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Volker Drehsen

"Des Geistes wandelnder Altar"
Religionspraktische Folgen aus der Begegnung von Frommigkeit
und Eisenbahn im 19.Jahrhundert

Die leidenschaftliche Auseinandersetzung um die auf deutschem Bo-
den am Tage nach Nikolaus im Jahre 1835 auf der Strecke von Niirn-
berg nach Furth erstmals in Erscheinung getretene Eisenbahn lieB be-
reits unter den Zeitgenossen epochales AusmaB erahnen. Hier er-
eignete sich nicht nur eine revolutionére Veranderung der duBeren Le-
bensumstande, sondern auch ein Wandel ihrer Wahrnehmung, eine
Wende gleichermaBen des Lebensstils wie des Lebensgefiihls mit
durchaus zwiespaltigen Folgen: Fortschritt und Risiken, Angste und
Hoffnungen, Inspirationen und Blockaden. In ihrer euphorischen Be-
griBung stellte sie einen Kernteil jener technischen Umwalzungen der
Moderne dar, von denen Dietrich Rossler einmal geschrieben hat, daB
sie vielfach als Fortschrittsreprasentanten "zum Trager religitser Hoff-
nungen geworden (sind): Von ihm werden jetzt Gliick, erfiilites Leben,
Selbstverwirklichung und Freiheit erwartet” (Fortschritt und Sicherheit
als Religion, in: G.Rohrmoser/ E.Lindenlaub (Hg.), Fortschritt und Si-
cherheit. Stuttgart 1979.194). Mit der gleichen Vehemenz aber fiel der
Bedeutungstrager "Eisenbahn" aus just denselben Griinden frommer
wie sékular-zivilisationskritischer Skepsis anheim. Ein Gesamtblick auf
die allgemeinen Umwaélzungen des 19.Jahrhunderts 148t das Ereignis
der Eisenbahn als ein exemplarisch aufschluBreiches Thema erschei-
nen, dessen Auswirkungen zundchst nur thesenhaft skizziert werden
kénnen.

Charakteristische und z.T. bis heute wirksame Veranderungen in der
Gesellschaft und im "Lebensgefiihl" des 19.Jahrhunderts lassen sich
nicht zuletzt in ihren Folgen fir die Theorie und Praxis von Kirche,
Frommigkeit und Theologie wie in einem zeitgendssischen Brennspie-
gel am Beispiel der Eisenbahnentwicklung und ihrer erfahrungsgemas-
deutenden Perzeption und "Verarbeitung" aufzeigen; denn die Eisen-
bahn galt damals und gilt bis heute als eine widerspriichliche "Leittech-
nologie der beginnenden Industrialisierung” im 19.Jahrhundert. Die Ei-
senbahn wurde "zum Ausdruck des ‘Neuen® schlechthin, also der ‘Zu-
kunft' und des ‘Fortschritts’. Sie ist die natiirliche Verbiindete der Fort-
schrittspartei, denn sie bringt Bewegung in die erstarrten Verhéltnisse.
Bewegung im Gegensatz zum Stillstand, zum Beharren in (iberkom-
menen Zustdnden, das war eine leitende Metapher der Liberalen und
Demokraten (im vergangenen Jahrhundert, dem "Jahrhundert der Ei-
senbahn’, V.D.). Das Tempo, das die Zeit gewann, der Schwung, in
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den die Verhéltnisse gerieten, das waren die Vorstellungsformen, in
denen die Umwalzungen durch das heraufziehende Industriesystem
anschauliche Gestalt gewannen. Die neue Geschwindigkeit wird alle
hergebrachten Brduche und Gewohnheiten, Herrschaft, Aberglauben
und Stagnation hinwegfegen" (R.P.Siefele, Fortschrittsfeinde? 1984.
102) - das waren die Hoffnungen und das waren die Folgen (wenn
auch manchmal anders, als es ertraumt wurde)!

Die Tragweite des Ereignisses gab sich recht bald bis in ungeahnte
Winkel menschlichen Kultur- und Zivilisationslebens zu erkennen:

- Die Konstruktion und maschinelle Ausnutzung von Dampfkraft
fiihrte — sowohl in ihrem naturveréndernden und -beherrschen-
den Charakter als auch in ihren Auswirkungen auf neuentste-
hende Formen der Sozialorganisation etwa der Fabriken wie
schlieBlich auch als Muster symbolischer Veranschaulichung
menschlich-technischer Kdnnerschaft — innerhalb der Theolo-
gie zu auffalligen Reformulierungen sowohl der christlichen
Schépfungslehre als auch der christlichen Anthropologie, beson-
ders des Siindenbegriffs. Nicht zuletzt wird in diesem Kontext und
unter dem Eindruck des Eisenbahnerlebnisses um die Charakteri-
stik, theologische Qualifizierbarkeit und christliche Legitimitat der
zunehmend technisch bestimmten, modernen Neuzeit gestritten:
Einerseits erscheint "die Eisenbahn" als "Spitzenprodukt" einer in
reformatorischer Kontinuitat gesehenen Ermdglichung zu "mitwir-
kender Kausalitat" des Menschen am Schopfungsproze (R.Ro-
the); andererseits wird sie als Inbegriff des durch menschliche Fre-
velhaftigkeit heraufgefiihrten Entfremdungstatbestandes der mo-
dernen, technikpotenten, von Selbstermédchtigungsmotiven
irregeleiteten Zeit dargestellt (J.Mdiller).

— Insbesondere wurde die "Eisenbahn” vom Beginn ihrer expansiven
Entwicklung in Europa an gleichermaBen zum negativen wie posi-
tiven Symbol des "kapitalistischen Zeitalters": In ihrem Umkreis
kristallisiert sich die erste Gestalt der sog. "sozialen Frage®, das
Elend der Gleisarbeiter half J.H.Wichern auf die Spriinge bei der
Ausformulierung seines gesellschaftsdiakonischen Programms;
die Eisenbahn zog gleichzeitig groBe Mengen der Kapitalakku-
mulationen in Form von Aktiengesellschaften an; das neue Mas-
senverkehrsmittel steht bald fir neue Entfaltungsmoglichkeiten
des individuellen und kollektiven Lebens, wird zum Vehikel
wachsender Mobilitdt, der Verbreitung genuin birgerlicher Tu-
genden wie technischem Stolz, wagemutiger Inverstitionsbereit-
schaft, flexibler Anpassungsbereitschaft und peinlicher Plinktlich-
keit. Zugleich aber steht es auch fur bisher kaum derart erschiit-
ternde Katastrophenerfahrungen, die durch Betriebsunfélle und
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Zugungliicke nun fiir jedermann augenfallig wurden. Und syste-
matisch durch GroBraumtechnik exekutierte Landschaftszersto-
rungen werden allerorts zu einem neuartigen Thema der
Zivilisationskritik. Seit dem Weltkrieg | kommt schlieBlich der Ge-
danke der kriegsfordernden Funktion von Eisenbahn hinzu, wie
vorher das gleiche Phanomen als die Méglichkeiten der Eisenbahn
in ihrem kosmopolitisch erweiternden und vélkerverbindenden
Sinne beschrieben werden konnte. Fir die Nationalentwicklung je-
denfalls wollten Friedrich List u.a. gerade von der Eisenbahn viel,
wenn nicht alles erwarten, wozu die Politiker und Staatsménner
nicht fahig waren. Insgesamt wird an der Auseinandersetzung mit
dem Phanomen "Eisenbahn" eine fiir die Theologie neuartige,
spater zur eigenen Disziplin Sozialethik herangereifte
Wahrnehmungsperspektive herausentwickelt. In diesem Zusam-
menhang entsteht auch eine Gesellschafts- und Zivilisationskri-
tik, die sich als eigenstandiger Gattungstyp theologischer Zeitdia-
gnostik versteht.

- Die durch Eisenbahn veranderten Lebensbedingungen haben
nicht nur die Perzeption und "Asthetik" des aligemeinen Lebens-
gefiihls und dessen Ausdrucksformen etwa in der Architektur
der Bahnhéfe als "Dome des Maschinenzeitalters", sondern dar-
Uber hinaus auch die Formen kirchlich-religioser Gesellschaftspra-
xis verandert: Mobilitat wird zu einem praxisgestalterischen Mo-
ment der religidsen Kirchenpraxis und bestimmt etwa das Missi-
ons-(Bahnhofsmission) und Evangelisationsverstandnis  (z.B.
durch den Aufschwung des Wallfahrtswesens). Soweit die
infrastrukturellen und ambienten Einrichtungen der Eisenbahn die
Lebenskultur bestimmten, haben sie auch nachhaltigen EinfluB auf
die Auspragung der Frommigkeitskultur gehabt: Sie verschoben
beispielsweise die Verteilung und Gewichtung im Verhaltnis von
Stadt und Land, was nicht ohne pragenden EinfluB auf die Leitbil-
der von stédtischer und landlicher Frémmigkeit bleiben sollte. “Ei-
senbahn" wurde zu einer welt- und lebensanschaulichen Gren-
zerfahrung, an der sich Fortschrittsglaubigkeit und Modernitétskri-
tik schieden; zugleich entziindete sich an ihr der Streit um Demo-
kratisierung und (Re-) Feudalisierung des Gesellschaftslebens:
dem Egalisierungseffekt der Massenpartizipation und Begeg-
nungsmaglichkeiten unterschiedlicher Schichten, die sich auf den
Bahnsteigen vollzogen, stand die Beibehaltung, ja Versteinerung
des gesellschaftlichen Klassensystems in den Abteilen entgegen.

