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Regionale Infrastruktur in Franken im 19. und 20. Jahrhundert

VOR

Stephan Deutinger

Die Einsicht, daB wirtschaftliche Entwick-
lung nicht aus dem Nichts heraus moglich ist,
sondern daf} es dazu eines Bestandes an be-
stimmten offentlichen Einrichtungen bedarf,
die den Wirtschaftsproze} erst ermoglichen
und in Gang halten, findet sich schon in der
Reformpolitik des aufgeklirten Absolutismus
im 18. Jahrhundert vorgebildet.” Die dama-
ligen Anfidnge eines systematischen Ver-
kehrswegebaus mit Chausseen und Binnen-
kanilen hatte bereits zum Ziel, das zu schaf-
fen, was seit den 1960er Jahren als ,Infra-
struktur® bezeichnet wird, Einrichtungen nim-
lich, die dem eigentlichen Wirtschaftsgesche-
hen vorgelagert sind und die Funktions- und
Wachstumsfihigkeit einer Volkswirtschaft
sicherstellen sollen. Auch fiir den Beginn des
Eisenbahnbaus im Konigreich Bayern war
dieser Gedanke mitentscheidend. Schon 1812
hatte der friiheste Verfechter der Eisenbahnen
in Bayern, der Oberstbergrat Joseph von Baa-
der; seinen Vorschlag zur Einfiihrung eiserner
Stralen im Konigreich Baiern® damit be-
griindet, durch die Erleichterung und Be-
schleunigung des Transports kénne der Han-
del entscheidend gefordert, der Absatz der
Produkte des Landes vervielfacht und dadurch
der ,National-Reichthum* vermehrt werden.
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Der Kern der staatlichen Infrastrukturpo-
litik ist denn auch stets der Verkehrswegebau
geblieben, doch zeigte sich mit steigendem
wirtschaftlichem Entwicklungsgrad die Not-
wendigkeit, immer weitere Einrichtungen
durch die 6ffentliche Hand zur Verfiigung zu
stellen. Die Herstellung eines Eisenbahnnet-
zes und der dadurch erleichterte Giiter- und
Personenverkehr zog bald das Bediirfnis nach
rascherer Nachrichteniibermittlung tiber grofie
Entfernungen, modern gesprochen nach Tele-
kommunikationseinrichtungen, nach sich.
Das Bestreben, eine preisgiinstigere Antriebs-
quelle fiir die Eisenbahnen zu bekommen,
gab — gerade in Bayern — den Anstol3, daf} der
Staat am Anfang des 20. Jahrhunderts auch
die Energieversorgung zur causa publica
(Offentlichen Angelegenheit) erklirte und die
Elektrifizierung des Landes systematisch
vorantrieb. Als das anfangs atemberaubende
Wirtschaftswachstum der jungen Bundesre-
publik dann ins Stocken geriet, entdeckte
man schlieflich vom Begriff wie von der
Sache her die Infrastruktur als den vermeint-
lichen EngpaBfaktor, den es zu beseitigen
galt. Seitdem ist die Diskussion iiber die
Infrastruktur, ihren Umfang und ihre zweck-
miBige Organisation nicht mehr verstummit.



Infrastruktur ist freilich kein 6konomisches
Allheilmittel, soviel kann schon der Blick auf
die Entwicklungen in den neuen Bundeslén-
dern zeigen. Welcher Art ist aber der Zusam-
menhang zwischen Infrastruktureinrichtun-
gen und wirtschaftlicher Entwicklung? Diese
Frage ist bislang nicht befriedigend beant-
wortet worden. Lehrreich wie bei wenigen
anderen kann aber gerade bei diesem Gegen-
stand der Blick in die Geschichte sein; denn
immerhin besitzen wir doch eine fast zwei-
hundertjiahrige, historisch gut dokumentierte
Erfahrung im Umgang mit Infrastrukturen.
Diese Erfahrung lehrt auch, daB es wenig
sinnvoll ist, die Wirkungen von Infrastruktur
an iibergroBen Bezugsrdumen, etwa auf der
nationalstaatlichen Ebene, studieren zu wol-
len. Um die Rolle der Infrastruktur im Indu-
strialisierungsprozeB zu beschreiben, ist eine
kleintdumige Betrachtungsweise vonnoten.
Von dieser Uberlegung ausgehend, soll im
folgenden fiir den Raum Franken die Ent-
wicklung dreier zentraler Elemente der Infra-
struktur — des Eisenbahnnetzes, des Tele-
phonnetzes und der offentlichen Stromver-
sorgung — im historischen Uberblick skizziert
und ihre Bedeutung fiir das regionale Indu-
strialisierungsgeschehen aufgezeigt werden.

Die Infrastrukturausstattung Fran-
kens im innerbayerischen Vergleich

Das Eisenbahnnetz

Das bayerische Eisenbahnnetz und damit
auch das frankische entstand keineswegs aus
einem Guf und in kurzer Zeit, sondern wurde
vielmehr iiber einen Zeitraum von etwa hun-
dert Jahren in mehreren Schiiben ausgebaut.
Stark vereinfacht lassen sich drei Hauptpha-
sen unterscheiden: Bis etwa 1860 ging die
Vernetzung des Landes eher schleppend vor
sich. Es entstanden einige wenige Haupt-
strecken, die darauf abzielten, moglichst viele
Orte an threm Weg , mitzunehmen®; die Fahrt-
zeiten waren entsprechend lang, die Rentabi-
litit und die Investitionsneigung in neue
Strecken somit gering. Grofie Teile des Lan-
des, insbesondere der Osten, waren mit der
Eisenbahn noch tiberhaupt nicht erreichbar.

Prioritit hatte eindeutig das Ziel, die neuen
Landesteile und insbesondere die frinkischen
zu integrieren. Aus diesem Grund hatte schon
der bayerische Stralenbau damals hier seinen
Schwerpunkt, und auch der Ludwig-Donau-
Main-Kanal wies die Stofirichtung auf, Fran-
ken und tiber den Main auch die damals noch
bayerische Rheinpfalz besser erreichbar zu
machen. Es ist also kein Zufall, daf} gerade die
historischen Zentren und Residenzen Fran-
kens: Aschaffenburg und Wiirzburg, Bam-
berg und Bayreuth, Niirnberg und Erlangen
bereits in der ersten Ausbauphase ihre Eisen-
bahnanschliisse erhielten. Freilich begtinstig-
te Franken dabei auch der durch die Zollver-
eine in Bewegung geratene Prozel der
gesamtdeutschen Integration, durch den der
Osten und Siiden Bayerns in eine ungiinstige
Grenzlage gegenitiber den Lindern der
Donaumonarchie gerieten, Franken aber
Scharnierfunktion zu den anderen Zollver-
einsstaaten erlangte.

In den 1850er Jahren erkannten viele Ge-
meinden, dal sie in der wirtschaftlichen Kon-
kurrenz des Marktes ohne einen Zugang zum
Eisenbahnverkehr ins Hintertreffen geraten
wiirden. Energisch setzten sie sich fiir einen
Eisenbahnanschlufl ein und versuchten, die
Linien an ihren Ort heranzufiihren. Am
Beginn der 1860er Jahre fegte ein wahrer
.Eisenbahnsturm® aus dem Land tiber Parla-
ment und Bahnverwaltung hinweg und er-
zwang die Projektierung zahlreicher neuer
Eisenbahnlinien. Bis Mitte der 1880er Jahre
wurde in der Folge das bayerische Eisen-
bahnnetz in seinen bis heute giiltigen Haupt-
linien erstellt.

