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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 fiithrten zu einer nach Eisenbahnmafstiben schnellen Bauzeit,
die im Wintersemester 1993 /94 zum Abschlufl kam, als der Fachbereich
Geschichtswissenschaften der Freien Universitit Berlin die ungekiirzte
Fassung dieser Arbeit als Dissertation annahm.

Fir die Ubernahme des Ehrenvorsitzes im Griindungskomitee dieser
Arbeit danke ich ganz besonders meinem Doktorvater Prof. Dr. Dr. h.c.
Jiirgen Kocka. Er gab erste Anstofle zur Verknipfung meiner wirtschafts-
und sozialhistorischen Interessen durch dieses Thema, nicht ahnend, daf
diese zu langen Reisen auf dem entstehenden Netz der Eisenbahngedanken
filhren wiirden. Fiir eine der fruchtbarsten Exkursionen auf diesen Wegen
iibernahm 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
miissen, bewahrte mich ein Promotionsstipendium der Studienstiftung des
Deutschen Volkes. Ein Projekt der Thyssen-Stiftung ermoglichte den Bau
wertvoller Rangiergleise. Die Eroffnungsfeierlichkeiten der Linie gestaltete
die Stinnes Stiftung durch die festliche Verleihung des Forderpreises 1994.

Frithe Bauphasen profitierten enorm vom guten Arbeitsklima auf der
Baustelle an der Bielefelder Fakultit fiir Geschichtswissenschaft, deren
Freitagskolloquium die ersten Vermessungsarbeiten nachbesserte. Mit fort-
schreitender Bautdtigkeit verlagerte sich der Schwerpunkt der Arbeiten in
die Bauscktion Berlin, in deren Kolloquium an der Hittorfstrale die
Tragfihigkeit von Briicken und die Ausrichtung der Tunnels nachgemessen
wurde.

Hitten zahlreiche Baustofflieferanten in Bibliotheken und Archiven
Englands und Deutschlands sich nicht als sehr hilfreich erwiesen und auch
unter Zeitdruck nicht nur Staub, sondern auch grofie Mengen an Baustei-
nen geliefert, wire dieses Werk ein Gebilde freier Imagination geblieben.
Dabei sei nicht verschwiegen, daff 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, Jorg Requate, Tho-
mas Welskopp, Hartmut Berghoff, Philip ]J. Rycroft und Dirk Rumberg
erschienen hiufiger auf der Baustelle. Ralf Wolz erwies sich als unentbehrli-
cher und zuverlissiger Bauunternehmer, der fiir schwierige technische
Aufgaben gerufen werden konnte und sie alle meisterte. Till Burandt
ibernahm bisweilen mit groflem Erfolg die Aufgabe des Marketenders auf
der Baustelle.

Meine Frau Antje Kaupke hielt geduldig und unermiidlich an der Vision
des Fortschritts fest, deren wichtigstes Element der Glaube an die Fertig-
stellung grofler Taten war. Die Technikbegeisterung und das Interesse
meines Vaters an Betriebsorganisation ebenso wie die Unterstiitzung meci-
ner Interessen durch meine Mutter hatten dem »Bauletter« 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
okologisch und fiir viele Linder auch als 6konomisch iiberlegene Losung
immer dringenderer Probleme des Verkehrs und der Aufrechterhaltung
von Mobilitit. Die Investiionen in Strecken und Ziige haben vielfach
zugenommen, Hochgeschwindigkeitslinien und Bemihungen, die Attrak-
tivitdt fiir den Giiterverkehr zu steigern, riicken in den Vordergrund
offentlichen Interesses. Zur Bewiltigung dieser Herausforderungen steht
fast in allen Landern die Organisationsform des Eisenbahnverkehrs auf dem
Priifstand: Diskutiert oder schon realisiert werden Konzepte organisatori-
scher Reform, die den meist als Staatsbahnen gefiithrten Unternchmen
mehr Flexibilitit, Konkurrenzfihigkeit und unternehmerischen Spielraum
gewihren sollen. Die als biirokratisches Hemmnis eingestufte Behordenor-
ganisation der Staatsbahnen wird zunehmend auf das Abstellgleis gefahren.
Die Entwicklung tendiert zur Rechtsform der Aktiengesellschaft, das lang-
tristige Ziel ist die Mobilisierung privaten Kapitals fiir die benotigten
enormen Investitionssummen.

Diese Gegenwartsentwicklung bildet cinen Grund mehr, sich mit Eisen-
bahnen und Eisenbahnunternchmern unter den historischen Entstehungs-
bedingungen grofier Teile des bis heute genutzten Bahnnetzes zu beschif-
tigen. Die Eisenbahnen sind »the first big businesses« und erlauben eine
aufschlufireiche Analyse der Friihgeschichte groler Aktiengesellschaften
cbenso wie eine Untersuchung des unternehmerischen Handelns, welches
dic Entstehung dieser Unternchmen koordinierte und leitete. Wer enga-
gicrte sich in der Leitung dieser frithen Groflunternehmen? Wie fillten
Unternchmer die zentralen Entscheidungen bei Aufbau und Weiterent-
wicklung der Eisenbahnen? Welche Probleme beschiftigten sie vorrangig?
Diese Fragen sollen im Mittelpunkt dieser Arbeit stehen. Zwei Linder —
mit Verweisen auf ein drittes, besser erforschtes, nimlich die USA — werden
untersucht: England und Deutschland in der Industriellen Revolution von
1830 bis 1880. In Deutschland beschrinkt sich die Betrachtung allerdings
auf Preufien mit Ausblicken auf Sachsen und kleinere Staaten wie Ham-
burg. Die stiddeutschen Linder bzw. Kleinstaaten bleiben ausgeblendet.

Sozialgeschichte und Unternehmerhandeln in ihren Wechselwirkungen
zu erforschen, erfordert ein sorgfiltig angepafites Instrumentarium. In
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vergleichender Betrachtung muf sich die Vorgehensweise nicht eindimen-
sional nur der Sphire wirtschaftlichen Handelns am Markt, politischer und
rechtlicher Prigung in den Grenzen des jeweiligen Staates oder der sozialen
Zugehorigkeit handelnder Personen in der Gesellschaft zuwenden, son-
dern ciner Konstellationsanalyse? aller drei mafigeblichen Einfluffgrofien.
Dabei ist zwischen der eher nationalen und der eher regionalen Wirkungs-
michtigkeit der einzelnen Sphiren zu ditferenzieren. Diese Konstruktion
sichert die Analyse sowohl gegen okonomistische Verkiirzungen als auch
gegen die Vermutung des Sonderweges cinzelner Linder. Sie ermoglicht
cine feingliedrige Wiirdigung der Strukturunterschiede und Wechselwir-
kungen zwischen England, dem Pionier der Eisenbahngeschichte, und
Deutschland, dem schnellen und in der Adaption der Technologie erfolg-
reichen frithen Nachfolger.?

