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Einleitung

An Herrschaftsgeschichte ist kein Mangel; wollen wir aber Historie
im umfassenden Sinne begreifen, miissen wir einer anderen Féhrte
folgen: uns der Geschichte und den >Geschichten< der Leute zuwen-
den. Wenn Geschichte, wie Peter Wapnewski es einmal formulierte,
nicht verwechselt wird mit bloB Gewesenem; wenn Geschichte akti-
viertes Gedachtnis, eingeholte Vergangenheit ist, wenn Geschichte
betreiben heift, eine Sache aus ihren Voraussetzungen heraus und in
ihren Folgen zu verstehen, als Chance, aus Vergangenem das Gegen-
wirtige zu begreifen und das Kiinftige zu vermuten, dann kann im
besonderen MaBle die Beschiftigung mit Industriekultur demokrati-
scher Identitét dienen.

Diese Thematik greift der vorliegende Band auf. An deutschen
Beispielen schildert er das Schicksal von Menschen im Maschinenzeit-
alter, zeigt er, wie Maschinen den Menschen zum Schicksal wurden.
Die Beispiele sind der Epoche vom Biedermeier bis zur Gegenwart
entnommen. Es geht um Manifestationen des arbeitenden und feiern-
den, leidenden und erfolgreichen Menschen des 19. und 20. Jahrhun-
derts.

Der Versuch der Spurensuche und Spurensicherung handelt von
den Lebensformen im Zeitalter der Industrialisierung, von den Vor-
gingen und Ereignissen der Mechanisierung und von ihren >Ortlich-
keiten<. Das bedeutet, da8 der dingliche Bereich eine wesentliche
Rolle spielt; vor allem aber sind wichtig die Wechselbeziehungen zwi-
schen Dingen und BewuBtsein, Empfinden und Handeln, Denken
und Umwelt, die Einwirkung der Dinge aufs BewuBtsein und die um-
weltprigende Kraft des BewuBtseins. Zu fragen ist, wie BewuBtsein
dinglich in Erscheinung tritt, und wie Bedingtheiten BewuBtsein
formen. Wie aufschluBreich ist z. B. der Blick in die Wohnung eines
Fabrikanten, der mit pompdsem Aufwand das Erbe der Fiirsten anzu-
treten sucht, oder in die Wohnung eines Arbeiters, der notdiirftig,
ohne groBe finanzielle Moglichkeiten, sich die Nische der Wohnkiiche
gemiitlich zu gestalten sucht. Welche Dinge und Zeugnisse wir auch
angehen, sie sind komplex und bediirfen der vieldimensionalen Auf-
schliisselung. Aus den Eindriicken und Abdriicken individueller Sub-
jektivitat soll Geschichte ablesbar werden. Erlebniskomplexe, Erleb-
nisknotenpunkte, in denen BewuBtes und UnbewuBtes, Faktisches
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und Symbolisches, Stoffliches und Strukturelles verkniipft sind, ste-
hen im Mittelpunkt der Darstellung, die dementsprechend mehr kon-
kret denn abstrakt, mehr induktiv denn deduktiv, mehr impressioni-
stisch denn systematisch vorgeht.