Eine halbwegs flichendeckende Versor-
gung, die auch kleinere Orte in den Genuf}
eines Bahnanschlusses brachte, wurde jedoch
erst mit dem Lokalbahngesetz des Jahres
1882, also beinahe 50 Jahre nach dem Beginn
des Eisenbahnbaus in Angriff genommen. Bis
zum Ersten Weltkrieg entstanden in seiner
Folge 120 staatliche Lokalbahnen mit einer
Betriebslédnge von zusammen 2.700 Kilome-
tern; das waren etwa 40 Prozent des gesamten
Streckennetzes.

In den Genuf} einer solchen Lokalbahn
kamen jedoch nur Gegenden, wo ein ausrei-
chendes Verkehrsaufkommen von vorneher-
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ein gegeben war. AuBlerdem war zur Erlan-
gung eines Bahnanschlusses ein hinreichen-
der politischer Einflufl vonnéten. Da der Bau
von Eisenbahnen aus allen Landesteilen be-
antragt wurde, bedurfte es politischer Ent-
scheidungen im Landtag, wer zum Zuge
kommen sollte und wer nicht. Der Eisen-
bahnbau war damit dem politischen Krifte-
messen der Parteien ausgesetzt. Dariiber, ob
eine Gemeinde Eisenbahnanschluf3 erhielt
oder nicht, konnte einfach das Faktum den
Ausschlag geben, wie einfluBreich der zustiin-
dige Abgeordnete war.

Zu einer wirklich gleichméBigen Versor-
gung des Landes mit Bahnanschliissen ist es
deshalb niemals gekommen. Das bayerische
Eisenbahnnetz blieb in den einzelnen Regio-
nen stets sehr unterschiedlich dicht gewebt,
So hatte die Pfalz als Spitzenreiter ein beina-
he doppelt so langes Schienennetz aufzuwei-
sen wie das SchluBlicht Niederbayern. Be-
trachtet man nur das rechtsrheinische Bayern,
so behielten die frinkischen Landesteile, mit
Ausnahme Unterfrankens, die Vorreiterrolle
stets bei, die sie am Beginn des Eisenbahn-
baus eingenommen hatten.
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Eisenbahnkilometer je 100 gkm im Jahr 1912

Pfalz 14,8
Mittelfranken 12:5
Schwaben 11.6
Oberfranken 11,3
Oberbayern 10.9
Unterfranken 10.5
Oberpfalz 9.8
Niederbayern 8.6

In einer ganz dhnlichen Reihenfolge waren
auch die Gebiete im Land verteilt, die iiber

keinen Eisenbahnanschluf verfiigten. Zu die-
sen sogenannten ,Eisenbahnwiisten® rechnete
das Verkehrsministerium diejenigen Gemein-
den mit mehr als 300 Einwohnern, die mehr
als zehn Kilometer von der nichsten Bahn-
station mit Gliterabfertigung entfernt lagen.
Auch diese nicht an den Eisenbahnverkehr
angebundenen Bereiche lagen iiberproportio-
nal hiufig in Unterfranken und in Niederbay-
ern, in diesen beiden Bezirken allein 100
Gemeinden mit zusammen Zigtausend Ein-
wohnern, und dabei waren die vielen kleinen
und kleinsten Orte mit niedrigerer Einwohn-
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Abb. 2: Das bayerische Eisenbahnnetz 1876
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erzahl als 300 noch gar nicht beriicksichtigt. Oberfranken 16 Gemeinden auf
Der dichtesten Versorgung erfreuten sich 7.540 Einwohner
dagegen die Bezirke Mittelfranken und Ober-  gchwaben 21 Gemeinden auf
franken. Die Moglichkeit der Teilnahme am 9.422 Einwohner
21 Gemeindenaut
9.868 Einwohner
: : Oberbayern 41 Gemeinden auf
,Eisenbahnwiisten‘ im Jahr 1907 15.193 Einwohner
Pfalz 12 Gemeinden auf Unterfranken 35 Gemeinden auf
5.660 Einwohner 20.098 Einwohner
Mittelfranken 14 Gemeinden auf Niederbayern 63 Gemeinden auf
6.105 Einwohner 35.513 Einwohner
» 4 Vereinfachte Ubersichtskarte
[ des bayerischen (rechtsrheinischen) Netzes im Jahre 1920
+ b_ ‘ Eingetragen sind nur die Sitze der Direktionen und der Inspektionen
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Abb. 3: Das bayerische Eisenbahnnetz 1920
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Das Telephonnetz

Die Technisierung der Telekommunikation
ging grundsitzlich Hand in Hand mit dem
Eisenbahnbau; alsbald spannten sich allent-
halben entlang der Bahnlinien die Telegra-
phendriihte. Die Telegraphie ist also eigent-
lich kein selbstiindiges System, sondern war
unmittelbar an die Eisenbahn gekoppelt. Auf-
schluBreicher erscheint es deshalb, den Blick
auf die hiervon unabhingige Telephonie zu
richten und deren Ausbreitung in regionaler
Hinsicht zu verfolgen.

Auch beim Telephon ist ein sehr langer
Zeitraum zu iiberblicken von seinen Anfin-
gen bis zu dem Zeitpunkt, wo es auch einer
Mehrheit der Bevolkerung zur Verfiigung
stand. Ein Massenmedium wurde das Tele-
phon nur sehr, sehr langsam. Bis zum Ersten
Weltkrieg gab es in Bayern nur rund 100.000
Telephonhauptanschliisse, bis zum Zweiten
Weltkrieg wurden es immerhin 200.000. Erst
danach verdoppelte sich die Zahl der
Anschliisse in immer kiirzeren Abstiinden, so
daf es 1960 schon 500.000, 1970 1,3 Millio-
nen, 1980 3,3 Millionen gab bis zur weitge-
henden Vollversorgung in den 1990er Jahren
mit rund 5 Millionen Telephonanschliissen.
Das Fernsprechen blieb im Grunde bis zum
Zweiten Weltkrieg auf den Gewerbe- und
Verwaltungsbereich beschridnkt. Sogar in den
GrofBstidten wurde der Betrieb anfangs mit
nur wenigen hundert Teilnehmern, sogenann-
ten ,Abonnenten‘, aufgenommen. In kleine-
ren Orten waren die Teilnehmer beinahe an
einer Hand abzihlbar. Jahrzehntelang blieb
das Telephonieren ein weitgehendes Reservat
von Behorden und Firmen, von Arzten und
Rechtsanwilten. Die oft noch erhaltenen Teil-
nehmerverzeichnisse der einzelnen Ortsnetze
sind deshalb mehr als nur ein iiberholtes
Hilfsmittel fiir den Gebrauch eines lidngst ver-
gangenen Alltags. Sie stellen eine lokal-
geschichtlich hochst aufschluBreiche Quelle
dar und liefern neben einem Uberblick der
wichtigsten Wirtschaftsbetriebe zu einem be-
stimmten Zeitpunkt unfreiwillig auch eine
Rangliste der am Ort einfluBreichsten Ge-
schiiftsleute und Honoratioren.