Wichtigste Hypothese, die zugleich Wirtschafts- und Sozialgeschichte
verkniipfen kann, ist die Annahme, daB die Sozialstruktur der am Unter-
nehmerhandeln beteiligten Gruppen und die Zusammensetzung der Lei-
tungsgremien der Aktiengesellschaften Einfluf auf die Entscheidungen
ausiibten. Nicht der Markt per se, sondern die Wahrnehmung der Marktbe-
dingungen durch die Entscheidungstriger bestimmte die Ausrichtung der
Strategien und den daraus resultierenden Entwicklungsgang des Unternch-
mens. Umgekehrt wirkte der Erfolg des Unternehmens auf die Interpreta-
tion dieser Wahrnehmungen und die darauf aufgebauten Strategien zuriick.

Die bisher vorhandenen Forschungsergebnisse sind nicht aus ¢iner derar-
tigen Perspektive hervorgegangen, stellen aber eine Reihe von Zugrifts-
moglichkeiten auf die Unternehmensgeschichte bereit.* Die zweitellos fiir
ein Vorhaben wie diese Arbeit einflufireichste Forschungsleistung stellt das
Lebenswerk von Alfred D. Chandler Jr. dar, das an der Harvard Business
School in Anlehnung an frithere Arbeiten von Schumpeter und Redlich
entstanden ist und einen institutionengeschichtlichen Ansatz der Analyse
wirtschaftlicher Entwicklung verfolgt.’> Chandler iiberwand die neoklassi-
sche Fixierung auf Produktionskosten und relative Faktorpreise und riickte
statt dessen Unternehmensstrategien in den Mittelpunkt seiner Analysen.
Damit verkniipft untersuchte er die resulticrende Organisation sich entwik-
kelnder Grofunternehmen und die Transaktionskosten® marktformigen
Wirtschaftens. In diese Schwerpunktverschiebung flossen die konzeptio-
nellen und theoretischen Vorarbeiten Schumpeters und Redlichs ein, die
unternehmerisches Handeln als innovatorische Schépfung vorher nicht
geschener Kombinationen von Faktoren, Technologien und Mairkten be-
griffen.’

Sah Schumpeter diese unternechmerische Leistung noch vornehmlich bei
herausragenden Individuen angesiedelt, so konnte Redlich die Konzeption
durch eine entscheidende Erweiterung auf Kapitalgesellschaften und das
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alltdgliche Marktgeschehen jenseits sensationeller Innovationsschiibe an-
wenden: Er betrachtete unternehmerisches Handeln als Funktion, die
durchaus von mehreren Personen erfiillt und in Kapitalgesellschaften durch
die Leitungsgremien, moglicherweise sogar im Verein mit leitenden Ange-
stellten, ausgeiibt werden konnte. Zentraler Inhalt dieser Funktion war fiir
ihn die Strategiesetzung, die Bestimmung des Unternchmenskurses hin-
sichtlich des Faktoreinsatzes, des Unternehmenszweckes, der Marktpositi-
on und der damit verbundenen inneren Organisation. Redlich unterschei-
det hierin den Unternehmer ausdriicklich vom Kapitalisten, der das
benotigte Risikokapital bereitstellt, und vom Manager, welchem die innere
Organisation des Unternehmens entsprechend einmal beschlossener strate-
gischer Vorgaben obliegt.® Da es sich bei dieser Definition um eine rein
funktionale Abgrenzung handelt, diirfen Funktion und Inhaber nicht
verwechselt werden: Zwar sind Managern Routinetitigkeiten und die
Organisation des Betriebsablaufes vorbehalten, wihrend Unternehmer sich
der Strategieformulierung widmen sollen, doch kann es realiter durchaus
vorkommen, daf} Direktoren oder Vorstinde sich in Managementaufgaben
betitigen und Manager (leitende Angestellte) unternehmerische Strategien
prijudizieren oder formulieren.’

Chandlers jlingste, am weitesten entwickelte Version seiner Vorgehens-
weise setzt Mafstibe vergleichender Wirtschaftsgeschichte: Chandler kon-
zentrierte sich in »Scale and Scope«!® auf Wachstum und Wandel industriel-
ler Groflunternehmen in drei Lindern (USA, Grofibritannien und
Deutschland) und versuchte, Expansion und Strukturverinderungen ent-
wickelter westlicher Volkswirtschaften aus der zentralen Bedeutung der
untersuchten Unternehmen zu erkliren.!’ Die strategische Unterneh-
meraufgabe in den entstehenden Groflunternehmen bestand vor allem in
der geeigneten Allokation von Investitionen in Produktion, Distribution
und Management. Ermoglichten die getroffenen Investitionsentscheidun-
gen cinen Zeitvorsprung vor anderen Markteilnehmern, errang der »First
Mover« cinen 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 Erschliefung neuer Mirkte im Mirttelpunkr.!?

Die Allokation der Investitionen bestimmte iiber die Chancen, »econo-
mies of scale« oder »economies of scope« zu realisieren,'? also eine kosten-
giinstigere Stufe der Massenproduktion zur erreichen, mit den vorhande-
nen technologischen und organisatorischen Resourcen des Unternehmens
neue Produktlinien zu erschlieffen oder die Transaktionskosten zu senken.
Unter sich dndernden Bedingungen der Mirkte 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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eine moglichst gleichmidfige Kapazititsauslastung immer kapitalinten-
siverer Produktionsprozesse zu gewihrleisten. Ziel mufite ein mog-
lichst kontinuierlicher Materialflu} sein (Throughput). Den analogen Vor-
gang im Bereich der Distribution bildete die Gewihrleistung moglichst
umfangreicher Massenvermarktung durch Grofihindler, Kauthiuser und
Massenverkiufer. Thre Leistung lafit sich messen als sogenannter »Stock-
turn«, !

Produktion und Distribution nach diesen Markterfordernissen zu orga-
nisieren, bildete eine grofie Herausforderung fiir die Leistungsfihigkeit der
Unternehmer und des Managements. Die gewilinschten Strategien am
Markt liefen sich nur realisieren, wenn dic funktionale Bewiltigung der
Aufgaben in der Unternehmensorganisation gewihrleistet werden konnte.
»Qrganizational capabilities«, also das in der Organisationsform des Unter-
nehmens gespeicherte Vermogen, komplexe Vorginge in Reakton auf sich
indernde Marktbedingungen zu steuern, limitierten und induzierten zu-
gleich die strategischen Optionen der Unternehmer.'® Entsprechend wuch-
sen Unternehmen e¢her durch horizontale, vertikale oder geographische
Integration neuer Zweige oder durch die Erschliefung von Mirkten, die
den vorhandenen Vorziigen der Organisation entgegenkamen. Im Ergeb-
nis fithrte jede dieser Expansionsstrategien zu Konzernen, die eine multidi-
visionale Struktur aufbauten.'

Nicht nur Chandlers cigener Vergleich, sondern auch die Rezeption
seiner Vorgehensweise durch englische Historiker lieff eine seinen auf dice
USA bezogenen Untersuchungen vergleichbare Literatur in England ent-
stehen. Zwar bezogen diese Autoren nur selten die Eisenbahngesellschaf-
ten explizit in ihre Forschung ein, aber die Beschiftigung mit strategischer
Entscheidungsfindung und sich mit der Expansion wandelnden Unterneh-
mensstrukturen entstchender Gro8konzerne prigte ihre Arbeiten.!” An
diese Forschungsansitze anschliefende Debatten zum Versagen spitvikto-
ranischer Unternehmer und zu den frithen Ursachen des »British Decline«
werden in dieser Arbeit allerdings nur am Rande eine Rolle spielen.'