Die Phinomene sollen exemplarisch aufgezeigt werden, ohne daf3
deshalb der iibergreifende Bezugsrahmen vernachléssigt wird. Indu-
striekultur bedeutet kein Dorado, in das wir uns vor den Problemen
unserer Zeit fliichten konnten. Die Maschinenzeit war voller Wider-
spriiche, Gegensitze, sozialer Probleme. Ihr Fortschrittsglaube war
vielfach fatal, da er des Denkhorizonts entbehrte. Auf der anderen
Seite zeigt aber gerade diese Zeit, was es heifit, Modernitit erfahren
und erleiden, gestalten und auch an ihr scheitern zu miissen. Indem
wir uns einer Welt zuwenden, die den unmittelbaren Ursprung unse-
rer Gesellschaft darstellt, indem wir uns die Menschen, von denen wir
abstammen, deren Probleme sowie die politischen und sozialen Aus-
einandersetzungen, die sie um ihre Existenz austrugen, vergegenwir-
tigen, werden wir unser selbst besser bewuBt, erfahren wir, warum wir
so sind, wie wir sind. Realistische Vorstellungen von der sinnvollen
Verbesserung der Lebensformen in unserer Zeit sind besser moglich,
wenn wir wissen, wie die Menschen vor uns ihr Leben bewéltigten. In
einer auf Selbstbestimmung beruhenden demokratischen Gesell-
schaft kommt solchem aufklirenden Zugang zur Geschichte eine
grundlegende kulturelle Bedeutung zu. » Zukunft braucht Herkunft!«
(O. Marquard)

Die Darstellung industriekultureller Faktizitdt erfolgt in fiinf
Hauptkapiteln, den allgemeinen Begriindungszusammenhang ab-
steckend:

Weichenstellung: Die Eisenbahn als revolutionire Erfindung ver-
dndert das BewuBtsein der Menschen; diese erwachen aus biedermei-
erlicher Verinnerlichung; >vertikale< Besinnlichkeit geht in >horizon-
tale« Expansion iiber; das Schienennetz erweist sich als Realisierung
eines groBen >Vernetzungstraums<; das Eisenbahnwesen bringt die
Industrialisierung erst auf Touren.

Industrielandschaft: Bodenschitze werden ausgebeutet; Industrie-
anlagen breiten sich aus; aus Werkstitten werden Fabriken, aus Li-
den Warenhdiuser; die Landschaft, die wirkliche wie die geistig-see-
lische, verdndert sich. Industrialisierung bedeutet Verstddterung; die
Mauern der mittelalterlichen Stadt werden aufgesprengt; Profitopo-
lis entsteht; Bevolkerungsexplosion und Landflucht bewirken grof3e
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Probleme; die stiddtische Selbstverwaltung wird neu organisiert, die
dabei entstehenden >Stadt-Werke« sind beeindruckend.

Von Stinden und Schichten: Das gesellschaftliche Leben vollzieht
sich in Klassen; Biirgertum und GroBbiirgertum reiissieren; die Ar-
beiterschaft gewinnt langsam SelbstbewuBtsein, nach zéhen Kampfen
politische Anerkennung; innerhalb des Mittelstandes stellen die An-
gestellten eine besondere labile Gruppe dar: zum Biirgertum aufstre-
bend, oft zum Proletariat herabsinkend. Hochst unterschiedlich die
Arbeits- und Lebensrdume, das Wohnen, die Familienstruktur, die
Erziehung, die Freizeitgestaltung. Im Uberbau wird die sozialistische
Bewegung zum Trager einer umfassenden und eigenstandigen Arbei-
terkultur, die sich zunehmend aktiv von der affirmativen Kultur der
Bourgeoisie absetzt. Die Kirchen greifen soziale Ideen auf. Biirger-
licher Uberbau, durch Historismus und eine Reihe isthetischer
Fluchtbewegungen geprégt, versucht, der héBlichen Welt, der Welt
im Gaslicht, einen irisierenden Glanz zu verleihen. Die biirgerliche
Kultur erweist sich aber auch als Entstehungsgrund emanzipatori-
scher, das eigene beschrinkte BewuBtsein transzendierender Stro-
mungen.

