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R. Roth: Jahrhundert der Eisenbahn

In seiner fÃ¼r eine breite Leserschaft aufbereite-
ten Habilitationsschrift âDas Jahrhundert der Eisen-
bahnâ erzÃ¤hlt Ralf Roth die Geschichte der MobilitÃ¤t
in einem Zeitraum, in dem sich diese so stark und
folgenreich verÃ¤nderte, dass Roth von einer âMobi-
litÃ¤tsrevolutionâ (S. 10) spricht. Diese Ã¤uÃerte sich
in einer drastischen Zunahme des Massentransports von
Personen und GÃ¼tern, der Senkung von Transportzei-
ten und Transportkosten und der damit verbundenen
Vernetzung von RÃ¤umen, erreicht durch den Ausbau
der Eisenbahn. âDiese heute als selbstverstÃ¤ndlich an-
gesehene VerfÃ¼gbarkeit der RÃ¤ume und ihrer Erzeug-
nisse gehÃ¶rt zu den wesentlichen Errungenschaften
des 19. Jahrhundertsâ (S. 11). Damit verdeutlicht Roth
auch gleich zu Beginn des Buches, dass er die Geschich-
te der Eisenbahn als gesellschaftlichen Fortschritt deu-
tet. Er weist jedoch auch auf die ambivalente Rolle der
Eisenbahn hin, die eine erweiterte KriegsfÃ¼hrung er-
mÃ¶glichte. Ebenso kommen jene Zeitgenossen zuWort,
die sich Ã¼ber die LandschaftszerstÃ¶rung und die ge-
sellschaftlichen Folgen der Beschleunigung beklagen.

Mit seinem als Handbuch zur Geschichte der Eisen-

bahn konzipiertenWerkmÃ¶chte Roth eine Forschungs-
lÃ¼cke sowohl der allgemeinen deutschen Geschich-
te als auch innerhalb der Verkehrsgeschichte schlieÃen.
DafÃ¼r ergÃ¤nzt er die vorhandenen technikorientier-
ten Verkehrsgeschichten um die wirtschaftliche, sozia-
le und insbesondere kulturelle Dimension (S. 11f.). Das
Buch gliedert sich in drei groÃe Teile, die jeweils unter
einer Leitfrage stehen. Im ersten Teil erkundet Roth die
âGrÃ¼nde fÃ¼r die Entstehung der wesentlichsten Ver-
kehrsinnovation des 19. Jahrhunderts, der Eisenbahnâ (S.
12) und die Absichten, welche die Zeitgenossen mit dem
Bahnbau verfolgten. Im zweiten Teil zeichnet Roth die
Geschichte des Netzausbaus nach. Im dritten schlieÃlich
beschreibt Roth die gesellschaftlichen Folgen, wobei er
sich stark auf die Stadtgeschichte stÃ¼tzt.

Im ersten Teil des Buches, âDas Problem und seine
LÃ¶sungâ (S. 14), schildert Roth ausfÃ¼hrlich das Vor-
lÃ¤uferverkehrsmittel der Eisenbahn, die Postkutsche.
Diese leitete bereits im 18. Jahrhundert einige der In-
novationen im Personenverkehr ein, die sich dann mit
der Eisenbahn durchsetzten. So sind insbesondere die
festen Tarife und FahrplÃ¤ne zu nennen (S. 17f.). Sehr
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anschaulich schildert Roth die (beschwerlichen) Reiseer-
fahrungen mit der Postkutsche, die es zum ersten Mal
breiteren bÃ¼rgerlichen Schichten erlaubte zu reisen.
Roth zitiert in diesem Kapitel zeitgenÃ¶ssische Reise-
berichte und sucht dabei besonders humorvolle Quellen
aus. So schrieb Ludwig BÃ¶rne Ã¼ber seine Reiseaus-
rÃ¼stung: âDie brÃ¼nette NachtmÃ¼tze auf dem Kopfe
war mit einem Schnupftuche umwunden, nicht zu meh-
rerer WÃ¤rme des Kopfes, sondern zu grÃ¶Ãerer Sicher-
heit der MÃ¼tzeâ (S. 16, Kursiv im Original). Die Suche
nach einer Alternative zu diesen âholprigen StraÃen und
Chausseenâ (S. 28) sowie die Innovation der Dampfma-
schine fÃ¼hrten zur âGeburt der Eisenbahnâ (S. 28). Die
Idee einesDampfstraÃenmobils konnte sich damalsman-
gels Wirtschaftlichkeit gegenÃ¼ber der Eisenbahn nicht
durchsetzen (vgl. S. 30).

