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Vorwort des Herausgebers


Am 24.03.2016 hatte ich ab 20 Uhr Gelegenheit, im Malersaal des Deutschen Schauspielhauses Hamburg eine „Puppenshow nach Günther Anders von und mit Suse Wächter“ zu sehen – benannt nach dem Hauptwerk des genannten Gelegenheitsphilosophen: „Die Antiquiertheit des Menschen“. Dieses Hauptwerk besteht aus zwei publizierten Bänden1, die 1956 und 1980 erschienen. Bezeichnend sind die Untertitel2 dieser beiden Bände: „Über die Seele im Zeitalter der zweiten industriellen Revolution“ sowie „Über die Zerstörung des Lebens im Zeitalter der dritten industriellen Revolution“. Diese Untertitel lassen schon vermuten, was den Leser erwartet: Es geht in diesen beiden Bänden im Wesentlichen um Technikkritik, die in der Feststellung mündet, dass die Technik zum „Subjekt der Geschichte“ geworden ist und dass wir Menschen


uns in Wesen verwandelt haben, die, gleich aus welcher Vergangenheit sie stammen oder welchen gesellschaftlichen Status sie einnehmen, durchweg Kreaturen der Technik sind, Wesen, die unter ein und demselben Verhängnis, als prospektive Opfer der Technik leben, die also noch leben. Nicht auf Grund einer gemeinsamen natürlichen Herkunft sind wir nun eine Menschheit, sondern auf Grund einer gemeinsamen, in Zukunftslosigkeit bestehenden Zukunft, auf Grund des uns gemeinsam bevorstehenden unnatürlichen Endes.3


Anders formuliert seine Technikkritik so, als handle es sich dabei um ein recht neues Phänomen. Aber gab es Technik nicht seit Menschengedenken? Hatten nicht unsere frühesten Vorfahren schon Werkzeuge, derer sie sich bedienten? Und ist nicht die heutige Technik nur eine über die Jahrhunderte entstandene Weiterentwicklung dieser vorsintflutlichen Werkzeuge? Ivan Illich, im Bereich der Technikkritik in gewisser Weise ein Bundesgenosse von Günther Anders4, schreibt dazu:


Nun habe ich ein Buch mit dem Titel Tools for Conviviality geschrieben.5 Während der Arbeit an diesem Buch glaubte ich (. . .), dass es die Vorstellung von einem Werkzeug als einem Mittel, das für einen beliebigen Zweck gemacht ist, schon immer gegeben hat. Aber wenn man sich einmal aufmerksamer ansieht, was im 13. Jahrhundert geschah, stimmt das nicht. Zwar ist richtig, dass Aristoteles großartig über die Arbeitsgeräte schreibt, die von Schmieden oder Holzschnitzern oder Goldschmieden verwendet werden, aber Aristoteles spricht dabei über die organa. Das Wort organon bezeichnet sowohl diesen Bleistift, den ich in der Hand halte, als auch die Hand, die ihn hält. Meine Hand ohne Bleistift und meine Hand, die mit dem Bleistift bewaffnet ist, sind beide organa. Es gab keine Möglichkeit, den Bleistift von meiner Hand zu unterscheiden. Instrumentum hatte im wesentlichen eine rechtliche Bedeutung, wenn auch nicht die Bedeutung, die ein rechtliches Instrument heute hat. In diesem Begriff des instrumentum waren Werkzeug und Benutzer noch nicht unterschieden. Erst im 13. Jahrhundert wurde eine causa instrumentalis als eine Untergruppe der causa efficiens unterschieden, und hier liegt der Ursprung der Möglichkeit, ein Auto, eine Schule, ein Skalpell und eine Axt in eine einzige Schachtel zu packen, wie ich es in Tools for Conviviality getan habe, und ihnen etwas Gemeinsames zuzuschreiben. Im 13. Jahrhundert waren Werkzeuge oder Instrumente in dieser neuen Bedeutung bereits Teil der gewöhnlichen Alltagssprache.6