- Die Weltanschauungs- und Erlebnisvirulenz des Phianomens
“Eisenbahn" spiegelte sich nicht zuletzt in der Kunst und poeti-
schen Sprache wider: "Eisenbahn"-Erfahrungen fungierten als
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Vorgaben metaphorischer Neuschdpfungen, und sie selbst
wurde umgekehrt in ihrem Segen und Nutzen nicht selten in reli-
gioser Symbolik beschrieben. "Eisenbahn-Erfahrung wird zur
Chiffre von Sakularisierung, indem sie selbst zum bevorzugten
Gegenstand einer teils romantischen, teils fortschrittsglaubigen
Sakralisierung emporsteigt. "Eisenbahn" wird (ahnlich indikations-
reich wie die "Stadt") zu einem beliebten Thema und Motiv der lite-
rarischen Dichtung, die sich mit der alltaglichen Erfahrung von
Modernitat und ihren Auswirkungen beschéftigt. Im symbolisieren-
den Ausdruck des zeitgendssischen Lebensgefiihls kristallisieren
sich schlieBlich auch mannigfaltige Impulse und Motive psychi-
scher, existentieller und &sthetischer Lebenserfahrungen heraus:
In der Psychoanalyse taucht das Symbol "Eisenbahn" als libidi-
ndses Besetzungsobjekt oder traumatisches Klaustrophobie-Ar-
rangement auf: Die Lokomotive "General" wird fiir Bustor Keaton
zum Paradefall pathologischer Obsessionen; fiir andere figuriert
sie im Film und Kriminalroman als unentrinnbarer situativer Ex-
positionshintergrund fiir hochdramatische, ja kriminelle Bezie-
hungskonfiikte ("Rheingold"”, "Balkanexpress”, "12.50 Uhr ab Pad-
dington”, "Die Gentleman bitten zur Kasse"); sie wird nicht zuletzt
zum ergiebigen Motiviieferanten bestimmter Richtungen der
Country-, Gospel- und Jazzmusik.

Wann immer man sich also solche grundlegenden Veranderungen im
neuzeitlichen Lebensgefiihl veranschaulichen will, die Technik und "so-
ziale Frage" im Hinblick auf das BewuBtsein des Alltags und der Re-
ligion gezeitigt haben, findet man nicht zuletzt in den Ausein-
andersetzungen mit dem Segen und Fluch des Phanomens
“"Eisenbahn" ein aufschluBreiches Paradigma: "In der Eisenbahn fand
das Maschinenwesen einen handfesten, sichtbaren Ausdruck. Das
neue Fabriksystem, die Dampfmaschinen und technischen In-
novationen, die geflirchtete oder erhoffte Umwalzung der Gesellschaft,
das neue Problem des Pauperismus und des Proletariats, die Vernich-
tung des selbstandigen kleinen Birgertums durch die Gewerbefreiheit,
aber auch die Bewegung der nationalen Einigung Deutschlands, des
Fortschritts, der Demokratisierung und Liberalisierung des politischen
Gemeinwesens — all dies faBte sich in dem neuen Verkehrssystem zu-
sammen"” (Sieferle 1984.100).

Was auf diese Weise die AuBen- und Innenverhdltnisse der alltédglichen
Lebenswelt revolutionieren konnte, blieb auch religionspraktisch nicht
ohne Folgen: Es gibt ein einigermaBen beriihmtes Plakat, das vor allem
in pietistischen Kreisen kursierte und das den breiten und den schma-
len Weg zum Himmelreich darstellt, eine bildlich-allegorische Ausle-
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gung zu Matth. 7,13f. Auf den ersten Blick sieht es beinah so aus wie
die Unterlage zu einem Wiirfelspiel. Ganz im Hintergrund ist das Ziel zu
finden: Da sieht man ein hervorgehobenes Dreieck mit dem Auge Got-
tes; und eben dorthin filhren zwei Fahrten mit verschiedenen Stationen
— ein breiter Weg links, ein schmaler Weg rechts. Der schmale Weg er-
scheint miihsam, wie sich Pietisten vielfach den Lebensweg iiberhaupt
vorstellen: Er ist eng und unbequem; er beginnt mit zahireichen Stufen,
auf denen sich etwa eine Mutter mit ihren Kindern abmiiht. Am Weges-
rand stehen zerbrechliche Herbergszelte, eine Kirche, einige Weg-
kreuze und kaum zu dauerndem Aufenthalt einladende Hauser. Zum
Ende hin - gleich hinter einer Diakoniestation - fiihrt der Weg in ein
steiniges Geldnde und steiles Gebirge; der Weg wird kurvenreich und
auch sonst beschwerlich. Kein Zweifel, daB sich Pietisten in der Mehr-
zahl auf diese Weise ihren Weg zur Seligkeit vorsteliten, solange er sich
noch auf irdischem Boden befand: bescheiden, dornenreich, beengt,
nicht zuféllig an die rechte Bildhélfte, an den Rand des Lebens ge-
driickt.

Daneben aber macht sich ausladend der andere Weg breit. Dort tum-
meln sich unbekiimmert lebenslustige Leute, die im Gasthof Karten
spielen, in Casinos ihr Glick versuchen, im Rathaus eine Revolution
anzetteln und auf dessen Dach die republikanische Flagge hissen,
wenn sie sich nicht gerade im Theater vis & vis dem Amusement hinge-
ben. Kein Wunder, daB dieser breite vergniigliche Weg nicht direkt zum
Gottesauge im Dreieck fiihrt, sondern kurz davor in eine Katastrophe
mundet: Man entdeckt dort ein durch Erdbeben (der Hohenzollerngra-
ben 148t griBen!) in seinen Grundfesten erschiittertes SchloB und
brennende Hauser, - untrigliche Zeichen der Strafe eines zornigen
Gottes fiir all jene, die es sich im Leben zu leicht machen und den be-
quemeren Weg wahlen. Und schlimmer noch: Mitten in diesem Inferno
ist eine kleine Pointe dieses weltanschauungspropagandistischen Zeit-
portrats zu finden — eine noch dampfende, doch - so kann man ahnen
- langst entgleiste, aus ihrer Spur geworfene Eisenbahn. Hier also,
ganz im Hintergrund des breiten, bequemen Lebensweges, inmitten ei-
ner Umwelt aus Schrecken und Grauen, taucht sie im pietistisch ge-
farbten Weltbild auf: die Eisenbahn, das Symbol eines neuanbrechen-
den Zeitalters der Maschinen, das sich dem herkémmilichen religidsen
Glauben und frommen Lebensgefiihl nicht gerade wohigesonnen zei-
gen sollte.

Freilich, so eindeutig war die Lage schon damals nicht. Das plakative
Zeitgemalde ist 31 Jahre, nachdem in Deutschland erstmals von Niirn-
berg nach Firth eine Eisenbahnlinie erdffnet wurde, entstanden. Es
stammt von der Stuttgarter Malerin Charlotte Reihlen, deren Familie
einst just jenes Bodenareal besaB, was dann zum Bau des Stuttgarter
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Hauptbahnhofes enteignet wurde. Als Ungerechtigkeit erfahrene Depri-
vation triibt hier offenkundig die Zeitwahrnehmung ein. Aber auch
sonst pflegten die "Stillen im Lande" dem neuerfundenen fauchenden
Ungetiim der Eisenbahn mit ausgepragtem MiBtrauen zu begegnen,
wie die weite Verbreitung des Plakates zeigt: die Eisenbahn als letztes
Uberbriickungsstiick vom triigerisch breiten Lebensweg in die unab-
wendbare Katastrophe, als eine Art Fortsetzung des bequemen Weges,
den zu begehen oder gar zu befahren fiir das fromme Gewissen des
Glaubigen nur verpont sein konnte. Die Vertreter der pietistischen Er-
weckungsbewegung schwankten jedenfalls lange Zeit, wie sie sich
wohl dieser modernen Fortbewegungsart gegeniiber verhalten konnten
und sollten. Erst allmahlich wich die anfangliche Skepsis einer spateren
mehr und mehr vorbehaltlosen Zustimmung, bis dann schlieBlich — im
Jahre 1897 — einer der ihren, der Laienprediger, Konstrukteur und Bo-
delschwingh-Freund Wilhelm Schmidt, bald auch unter dem Namen
"HeiBdampf-Schmidt" aus dem Halberstadtischen Wegeleben bekannt,
selbst mit der Erfindung einer HeiBdampflokomotive in die Technikge-
schichte der Eisenbahn eingehen sollte. Doch war es bis dahin noch
ein weiter Weg. DaB nicht sogleich die vielfach in frommen Kreisen
verwendete parabolische Vorstellung vom Lebensweg als einem Rei-
seweg durch das irdische Jammertal den AnschiuB an die Erfahrungen
mit dem Schienenweg der Eisenbahn erleicherte, zeigt das Itinerar ei-
nes evangelischen Pfarrers aus dem Jahre 1840: "Es ist doch eine
merkwiirdige Sache mit so einer Dampfwagenfahrt! ... So fliegt man
wie in einem mit allen Gangen gehenden Mihlwerk dahin ... Aber man
glaube nicht, daB eine solche Fahrt anfangs eine angenehme Empfin-
dung verursache. Mir wenigstens war, bis ich die Sache gewohnt war,
unheimlich dabei zu Muthe. Dieses Sichdahingegebenfiihlen in die
Gewalt unsichtbarer chemischer Machte, wobei, wenn Ungliick sich
ereignen sollte, nicht blos Beschadigung, sondern schreckliche Zer-
schmetterung das Loos sein wiirde, ferner die wahrhaft infernalischen
Tone, die man zu horen bekommt, namlich auBer jenem wilden
Schnauben und klingendem Gehammer, noch die Donnerschlage,
wenn es unter einem der vielen gemauerten Bdgen, (ber welche
Querwege geleitet sind, hindurch geht, vor allem aber der drei- bis
viermal wiederholte durchdringende Pfiff, wodurch das Zeichen der
Ankunft vor den Stationen gegeben wird, und den man bei Nachtzeit
iiber eine Meile weit héren kann, ferner das betdubende Gezisch der
Maschine, wenn der Dampf herausgelassen wird, endlich auch der An-
blick des voranstiirmenden schwarzen Cylinders, ... verbunden mit der
withenden Vehemenz, mit welcher man dahingerissen wird, erweckten
in mir ein Gefiihl als wenn ich mit des Teufels Equipage, a la Faust, zur
Halle filhre, wozu der Anblick des schwarzgahnenden, im Hintergrunde
hoher Seitenwande sich offenenden Tunnel-Eingangs trefflich paBt.
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Und doch fiigt der wackere Pastor nicht ohne Stolz hinzu: "Ich hatte
die 7 Meilen in 1 1/2 Stunden zuriickgelegt! Kein Monarch der Erde ist
friher so schnell und zugleich so glatt gefahren" (O.F.Werhan,
Umschau in Deutschland, Frankreich und der Schweiz. Leipzig 1840.
2f). Man kann dem metaphorischen Stil nachspiren, wie hier
Innovation mihsam in herkémmliche Begrifflichkeit eingearbeitet wird.
In den Anfangen der Eisenbahn war das fromme Engagement weder
ungeteilt noch unumstritten. Nicht selten wurde die Fortbewegungsart
zum Gegenstand frommer Verteufelung: ein verlockendes Gefahrt ins
sichere Verderben, hinter dem nur der Satan personlich stecken
konnte. Ein anderer zeitgendssischer Augenzeugenbericht bringt denn
auch unmiBverstandlich zum Ausdruck: "Pferde scheuten, Fuhrknechte
fluchten, Kinder weinten, Hilhner stoben auseinander, Glaubige
bekreuzigten sich und schlossen die Augen: Der Leibhaftige fuhr
vortiiber." (Merian-Heft "Niirnberg".6/XXXIV/C.).