Die Anfangsphase des Bahnbaus begleiteten Denk-
schriften, welche die kÃ¼nftige Entwicklung sowie die
Vorteile und Nachteile erÃ¶rterten. Die Streitthemen
finden sich auch 100 und 150 Jahre spÃ¤ter, so etwa
die staatliche Auferlegung unrentabler Nachtzugdiens-
te, womit die Post schneller zugestellt werden sollte (S.
51). Roth spiegelt in seiner Darstellung die gegnerischen
Argumente und die befÃ¼rwortenden Denkschriften, so
das die Leser/innen gut in die zeitgenÃ¶ssischen Diskus-
sionen eingebunden wird.

In einem Teil der in den 1830er-Jahren
verÃ¶ffentlichten Denkschriften schwÃ¤rmten die Au-
toren, unter ihnen Friedrich List, davon, dass die Ei-
senbahn Frieden und Wohlstand bringen werde (S. 37).
Zwar wurden in den Denkschriften ebenfalls die mi-
litÃ¤rischen EinsatzmÃ¶glichkeiten der Eisenbahn ge-
priesen, diese sollten jedoch durch eine gestÃ¤rkte Lan-
desverteidigung den Frieden sichern (S. 44f.). Roth be-
merkt im Verlauf des Textes wiederholt, dass sich diese
Friedensvision durch den hÃ¤ufigen Kriegseinsatz der
Eisenbahn nicht erfÃ¼llte.

Im zweiten Teil des Buches schildert Roth detailliert
den eigentlichen Ausbau des Schienennetzes. Er konzen-
triert seine Darstellung dabei auf die wirtschaftlichen
und politischen Interessen hinter dem Bahnbau sowie die
damit einhergehenden kulturellen VerÃ¤nderungen und
weniger auf die technische Seite. Auffallend ist, dass Roth
die Phase des Bahnbaus sehr viel positiver beurteilt als
andere Autoren, und zwar sowohl hinsichtlich der Stre-
ckenplanungen als auch hinsichtlich des Finanzierungs-
systems. Zur Gegenposition vgl.: Wolf, Winfried: Eisen-
bahn und Autowahn. Personen- und GÃ¼tertransport
auf Schiene und StraÃe. Geschichte, Bilanz, Perspekti-

ven, Hamburg - ZÃ¼rich 1992, S. 59-68, 83f. WÃ¤hrend
einige Autoren, wie Roth referiert, bereits im 19. Jahr-
hundert die an kleinstaatlichen und lokalen Partikular-
interessen orientierte Streckenplanung als Manko ansa-
hen (S. 71), ist fÃ¼r Roth âdie fehlende Zentralplanung
und der geringe Einfluss des Staates eher als Vorteilâ
(S. 76) zu sehen. Seiner Meinung nach wurde Kapital
nur gewinnbringend in den Eisenbahnbau investiert, wo-
mit es optimal eingesetzt wurde. Dezentraler Eisenbahn-
bau bedeutete eine grÃ¶Ãere AnpassungsfÃ¤higkeit an
geÃ¤nderte Rahmenbedingungen. Roth stÃ¼tzt seine
These vom Vorteil der dezentralen Planung auch auf ei-
nen Vergleich mit Frankreich, Belgien und Ãsterreich.
Er fÃ¼hrt hierzu im Anhang eine Grafik auf, in der die
Entwicklung der StreckenlÃ¤ngen nachgezeichnet wird
(Grafik 2, S. 242). Leider setzt Roth die LÃ¤nge des jewei-
ligen Netzes nicht in Relation zur GrÃ¶Ãe des Landes
und zur Besiedelung, so dass sich aus dem Vergleich we-
nig ableiten lÃ¤sst. Deutschland schnitt sowohl bei der
Anzahl der Streckenkilometer als auch bei der Versor-
gung in der FlÃ¤che gut ab. âNur in Bezug auf die Dichte
waren das englische und das belgische Netz dem deut-
schen Ã¼berlegenâ (S. 77). Leider geht Roth an diesem
Punkt nicht nÃ¤her auf die Frage ein, was dieser Befund
zum Einfluss des Staates aussagt. Das englische Netz war
privat, das belgische hingegen staatlich.