Bei der ErschlieBung des Landes durch das
Telephonnetz gab es wiederum erhebliche

regionale Unterschiede und zeitliche Verzi-
gerungen. Zwar wurde die Errichtung von Te-
lephon-Netzen praktisch gleich von Anfang
an in staatliche Hiande genommen; die positi-
ve Folge davon war eine landesweit halbwegs
einheitliche Fernsprechtechnik. Die fehlende
Konkurrenz bedingte im Gegenzug aber eine
mehr als schleppende Markteinfithrung des
neuen Mediums. Das erste Ortsnetz Bayerns
entstand in einer Stadt, die heute nicht mehr
zum Freistaat gehort, in Ludwigshafen am
Rhein. Am 1. Dezember 1882 ging dort das
erste bayerische Ortstelephonnetz in Betrieb.
Wenige Monate spiter, am 1. Mai 1883,
begann der Fernsprechbetrieb in der Landes-
hauptstadt Miinchen. Von da an sollte es nur
noch Tage dauern, bis sich auch frinkische
Stidte — und dann auf Jahre hinaus vor allem
diese — um die neue Technik bemiihten. Am
23. Mai 1883 legte das in Niirnberg und Fiirth
gebildete , Comité fiir Telefoneinrichtung* bei
der bayerischen Generaldirektion der Ver-
kehrsanstalten ein Gesuch zur Einrichtung
von 278 Sprechstellen vor, fiir das der Land-
tag im Folgejahr die Geldmittel bereitstellte.
Am 1. August 1885 ging in Niirnberg und
Fiirth das erste Ortstelephonnetz in Franken
in Betrieb. Danach ging es Schlag auf Schlag;
es folgten: 1887 Wiirzburg und Bamberg,
1889 Roth und Schwabach, 1890 Hof, 1891
Ansbach, Erlangen, Bayreuth, Konradsreuth
und Kulmbach. In diesen Jahren waren es
auferhalb Frankens nur drei Orte im iibrigen
Bayern, die zum Zuge kamen, nimlich 1886
Augsburg, 1890 Kaiserslautern und 1891
Pasing bei Miinchen. Aus dieser Reihenfolge
wird das Erschliefungsprinzip, das die Ein-
filhrung der Telephonie leitete, bereits er-
sichtlich: Der Aufbau von Telephonnetzen
wurde in den wirtschaftlichen Zentren des
Landes begonnen, wo eine ausreichende Teil-
nehmerzahl auch die Rentabilitiit der Netze
sicherstellte. Auffallend ist, daf3 sich hier, wie
beim Eisenbahnbau, von Anfang an ein Er-
schlieBungsschwerpunkt im frankischen Raum
ausbildete.

Die Dichte der Ortstelephonnetze in den
einzelnen Regierungsbezirken differierte
noch Jahrzehnte nach Einfiihrung der Tele-
phonie erheblich. Schon aus der Karte fiir das
Jahr 1900 ist ersichtlich, daB die Gewichte
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Abb. 4: Das bayerische Telefonnetz 1900

analog dem Eisenbahnnetz verteilt waren.
Fiihrend war Oberbayern, wo der massiv ein-
setzende Fremdenverkehr im Voralpengebiet
zu einem entsprechenden ErschlieBungsbe-
diirfnis fiihrte. Deutlich zeichnen sich dann
als Schwerpunkte Oberfranken, insbesondere
der Raum um Hof, Mittelfranken und das
bayerische Schwaben ab. Abgeschlagen fin-
den sich wiederum Niederbayern und ganz
besonders die Oberpfalz. Aber auch von der
GrobBe der Ortsnetze, also der Zahl der Teil-
nehmer innerhalb einer Stadt her, war Fran-
ken beim Fernsprechverkehr fithrend. Im Jahr
1913 gab es im rechtsrheinischen Bayern,
einmal abgesehen von Miinchen, Augsburg
und Regensburg, nur hier groie Ortsnetze mit
mehr als 500 Teilnehmern, ndmlich in Niirn-
berg, Fiirth, Bamberg, Bayreuth, Hof, Wiirz-
burg, Aschaffenburg, Schweinfurt und Bad
Kissingen.
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AbschlieBend sei ein Blick auf den Aus-
stattungsgrad der friankischen Bezirke bei den
Fernsprecheinrichtungen im Vergleich mit
dem iibrigen Bayern geworfen. Als Stichjahr
soll hier das Jahr 1934 dienen, in dem die Ver-
waltung des bayerischen Postwesens als
eigenstindige Abteilung des Reichspostmini-
steriums beendet wurde. Man erkennt, daf
sich in der Reihenfolge des Erschliefungs-
grades tber die Jahrzehnte keine Verinde-
rung ergab, wenn auch die Unterschiede nicht
mehr so grof} wie am Anfang waren. Man fin-
det hier, wie bei den Eisenbahnen, die frinki-
schen Bezirke gut im oberen Mittelfeld pla-
ziert. Nur in ihrer internen Reihenfolge ergibt
sich der Unterschied, dafl Unterfranken hier
einmal Oberfranken hinter sich lassen kann,
was natiirlich durch das telephonische
Schwergewicht des Verwaltungszentrums
Wiirzburg bedingt ist.



Oberpostdirektion Ortsnetze  Hauptanschliisse

Miinchen 128 51.237
Niirnberg 105 25.223
Augsburg 208 18.344
Wiirzburg 133 13.134
Bamberg 102 12.113
Regensburg 159 10.074
Landshut 161 9.265

Die Stromversorgung

So wie die Erschliefung des Landes fiir den
Eisenbahnverkehr vollzog sich auch die Elek-
trifizierung in mehreren charakteristischen
Schiiben iber etliche Jahrzehnte verteilt.
Langfristig bedeutsam war, daf die Elektrifi-
zierung in ihrer ersten Phase nicht staatlich
gelenkt wurde, wodurch eine bis heute regio-
nal strukturierte Stromversorgung vorgeprigt
wurde. Die Anfinge der Elektrifizierung
waren praktisch ganz lokaler Natur. Seit Ende
der 1880er Jahre entstanden im Zusammen-
hang mit Miihlen oder Sigewerken kleinere
wasserkraftgespeiste Kraftzentralen, die auch
bereits einer offentlichen Stromversorgung
im kleineren Umkreis dienten. Bis zum Vor-
abend des Ersten Weltkrieges kamen in Bay-
ern so rund 2.400 Kraftwerke zusammen,
davon etwa zur Hilfte Wasserkraftanlagen,
zur Hilfte Dampfmaschinen und Dampftur-
binen. Bei der ersten amtlichen Erfassung der
Elektrizitatswerke im Konigreich Bayern im
Jahr 1909 ergab sich als Reihenfolge der
Regierungsbezirke:

Regierungsbezirk Kraftwerke
Oberbayern 510
Mittelfranken 507
Oberfranken 361
Schwaben 256
Oberpfalz 239
Niederbayern 181
Unterfranken 155

Wie beinahe schon gewohnt, finden sich
Mittelfranken und Oberfranken wieder ganz
mit vorne, Unterfranken dafiir am unteren
Ende der Skala. Hieraus 146t sich allerdings
noch kein Riickschlufl auf den Versorgungs-
grad mit elektrischer Energie in den jewei-

ligen Bezirken ziehen; vielmehr spielen noch
andere Faktoren, insbesondere die sehr unter-
schiedlichen Bevélkerungszahlen, eine Rolle.
Zu ersehen ist jedoch, dafl das Problem der
Energieversorgung wiederum in Mittel- und
Oberfranken sehr friih und vergleichsweise
energisch angegangen worden ist.