Wo aber der "Leibhaftige" im Spiel gesehen wird, da gedeiht bald auch
der Aberglaube, der in Zeiten der allgemeinen Desorientierung rasch
den Rang einer weithin plausiblen Welterklarung gewinnt. Béchtolds-
Staublis "Handwérterbuch des deutschen Aberglaubens" weiB denn
auch manche Merkwurdigkeit im historischen Vor-und Umfeld des Ei-
senbahnbaus zu berichten: "An manchen Orten hat die Eisenbahn vor-
gespukt. Es bestehen dariiber, namentlich in Oldenburg und im Bergi-
schen, Erzadhlungen wie die folgende, die etwa aus dem Jahr 1820
stammen soll: >Auf einmal sehe ich einen Feuerwagen ohne Pferde,
welcher mehrere Wagen nach sich zieht, dahinrasen. Gleich darauf war
alles aus.< Seit 1874 oder 1875 lauft die Bahn Oldenburg-Osnabriick
dort, wo der Spuk gesehen worden ist. Wie gegen alles Neue, so hatte
das Volk auch gegen dieses neue Verkehrsmittel eine starke Abnei-
gung; es konnte nur ein Werk des Teufels sein, den man da und dort
am Bau mithelfen sah. Nach Emmentaler Glauben soll auf den Alpen
- mehr Gras gewachsen und alles viel fruchtbarer gewesen sein, bevor
die Eisenbahn kam. Die Eisenbahn war auch schuld, als (1848) auf
einmal die Kartoffeln krank wurden. Eine alte Frau unterhalb StraBburg
hatte sich (berreden lassen, ihre Wallfaht nach St.Ludan oder
St.Lotten auf der Eisenbahn zu machen. Da sie sich aber so schnell an
dem Ort ihres heiligen Ziels angelangt fand, was-so sehr von der Lang-
samkeit ihrer friheren FuBreisen dahin verschieden war, wurde sie
stutzig und erklarte die ganze Sache fiir ein Blendwerk des Teufels. Sie
sah es als durchaus siindhaft und Gott und dem hl.Ludanus miBféllig
an, auf solche Weise ihre Wallfahrt zu machen; sie kehrte also bald zu
FuB nach StraBburg zuriick, um ihren Bittgang von da wieder nach ih-
rer alten Gewohnheit zu FuBe zu machen. Weit verbreitet war der
Glaube, daB die Eisenbahnen nach einer bestimmten Frist plétzlich
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wieder verschwinden werden, wie sie plétzlich gekommen seien; ihre
Frist ist gleich der, welche der Teufel den Leuten vergénnt, die sich ihm
zur Gewinnung irdischer Genlisse verschrieben haben. Im Badischen
geht die Sage, daB beim Anhalten der Eisenbahn an gréBeren Statio-
nen jedesmal einer fehle, den der Teufel fir seinen Lohn genommen
habe, und im ElsaB muBte 1851 von den Kanzeln wider den
Eisenbahnaberglauben gepredigt werden. Weit verbreitet sind in
Weltuntergangsprophezeiungen die Stellen: >Wenn die Welt eisern
wird, dann...<, was dahin ausgelegt wird, wenn sie mit Eisenbahnen
liberzogen ist; oder: >Sobald durchs Brixental der groBe schwarze
Wurm kriecht, kommt eine andere Zeit <. Die Eisenbahn war es, die um
Elberfeld die Zwerge vertrieb." (H.Béchtold-Staubli/E.Hoffmann Krayer
[Hrsg.], Handworterbuch des deutschen Aberglaubens. Bd.2. Berlin
1987.731f.).

Dem frommen, nicht vom Aberglauben infizierten Gem(t erschien die
Eisenbahn hingegen weitgehend unter ethisch-moralischen Gesichts-
punkten nurmehr als eine weitere Versuchung, als eine Art Heimsu-
chung der neuen Welt: Auf dem Hintergrund des oben beschriebenen
Plakatbildes vom breiten und vom schmalen Weg taucht sie gleichsam
noch im Gartenzwergformat auf, hatte durchaus Modellcharakter fiir
die unheil-drohenden Verlockungen des heraufziehenden industriellen
Maschinenzeitalters.

Doch es blieb die pietistische Ablehnung gegeniiber dem bald einset-
zenden Siegeszug der neuen Verkehrstechnik keineswegs auf alle
Dauer resistent. Da auch Pietisten gegen Versuchungen und Ver-
lockungen nicht immer gefeit sind, wich ihre eindeutige und entschie-
dene Ablehnung allméahlich einer immerhin zwiespéltigen Haltung. So
gab es in pietistischen Kreisen auch solche, die durchaus die Vorteile
der neuen Reisemdglichkeiten — selbstverstandlich nicht zu Zwecken
des Lustgewinns, sondern ad maiorem gloriam Dei: zur Ehre Gottes
und zum Nutzen des Gemeindeaufbaus — in personlichen Gebrauch zu
nehmen wuBten. Ereichterte die erhdhte Reisemobilitat doch auch die
Kontaktaufnahmen zu den weltweit verstreut lebenden Briidern und
Schwestern im Glauben. Besonders die Anhanger Zinzendorfs, die
sich zun&chst als Brildergemeine in Herrenhut zusammenfanden und
von dort aus schlieBlich nicht nur in Deutschland und Europa, sondern
durch ihre eifrige Missionstétigkeit bald auch in die ganze Welt aus-
schwarmten, dieses einst emsig nur wandernde, dann aber nicht weni-
ger haufig reisende Volklein der Herrenhuter Handwerker wuBte also
recht bald die Mdglichkeiten raschen Ortswechsels und die enorme,
durch Eisenbahnfahrt nunmehr ermdglichte Beweglichkeit zum Zwecke
der Kontaktpflege unter Gleichgesinnten und der Aufrechterhaltung in-
tensiver Besuchsbeziehungen zu nutzen. So entspann sich im Laufe
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des 19.Jahrhunderts mit Hilfe der Eisenbahn unter den wahlverwandten
Frommen bald ein reges Geflecht der Mobilitat, das wohl bis heute
nicht zuunrecht als eine unter vielen anderen Wurzeln ékumenischer
Begegnungen gelten kann: gleichsam als Infrastruktur eines konti-
nente-umspannenden religidsen Reisetourismus.

Andererseits blieben auch die Widerstande gegen die lebensveran-
dernden Folgen des verkehrstechnischen Molochs noch fiir lange Zeit
bestehen. Fiir die mehr an ihrer Heimatprovinz orientierten Frommen
stellte die Eisenbahn nach wie vor einen verruchten Teil jener Lebens-
gestaltung dar, zu der man als glaubiger Christ besser auf Distanz zu
gehen hatte. Die ganze Zerrissenheit der pietistischen Haltung gegen-
ber der technischen Neuerung kommt nicht zuletzt in einer Bildbe-
schreibung zum Ausdruck, die das anfanglich beschriebene Plakat
vom breiten und schmalen Weg zu erkldren beansprucht: "Bezliglich
des abgebildeten Eisenbahnzuges mdge erwahnt sein, dal die Eisen-
bahn an sich eine gute und niitzliche Erfindung ist, welche auch dem
Reiche Gottes Vorschub leistet; im groBen Ganzen dient sie jedoch
mehr dem Reich des Antichristen zur Ausbreitung und hat viel Siinde
im Gefolge, z.B. die Sonntagsentheiligung” (zit.n. M.Scharfe, Die Reli-
gion des Volkes. Giitersloh 1980.123).

In der Tat, in dieser kurzen Erlduterung &uBert sich der ganze Zwie-
spalt, mit dem nicht nur die Frommen, sondern auch die "Weltkinder"
im 19.Jahrhundert diesem "heulenden Ungeheuer’, wie Annette von
Droste-Hiilshoff 1842 die Lokomotive noch bezeichnete, entgegenge-
treten sind: Die Gemiiter schwankten zwischen der Begeisterung im
Zauber technischen Fortschritts und der Angst vor der drohenden oder
tatsachlichen Zerstérung herkdmmlicher Lebenswerte. Je unaufhalt-
samer sich die Eisenbahn - nicht zuletzt dank der unnachgiebigen
Férderung und Verteidigung des Reutlinger Stadtsohnes Friedrich List
- in Deutschland durchsetzte, desto deutlicher spalteten sich die Gei-
ster in zwei Lager: die begeisterten Befiirworter hier, die skeptisch-
besorgten Gegner dort. Aus einem innerseelischen und intellektuellen
Zwiespalt war ein kulturpolitischer wie zivilisationskritischer Gegensatz
geworden. Der Graben zwischen Zustimmung und Ablehnung wirkte
sich nicht nur im deutschen Volk insgesamt, sondern vor allem auch
inmitten pietistisch-erwecklicher Kreise mehr urid mehr trennend aus.
Die einen fanden ihr Weltbild in dem plakativen Zeitgemalde der Char-
lotte Reihlen wieder. Anders aber dachten beispielsweise Georg Rapp,
ein erweckter Weber, Weingartner und Laienprediger aus Iptingen im
wirttembergischen Oberamt Maulbronn, oder auch Gustav Werner,
der in Reutlingen aus christlichem Liebeseifer wirkende Fabrikant,liber
Eisenbahn und Technik. Auch diese beiden entstammten einem pieti-
stischen Milieu; sie standen gleichwohl fiir einen Typ des Glaubigen,
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der durchaus technischen Fortschritt und Frommigkeit, Gottesdienst
und Dampflokomotive, Pietismus und Kapitalismus miteinander zu ver-
einen wuBte.