Die Lust am Untergang: Das Maschinenzeitalter steht im Zeichen
der Euphorie, eines »subjektiven Wohlbefindens bei schwerer Krank-
heit«, einer »iiberbetonten Heiterkeit nach GenuB3 von Rauschmit-
teln«, einer »Hochstimmung kurz vor dem Ende«. Im Rausch des
Fortschritts iibersieht man zunichst die Menetekel; die kaschierte,
vom Zweckoptimismus iiberlagerte Existenzangst fiihrt jedoch zur
Neurasthenie, die zur Zeitkrankheit wird; Tempo, Unrast, Hektik,
Zerfall der Werte liegen dieser >modernen Nervositit< zugrunde. Der
kompakte Materialismus, Positivismus und Kapitalismus, die nach
wie vor das Gefiihl des Wohlbefindens suggerieren, atomisieren sich;
sie werden durchléssig fiir neue Erlebnisformen. Kurz nachdem die
Elektrizitat die Welt erhellt und neue Chancen fiirs kollektive Wohl-
befinden illuminiert hat, »gehen die Lichter aus«: Im 1. Weltkrieg
werden die zerstorerischen Elemente der Technisierung ungeziigelt
freigesetzt, die humanen Hoffnungen der industriekulturellen Epoche
in Stahlgewittern zerschlagen. Die zwanziger Jahre bringen bei aller
sozialen und wirtschaftlichen >HaBlichkeit« noch einmal einen Hohe-
punkt kultureller Lust: als urbaner Kosmopolitismus gehen sie in die
Geschichte ein; es ist eine »Lust am Untergang«. Solche >Heiterkeit«
wird bald gefahrdet und dann hinweggefegt von der nationalsozialisti-
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schen Bewegung, deren Laut-Sprecher besinnungslosen Mechanis-
mus und dumpfe Regression (den Riickfall auf vorzivilisatorische und
vorkulturelle BewuBtseinzustdnde) propagieren und auf eine ganz an-
dere Weise, als es Oswald Spengler voraussah, den »Untergang des
Abendlandes« vorbereiten.

Kontinuitit und Neuanfang: Gegeniiber dem ungeheuerlichen,
die »Industrialisierung« des Massenmordes betreibenden Nationalso-
zialismus bedeutet die totale Niederlage 1945 einen hoffnungsvollen
Neuanfang; »neue Weichen« werden gestellt. Neben viel Anfang
steht freilich auch fatale Kontinuitét; die Geschichte des Autos gibt
dafiir ein (dingliches) Beispiel. Mit dem Aufstieg des Flugzeugs wird
Geschwindigkeit immer mehr zum Prinzip; die revolutioniren Verén-
derungen in allen industriellen Bereichen — vor allem, was die Elek-
tronik betrifft — fiihren zu einem Hohepunkt moderner Entwicklung.
Zugleich steigt das Unbehagen in der Zivilisation; die Postmoderne
erweist sich als Zeit des Ubergangs; wohin die Reise geht, ist noch
ungewil.

Zum Thema >Industriekultur< steht heute, was Einzelfragen wie
Schwerpunktbereiche betrifft, ein hochst umfangreiches wissen-
schaftliches Schrifttum, ferner eine stattliche Zahl von Quellensamm-
lungen und Wiederveroffentlichungen autobiographischer und son-
stiger Zeugnisse zur Verfiigung. Wer zum Beispiel in die Kochtopfe
einer biirgerlichen oder proletarischen Kiiche hineinsehen will, kann
aufgrund einer genauen Untersuchung »des Wandels der Nahrungs-
gewohnheiten unter dem EinfluB der Industrialisierung« und mit
Hilfe der Reprints alter Koch- und Haushaltungsbiicher den schich-
tenspezifischen opulenten wie frugalen Mittags- bzw. Abendtisch ex-
akt rekonstruieren. Man mochte im Interesse demokratisch-republi-
kanischer Identitédtsbildung dieser Literatur eine grof8ere Verbreitung
wiinschen. Freilich fehlt eine einigermaBen biindige Zusammenschau
der verschiedenen Bereiche und Tendenzen, die plastische Darstel-
lung von Lebens-, Erlebnis- und Handlungsraumen. Dies wird mit
vorliegendem Band versucht.