Handelte es sich dabei nun lediglich um eine neue rein sprachliche Differenzierung bzw. eine neue philosophische Kategorisierung – oder war im 13. Jahrhundert tatsächlich auch eine neue Form von Werkzeug, von Technik entstanden? Dazu wäre das Buch von Illich zu befragen. Günther Anders setzt mit seiner Analyse später an und beschreibt tatsächlich qualitative Änderungen der Technik: In den oben aufgeführten Untertiteln der beiden „Antiquiertheit“-Bände von Günther Anders war von der „zweiten“ und von der „dritten industriellen Revolution“ die Rede. Tatsächlich gibt es bei Anders genau drei industrielle Revolutionen (und eine weitere, vierte, ist bei ihm ausgeschlossen):




	Zur ersten industriellen Revolution: „Von einer wirklichen ‚industriellen Revolution‘, also von der ersten, kann erst in demjenigen Augenblick gesprochen werden, in dem man damit begann, das Prinzip des Maschinellen zu iterieren, das heißt: Maschinen, oder mindestens Maschinenteile, maschinell herzustellen.“7



	Zur zweiten industriellen Revolution: „Um Produkte konsumieren zu können, haben wir es nötig, diese zu benötigen. Da uns aber dieses Benötigen nicht (wie der Hunger) ‚in den Schoß fällt‘, müssen wir es produzieren; und zwar mittels einer eigenen Industrie, mittels eigener zu diesem Zwecke maschinell produzierter Produktionsmittel (. . .). Diese Industrie, die den Hunger der Waren nach Konsumiertwerden und unseren Hunger nach diesen auf gleich bringen soll, heißt ‚Werbung‘. Man produziert also Werbemittel, um das Bedürfnis nach Produkten, die unser bedürfen, zu produzieren; damit wir, diese Produkte liquidierend, den Weitergang der Produktion dieser Produkte gewährleisten.“8 „Nun, in diesem Stadium, in dem Bedürfnisse produziert werden müssen, sehe ich das der zweiten industriellen Revolution.“9



	Die dritte industrielle Revolution ist eine „durch ein neues Gerät herbeigeführte“: „Das spektakuläre Produktionsmittel, von dem ich spreche, ist natürlich dasjenige, das die Menschheit zum ersten Male dazu instandgesetzt hat, ihren eigenen Untergang zu produzieren, also die Atombombe.“10






Entscheidend ist bei Anders dabei, dass Technik und Werkzeuge keine an sich „neutralen“ „Mittel“ sind, bei denen es dann lediglich auf den (richtigen oder falschen, menschenfreundlichen oder menschenfeindlichen) Gebrauch ankäme11, sondern dass der Technik immer Handlungsmaximen innewohnen, die es zu ergründen und zu hinterfragen gilt. So solle nach Anders jeder seine „‚Habe‘ zur Rede stellen und dazu zwingen (. . .), daß sie ihre Geheim-Maxime ausspreche“ und jeder solle jede einzelne dieser ermittelten Maximen dann dahingehend überprüfen, „ob er sie zur Maxime seines eigenen Handelns machen könnte – vom ‚Prinzip einer allgemeinen Gesetzgebung‘ zu schweigen“. Außerdem müsse jeder bereit sein, „jede ‚Habe‘, die dieser Prüfung nicht standhielte, zu eliminieren“. Diese Überlegungen münden in den kategorischen Imperativ: „Habe nur solche Dinge, deren Handlungsmaximen auch Maximen deines eigenen Handelns werden könnten“.