Dies betraf nicht nur die technische, son-
dern auch die organisatorische Seite. Den ent-
scheidenden Schritt zu einer modernen, iiber-
all verfiigbaren, preiswerten und gleichméBi-
gen Stromversorgung stellte zweifellos der
Uber gang von rein lokalen Versorgungssyste-
men hin zu groBeren Gebietseinheiten und
zur GroBstromversorgung dar. Wiederum war
es Niirnberg, das hier vorangegangen ist. Im
Jahr 1911 wurde dort eine Gesellschaft zur
Errichtung des ersten GrofBkraftwerkes in
Bayern gegriindet, die GroBkraftwerk Fran-
ken AG (GFA), die den Ausgangspunkt fiir
einen Grofstrom-Versorgungskomplex im
mittelfrinkischen Raum bildete. Schon 1913
konnte das Dampfkrafwerk Gebersdorf in Be-
trieb genommen werden. Im gleichen Jahr be-

gann der bayerische Staat damlt einigen gro-
Ben Uberlandwerken vertraglich AusschlleB—
lichkeitsrechte bei der Benutzung staatlichen
Grundeigentums in bestimmten, grofiteils mit
den Regierungsbezirken deckungsgleichen
Gebieten einzurdumen. So entstanden 1913
die Frinkische Uberlandwerk AG fiir Mittel-
franken, 1914 die Bayerische Elektricitiits-
Lieferungs-Gesellschaft AG in Bayreuth
(BELG) fiir das ostliche Oberfranken und
schlieBlich 1920 die Uberlandwerk Oberfran-
ken AG fiir das westliche Oberfranken und
die Uberlandwerk Unterfranken AG zur Ver-
sorgung des groBten Teils von Unterfranken.

Es bestanden auf der regionalen Ebene also
schon sehr stabile Strukturen, als man nach
dem Ersten Weltkrieg daranging, Oskar von
Millers schon éltere Idee einer Landeselektri-
zitdtsversorgung zu realisieren. Das neuge-
griindete Bayernwerk mit seinen Wasser-
kraftwerken am oberbayerischen Walchensee
und an der mittleren Isar sollte nach von Mil-
lers Vorstellungen zum zentralen Stromver-
sorger fiir alle bayerischen Regionen werden.
Die Grof3versorger, die sich bereits frither eta-
bliert hatten, waren dadurch jedoch nicht
mehr vom Markt zu dringen. Von Millers Idee
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einer zentralen, einheitlich strukturierten
Stromversorgung Bayerns konnte deshalb
nur in Ansdtzen verwirklicht werden. Das
Bayernwerk blieb stets lediglich Zulieferer
fiir die groBen Regionalversorger, denen es
iiberlassen blieb, den unmittelbaren Kontakt
zu den Stromkunden herzustellen.

Die Einbindung Frankens in das landes-
weite Hochspannungsnetz war von Anfang an
sehr gut, wie der Blick auf die Karte fiir das
Jahr 1924 zeigt. Gerade der Vergleich etwa
mit Stidostbayern, das — wie stets in Infra-
strukturbelangen — einen weillen Fleck auf
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den Karten darstellt, ist hier aufschluBreich.
Der Grund fiir die neuerlichen Ungleichge-
wichte war nicht politische Willkiir, sondern
lag in den wirtschaftlichen und technischen
Bedarfsverhiltnissen. In Franken war in den
zwanziger Jahren die Elektrifizierung im Ver-
gleich bereits viel weiter fortgeschritten als in
anderen Landesteilen. Weitaus mehr Orte als
in anderen Regionen verfiigten hier iiber eine
elektrische Stromversorgung. Die Erschlie-
Bungsverhiltnisse im gesamtbayerischen Ver-
gleich stellten sich damals (1. Januar 1921)
folgendermafen dar:
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Regierungsbezirk Orte mit elektr. Schwabens tduscht, Schwaben also kein elek-
Stromversorgung trisches Niemandsland war. Dieser Regie-

rungsbezirk war ganz im Gegenteil der

Schwaben 62,9 % eigentliche Spitzenreiter innerhalb Bayerns,
Oberbayern 38,1 % der aber nur eben zunéchst nicht vom bayeri-
Unterfranken 35,5 % schen Netz, sondern vom westlichen ,Aus-
Mittelfranken 35,2 % land® her versorgt wurde. Fiir Niederbayern
Oberfranken 29,5 % und die Oberpfalz stimmen Netzkarte und
Oberpfalz 19,3 % Elektrifizierungsgrad tatsdchlich tiberein; man
Niederbayern 16,0 % hat hier sozusagen die ewigen Letzten des

Industrialisierungs- und damit auch des infra-
Diese Statistik zeigt, daB der Eindruck der strukturellen ErschlieBungsprozesses vor sich.
Karte des Hochspannungsnetzes hinsichtlich Im Vergleich mit ihnen waren bei der Elektri-
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fizierung die frinkischen Bezirke damals also
schon doppelt so weit. Bemerkenswert er-
scheint dabei insbesondere Unterfranken, das
sich hier einmal in der Tabelle nicht zu den
Altbayern gesellt, sondern im Gegenteil
sogar den frinkischen Tabellenbereich an-
fiihrt. Die strukturellen Ahnlichkeiten in
gewerblicher Hinsicht haben hier also nicht
zu gleichen Ergebnissen im Infrastrukturbe-
reich gefiihrt.

Die offentliche Stromversorgung arbeitete,
von den produzierten Strommengen her, bis
weit in die 1950er Jahre hinein tiberwiegend
fiir die heimische Industrie. Zwei Drittel der
aus dem Netz entnommenen Energie flossen
in ihre Grofbetriebe. Der nicht-industrielle
Pro-Kopf-Verbrauch war so niedrig, daf er
rechnerisch etwa dem téglichen einstiindigen
Betrieb einer 40 Watt-Gliihbirne entsprach.
Fiir den Grofiteil der Bevolkerung war es
tatsichlich allein die elektrische Beleuch-
tung, in deren Form die Elektrizitit Einzug in
den beruflichen und privaten Alltag hielt,
wobei das elektrische Licht nur dulerst spar-
sam eingesetzt wurde. Erst die zweite Elek-
trifizierungswelle seit den fiinfziger Jahren
fiihrte zu der heute selbstverstindlichen
durchgreifenden Elektrifizierung des Alltags.