Die Anmerkungen und die Auswahlbibliographie machen deut-
lich, wieweit der Verfasser sich dabei der Sekundaérliteratur dankbar
verpflichtet weif. Die vielen eingefiigten, auch ldngeren Zitate die-
nen, soweit sie Quellen entstammen, der Veranschaulichung, der
»Versinnlichung« des Gedankenganges; als Zitate aus dem Sekundir-
schrifttum fassen sie wichtige Forschungsergebnisse konzentriert zu-
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sammen; sie konnen so zugleich als Vademekum durchs relevante
Sachschrifttum dienen. Das Zitat, meint Walter Benjamin, hat als
»Denkbruchstiick< vor allem die Aufgabe, den FluB der Darstellung
mit >transzendenter Wucht<sowohl zu unterbrechen als auch das Dar-
gestellte in sich zu versammeln.

Die Abbildungen sind nicht nur Pendant zum Text, sie sind eigen-
stindige Dokumente im Rahmen der Absicht, die Geschichte der
Leute im Maschinenzeitalter sowohl >zum Sprechenc« als auch durch
Bildbeispiele >zum Ansehen«< (und damit auch zu Ansehen) zu brin-
gen.

1



1. Modellhafte Darstellung einer Eisenbahnanlage mit Umgebung. Die ein-
zelnen Nummern markieren typische Elemente: u. a. Bahnkorper mit Durchstich
(26), Viadukt (28), Felseneinschnitt (29), Tunnel (30).



Das Eisenbahnwesen als Vernetzungstraum

Als der dénische Dichter Hans Christian Andersen 1840 auf einer
Reise nach Niirnberg kommt, ist er von der ersten Eisenbahn, die in
Deutschland angelegt wurde, tief beeindruckt: »Das alte Niirnberg
war die erste Stadt, die in den gigantischen Gedanken der jungen Zeit
miteinstimmte, die Stidte durch Dampf und eiserne Bénder zu ver-
binden.« In einer Postkutsche war er von Leipzig auf holprigen Stra-
Ben durch Oberfranken iiber Hof und Bayreuth in die alte Reichsstadt
gefahren. Hier ergriff ihn das Eisenbahnfieber. Die Schienen waren
ihm Zauberfaden, die der menschliche Scharfsinn gezogen hatte. In
einem Triumphgefiihl sondergleichen genieBt der Dichter den
Rausch der Geschwindigkeit; die Fahrt erscheint ihm als Wolkenflug:
»Oh, welche Grofitat ist doch diese Erfindung! Man fiihlt sich so
méchtig wie ein Zauberer der alten Zeit! Wir spannen unser magi-
sches Pferd vor den Wagen, und der Raum entschwindet; wir fliegen
wie die Wolken im Sturm, tun es den Zugvogeln nach! Unser wildes
Pferd schnaubt und prustet; aus seinen Niistern quillt der schwarze
Rauch. Schneller konnte Mephistopheles nicht mit Faust auf seinem
Mantel fliegen!«!

Am 7.Dezember 1835 hatte zwischen Niirnberg und Fiirth die erste
deutsche Eisenbahn, die Ludwigsbahn, auf einer sechs Kilometer lan-
gen Strecke ihren Betrieb aufgenommen.? Die Anregung dazu war
von dem Geheimen Oberbergrat Professor Dr. med. Joseph Ritter
von Baader (1763-1835) gekommen. Er hatte in Ingolstadt und Got-
tingen Medizin, Mathematik und Mechanik studiert und war danach
fiir mehrere Jahre in Frankreich und England gewesen, wo er sich
reiche Kenntnisse im Berg- und Maschinenbau erwarb.

»Die Erfindung der Eisenbahn mit Dampfkraft ist fiir den materiel-
len Verkehr der Staaten und fiir die Verbindung der Volker von einer
ebenso unberechenbaren Wichtigkeit als die Erfindung der Buch-
druckerkunst fiir ihren geistigen Verkehr«, heiBt es im Aufruf Jo-
hannes Scharrers, des damaligen 2. Biirgermeisters von Niirnberg
(1785-1844), dem vor allem die Verwirklichung des Projekts zu ver-
danken war.

