
Die Urszene des deutschen Eisenbahnwesens 

am 7. Dezember 1835. Bilder wie dieses lassen uns glauben,  

der „Dampfwagen“ habe die Gemütlichkeit des Biedermeier abgerundet.  

In Wirklichkeit sprengten die neuen Energien eine ohnehin brüchige Harmonie.  

Die Eisenbahn fuhr ins Industriezeitalter und in die Massengesellschaft.

Dampf, Kohle,  
Stahl und Geld
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Reisen kann als Erfüllung von Sehnsucht 
oder Tragödie erlebt werden, als Erholung 
oder lästige Routine, als repräsentatives 
 Ritual oder trostloser Transport. Kutsche, 
Segelyacht, Auto, Jet oder Luxuszug tau-
gen als Statussymbole und Neidobjekte. 
Das Schiff, das Flugzeug und das Straßen-
fahrzeug können als Transportmittel wie 
auch als Kriegswaffe verwendet werden. 
Motor-räder und Lastkraftwagen fahren für 
fernwehbewegte Kinobilder aus amerikan-
ischen Steppen und Wüsten genauso zu-
verlässig wie für Geräuschbelästigungen in 
deutschen  

Städten. Zu Straßen und Zügen, Flughäfen 
und Kreuzfahrtschiffen, Geländewagen und 
Radwegen, Linienbussen und „Brummis“ 
auf der Autobahn hat jeder seine Meinung 
und sein Amateurwissen. Kein idyllisches 
Vorspiel, sondern eine technische und 
wirtschaftliche Revolution ohnegleichen 
läutete die Geschichte der Eisenbahn ein. 
Es ging nicht um einen etwas schnelleren 
Ersatz für die Postkutsche, sondern um die 
Basis der Wirtschaft in Europa, um Holz 
und Kohle, um Stahl und Dampfkraft, um 
Technik und Mobilität – und um ganz viel 
Geld. 
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175 Jahre deutsche Eisenbahngeschichte sind im 
Bewusstsein der Minderheit, die sich näher für 
vergangene Epochen interessiert, nach Kenntnis-
stand und Bewertungen sehr ungleichmäßig re-
präsentiert. 

Eisenbahn in ihrer Zeit

Man sollte meinen, das Bild gegenwärtigen Schie-
nenverkehrs sei am schärfsten durchgezeichnet. 
Doch scheint gerade aufgrund der Aktualität des 
Geschehens und der tagespolitischen Aufladung 
von Verkehrsproblemen oftmals Meinung vor 
Wissen zu gehen. Nichts und niemand wird an-
geblich noch mit der Bahn befördert; die wenigen 
Züge auf den noch nicht stillgelegten Strecken 
sind unbequem und unpünktlich, die Fahrkar-
tenautomaten kaputt und ihre Produkte zu teuer. 
Jeder Arbeitskollege, jeder Partygast, auch jeder 
Eisenbahner hat seine Anekdote über DB und ICE 
parat. Aber ob die Summe der Anekdoten als Ana-
lyse taugt, werden wir überprüfen müssen.
Einig sind sich alle Betrachter und Kommentato-
ren darin, dass früher alles besser war. Ein nicht 
ganz seltenes Geschichtsbild zu einer Zeit, da 
sogar eine politisch angeblich „Linke“ ihre Ge-
sellschaftskritik in die Kernthese münden lässt, 
der Kapitalismus sei früher gemütlicher gewesen. 
Irgendwann vor oder nach dem Ersten Weltkrieg 
muss ein goldenes Zeitalter des Eisenbahnwesens 