Der hohe Industrieanteil am Stromver-
brauch ist es auch, der dessen sehr ungleich-
miBige Verteilung auf die Regierungsbezirke
erklirt (1958):

Regierungsbezirk  Verbrauch in Mio. kWh

Oberbayern 4077
Schwaben 1055
Oberpfalz 604
Unterfranken 597
Mittelfranken 565
Oberfranken 505
Niederbayern 491

Einige wenige stromintensive Betriebe der
chemischen Industrie lassen Oberbayern hier
so stark im Verbrauch vorangehen, etwa die
Stickstoff- und Kunstdiingerproduktion im
oberbayerischen Chemiedreieck. Allerdings
waren diese Betriebe wenig arbeitsplatzin-
tensiv, so dal die Verbrauchszahlen im Bezirk
nicht auf einen entsprechenden Industrialisie-
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rungsgrad in der Fliche riickschlief3en lassen.
Entsprechendes gilt fiir die Oberpfalz.

Wenn an dieser Stelle eine erste Zwi-
schenbilanz gezogen werden darf, so kann
man also feststellen, daf Franken an den
Kernbereichen der Infrastruktur stets sehr
friihen und vergleichsweise intensiven Anteil
hatte, wobei dies freilich fiir Mittel- und
Oberfranken stirker gilt als fiir Unterfranken.
Im gesamtbayerischen Vergleich zeigen sich
die frinkischen Bezirke stets gut bis sehr gut
plaziert.

Auswirkungen
auf den Industrialisierungsprozefs

Die Unterschiede in der ErschlieBungs-
dichte korrespondieren auffillig mit den
regionalen Daten iiber Wirtschaftsentwick-
lung und Industrialisierungsgrad. Die Vertei-
lung des produzierenden Gewerbes nach der
statistischen Erhebung des Jahres 1907 hatte
genauso wie die Infrastruktur ihre Schwer-
punkte in Mittel- und Oberfranken; die Ober-
pfalz, Unterfranken und Niederbayern dage-
gen bildeten auch hier die SchluBlichter.

Auf den ersten Blick kénnte man deshalb
einen kausalen Zusammenhang zwischen
dem Ausbau der Infrastruktur und dem regio-
nalen Wirtschaftsgeschehen unterstellen, der
Infrastruktur einen ausschlaggebenden Ein-
flul auf die regionale Wirtschaftskraft zu-
schreiben. Das ist nicht falsch, aber das tat-
sidchliche Geschehen erschliefit sich doch
erst, wenn man die Verinderungen in der
regionalen Wirtschaftsstruktur im zeitlichen
Lingsschnitt betrachtet. Hier zeigt sich, daf
bereits vor dem Beginn der eigentlichen Indu-
strialisierungsphase dieselben Bezirke wirt-
schaftlich am weitesten entwickelt waren,
wie beinahe hundert Jahre spiter am Vor-
abend des Ersten Weltkrieges. Die Verteilung
etwa der GroBbetriebe mit mehr als 50 Be-
schiftigten oder die regionalen Unterschiede
im Steuersoll im Vormirz weisen bereits eine
analoge Struktur auf. Die Pfalz als Spitzen-
reiter am Beginn des 20. Jahrhunderts war
gegeniiber den anderen Regierungsbezirken
bereits 1820 am weitesten industriell ent-
wickelt gewesen.



Nimmt man die bereits priziser erhobenen
Daten des Jahres 1882 hinzu, so erkennt man
noch deutlich einen zweiten Aspekt: Die Ent-
wicklungsunterschiede zwischen den Regie-
rungsbezirken blieben nicht nur bestehen,
sondern sie vergroBerten sich sogar noch
zusitzlich. Die Wachstumsregionen Mittel-
und Oberfranken sowie Oberbayern mit der
Landeshauptstadt Miinchen als dynamisch-
sten Entwicklungskern entfernten sich noch
weiter von den iibrigen Bezirken. In Ostbay-
ern, dem permanenten Nachziigler der Infra-
strukturerschlieBung, kam die Industrialisie-
rung nur mit deutlicher Verspitung und auf
einzelne Inseln beschrinkt voran. Mit Wohl-
standsunterschieden — wie hiufig unterstellt —
haben diese Verhiltnisse nicht in jedem Fall
unmittelbar etwas zu tun. Vielmehr fehlte
haufig gerade in den ,unterentwickelten’,
agrarischen Regionen aufgrund eines hohen
Versorgungs- und Nahrungswohlstands der
Druck zur Verdnderung und Industrialisie-
rung.

Versucht man demnach die Bedeutung der
Infrastruktur fiir den Industrialisierungspro-
zef auf den Punkt zu bringen, so kénnte man
vielleicht am treffendsten von einer Verstiir-
kerwirkung sprechen. Die Infrastrukturent-
wicklung hat in wirtschaftlicher Hinsicht also
keineswegs, wie es immer wieder als politi-
sches Ziel formuliert wurde, zu einem Aus-
gleich regionaler Unterschiede gefiihrt, son-
dern hat sie vielmehr vergrofert. Wie konnte
das geschehen? Der Infrastrukturausbau hat
stets die Standorte begiinstigt, an denen schon
eine gewisse wirtschaftliche Dynamik gege-
ben war. Der Grund dafiir ist, daB stets nur
begrenzte finanzielle Ressourcen fiir die Er-
richtung der kostspieligen technischen Ein-
richtungen zur Verfiigung standen und der
Ausbau der Netze deshalb iiber einen sehr
langen Zeitraum gestreckt werden multe.
Begonnen hat man damit verniinftigerweise,
aber eben mit schwerwiegenden Konsequen-
zen, dort, wo die Nachfrage und die Ertrags-
erwartungen am grofiten, eine giinstige wirt-
schaftliche Entwicklung also bereits zu beob-
achten war. Der teils jahrzehntelange Riick-
stand bei der Erschliefung benachteiligte die
weniger entwickelten Gebiete gegeniiber
den dynamischen Regionen noch zusétzlich:

Unternehmen in den Gebieten, die spit an das
Bahnnetz angeschlossen wurden, hatten kaum
eine Chance gegen diejenigen, die schon vor-
her iiber die Vorteile eines grolen Absatzrau-
mes verfiigt hatten. Diese hatten fiir die Kon-
kurrenz die besseren Voraussetzungen; der
zeitliche Faktor war unter den Bedingungen
des marktwirtschattlichen Wettbewerbs von
entscheidender Bedeutung.

Beispiele fiir diesen Effekt sind im Franki-
schen etwa die Textil- und die Brauindustrie,
Branchen der Konsumgiiterindustrie, die
der eigentliche Leitsektor des Industrialisie-
rungsgeschehen in Bayern gewesen ist. Gera-
de die Industrialisierung in den Konsumgii-
terbranchen kniipfte aber hdufig an alte loka-
le und regionale Gewerbetraditionen an.
Beim Textilgewerbe zeigt sich, dal} gerade
diese alten Standorte von der Eisenbahn pro-
fitierten: 1907 waren nur in Oberfranken und
Schwaben bedeutende Textilindustrien vor-
handen, in Oberfranken beschiftigten sie
22,8 Prozent, in Schwaben 17 Prozent der
Erwerbstitigen; 75 Prozent der Arbeiter in
der bayerischen Textilbranche konzentrierten
sich auf diese beiden Regierungsbezirke.
Ausgesprochene Zentren waren in Oberfran-
ken die Stadt Hof, wo 42 Prozent der Erwerb-
stitigen im Textilbereich arbeiteten, und in
Schwaben Augsburg mit 26 Prozent. Bedeut-
same, stark auf Textil ausgerichtete Standor-
te waren daneben Forchheim, Bayreuth,
Giinzburg, Kulmbach, Oggersheim, Kaufbeu-
ren, Kempten, Erlangen, Memmingen, Zwei-
briicken, Kaiserslautern, Bamberg und Neu-
stadt a.d.H., mit einem Wort also durchweg
Orte, die frithzeitig an das Eisenbahnnetz an-
geschlossen worden waren.