Die deutsche Chandler-Rezeption verdankt ihre fruchtbarsten Momente
den unternehmenshistorischen Arbeiten Jirgen Kockas, der ebenfalls
Unternehmensgeschichte mit Blick auf die strukturelle Entwicklung der
Organisationen und ihrer wichtigsten Charakteristika in der Expansion
geschrieben hat.!” Fragen biirokratischen Managements, zunehmender
Diversifikation der Produkte, Integration der Konzerne und der Ausbil-
dung einer »multidivisionalen« Organisationsstruktur sind seitdem in die
deutsche Unternehmensgeschichte eingefithrt. Zugleich galt Kockas Be-
mithen jedoch der Unternehmerforschung in einer breiteren, {iber das
unternchmenshistorische Interesse an der Entwicklung der Groflunternch-
men seit dem 19. Jahrhundert hinausreichenden Perspektive — mit allen
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sich flir die Wirtschafts-, Sozial- und vor allem Biirgertumsgeschichte
bictenden Chancen.?

Mehrheitlich 14ft sich deutsche Unternehmergeschichte — soweit es sich
nicht um Wiirdigungen »grofler« Einzelpersdnlichkeiten oder am Indivi-
duum interessierte Biografien handelt — ohnehin eher unter die Sozialge-
schichte subsumieren als unter die Geschichte der »corporate economy«.
Die meisten Untersuchungen bedienten sich c¢ines kollektivbiografischen
Zugangs, dem vor allem an der Position der Unternehmer in Gesellschaft
und Politik gelegen war. Fragen der Mobilitit, der Ausbildung, des berufli-
chen Werdegangs, der kulturcllen Standortbestimmung oder des polit-
schen Einflusses, der Stellung zu Staat und Politik dominierten hier.?!

Die vorliegende Arbeit zielt darauf ab, diese bestehenden Forschungs-
grundlagen fruchtbar weiterzuentwickeln. Einige Gemeinsamkeiten teilt
sic mit einer Reihe vorliegender Studien — wenn auch in einer kritisch
gewendeten Interpretation: die Verwendung eines auf Schumpeter und
Redlich zuriickgehenden Unternehmerbegriffs, der funktional im Hinblick
aut Strategiesetzung konzipiert ist; den Versuch, organisatorische Entwick-
lung von Unternehmen aus dieser strategiesetzenden Titigkeit zu erkliren;
die Vermutung, dafl Unternehmer entscheidenden Anteil an der wirtschaft-
lichen Entwicklung haben; e¢in weitergehendes Interesse an der Sozialge-
schichte der beteiligten Gruppen,; schliefillich das vergleichende Vorgehen.?

Einen ersten Versuch, Chandlers Ansatz der Unternehmensgeschichte
der Eisenbahnen gewinnbringend weiterzuentwickeln, hat dessen Schiile-
rin Colleen Dunlavy jiingst abgeschlossen. Sie untersuchte in einem Ver-
gleich zwischen Preuflen und den USA die Auswirkungen der politischen
Strukturen beider Linder auf Eisenbahnentwicklung und industriellen
Wandel. Ihr Vorgehen stiitzte sich elementar auf die Annahme eines imma-
nent politischen Charakters der Institution Groflunternehmen. Institutio-
nen gewinnen ihre innere Ordnung und Struktur aus einem Geflecht von
Regeln, Vorgehensweisen und Normen des Zusammenwirkens der an
ihnen beteiligten Individuen. Sie brichten daher von Grund auf eine
Machtverteilung zum Ausdruck, die es rechtfertige, Unternchmensent-
wicklung aus der Wechselwirkung mit dem politischen System heraus zu
konzipieren.?3

Dem Chandlerschen Vorgehen mochte ich ein spezifisch anders konzi-
piertes Modell entgegenstellen. Ausgehend vom institutionell verankerten
Machtverteilungsproblem in Unternehmen riickt die Frage in den Mittel-
punkt, wie Unternehmen Strategien formulieren, handelt es sich doch bei
ihren Auflenreaktionen immer um Ergebnisse komplexer innerer Entschei-
dungsvorginge. Chandler argumentiert an dieser Stelle funktionalistisch
und unterstellt, daf Unternehmen ihre Strategien an den Erfordernissen
der Konkurrenz am Markt ausrichten. Dabei wihlen Unternehmen Strate-
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gien aus ciner Anzahl moglicher Optionen aus und »responses of their
managers often determined the ways in which entire industries and even
national economies responded to the changing market, technological, and
political environment«.?* Das Zustandekommen strategischer Formulie-
rungen bleibt bei Chandler im Grunde ¢ine »black box«, seine Modellvor-
stellung ein cher beschreibendes als erklirendes Konzept, das von der
amerikanischen Situation ausgeht. Im Vergleich versucht Chandler vor
allem, die universelle Giiltigkeit und Verbreitung (cinschlieflich der Abwei-
chungen von der Norm}) des in den USA prototypisch abgelaufenen Indu-
strialisierungsprozesses zu zeigen.

Dabei interessieren Chandler eher die Konsequenzen strategischer Ent-
scheidungen als die Art und Weise, auf welche Unternehmer zu 6kono-
misch vielversprechenden, ja optimalen Strategien der Behauptung in der
Konkurrenz fanden. Es konnte rational sein, sich hierbei an der Gewinnma-
ximierung zu orientieren. Dies mufl jedoch nicht generell gegolten haben.
Denkbar ist ebenso eine Ausrichtung der Zielsetzungen an Ertrigen in
anderen Branchen oder an Entwicklungspotentialen der regionalen Wirt-
schaft.?®> Weniger noch kann unterstellt werden, daf sich die Beteiligten
{iber Interessenlagen, daraus resultierende Wahrnchmungen der Markt-
situation und entsprechend gebotene Entscheidungen generell cinig ge-
wesen sind. Geht man jedoch von moglichen Divergenzen unter den
Entscheidungstrigern aus, so wird die soziale Zusammensetzung der Un-
ternehmer, werden ihre Brancheninteressen und Erfahrungen an Mirkten
und mit Organisationen zu entscheidenden Parametern der Erklarung ihres
Handelns. Dic Sozialstruktur der Unternehmer wird zum zentralen Unter-
suchungsgegenstand, der Aufschluff tiber das Zustandekommen strategi-
scher Entscheidungen zu geben vermag. Nationale politische und rechtli-
che Strukturen bilden den Hintergrund, vor dem die Sozialgeschichte der
Unternehmer zu einer differenzierteren Sicht ihres Handelns fithren mufi.
Dieses Modell ist — anders als bei Chandler und auch bei Kocka - jedoch
nicht ausgerichtet an dem in einer Nation identifizierten »Normalfall« und
seinen Abweichungen, sondern vom Unternehmen her strukturiert. Es ist
vor allem ein abstraktes Modell gleichgewichtiger Relationen zwischen
Unternehmer, Unternchmensstrategie und Unternechmensorganisation.