Anders sagt weiter:


Freilich, solche „Gewissensprüfung der Habe“ ist dem Zeitgenossen ungewohnt. Wie selbstverständlich es ihm auch sein mag, mit Personen so umzugehen, als wären sie „Sachen“ – auf „Sachen“ so einzugehen, als wären sie „Personen“, das ist ihm fremd. Gerade das aber ist das Gebot der Stunde; weil die ausschlaggebenden „Sachen“, diejenigen, die unsere heutige Welt konstituieren und über deren Schicksal entscheiden, gar keine „Sachen“ sind, sondern Ding-gewordene Maxime und geronnene Handlungs-Modi.12


Zurück zum Theaterabend im März 2016: Besonders interessant war dort das Bühnenbild. Zu sehen war die Nachbildung einer Betonwand, in der ein großes Loch klaffte, durch das eine Lokomotive gebrochen war. Diese stand nun als stellvertretendes Symbol für Technik und Industrialisierung in der Mitte der Bühne. Neben der Dampfmaschine und der damit verbundenen Möglichkeit, zunächst Manufakturen und bald darauf Fabriken mit zunehmendem Maschinisierungsgrad zu betreiben, war die Entwicklung und Durchsetzung der Eisenbahn – und ich denke, da hat Suse Wächter mit der Bühnendeko in ihrer Inszenierung von Günther Anders’ „Antiquiertheit“ recht – der Startschuss jener Entwicklung, in der der Mensch nur noch Mittuender ist, ein „Anhängsel der Maschine“ (Marx), letztlich ein Auslaufmodell, nur noch ein noch.


Doch neben dieser Tatsache, dass die Eisenbahn treffliches Sinnbild für eine bestimmte Technikentwicklung ist, hatte sie geschichtlich noch eine ganz andere Funktion, und zwar für die Entwicklung des modernen Industriekapitalismus, der diese Form der Industrialisierung benötigt(e) und dem diese vorausgesetzt ist.13


Mir war diese ökonomische Bedeutung der Eisenbahn(-Entwicklung) – nein, man muss es anders formulieren: „die Bedeutung für die Durchsetzung einer bestimmten Form von Kapitalismus“! – früher gar nicht bewusst. Woran lag das? Kürzlich habe ich entrümpelt. Vor allem Bücher mussten aussortiert werden; die Regale waren zu voll. Dabei sind mir auch alte Schulbücher aus meiner Schulzeit in die Hände gefallen, die ich – bevor sie dann entsorgt wurden – nochmal flüchtig durchgeblättert habe. Eines dieser Schulbücher, ein „geschichtliches Unterrichtswerk“, trägt den Titel „Zeiten und Menschen“. Offenbar handelt es sich um eine ganze Reihe, denn mein Exemplar wird als „Ausgabe C · Band 3“ bezeichnet und umfasst die „Neuzeit (bis zum Ende des 19. Jahrhunderts)“. In diesem Buch gibt es ein Kapitel „Wirtschaft und Gesellschaft am Beginn des Industriezeitalters“, dessen erstes Unterkapitel „Die industrielle Revolution in England“ einen Abschnitt über „Die Eisenbahn“ (S. 138) enthält. Dieser Abschnitt ist so kurz, dass ich ihn vollständig zitieren kann:


Die Eisenbahn


Der Ingenieur George Stephenson setzte die Dampfmaschine auf Schienen. Seine erste Dampflokomotive lief 1825 auf der Strecke Stockton — Darlington. 1830 ließ Stephenson den ersten Eisenbahnzug mit Personenwagen den Verkehr zwischen Manchester und Liverpool aufnehmen. Die erste Eisenbahnlinie der Welt für Personen- und Güterverkehr war eröffnet. Auch gründete Stephenson die erste Lokomotivfabrik. Zunächst hatte man in den Kohlenrevieren Mittelenglands nur kurze Strecken angelegt, auf denen Kohle und Erze transportiert wurden. Dann verband man diese Strecken miteinander, so daß ein Eisenbahnnetz entstand. Die Reisenden gewöhnten sich schnell daran, weite Fahrten statt mit der Postkutsche mit der Eisenbahn zu machen. Die alten Landstraßen verödeten; Postkutschen und Postillione verschwanden. Von der Mitte des 19. Jahrhunderts ab durchzogen die Schienenstränge der Eisenbahnlinien alle Hauptländer Europas.14