Wie stark Gewerbetraditionen durch die
Eisenbahn zur industriellen Entfaltung ge-
bracht werden konnten, zeigt auch das Bei-
spiel der bayerischen Bierproduktion und hier
insbesondere der Fall Kulmbachs. Die kleine
Stadt in Oberfranken gelangte im Verlauf des
19. Jahrhunderts zu internationaler Bekannt-
heit als bedeutende Braustiitte. Im Zuge alter
Handelsverbindungen von Franken nach
Sachsen war von Kulmbach aus bereits seit
den 1830er Jahren Bier nach Leipzig expor-
tiert worden. Nach dem frithen Bahnanschluf3
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an die Ludwig-Stid-Nordbahn im Jahr 1848
explodierte der Export nach Sachsen und
PreuBien von 1914 Hektolitern im Jahr 1845
auf 6512 Hektoliter 1848. Im Gegenzug
konnte aus Sachsen die fiir das industrielle
Brauwesen notwendige Kohle leicht heran-
geschafft werden. Fortschritte bei der Kiih-
lung und Haltbarmachung des Bieres ermdg-
lichten in der Folgezeit gewaltige Steigerun-
gen der Produktion und erlaubten es, die
GroBe des Absatzradius zu vervielfachen.
Der Kulmbacher Export verzehnfachte sich
bis 1870 auf 66.889 Hektoliter und erreichte
im Jahr 1900 seinen Spitzenwert von 733.748
Hektolitern.

Lokale Differenzierung

Die bisher im Regierungsbezirksvergleich
gewonnenen Ergebnisse sind sicher aussage-
kriftig, doch hat die gewihlte Methode auch
ihre Grenzen. Natiirlich sind die Regierungs-
bezirke keine homogenen Wirtschaftsraume,
sondern gehen auf historisch-administrative
Grenzziehungen zuriick. Da auch die Statistik
im wesentlichen von staatlichen Stellen be-
triecben wird, bezieht sich aber das historische
Zahlenmaterial, mit dem der Historiker arbei-
ten muB, auf die staatlichen Verwaltungsein-
heiten.

Die Realitit des Industrialisierungsvorgan-
ges war freilich weitaus vielschichtiger, als er
sich auf der Ebene der Bezirke darstellt. In
Wirklichkeit unterschieden sich die Entwick-
lungen im Gefolge der Industrialisierung von
Ort zu Ort. Wirtschaftliche Dynamik auf der
einen und Schrumpfungs- und Abwande-
rungsvorginge auf der anderen Seite lagen
rdumlich oft sehr nah beieinander. Das haben
bereits die Augenzeugen der friihen Indu-
strialisierung sehr klar erkannt. Hinsichtlich
der Eisenbahnen stellte der bekannte Landes-
und Volkskundler Wilhelm Heinrich Riehl
bereits 1855 fest: ,,Wihrend die Eisenbahnen
die grofen Stéddte verbinden und in ihnen, was
man so sagt, die Welt aufschlieflen, schlielen
die Landstidte und Dorfer ihre Gemarkungen
zu. Auf den Hauptstraien stiirmen wir vor-
wirts in eine neue Zeit, und auf den Neben-
stralen gehen wir zuriick in die alte. Das ist
die Wahrheit von der Phrase des allgemeinen
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Aufschwunges des Verkehrs. Dort ein Uber-
mab rastlos dringenden Lebens, hier Todten-
stille und Verddung.*?

Wie sind diese ganz unterschiedlichen und
teils gegenldufigen Entwicklungen zu er-
kldren? Zunichst noch einmal zu den Eisen-
bahnen: Die Mehrzahl der Orte war, wie
gezeigt, nicht an Hauptstrecken gelegen, son-
dern nur durch eine Nebenbahn oder Lokal-
bahn angebunden. Damit war freilich keine
wirkliche Gleichstellung mit den Orten er-
reicht, die an einer der Hauptstrecken lagen.
Der Verkehr auf den Nebenstrecken war
gegeniiber den Hauptlinien durch zusitzliche
Gebiihren belastet, auf alle Frachten wurden
Lokalbahnzuschlidge von bis zu 50 Prozent
erhoben. Die Strecken wurden nur selten be-
dient, oft nur durch ein bis zwei Zugpaare am
Tag. Die Bahnstrecken waren zwar vollspu-
rig, aber dennoch technisch so weit als mog-
lich abgeriistet, ohne Sicherungstechnik und
Schrankenanlagen. Die Fahrgeschwindigkeit
war entsprechend niedrig, betrug als Ober-
grenze 30-40 Stundenkilometer; durch héufige
Zwischenstops oder gewundene Linienfiih-
rung — die Bahnen folgten oft einfach den
LandstraBen — lag die Durchschnittsgeschwin-
digkeit natiirlich noch deutlich darunter.
SchlieBlich waren die Lokalbahnen praktisch
durchweg lediglich Stichbahnen, das heilit
die Anbindung erfolgte nur in eine Hauptrich-
tung, die durch den nichsten gréferen Ort
vorgegeben war.

Die durch den Bahnanschluf in den einzel-
nen Gemeinden erhofften positiven wirt-
schaftlichen Effekte stellten sich hiufig tat-
sichlich ein, und Gewerbe und Handel am Ort
erfuhren eine deutliche Belebung. Oft blieben
lingerfristige Effekte jedoch aus, und nicht
selten muflte man sogar wirtschaftliche Ein-
buflen im Gefolge des Bahnanschlusses hin-
nehmen. Die Entwicklung der Steuerkraft in
den Gemeinden entlang der Lokalbahnlinien
bildet hier einen aussagekriftigen Indikator.
Entlang der Lokalbahnstrecke von Kitzingen
nach Gerolzhofen beispielsweise verzeichne-
ten zwischen 1893 und 1903 nur Kitzingen
selbst sowie Wiesentheid einen groBeren Zu-
wachs an Steuerkraft, alle anderen Gemein-
den dagegen erlitten EinbuBen. An der



Strecke von Neustadt a.d. Saale nach Konigs-
hofen i. Grabfeld ergab sich im gleichen Zeit-
raum sogar der eigentiimliche Effekt, daf die
Steuerkraft der an der Bahnlinie liegenden
Gemeinden im Durchschnitt um 2,3 Prozent
zuriickging, wihrend die in der Niihe liegen-
den Orte ohne BahnanschluB im Schnitt um
4.2 Prozent zulegten.

