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Bereits am 7. Dezember 1835 wurde 
die erste deutsche Eisenbahnlinie 
von Nürnberg nach Fürth in Betrieb 
genommen. Während manche Ärzte 
noch vor den ungeahnten körper-
lichen Folgen dieser „schnellen“ 
Fortbewegungsart warnten, setzte 
die Eisenbahn ihren Siegeszug in 
Deutschland und in der ganzen Welt 
fort. Der erste vorausschauende 
Denker für ein gesamtdeutsches Ei-
senbahnnetz, der Nationalökonom 
Friedrich List, vermochte es leider 
nicht, dass seine Ideen umgesetzt 
wurden. Im kleinstaatigen Deutsch-
land begannen die einzelnen Län-
der, ihr Eisenbahnnetz unabhängig 
voneinander zu planen. Dennoch: 
Diese revolutionäre Erfindung 

sollte die Welt in einem rasanten 
Tempo verändern. Auch bei den 
deutschen Nachbarn in Frankreich, 
der Schweiz und Österreich wurden 
sehr schnell Eisenbahnlinien gebaut. 
So fuhr am 26. August 1837 der ers-
te Zug von Paris nach St. Germain. 
Die Schweizer setzten am 9. August 
1847 ihren ersten Zug zwischen 
Zürich und Baden auf die Schiene. 
Die erste Dampfbahn in Österreich 
zwischen Wien-Floridsdorf und 
Deutsch-Wagram war Teil der ersten 
österreich-ungarischen Fernstrecke 
Wien-Brünn, die bereits am 7. Juli 
1837 fertiggestellt war.
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Der allgemeinere Begriff Bahn be-
zeichnete zunächst den Fahrweg 
(oder die Linie), auf dem (auf der) 
sich ein Objekt bewegt (erhalten ist 
diese Bedeutungsfacette noch in den 
Begriffen „Fahrbahn“, „Autobahn“, 
„Flugbahn“ oder „Start- und Lan-
debahn“); der Begriff Eisenbahn ist 
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Am 27. September 1825 begann 
in England eine neue Epoche der 
menschlichen Fortbewegung. Der 
erste Zug mit Personenbeförde-
rung  fuhr mit einer Geschwin-
digkeit von etwa 10 km/h auf der 
Strecke Stockton – Darlington. Die 
Spurweite der Strecke betrug 1435 
mm und wurde in der Folge zum 
Standard bei den meisten Eisen-
bahnen der Welt. 1830 wurde die 
erste Bahnverbindung zwischen 
Liverpool und Manchester einge-
weiht. Knapp zehn Jahre nach der 
ersten Fahrt, genauer am 5. Mai 
1835, fuhr auf dem europäischen 
Festland die erste mit Dampfkraft 
betriebene Bahn auf der Eisen-
bahnstrecke Melcheln – Brüssel.

Schon vor zwei Jahren rollte der historische Nachbau des legendären „Adler“ über die Strecke von Nürnberg nach Fürth, der 
ersten Bahnverbindung in Deutschland. Foto: DB AG/Ralf Kranert
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somit die Präzisierung einer beson-
deren Art von Fahrweg. Erst davon 
abgeleitet wird das Wort „Eisen-
bahn“ für das ganze Verkehrsmittel 
(Fahrweg und Fahrzeuge) benutzt, 
was wiederum oft verkürzt wird auf 
Bahn.

