancen auf
mittlere Frist maBgeblich bestimmt. Dies gilt insbesondere fiir die
materielle Infrastruktur, die in der Regel alle Anforderungen er-
fiillt, die an , Potentialfaktoren“ gestellt werden. Sie ist interregio-
nal immobil, unteilbar und polyvalent, d.h. sie eignet sich als ge-
nereller Input. Liefle sich ein regionaler Ausgleich der Infrastruk-
turausstattung nachweisen, wire damit ein wichtiger Hinweis auf
Ursachen des Abbaus regionaler Entwicklungsdisparititen gefun-
den.

9 Definiert in Anlehnung an R. Jochimsen (Theorie der Infrastruktur,
Tibingen 1966, S. 145) und E. Tuchtfeld (Infrastrukturinvestitionen als Mittel
der Strukturpolitik, in: Theorie der Infrastrukturpolitik, Schriften d. Vereins
f. Socialpolitik, N.F. Bd.54, Berlin 1970, S.29), wobei der dort deutlich
werdende finale Charakter vermieden wurde.

10 Vgl. Dieter Biehl et al., Bestimmungsgriinde des regionalen Entwick-
lungspotentials, Kieler Studien 133, Tiibingen 1975, S. 16 ff.
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3. Die regionale Infrastruktur, begriffen als Ausstattung mit Anlagen,
Ausriistungen und Betriebsmitteln, die zur Energieversorgung, Ver-
kehrsbedienung und Telekommunikation, sowie der staatlichen
Verwaltung, dem Erziehungs-, Forschungs-, Gesundheits- und Fiir-
sorgewesen dienen (die materielle Infrastruktur der Regionen also,
um eine eher pragmatische Definition Jochimsens zu verwenden!?)
kann nicht allein als Mittel regionaler Strukturpolitik gesehen wer-
den, sondern verkorpert gleichzeitig wichtige Elemente des regio-
nalen Wohlstands selbst. Dies gilt zumal dann, wenn ihre Leistun-
gen nicht nur die Produktivitat der privaten Unternehmen erhdhen,
weil sie als unentgeltliche Produktionsfaktoren in deren Kombina-
tionsprozesse eingehen und damit standortbestimmend werden
konnen, sondern auch den privaten Haushalten ohne spezielle, re-
spektive ohne eine ihrem virtuellen Marktwert entsprechende Ge-
genleistung direkt oder indirekt zur Verfiigung stehen. Regionale
Infrastrukturausstattung ist nicht nur Instrument zur Hebung des
Wohlstandes, sie ist Teil des Wohlstandes der Region selbst.

4. Wahrend fiir den Zusammenhang von Infrastrukturausbau und
Wirtschaftswachstum der ,universelle Erfolgsverdacht“ (Borchardt)
in keinem Verhdltnis zum offenkundigen Mangel an empirischen
Nachweisen desselben steht, sind seine beabsichtigten regionalen
Verteilungswirkungen sehr viel leichter zu iiberpriifen. In der Re-
gel werden staatliche Infrastrukturaktivititen gerade nach dieser
Richtung hin im Entscheidungsprozel expliziert, oft damit iiber-
haupt begriindet!2.

5. Die Wirkung staatlicher Wirtschaftspolitik auf das regionale Ent-
wicklungspotential — und damit auf das Regionalprodukt, das bei
Nutzung aller verfiigbaren Ressourcen erzielt werden kann — tritt
naturgemifB dann am deutlichsten zu Tage, wenn die Dispositions-
fahigkeit {iber wesentliche Teile der materiellen Infrastruktur von
privaten Unternehmen auf den Staat {ibergeht, oder den kommuna-
len Verbidnden zuwaichst. Gerade dies ist aber wiahrend der Hoch-
industrialisierungsperiode in Preuflen im Verkehrssektor ebenso der
Fall wie bei der Energieversorgung, der Wasserversorgung und
anderen kommunalen Dienstleistungen.

Es mufl daher untersucht werden, ob der wirtschaftspolitische Kurs-
wechsel in den 1870er Jahren auch einen Wandel in der regionalen und

1t Jochimsen, Infrastruktur, S.103.

12 Vgl. K. Borchardt, Die Bedeutung der Infrastruktur fiir die sozialokono-
mische Entwicklung, in: Grundfragen der Infrastrukturplanung fiir wachsen-
de Wirtschaften, hrsg. v. H. Arndt und D. Swatek, Schriften d. Vereins f.
Socialpolitik, N.F. Bd. 58. Berlin 1971, S. 11 - 30.
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entwicklungspolitischen Gestaltung der materiellen Infrastruktur mit
sich bringt. Die Frage ist, ob der zunehmende staatliche Einflufl auf
die Verteilung neuer und auf die Verwendung bereits bestehender
Infrastruktureinrichtungen explizit oder wenigstens im Ergebnis zu
einer regionalen Umverteilung von Einkommen und Entwicklungs-
chancen tendierte.

II. Der Ubergang zur ,nationalen Wirtschaftspolitik
in den 1870er Jahren

Unter dem Eindruck der Griinderkrise und des Riickgangs der Preise,
Zinsen, Aktienkurse und Gewinne in den Jahren 1873 bis 1878 vollzog
sich in Preufien der Ubergang vom freien Wettbewerb zum korporati-
ven Protektionismus. Das alles beherrschende Thema der wirtschafts-
politischen Debatte dieser Jahre war die Zollfrage, Die 1879 gefallene
Entscheidung fiir Schutzzolle markierte deshalb fiir Bismarcks Zeit-
genossen ganz selbstverstdndlich die Wende in der Wirtschaftspolitik.
Diese Einschatzung entsprach der im Ubergang zur Periode der Hoch-
industrialisierung allgemein verbreiteten Uberschitzung der Bedeutung
des Auflenhandels und der staatlichen Handelspolitik fiir Wachstum
und Konjunktur. Die zollpolitische Wende des Jahres 1879 mufite um
so schirfer empfunden werden, als sie im harten Kontrast stand zur
Zollpolitik der 60er und 70er Jahre. Bis 1876 fielen die letzten Reste
des Schutzzolls auf Eisen, wie es der Reichstag noch im Mai 1873 unter
begeisterter Zustimmung der GroBagrarier beschlossen hatte. Dies war
gleichzeitig der SchluBpunkt eines glanzvollen Jahrzehnts liberaler
Gesetzgebung, in dem unter der Fiihrung der preufiischen Ministerial-
biirokratie die Relikte der merkantilistischen und kameralistischen
Wirtschaftspolitik beseitigt wurden.

Aus der Distanz betrachtet fdllt es schwer, der Zollgesetzgebung
diese einschneidende Funktion beizumessen. Der Schutzzoll auf Indu-
strieerzeugnisse war und blieb méBig — im Verhéiltnis zu den Zoll-
sdtzen wichtiger Konkurrenten auf dem Weltmarkt ebenso wie im
Vergleich zu dem in der Zeit des Zollvereins geltenden Tarif. Der
Agrarschutz stieg zwar von 1879 bis 1887 auf das Fiinffache, doch liegt
seine Bedeutung zweifellos mehr in den ,langfristigen irrational-
ideologischen innen- und aufBlenpolitischen Auswirkungen“!? als im
6konomisch-konkreten Bereich. Die ausufernde Debatte um die Zoll-
politik droht im Gegenteil den Blick auf Form und Ausmal der siku-
laren Verschiebung im Verhédltnis von Staat, Wirtschaft und Gesell-
schaft nach 1879 zu verdecken.

13 Hans Rosenberg, Grof3e Depression und Bismarckzeit, Berlin 1967, S. 182
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So wichtig die Zollpolitik flir das Reich war, das ansonsten {iber nur
wenige Mittel der Intervention in den Wirtschaftsprozefl verfiigte, so
war sie doch im Gesamtrahmen staatlicher Wirtschaftspolitik nur ein
Instrument unter vielen und keineswegs das wirkungsvollste!4, In den
Bundesstaaten — und namentlich in Preuflen — besann sich der Staat
unter dem Eindruck der Wirtschaftskrise wieder auf alte Aufgaben
und bemichtigte sich neuer. In der Infrastrukturpolitik im allgemeinen
und in der Verkehrspolitik im besonderen entstand eine neue, hdchst
wirkungsvolle Steuerungsmoglichkeit in der Hand des Staates. Mit der
Ende der 70er Jahre einsetzenden Ara des ,,Neumerkantilismus® — wie
sie von zeitnahen Beobachtern genannt wurde!®* — kniipfte Preufien
nur duBlerlich an die Tradition seines Merkantilsystems des 17. und
18. Jahrhunderts an. Dessen Irrtiimer und Auswiichse waren seit Adam
Smith zur Hauptzielscheibe der liberalen Wirtschaftstheorie geworden,
und der Merkantilismus iiberlebte diese Attacke auch und gerade in
Preuflen nicht. ,Nationale Wirtschaftspolitik“ Bismarckscher Prigung
umfaBte bei aller bilirokratisch-korporativer Reglementierung und kon-
servativer Ausrichtung der Wirtschaft ausgesprochen zukunftsweisende
und historisch dauerhafte ,moderne“ Elemente, die am technisch-6ko-
nomischen Fortschritt orientiert und von ihm beglinstigt waren, und
die auch bei pragmatischer Handhabung dem theoretisch fortgeschrit-
tensten Standard der Politischen Okonomie entsprachen.