begonnen haben, das bis etwa Mitte der 1970er-
Jahre gedauert haben mag. Diese Ära betrachtet 
der Buchkäufer am liebsten in seinen Bildbänden, 
diese Ära lässt der Modellbahner auf seiner häus-
lichen Anlage weiterleben, an dieser Ära misst 
der kritische Beobachter alle tagtäglich erlebten 
Folgen Mehdornscher Misswirtschaft. Schließen 
wir die Augen, und schon kommt uns die „gute 
alte“ P 8 oder die „brave“ T 18 mit ihrer langen 
Kette grüner Abteilwagen entgegen, zuverlässig 
beherrscht vom damals noch so angesehenen 
Lokomotivführer mit seiner ruhigen Hand und 
seinem unbestechlichen Auge, gewissenhaft ver-
sorgt vom Heizer mit seinen schwieligen Fäusten, 
in ihrem Laufe durch Stadt und Land bei Tag 
und bei Nacht treu bewacht von pflichtbewuss-
ten Stellwerkern und Schrankenwärtern. Im Zug 
muntere Reisende, die sich noch nicht mit dem 
Stau auf der Autobahn plagen müssen, die noch 
Zeit für das gemütliche Schwätzchen oder das 
zünftige Kartenspiel haben …
Man könnte solche Lyrik seitenlang zitieren. Ich 
schließe mich von der Sehnsucht nach einer ver-
meintlich heilen Eisenbahnwelt mit viel Dampf 
und einem alles in allem gemächlicheren Takt 
selbst nicht aus, sammle leidenschaftlich Fotos 
aus jener Zeit und zahle teure Teilnehmergebüh-
ren für Veranstaltungen, die uns auf ein paar Tage 
und auf ein paar Kilometer jene Zeit zurückzuho-
len scheinen. Aber die Sehnsucht nach der guten 

Wäre es nur um die Unzufriedenheit 

mit Geschwindigkeit und Komfort 

der Postkutsche gegangen, hätte 

die Welt noch lange auf ein neues 

Verkehrs-system gewartet. Dieses 

Bild eines Hüttenwerks des 20. Jahr-

hunderts neben vielen Gleisen und 

Güterwagen erinnert an die Wurzeln 

der Eisenbahngeschichte im frühen 

Kohle- und Stahlzeitalter.

Die Pferdebahn war die Kombination 

aus Kutsche und Eisenbahn. Hier 

ein Gespann der Pferdebahn Linz–

Budweis als Schaustück; der Wagen 

„Hannibal“ blieb der Nachwelt er-

halten.
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alten Zeit kann die historische Einordnung nicht 
ersetzen, sollte unseren Blick auf Entwicklungs-
linien, übergeordnete Zusammenhänge und ge-
sellschaftsrelevante Konflikte genauso wenig 
trüben wie die oben karikierte wohlfeile Kritik 
an der Gegenwart. Jede Beschwörung einer frü-
heren Idylle muss sich ja vorhalten lassen, dass 
die Zeitgenossen von einst doch nichts von jenem 
Paradies ahnten, in das wir sie projizieren. Ganz 
abgesehen von den beispiellosen Krisen, Kriegen 
und Verbrechen, die genau in der Epoche der 
„guten alten“ Eisenbahn stattfanden oder verübt 
wurden, war ja doch auch schon ganz einfach der 
Berufsverkehr in den Ballungsräumen um Essen, 
Hamburg oder Leipzig auf den Holzbänken al-
tersschwacher Wagen 1925 oder 1955 nicht allein 
deshalb „schön“, weil vorne noch die Dampflok 
qualmte. Die Arbeitsbedingungen der Eisenbah-
ner waren stets hart, gesellschaftliche Konventio-
nen und politische Zwangssysteme „sorgten“ für 
eine höchst ungerechte Verteilung der Chancen 
auf berufliches Fortkommen. Kein Zeitzeuge be-
richtet von dem Bewusstsein, in einem ruhigen 
Hochsommer des Industriezeitalters zu leben. 
Eine aktive Minderheit schärfte die Waffen für 
den Kampf um eine bessere Zukunft; die depri-
mierten älteren Teilnehmer an der „guten alten 
Zeit“ träumten die Sehnsucht nach der – guten 
alten Zeit; und die breite Mehrheit kümmerte sich 
weder um Vergangenheit und Zukunft, sondern 
hatte alle Hände voll damit zu tun, den schlichten 
Alltag zu meistern.
Als „gute alte Zeit“ galt in der von den Glocken 
der Bahnschranken begleiteten Epoche, da unsere 
schönen S 3/6, P 8, 01 und E 18 noch neu waren 
und die beschaulichen Bimmelbahnen in der Pro-
vinz noch alle fuhren, die Zeit des Biedermeiers. 
Ja damals, im ersten oder zweiten Drittel des 19. 
Jahrhunderts, da ließ es sich doch noch leben. 
Kein Auto hupte, kein Radio quakte, kein Tele-
fon schreckte uns auf, die Welt ging ihren ruhigen 
Gang, und wenn die Mächtigen wieder einmal 
Krieg führen wollten, taten sie es wenigstens noch 
ohne Maschinengewehr, Giftgas und Bombenflug-
zeug. Mit der Lebenswirklichkeit von einst haben 
solche Genrebilder nun aber auch wieder nichts 
zu tun. Arbeits-, Ernährungs- und Wohnbedin-
gungen weitester Teile der europäischen Bevölke-
rung waren um 1840 oder 1850 entsetzlich; und 
wer sich per Zeitmaschine in die soziale Position 
der kleinen bürgerlichen Minderheit von damals 
versetzen könnte, hätte spätestens dann nichts 
mehr zu lachen, wenn der erste Zahnarztbesuch 
ansteht oder die ersten kleinen Blutstropfen beim 
Husten den frühen und qualvollen Tod durch die 
noch unheilbare Tuberkulose ankündigen. Von 
der Eisenbahn um die Mitte des 19. Jahrhunderts 
weiß auch der heute ambitionierte Amateur recht 
wenig. Aus späterer Sicht winzige Lokomotiven 
mit grotesk hohen Schornsteinen, Postkutsch-