Die primir marktwirtschaftliche Entwicklung der Eisenbahnunterneh-
men wird damit keineswegs bestritten. Doch lifit sich argumentieren, daf}
marktwirtschaftliche Konkurrenz Spielriume bot, die Unternchmergremi-
en — abhingig von ihrer Zusammensetzung und Interessenlage und dem
Ausgang eventueller Konflikte — nutzen konnten. Die erfolgreiche Behaup-
tung eines Unternchmens am Markt diirfte nicht nur mit einer einzigen,
sozusagen notwendigen Strategie moglich gewesen sein. Durch die sozial-
historische, kollektivbiografische Analyse soll die Nutzung dieser Spielriu-
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me durch die Eisenbahnunternehmer iiberpriift werden. Ob und wieweit
sich dabei tatsichlich signifikante Unterschiede langfristigen strategischen
Verhaltens ergaben, 148t sich am besten vergleichend zeigen.

Der Vergleich gewinnt seine Tiefenschirfe aus der Ausrichtung auf das
Unternehmen, dariiber hinaus aber aus einer doppelten Perspektive: der
des nationalen Vergleichs zwischen Staaten und der des regionalen Ver-
gleichs zwischen Riumen, in denen die betrachteten Eisenbahngeselischaf-
ten operierten. Damit 146t sich, so unterschiedlich auch die Rahmenbedin-
gungen beider Lander gewesen sein mogen, erschliefen, ob nicht und wie
gegebenenfalls Unternehmer dennoch einheitliche Antworten auf die
dringenden Probleme des Eisenbahnbaus und der Unternehmensleitung
tanden. Dabei schopften sie moglicherweise aus ihrem regional spezifischen
Erfahrungsschatz und verarbeiteten die Vor- oder Nachteile ihrer Wirt-
schaftsregion. Andersartiges Vorgehen kénnte dabei dem von Konkurren-
ten funktional dquivalent gewesen sein. Dabei miifite zutagetreten, welche
Gemeinsamkeiten iiber Lindergrenzen, Regionen, Rechtssysteme und po-
litische Verfassungen hinweg den branchentypischen Beitrag der Eisenbah-
nen zur Geschichte der Industrialisierung ausmachten. Diese Kontrollfrage
nach den Ahnlichkeiten der Entwicklung schirft das Instrument des Ver-
gleichs und erginzt die Suche nach Unterschieden.?®

Der Liandervergleich verspricht den grofiten Erfolg, wenn man relativ
geringe historische Distanz vermutet und Gemeinsamkeiten Deutschlands
und Englands in den Blick riickt, vor deren Hintergrund spezifische Unter-
schicde besser zutage treten. In beiden Lindern hatten eine vorindustrielle
Gewerbetradition und Zentren des Fernhandels wirtschafiliches Gewicht
vor der Industrialisierung erlangt, wenn auch mit unterschiedlichen regio-
nalen Schwerpunkten. Ausgehend von diesen Zentren des Wachstums
wurde die Wirtschaftstitigkeit iber kleinriumige Grenzen hinaus zunch-
mend marktformig koordiniert. Es setzte eine Homogenisiecrung des
Marktes cin, die in England schon vor dem Eisenbahnbau betrichtliche
Fortschritte gemacht hatte, in Deutschland dagegen in héherem Mafle mit
der Verkehrserschliefung, die die Eisenbahnen erméglichten, verbunden
war. Im Ergebnis dieser Prozesse 16ste die Produktion fiir den nationalen
Markt, der in eine internationale Arbeitsteilung eingebunden war, kleinriu-
miges Wirtschaften fiir den jeweiligen Bedarf ab. Der zeitliche Abstand des
Industrialisierungsschubs war in beiden Lindern gering, hochentwickelte
Zentren boten auch in Deutschland die Chance schnellen Anschlusses an
englische Pionierentwicklungen, geférdert durch den intensiven Austausch
von Informationen und technologischem Know how.?” Ein anfinglicher
Riickstand von etwa 10-15 Jahren in fiir den Eisenbahnsektor relevanten
technologischen und wirtschaftlichen Entwicklungen®® konnte so bald
aufgeholt werden.
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Das Ergebnis von wirtschaftlichem Wachstum und Industrialisierung war
in beiden Lindern gesellschaftlicher Wandel. Biirgerliche Gruppen gewan-
nen auf Kosten des Adels an Bedcutung und dringten nach politischer
Beteiligung. In beiden Lindern kam dies im Aufstieg und der Durchset-
zung des politischen Liberalismus zum Ausdruck.?” Damit erschopfen sich
jedoch die globalen Gemeinsamkeiten — gesellschaftlicher Wandel traf auf
durchaus verschiedene Ausgangsbedingungen im Verhiltnis von Adel und
Biirgertum zueinander, aber vor allem im politischen System, an dem
teilzuhaben Bildungsbiirger, Beamte und Wirtschaftsbiirger forderten.

Die grofiten Unterschiede verzeichnen zweifellos die politischen und
rechtlichen Systeme beider Linder. In England ficlen politische Entschei-
dungen in einem -~ zumindest nach der Parlamentsreform von 1832 -
relativ liberalen Verfassungsstaat, in Preufien in einem biirokratisch geprig-
ten Obrigkeitsstaat. Zudem prigten in Preuflen regionale Rivalititen und
provinzielle Eigenstindigkeiten das Staatswesen, nicht zuletzt in der dank
des Napoleonischen Einflusses sogar durch eine abweichende Rechtsent-
wicklung ausgezeichneten Rheinprovinz. Englische Politik wurde dagegen
in cinem auf Westminster ausgerichteten Zentralstaat gemacht. Diese
Grundstrukturen wirkten auf eine Rethe von Schlisselfragen des frihen
Eisenbahnbaus ein, die vergleichend zu kliren sind: Wie sahen die gesetzli-
chen Grundlagen der Inkorporation grofier Aktiengesellschaften aus, wel-
che Unterschiede gab es im Gesellschaftsrecht, welche Rechtsgrundlagen
prigten den Kapitalmarkt? Eisenbahnunternehmer, die sich der Herausfor-
derung innovatorischer Initiative stellen wollten, konnten auf divergente
biirokratische Traditionen zuriickblicken, die sowohl gegeniiber dem Staat
¢in anderes Vorgehen erwarten lassen als auch andere Muster innerer
Organisation grofier Organisationen bereitstellen.*

Bei aller Ahnlichkeit 6konomischer Entwicklungen spiclten doch Vor-
spriinge, aber auch Gréflenordnungen englischer Entwicklungen in einer
Reihe von Wirtschaftszweigen eine wichtige Rolle. Als Zentrum eines
Kolonialreiches dominierte England den Welthandel wie kein zweites Land
der Zeit. Handel und Industrie des Landes bauten eine Stellung in der
internationalen Arbeitsteilung auf, die Wachstumsregionen wie Lancashire
und Yorkshire mit dem Welthafen Liverpool und den Verarbeitungsindu-
strien der Baumwolle und Wolle rasant expandieren lief. Dagegen handel-
ten und wirtschafteten deutsche Kaufleute und frithe Industrielle in kleine-
ren Dimensionen, wenn auch in Seehifen wiec Hamburg oder Stettin oder
in Zentren des Binnenhandels wie Koln, Leipzig oder Breslau mit ebenso
internationaler Ausrichtung. Kann London mit Fug und Recht als Metro-
pole bezeichnet werden, so fillt das bet Berlin mit seinen zu Beginn der
Eisenbahnira kaum 250.000 Einwohnern schon schwerer.