Dies ist tatsächlich eine ziemlich hanebüchene Darstellung des Sachverhalts. „1830 ließ Stephenson den ersten Eisenbahnzug mit Personenwagen den Verkehr zwischen Manchester und Liverpool aufnehmen“ – das wird wohl kaum in der Entscheidungsgewalt eines einzelnen Ingenieurs gelegen haben; von den hinter diesem Bau stehenden ökonomischen und politischen Absichten wird durch die Formulierung also abgelenkt, die Schüler werden somit in die Irre geführt. Überhaupt handelt es sich um eine ja fast schon romantische Darstellung, die die Erleichterung für den Personenverkehr, also den Nutzen für das Individuum, in den Vordergrund rückt. Dies lässt sich dann im Unterricht didaktisch leicht verwerten: „Könnt ihr euch vorstellen, wie toll das für die Leute damals war, dass sie nun mit dem Zug fahren konnten und nicht mehr die klapprige Kutsche nehmen mussten?“ Da die Kinder Züge und Zugfahrten größtenteils kennen dürften, wird hier sofort ein lebensweltlicher Bezug hergestellt, der erneut vom eigentlichen Zusammenhang ablenkt und der verschleiert, welche Bedeutung die Entwicklung und Durchsetzung der Eisenbahn damals tatsächlich hatte – und was das alles mit uns und unserer heutigen Lebensweise zu tun hat. Schließlich ist auch die Existenz von Fabriken heute „normal“ und muss nicht mehr hinterfragt werden. Diese Form ist typisch für Schulbücher: „das Ganze“ hat im Grunde seine Richtigkeit; Neuerungen, Entwicklungen und Vorgänge werden daher nur „für sich genommen“ und nicht im gesellschaftlichen Zusammenhang betrachtet.


Nun, von dieser Art Schulunterricht war ich selbst geprägt worden – und so hatte ich die Examensarbeit meines Vaters, von der ich nur den Titel, „Frühgeschichte des Eisenbahnbaus in Deutschland“, kannte, immer in dieser Weise verortet – es klang für mich doch sehr nach Heimatmuseum. Weshalb hätte es mich interessieren sollen, mit welchen Zügen und auf welchen ersten Strecken Reisende in der ersten Hälfte des 19. Jahrhunderts auf Schienen gereist waren, wenn ich doch selbst die tollen, heutigen Hochgeschwindigkeitszüge nutzen konnte? So dachte ich.


Spätestens nach dem oben genannten Theaterstück jedoch war mein Interesse für das Thema geweckt – und ich nahm die über 40 Jahre alte Examensarbeit meines Vaters in die Hand.


In den letzten Jahren habe ich sehr viele akademische Abschlussarbeiten in die Finger bzw. vor die Augen bekommen. Und war mein Eindruck schon immer der gewesen, dass die Qualität heutiger Abschlussarbeiten doch eher mangelhaft ist, so bestätigte sich dies bei der Lektüre der wirklich hervorragenden Arbeit meines Vaters. Eine heute seltene Quellenreflektion ist vorhanden, der Ausdruck ist präzise, der Stil sachdienlich; auch eine Originalität ist gegeben, die Arbeit „guckt über den Tellerrand“.


Ich habe aus diesem Grund nun zur Publikation an der Arbeit so wenig wie möglich geändert, auch die Rechtschreibung mit den wenigen Tippfehlern wurde zum Großteil so gelassen. Die heute unübliche Zitierweise ist ebenfalls unverändert geblieben. Da die Arbeit Fußnoten enthält, habe ich eigene Anmerkungen in Form von Endnoten angebracht.