gehäuse auf Fahrgestellen mit Schienenrädern, 
operettenhafte Uniformen der Stationsvorsteher, 
umständliche Belehrungen für das geehrte Pub-
likum … all solche Details runden sich im Blick 
der Nachgeborenen zu einem Panoptikum der 
Spielzeughaftigkeit. Die Eisenbahn als Teil einer 
fast noch mittelalterlichen Welt zwischen Fach-
werkstädtchen und verträumten Dörfern, dazu 
bestimmt, hüteschwenkende Bürgersleute bei 
schönem Wetter in den Biergarten der Nachbar-
stadt zu befördern …
Genug von rückwärts gewandten Träumereien. 
Etwa fünfzig Jahre vor der ersten Fahrt eines Ei-
senbahnzuges in Deutschland begann zunächst in 
England eine Revolution, deren Wucht und deren 
Folgen zu jeder vorstellbaren einstigen „Gemüt-
lichkeit“ im größtmöglichen Gegensatz standen. 
Ohne jede Übertreibung können wir vom „Ur-
knall“ jener modernen Welt sprechen, deren Ar-
chitektur auch noch im 21. Jahrhundert Bestand 
hat.

Die Dampfmaschine

In der Mitte des 18. Jahrhunderts musste der 
Mensch immer noch eigene Körperkraft oder die 
Muskeln von Pferd, Ochse oder Esel bemühen, 
sich die nur mancherorts zur Verfügung stehende 
Schwerkraft des Wassers im Gefälle zunutze ma-
chen oder sich dem unsteten Spiel des Windes 
anvertrauen, wenn er Wegstrecken zurücklegen 
oder Güter transportieren wollte, wenn er Berg-
werksschächte entwässern und Kohle aus dem 
Stein hauen wollte. Kein Kurier des Feldherrn 
konnte sich in der Schlacht schneller bewegen als 
das galoppierende Pferd; eine Verstärkung von 
Zugkräften war nicht anders möglich als durch 

Der Begriff Eisen bahn ist streng ge-

nommen unscharf. Ihre Fahrbahn und 

die tragenden Teile ihrer Fahrzeuge 

bestehen aus Stahl. Inbegriff eines 

Großbetriebes im frühen Industriezeit-

alter war das Stahlwerk. So wie dieser 

Barren wurden auch die Schienen des 

neuen Verkehrsmittels in heller Glut 

maschinell gewalzt.

Immer wieder wurde der „ADLER“ von 

1835 abgebildet, zunächst als neues 

Wunderwerk der Technik, schon bald 

jedoch im Kontrast zu moderneren 

Konstruktionen. Die Briefmarke 

von 1965 symbolisiert die damalige 

Gegenwart des Lokomotivwesens mit 

der heute auch längst historischen 

„Rheingold“-E 10 .