Das Schicksal des allzu optimistisch gestimmten Gustav Werner in
Reutlingen, der schlieBlich ein Opfer der eigenen, freilich reaktionar
denkenden Glaubensgenossen wurde, belegt andererseits allerdings
auch, daB er nicht als ein typischer Reprasentant des wiirttembergi-
schen Pietismus gelten konnte. Selbst im relativ aufgeschlossenen
Reutlingen dauerte es noch seine Zeit, bis man auch von dieser
schwibischen Industriestadt hétte sagen kénnen, was einst (1838) der
sachsische Theologe Carl Immanuel Nitzsch vom vergleichbar from-
men und fleiBigen Wuppertal zu berichten wuBte: “Alles ist hier Kirche
und Handel, Mission und Eisenbahn, Bibel und Dampfmaschine; nach
Kunst und Wissenschaft fragt man wenig oder gar nicht, kaum nach
Politik" (zit.n. W.Beyschlag, Carl Immanuel Nitzsch. Eine Lichtgestalt
der neueren evangelischen Kirchengeschichte. 2.Aufl. Bonn 1882.200).

So wenig wie die "Frommen im Lande" konnten auch die namhaften
Theologen an Deutschlands Universitdten zu einem einhelligen Urteil
iber die Eisenbahn gelangen. Da gab es beispielsweise jenen be-
rilhmten Gottesgelehrten, der aufgrund seines dickleibigen zweibandi-
gen Buches (iber die "Christliche Lehre von der Siinde" (1838/44) unter
dem Spitznamen "Stinden-Miiller* inoffiziell in die Geschichtsschrei-
bung der Theologie eingegangen ist: Julius Miiller, ein durch und
durch Konservativer, der in Goéttingen, Marburg und Halle Systemati-
sche Theologie gelehrt hat. Miillers Grundeinstellung zur technischen
Zivilisation und zum aufkommenden Industriekapitalismus war ebenso
konservativ wie kritisch und laBt sich folgendermaBen umschreiben:
"Progressive Giitervermehrung durch industrielle Produktion, Intensi-
vierung der Naturausbeutung durch neue Technologien, die Beschleu-
nigung der Warenzirkulation durch neue Verkehrssysteme und (ber-
haupt den generellen Bedeutungszuwachs der Okonomie kritisierte er
... als Ausdruck einer unsittlichen Pradominanz des Natirich-Sinnli-
chen {iber das Geistige" (F.W.Graf, Theonomie. Giitersloh 1987.120).

Julius Miiller konnte in den eifrigen Jiingern der neuen Technik nichts
anderes als Nachahmer jenes rastlos-umhertreibenden verlorenen
Sohnes sehen, der sich Uber die eigenen Maglichkeiten der Freiheit so
griindlich tauschte wie Uberhaupt jedermann, der sein Heil in einer ei-
genen menschlichen Kénnerschaft sucht, die ihre Vollendung im tech-
nischen Vermégen findet: “Was sich ... heut zu Tage am lautesten als
Beherrschung der Natur geltend macht, ihre duBerliche Bewaltigung
durch Eisenbahnen, Dampfmaschinen u. dergl., vertragt sich nicht al-
lein mit der sklavischen Abhangigkeit von der Natur, sondern flhrt,
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wenn es darauf Anspruch macht fir sich das rechte und ganze zu sein,
geraden Weges zur héchsten Steigerung dieser Abhéangigkeit" (Stinde,
Bd.1. 3.Aufl.211). Die Eisenbahn galt Miller ganz besonders als treffli-
ches lllustrationsstiick menschlicher SelbstanmaBung und nimmt ent-
sprechend eine zentrale Stellung in seiner konservativen Zivilisations-
kritik ein; allen VerheiBungen eines illusiondren Fortschritts der
Menschheit durch Dampfkraft, Maschinennutzung und Industrie stellte
er den Ausblick auf den Untergang der abendlandischen Zivilisation
nach dem MaBstab der vorindustriellen normintegrierten Gesellschaft
gegeniiber. Seine Begriindung dafiir war merkwiirdig genug: Auch das
Fahren mit der Eisenbahn, so erklérte er kurzerhand, sei Stinde, weil es
sich dabei um eine durchaus unnatiidiche Art der Fortbewegung fiir
den Menschen handele, — ganz im Gegensatz librigens zur natiirichen
Fortbewegungsart mit einer Pferdekutsche; hatte Gott tatsachlich ge-
wollt, daB sich der Mensch auf Erden mithilfe der Maschinenkraft fort-
bewege, dann hétte er ihm gewiB mit dem Paradies bereits auch die Ei-
senbahn beschert. DaB aber der Mensch nunmehr meine, sich Maschi-
nen selbst konstruieren und bauen zu missen, sei nichts anderes als
ein hybrider Ausdruck seiner frevelhaften Gottlosigkeit. (Dasselbe Ar-
gument wird (brigens spéter, beim Anblick der ersten Flugzeuge, wie-
derkehren, als geltend gemacht wurde: Wenn Gott gewollt hatte, daB
der Mensch wie ein Vogel fliegen kann, dann hétte er ihm Fligel wach-
sen lassen). Weniger "reaktionar”, gleichwohl besorgt fiel auf katholi-
scher Seite die Diagnose des Publizisten Joseph von Gorres aus, die
von ihm 1832 in einer ironischen Paraphrase zum 13.Kapitel des
1.Korintherbriefes vorgetragen wurde: "Und wére ganz Teutschland mit
Rlegelbahnen (d.i. die zengenosmsche wortliche Ubersetzung des engl.
“rail road", V.D.) von einem Ende bis zum andern in allen Richtungen
belegt; und fldgen Dampfwagen zu Tausenden in ihm (iber Berg und
Thal; wiirden alle seine Fliisse von den Dampfschiffen bis zum tiefesten
Grund durchfurcht, arbeiteten die Hebel sich miide in allen Winkeln,
und wendeten sich um und um an allen seinen StraBen die Rader der
Maschinen: was hiilfe ihm das Alles, hétte es in dem klappernden Me-
chanismus die innewohnende Seele verloren!"

So wurden also schon recht friih im 19.Jahrhundert und nicht zuletzt in
der leidenschaftlichen Auseinandersetzung lber Nutzen und Nachteil
der Eisenbahn ékumenische Grundfiguren einer theologischen Zivilisa-
tionskritik, Technikgegnerschaft und Fortschrittsreserve ausgebildet
und eingelibt, die sich zwar kaum in dieser kulturpessimistischen
Unmittelbarkeit, wohl aber in ihren diagnostischen Grundziigen nicht
unwesentliche Verwandtschaft mit bis heute wirksamen geistlichen
Widerstdnden gegen befiirchtete Folgen der industriellen Technik auf-
weisen.
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Offensichtlicher noch als an dem vergleichsweise héchst diffizil argu-
mentierenden Theologen Julius Miiller zeigt sich bei anderen seiner
Fachgenossen, daB es zuweilen auch ganz und gar irdische, mensch-
lich-allzumenschliche Angstgefiihle waren, deren Widerstéandigkeit ge-
gen technische Neuerungen nach theologischer Verbramung suchen
lieB: Von dem Tilbinger Stiftsrepententen David Friedrich StrauB, der
just im Eisenbahnjahr 1835 die Theologenwelt dadurch aufschreckte,
daB er im kritisch-liberalen Geiste mutig und scharfsinnig im Hinblick
auf die neutestamentlichen Widerspriiche die Bibel (iberhaupt zu einem
Buch der Mythen, Marchen und dichterischen Phantasieprodukte
rechnete, von diesem geistig unerschrockenen Theologen, der tatsach-
lich daraufhin seinen landeskirchlichen Dienst quittieren muBte, wird
erzihlt, daB ihm beim ersten Anblick einer Dampflokomotive vor Angst
schlichtweg die Hosen geschlottert hatten. Der beteuernde Rechtferti-
gungsbrief, den StrauB dann 1841 an seinen Freund Rapp geschrieben
hat, erinnert denn auch eher an das furchtsame Mundspitzen im finste-
ren Walde: "Keinerlei Furcht”, meinte er eigens versichern zu miissen,
"sondern Gefiihl innigster Verwandtschaft des eigenen Princips mit
dergleichen Erfindungen .. Diese Abstraction, dieses Fort-
gerissenwerden des Individuums von einer allgemeinen Macht, wie es
bei jenen ungeheuren Reisemaschinen stattfindet, ist ganz dasselbe
Princip, was wir in der Wissenschaft vertreten, aber in solcher Verwirk-
lichung ist es uns widrig, wir ertragen diese Passivitét, dieses blosse
Zusehen, dieses BefaBtsein unter der abstrakten Kategorie des Passa-
giers in demselben Raum mit einer Menge gleichgiiltiger Anderheiten
Nicht" (E.Zeller [Hg.], Ausgewahite Breife von David Friedrich StrauB.
Bonn 1895.102f.). Nicht also nur die bibelfesten frommen Pietisten,
nicht nur die ebenso vergniigungs- wie technikfeindlichen Konservati-
ven, sondern auch die liberal-bibelkritischen “Himmelsstiirmer" lieBen
sich in Wiirttemberg und anderswo u.a. von Katastrophenéngsten lei-
ten, die — ob individuell, ob kollektiv — nirgendwo anschaulicher als in
der Eisenbahn ihr geeignetes Auslésemoment und Besetzungsobjekt
fanden (H.J.Ritzau, Schatten der Eisenbahngeschichte. Purgen/
Schweiz 0.J.; W.Schivelbusch, Geschichte der Eisenbahnreise. Frank-
furt 1979.1171f.).