Insgesamt erklÃ¤rt Roth aber im Kapitel âDer Netz-
ausbau im Widerstreit der Interessenâ (S. 71-88) nach-
vollziehbar, unter welchen Bedingungen Entscheidun-
gen zum Streckenverlauf zustande kamen und warum
der Netzausbau eher âplanlosâ erfolgte. Roth arbeitet
heraus, dass die soziale und politische TrÃ¤gerschaft
des anfÃ¤nglichen Eisenbahnbaus das stÃ¤dtische
BÃ¼rgertum war. Konflikte um StreckenverlÃ¤ufe wa-
ren RivalitÃ¤ten zwischen StÃ¤dten undWirtschaftszen-
tren geschuldet. Der Hauptkonflikt verlief jedoch zwi-
schen KÃ¶ln und Berlin, wobei KÃ¶ln fÃ¼r die rheini-
sche Unternehmerschaft und Berlin fÃ¼r die Interessen
des preuÃischen Staates standen (S. 83f.).

Auch das zweite Merkmal des Bahnwesens im 19.
Jahrhundert, die Finanzierung Ã¼ber Aktiengesellschaf-
ten, wird von Roth positiv bewertet. In der zweiten
HÃ¤lfte des 19. Jahrhunderts traten sogenannte Eisen-
bahnkÃ¶nige auf den Plan, GroÃinvestoren, die euro-
paweit den Bahnbau finanzierten (S. 113). Einer davon
war Strousberg, der in kurzer Zeit dank eines halblega-
len, mit hohem Risiko behafteten Aktienfinanzierungs-
systems ein Imperium aufbaute, das nach einigen Fehl-
investitionen zusammenbrach. Der GroÃteil des ange-
legten Geldes ging dabei insbesondere fÃ¼r zahlreiche
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Kleinanleger verloren. Neben seiner Faszination fÃ¼r die
Figur Strousbergs unterstreicht Roth die Funktion, die
der Investor fÃ¼r den Bahnbau hatte: âEs blieb das groÃe
Verdienst Strousbergs in einer unÃ¼bersichtlichen Zeit,
LÃ¶sungsstrategien fÃ¼r einen beschleunigtenNetzaus-
bau entwickelt zu habenâ (S. 129).

Im dritten groÃen Abschnitt des Buches beschreibt
Roth die vielfÃ¤ltigen gesellschaftlichen Folgen der ge-
steigerten MobilitÃ¤t. Analytisch und bildhaft zugleich
schildert Roth das System der vier Klassen im Schienen-
personenverkehr und wie dabei die Eisenbahn in erster
Linie zu einem Transportmittel fÃ¼r Ã¤rmere Schich-
ten wurde. Dahinter stand eine staatlich gefÃ¶rderte Ar-
beitermobilitÃ¤t. Ebensowie die Binnenmigrationwurde
auch die Massenauswanderung in die USA erst durch die
Eisenbahn (in Kombination mit der Dampfschifffahrt) er-
mÃ¶glicht (S. 131-153). Den Teil Ã¼ber die gesellschaft-

lichen Folgen schlieÃen drei Kapitel zu den stÃ¤dtischen
VerÃ¤nderungen in der zweiten HÃ¤lfte des 19. Jahrhun-
derts ab.

Die Darstellung im gesamten Text erreicht ein ho-
hes MaÃ an Anschaulichkeit durch das Heranziehen
auch literarischer zeitgenÃ¶ssischer Texte. Ebenso en-
thÃ¤lt das Buch 16 Farbtafeln, von denen einige zeit-
genÃ¶ssische GemÃ¤lde zeigen, deren Interpretation
Roth mit zusÃ¤tzlichem Gewinn in den Text einbaut. Die
Zusammenfassungen am Ende jedes Kapitels erleichtern
ebenfalls das VerstÃ¤ndnis des Textes.

Insgesamt bietet Roth mit seiner Studie einen Blick
auf die Geschichte des 19. Jahrhunderts durch die Lin-
se der Eisenbahngeschichte. Unter dieser Perspektive be-
schreibt er sowohl die Revolution 1848 als auch die Indus-
trialisierung und VerstÃ¤dterung in Deutschland.

If there is additional discussion of this review, you may access it through the network, at:
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