Die Bedeutung dieser Entwicklungsunterschiede wird in einer Analyse
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der regionalen Wirtschaftsstrukturen, die dem Eisenbahnbau zugrunde
lagen, herausgearbeitet werden. Die Folgen traten nirgends so deutlich
zutage wie beim Kapitalmarkt: Der englische war bereits vor Beginn des
Eisenbahnbaus hochentwickelt, mit borsennotierten Papieren der Privat-
wirtschaft neben Staatspapieren, der preuflische entstand abgesehen von
Staatspapieren durch den Anstof8 des Eisenbahnbaus, der zu den ersten
Emissionen borsennotierter Aktien fithrte. Auch die Sektoren industrieller
Entwicklung und die fithrenden Industriezweige verteilten sich in beiden
Lindern unterschiedlich. Schwerindustrie und vor allem der Kohlenberg-
bau des Ruhrgebietes’' und Oberschlesiens verdankten ihr stiirmisches
Wachstum der Verfiigbarkeit des neuen Verkehrsmittels Eisenbahn. Sie
profitierten von dem Fiihrungssektor Eisenbahnbau.¥? Dagegen hatten
ihre englischen Pendants schon vorher dank Seetransport und Kanilen eine
betrichtliche Gréfe erreicht. Ahnlich erging es den Maschinenfabriken,??
denen der Eisenbahnbau enorme Schubkraft verlich. Einer in englische
Grofiendimensionen hineingewachsenen Textilindustrie konnten sich die
deutschen Linder vor dem Eisenbahnbau ebenfalls noch nicht rithmen. Es
bleiben daher deutliche Unterschiede der Marktintegration zu konstatie-
ren, abhingig von der geringeren technologischen Qualitit der Verkehrser-
schliefung.

Die Unterschiede wirtschaftlicher Strukturen hinterliefen Spuren in der
deutschen Geselischaft des Vormidrz. Es wird nach den Folgen fiir die
Position des Wirtschaftsbiirgertums gefragt werden miissen. Englische
Biirger diirften, soweit sie sich in Handel und Bankgeschiften engagierten,
weit zahlreicher und kapitalkriftiger gewesen sein als deutsche. Zudem
hatten sich englische Adelige cher in der Funktion auch auflerhalb der
Landwirtschaft aktiver Unternehmer betitigt als ihre deutschen Standesge-
nossen, fiir die es naheliegender war, Offizier zu werden oder e¢in staatliches
Amt zu besetzen. Umgekehrt fiel es englischen Wirtschaftsbiirgern leichter
(vor allem aus den Reihen der Kaufleute und Bankiers), ins Parlament von
Westminster gewihlt zu werden, als preufliischen Biirgern, politischen Ein-
flufl zu erlangen. Jene waren weit mchr als in England darauf angewiesen,
ihren Interessen in — teilweise informellen — Arrangements mit dem Staat,
seiner Regierung und deren Beamten zur Geltung zu verhelfen. Dagegen
konnten englische Biirger thre Interessenlagen in Parlament und politische
Offentlichkeit, aber auch eigenstindige Institutionen einbringen. Dies
konnte zu recht unterschiedlichen Traditionen der biirgerlichen Selbstver-
waltung und Eigeninitiative gefiihrt haben.®

Ein weiterer signifikanter Unterschied prigte die preuflische und die
englische Gesellschaft: Angehérige der freien Berufe arbeiteten in England
als wirtschaftlich selbstindige Anwilte, Notare, Ingenicure, Bergingenieu-
re 0.4., wihrend entsprechende Funktionen in Preuflen sich hiufig in einer
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mittelbareren Position zum Staat befanden. Die Inhaber der betretfenden
»Amter« bedurften der Lizensierung, der Staatspriifung, um ihren Beruf
ausiiben zu diirfen, und viele der betreffenden Fachleute fanden unmittel-
bar bei einer staatlichen Behorde Anstellung, die das entsprechende Exper-
tenwissen auf diese Weise monopolisierte, aber auch fordern und erweitern
konnte %

Es wird sich zeigen miissen, ob dies bedeutete, daf} englische Eisen-
bahnunternehmer cher aus einer »plutokratischen Elite«* stammten, der
Wirtschaftsbiirger, fithrende Angehorige der Professionen, Adelige und
Politiker gleichermaflen angehorten, wihrend deutsche Eisenbahnen mehr
das Produkt biirgerlicher Fortschrittsbemiihungen ohne adelige Beteili-
gung gewesen sein konnten, aber mit Hilfe des beamteten, staatsnahen
Expertenwissens gebaut wurden. Welche Konsequenzen diese unterschied-
liche Beteiligung und der unterschiedliche Grad von »Oftenheit«¥ fiir die
Homogenitit der Unternehmerschaft und die Gestaltungskraft ihrer unter-
nehmerischen Strategien mit sich brachten, wird das wichtigste Erkenntnis-
interesse dieser Arbeit sein.

Vor dem Hintergrund der Ahnlichkeiten und Unterschiede beider Lin-
der lift sich das Instrument des Vergleichs in seinen beiden Dimensionen -
der nationalen und der regionalen — priziser einsetzen. Erwiesen sich die
politischen und rechtlichen Systemunterschiede beider Linder als prigen-
der Faktor unterschiedlichen unternehmerischen Vorgehens bei der Vorbe-
reitung und Griindung eines Eisenbahnprojekts, aber auch bei dessen Bau
und der Entstehung einer Betriebsorganisation? Entstand dadurch, dafl sich
der Staat nicht nur durch dic Vorgabe entsprechender Rahmenbedingun-
gen, sondern auch - wie in Preuflen — durch Kapitalzuschiisse und die
Ubernahme der Unternehmensleitung beteiligte, cin véllig anderes Bild
der Losung unternchmerischer Herausforderungen als im rein privatwirt-
schaftlich strukturierten England?

Es wird zu kliren sein, inwieweit dieses staatliche Eingreifen auf das
Bemithen um wirtschaftliche Entwicklung zuriickgefithrt werden kann,
doch sollte dieser Weg des Autholens relativer Riickstindigkeit nicht tber-
schitzt werden.®® Denkbar sind ebensogut privatwirtschaftliche Vorgehens-
weisen, die sich als funktional dquivalent erwiesen und die Leistung er-
brachten, Anschluf an den Stand von Technologie und Erfahrungen im
federfithrenden England (teilweise auch Belgien oder den USA) zu finden.
Riickstindigkeit konnte regional kumuliert, aber auch schwerpunktmifig
durch o6rtiche Dynamik iiberwunden werden.

Hier vermag die regionale Perspektive differenziert zu zeigen, auf welche
mehr oder weniger starken Ressourcen die Unternehmer sich jeweils stiit-
zen konnten, inwieweit sie nicht dem in groben Pinselstrichen gezeichne-
ten Bild der nationalen Eigenarten entsprachen. Je nach Wirtschaftskraft
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burgerlicher Gruppen, je nach Leistungsvermégen von Handelszentren
und entstehenden Industrieregionen diirften sich unterschiedliche Prakti-
ken des Umgangs mit der politischen und rechtlichen Situation des Landes
durchgesetzt haben. Dies kann fiir die parlamentarische Reprisentation der
jeweiligen Initiatoren im englischen Parlament ebenso gegolten haben wie
fir die relative Staatsnihe oder -ferne deutscher Wirtschaftsbiirger.