Die Eisenbahn entstand zu An-
fang des 19. Jahrhunderts aus der 
Verknüpfung des bereits Jahrhun-
derte alten Rad-Schiene-Systems 
mit maschinellen Antrieben. Das 
Gewicht der Maschinenantriebe und 
die Anforderungen an einen glatten 
Fahrweg führten zunächst zu eisen-
beschlagenen Bohlenspurwegen, 
später zum Einsatz von auf Steinblö-
cken montierten Schienen aus Eisen, 
die später aus Gründen der Spursta-
bilität auf quergelegten Schwellen 
aus Holz montiert wurden. Daraus 
leitet sich auch der Name „eiserne 
Bahn“ ab. 
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Der Erste Weltkrieg 1914 – 1918 
brachte in Europa Versorgungseng-
pässe bei Kohle für den Dampflok-
betrieb. Elektrizität als alternative 
Energie war daher vor allem dort 
sehr willkommen, wo sie günstig 
ohne teure Materialimporte zu er-
zeugen war. Dies war vor allem in 
den europäischen Alpenländern mit 
der Energieerzeugung aus Wasser-
kraft der Fall. Der Bahnbetrieb mit 
Elektrotraktion setzte sich daher 
vor allem ab 1918 in Österreich, 
der Schweiz, Bayern, Norditalien 
und der französischen Alpenregion 
durch. Die Schweiz war dann in der 
weiteren Folge auch das erste Land 
der Erde mit vollständiger Elektrifi-
zierung der Bahnen.
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Das Jahr 1920 war ein Wendepunkt 
in der deutschen Eisenbahnge-
schichte: In diesem Jahr wurde die 
„Deutsche Reichsbahn“ (DR) ge-
gründet, das erste gesamtstaatliche 
und einheitlich verwaltete Bahnun-
ternehmen in Deutschland. Bereits 
1924 wurde der Staatsbetrieb in eine 
privatwirtschaftlich orientierte Ge-
sellschaft umgewandelt, die „Deut-
sche Reichsbahn-Gesellschaft“. 
Ziel der Reform war es, Gewinne 

zu erwirtschaften, die zur Tilgung 
der staatlichen Kriegsschulden 
beitragen sollten. Tatsächlich war 
die Reichsbahn-Gesellschaft in der 
Weimarer Republik sehr erfolgreich 
und innovativ. 

Ab 1933 änderten sich die po-
litischen Rahmenbedingungen für 
die Reichsbahn grundlegend. Das 
Unternehmen wurde nach und 
nach von den Nationalsozialisten 
vereinnahmt. Durch gezielte Ent-
lassungen, massive Propaganda 
und Veränderungen in der Unter-
nehmensstruktur wurde die Reichs-
bahn „gleichgeschaltet“. Sie erhielt 
zusätzliche Aufgaben, die von 
Arbeitsbeschaffungsmaßnahmen 
über die Organisation der „Kraft 
durch Freude-Urlaubsfahrten“ und 
den Bau der Reichsautobahnen bis 
zur logistischen Unterstützung der 
nationalsozialistischen Reichspar-
teitage reichten. Die Einordnung in 
den NS-Staat hatte die unmittelbare 
Beteiligung des Staatsbetriebes 
am Zweiten Weltkrieg und an den 
Verbrechen des Regimes zur Folge. 
Dokumente, Bilder und filmisch 
festgehaltene Berichte von Zeitzeu-
gen belegen, dass weder der Ver-
nichtungskrieg im Osten noch die 
Deportation von Millionen Juden 
in die Vernichtungslager ohne die 
Transporte der Reichsbahn möglich 
gewesen wären. Eindeutig ist auch 
die Beteiligung der Bahn am Einsatz 
von Fremd- und Zwangsarbeitern. 
Immer mehr wurde die Reichsbahn 
im 2. Weltkrieg Ziel der alliierten 
Luftangriffe bis sie nahezu vollstän-
dig zerstört war.
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Deutschland lag 1945 in Trümmern 
und die Reichsbahn stand vor 
großen Aufgaben. Die zerstörten 
Bahnanlagen mussten repariert und 
Millionen von Reisenden transpor-
tiert werden – Flüchtlinge, heim-
kehrende Soldaten, „Hamsterer“. In 
den vier Besatzungszonen gab es zu-
nächst eigenständige Eisenbahnver-
waltungen. Über die Neuordnung 
der Reichsbahn entschieden die 
Siegermächte, die 1949 die Teilung 

Deutschlands und damit auch die 
Teilung der deutschen Eisenbahnen 
beschlossen. 

So standen die Bahnen in Ost 
und West vor sehr unterschiedlichen 
Herausforderungen. Die Bundes-
bahn kämpfte vor allem gegen die 
Konkurrenz des Autos, die Reichs-
bahn gegen die Zwänge der Plan-
wirtschaft.