PreuBlen hatte sich — wenn auch mit einiger Verspitung — Fried-
rich Lists nationales System der produktiven Krafte zu eigen gemacht.
Wenn Lists Politische Okonomie ,,die wissenschaftliche Grundlage fiir
den Schutz der nationalen Arbeit gegeben“!¢ hatte, so nicht nur wegen
seiner Zolltheorie. Diese ist vor allem auch eine Ergénzung seiner Theo-
rie des inneren Marktes. Hatte schon die liberale Wirtschaftstheorie ein-
gerdumt, dafl der innere Markt einer Nation bedeutender sei als der
duflere, so folgerte List ,dafl es im Interesse jeder grofien Nation liegt,
die nationale Konféderation der produktiven Krafte zum Hauptgegen-
stand ihrer Bestrebungen zu machen und derselben die internationale

14 Bismarck versprach sich z.B. mit Recht von der Tarifgestaltung der
Eisenbahn eine hohere Schutzwirkung fiir die Landwirtschaft. Nicht selten
erreichten Rabatte auf Einfuhrgiiter im Bahnverkehr das Vier- oder Finf-
fache des 50-Pfennig-Zolls und unterliefen dadurch die beabsichtigte
Schutzwirkung. (Schreiben an den Freiherrn von Thiingen in RoBbach, betr.
die Getreidezélle und das Eisenbahntarif-Unwesen, Verbesserung des Zoll-
tarifs, abgedruckt in: Heinrich von Poschinger, Bismarck als Volkswirt, 1. Bd.,
Berlin 1890, S. 215).

15 W. Gerloff, Deutsche Zoll- und Handelspolitik, Leipzig 1920, S. 53.

18 Heinrich Dietzel, List’s Nationales System und die ,nationale“ Wirt-
schaftspolitik, in: Archiv f. Sozialwissenschaft und Sozialpolitik, 35 (1912),
S. 385.
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unterzuordnen“!?, List’s Sorge, durch freie Weltmarktkonkurrenz werde
Industrialisierung auch in solchen Landern unmoglich, die eigentlich
glinstige Voraussetzungen wie hinreichende Bodenschitze, einen poten-
tiell groBen inneren Markt, einen ausreichenden Qualifikationsstand
der Bevolkerung und eine das private Eigentum sichernde Wirtschafts-
ordnung bieten, hatte indes auch im wirtschaftlichen Binnenverhiltnis
ihre Berechtigung. Es gehorte zur unmittelbaren Erfahrung der Zeit-
genossen, daB unter Laissez-faire-Bedingungen reiche Regionen auf
Kosten drmerer Regionen expandierten, obwohl letztere ebenfalls gute
Voraussetzungen fiir eine industrielle Entwicklung aufweisen konnten.

Wenn staatliche Forderung der industriellen Produktion auf diesem
Wege der Mobilisierung der produktiven Ressourcen zur Hebung des
Gemeinwohls fiir notwendig gehalten wurde, weil die sozialen Ertrige
in der Industrie die privaten Ertrdge noch iibertrafen, so mufite dies
— nach Lists Uberzeugung — im nationalen Rahmen und nach dem
Prinzip der horizontalen und regionalen Arbeitsteilung in Industrie
und Landwirtschaft geschehen. Lists Postulat des Gleichgewichts
zwischen Manufakturkraft und Agrikultur, das dieser Forderung ent-
sprach, solite urspriinglich der Industrie geniligend Freiraum zur Ex-
pansion sichern. Jetzt diente es mehr und mehr den Agrariern als
Argument gegen die vermeintlich drohende Ubermacht des ,reinen In-
dustriestaates“. Andererseits sah List ,kein anderes Mittel als die
Pflanzung einer inneren Manufakturkraft, (um) der fortwiahrenden
Verkriippelung der Agrikulturkraft einer Nation Einhalt zu tun“!®.
Seine Theorie des Gleichgewichts oder der Harmonie der produktiven
Kriafte bot deshalb dem Staat der wirtschaftlichen und sozialen Inter-
vention nach 1879 wenigstens die theoretische Losung des praktischen
Dilemmas in der Wirtschaftspolitik.

Das Bestreben staatlicher Wirtschaftspolitik, ,die Ansiedlung der
Industrie nicht blof an wenigen Mittelpunkten, sondern auch an klei-
neren Pldtzen zu beglinstigen“!®, das fiir die Zeit nach der Griinder-
krise so typisch war, hatte jedoch nicht nur wirtschaftliche Griinde.
Die wachsende Agglomeration der Industrie in den Stadten, allen
voran in Berlin und im Ruhrgebiet, drohte mit ihren sozialen und
politischen Folgen die gesellschaftlichen Grundlagen des Bismarck-
staates zu erschiittern. Neben ihrer ErschlieBungsfunktion fiir breite
Felder der nationalen Ressourcen kam damit der Regionalpolitik —

17 F. List, Das nationale System der Politischen Okonomie, (Sammlung
sozialwissenschaftlicher Meister, Bd. 3) 6. Aufl. Jena 1950, S. 253.

18 List, Nationales System, S. 247.

19 Walter Lotz, Eisenbahntarife und Wasserfrachten, (Schriften d. Vereins
f. Socialpolitik, LXXXIX) Leipzig 1900, S. XXV.

2 Schriften d. Vereins £. Socialpolitik 109
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dem Bismarckschen Anspruch nach —2° auch eine ,sozialpolitische®,
jedenfalls aber systemsichernde Funktion zu. Als Instrumente dieser
Politik dienten die staatlichen Eisenbahnen, ihr weiterer Ausbau und
die Tarifpolitik, die Kanalbaupolitik und der Finanzausgleich zwischen
Staat, Provinzialverbidnden, Kreisen und kommunalen Korperschaften.
Gerade die Mischung aus sich des hdchsten technisch-6konomischen
Fortschritts bedienender, begrenzter Wirtschaftslenkung und den
machterhaltenden Motiven und autoritiren Methoden der sie tragen-
den politischen Schicht kennzeichnet das MiBverhéltnis zwischen 6ko-
nomischer Modernisierung und politischer Reaktion in der ,nationalen
Wirtschaftspolitik® PreuBens. Jene ist Ausdruck der Ubernahme staat-
licher Verantwortung fiir das wirtschaftliche Wohl des Staatsbiirgers
im allgemeinen und fiir die ,soziale Frage“ im besonderen, diese mar-
kiert die auf lange Sicht unausweichliche Bruchstelle im Modernisie-
rungsprozefl Preuen-Deutschlands?®!.

III. Eisenbahnen und regionale Wirtschaftspolitik
nach der Verstaatlichung

Neben fiskalischen Motiven war es vor allem der Zusammenhang
von Eisenbahntarifpolitik und AuBenhandelspolitik, der fiir die Offent-
lichkeit am Anfang der Verstaatlichung der preuBlischen Bahnen stand.
Bismarck hatte bei der Inaugurierung seiner neuen Handelspolitik die
Verstaatlichung der Bahn mit der Einfiihrung der Zalle fest verbun-
den, ,denn — so sagte er vor dem Reichstag — es ist ganz unmoglich
eine Zollpolitik unabhidngig von der Eisenbahnfrachtpolitik zu treiben.
Solange die Tendenz unserer Eisenbahnen gewesen ist, uns Alles, was
Einfuhr ist, wohlfeiler herein zu fahren, als sie das, was Ausfuhr ist,
heraus fahren, solange ist sie ein Gegenzoll gegen unseren Zolltarif?2.“
Auf die andere, die binnenwirtschaftliche Seite der handelspolitischen
Medaille wies Wilhelm I. in seiner Thronrede vom 28. Oktober vor bei-
den Héusern des preufBlischen Landtags hin: ,Wesentlich vermoge der
von ihr eingeschlagenen Schritte ist die Regierung in den Stand ge-
setzt, Thnen zugleich die Ausfiihrung neuer Eisenbahnlinien durch die

20 Vgl. Bismarcks Rede vor dem Reichstag am 8. Januar 1885 und Lotz,
Eisenbahntarife, S. XXV.

21 Vgl. auch die brilliante Analyse Thorstein Veblens: “The Imperial State,
therefore, may be said to be unable to get along without the machine
industry, and also, in the long run, unable to get along with it; since this
industrial system in the long run undermines the foundation of the State.”
(Imperial Germany and the Industrial Revolution, Erstausgabe 1915, Ann
Arbor 1968, S.270f.)

