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Vorwort 

Bei der Arbeit an der vorliegenden Studie erging es mir wie den Unterneh
mern beim Bau der Eisenbahnen. Lange getragene Ideen und Absichten 
verdichteten sich in einer Vorbereitungsphase am St. Antony's College in 
Oxford und führten zu einer nach Eisenbahnmaßstäben schnellen Bauzeit, 
die im Wintersemester 1993/94 zum Abschluß kam, als der Fachbereich 
Geschichtswissenschaften der Freien Universität Berlin die ungekürzte 
Fassung dieser Arbeit als Dissertation annahm. 

Für die Übernahme des Ehrenvorsitzes im Gründungskomitee dieser 
Arbeit danke ich ganz besonders meinem Doktorvater Prof. Dr. Dr. h.c. 
Jürgen Kocka. Er gab erste Anstöße zur Verknüpfung meiner wirtschafts
und sozialhistorischen Interessen durch dieses Thema, nicht ahnend, daß 
diese zu langen Reisen auf dem entstehenden Netz der Eisenbahngedanken 
führen würden. Für eine der fruchtbarsten Exkursionen auf diesen Wegen 
übernahm am St. Antony's College Prof. Dr. Patrick K. O'Brien die 
Reiseleitung. Als die ersten Stationen fertiggestellt waren, halfen Prof. Dr. 
Sidney Pollard und Prof. Dr. Hartmut Kaelble, den Verkehr zu organisie
ren. 

Vor der Notwendigkeit, diese Arbeit am Kapitalmarkt finanzieren zu 
müssen, bewahrte mich ein Promotionsstipendium der Studienstiftung des 
Deutschen Volkes. Ein Projekt der Thyssen-Stiftung ermöglichte den Bau 
wertvoller Rangiergleise. Die Eröffnungsfeierlichkeiten der Linie gestaltete 
die Stinnes Stiftung durch die festliche Verleihung des Förderpreises 1994. 

Frühe Bauphasen profitierten enorm vom guten Arbeitsklima auf der 
Baustelle an der Bielefelder Fakultät für Geschichtswissenschaft, deren 
Freitagskolloquium die ersten Vermessungsarbeiten nachbesserte. Mit fort
schreitender Bautätigkeit verlagerte sich der Schwerpunkt der Arbeiten in 
die Bausektion Berlin, in deren Kolloquium an der Hittorfstraße die 
Tragfähigkeit von Brücken und die Ausrichtung der Tunnels nachgemessen 
wurde. 

Hätten zahlreiche Baustofflieferanten in Bibliotheken und Archiven 
Englands und Deutschlands sich nicht als sehr hilfreich erwiesen und auch 
unter Zeitdruck nicht nur Staub, sondern auch große Mengen an Baustei
nen geliefert, wäre dieses Werk ein Gebilde freier Imagination geblieben. 
Dabei sei nicht verschwiegen, daß unter den Bedingungen des Vereini-
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gungssommers 1990 Archivarbeiten in Merseburg, Leipzig und Dresden 
neben der Beschaffung von Baumaterialien zahlreiche Abstecher in das 
Feld der Alltags- und Sozialgeschichte mit sich brachten. 

Umfangreiche Bauarbeiten machen Sensation und locken zahlreiche 
Schaulustige an. Bei dieser Baustelle liefen sie akute Gefahr, an den Bauar
beiten beteiligt zu werden. Gunilla-Friederike Budde, Jörg Requate, Tho
mas Welskopp, Hartmut Berghoff, Philip J . Rycroft und Dirk Rumberg 
erschienen häufiger auf der Baustelle. Ralf Wolz erwies sich als unentbehrli
cher und zuverlässiger Bauunternehmer, der für schwierige technische 
Aufgaben gerufen werden konnte und sie alle meisterte. Till Burandt 
übernahm bisweilen mit großem Erfolg die Aufgabe des Marketenders auf 
der Baustelle. 

Meine Frau Antje Kaupke hielt geduldig und unermüdlich an der Vision 
des Fortschritts fest, deren wichtigstes Element der Glaube an die Fertig
stellung großer Taten war. Die Technikbegeisterung und das Interesse 
meines Vaters an Betriebsorganisation ebenso wie die Unterstützung mei
ner Interessen durch meine Mutter hatten dem »Bauleiter« von Kindesbei
nen an die Voraussetzungen zum Bau dieses Werkes zuteil werden lassen. 
Dem Gedenken an meinen Vater und meiner Mutter sei dieses Buch 
gewidmet. 