Es gab freilich auch andere Theologen: Theologen, die in der Sache
anders dachten. Einer von ihnen war der 1799 in Posen als SproBling
einer preuBischen Beamtenfamilie geborene, spater dann in Witten-
berg, Bonn und Heidelberg lehrende Systematische Theologe Richard
Rothe. Er zahlte den Universaldenker Georg Wilhelm Friedrich Hegel
ebenso wie den weltlaufigen Theologen Friedrich Schieiermacher zu
seinen geistigen Vatern und verband selbst auf eigentiimliche Weise
eine "véllig unbefangene Aufgeschlossenheit fiir die humane Bildung,
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Wissenschaft und Kultur der Neuzeit mit einem lebendigen
Christusglauben von pietistischer Farbung" (J.Ringleben, in:
Hérle/Wagner, Theologenlexikon. Miinchen 1987.203f.). Dieses selt-
same Mischungsverhaltnis in seiner weltanschaulichen Grundeinstel-
lung kommt nicht zuletzt dadurch zum Ausdruck, daB er die Entwick-
lung der Eisenbahn gerade gegenteilig zur Haltung Julius Milllers be-
urteilt. Fiir Rothe war die Eisenbahn geradezu ein Symbol fiir den Bei-
trag, den Menschen zum Fortschritt des Gottesreiches inmitten der
“christlichen Welt" zu leisten vermdgen. Unbeschadet der letztendli-
chen Alleinherrschaft Gottes {iber die Geschichte des Kosmos und der
Menschheit bestand die sittliche Aufgabe des Christen nach Meinung
Rothes in nichts weniger als in der "Herrschaft des Menschen iiber die
gesamte irdische Welt" (Gesammelte Vortrige und Abhandlungen.
1886.99); Erdenherrschaft, zu der Gott den Menschen in Freiheit ge-
rade erméchtigt habe, bedeutete fiir Rothe "die Zueignung der ge-
samten irdischen Welt ... an die menschliche Personlichkeit vermoge
einerseits des denkenden Verstandnisses derselben und andererseits
ihrer Zurichtung zum Werkzeug fir sie — welches beides innerlich un-
auflbslich zusammenhangt" (ebd.96). Kultur und Technik galten Rothe
also als zwei gleichberechtigte Seiten ein und derselben Medaille eines
sach- und zeitgemaBen christlichen Weltverhaltnisses: einer Lebens-
einstellung mithin, die "er in Kunst, Geschichts- und Naturwissenschaft,
Technik, Wirtschaft und Politik gleichermaBen wirksam sieht" (so
H.J.Birkner, Spekulation und Heilsgeschichte. Die Geschichtsauffas-
sung Richard Rothes. Miinchen 1959.81). In dieser grundlegenden
Perspektive konnte dem aufgeschlossen liberalen Theologen Rothe
aus dem badischen Heidelberg schlieBlich auch die Eisenbahn als
symbolischer Inbegriff und handfester AusfluB der "modernen Moralitat"
des neuzeitlichen Christenmenschen erscheinen: "Ich lebe", so schrieb
er bewuBt iberspitzt, "der festen Uberzeugung, daB dem Reiche Christi
die Erfindung der Dampfwagen und der Schienenbahnen eine weit be-
deutendere positive Forderung geleistet hat, als die Auskliigelung der
Dogmen von Nicéda und von Chalcedon” (Stille Stunden 1872.340).

Fir die Theologen des 19.Jahrhunderts wurde die Eisenbahn zum
Symbol der Beschleunigung — nicht nur der menschlichen Fortbewe-
gungsart in der Horizontalen, sondern auch, ja mehr noch: zum Sym-
bol der Beschleunigung von Zeit gleichsam in der Vertikalen. Die ge-
schichtliche Bewegung selbst erhdhte ihre Geschwindigkeit; und das
Erlebnis "Eisenbahn" vermittelte hiervon nur einen anschaulich-spiirba-
ren Eindruck. Unter negativen oder auch positiven Vorzeichen konnte
die Eisenbahn damit zu einer Metapher jenes "Heilserwartungsrestes”
werden, den sich der zunehmend auch geschichtsphilosophisch "séku-
larisierte" Mensch des 19.Jahrhunderts, eingespannt zwischen techni-
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scher Fortschrittsglaubigkeit und frommer Erweckungssehnsucht,
noch als ein Minimum, gleichsam als geistliche Kraftreserve und Notra-
tion angesichts der verzehrenden Dynamik der Zeit bewahrt hatte.
Denn hin- und hergerissen zwischen dem Rausch menschlicher
Selbstméchtigkeit in Wissenschaft und Technik einerseits und dem Er-
schrecken vor den tiefgreifend verandernden Folgen der eigenen tech-
nischen und intellektuellen Kénnerschaft andererseits, war dies nicht
nur fiir die Theologen, sondern fiir den Menschen des 19.Jahrhunderts
iberhaupt die zentral bestimmende Erfahrung seines Lebensgefiihls:
"Beschleunigung", die Kraft kostet. Und "was deren gesteigerten Ein-
satz ermdglicht, ist die Festigkeit der Bahn, auf der sich die Bewegung
abspielt. Insofern wird die Eisenbahn — sowohl hinsichtlich der Erwar-
tungen als auch hinsichtlich der Befiirchtungen, die sich auf sie kon-
zentrieren wie auf kaum ein anderes technisches Instrument des Jahr-
hunderts — zur Metapher des Verhéltnisses von Programm und Ge-
schwindigkeit" (H.Blumenberg, Lebenszeit und Weltzeit. Frankfurt
1986.248). Mit anderen Worten: In dem Zwiespalt, der sich exem-
plarisch am Fall der Eisenbahn entziindet, machte sich der schillernde
Umstand geltend, daB sich der Mensch des 19.Jahrhunderts nicht
mehr sicher sein konnte, ob er selbst (iberhaupt noch der Beschleuni-
gung der Zeit gewachsen sei, die er durch die Verwirklichung seiner
technischen Phantasien und ideologischen Programme in Szene zu
setzen erst begonnen hatte.

Urteile dariiber verblieben jedenfalls schon damals im Bereich mehr
oder weniger intelligenter, freilich immer auch nur spekulativer Progno-
sen, die sich aus Quellen der Begeisterung ebenso speisten wie aus
denen der Befiirchtung; und das'galt im Reich des hehren abstrakten
Geistes gleichermaBen wie im Bereich des banalen, alltéglichen Le-
bens. Mochten gerade hier auch nicht immer nur drohender Siinden-
verfall AnlaB zu Befiirchtungen gegeben haben, so waren es doch
mogliche Schaden etwa an der korperlichen Unversehrtheit der be-
troffenen Menschen, die den Ausschlag gaben, die Stimme mahnend
und warnend zu erheben. Oder es war schlichtweg, nachhaltiger und
erfolgreicher sogar, die Resistenz purer Unbelehrbarkeit, hinter der sich
nicht selten massive wirtschaftliche Interessen, Konkurrenzneid oder
auch nur personliche Tragheit und Einfallslosigkeit verbargen. So be-
klagte sich beispielsweise einst der preuBische Generalpostmeister
tiber das spruchreife Projekt, mit einer Eisenbahnlinie die damals noch
getrennten Stadte Berlin und Potsdam miteinander zu verbinden: "Was
sollen wir mit der Eisenbahn? Ich lasse taglich verschiedene sechssit-
zige Posten nach Potsdam gehen, und die Wagen sind nur selten voll.
Was soll denn die Eisenbahn dann beférdern? Berlin ist doch nicht Pa-
ris!" Wohl wahr, aber: Der larmoyante Generalpostmeister hat die Zei-
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chen der kommenden Zeit wohl so wenig begriffen wie den Zusam-
menhang zwischen der mangelnden Auslastung seiner lnvestitionsgil—
ter mit den damals gewiB nicht ungesalzenen Beférderungstarifen sei-
ner Dienstleistungsgesellschaft. Mit seinem Unversténdnis befand er
sich freilich in bester Gesellschaft — namlich in tréstlicher Uberein-
stimmung mit seinem Konig: Als Friedrich Wilhelm Il von entspre-
chenden Pléanen erfuhr, die Bahnlinie von Berin nach Potsdam zu
bauen, und ein Memorandum als gréBten Vorzug dieses Projektes den
Vorteil anpries, dann kénne man Potsdam wohl zwei Stunden eher er-
reichen als bislang, notierte der Kdnig seinen unmiBverstéandlichen Wi-
derwillen am Rande: "Alles soll Karriere gehen, die Ruhe und Gemiit-
lichkeit leidet darunter. Kann mir keine groBe Seligkeit davon verspre-
chen, ein paar Stunden friiher in Berlin oder Potsdam zu sein" (zit.n.
J.Mahr, Eisenbahnen in der deutschen Dichtung. Miinchen 1982. 27).
Personliche Tragheit und wirtschaftliches Eigeninteresse verbanden
sich jedoch nicht nur in héchsten Kreisen zu einem beharrlichen Ge-
misch der Widerstandskraft gegen die verkehrstechnische Neuerung,
auch wenn hier die snobistische Borniertheit unnachahmlich blieb:
Auch Bauern fiirchteten, durch den Anblick der schnell dahinfahrenden
Zige (die damals freilich nicht sehr viel mehr als das Tempo eines heu-
tigen Mofas erreichten) wiirden ihre Kilhe unfahig, noch Milch herzu-
geben. Und gegen die zweite Eisenbahnlinie auf deutschem Boden
prozessierte jahrelang ein Miller mit der Begriindung, die zwischen
Leipzig und Dresden verkehrende Bahn nahme seiner Miihle den Wind
aus den Fligeln. Die Zusammenhange von Lebensgefiihl und Lebens-
erfahrung lassen hier die Einstellung zur Eisenbahn in einer Dimension
ihrer Moralisierbarkeit erkennen, die nicht die Folgen technischer Er-
neuerung zu kalkulieren weiB, sondern die Analyse durch sittliche Ur-
teile ersetzt. Wilhelm Heinrich Riehl, der konservative Zivilisationskriti-
ker und Vater der deutschen Volkskunde, schildert, daB eine solche
ressentimentgeladene Haltung besonders auf dem frommen Lande zu
Hause war; und als eine Art negative Theodizee zur Erklarung von
MiBernten, Epidemien und schlimmerer Schicksalsschlage diente:
“Cholera und Kartoffelkrankheit, verkehrte Witterung, Erdbeben, theure
Zeit, Krieg und Aufruhr der letzten Jahrzehnte sind seinem (des
Bauern, V.D.) Aberglauben haufig genug als das natiirliche Gefolge
dieser titanischen Neuerung erschienen. Da ist ihm die Anlegung der
Eisenbahn das letzte Wahrzeichen der himmelsstiirmenden
Vermessenheit, mit welcher der Ubermiithige Mensch den ewigen
Naturgesetzen Gottes eine Wette anbietet. Sie ist ihm der Thurmbau
von Babel ins Neumodische (ibersetzte" (Riehl 1856. 358).

Einen nur wenig seriéseren Anstrich wuBten sich hingegen jene Arzte
und Mediziner zu geben, die ernsthafte Gesundheitsschaden fiir die
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Aligemeinheit befiirchteten. Berlihmt geworden ist in diesem Kontext
das Gutachten Uber die landldufigen Auswirkungen der Eisenbahn, das
gemeinhin dem bayrischen Obermedizinalkollegium aus dem Jahre
1838 zugeschrieben wird: "Die schnelle Bewegung muB bei den Rei-
senden unfehlbar eine Gehirnkrankheit, eine besondere Art des deli-
rium furiosum erzeugen. Wollen aber dennoch Reisende dieser grasli-
chen Gefahr trotzen, so muB der Staat wenigstens die Zuschauer
schiitzen, denn sonst verfallen diese beim Anblick des schnell dahin-
fahrenden Dampfwagens genau derselben Gehirnkrankheit. Es ist da-
her notwendig, die Bahnstelle auf beiden Seiten mit einem hohen
Bretterzaun einzufassen” (zit.n. W.Treue/K.H.Manegold [Hrsg.], Quel-
len zur Geschichte der industriellen Revolution. Frankfurt 1966.84).