�$�I�E���%�N�T�W�I�C�K�L�U�N�G���I�M���/�S�T�E�N

Im Rahmen der Verstaatlichung in 
der DDR übernahm die DR auch den 
Betrieb fast sämtlicher Privatbahnen 
in ihrem Bereich. In Anbetracht der 
geringen Motorisierung der Bevöl-
kerung in der DDR besaßen die Ei-
senbahnen eine enorme Bedeutung 
für den Verkehr. Teilweise wurden 
mehr Güter als auf dem mehr als 
doppelt so großen Netz der Deut-
schen Bundesbahn transportiert. 
1986 erreichte die Deutsche Reichs-
bahn einen Beförderungsgrad für 
Waren (über deren gesamten Trans-
portweg und für alle transportierten 
Güter betrachtet) von beachtlichen 
86 %. Trotz der hohen wirtschaftli-
chen Bedeutung als Transportmittel 
wurde das Schienennetz über Jahr-
zehnte vernachlässigt. Der Oberbau 
befand sich teilweise in schlechtem 
Zustand durch überstrapazierte 
eingleisige Strecken, bei denen das 
zweite Gleis als Reparationen für 
den Zweiten Weltkrieg durch die 
Sowjets abmontiert wurde. Erst ab 
Mitte der 1970er Jahre wurden die 
Aufwendungen für Instandhaltun-
gen erhöht. Die Streckenlänge be-
trug im Jahr 1979 14164 km, davon 
waren nur 1621 km elektrifiziert 
und insgesamt 290 km bestanden 
aus Schmalspur-Strecken.
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Im Zuge der Gründung von zwei 
deutschen Staaten im Jahre 1949 
wurden 47 Bahnstrecken zwischen 
West und Ost stillgelegt. Im Jahre 
1960 wurde fast zeitgleich die 1000. 
E-Lok und 1000. Diesellok in Betrieb 
genommen, wobei immer noch 7250 
Dampfloks vorhanden waren.

Obwohl die Bahn in der Bun-
desrepublik weit in die sechziger 
Jahre hinein das wichtigste Ver-
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kehrsmittel war, gelang es ihr nicht, 
schwarze Zahlen zu schreiben. Das 
Staatsunternehmen musste sich 
von Anfang an der beginnenden 
Massenmotorisierung stellen und 
andererseits die Kosten für den 
Wiederaufbau der nach dem Krieg 
zerstörten Bahnanlagen tragen. Die 
Folge dieses Wettbewerbsdruckes 
war die Stilllegung zahlreicher un-
rentabler Nebenstrecken vor allem 
in den sechziger und siebziger Jah-
ren des 20. Jahrhunderts. Im glei-
chen Zeitraum wurden so gut wie 
keine Streckenneubauten in Betrieb 
genommen. Im Jahre 1977 erreich-
te das elektrifizierte Streckennetz 
eine Länge von 10.000 Kilometer. 
Im selben Jahr wurden die letzten 
Dampflokomotiven ausgemustert 
und vollständig durch Elektro- und 
Diesellokomotiven ersetzt.  
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Nachdem sich der Staatsbetrieb 
zunehmend unreformierbar zeigte 
und 1993 die westdeutsche Bundes-
bahn 9,4 Milliarden Mark Verlust 
und die ostdeutsche Reichsbahn 6,1 
Milliarden Mark Verlust einfuhren, 
wurden die zwei wirtschaftlich an-
geschlagenen Staatsbahnen in eine 
unternehmerisch geführte Aktien-
gesellschaft überführt. Am 1. Januar 
1994 entstand das Unternehmen 
Deutsche Bahn AG.
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Seit der Umsetzung der Bahnreform 
1994 hat sich zweifelsfrei viel getan. 
DB und DR wurden entschuldet und 
starteten als neues Unternehmen 
mit neuem Elan am Markt. Große 
Investitionen wurden in neue Fahr-
zeuge, Verkehrsstationen und intel-
ligente Logistikkonzepte getätigt. 