Dabei diirfte fiir die Haltung, mit der sich Wirtschattsbirger, wenn sie
die Initiative zu einem Eisenbahnprojekt ergriffen, an Regierung und Staat
wandten, entscheidend gewesen sein, mit welcher Motivation und welchen
Zielsetzungen sie zu Werke gingen. Sahen sie fiir ihre Strecke eine grofle
schon vorhandene Nachfrage mit entsprechenden Ertragschancen in einem
industrialisierenden urbanen Ballungszentrum oder erhofften sie von ihrem
Projekt Impulse fiir die wirtschaftliche Entwicklung der Region? Je nach
derartigen Einstellungen hatten sic moglicherweise mehr den nationalen
Markt oder regionale Konkurrenz untereinander im Blick. Je weniger
gewift ihnen die Ertragschancen einer rein auf den Marke gestiitzten
Entwicklung schienen, desto eher richteten sie vermutlich ihre Erwartun-
gen auf den Staat und hofften auf Forderungswiirdigkeit ihres Vorhabens in
ciner spitmerkantilistischen Perspektive. Andererseits konnte die verstirkte
Aktivitit der Bankiers bei der Biindelung von Kapitalresourcen cine Alter-
native gewesen sein.

Diese regional unterschiedlich ausgeprigte Selbstgewiflheit, auch die
mehr oder weniger intensive Beteiligung beamteter (in Deutschland) oder
professionell selbstindiger Experten oder Juristen (in England) und des
Adels konnten iiber Homogenitit oder Heterogenitit unternehmerischer
Zielsetzung entschieden haben. Entsprechend lifit sich méglicherweise ein
deutlicher Einfluff auf die rational geplante, nachvollziehbare Kontrolle der
leitenden Angestellten identifizieren. Sollte es so etwas wie eine Berliner
»Residenzstruktur« gegeniiber rein wirtschaftsbiirgerlich dominierten Pro-
jekten in der Rheinprovinz oder den anderen Handelszentren gegeben
haben? Konnte der agrarisch strukturierte Siiden Englands im Eisenbahn-
bau eine dem Wirtschaftsraum Lancashire/Yorkshire vergleichbare Ent-
wicklung in Gang setzen? In welcher Weise unterschieden sich gegebenen-
falls die Gruppen der Initiatoren und ihr Vorgehen?

Der Vergleich mufl nicht nur die nationalen Unterschiede im Auge
haben, sondern zugleich die Durchdringung der sozialen Realitit und der
wirtschaftlichen Aktvitit durch den Staat beriicksichtigen. Dabei wird die
These des deutschen »Sonderweges« aus vorsichtiger Distanz gepriift,*
miissen self-fullfilling prophecies vermieden werden, die eine unterschiedli-
che Eisenbahnentwicklung schon deshalb fiir unausweichlich halten, weil
Staatstradition und Rechtssystem der beiden Linder sich so deutlich unter-
schieden. Schlieflich kennzeichnete die Eisenbahnunternehmen ein grofler
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Bestand an Gemeinsamkeiten in allen Lindern, der sic als die grofiten
Privatunternehmen des 19. Jahrhunderts, die grofiten nicht-staatlichen
biirokratischen Organisationen, die ersten Kapitalgesellschatten dieser Di-
mension, die ersten Unternehmen mit einem geografisch derart ausge-
dehnten Operationsbereich und als erste Unternechmen mit ciner eindeuti-
gen Trennung der Aufgaben von Unternchmern und Managern ausweist.
Der Chandlerschen These, daf sich funktionale Erfordernisse gegeniiber
jedweden politischen, rechtlichen oder sozialen Aufiencinfliissen durch-
setzten, steht die These der regional differenzierten Nutzung von Spielriu-
men durch Eisenbahnunternchmer gegeniiber, die idber unterschiedliche
soziale Hintergrunderfahrungen verfugten.

Die Arbeit gliedert sich in sieben grofie Kapitel, die jeweils durch Leitfra-
gen und konzeptionelle sowie begriffliche Primissen eingeleitet werden.®
Ein erster Teil stellt eine empirische Einfithrung der herangezogenen
Unternchmen und eine Analyse zentraler Daten ihrer Entwicklung bereit.
Dic Expansion der einzelnen Unternehmen wird durch Analysen der
Marktanteile der betrachteten Unternehmen erginzt. Entstehung und
Expansion der Eisenbahnmirkte beider Linder sowie ein Uberblick iiber
die Schwerpunkte der regionalen Wirtschaftsstrukturen sind Gegenstand
des zweiten Kapitels. Ein dritter Teil widmet sich den unterschiedlichen
rechtlichen und politischen Voraussetzungen unternehmerischen Agierens
in beiden Lindern. Dabei soll das Augenmerk vor allem darauf gelegt
werden, wie leistungsfihig und effizient die rechtlichen und politischen
Verfahren die gesamtgesellschaftliche Interessenabwigung bewiltigten.
Dicse drei Kapitel analysieren die Voraussetzungen, unter denen unternch-
merisches Handeln in beiden Lindern stattfand. In einem vierten Kapitel
stechen der Kapitalmarkt und die Finanzierung der Eisenbahnen im Mittel-
punkt. Es folgt der zentrale Teil der Verkniapfung von Sozial- und Wirt-
schaftsgeschichte: eine umfassende kollektivbiografische Analyse der betei-
ligten Unternehmer beider Linder, differenziert nach Regionen und
einzelnen Bahngesellschaften mit ihren Besonderheiten. Die ausfiihrliche
Erarbeitung der sozialen Zusammensetzung und der Bezichungen zwi-
schen Eisenbahnunternehmern wird erginzt durch ein anschlieBendes Ka-
pitel zu den beiden zentralen Formen liberaler Assoziation, nimlich der
Mitarbeit an anderen Aktiengesellschaften und der Beteiligung an der
Politik. Das siebte Kapitel der Arbeit widmet sich umfassend den un-
ternchmerischen Strategieentscheidungen. Die Analyse beginnt hier mit
einer Ubersicht der Vorbilder und Horizonte, an denen sich die Unternch-
mer orientieren konnten und stellt eine Betrachtung der Entscheidungsbe-
teiligung den einzelnen Entscheidungsbereichen voran. Exemplarisch und
ohne Anspruch auf vollstindige Erfassung des Unternehmerhandelns wer-
den fiinf solche Sachgebicte analysiert: Fragen der Finanzierung und Kapi-
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talstruktur, der Planung und Bauleitung, der Arbeitsbeziehungen, der
Bezichungen zwischen Eisenbahngesellschaften und des Marktverhaltens
sowie fiir Deutschland das Verhalten in Verstaatlichungssituationen. Ein
Schluflkapitel resiimiert die Ergebnisse des Vergleichs und bezieht die
relativen wirtschaftlichen Erfolge der Unternehmensentwicklung mit ein.
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I1. Die Eisenbahngesellschaften