Alle Eisenbahnhistoriker stimmen nun freilich darin iiberein, daB dieses
vielzitierte Dokument der Eisenbahnfeindlichkeit eine Falschung ist;
genauer: eine Kompilation einerseits aus dem Gutachten eines
"Heilkiinstlers zweiter Ordnung", zu deutsch: eine Quacksalbers, der
gegen die vermeintlichen Gesundheitsschaden der Niirnberg-Fiirther-
Eisenbahn gewettert hatte; andererseits aus einer seridsen, aus der
Feder des bayrischen Eisenbahnpromotors Joseph von Bader stam-
menden Stellungnahme, in der sicherheitstechnische Bedenken dar-
gelegt und entsprechend gefordert wurde, daB "die Bahn ihrer ganzen
Lange nach mit einer starken Einzaunung befriedigt werde, ... um Vieh
und Menschen, besonders Kinder, abzuhalten, und bei dem &uBerst
schnellen Rennen der Dampfwagen die groBten Ungliicksfélle durch
Uberfahren, Anprellen, Umwerfen und Zerschmettern von Wagen und
Maschinen zu verhiiten" (W.K.Miick, Deutschlands erste Eisenbahn mit
Dampfkraft. Diss.Wiirzburg 1968.'162). Es ist im Nachhinein an diesem
Zitat schwer zu entscheiden, wer hier eigentlich geschitzt werden
sollte: die Eisenbahn oder die ahnungslos gefahrdeten Lebenswesen;
gleichwonhl: Es liegt eine Ironie in dem Umstand, daB wir heute Uber
den vielzitierten unbedarften Vorschlag, die Eisenbahn hinter einen
Bretterzaun zu verbergen, nur noch mitleidig lacheln kénnen, gleich-
zeitig aber die Errichtung eines Larmschutzzauns an einer Stadtauto-
bahn als ein Zeichen okologischen Fortschritts werten.

Christliche Frommigkeit und die Sozialkosten wachsender Mobilitats-
anstrengungen bilden (iberdies auf diesem Hintergrund ein eigenes
Kapitel. Schon recht friih befiirchteten kritische Geister: “(Was die Ge-
sellschaft betrifft...), daB die Tendenz zum Pauperismus, zur Verelen-
dung der Arbeiter und zur allgemeinen Entsittlichung durch die erhéhte
Mobilitat, die die Eisenbahn mit sich bringt, verstéarkt wiirde. Arbeitssu-
chende Individuen wiirden sich von ihren heimatlichen Gebieten ent-
fernen, ihre Familienbande zerreiBen und zu entwurzelten Proletariern
werden, ein Spielball in den Handen der aufsteigenden Klasse der Fa-
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brikherren, die nicht mehr, wie zuvor der Adel, Ehre und Pflicht kennen,
sondern nach der Devise leben: Jeder ist sich selbst der Nachste"
(R.P.Sieferle 1984.110).

Es kann darum niemanden erstaunen, daB einzelne heute uns selbst-
versténdlich erscheinende Zweige kirchlicher Tatigkeit im Kkaritativ-dia-
konischem Bereich gerade auf Voraussetzungen reagieren, die einst
mit dem Ausbau und der Expansion des deutschen Eisenbahnnetzes
geschaffen wurden: Deren Schattenseiten und negative soziale Auswir-
kungen waren es denn gerade, die ein nicht unwichtiges Auslé-
semoment innerkirchlich-diakonischer Praxisinnovation darstellten. Die
ersten Opfer der Eisenbahn waren die Gleisarbeiter: ein wanderndes
Proletariat, das aufgrund seiner Rechtlosigkeit schamloser Ausbeutung
ausgeliefert war. Die Ausbeutung bestand nicht nur in der Ausnutzung
ihrer Arbeitskraft bis zur Erschopfung. Die Eisenbahn verinderte nicht
nur auf Seiten des Kapitals durch expansive Hervorbringung der Akti-
engesellschaften (schon Grillparzer dichtet seinerzeit mit unverhoh-
lenem Spott: "Eisenbahnen, Anleihen und Jesuiten/ Sind unbestritten/
Die Wege, die wahren,/ zum Teufel zu fahren."), sondern auch auf
Seiten der Arbeitskrafte die allgemeinen Wirtschaftsverhéltnisse und
damit eben auch grundlegend die Lebensverhaltnisse, ja das Lebens-
gefiuihl der Menschen iiberhaupt. Die Gleisarbeiter waren die erste ge-
sellschaftliche Gruppe, die dessen Sozialkosten zu tragen hatte. Sie
waren gleichsam die Vorhut der Entwicklung, die dann unter dem Pro-
blemtitel "Soziale Frage" dem 19.Jahrhundert eine besondere Signatur
verleihen sollte. Das wirtschaftliche und soziale Elend des Proletariats
im 19.Jahrhundert nahm jedenfalls bei der Gruppe der Gleisarbeiter
seine erste hasliche Gestalt an: Die Eisenbahn zerschnitt die geschlos-
sene Lebenswelt der Dorfer und Familien; sie zerstorte den tiberschau-
baren Lebenskreis auf dem Lande und auch in den Kleinstadten. Die
weithin "landflichtigen”, tatsachlich aber aus wirtschaftlicher Not ihrer
vertrauten Herkunftsumgebung entrissenen Gleisarbeiter lebten den
Uiberwiegenden Teil des Jahres liber ohne festen Wohnsitz in unzurei-
chenden Zeltlagern, ohne Familienanhang; sie wurden nicht zuletzt
durch solch erbarmliche Umstande in den Alkoholismus oder schlim-
mere Formen der Verwahrlosung hineingetrieben. Und es war der An-
blick und die Erfahrung gerade dieses Elendes, die niemand anderem
als Johann Hinrich Wichern zu der Inspiration verhalfen, seine ganze
Kraft dem Aufbau und Ausbau der Inneren Mission zu widmen, aus der
dann spéter nicht nur die Bahnhofsmission, sondern das Diakonische
Werk der evangelischen Kirche iiberhaupt entstehen sollte.

Verelendung als Nebenfolge-Erscheinung des rapiden Siegeszuges der
Eisenbahn in Deutschland war nur ein kleiner, wenn auch weit gréBere
Auswirkungen zeitigender Ausschnitt jenes Kapitels, das die techni-
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schen und wissenschaftlichen Entwicklungen des 19.Jahrhunderts als
Negativbilanz aufzuweisen haben: — eine Negativbilanz, die in kirchli-
chen Kreisen, besonders in Kreisen der Erweckungsbewegung, aber
auch der katholisch-sozialen Bewegung, immer wieder die soziale Ein-
I6sung des christlichen Liebesgebots anmahnen lieB und stets erneut
Uberlegungen provozierte, die dann in einen breiten Strom der Diako-
nie-, Evangelisations- und Seelsorgebewegung eingemiindet sind,
ohne freilich eine grundlegende Verdnderung der Verhéltnisse und
Entwicklungen herauffiihren zu kénnen. Noch im Jahre 1931 konnen
wir bei Otto Baumgarten, einem prominenten Vertreter der liberalen
Theologie und innerkirchlichen Seelsorgebewegung um die Jahrhun-
dertwende, die wenig glanzvolle Bestandsaufnahme der Schattenseiten
des wilhelminischen Kaiserreichs lesen: "Dazu kommt die im Zeitalter
der Eisenbahnen unaufhaltsame Freiziigigkeit, der Zug nach der GroB-
stadt, ihren Kulturgeniissen und Versuchungen, die Atomisierung der
Gesellschaft, die Lockerung der festen Erziehungseinfliisse der héhe-
ren auf die niederen Stinde, der Meister auf die Lehrlinge, der Herr-
schaften auf die Dienstboten, so gibt es Scharen von isolierten Leuten”,
die en gros das kirchliche Handeln mit einem neuen gesellschaftlichen
Tatbestand allgemeiner Seelsorge- und Diakoniebediirftigkeit konfron-
tieren. (O.Baumgarten, Protestantische Seelsorge. Tlibingen 1931.56).