Lokalbahn Kitzingen-Gerolzhofen. Ent-
wicklung des Solls an direkten Staatssteuern
zwischen 1893 und 19039

Bahngemeinde 1893 1903
Kitzingen 55.070,60  76.120,02
Grofilangheim 5.097.55 4.967.81
Kleinlangheim 4.643,11 4.891,75
Feuerbach 844,75 809,60
Wiesentheid 8.721,92 10.407,65
Geesdorf 663,15 632.49
Prichsenstadt 2.996,73 2.744,08
Stadelschwarzach 1.780,97 1.597,02
Jarkendorf 815,58 779,59
Liilsfeld 1.998,56 1.875,54
Frankenwinheim  3.627.51 3.515,80
Gerolzhofen 12.036.61 12.326,24
Gemeinde

ohne Bahn 1893 1903
Sommerach 2.630,31 2.405,51
Nordheim 1.716,63 1.568,19
Astheim 965,27 866,23
Volkach 8.405,08 7.612,54
Obervolkach 1.921,52 1.847,92
Zeilitzheim 4.671,56 4.170,65
Gaibach 2.578,97 2.472,45
Stammheim 1.133,36 1.069,98
Lindach 1.060,81 1.019,21
Kolitzheim 2.821,07 2.581,78
Gernach 1.637.85 1.557,90
Unterspiesheim 3.434,01 3.351,91

Die Verinderung der iiberkommenen loka-
len Verkehrsgeographie bescherte den einzel-
nen Orten ganz unterschiedliche Effekte.

Betroffen von den Folgen des Eisenbahnbaus
waren selbst Orte, die gar nicht an einer Bahn-
linie lagen. Die Landstralen hatten infolge
der Eisenbahn kaum mehr iiberregionalen
Durchgangsverkehr und sanken ganz zu nur
lokaler Bedeutung herab. 1890 konnte eine
amtliche Denkschrift des Innenministeriums
feststellen: ,,Die Eisenbahnen haben den gro-
Ben nationalen und erst recht den internatio-
nalen Verkehr iibernommen und das System
der Landstralen dient nur zur Aufsammlung
der tiberall zerstreuten und fiir den Markt
bestimmten Produkte des Landes.”** 1902 rei-
ste man ,,nicht einmal mehr innerhalb eines
Regierungsbezirks tiber eine grofere Entfer-
nung auf der Landstral3e, geschweige denn
etwa von Niirnberg nach Miinchen*.” Ganze
Ortschaften, die zuvor wesentlich vom
Durchgangsverkehr auf den StraBen gelebt
hatten, mufiten einen wirtschaftlichen Ein-
bruch hinnehmen, Gasthofe und Poststatio-
nen wurden geschlossen.

Auf historisch gewachsene Raumbeziige
nahm die Streckenfithrung der Eisenbahn,
wenn sie nicht auch wirtschaftlich von ent-
scheidender Bedeutung waren, in der Regel
keine Riicksicht. Jahrhundertealte Verkehrs-
beziehungen wurden durch sie obsolet. Eine
besonders hiufige Erscheinung war es, dafl
einst an durchlaufenden Landstraien gelege-
ne Orte sich jetzt an das Ende des Schie-
nenausldufers einer Stichbahn verlegt fanden.
Die alten Poststraien waren fast durchweg
endlos verlaufen; insbesondere die Lokal-
bahnpolitik erhob es nun aber zum Prinzip,
daf} solche Bahnen untergeordneter Bedeu-
tung nur als in einem Kopfbahnhof endende
Stichbahnen gebaut werden durften. Beinahe
zahllos sind die Beispiele, in denen Orte nach
dem Eisenbahnbau jetzt auf eine einzige Ver-
kehrsrichtung festgelegt waren. Diese stimm-
te hdufig mit den alten historisch-politischen
Verbindungen nicht iiberein. Ebrach bei-
spielsweise, das zum Hochstift Wiirzburg ge-
hort und dorthin auch eine Postverbindung
gehabt hatte, erhielt durch die 1904 erdffnete
Eisenbahn lediglich Anschluf} nach Bamberg.
Das historisch zum Hochstift Bamberg ge-
horige katholische Hollfeld wurde im glei-
chen Jahr durch die Eisenbahn nur an das pro-
testantische Bayreuth angebunden.
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Entsprechende Beobachtungen lassen sich
fiir das Fernsprechnetz machen. Zum Teil
vergingen Jahrzehnte, bis auch kleinere Orte
in den Genuf der neuen Kommunikations-
moglichkeit kamen. Dabei spielte es eine
erhebliche Rolle, wie intensiv sich die loka-
len Gewerbevereine engagierten und mit wel-
chem Nachdruck sie bei der Post- und Tele-
graphenverwaltung vorstellig wurden. Einige
Beispiele seien willkiirlich herausgegriffen:
Wiihrend viele Franken bereits in den 1880er
Jahren telephonieren konnten, bekam etwa
Karlstadt sein erstes Telephonnetz erst 1900,
Halfurt 1901, Gerolzhofen 1903, Konigs-
hofen 1905, Stockstadt 1909. Nicht selten ging
also beinahe eine ganze Generation voriiber,
bis einzelne Orte eine vergleichbare Infra-
struktur auf dem Kommunikationssektor
erhielten wie die niichstgelegene GroBstadt.

Auch dann war in verschiedenen Orten
noch lange nicht Telephon gleich Telephon.
Technische Ausstattung und Benutzungs-
komfort unterschieden sich noch bis nach
dem Zweiten Weltkrieg von Ort zu Ort erheb-
lich. Greifbar wird dies beispielsweise an der
Moglichkeit der Selbstwahl. In Miinchen
begann die Ablosung der Handvermittlung
und des Friuleins vom Amt schon im Jahr
1909, iibrigens gegen den scharfen Protest
vieler Fernsprechteilnehmer, die es als Zu-
mutung empfanden, eine Folge von Ziffern
noch dazu in der richtigen Reihenfolge iiber
die ungewohnte Wihlscheibe angeben zu sol-
len. In kleineren Orten muBte dagegen noch
Ende der dreiBliger Jahre jede Verbindung
tiber die Vermittlung von Hand hergestellt
werden. Bei der Fernwahl blieben Unter-
schiede noch bis 1959 bestehen, als die bun-
desweite Landesfernwahl im Selbstbetrieb
eingefiihrt wurde.

Der Blick auf die Elektrifizierung bietet ein
analoges Bild. Die Wirklichkeit war hier auf
der Verbraucherseite iliberaus differenziert.
Die erste breite Elektrifizierungswelle, die
von der Jahrhundertwende bis in die dreiiger
Jahre wihrte, hatte keineswegs dazu gefiihrt,
daB die gesamte Bevolkerung {iber elektri-
sche Energie verfiigen konnte. Eine nahezu
vollstindige Versorgung wurde nur in den
Stidten erreicht, wo die hohe Bevolkerungs-
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dichte den Betrieb kommunaler Energiever-
sorgungsunternehmen rentabel machte. Zu
Beginn der 1950er Jahre hatten nach der Sta-
tistik immerhin 95 Prozent aller Wohnungen
einen Stromanschlufl. Der tatsdchliche Ver-
sorgungsgrad diirfte aber deutlich schlechter
gewesen sein, da die Statistik nur die Nor-
malwohnungen, nicht aber die mit einem
landwirtschaftlichen Betrieb verbundenen
Haushalte erfasste, und das waren im ldndli-
chen Raum damals immerhin etwa ein Drittel
der Haushalte.