22 Reichstags-Rede am 8. Mai 1879, Stenographischer Bericht (StB) der
40. Sitzung, S. 1063.
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Hand oder doch mit Unterstiitzung des Staates vorzuschlagen, dazu
bestimmt, wichtige Landesteile aufzuschlieBen und mit dem vater-
léndischen Eisenbahnnetze in Verbindung zu setzen??.“ Am Anfang
der Verstaatlichung der Eisenbahnen, eines nach Gewicht und Dynamik
zentralen Sektors der Wirtschaft?® stand damit auch ein Programm
wirtschaftlicher ErschlieBung bisher vernachléssigter Rdume. Die Eisen-
bahnen hatten nicht nur das Tempo der industriellen Entwicklung in
PreuBlen bestimmt, sie hatten auch seine wirtschaftliche Landschaft
mafigeblich gestaltet. Die Trassen der ,Weltbahnen“ schufen Ent-
leerungs- und Indifferenzgebiete (Voigt), die nach Bodenqualitdt, Roh-
stoffvorkommen und der Qualifikation ihrer Arbeitskrifte oft nicht
weniger entwicklungsfdhig schienen als die von den Linien der Eisen-
bahnen begiinstigten Regionen.

Von der ,,Weltbahn* zur ,,Regionalbahn*

So geeignet das Instrument der Staatsbahn erscheinen muBte, diese
produktiven Ressourcen zu erschlieBen, so trug es von Anfang an auch
die Last der soziopolitischen Ost-West-Verspannung des preufBiischen
Staates. Die Verstaatlichung der Bahn wurde im industriellen Westen
PreuBlens deshalb nicht nur bei den Schutzzollgegnern ,mit einer ge-
wissen Trauer“® aufgenommen. Vor allem in Rheinland und West-
falen befiirchtete man, , bei einer schablonenhaften gleichméBigen Ver-
teilung unter den Provinzen wiirden die industriell entwickelten und
verkehrsreichen Provinzen benachteiligt werden“?s.

Tatsdchlich ist seit der Begriindung des Staatseisenbahnsystems im
Jahre 1879 der weitere Ausbau des Eisenbahnnetzes vor allem zugun-
sten der 6stlichen Provinzen vorangetrieben worden. Verfiigten sie
noch 1883 nur iiber zwei Drittel der Netzliange im Westen, so iibertrafen
sie die westlichen Provinzen am Vorabend des Ersten Weltkriegs sogar

23 Abgeordnetenhaus, V.d.A. 1879/80, StB, Bd. I, S. 2.

24 Im Bereich der deutschen Eisenbahnen arbeiteten im Zeitraum 1875/79
mehr als die doppelte Zahl der im Bergbau Beschiftigten und rund 12 v. H.
der im industriellen/handwerklichen Sektor Tatigen. Sie erwirtschafteten
rund 15v.H. der Wertschopfung des Gewerbes und 6,5 v. H. der Gesamt-
wirtschaft. 1879 hatte der Eisenbahn-Kapitalstock nicht weniger als 62,4 v. H.
des gewerblichen erreicht. Gleichzeitig libertraf das Wachstum sowohl des
physischen Produkts als auch der Wertschépfung der Eisenbahn mit 13,8 v. H.
bzw. 9,6 v.H. in der Periode 1850 - 1879 dasjenige der iibrigen Sektoren
betrachtlich. (Walter G. Hoffmann et al.,, Das Wachstum der deutschen Wirt-
schaft seit der Mitte des 19.Jahrhunderts, Berlin, Heidelberg, New York
1965, S. 204 £f., 251 £., 506 f. und Rainer Fremdling, Eisenbahnen und deutsches
Wirtschaftswachstum 1840 - 1879, Dortmund 1975, S.22 - 34).

25 Der Kolner Zentrums-Abg. Roeckerath im Preuss. Abgeordnetenhaus,
V.d.A. 1879/80, StB II, S. 1026.

26 Der freisinnige Abg. Eugen Richter (Hagen) im Preuss. Abgeordneten-
haus, V.d.A., 1879/80, StB.I, S.134.
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leicht an Streckenliange. Im Verhiltnis zur Einwohnerzahl war das
Ostliche Netz jetzt sogar dichter, und auch in flichenbezogener Betrach-
tung hatte der Osten stark aufgeholt.

Allerdings beruhte diese Zunahme der Streckenlinge im wesent-
lichen auf dem Ausbau von Nebenbahnen, der fiir diese Phase staat-
lichen Eisenbahnbaus typisch war, und deren entwicklungspolitischer
Nutzen durch entsprechende Streckenfithrung noch zusétzlich gestei-
gert werden sollte. Der fiir den Eisenbahnbau zustindige Minister fiir
offentliche Arbeiten verteidigte diese Politik vor dem Parlament gegen
Interessentenstandpunkte mit groffem Engagement: ,Es ist nicht die
Absicht, bei der Ausfiihrung unserer Nebenbahnen groe durchgehende
Linien zu schaffen (hort, hort!), sondern Linien, welche den betreffen-
den Landesteilen zur AufschlieBung der einzelnen Partien dienen ...
wir suchen die Statten auf, wo die Elemente des Verkehrs sich finden —
zur Entwicklung des Wohlstandes?”.“ In den 22 Jahren von 1890 bis
1912 wurde dieses Nebenbahnnetz um 155 v. H. erweitert, wahrend der
Ausbau der Hauptbahnen um nur 16 v. H. dagegen stark abfiel®. Von
insgesamt rund 2,5 Mrd. Mark, die zwischen 1880 und 1914 fiir den Neu-
bau von Eisenbahnlinien staatlicherseits aufgebracht wurden, fielen

Tabelle 2
Eisenbahninvestitionen des peuBlischen Staates 1880 - 19142)

Streckenlidnge in Ausgaben in

km vH Mio. Mark vH

Bau neuer Staatsbahnen ..... 16 903 95 2474 99
Staatsbeteiligungen an Privat-

bahnen .................... 953 5 15 1

Zusammen .................. 17 856 100 2489 100
Davon wurden verwendet fir

Hauptbahnen .............. 1851 10 551 22

Nebenbahnen .............. 16 005 90 1681 68

Betriebsmittelbeschaffung .. — — 257 10

a) Der Entwurf des Eisenbahnanleihegesetzes fiir 1914 ist berticksichtigt.
Quelle: Archiv flir Eisenbahnwesen 1914, S. 1048.

27 Minister von Maybach vor dem Herrenhaus am 4.5.1888 (Miindlicher
Bericht der Kommission fiir Eisenbahnangelegenheiten iiber den Gesetz-
entwurf, betr. die weitere Herstellung neuer Eisenbahnlinien fiir Rechnung
des Staates etc.), StB. 1, S. 95.

28 Ernst Biedermann, Die wirtschaftliche Entwicklung der preuflischen
Staatseisenbahnen, in: Archiv f. Eisenbahnwesen 1914, S. 1509; Nebenbahnen
wurden erst seit 1889 in der Eisenbahnstatistik getrennt ausgewiesen.
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allein mehr als zwei Drittel auf Nebenbahnen und nur 22 v. H. auf den
Bau neuer Hauptbahnen. Zur letzteren Position z#dhlte auch der mehr-
spurige Ausbau von Hauptstrecken.

Daneben forderte der preuBische Staat den privaten Ausbau der
Kleinbahnen, wobei ebenfalls den verkehrsirmeren, agrarisch be-
stimmten Landesteilen der weitaus gréBere Teil der finanziellen Unter-
stiitzung zufloB%.

Der Neubau von Nebenbahnen mufite — im Osten wie im Westen —
jetzt nicht mehr in erster Linie mit der zu erwartenden Rendite be-
griindet werden. Doch zur Inpflichtnahme der staatlichen Verkehrs-
politik gentigte auch nicht der vage Hinweis auf den méglichen gesamt-
wirtschaftlichen Nutzen, wie er in einer der zahlreichen Eisenbahn-
petitionen der 1880er Jahre zu finden ist: ,Falls unsere Berechnung
beziiglich voller Verzinsung nicht tiberall zutreffen sollte, so wird doch
die unumst6Bliche Wahrheit feststehen, daB die Bahn einen eminent
volkswirtschaftlichen Wert hat®.“ Typischer — und auch erfolgver-
sprechender — waren dagegen solche Argumente, die das Ziel der
industriellen Dezentralisierung, die Ldsung der ,sozialen Frage“ mit
Mitteln der Regionalpolitik oder die Mobilisierung produktiver Res-
sourcen in Aussicht stellten. Charakteristischer fiir den Stil von Eisen-
bahnbaugesuchen an den Minister fiir 6ffentliche Arbeiten ist daher
der folgende Tenor einer Eingabe aus dem Sauerland: ,Ist die Bedeu-
tung (der Linie) aus wirtschaftlichen Grilinden gar nicht verkennen,
so tritt noch verschirfend die Notwendigkeit hinzu, aus sozialen Griin-
den Sorge zu tragen, dafl eine alteingesessene Industrie wie diejenige
der beriihrten Kreise mit allen Mitteln lebensfdhig erhalten und einer
weiteren Centralisation der Industrie an wenigen Punkten nicht fer-
ner Vorschub geleistet wird durch Vernachldssigung solcher Bezirke,
deren Arbeiterbeviolkerung zumeist sich eines kleinen Besitzes erfreut
und daher, allen Umsturzideen widerstrebend, mit westfélischer
Zihigkeit an der Scholle klebt’.“ In den den industriellen Zentren be-
nachbarten traditionsreichen Gewerbegebieten wurde die Chance ge-
sehen, mit Hilfe der Eisenbahn dem raumlichen Konzentrationsprozefl
entgegenzuwirken und als Region wirtschaftlich zu iiberleben: ,Wenn
gerade diese Zentralisation sich immer mehr innerhalb des Kohlen-
reviers vollzieht und die Industrie der angrenzenden Gebiete zu

29 M. Alberty, Der Ubergang zum Staatsbahnsystem in PreuBien, Jena 1911,
S. 306 £.

30 Denkschrift zur Begriindung einer Eisenbahn von Altenhundem a.d.
Ruhr iiber Siegbahn nach Hersfeld (1881), Staatsarchiv Miinster, Oberprisi-
dium Miinster (OPM), Nr. 2719/1, p. 23.