Die kleine Strecke zwischen den beiden frinkischen Stiddten, wel-
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che die >Feuermaschine« mit ihren neun angehingten Wagen (auf
Schienenfahrgestelle gesetzte Postkutschen) im Dezember 1835 in
etwa 13 Minuten bewiltigte, war der Beginn eines Weges, auf dem
auch fiir Deutschland der groBe >Vernetzungstraum« des 19. Jahrhun-
derts Wirklichkeit werden sollte. Die Eisenbahn half die Kleinstaate-
rei iiberwinden und die nationale Einheit erreichen (auf der Schiene
des technischen Fortschritts). »Mir ist nicht bange«, sagte Goethe zu
Johann Peter Eckermann, »da3 Deutschland nicht eins werde ; unsere
guten Chausseen und kiinftigen Eisenbahnen werden schon das ihrige
thun. <

DaB der Verkehr das Riickgrat der kiinftigen wirtschaftlichen und
politischen Entwicklung in Deutschland sein werde, propagierte vor
allem Friedrich List. Im Eisenbahnbau wie in dem von ihm geforder-
ten Zollverein sah er die Grundlagen fiir einen glanzvollen Aufstieg
Deutschlands. Solche weitrdumigen Perspektiven hatte List, 1789 in
Reutlingen geboren, in Nordamerika kennengelernt, wohin der
junge Tiibinger Professor fiir Staatspraxis seiner liberalen Anschau-
ungen wegen hatte auswandern miissen (als Griinder des »Deutschen
Handels- und Gewerbevereins< war er zu Festungshaft verurteilt
worden).

Ein Jahr, nachdem List aus Amerika zuriickgekehrt war, verof-
fentlichte er seine Abhandlung >Uber ein sichsisches Eisenbahn-
system als Grundlage eines allgemeinen deutschen Eisenbahnsy-
stems< (1833); sie blieb wie das 1841 erschienene Werk >Das
nationale System der politischen Okonomie« weitgehend unver-
standen. Die politischen Streitigkeiten und vergeblichen Anstren-
gungen zermiirbten List so, dal er 1846 bei Kufstein Selbstmord
veriibte.

»Was wir zur Zeit«, schrieb Friedrich List 1841, »in Deutschland an
Eisenbahnen besitzen, ist gut als Spielzeug fiir die Stadte und um dem
deutschen Publikum einen Begriff von der Sache zu geben; der
eigentliche Nutzen dieses Transportmittels aber, sein Einfluf} auf die
Agrikultur, die Industrie, den Bergbau, auf den innern und duflern
Handel kann in groBartiger Weise erst hervortreten, wenn der Osten
mit dem Westen, der Norden mit dem Siiden Deutschlands durch we-
nigstens vier Nationallinien verbunden sein wird. Allein die wichtig-
ste Seite eines allgemeinen Eisenbahnsystems ist fiir uns Deutsche
nicht die finanzielle, nicht einmal die nationalokonomische, sondern
die politische. Fiir keine andere Nation ist es von so unschitzbarem
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Wert als Mittel, den Nationalgeist zu wecken und zu néhren und die
Verteidigungskrifte der Nation zu stirken. «*