Das wilhelminische Kaiserreich, das primare Feld solch herausfordern-
der Erfahrungen und Problemwahrnehmungen, denen die Eisenbahn
sozial-, wirtschafts- und technikgeschichtlich die Epochensignatur ver-
lieh, dieses wilhelminische Kaiserreich ist dann selbst unter den verhee-
renden Folgen des Ersten Weltkrieges zerbrochen, dessen lebenszer-
storendes AusmaB seinerseits nicht ohne die Mobilisierungsfolgen vor-
stellbar ist, die das mittlerweile ausgebaute européaische Eisenbahnnetz
bereitgestellt hatte. All dies verdichtete sich damals zu einer grundséatz-
lichen und umfassenden Krisensymptomatik: Die lebenspragenden
Konsequenzen des Eisenbahnausbaus riickten in ein umfassendes
Panorama theologischer und kirchlicher Gesellschafts-, ja Zivilisations-
kritik ein. Mit dem Hinweis Baumgartens auf zunehmende Mobilitét,
Urbanisierung, Autoritatszerfall und auf die Ausbreitung einer ebenso
bunt schillernden wie gleichwohl orientierungslos lassenden Kulturin-
dustrie wird ein Faktorenbiindel benannt, das schlieBlich - so die all-
gemeine Auffassung - in sozialen Brennpunkten wie Anonymitat und
Vereinsamungstendenz iiber wirtschaftliche Verelendung hinaus seine
Zuspitzung fand. So wird hier exemplarisch bei Baumgarten im
Ruckblick auf eine unverarbeitete Erbschaft des Kaiserreiches in weit-
hin kritischer Unbestechlichkeit namhaft gemacht, was die Zeitgenos-
sen vorher noch recht unkritisch und euphorisch als zivilisatorischen
Fortschritt bejubelt hatten.
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"Kritische Unbestechlichkeit" — dieses Stichwort sollte jedoch nieman-
den iiber den teilweise im romantischen Einspruch gegen die Mo-
derne wurzelnden Charakter der Eisenbahnkritik tduschen. Romantik
war auch eine Kritik an einer zwar technikfreudigen Aufkldrung, die
einst jedoch die Auswirkungen der Eisenbahn auch aus kulturellen
und sittlichen Griinden begriiBt hatte: "Die Eisenbahn vernichtete den
Raum, sie nahm ihm seine Qualitat, indem sie die Zeit verkirzte, die fir
seine Durchschreitung erforderlich war. Die Langsamkeit, mit der vor
dem Bau der Eisenbahn Entfernungen lberwunden wurden, bildete
eine Barriere, die kulturelle Isolation erzeugte und damit eine regionale
Buntheit und Vielgestaltigkeit hervorbrachte, die das Eisenbahnzeitalter
einzuebnen begann. Die vielfaltigen landschaftlich differenzierten Ge-
brauche und alltagskulturellen Stilformen verschwanden, als die Ent-
fernungen schrumpften. Nun erst konnte das Ziel der Aufklarung und
der Moderne, die Schaffung einer universalen, einfachen, homogenen
und egalitaren Menschheitskultur ernsthaft realisiert werden ... Die Ei-
senbahnen beginnen, den Raum (auch) zu erschlieBen, ihn verfiigbar
zu machen ... Die Eisenbahn brachte die Welt in Bewegung; Verharren
in standischen und lokalen Bindungen wurde zum Anachronismus ...,
ein Zeitalter der Machbarkeit und der Umweltverdnderung (hatte) be-
gonnen" (Sieferle 113ff.). Wer sich dieser Entwicklung entge-
genstemmte, setzte sich gemeinhin dem Verdacht aus, die alte, geord-
nete, mittlerweile zur Idylle gewordene, tatsdchlich aber versunkene
Standewelt zuriickzuertraumen, gleichsam die Romantik der Pferde
gegen die herbe Realitat der Dampflokomotive auszuspielen oder doch
wenigstens inmitten einer veranderten Gesellschaft die autoerotische
Lust am Aussteigertum zu legitimieren. Tatsachlich war wohl nicht bei
allen Eisenbahnkritikern dieser Verdacht als unberechtigt von der Hand
zu weisen. So laBt beispielsweise Karl Leberecht Immermann (1796-
1840, an der Schwelle zwischen Idealismus und Realismus stehend) in
seinem Roman "Die Epigonen" (1836) eine seiner Figuren laut vor sich
hindenken: “Mit Sturmesschnelligkeit eilt die Gegenwart einem
trockenen Mechanismus zu; wir kénnen ihren Lauf nicht hemmen, sind
aber nicht zu schelten, wenn wir fiir uns und die Unsrigen ein griines
Platzchen abzaunen und diese Insel solange als mdéglich gegen den
Sturz der vorbeirauschenden industriellen Wogen befestigen" (Teil 3,
Buch 9, Kapitel 16). ;

Ware man bésartig und ungeschichtlich, kdnnte man sagen: Hier findet
sich eine Art Griindungsurkunde der Alternativen vor; das "griine Platz-
chen" als zivilisationskritisch zelebrierter Kultort der Ackerbau- und
Feldfruchtgéttin Demeter klingt allzu verraterisch heraus. Ungeschicht-
lich ware eine solcher KurzschluB aber, da sie weder den lebensquali-
tatssteigernden noch den lebensqualitdtsmindernden Folgen der Ent-
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wicklung gerecht wiirde, die mittlerweile am Zusammenhang von Ma-
schinenwesen, Technisierung und Industrialisierung, am Zusammen-
spiel von Dampfkraft, Eisenbahn und Landwirtschaft einsichtig gewor-
den ist; die Entwicklung selbst wie auch die Kritik an ihr haben sich
grundlegend gewandelt: "Die ehemals neue Erfahrung vom Leben der
Mechanik schlug um in das Gefilhl vom mechanisierten Leben. Die
nachgerade beangstigende Zuverlassigkeit der Bahn ist einer zuverlas-
sigen Angst vor Katastrophen gewichen. Mehr noch: die Schilderungen
von Eisenbahnunfallen sind Ausdruck des Eingestandnisses, daB sich
die Hoffnung auf einen Zugewinn an Solidaritét und Soziabilitat nicht
erfillt hat* (W.Minaty [Hg.], Die Eisenbahn. Frankfurt 1984.25).

Die sich metaphorisch an das Schicksal der Eisenbahn heftende Fort-
schrittsglaubigkeit gewann in der Perspektive ihrer sozialen und psy-
chischen Schadlichkeitsnebenfolgen zunehmend einen beédngstigend-
bitteren Beigeschmack. Mittlerweile hatte sich mehr und mehr die Ein-
sicht durchgesetzt, daB Menschen nicht unbedingt immer auch einan-
der naherriicken, wenn auBere Entfernungen zwischen ihnen zusam-
menschmelzen. GroBere Beschleunigung kann auch die Vereinzelung
des Menschen vergroBern; gleichsam seine systematische Entwurze-
lung aus angestammten Herkunfts- und Lebensmilieus betreiben -
eine Folge, die der bayrische Kénig Ludwig I., unter dessen Regiment
1835 die erste deutsche Eisenbahn in Betrieb genommen wurde, die
iiberdies seinen Namen trug (“Ludwigsbahn”), bereits grollend voraus-
gesehen und zum Thema eines ebenso apokalyptisch wie holprig an-
mutenden Dichtungsversuchs gemacht hatte:

“...Aufgeh’n wird die Erde in Rauch’, so steht es geschrieben,
Was begonnen bereits; iiberall rauchet es schon.

Jetzo l6sen in Dampf sich auf die Verhéltnisse alle.

Und die Sterblichen treibt jetzo des Dampfes Gewalt,
Allgemeiner Gleichheit rastloser Beford‘rer. Vernichtet

Wird die Liebe des Volk's nun zu dem Land der Geburt.
Uberall und nirgends daheim, streift liber die Erde

Unstat so wie der Dampf, unstat das Menschengeschlecht.
Seinen Lauf, den umwalzenden, hat der Rennwagen begonnen
Jetzo erst, das Ziel lieget dem Blicke verhillt".

Diese kritische Sensibilitat fir die Gefahren eines bedrohlichen Um-
schlags einer entfesselten Technik ging einst jedoch denjenigen Zeit-
genossen weithin noch ab, die im Ansturm ihrer ersten Begeisterung
vor allem und zunachst die neuen vielversprechenden Méglichkeiten,
den Fortschritt und die Lebensbereicherung auszumalen suchten. Man
kann das an dem sonst wahrlich gesellschaftstheoretisch nicht gerade
unkritischen Dichter Heinrich Heine verfolgen, der 1843 von Paris aus
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brieflich zu Protokoll gab: "Die Eréffnung der beiden neuen Eisenbah-
nen, wovon die eine nach Orleans, die andere nach Rouen fiihrt, verur-
sacht hier eine Erschiitterung, die jeder mitempfindet, wenn er nicht auf
einem sozialen Isolierschemel steht. Die ganze Bevélkerung von Paris
bildet in diesem Augenblick gleichsam eine Kette, wo einer dem ande-
ren den elektrischen Schlag mitteilt. Wahrend aber die groBe Menge
verduzt und betaubt die duBere Erscheinung der groBen Bewegungs-
machte anstarrt, erfaBt den Denker ein heimliches Grauen, wie wir es
immer empfinden, wenn etwas Unerhortes geschieht, dessen Folgen
uniibersehbar und unberechenbar sind. Wir merken bloB, wie unsere
ganze Existenz in neue Gleise fortgerissen, fortgeschleudert wird, daB
neue Verhéltnisse, Freuden und Drangsale uns erwarten, und das Un-
bekannte tibt seinen schauerlichen Reiz, verlockend und zugleich be-
angstigend. So muB unseren Vatern zumute gewesen sein, als Amerika
entdeckt wurde, als sich die Erfindung des Pulvers durch die ersten
Schiisse ankiindigte, als die Buchdruckerei die ersten Aushédngebogen
des gottlichen Wortes in die Welt schickte. Die Eisenbahnen sind wie-
der ein solches bestimmendes Ereignis, das der Menschheit einen
neuen Umschwung gibt, das die Farbe und Gestalt des Lebens veran-
dert; es beginnt ein neuer Abschnitt in der Weltgeschichte und unsere
Generation darf sich riihmen, daB sie dabeigewesen. Welche Verande-
rungen missen jetzt eintreten in unserer Anschauungsweise, in unse-
ren Vorstellungen! Sogar die Elementarbegriffe von Zeit und Raum sind
schwankend geworden. Durch die Eisenbahnen wird der Raum getotet,
und es bleibt uns nur noch die Zeit tbrig. In viereinhalb Stunden reist
man jetzt nach Orleans, in ebensoviel Stunden nach Rouen. Was wird
das erst geben, wenn die Linien nach Belgien und Deutschland aus-
gefiihrt und mit den dortigen Bahnen verbunden werden! Mir ist es, als
kamen die Berge und Walder auf Paris zugeriickt. Ich rieche schon den
Duft der deutschen Linden; vor meiner Tiir brandet die Nordsee." (aus:
Lutetia <1843>; zit.n. U.Schickling, Ein Zug durch Raum und Zeit. 150
Jahre Eisenbahn, in: FR vom 18.5.1985. Beilage). Plastischer laBt sich
wohl kaum der Umschwung des Lebensgefiihls beschreiben, der die
meisten Menschen im 19.Jahrhundert erfaBt hatte und der auch fiir die
frommen Menschen des Jahrhunderts den Hintergrund bildet, vor dem
sich ihr Weltverhaltnis so oder so neu auszuformen hatte.

Was sich im Enthusiasmus Heinrich Heines widerspiegelt, ist jedenfalls
eine ganz andere Lebenshaltung, als sie gewdhnlich die Pietisten im
Schwabenland und anderswo bestimmt hat. Ein Kernsatz pietistischer
Frommigkeitsweisheit besagt: Wir miissen Gott und die menschliche
Siinde groB machen, damit der Mensch in seiner Welt klein werde. Der
Dichter des Vormarz, Heinrich Heine, beschreibt nun, wie dieser
fromme Gegensatz durch das Erlebnis der Eisenbahn und durch das

i



Volker Drehsen "Des Geistes wandelnder Altar"

damit ausgeldste neue Lebensversprechen gleichsam unter der Hand
gerade umgekehrt wird: Die Eisenbahn als Symbol hat die Welt kiein
gemacht und eben dadurch die Mdglichkeiten des Menschen in seiner
homo-faber-Rolle derart vergroBert, daB Gott dabei so gut wie auf der
Strecke blieb: "In solcher Fahrt ist eine Art von géttlicher Allgegenwart”
dichtete 1833 Friedrich Riickert, um die sich bei dem Reisenden ein-
stellenden Omniprasenz- und damit eben auch Omnipotenz-Phanta-
sien zu beschreiben; jedenfalls deutet sich hier die grundlegende Ver-
anderung der Umweltperzeption an, die zu realisieren man sich spater,
seit der Verbreitung des Fernsehens, nicht einmal mehr auf Reisen zu
begeben hatte.