31 Gehorsamste Eingabe betr. die Bahnverbindung Finnentrop—Wen-
nemen—Freienohl—Warstein vom 28. September 1894, OPM 2719/1, p. 6.
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absorbieren droht, so entspricht es gewil den Zwecken der Staatsregie-
rung, in den benachbarten Tédlern und Gebirgslandschaften des stlichen
Westfalens den Riickgang der alteinheimischen Industrie zu hemmen
und jedes Mittel zur Férderung derselben zu benutzen’2.“ In den &st-
lichen Landesteilen wiederum fehlte selten der Hinweis auf die West-
wanderung der Arbeitskrédfte: ,Da Land- und Forstwirtschaft der
Bevolkerung nicht geniligend Unterhalt gewihrt, ist ein Teil der Be-
wohner genétigt, in den westlichen Provinzen Arbeit zu suchen.“ Erst
der Bau neuer Bahnlinien werde ,Handel und Wandel ... heben und
die wirtschaftlichen Kréfte der Bevolkerung zu voller Entfaltung ge-
langen lassen“®. Kein Gesetzentwurf zur Erweiterung des Nebenbahn-
netzes nach 1879, der nicht diese Argumente in zahlreichen Varianten
wiederholte, und sie zur Politik der preuflischen Staatsbahnen erhob.

Bei den weitaus meisten Neubauprojekten nach 1880 handelte es
sich um Linien, die von privaten, renditebewuBten Eisenbahnunter-
nehmen aus gutem Grund nicht in Angriff genommen worden wéiren
oder in konkreten Fillen vor der Verstaatlichung schon abgelehnt
worden waren. Deshalb fand die Staatsbahn beim Bau von Melio-
rations- und Entwicklungsbahnen — wie etwa im oberschlesischen
Notstandsgebiet (Regierungsbezirk Oppeln) immer wieder ,einen neuen
Beweis fiir die Schwierigkeit ..., einen dem wirtschaftlichen Bediirfnis
entsprechenden Ausbau des inlidndischen Eisenbahnnetzes von den
Privateisenbahnen zu erlangen“¥. Gewifl hatte der Staat auch schon
vor 1879 Bahnen zur ,Hebung des wirtschaftlichen Wohlstandes der
Bewohner abgelegener Gegenden“ gebaut. Nun, da er iber die Ge-
winne aus den rentablen Linien verfiigte, fiel es ihm um so leichter,
auch solche Strecken zu bedienen. Dabei sank die Rentabilitit der
Eisenbahnen nach der Verstaatlichung keineswegs durchgehend. Der
Gesamt-Betriebsiiberschul im Verhiltnis zum Anlagekapital schwankte
zwischen den Grenzwerten 4,35 v. H. (1879) und 7,13 v. H. (1905)%. Auch
die fiskalische Bedeutung der preufBiischen Staatsbahnen war uniiber-
sehbar. Dennoch fiihrte ihre Neubaupolitik zu einer deutlichen regio-
nalen Umverteilung des Verkehrsangebots zugunsten des Ostens im
allgemeinen und der verkehrsfernen, unterentwickelten Regionen im

32 Handelskammer des Kreises Iserlohn, betr. den Bau einer Vollbahn
von Iserlohn nach Schwerte, vom 6. Mai 1896, StA Miinster, Reg. Arnsberg,
1, V, 158, p. XXVII.

33 Denkschrift betr. die Herstellung neuer Eisenbahnlinien fiir Rechnung
des Staates, V.d.A. 1902, Drucksachen, Bd. III, A zu Nr. 73, AnlageI, S. 1936 £.

34 Begrindung zum Entwurf eines Gesetzes betr. die Beteiligung des
Staates bei dem Bau einer Eisenbahn von Rybnik nach Sokrau, von Oppeln
nach Neile mit Abzweigung von Schiedlow nach Grottkau und Crenzburg
uber Lublinitz nach Tarnowitz, V.d.A. 1880/81, Anlagen, Bd. II, Nr. 73, S. 1303.

35 Alberty, Staatsbahnsystem, S. 252 f. und Anlage II.
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besonderen — auch unter Hintanstellung von fiskalischen und Rendite-
gesichtspunkten.

An der 6konomischen Vernunft des Ausbaus des Nebenbahnnetzes
haben die verkehrshistorischen Forschungen von Fritz Voigt eine Reihe
von Zweifeln geweckt. Voigt registriert hinter den Erwartungen weit
zuriickbleibende Ertridge und fortschreitende Verédung — auch léngs
der teils auf urspriinglich geplanten Trassen von ,Weltbahnen®, teils
einfach auf der Landstrafle verlegten Nebenbahnen%. Er weist auf
negative Wirkungen des Fldchenausbaus der Bahn hin, die darin be-
stehen, dafl ,die aufgeschlossenen Gebiete ... teilweise sogar gerade
durch die Stichbahn wirtschaftlich zugunsten der Knotenpunkte an
Hauptbahnen entleert® wurden?.

Allerdings gewinnt Voigt diese Einschédtzungen im wesentlichen am
Beispiel der nordbayerischen Vicinal- und Lokalbahnen nach 1860.
Eine einfache Ubertragung seiner Ergebnisse auf das Gebiet der preu-
Bischen Staatsbahnen ist aber aus vielen Griinden nicht moéglich. Zwar
galt auch in Bayern die Forderung zuriickgebliebener Landesteile in
den Jahrzehnten um die Jahrhundertwende als eine der vordringlichsten
Aufgaben der Wirtschaftspolitik. In der Eisenbahnpolitik gelang es der
bayerischen Ministerialbiirokratie jedoch nicht, iber den eigenen, libe-
ralen Schatten zu springen. So waren und blieben die Genehmigungs-
bedingungen fiir Vicinal- und Lokalbahnen sehr ungiinstig. Erdarbei-
ten mufBiten von den Interessenten selbst durchgefithrt und der Grund
und Boden kostenlos an die Bahn abgegeben werden. Aulerdem wurde
in Bayern auf Lokalbahnen zu vielen Positionen des deutschen Reform-
tarifs Zuschlag erhoben — eine MafBinahme, die sich wie eine kiinst-
liche Verldngerung der Entfernungen auswirkte®. Diese Diskriminie-
rungen begriinden das zutreffende Urteil Voigts: , Die Ausrichtung der
Streckenfiihrung an der Finanzkraft der anzuschlieBenden Gemeinde
zeigt das Fehlen einer konsequenten wirtschaftspolitischen Raumgestal-
tung auf, ist aber aus der damaligen Grundhaltung der liberalen Wirt-
schaftspolitik (in Bayern) zu erkldren?.“

86 Vgl. u.a.: Die Einwirkung der Verkehrsmittel auf die wirtschaftliche
Struktur eines Raumes — dargestellt am Beispiel Nordbayerns, in: F. Voigt,
E. Schifer (Hg.), Die Niirnberger Hochschule im Frénkischen Raum, o.O.
1955, S.107 - 148; Die gestaltende Kraft der Verkehrsmittel in wirtschaft-
lichen Wachstumsprozessen, Bielefeld 1959.

87 Gestaltende Kraft, S. 53 ff.

38 Einwirkung, S. 131.

39 Siehe dazu Fritz Lohmann, Die Entwicklung der Lokalbahnen in Bayern,
Leipzig 1901; dort der Hinweis, dafl dieser Zuschlag auf kurzen Strecken
bis zu 60 v. H. der Frachtkosten ausmachte.