Eine inhaltliche Überarbeitung wurde nicht vorgenommen. Selbstredend sind in den letzten gut vier Jahrzehnten unzählige Publikationen zur Eisenbahngeschichte erschienen, sicherlich nicht nur im deutschsprachigen Raum, und es wird nur mit größtem Aufwand zu ermitteln sein, inwieweit die vorliegende Arbeit heute noch neue Erkenntnisse vermittelt, die nicht an anderer Stelle bereits dutzendfach benannt wurden. Wahrscheinlich ist, dass die Arbeit zwar aufgrund ihres marxistischen Ansatzes auch heute noch originell ist, dass aber die Bedeutung der Eisenbahn für die Herausformung des industriellen Kapitalismus auf andere Weise in neueren Quellen sogar umfassender und detaillierter herausgearbeitet wurde.15


Daher geschieht diese Publikation nun nicht unter der Annahme, hiermit einen bahnbrechend neuen Ansatz in der Beschreibung der Frühgeschichte des Eisenbahnbaus in Deutschland vorzulegen. Vielmehr ist das Werk auch als Zeitzeugnis zu verstehen, denn es ist „hochschulhistorisch“ durchaus nicht uninteressant, auf welche Weise der erste Studentenjahrgang der „roten Kaderschmiede“, der Universität Bremen, Abschlussarbeiten verfasst hat.


Interessant wäre es, sich intensiver damit zu befassen, in welcher Weise die Arbeit an die Überlegungen des bereits mehrfach benannten Günther Anders anschlussfähig ist, dessen ersten Band der „Antiquiertheit“ mein Vater sogar schon hätte kennen können. Hierzu nur ein erster Ausblick mit einer auffälligen Parallele: Günther Anders erwähnte in seinem 1977 (also ein Jahr nach der Abgabe der Examensarbeit) verfassten Aufsatz „Die Antiquiertheit der Arbeit“16 die „vom Fließband diktierten Bewegungen“17, die der moderne Arbeiter Tag für Tag zu absolvieren hat. Die Ausführungen Anders’ entsprechen hier dem Marx-Zitat (siehe S. 97), nach dem der Arbeiter in der Fabrik der Maschine dient und der Bewegung des Arbeitsmittels zu folgen hat.


Anders wäre dann darauf zu befragen, ob es in seinem Werk auftaucht oder zumindest damit vereinbar ist, dass der Industriekapitalismus, bspw. auch die Maschinenbauindustrie, in Deutschland erst an durch die Durchsetzung der Eisenbahn wirklich zum Laufen kam und dass die Eisenbahnschienen gleichsam als „Adern“, als „Blutbahnen“ dieses gesellschaftlichen Zusammenhangs fungier(t)en.


Im Grunde passt diese Darstellung zumindest gut zu den Thesen, die Anders in seinem Aufsatz „Die Antiquiertheit der Maschinen II“18 formuliert, nämlich: „Zweite These: Der Expansionsdrang der Maschinen ist unersättlich“ sowie „Dritte These: Die Zahl der existierenden Maschinen nimmt ab“19, denn genau diese, von Anders thesenhaft formulierte Entwicklung nahm mit der Durchsetzung der Eisenbahn ihren Anfang.


Mit einem herzlichen Dank an die „Gesellschaft zur Förderung sozialökonomischer Handlungsforschung (SEARI) e. V.“, die bereit war, dieses Werk in ihre Schriftenreihe „Beiträge zur sozialökonomischen Handlungsforschung“ als Nr. 8 und somit direkt hinter meinem Band 7 aufzunehmen20, möchte ich dieses Vorwort beschließen und wünsche eine angenehme Lektüre der nun folgenden Examensarbeit!


Bremen, 4. Oktober 2020


Arne Hilke


PS: Danke für alles, lieber Manfred!
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OEBPS/Images/cover.jpg
BEITRAGE ZUR SOZIALOKONOMISCHEN
HANDLUNGSFORSCHUNG NR. 8

Manfred Hilke

Zur Frithgeschichte
des Eisenbahnbaus
in Deutschland