Die Niirnberger Lokomotive, der >Adler« (bis 1852 im Dienst der
Ludwigsbahn, dann nach Augsburg verkauft und wahrscheinlich dort
verschrottet), die im Dezember 1835 nicht nur zweihundert Personen
von Niirnberg nach Fiirth transportierte, sondern ein neues kultu-
relles, wirtschaftliches, politisches wie gesellschaftliches BewuBtsein
»beférderte«, war aus England bezogen worden. Seit Thomas New-
comens erster >atmosphérischer Dampfmaschine« 1712 war dort die
Nutzung der Dampfkraft systematisch weiterentwickelt worden, wo-
bei sich besonders das Modell von James Watt als wichtig erwies. 1769
bekam er ein Patent auf eine »neue Methode zur Senkung des Dampf-
und Brennstoffverbrauchs bei Feuermaschinen« - eines der bedeu-
tendsten Patente in der Geschichte der Technologie.> Watt und Mat-
thew Boulton griindeten 1775 die Firma Boulton & Watt, deren Fabrik
als erste Antriebsmaschinen industriell herstellte. Der Handel
bliihte; den besonderen Erfolg bewirkte eine kluge Geschiftsidee:
die frithe Form des >Leasing<. Die Maschinen wurden nicht verkauft,
sondern an die Kunden unter der Bedingung gegeben, daf} die Gesell-
schaft als Miete den Preis fiir die Menge Kohle bekam, die im Ver-
gleich zu einer Newcomenmaschine vergleichbarer Groe eingespart
werden konnte.

Zahllose Einzelerfindungen waren notwendig, bis zu Beginn des
19. Jahrhunderts eine sich bewegende Dampfmaschine auf Schienen
vorgestellt werden konnte; sie war fiir den Transport in Bergwerken
gedacht. George Stephenson 16ste die Eisenbahnen aus dem Gruben-
bereich und machte sie zum offentlichen Verkehrsmittel. 1814 wurde
die Lokomotive >Mylord« gebaut, am 17. September 1825 fuhr die er-
ste offentliche Eisenbahn mit Dampfkraft auf der Strecke von Stock-
ton nach Darlington.

Die Fabrik von Stephenson in Newcastle/England war auch mit
dem Bau des Niirnberger »Adlers< beauftragt worden. In 19 Kisten
verpackt, gelangte die Lokomotive per Schiff bis K6ln und von da ab
per Fuhrwerk nach Niirnberg. Ein William Wilson, Mitarbeiter der
Firma Stephenson & Co, der nach Niirnberg per Postkutsche reiste,
hatte den Auftrag, die in rund hundert Einzelteile zerlegte Lokomo-
tive wieder zusammenzubauen. Dies erfolgte in der Niirnberger Ma-
schinenfabrik J. W. Spaeth. Der >Adler< hatte drei Achsen, sechs
Réder, zwei Zylinder; seine Leistung betrug 25 PS; die groite zulds-
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2. Die Eroffnung der Ludwigs-Eisenbahn zwischen Niirnberg und Fiirth am
7.12.1835.

sige Geschwindigkeit war 23km/h; bei Probefahrten erreichte er
40km/h; er kostete 850 Pfund Sterling.

Wilson blieb tibrigens in Niirnberg; er bildete bei der Ludw1gsbahn-
Gesellschaft neue Krifte zu Lokomotivfiithrern aus und arbeitete als
Konstrukteur am Zeichentisch wie als Praktiker in der Werkstitte.
Nach seinem Tod 1862 wurde er auf dem Niirnberger Johannisfried-
hof beigesetzt.®

Die kleine Bahn Niirnberg—Fiirth hatte ein Gleis, insgesamt zwei
Weichen und sieben Drehschreiben; die letzteren waren von der
Firma Spaeth hergestellt worden. Die Schienen sollten urspriinglich
aus England bezogen werden — die Regierung verweigerte jedoch die
zollfreie Einfuhr, weshalb eine deutsche Firma im Rheinland die Fer-
tigung iibernahm. Die Bescheidenheit im Technischen 148t uns den-
noch in einem symbolischen Sinne von einer ungemein wichtigen
>Weichenstellung« sprechen. Nach einem Wort von Max Weber ist die
Eisenbahn das revolutionirste Mittel gewesen, das die Geschichte fiir
die Wirtschaft, nicht nur fiir den Verkehr verzeichnete. Sie war Weg-
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