Tatsachlich greift die biirgerliche Lebenserfahrung, die sich mit der Ei-
senbahn zunehmend breit machte, nun nicht zuletzt im Rahmen pathe-
tischer Selbstcharakterisierung auf Eigenschaftsmetaphern zuriick, die
bis dahin nur Géttern vorbehalten waren. In ambivalenter Weise wird
"Eisenbahn”™ nunmehr zur Leidenschaft, zum Inbegriff menschlich-tech-
nischer Selbsterméchtigung, zum Sinnbild menschlicher Verfligungs-
macht Uber Zeit und Raum, die vorher nur Géttern zilgestanden war.
Nicht ganz unschuldig an dieser Art metaphorischer Kulturrevolution
waren nicht zuletzt Friedrich List und seine Gesinnungsfreunde, die
von Anfang an Verkehrspolitik als besonderen Modus mannigfaltig eu-
phorisch motivierter Nationalpolitik betrieben. In diesem Rahmen setz-
ten sie sich fiir den Ausbau der Eisenbahn in Deutschland mit der glei-
chen Vehemenz ein wie beispielsweise fiir den Deutschen Zollverein. In
beidem sahen sie ein Vehikel, mit dem sich nun endlich zu verwirkli-
chen schien, was die Deutschen wohl immer erhofft, aber bis dahin
weder durch ihren religidsen Glauben noch durch ihre patriotische Po-
litik tatsachlich auch jemals erreicht hatten: Wachstum im Wobhlstand,
Vereinigung der Kleinstaaten zu einer einzigen Nation, die wahrhafte
Verwirklichung politischer Selbstbestimmung: "Das deutsche Eisen-
bahnsystem wirkt nicht bloB durch Férderung der materiellen Natio-
nalinteressen, es wirkt auch durch Starkung aller geistigen und politi-
schen Krafte auf die Vervollkommnung der deutschen Nationalzu-
stéande ... als ein fester Giirtel um die Lenden der deutschen Nation, der
ihre Glieder zu einem streitbaren und kraftvollen Kérper verbindet.”
(F.List, zit.n.: GroBe Epochen der deutschen Geschichte. Stuttgart
U.6.1984.135).

Wenn es nur um verwaltungsinterne Eingaben und verkehrstechnische
Memoranden ging, konnte List die Errungenschaften der Eisenbahn in
der Regel niichtern, sachlich, fast schmucklos beschreiben. Wenn er
aber Gelegenheit fand,6ffentlich seine Hoffnungen und Visionen zum
Ausdruck zu bringen, dann verfiel er nicht selten ins Schwarmen und
griff — geradezu euphorisch entziickt — auf Mittel und Metaphern reli-
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gioser Sprache zurlick. Selbst der wissenschaftliche Charakter eines
solchen Buches aus dem Jahre 1848, das den trockenen Titel "Das
deutsche National-Transportsystem in volks- und staatswirtschaft-
licher Beziehung" trug, konnte List nicht durchgéngig daran hindern,
seiner Begeisterung freien Lauf zu lassen, wenn es die kulturbedeut-
samen Auswirkungen der Eisenbahn zu beschreiben galt. List freilich
erging es damit nicht allein so: "Ein Herkules in der Wiege, der die V6l-
ker erldsen wird von der Plage des Krieges, der Theuerung und des
Schlendrian; der ihre Felder befruchten, ihre Werkstatten und
Schlachten beleben und auch den niedrigsten Kraft verleihen wird, sich
durch den Besuch fremder Lander zu bilden, in entfernteren Gegenden
Arbeit und an fernen Heilquellen und Seegestaden Wiederherstellung
ihrer Gesundheit zu suchen." (K.Mathy, Art. "Eisenbahnen und Canéle,
Dampfboote und Dampfwagentransport®, in: C.Rotteck/ C.Welcker
[Hg.], Staatslexikon. Bd.4. Altona 1846.231). Dieses und noch viel mehr
erhofften sich List, Mathy und Genossen von der "perestroijka”, die der
Ausbau der Eisenbahn im Lande auslésen sollte. Und nicht zufallig
driickt er seine Hoffnungen in Bildern und Begriffen aus, die bis dahin
der Sprache religiéser Erlésungssehnsucht vorbehalten war. Vokabeln
wie "erldsen”, "befruchten’, "beleben®, "Kraft verleihen®, "Heilquellen”
und "Gesundheit" — all dies sind Ausdriicke, die weitgehend noch reli-
giése Konnotationen trugen. Auch war es zu dieser Zeit kein Zufall, daB
zur Bezeichnung der neuerbauten Bahnhodfe die Metapher von den
‘Domen des Maschinenzeitalters" tiblich wurde; wer etwa den Lenin-
grader Bahnhof Moskaus kennt, wird dies kaum fiir eine rhetorische
Ubertreibung halten. Wéhrend ein frommer deutscher Protestant sei-
nen Nationaltraum in der gottgesandten Person des Kaisers verkérpert
sah, umhiillt der liberale Wirtschaftsbiirger, hemmungslos die Welt ent-
zaubernd, das Symbol der Eisenbahn mit einer nationalen Aura, die ih-
ren Ausdruck in ersatzreligioser Poesie fand; fiir den Vormarz-Dichter
Anastasius Griin wird der "RauchkoloB" der Eisenbahn quasi-pneu-
matologisch zu "des Geistes wandelndem Altar". Und es paBte nur
allzu genehm ins Bild, wenn zugleich in der wachsende Mobilitét ver-
breitenden Eisenbahn eine treibende Kraft und Ursache des epochalen
Entkirchlichungsprozesses auszumachen war. Wer dieser Tendenz mit
statistisch-seismographischer Akribie nachsplirte, wie es spater Gabriel
LeBras tat, der franzésische Vater der sozioreligidsen Karthographie,
der konnte bald feststellen, "daB allem Anschein nach etwas Magisches
von einem gewissen Pariser Bahnhof ausgehe: Leute vom Land, die da
aussteigen, werden im selben Augenblick aus praktizierenden zu
nichtpraktizierenden Katholiken" (P.L.Berger, Auf den Spuren der En-
gel. Frankfurt 1970.54).

79



Volker Drehsen "Des Geistes wandelnder Altar"

Freilich, je mehr die Eisenbahn im Verauf ihrer Entwicklung RuB an-
setzte, desto rascher verblich auch das Pathos religioser Symbolspra-
che, die mit ihr in Verbindung gebracht wurde, um zu bejubeln oder
auch zu verteufeln. Man gewdhnte sich an den Lauf der zunehmend
unspektakular werdenden Dinge, wie man sich halt an alltdgliche Ge-
brauchsgegensténde schnell zu gewéhnen pflegt. Um 1900 herum war
das deutsche Schienennetz so vollstandig und verzweigt ausgebaut,
daB es in seinen Hauptadern kaum noch von der heutigen Trassenfiih-
rung zu unterscheiden ist. Andere Verkehrsmittel, das Automobil und
das Flugzeug, traten alsbald in den Vordergrund. Fir die Eisenbahn
aber galt seitdem: Aus dem Ernstfall des 19.Jahrhunderts war der
Normalfall des beginnenden 20.Jahrhunderts geworden. Die groBen
Scheine des Sensationellen wandelten sich bald in kieine Minzen all-
gemein willkommener Bequemlichkeit um. Die Eisenbahn ist dadurch
keinen Deut bedeutungsloser geworden; aber mit der Zeit lieB sich ihre
Bedeutung unpathetischer beschreiben. Technische Beschleunigung
riickte — mehr und rascher noch (brigens als die einst mit ihr verbun-
dene Hoffnung auf politische Demokratisierung — in jenen Bereich all-
taglicher Selbstverstandlichkeiten ein, der offenbar keines religiésen
Pathos mehr, allenfalls noch der journalistischen Dramatisierung be-
darf. Das mag noch einmal an einer Anekdote verdeutlicht werden, die
wiederum aus Wurttemberg stammt.

Auch fiir den Schwaben, gleich welcher politischen Weltanschauung
oder frommen Konfession, l6ste sich mit der Zeit die Gewichtigkeit der
Eisenbahn in die alltagliche Szenerie eines normalen elementar-demo-
kratischen SelbstbewuBtseins auf. Im Jahre 1878 bereiste ein anony-
mer Norddeutscher das Land Wirttemberg und verfaBte dariiber
einen ebenso scharfsichtigen wie amiisanten Reisebericht. Er beklagt
sich darin an einer Stelle, daB es auf den Bahnlinien der schwébischen
Eisenbahn allzu zahlreiche unrentable Bahnhéfe gabe und am Tage
auch unverhaltnisméBig zahlreiche Ziige filhren. Der norddeutsche
Reiseberichterstatter kann sich beide derart unwirtschaftlichen Er-
scheinungen nur mit ein und derselben schwéabischen Eigenschaft er-
klaren: namlich mit der "demokratischen Grundlage und Riicksicht,
welche jedem Bauern die Moglichkeit gewéhren will, sobald er seine
Hose angezogen oder seinen letzten Schoppen getrunken hat, in einen
Zug zu steigen” und im Land herum oder schlichtweg heimzufahren.
(Culturbilder aus Wiirttemberg. Leipzig 1877).

Ob nun neuerliche Rationalisierungsplane zu Streckenstillegungen der
Deutschen Bundesbahn auf diesem konstitutiven Hintergrund eines
Zusammenspiels von republikanischer Verfassungsstruktur und techni-
scher Fortbewegungschance bedeuten, daB die demokratische Infra-
struktur unserer Republik mittlerweile auch an diesem Punkt emp-
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findliche EinbuBen hat hinnehmen miissen, oder ob auf der anderen
Seite das Vermarktungsprogramm der “"Rosa Zeiten" geradezu als
gegenlaufiger Beitrag zur Demokratisierung der politischen Kultur hier-
zulande zu werten ist, mag bis auf weiteres offenbleiben. Eine neue
alltagsphilosophische, ethisch-lebenspraktische oder auch
frommigkeitsethnologische Erwégung wére es allemal wert!
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