40 Einwirkung, S. 130.
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An der Entschlossenheit zur wirtschaftspolitischen Raumgestaltung
durch die Staatsbahnen fehlte es in Preuflen nicht. In vielen Féllen
bedurfte es keiner Petition, um die Staatsbahn auf den Plan zu rufen,
weil sie ,aus eigenem Antriebe Erhebungen veranstaltete“s. Gelegent-
lich muBten die Betroffenen auch an ihr Interesse an Bahnbauten er-
innert werden, denn ,wie kann man uns etwas bewilligen, was wir
nicht verlangen®, andererseits aber ,die Moglichkeit einer besseren
Existenzfahigkeit durch die Bahn in der denkbar giinstigen Weise an-
geboten wird“42. Tatsdchlich wurde die regionale Umverteilungswir-
kung der staatlichen Bahnbaupolitik durch die in PreuBlen geltenden
Finanzierungsgrundsitze noch zugunsten der armen Regionen und der
unrentablen Bahnen verstidrkt. Grundsétzlich muBite der Grunderwerb
unentgeltlich durch die Interessenten erfolgen. Von dieser MaBgabe
vollig ausgenommen blieben Ost- und WestpreuBen. In der Eifel, in
Oberschlesien, dem Westerwald, in Teilen des Sauerlandes und vielen
anderen Problemzonen des preuBlischen Staates libernahm die Eisen-
bahn selbst den weitaus gréten Teil der Grunderwerbskosten. Ande-
rerseits wurden beim Bau voraussichtlich gut rentabler Strecken neben
den Grunderwerbskosten von den Interessenten auch verlorene Zu-
schiisse verlangt, die sich in H6he von 5 bis 20 v. H. der jeweiligen Bau-
summe bewegten. So spiegelte sich nicht selten innerhalb eines ein-
zigen Netzerweiterungsgesetzes die gesamte Skala regional differen-
zierter Finanzierungshilfen und -auflagen wider.

Um die Jahrhundertwende finden sich auch einzelne Hinweise auf
direkte Eingriffe des Eisenbahnministeriums in das Streckennetz mit
der Absicht, das weitere Wachstum in industriellen Ballungsriaumen
einzuddmmen. Der Effekt dieser Politik wird in einer Denkschrift der
Handelskammer Bochum eindringlich beklagt: ,Innerhalb des Indu-
striebezirks fillt es seit einigen Jahren aufBlerordentlich schwer, fiir
neue gewerbliche Anlagen Bahnanschliisse zu erhalten. Abgesehen
davon, daB die Kosten sehr hoch sind, bedarf es stets sehr langwieriger
Verhandlungen, ehe die Antragsteller zum Ziele gelangen, hiufig wird
ihnen der AnschluB fiir immer oder doch fiir lingere Zeit versagt, so
dafl sich dann die Antragsteller gezwungen sehen, in einem anderen
Ort die von ihnen beabsichtigte Anlage zu griinden. Auf diese Weise
werden tatsédchlich ganze Ortschaften an ihrer Weiterentwicklung ge-

41 So z. B. im Falle der Linien Wildungen—Frankenberg und Frankenberg—
Berleburg. Gehorsamster Antrag des unterzeichneten Comitees fiir den
Weiterbau der Sekundairbahn Hagen—Voerde (1893), OPM 2715/1.

42 Central-Volksblatt fiir den Regierungsbezirk Arnsberg vom 6./15. Mai
1890, Betr. Rohrthalbahn, OPM 2715/1.

43 Vgl. Entwurf eines Gesetzes betr. die Erweiterung, Vervollstdndigung
und bessere Ausriistung des Staatseisenbahnnetzes, V.d.A. 1882, Anlagen
Bd. I, Nr. 22, S. 723 - 725.
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hemmt*.“ Einzelfélle, gewi}, und ungeeignet das Wachstum der Zen-
tren wirklich aufzuhalten, doch fiigen auch sie sich ein in eine Politik
verkehrspolitischer Bevorzugung der Peripherie. Ihre regionalwirt-
schaftliche Wirksamkeit war weitgehend von der Tarifpolitik der
Staatsbahnen abhéngig.

Dezentralisierung der Industrie und Eisenbahn-Tarifpolitik

Mit der Verstaatlichung der Bahnen wuchs dem preuBischen Staat
ein wirtschaftspolitisches Instrument zu, das in der Breitenwirkung
wie in seiner Zielgenauigkeit seines Gleichen suchte. Eben wegen die-
ser Eigenschaften, die sie anderen Interventionsmitteln wie etwa der
Kreditpolitik iiberlegen machte, lag in der Tarifpolitik der Staats-
bahnen eine nahezu ideale Eingriffsmoglichkeit bei regionalen Fehl-
entwicklungen. Der Méglichkeit entsprach die Absicht. Im Februar 1879
kiindigte Bismarck eine Neuregelung des Tarifwesens ,nach den Be-
diirfnissen des Gemeinwohls“ an: ,Fiur den Staat darf nicht bloB die
Riicksichtnahme auf die Hohe der Verzinsung des Anlagekapitals bei
der Bemessung der Eisenbahntarife ausschlaggebend sein, sondern er
hat auBerdem auch die aus der wirtschaftlich richtigen Ausiibung des
von ihm gewdhrten oder geiibten Privilegiums hervorgehende Be-
fruchtung des allgemeinen Verkehrs und die Zunahme des Wohlstan-
des der Bevilkerung, sowie die damit in Zusammenhang stehende
Erhéhung der staatlichen Lebenskraft der Nation in Riicksicht zu
nehmen?.“

Tatsdchlich fehlte es seit Anfang der 1880er Jahre nicht an der For-
derung nach einem ,die Decentralisation der Industrien foérdernden
Tarifschema“#®, Die Vorlage der Handelskammer fiir das Lennegebiet,
des Kreises Altena und fir den Kreis Olpe an den Landeseisenbahn-
rat ist dafiir beispielhaft. Die Handelskammer beantragte 1883 im Hin-
blick auf die wirtschaftliche Not des Lennegebietes einen Ausnahme-
tarif fiir die Drahtindustrie, der die Kohlen-, Roheisen- und Walz-
drahttransporte nach dem Lennetal und den Versand von Draht und
Drahtstiften nach Rotterdam, Amsterdam, Antwerpen und Bremen
umfassen sollte. Gleichzeitig wurde jedoch die weitreichende Forde-

44 Denkschrift betr. das Projekt einer Vollspur- und Kanal-AnschluBbahn
Miinster—Liidinghausen—Herne—Bochum mit Zweigbahn Henrichenburg—
Castrop—Langendreer (1901), OPM 2721.

45 Schreiben an den Bundesrat betr. die gesetzliche Feststellung von Ein-
heitssédtzen fiir den Giitertarif auf den deutschen Eisenbahnen, vom 7. Fe-
bruar 1879, in: Poschinger, Volkswirt, Bd. 1, S. 187.

46 Die Handelskammer fiir das Lennegebiet, des Kreises Altena und fiir
den Kreis Olpe: Den Notstand in den Hauptindustrien des Lennegebietes
betreffend, Vorlage an den Landeseisenbahnrat. V.d.A. 1883/84, Anlagen
Bd. II, Nr. 49, S. 1069.
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rung nach einer regionalpolitisch orientierten Tarifreform erhoben und
mit der Bismarckschen Handelspolitik verkniipft: ,,Das Erkennen des
groBen wirtschaftlich praktischen Wertes einer verdnderten, auf Decen-
tralisation der Industrien beruhenden Tarifpolitik wird ... nach er-
folgter Verstaatlichung so vieler Bahnen einer allgemeinen Einfiih-
rung derselben fiir alle Artikel ebenso sehr zu statten kommen, wie
Ew. Durchlaucht rechtzeitiges hohes Erkennen des Bediirfnisses der
jetzigen segensreich wirkenden Zollpolitik. Die Einfiihrung einer auf
Decentralisierung ruhenden Tarifpolitik wiirde ein ergidnzendes, ja
erlgsendes Seitenstiick bilden, zu der die allgemeine nationale Arbeit
schiitzenden Zollpolitik.“ Die Handelskammer verkniipfte beide Ziele
in taktisch geschickter Weise, indem sie fiir ,,die Einfiihrung eines zeit-
weisen Spezialtarifs“ ebenso eintrat, ,als wie auch fiir Einfiihrung
eines die Decentralisation der Industrie forderndes Tarifschema fiir
Rohmaterialien und fertige Erzeugnisse, welches einen Spezialtarif
firs Lennegebiet wieder entbehrlich machen wiirde“4’. Das Lennetal
erhielt schlieBlich einen Ausnahmetarif fiir den Versand seiner Fertig-
erzeugnisse bis Diisseldorf bzw. Hamm, ,,um beurteilen zu kénnen, ob
die Erhaltung der dortigen Industrien ermdglicht werden konnte, oder
aber um derselben Zeit zu lassen, sich auf andere Fabrikationsarten
vorzubereiten“® — wie es der Bochumer Geheime Kommerzienrat
Baare im Landeseisenbahnrat formulierte. Die groBe Tarifreform je-
doch lief auf sich warten.