Bielefeld, im Februar 1997 Volker Then 
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I. Einleitung 

Die Eisenbahnen erleben weltweit derzeit eine Renaissance. Sie gelten als 
ökologisch und für viele Länder auch als ökonomisch überlegene Lösung 
immer drängenderer Probleme des Verkehrs und der Aufrechterhaltung 
von Mobilität. Die Investitionen in Strecken und Züge haben vielfach 
zugenommen, Hochgeschwindigkeitslinien und Bemühungen, die Attrak
tivität für den Güterverkehr zu steigern, rücken in den Vordergrund 
öffentlichen Interesses. Zur Bewältigung dieser Herausforderungen steht 
fast in allen Ländern die Organisationsform des Eisenbahnverkehrs auf dem 
Prüfstand: Diskutiert oder schon realisiert werden Konzepte organisatori
scher Reform, die den meist als Staatsbahnen geführten Unternehmen 
mehr Flexibilität, Konkurrenzfähigkeit und unternehmerischen Spielraum 
gewähren sollen. Die als bürokratisches Hemmnis eingestufte Behördenor
ganisation der Staatsbahnen wird zunehmend auf das Abstellgleis gefahren. 
Die Entwicklung tendiert zur Rechtsform der Aktiengesellschaft, das lang
fristige Ziel ist die Mobilisierung privaten Kapitals für die benötigten 
enormen Investitionssummen.1 

Diese Gegenwartsentwicklung bildet einen Grund mehr, sich mit Eisen
bahnen und Eisenbahnunternehmern unter den historischen Entstehungs
bedingungen großer Teile des bis heute genutzten Bahnnetzes zu beschäf
tigen. Die Eisenbahnen sind »the first big businesses« und erlauben eine 
aufschlußreiche Analyse der Frühgeschichte großer Aktiengesellschaften 
ebenso wie eine Untersuchung des unternehmerischen Handelns, welches 
die Entstehung dieser Unternehmen koordinierte und leitete. Wer enga
gierte sich in der Leitung dieser frühen Großunternehmen? Wie fällten 
Unternehmer die zentralen Entscheidungen bei Aufbau und Weiterent
wicklung der Eisenbahnen? Welche Probleme beschäftigten sie vorrangig? 
Diese Fragen sollen im Mittelpunkt dieser Arbeit stehen. Zwei Länder -
mit Verweisen auf ein drittes, besser erforschtes, nämlich die USA - werden 
untersucht: England und Deutschland in der Industriellen Revolution von 
1830 bis 1880. In Deutschland beschränkt sich die Betrachtung allerdings 
auf Preußen mit Ausblicken auf Sachsen und kleinere Staaten wie Ham
burg. Die süddeutschen Länder bzw. Kleinstaaten bleiben ausgeblendet. 

Sozialgeschichte und Unternehmerhandeln in ihren Wechselwirkungen 
zu erforschen, erfordert ein sorgfältig angepaßtes Instrumentarium. In 
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vergleichender Betrachtung muß sich die Vorgehensweise nicht eindimen
sional nur der Sphäre wirtschaftlichen Handelns am Markt, politischer und 
rechtlicher Prägung in den Grenzen des jeweiligen Staates oder der sozialen 
Zugehörigkeit handelnder Personen in der Gesellschaft zuwenden, son
dern einer Konstellationsanalyse2 aller drei maßgeblichen Einflußgrößen. 
Dabei ist zwischen der eher nationalen und der eher regionalen Wirkungs
mächtigkeit der einzelnen Sphären zu differenzieren. Diese Konstruktion 
sichert die Analyse sowohl gegen ökonomistische Verkürzungen als auch 
gegen die Vermutung des Sonderweges einzelner Länder. Sie ermöglicht 
eine feingliedrige Würdigung der Strukturunterschiede und Wechselwir
kungen zwischen England, dem Pionier der Eisenbahngeschichte, und 
Deutschland, dem schnellen und in der Adaption der Technologie erfolg
reichen frühen Nachfolger.3 

Wichtigste Hypothese, die zugleich Wirtschafts- und Sozialgeschichte 
verknüpfen kann, ist die Annahme, daß die Sozialstruktur der am Unter
nehmerhandeln beteiligten Gruppen und die Zusammensetzung der Lei
tungsgremien der Aktiengesellschaften Einfluß auf die Entscheidungen 
ausübten. Nicht der Markt per se, sondern die Wahrnehmung der Marktbe
dingungen durch die Entscheidungsträger bestimmte die Ausrichtung der 
Strategien und den daraus resultierenden Entwicklungsgang des Unterneh
mens. Umgekehrt wirkte der Erfolg des Unternehmens auf die Interpreta
tion dieser Wahrnehmungen und die darauf aufgebauten Strategien zurück. 