Eine Eisenbahn »besteht aus gehimmerten Eisenstangen von 15 Fufl
Linge, acht Zoll Breite und ungefihr einem Zoll Dicke, und 35 Pfund
Gewicht. Solcher Stangen liegen 4 nebeneinander in einer Entfernung von
4 Fuf} 8 Zoll, folglich fiir 2 Wagen und mit einem, wie man denken sollte,
gegen jede Gefahr sichernden Zwischenraum; sie sind mit der gréflten
Genauigkeit mit den Enden ineinander gefiigt.«' In einem gewissen Sinne
bilden die vier Eisenstangen die empirische Grundlage dieser Arbeit, doch
lohnten sie nicht die Betrachtung, ginge es nicht darum, daf und auf
Initiative welcher Unternehmen sich diese Eisenstangen zundchst iiber die
europiische, dann auch die iibrige Welt zogen. Die vorlicgende Untersu-
chung beschrinkt sich auf die vergleichende Betrachtung zweier frither
Eisenbahnlinder: des Pioniers England und des schnellen und doch manch-
mal zogerlichen, auch verzégerten Nachfolgers Deutschland. Um genau
zu scin: Die Arbeit beschiftigt sich vorrangig mit Preufien, blickt jedoch
iiber dessen Grenzen hinaus, wo immer Linien die Grenzen iiberschritten
oder das sich langsam bildende Eisenbahnnetz grenziiberschreitende Zu-
sammenhinge insbesondere der Wirtschatt dokumentiert. Dabei wird sich
der Blick auf Sachsen als ¢ine Art Exkurs einfiigen. Die in diesem Kapitel
eingefiihrten Eisenbahngescllschaften werden der Analyse von Eisenbahn-
unternehmern und ihrem Handeln zugrunde liegen — beschrinkt auf eine
Anzahl wichtiger Eisenbahnen und in aller regionalen Vielfalt. Der Analyse
hat die Information voranzugehen: hier zu dem, was die strukturellie
Betrachtung Ereignisgeschichte zu nennen sich angewdéhnt hat.

Mechrere Kriterien standen Pate bei der Zusammenstellung der empiri-
schen Grundlage dieser Arbeit: Gesellschaften, die als Pioniere im Eisen-
bahnbau agierten, sollten fiir beide Linder beriicksichtigt werden. Zu-
gleich muf die Analyse der Eisenbahngesellschaften gewihrleisten, dafl dic
ausgewihlten Unternehmen moglichst lange wihrend des Betrachtungs-
zeitraums dieser Studie am Markt aktiv waren. Sie muflten also auch aus
diesem Grund zu den frithen Griindungen gehoren. Aulerdem sollten die
untersuchten Bahnen zu den groferen Unternehmen gehort haben, so daf}
typische Charakteristika der Eisenbahnunternehmen der Industriellen Re-
volution darstellbar werden.

Die Auswahl der Eisenbahnen beriicksichtigte ferner deren regionale
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Verteilung, um einen regional sehr differenzierten Eisenbahnmarke in
einem ebenfalls regional ablaufenden Industrialisierungsproze erfassen zu
kénnen. Dies mufite jedoch zugleich Raum fiir eine aggregierte Betrach-
tung nationaler Ausprigungen der Eisenbahnentwicklung lassen. Schlie3-
lich sollte das sample der betrachteten Unternehmen ausreichen, einen
signifikanten Anteil des jeweiligen Marktes abzudecken. Dieser Anteil lag
fiir beide hier analysierten Linder bei jeweils etwa 25 % der Streckenlinge
bzw. der Zahl der Beschiftigten, fiir die Kapitalinvestitionen ist er sogar
hoher anzusetzen.

Diese Unternehmen stellen jedoch keine Solitire dar, sic wuchsen zu-
nehmend in ein sich entwickelndes Eisenbahnnetz? der beiden Linder
hinein, bildeten oder kauften Tochtergesellschaften, standen — jewelils
regional — in Konkurrenz zueinander, grenzten Einflufibereiche ab in
oligopolistischer Konkurrenz oder kooperierten im nationalen Rahmen.
Die Auswahl der betrachteten Unternehmen mufite so getroffen werden,
daf darauf Riicksicht genommen werden konnte, kurz: da8 sich — wieder-
um - regionale Beziige herstellen lassen.

1. Englische Vorbilder auf dem Weg zum Konzern
1.1. Die Entwicklung zur London and North Western Railway

Die erste Eisenbahn mit damptbetriebenen Lokomotiven nahm in England
bereits 1825 den Betrieb auf. Es war die Stockton and Darlington Railway.
Im Grunde handelte es sich jedoch eher um eine Kohlenbahn, die zudem
nicht immer mit Lokomotiven betrieben wurde. Fiir den Personenverkehr
kamen lingere Zeit noch Pferde zum Einsatz, die die Wagen iiber die
Schienen zogen.* Die erste ausschlieflich dampfbetriebene, fiir Perso-
nen- und Giterverkehr gleichermaflen bedcutende Bahnlinie war jedoch
dic Liverpool-Manchester Railway (LMR). Die Gesellschaft wurde am
5.5.1826 mit einem Kapital von £ 510.000 inkorporiert,? liefl 1829 eine
Kapitalerh6hung um £ 127.000 sanktionieren, nahm in der weiteren
Bauzeit drei Anleihen iber insgesamt £ 300.000 auf und hatte bis Januar
1828 vom ordentlichen Aktienkapital £ 154.000 tatsichlich verbaut. Die
Bauzeit dauerte jedoch noch iiber zweicinhalb Jahre, so da} die Linie im
September 1830 in Betrieb ging.® Das Kapital der Gesellschaft stieg auf £
1.065.000 im Jahre 1838 (davon £ 865.000 eingezahlt) und £1.707.975
im Jahre 1845 (davon £ 1.224.935 eingezahlt).® Diese Eisenbahn ist die
Urahne der hier betrachteten Gesellschaften, sie erschloff mit thren 53 km
Streckenlinge die duflerst wichtige Verkehrs- und Handelsverbindung zwi-
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schen Liverpool und Manchester. Interessenten im In- und Ausland orien-
tierten sich am Erfolg dieser Bahn und zogen sie zur Legitimation weiterer
Vorhaben heran.

Zwei weitere sehr frithe und wichtige Eisenbahngriindungen erreichten
groflere Dimensionen und diirfen schon aus Griinden der weiteren Ent-
wicklung des englischen Eisenbahnnetzes hier nicht fehlen: Am 6. Mai
1833 erhielten die London and Birmingham Railway (LBR) sowie die
Grand Junction Railway (GJR), letztere von Birmingham an einen Punkt
auf halbem Weg zwischen Liverpool und Manchester zum Anschluf an die
Liverpool and Manchester Railway, die parlamentarisch abgesegnete Ko-
nigliche Konzession.” Die LBR wurde mit einem Grundkapital von £ 2.5
Mio. gegriindet, erhohte dieses 1838 um £ 625.000 und hatte bis 1838
£2.125.000 auch tatsichlich von den Aktioniren eingefordert. Die Eroft-
nung der Linie fand noch 1838 statt.* Die GJR entstand mit einem
urspriinglichen Grundkapital von £ 1.091.800, das 1838 um die Hilfte
erhoht wurde und nach weiteren Einzahlungen 1845 £ 2,48 Mio. errcicht
hatte. Die GJR war ab Juli 1837 befahrbar, ab 1838 stand also cine
durchgehende Eisenbahnstrecke von London nach Birmingham und wei-
ter zum Welthafen Liverpool und den Industricgebieten Lancashires zur
Vertiigung.’