Der ,Allgemeine Deutsche Reform-Giitertarif von 1877“ — fast drei
Jahre vor dem Beginn der Verstaatlichung der preuBischen Bahnen
von den deutschen Bahnverwaltungen geschaffen — stellte im Ver-
gleich zum ,Tarifwirrwarr® davor einen bedeutenden Fortschritt dar.
In regionalpolitischer Hinsicht hatte er aber zwei gravierende Mangel.
Im Stilickgutverkehr war nur noch eine, die teuerste Tarifklasse er-
halten geblieben, und im Wagenladungsverkehr wurden die niedrigen
Sédtze der Tarif-Hauptklassen nur noch dann gewédhrt, wenn minde-
stens 10000 kg Fracht fiir einen Wagen aufgeliefert wurden. Diese
Bestimmungen trafen besonders die Fertigwarenhersteller und die
kleinen und mittleren Unternehmen hart. Vor allem die Eisengiefle-
reien, die Kleineisenindustrie, der Maschinenbau, die Baumwoll-, Woll-
und Flachsspinnereien, die Tonwarenindustrie und die Glasherstellung
fiihlten sich diskriminiert: Industrien also, die im wesentlichen in den
traditionellen Gewerberdumen disloziert waren. Bei der stidndigen
Tarifkommission der deutschen Eisenbahnverwaltungen hiuften sich
deshalb sehon unmittelbar nach Giiltigkeit des Tarifs die Klagen iiber

47 Ebenda.
48 Ebenda, S. 1066.
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die Uberteuerung des Stiickgutversands fiir jene besonders fracht-
empfindlichen Erzeugnisse, die sich zusammen mit dem Zuschlag von
12 v.H., der bei Anwendung der Nebenklasse A1l im Wagenladungs-
verkehr erhoben wurde, fiir diese dezentralisierten Industrien ungiin-
stig auswirke®. Die Reform leiste ,unter den jetzigen Verhéltnissen
der Zentralisation der Industrie gefihrlichen Vorschub“®. In Preu-
Ben verschloB sich die Staatsbahn dieser Kritik nicht, scheiterte aber
mit ihren Vorschligen am entschiedenen Widerstand der siiddeutschen
Eisenbahnverwaltungen. Diese stellten wegen ihrer ungilinstigeren
Kostenstruktur den Aspekt der regionalen Tarifwirkung hinter den
Erlosgesichtspunkt zuriick. Preufien behalf sich iiber Jahre mit punk-
tuellen Ausnahmen, wie sie auch dem Lennetal zugute kamen, ehe
schlieBlich 1886 ein allgemeiner Ausnahmetarif eingefiihrt wurde.
Dieser sah fiir Stilickgutfracht eine weitere um 27 v.H. ermifBigte
Klasse vor, die fiir den Versand von Eisen, Eisenwaren und anderen
Metallen und Metallwaren, aber auch fiir Diingemittel, Getreide, Sdme-
reien u.d. in Anspruch genommen werden konnte. In der Wagen-
ladungsklasse wurde die Diskriminierung von Teilladungen durch
dhnlich hohe Nachldsse abgebaut. Wiahrend diese MaBnahmen eine
dezentralisierende Wirkung des Giitertarifs unterstiitzten, ist der Effekt
der 1898 eingefiihrten Stiickgutstaffel in dieser Hinsicht undeutlich.
Einerseits begiinstigte sie die arbeitsorientierte Fertigwarenindustrie,
benachteiligte aber andererseits das Handwerk und die iiberwiegend
konsumorientierte Industrie der peripheren Rdume5!.

Mehr noch als diese Modifikationen des Normaltarifs — er blieb im
wesentlichen bis zum Ende des Ersten Weltkriegs bestehen — bestimm-
ten Verschiebungen innerhalb des Tarifgefliges und allgemeine wie
regional begrenzte Ausnahmetarife wéhrend dieser Zeit seinen raum-
wirtschaftlichen Effekt. Das AusmaB der ,Abtarifierung“, d.h. der
Verkehrsverschiebung zugunsten der billigeren Klassen des Normal-
tarifs wird aus dem Riickgang des Verkehrsanteils (in v. H.) der teueren
Klassen B und Spezialtarif I und am Anstieg des Anteils der Spezial-
tarife IT und III an der Gesamtfrachtmenge (in tkm) deutlich5:

49 Vgl. das Gutachten der Handelskammer Liidenscheid in: Verhandlungen
und Beschliisse der stdndigen Tarif-Commission der deutschen Eisenbahnen
und des Ausschusses der Verkehrsinteressenten iiber Abidnderungen des
deutschen Giitertarif-Schemas, hg. v. Kgl. Eisenbahndirektion zu Berlin,
Berlin 1880, S. 180.

50 Eingabe der Handelskammer Iserlohn, in: Ebenda, S. 43.

51 Vgl. dazu Paul Schulz-Kiesow, Die Eisenbahngiitertarifpolitik in ihrer
Wirkung auf den industriellen Standort und die Raumordnung (Beitridge
zur Raumforschung und Raumordnung Bd. 6) Heidelberg 1940, S. 111 f{.

52 Herrmann, Zur Umbildung des deutschen Eisenbahn-Giitertarifs, in:
Archiv f. Eisenbahnwesen 1919, S. 350.
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B I II III

1880 3,56 6,73 3,44 16,92
1913 2,68 3,75 3,17 21,02

Im gleichen Zeitraum wuchs die Zahl der Positionen in den billigen
Spezialtarifen von 160 (1877) auf 462. Vor allem die Verfiinffachung
der Zahl der Position des Spezialtarifs III, der ein reiner Rohstofftarif
war, deutet darauf hin, daB die Abtarifierung sich stirker zugunsten
der dezentralisierten arbeitsorientierten Industriezweige rohstoffarmer
Rédume auswirkte.

Ahnlich muB die Entwicklung der Ausnahmetarife beurteilt werden.
Obwohl die Staatsbahnen in den 1880er Jahren bestrebt waren, den
beklagten Wildwuchs der Ausnahmetarife unter dem Privatbahnsystem
zurilickzuschneiden, geschah dies nur in sehr begrenztem Umfang (vgl.
Tabelle 3). In den 90er Jahren dagegen nahmen die Ausnahmen sogar
wieder zu, um schlieBlich ab 1897 auf ein neues, vorher nicht gekann-
tes Niveau aufzusteigen. Der Riickschlag des Jahres 1913 dagegen hatte
»im wesentlichen von der Tarifgestaltung unabhéngige Griinde“5.
Waihrend die offene Einfiihrung eines nach dem Kriterium industrieller
Dezentralisierung gestalteten Tarifschemas ausblieb, wuchs den regio-
nalen Ausnahmetarifen in der Praxis der preuBlischen Verkehrspolitik
mehr und mehr diese Rolle zu. Die Formel ,dafl die Tarife zu kombi-
nieren sind ... daB8 exceptionelle Begiinstigungen in bezug auf Aus-
nahmetarife . .. fiir einzelne Bezirke und Industriezweige im allgemei-
nen nicht zugelassen sind, sobald davon Benachteiligungen anderer
Bezirke und anderer Gewerbezweige zu besorgen sind“%, lieB alle
Moglichkeiten des Eingreifens fiir die Ministerialblirokratie offen, ver-
mied aber eine konkrete Ausformulierung der Grundsidtze regionaler
Ausgleichsintervention.

Tatsédchlich wirkten immer aufs neue prolongierte Ausnahmetarife
fir bestimmte Regionen jedoch wie eine Mischung aus Erhaltungs-
und Anpassungssubventionen. Das gilt in erster Linie fiir die alten
Gewerbegebiete, deren Rohstoffbasis als Folge des technischen Fort-
schritts und/oder durch ausléndische Konkurrenz an Wert verloren
hatte und fiir die Landwirtschaft Ostpreufiens. Neben dem Harzer

53 Vgl. dazu Schulz-Kiesow, Eisenbahngiitertarifpolitik, S. 139.

5¢ Herrmann, Umbildung, S. 351; Herrmann nennt dort neben der Stockung
der Bautitigkeit und dem Ubergang von Massengiiter auf den Wasserweg
vor allem ,Irrtiimer in der Anschreibung in wichtigen Bezirken der preu-
Bischen Staatsbahnen®.

65 Miindlicher Bericht der Kommission fiir den Staatshaushalts-Etat und
fiir Finanzangelegenheiten iiber die iibersichtliche Darstellung des Ergeb-
nisses der Verhandlungen des Landeseisenbahnrats im Jahre 1887. Herren-
haus, 9. Sitzung am 2. Mai 1888. StB.1I, S. 78.
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Tabelle 3

Tarifstruktur der Giiterbeforderung2) auf staatlichen
Eisenbahnen in PreufSien 1882 - 1913