Im ldndlichen Raum war der Stand der
Elektrifizierung bis weit iiber die Mitte des
20. Jahrhunderts hinaus sehr uneinheitlich.
Selbst in den kleinen Landstidten gab es
damals noch Zonen mit einer erheblichen
Zahl nichtelektrifizierter Haushalte, und in
den Dorfern sah es noch schlechter aus. Man-
che Hauser verfligten bereits iiber Strom,
andere — und das war vielfach die Mehrheit —
warteten hingegen noch auf ihren Anschluf3.
Insbesondere der landwirtschaftliche Bereich
war bei Kriegsende noch wenig erschlossen.
Zigtausende von Bauernhofen hatten keine
Verbindung zum 6ffentlichen Stromnetz, und
da aus Griinden der landwirtschaftlichen
Rationalisierung viele Hofe als , Aussiedler-
betriebe® an die Peripherie der Dorfer verla-
gert wurden, nahm ihre Zahl eher noch zu.
Der Grund dafiir lag meist in den hohen Lei-
tungskosten, die den Strom unrentabler wer-
den lieBen, je weiter er an abgelegene Ort-
schaften und Einzelgehofte herangefiihrt
werden muBte, zumal die Abnehmer auch fiir
die Baukosten aufzukommen hatten.

Doch auch in den bereits besser erschlosse-
nen Ortschaften war in den fiinfziger Jahren
eine verldBliche Stromversorgung noch nicht
der Regelfall. Dort gab es eine Vielzahl klei-
ner, privat betriebener Elektrizititswerke, die
mit Gleichstrom oder Wechselstrom niedri-
ger Spannung arbeiteten. Sie waren aber ins-
gesamt wenig leistungsfihig und stark von
den jahreszeitlichen Schwankungen der Was-
serldufe, an denen sie errichtet worden waren,
abhiingig. Die Spannung sackte deshalb hiu-
fig ab. Hinzu kam, dafl die Verbraucher oft
auf vollig veralteten und beinahe lebensge-
fahrlichen Installationen sallen. Als im ersten



Jahrzehnt nach dem Krieg iiberall die Bau-
trupps der regionalen Versorgungsunterneh-
men durchs Land zogen, entschieden sich die
meisten der noch stromlosen oder nur einge-
schrinkt versorgten Hausbesitzer fiir die

Elektrifizierung. Erst jetzt kam es mit der

beginnenden flichendeckenden ErschlieBung
des Landes durch die dffentliche Energiever-
sorgung zu einer durchgreifenden techni-
schen Vereinheitlichung. In verschiedenen
Ortsnetzen war auch nach dem Zweiten Welt-
krieg noch das Gleichstromsystem verbreitet.

Im Laufe der fiinfziger Jahre wurde der

Gleichstrom jedoch iiberall durch Drehstrom
ersetzt und damit erstmals ein einheitliches
Versorgungssystem hergestellt.

Folgerungen

Bereits bei den Augenzeugen der frithen
Industrialisierung findet sich die bis heute
verbreitete Auffassung, dall es im Wesen der
industriellen Technik liege, nach und nach
alle lokalen und regionalen Unterschiede und
Eigenarten einzuebnen, und damit letztlich
Heimat mit ihren individuellen und historisch
gewachsenen Prigungen zu zerstoren.

Hundert Jahre spiter stellen sich die Vor-
ginge jedoch moglicherweise in einem kla-
reren Licht dar. Die Epoche der Industriali-
sierung ist in Mitteleuropa heute als weitge-
hend abgeschlossen zu betrachten, bzw. sie ist
wohl lingst in ihr Gegenteil, einen ProzeR
langfristiger Deindustrialisierung, umge-
schlagen. Wenn man riickblickend ihre Er-
gebnisse als Ganzes sieht, so dringen sich
doch erhebliche Zweifel auf, ob die damals
empfundene Einebnung der lokalen Unter-
schiede im Gefolge von Industrie und Tech-
nik der Realitit entsprochen hat. Man halte
nur einmal die doch sehr homogene, agra-
risch geprigte Welt des 18. Jahrhunderts ge-
gen die vielfaltig differenzierte, in Wachs-
tums-, Stagnations- und Rezessionsgebiete
zerfallende Industrielandschaft des 20. Jahr-
hunderts. Sind nicht zum Teil gerade als
Folge der Industrialisierung und Technisie-
rung die Verhiltnisse von Ort zu Ort héufig
differenzierter und unverwechselbarer ge-
worden, als sie es je zuvor gewesen sind? Und
miiften dann die Technik und ihre Folgen

nicht viel stirker als bisher aus dieser Per-
spektive betrachtet werden?

Verkehr, Energie und Kommunikation sind
Teilbereiche der Lokalgeschichte, die auch in
sonst vorziiglichen Ortschroniken und Stadt-
geschichten deutlich unterbelichtet sind.
Dabei haben sie Entwicklung und Geschich-
te jedes einzelnen Ortes in den beiden letzten
Jahrhunderten so entscheidend bestimmt und
ihnen vor allem ein so individuelles Geprige
gegeben, wie wenige andere Faktoren. Das
Thema ,Infrastruktur® stellt deshalb eine Her-
ausforderung an die Heimatforschung dar, die
es anzunchmen gilt.
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Deutschlands erste Eisenbahn mit Dampfkraft
Die Kgl. priv. Ludwigs-Eisenbahn zwischen Niirnberg und Fiirth "

von
Wolfgang Miick

Die Eroffnung der Eisenbahnstrecke

Mit dem Morgen des 7. Dezember 1835
war der Tag der feierlichen Eroffnung der
ersten deutschen mit Dampfkraft betriebenen
Eisenbahn gekommen, der Kgl. priv. Lud-
wigs-Eisenbahn. Es sollte ein grofier Tag wer-
den: einmal fiir die beiden friankischen Nach-
barstidte Niirnberg und Fiirth, dann aber auch
.fiir Bayern, fiir Stiddeutschland, fiir das gan-
ze deutsche Vaterland*?. Im vollen Bewusst-
sein seiner geschichtlichen Bedeutung wurde
dieser historische Tag mit Ernst und Wiirde,
ja mit einem Hauch von wunderlicher Erha-
benheit feierlich zelebriert.

In knappen Worten berichtet das Protokoll
der Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft von der
feierlichen Eroffnung der Bahn: ,,Heute mor-
gens um 8 Uhr kamen die eingeladenen Her-
ren Aktionire, die koniglichen Militir- und
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Civilbehorden, dann die stddtischen Behor-
den und nahmen theils in der aufgerichteten
Tribiine, theils in dem Hofraum der Gesell-
schaftslokalitdten Platz. Als alles versammelt
war und auch auflerhalb des Lokals eine
ungeheuere Menge Menschen aus der Néhe
und ferne sich eingefunden und inzwischen
die Musik des Kgl. Landwehr-Regiments der
Stadt Niirnberg gespielt hatte, bestieg Herr
Biirgermeister die Estrade.””

Niurnbergs Stadtoberhaupt Jakob Friedrich
Binder (1787-1856) schilderte nun weit aus-
holend die Entwicklung des Eisenbahnwe-
sens, das aus einem Bediirfnis des Verkehrs
erwachsen sei und die bisherigen Beschriin-
kungen des Menschen hinsichtlich von Raum
und Zeit aufhebe. Dieses Anliegen der Niirn-
berg-Fiirther Eisenbahngriinder sei auf frucht-
baren Boden gefallen: ,Die Idee, die uns
begeisterte, entziindete Hunderte von gleich-