Bereits 1845 fusionierten LMR und GJR, 1846 vereinigten sich beide
mit der LBR zu einem Unternchmen, der nunmehr grofiten Eisenbahnge-
sellschaft des Landes. Das Produkt dieser frithen Grofifusion von Eisen-
bahnunternchmen crhielt den Namen London and North Western Railway
(LNW). Uberschreitungen der geschitzten Baukosten und erste Erweite-
rungsinvestitionen hatten Kapitalerhohungen notwendig gemacht, so da
dic bereits mit der LMR vereinigte GJR £ 5.788.560, die LBR schon
£ 8.653.750 und dic in den Konzernverbund mit aufgenommene Manche-
ster and Birmingham Railway £ 2.800.000 ecinbrachten. Einschliellich
eines Fremdkapitalanteils von £ 5.747.310 in Anlethen erreichte die Lon-
don and North Western Railway ein Grundkapital von £ 22.989.620. Das
reine Aktienkapital betrug £ 17.242.310.'° Die weitere Kapitalentwicklung
dieses Konzerns lie die Spitzenposition als kapirtalstirkste englische — und
im Betrachtungszeitraum dicser Arbeit weltweit hochstkapitalisierte — Ei-
senbahngesellschaft unangefochten.!! Ein kurzer Uberblick in Tabelle I1.1.
zeigt eindrucksvoll, dafl die LNW im Jahre 1895 umgerechnet in Reichs-
mark eine Bilanzsumme von nominal mehr als einem Drittel des in das
preuflische Staatsbahnnetz investierten Kapitals erreicht hatte!

Auch die Streckenlinge dieses hochkapitalisierten Unternchmens er-
reichte sowohl im innerenglischen als auch im internationalen Vergleich
enorme Ausmafle. Die drei Ausgangslinien waren fur die frithe Griinderzeit
der Eisenbahnen an sich schon beachtliche Unternehmen, sic machten
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nach threr Fertigstellung 1841 12,5 % des Streckennetzes im Vereinigten
Konigreich (UK) aus (vgl. Tabelle I1.2.).

Tabelle 11.1.: Bilanzsumme der LNW in £ Sterling

Jahr  Grundkap. Eigenkap. in% Fremdkap. in% in%E.!
1846 22.989.620 17.242.310 75,0 5.747.310 250 18,22

1851 >29.000.000 11,5?

1875 61.589.000 10,1 (1874)
1883 95.750.000 34.500.000 36,0 61.250.000 64,0 14,6

1895 116.554.000 11,3 (1896)

1 Marktanteil der Gesellschaft am englischen Netz, Bezugsjahr teilweise abweichend
angegeben.
2 Bezugsgrofie ist hier das Kapital im United Kingdom nach Mitchell.

Quellen: Steel, S. 134; Gourvish, Mark Huish, S. 108; Cohn, Nationalokonomie, Bd. 3,
S. 862f; ders., Eisenbahnpolitik, S. 875f.; Mitchell, British Statistics, S. 543.

Tabelle 11.2.: Anteile der Gesellschaften (Nord) am Streckennetz und am

Aktienmarkt

LMR GJR LBR

(1826) (1833) (1833)
Streckenl. 53 km 130 km 177 km
Ant. 1841 1.9% 4.4 % 62% =125%
Kap.ant.1 81,0% 25,7 % 61.8%
Kap.ant.]I 39,0% 122 % 29,3 %
Kap.ant.III 2.7 % 4.0% 50% =11,7%

Erliuterungen: Streckenl. = Linge der urspriinglich parlamentarisch sanktionierten Linie.
Ant. 1841 = Anteil der betreffenden Bahnlinie am Streckennetz des UK im Jahre 1841, also
nach Eroffnung aller vier Linien.

Kap.ant.] = Anteil der Gesellschaft am neu emittierten Kapital ihres Griindungsjahres (Eng-
land und Wales)

Kap.ant.1l = Anteil der Gesellschatt am bis zum Ende des Grindungsjahres insgesamt
emittierten Kapital (England und Wales)

Kap.ant.11l = Anteil der Gesellschaft am bis zum Ende des Jahres 1844 insgesamt emittierten
Kapital (England und Wales) unter Beriicksichtigung zwischenzeitlicher Kapitalerhohungen.

Quelle: Reed, S. 2, Appendix A, Table A.1.
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360 km des nationalen Netzes von 2.857 km gehorten zu dieser Gruppe
von Gesellschaften. 1846 erreichte der fusionierte Konzern eine Strecken-
linge von 676 km und damit einen Netzanteil von 17,2 % der britischen
3.931 km, die bis 1845 gebautr worden waren. Bis 1875 expandierte die
LNW auf 2.553 km und cinen Anteil am britischen Netz von 10,9 %.12
Dieses grofite der regional entstandenen Eisenbahnsvsteme'® dominierte
den vielversprechenden und stark entwickelten Verkehr zwischen London
und dem industrialisierenden Nordwesten Englands mit dem Welthafen
Liverpool.

1.2. Westen und Siidwesten Englands.
Konkurrierende Bahnsysteme

An die LNW grenzten im Siiden bzw. Stidwesten Englands zwei weitere
grofle Eisenbahnunternechmen an und konkurrierten dort um regionale
Vorherrschaft: Die Great Western (GWR) und die London and South
Western Railway (LSW). Beide gehoren zu den frithesten englischen Eisen-
bahngriindungen und erhielten die Konigliche Konzession nach parlamen-
tarischer Sanktion am 25.7.1834 bzw. am 31.8.1835."

Dic Great Western verband mit ihrer 187 km langen Linie den Hafen
Bristol mit London und war damit die lingste Einzellinic in der frithen
Griindungszeit englischer Eisenbahnen. Thre Entstehung verdankte die
GWR der Initiative einiger Bristoler Kaufleute, dic Londoner Partner
mobilisierten und so auf eine schnelle, konkurrenzfihige Verbindung des
Seehafens Bristol mit London hinarbeiteten. Diese Konkurrenzangst gege-
geniiber dem fithrenden britischen Hafen Liverpool mochte das Handeln
der Bristoler Initiatoren motiviert haben, an der wirtschaftlichen Uberle-
genheit Lancashires dnderte sich jedoch dadurch nichts.

£ 2.5 Mio. Kapital (90 % des im Jahre 1835 iiberhaupt konzessionierten
und 6,8 % des bis Ende 1844 insgesamt emittierten englischen Eisenbahn-
kapitals!®) waren bei der Griindung der GWR fiir notwendig crachtet
worden, im Oktober 1837 war die Hilfte cingezahlt. Im Juni 1839 wurde
das Kapital um £ 1,25 Mio. erhoht, 1840 wurden weitere £ 750.000
notwendig, um den Bau bis 1841 fertigstellen zu kénnen. Der Kapitalbe-
darf der GWR stieg rasant sowohl fiir Bediirfnisse der urspriinglichen Linie
als auch fir spitere Expansion. Neue Linien schlossen sich in Richtung
Exeter und weiter in den Siidwesten Englands an, in dic Bergbauregionen
Stidwales’ ebenso wie in Richtung Norden nach Birmingham iiber Oxford,
und weiter nach Wolverhampton, schliefllich bis nach Birkenhead, Liver-
pool an der Miindung des Mersey gegeniiber gelegen. Wie Tabelle 11.3.
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