Die bisher vorhandenen Forschungsergebnisse sind nicht aus einer derar
tigen Perspektive hervorgegangen, stellen aber eine Reihe von Zugriffs
möglichkeiten auf die Unternehmensgeschichte bereit.4 Die zweifellos für 
ein Vorhaben wie diese Arbeit einflußreichste Forschungsleistung stellt das 
Lebenswerk von Alfred D. Chandler Jr. dar, das an der Harvard Business 
School in Anlehnung an frühere Arbeiten von Schumpeter und Redlich 
entstanden ist und einen institutionengeschichtlichen Ansatz der Analyse 
wirtschaftlicher Entwicklung verfolgt.5 Chandler überwand die neoklassi
sche Fixierung auf Produktionskosten und relative Faktorpreise und rückte 
statt dessen Unternehmensstrategien in den Mittelpunkt seiner Analysen. 
Damit verknüpft untersuchte er die resultierende Organisation sich entwik
kelnder Großunternehmen und die Transaktionskosten6 marktförmigen 
Wirtschaftens. In diese Schwerpunktverschiebung flossen die konzeptio
nellen und theoretischen Vorarbeiten Schumpeters und Redlichs ein, die 
unternehmerisches Handeln als innovatorische Schöpfung vorher nicht 
gesehener Kombinationen von Faktoren, Technologien und Märkten be
griffen.7 

Sah Schumpeter diese unternehmerische Leistung noch vornehmlich bei 
herausragenden Individuen angesiedelt, so konnte Redlich die Konzeption 
durch eine entscheidende Erweiterung auf Kapitalgesellschaften und das 
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alltägliche Marktgeschehen jenseits sensationeller Innovationsschübe an
wenden: Er betrachtete unternehmerisches Handeln als Funktion, die 
durchaus von mehreren Personen erfüllt und in Kapitalgesellschaften durch 
die Leitungsgremien, möglicherweise sogar im Verein mit leitenden Ange
stellten, ausgeübt werden konnte. Zentraler Inhalt dieser Funktion war für 
ihn die Strategiesetzung, die Bestimmung des Unternehmenskurses hin
sichtlich des Faktoreinsatzes, des Unternehmenszweckes, der Marktpositi
on und der damit verbundenen inneren Organisation. Redlich unterschei
det hierin den Unternehmer ausdrücklich vom Kapitalisten, der das 
benötigte Risikokapital bereitstellt, und vom Manager, welchem die innere 
Organisation des Unternehmens entsprechend einmal beschlossener strate
gischer Vorgaben obliegt.8 Da es sich bei dieser Definition um eine rein 
funktionale Abgrenzung handelt, dürfen Funktion und Inhaber nicht 
verwechselt werden: Zwar sind Managern Routinetätigkeiten und die 
Organisation des Betriebsablaufes vorbehalten, während Unternehmer sich 
der Strategieformulierung widmen sollen, doch kann es realiter durchaus 
vorkommen, daß Direktoren oder Vorstände sich in Managementaufgaben 
betätigen und Manager (leitende Angestellte) unternehmerische Strategien 
präjudizieren oder formulieren.9 

Chandlers jüngste, am weitesten entwickelte Version seiner Vorgehens
weise setzt Maßstäbe vergleichender Wirtschaftsgeschichte: Chandler kon
zentrierte sich in »Scale and Scope«10 auf Wachstum und Wandel industriel
ler Großunternehmen in drei Ländern (USA, Großbritannien und 
Deutschland) und versuchte, Expansion und Strukturveränderungen ent
wickelter westlicher Volkswirtschaften aus der zentralen Bedeutung der 
untersuchten Unternehmen zu erklären.11 Die strategische Unterneh
meraufgabe in den entstehenden Großunternehmen bestand vor allem in 
der geeigneten Allokation von Investitionen in Produktion, Distribution 
und Management. Ermöglichten die getroffenen Investitionsentscheidun
gen einen Zeitvorsprung vor anderen Markteilnehmern, errang der »First 
Mover« einen Wettbewerbsvorteil in der oligopolistischen Konkurrenz 
gegen eine kleine Zahl von Herausforderern. Unter diesen Wettbewerbsbe
dingungen stand in der Regel nicht der Preis, sondern die Produktentwick
lung oder die Erschließung neuer Märkte im Mittelpunkt.12 

Die Allokation der Investitionen bestimmte über die Chancen, »econo
mies of scale« oder »economies of scope« zu realisieren,13 also eine kosten
günstigere Stufe der Massenproduktion zur erreichen, mit den vorhande
nen technologischen und organisatorischen Resourcen des Unternehmens 
neue Produktlinien zu erschließen oder die Transaktionskosten zu senken. 
Unter sich ändernden Bedingungen der Märkte und der Technologien 
(etwa aufgrund neuer Transportsysteme, wie sie die Eisenbahnen dar
stellten) kam es darauf an, die Produktionsorganisation zu verbessern und 
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