Hiervon sind B Einnahme f. 1 tkm
in-
Gefahrene nach nach nahme
Jahr tkm® | Normal- Ausnah-|  fiir Nommal- At
tarif metarif 1tkm tarif metarif
gefahren
in Mio. vH vH Pt Pt Pf
1882 8121 40,9 59,1 3,95 5,41 2,94
1883 8235 42,6 57,4 4,00 5,39 2,97
1884 10 822 39,4 60,6 3,84 5,33 2,86
1885 10 866 38,7 61,3 3,83 5,36 2,87
1886 11 257 47,5 52,5 3,85 4,91 2,89
1887 12 090 50,1 49,9 3,84 4,11 2,96
1888 13193 50,2 49,8 3,81 4,64 2,97
1889 14 203 52,0 48,0 3,81 4,54 3,02
1890 14 339 53,2 46,8 3,80 451 2,98
1891 14 767 52,6 47,4 3,78 4,47 3,01
1892 15 048 52,2 47,8 3,78 4,50 3,00
1893 15 879 50,7 49,3 3,74 4,60 2,85
1894 16 038 56,56 48,44 3,76 4,65 2,82
1895 17 309 54,33 45,67 3,76 4,63 2,73
1896 18 273 54,25 45,75 3,75 4,61 2,76
1897 19 888 36,83 63,17 3,70 5,42 2,69
1898 21639 36,71 63,29 3,63 5,32 2,65
1899 23 403 36,74 63,26 3,55 5,18 2,61
1900 24 589 35,73 64,27 3,52 5,17 2,60
1901 23 324 35,40 64,60 3,55 5,24 2,63
1902 24 392 35,26 64,74 3,54 5,24 2,62
1903 26 696 34,87 65,13 3,55 5,25 2,64
1904 27 902 36,06 63,94 3,57 5,31 2,59
1905 30337 35,47 64,53 3,55 5,30 2,59
1906 32688 35,68 64,32 3,55 5,28 2,59
1907 34 288 36,20 63,80 3,54 5,23 2,58
1908 32810 35,09 64,91 3,56 5,32 2,61
1909 34975 36,63 64,37 3,54 5,26 2,59
1910 37 433 36,50 63,50 3,58 5,24 2,62
1911 41833 36,04 63,96 3,49 5,19 2,53
1912 44 935 317,02 62,98 3,44 5,02 2,51
1913 45 066 41,45 58,55 3,46 4,83 2,50

a) Ohne Tierbeférderung, Post-, Militir- und Dienstgut.
b) Ab 1885 von Doppelzéhlungen bereinigt.

Quelle: Die preuB. bzw. preuB.-hess. Staatselsenbahnen im Rechnungsjahre 1882 - 1913,
in: Archiv f. Eisenbahnwesen, Jgg. 1884 - 1915.
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Erzbergbau- und Eisenindustriegebiet und der Region Peine/Braun-
schweig und Osnabriick kam vor allem das Sieg-, Lahn- und Dillgebiet
in den GenuB solcher Ausnahmeregelungen. Das rheinisch-westfélische
Industriegebiet dagegen, das gegeniiber den Privatbahnen noch eine
bevorzugte Stellung einnehmen konnte, war nun gerade wegen seiner
starken 6konomischen Position am wenigsten in der Lage, Griinde fiir
Ausnahmeregelungen seiner Tarife geltend zu machen. So gelang es
der rheinisch-westfédlischen Eisenindustrie beispielsweise weder 1880
noch 1884 mit ihrem Antrag auf TarifermiBigung fiir den Transport
von Minette aus Lothringen im Landeseisenbahnrat zu relissieren.
Dagegen setzte sich 1886 der Eisenerzbergbau an Lahn, Dill und Sieg
mit einem Ausnahmetarif durch, der pro 10 t Erz eine ErméaBigung von
10 bis 12 Mark fiir den Transport nach Westfalen mit sich brachte.
Auch fir den Bezug von Hochofenkoks aus dem Ruhrgebiet wurden
Ausnahmetarife eingefiihrt. Obwohl mit der ,auBerordentlichen Not-
lage des Eisensteinbergbaus“ begriindet, blieben diese Tarife solange
bestehen, bis sie durch noch weitergehende Sondertarife abgeldst
wurden.

Nachdem 1897 durch die Ausdehnung des billigen allgemeinen Roh-
stofftarifs, der 1890 bereits fiir bestimmte landwirtschaftliche Produkte
eingefiihrt worden war, auf Steinkohle, Koks und Erze der relative
Vorteil des Lahn-Dill-Sieggebietes teilweise wieder aufgehoben wor-
den war, setzte eine neue Runde von Ausnahmetarifen fiir dieses
Gebiet ein. Im Jahre 1906 — noch vor erneuten, weitergehenden und
schlieBlich auch erfolgreichen Antrigen auf Ausnahmetarife — hatten
das Sieg-, Lahn- und Dillgebiet sowie Oberhessen seine Frachtkosten
fiir Kokstransporte aus Westfalen und filir Erztransporte bereits wie-
der um ein Viertel gesenkt. Seit dem Beginn der 1880er Jahre waren
die Frachtkosten fiir Koks (Wanne — Siegen) sogar um 40 v. H., die-
jenigen fiir Erz (Wetzlar — Siegen) noch vor dem Ausnahmetarif von
1910 um 35 v. H.5%,

Der Erzbergbau und vor allem die Hiittenindustrie dieser Region,
die schwer unter dem Umbruch in der Hiittentechnik seit den 80er Jah-
ren zu leiden hatten, verdankten dieser Tarifpolitik zu einem groBen
Teil ihr wirtschaftliches Uberleben. Es gelang der Region in den
25 Jahren tarifarischer Bevorzugung, die unter Aufrechterhaltung der
Fiktion jeweils kurzfristiger Ausnahme- und Notstandstarife zeitlich
ununterbrochen gewihrt wurde, seit Mitte der 90er Jahre den eigenen
Siemens-Martin-Betrieb stdrker zu entwickeln. Nicht zuletzt hier liegt

56 Wilhelm Bennauer, Die Ubererzeugung im Siegerlinder Eisenbergbau
und Hochofengewerbe von 1870 - 1913, Jena 1935, S. 25.

57 V.d.A. 1911, Drucksachen, Bd.I, Nr.6 A, S.91.
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der Grund dafiir, daB die Hiittenindustrie der Region im Aufschwung
der Jahre 1910 bis 1913 ,,wieder allgemeinen Gewinn in landesiiblicher
Ho6he“%® einzubringen vermochte.

Im Kampf um Sondertarife nahm der sozialpolitische Aspekt des
Dezentralisierungsarguments einen grofien Raum ein. Der Hinweis auf
sunsere Arbeiterschaft”, die ,im Gegensatz zu derjenigen der iibrigen
groBen Industriebezirke allgemein gut konigstreu gesinnt“ sei, fehlte
in den Antrigen nie und verfehlte seine Wirkung offensichtlich eben-
sowenig wie die Warnung, dafl ,bei einer Abwanderung derselben in
die Bezirke vorgenannter Art, welche an sich schon eine gewisse Bitter-
keit erzeugen wiirde, weil bei ausreichendem Schutze unserer Indu-
strie ... diese Eventualitdt hitte verhindert werden konnen, ... die
Gefahr einer Verstrickung in jene Bestrebungen, die auf einen Um-
sturz der bestehenden Ordnung hinausgehen, gegeben sein (wiirde)*“%.

Andererseits fehlte es aber auch nicht an grundsitzlicher Kritik. Im
Landeseisenbahnrat wurde der Minister fiir 6ffentliche Arbeiten da-
vor gewarnt, ,einer durch Umwailzung auf technischem Gebiet in eine
bedringte Lage geratenen Industrie durch Unterstlitzung aus Staats-
mitteln das Weiterbestehen zu ermoéglichen ... die Befolgung des
Grundsatzes der Staatshilfe in jedem solcher Falle fiihre aber mit Not-
wendigkeit zur Errichtung des sozialistischen Staates“®?, Die Antwort
des Ministeriums 148t die Schwierigkeit erkennen, staatliche Regional-
politik in {iberregionalen Beratungsgremien zu vertreten ohne iiber
andere als rein pragmatische Kriterien zu verfiigen: , AuBlergewdhn-
liche TarifermaBigungen diirfen ... nur bei wirklichen Notstdnden be-
willigt werden ... Fiir das Sieg-, Lahn- und Dillgebiet habe die Staats-
regierung eine solche Notlage nicht anzuerkennen vermocht, wohl aber
sich 1885 bereits davon {iberzeugt, dafl dort eine duBlerst ungiinstige
Wendung der wirtschaftlichen Verhiltnisse eingetreten sei; in dieser
Erkenntnis habe sie nicht gesdumt, ... die zur Abwendung eines Not-
standes erforderlichen Mittel auf eisenbahntarifischem Gebiet in an-
gemessenen Grenzen zu bewilligen®!.«

Obwohl der Dezentralisierungsgedanke nicht zum Kriterium einer
allgemeinen Tarifreform wurde, spricht doch der hohe und seit Mitte

58 Bennauer, Ubererzeugung, S.102.

59 Denkschrift betr. die Lage der siegerldndischen Industrie, V.d.A. 1911,
Drucksachen, Bd. I, Nr.6 A, S. 83.

60 Das Dresdener (sic) Mitglied Werminghoff am 30. Juni 1910, V.d.A. 1911,
Drucksachen Bd. I, Nr.6 A, S. 314.

61 Ebenda, S.315; Bismarck hatte bei fritherer Gelegenheit mit Bezug auf
dhnliche Angriffe gegen seine Eisenbahnpolitik im Reichstag geantwortet:
»Ist das Kommunismus, so bin ich in keiner Weise dagegen ...“ (V.d.A. 1881,
28. Sitzung am 2. April 1881, StB. S. 716).