Wie selbstverständlich sind heute 
Züge mit Tempo 300 auf Schienen 
zwischen deutschen und europäi-
schen Metropolen unterwegs. Das 
europäische Hochgeschwindig-
keitsnetz wird Realität und bewirkt 
eine erhebliche Steigerung des 
Bahnverkehrs und einen überdurch-
schnittlichen Anteil am allgemei-
nen Verkehrswachstum. Millionen 
von Menschen pendeln täglich mit 
Zügen zwischen Wohnung und Ar-
beitsplatz. Durch das Regionalisie-
rungsgesetz wurde der ÖPNV in die 
Verantwortung der Bundesländer 
übergeben und damit die Vorraus-
setzung für einen funktionierenden 
ÖPNV geschaffen. Unter der Ägide 
der EU und in deren Richtlinien ge-
fordert, ist in Deutschland und Eur-
opa eine bunte Unternehmensland-
schaft im Bahnsektor entstanden. 
Allein in Deutschland kämpfen cir-
ka 300 Eisenbahnverkehrsunterneh-
men um Kunden und Marktanteile. 
Auch im Güterverkehr stehen die 
Zeichen auf Wachstum: Angesichts 
des drohenden Verkehrsinfarktes 
auf den Autobahnen und weiterhin 
stark wachsender Transportmengen 
im Güterverkehr werden allerdings 
Infrastrukturinvestitionen in Güter-
zugstrecken unabdingbar. 
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Die Schiene wird zunehmend zum 
Jobmotor in Deutschland. Die Eisen-
bahn liegt bei den Beschäftigungsef-
fekten ganz weit vorn. Die Deutsche 
Bahn AG investierte im Jahre 2009 
fast 6,5 Milliarden Euro und sicherte 
so Arbeitsplätze in der Bahnindust-
rie. Die Deutsche Bahn AG wird ins-
gesamt in den nächsten fünf Jahren 
41 Milliarden Euro investieren.

Westeuropa bleibt für die deut-
sche Bahnindustrie das wichtigste 

Segment mit einem Volumen von 
fast 29 Mrd. Euro. Diese Region 
ist nach wie vor der entscheidende 
Treiber, wenn es um innovative 
technologische Lösungen im Bahn-
geschäft geht, zum Beispiel bei der 
europäischen „Schienenintelligenz“ 
ERTMS (European Rail Traffic 
Management System). Faktor Um-
welt: Wachsender Verkehr bedeutet 
wachsende Umweltprobleme. Im 
Personenverkehr produziert der 
PKW pro Personenkilometer 2,1-mal 
mehr Treibhausgas als die Bahnen. 
Im Güterverkehr schneiden die Bah-
nen sogar mehr als 4-mal besser ab 
als der LKW und liegen wiederum 
als CO2-Sparer auf Platz eins. 
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Wichtig ist, der mächtigen Auto-
lobby ein politisches Gegengewicht 
zu schaffen. Seit zehn Jahren hat 
das System Schiene und die Bahn 
endlich eine eigene und erstarkende 
Lobby: Die Allianz pro Schiene. 
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Deutschland darf den Anschluss an 
die weltweite Renaissance des Schie-
nenverkehrs nicht verpassen. Im eu-
ropäischen Durchschnittswert von 
33,4 Prozent der staatlichen Infra-
strukturinvestitionen ins Gleisnetz 
schneidet Deutschland mit 29,3 Pro-
zent deutlich schlechter ab als seine 
Nachbarn. Ziel muss sein: Weg vom 
Straßenbau, hin zu Neu- und Aus-
bau vorhandener Schienenstrecken. 
Für eine Eisenbahn der Zukunft!  n
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Für das Jubilä-
umsjahr „175 
Jahre Eisenbahn 
in Deutschland“ 
hat die DB einen 
ICE-T als Werbe-
träger gestaltet.  
Foto: DB AG/Ralf 

Kranert
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Das DB Museum Nürnberg lädt 
ein zur Sonderausstellung „Planet 
Eisenbahn“, die bis zum 27. Februar 
2011 geöffnet ist. Bis Dezember 2010 
bietet das DB Museum eine Fülle von 
Veranstaltungen zum 175. Jubiläum 
der Eisenbahn in Deutschland.
www.deutschebahn.com/175

Werner Graf,
Redaktionsleiter