3 Schriften d. Vereins f. Socialpolitik 109
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der 90er Jahre noch steigende Anteil der Ausnahmetarife an der Tarif-
struktur der Giliterbeférderung (vgl. Tabelle 3) fiir eine umfangreiche
Beriicksichtigung regionaler Entwicklungsinteressen durch die Eisen-
bahntarifpolitik. An der durch das Ausnahmetarifwesen bewirkten
Kostenentlastung hatten gerade die grofien industriellen Zentren den
geringsten Anteil. Sie kam vor allem der Landwirtschaft und jenen
Regionen und Branchen an der Peripherie des preufBlischen Staates
zugute, die auBerordentliche Benachteiligungen gegeniiber den Zentren
geltend machen konnten.

Ausbau und Tarifpolitik der preuBischen Staatsbahnen haben
zweifellos der rdumlichen Zentralisierung der Wirtschaft entgegenge-
wirkt, indem sie traditionelle Standorte vor der Auszehrung bewahrten
und die Ansiedlung neuer Industrien auBerhalb der Zentren begiin-
stigten. Es kann hier die Wirkung dieser Politik nicht im einzelnen
dargelegt werden, doch 148t sich Voigts Pessimismus auf Preuflen nicht
ohne weiteres libertragen. Die Verhéltnisse sind grundsétzlich ver-
schieden: die Relation ,Weltbahnen“ zu ,Regionalbahnen® wurde nicht
nur verschoben, sie wurde in Preuflen zugunsten der Regionalbahnen
vollig auf den Kopf gestellté2,

Weitergehende Absichten der preuBlischen Wirtschaftspolitik, die
darin bestanden, nicht nur die Dezentralisierung zu begiinstigen, son-
dern auch aktiv ein weiteres Anwachsen der groflen Zentren zu ver-
hindern, konnten hingegen nicht eingel6st werden. Vieles spricht aber
dafiir, dafl die Eisenbahnpolitik auch hier den Nettoagglomerations-
effekt verringert hat. Immerhin blieb der bei der Verstaatlichung
gefaflite Vorsatz Bismarcks, da die Eisenbahnen ,vielmehr fiir den
Dienst des Verkehrs, als flir den Dienst der Finanzen bestimmt“6?
seien, viel weniger eine Phrase, als es angesichts der tatsdchlichen
fiskalischen Bedeutung der Eisenbahn in Preuflen den Anschein haben
konnte.

62 Hinweise auf prosperierende Nebenbahnen sind auch in den Eisenbahn-
petitionen zahlreich zu finden. (Vgl. Bestand OPM 2712.) Ebenso Anzeichen
fiir eine allméahliche Sattigung des Bedarfs im Westen (,,... ist das zeitige
Bediirfnis nach weiteren Nebenbahnen im Regierungsbezirk Miinster zur
Zeit anndhernd gedeckt“. Reg. Miinster an OPM am 9.1.1905, OPM 6293)
und fiir Widerstand der Zentren gegen die Bevorzugung der Peripherie
(,Nachdem in anerkennenswerter Weise das platte Land um die beiden
Stdadte durch Nebenbahnen allseits erschlossen ist, diirften auch wohl die
Stadte selbst endlich einmal den Wunsch &uBern, berechtigt zu sein ...¢
Schreiben der Magistrate der Stddte Minster und Bielefeld an OPM vom
11:4.1908, betr. den Bahnbau Miinster—Bielefeld, Reg. Minster, I, 27 - 21).

63 Rede vor dem preull. Abgeordnetenhaus am 26. April 1876, StB., S. 1047 b.
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IV. Zur regionalen Dialektik der preuflischen Kanalbaupolitik

Parallel zur Wende in der Handels- und Eisenbahnpolitik kiindigte
sich im Ubergang der 1870er zu den 80er Jahren eine neue Ara preu-
Bischen Kanalbaus an. Seit dem Beginn des Eisenbahnzeitalters war
das im 18. Jahrhundert vergleichsweise grofiziigig angelegte preuflische
Kanalnetz kaum noch weitergefiihrt worden. Zum Zeitpunkt der Auf-
nahme von 1876 sind insgesamt nur 200 km Kanalstrecke in Bau —
ohne Ausnahme kleine Zweig-, Verbindungs- und Seitenkanile eines
Netzes von insgesamt 2 914 km schiffbarer Kanile®. Um so gewaltiger
muten die Pldne an, die die preuBlische Staatsregierung dem Parlament
Ende 1877 in der ,Denkschrift betr. die im PreuBischen Staate vor-
handenen WasserstraBen, deren Verbesserung und Vermehrung® vor-
legte. Dort werden nicht nur die Regulierung fast aller wichtigen
preullischen Stromgebiete angeregt, sondern auch nicht weniger als 12
bedeutende Kanalprojekte vorgeschlagen. Neben dem Nord-Ostsee-
Kanal, fiir dessen Bau das Reich zustindig war, sind dies vor allem
die ,Mittelland-Trasse“ in west-0stlicher Richtung und die ,,Elbe-Spree-
Trasse“ in slid-nérdlicher Richtung.

Die preuBlische Staatsregierung sah ihre Rolle dabei keineswegs auf
diejenige des Anregers oder Vorbereiters fiir Aktivititen privater
Kapitalisten beschrinkt. Noch zu Beginn der 70er Jahre war beim
Projektieren von Kanalbauten ganz selbstverstédndlich von der Voraus-
setzung privaten Kapitalengagements ausgegangen worden. Von pri-
vater Seite schien man eher als vom Staat zu erwarten, da Kanalbau-
projekte auch dann vorangetrieben werden wiirden, wenn dies auf
Kosten des Eisenbahnkapitals geschehen miifite: ,,Aber selbst wenn
eine siegreiche Gefihrdung der Bahnen anerkannt werden miite, so
konnte dies nur um so mehr die Aussicht stirken, daB das Kapital
nicht sdumen werde, bei gehdriger Anregung und Vorbereitung den
Canalanlagen seine Krifte zuzuwenden®.“ Unter dem Eindruck der
langjdhrigen Baupause und der Griinderkrise wurde dieser noch unge-
brochene Glaube an die Dynamik des Kapitalismus jedoch nachhaltig
erschiittert. Die Staatsregierung ging deshalb realistischerweise bei
ihrem Projekt von Anfang an davon aus, es sei ,nach den bisherigen
Erfahrungen kaum zweifelhaft, daf ... der Staat die Ausfiihrung auf
seine Kosten bewirken muBl. Der Weg der spekulativen Privatunter-
nehmung erweist sich durchweg als nicht gangbar, weil auf eine Ver-
zinsung der Anlagekosten nicht wohl gerechnet werden kann®t.“ Sie

64 Jb. f. d. Amtl. Stat. d. Preuss. Staates, IV. Jg. 1876, S. 344 - 352.
65 A. Meitzen, Topographische Erwidgungen iiber den Bau von Canilen
in Deutschland, in: Zeitschrift d. Kgl. Preuss. Stat. Bureaus, Jg. 1870, S. 104.

66 Denkschrift betr. die geschidftliche Lage der preussischen Kanalprojekte,
V.d.A. 1882, Anlagen Bd.I, Nr. 33, S. 940.
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riickte damit den Aspekt der ,volkswirtschaftlichen Rentabilitit® in
den Vordergrund und ging davon aus, daB der vermutete Mangel an
Eigenwirtschaftlichkeit durch den Aufschwung in den vom Kanal durch-
zogenen Landesteilen langfristig kompensiert werde. Demgegeniiber
war offenkundig, daB durch die Ausrichtung des projektierten Netzes
auf die Zentren der industriellen Produktion und des Verbrauches der
Kanalbau durchaus einen unmittelbaren und nicht geringen Nutzen
fiir die zentralen Orte der preuBlischen Volkswirtschaft erwarten lieB.
Tatsdchlich lag es nahe, in dem Projekt — wie der Bund der Land-
wirte — eine ,Liebesgabe fiir die rheinisch-westfilischen Industrie-
barone“ zu sehen. Die preuBische Staatsregierung sah in dem Vorteil
des Ruhrkohlenbezirks indes eher einen Ausgleich fiir eine Verkehrs-
politik, die ansonsten die peripheren Riume bevorzugte®’. Gleichwohl
begriindete sie das Projekt vor allem mit der Erfordernis der Dezen-
tralisierung im Westen und der Ansiedlung von Industrien im mittel-
und ostdeutschen Raum. Von ihrer Glaubwiirdigkeit in diesem kon-
kreten Fall abgesehen, beruhte diese Argumentation zwar auf objekti-
vierbaren Einsichten in die Notwendigkeit dieses entwicklungspoliti-
schen Zieles, war aber mit dem wirtschaftlichen Machterhaltungs-
interesse der agrarischen Oberschicht in den 6stlichen Provinzen kaum
zu vereinbaren. Nicht zuletzt wegen dieser verqueren Motivlage, die
auf der Seite der Kanalopposition ihre Entsprechung fand®®, hatte das
Kanalprojekt einen schlechten parlamentarischen Start.

In der Sitzungsperiode 1882/83 im Parlament zur Abstimmung ge-
stellt, wurde die Dortmund-Ems-Kanalvorlage im Abgeordnetenhaus
mit groBer Mehrheit angenommen, im Herrenhaus aber abgelehnt.
Fand dieser Kanal nach der Wiedereinbringung der Vorlage 1886
sch