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- Die Industrielle Revolution in England
brachte nicht nur die Fabrik, das
Proletariat und den modernen Kapita-
lismus heryor “isie schuf auch die
. Bedingungen fiir riesige Spekulationen
= und zykllsche ertschaftskrlsen
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Baumwollverarbeitung in England

(Stich, 19. Jahrhundert)
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Lokschuppen in
Camden Town, London
(Farblithografie von
James Bourne, 1839)
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Insel unter Damp
Entwicklung der britischen Eisenbahnstrecken

Quelle: Atlas of
Industrializing
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Britain 1780-1914

Von GEORG BONISCH

in paar Jahrzehnte nur,
vielleicht acht, vielleicht
zwolf, es waren Wimpern-
schldge in der Geschichte
der Menschheit. Und doch
brachten sie die ,griindlichste Umwil-
zung, die jemals in schriftlichen Doku-
menten festgehalten wurde®, schreibt der
grofle Sozialhistoriker Eric Hobsbawm.

Das epochale Geschehen ist als Indu-
strielle Revolution in die Geschichte ein-
gegangen. Sie fand in Hobsbawms Hei-
mat Grof3britannien statt, und sie er-
zeugte den ersten kapitalistischen In-
dustriestaat. Seit Beginn des Ackerbaus,
seit der Entdeckung der Metalle und seit
den Siedlungen in der Jungsteinzeit, so
Hobsbawms Befund, sei ,keine Verin-
derung im Leben der Menschen ... so
fundamental“ gewesen.

Sie machte die Reichen noch reicher,
wihrend die Armen in der Regel arm
blieben. Grofbritannien, das lange
schon eine bedeutende Handels- und
Seemacht gewesen war, stieg auf zur
Nummer eins, zur Werkstatt der Welt -
mit so viel Macht wie kein anderer Staat
dieser Grofie zuvor oder danach. Bin-
nen eines Jahrhunderts, zwischen 1740
und 1840, hatte sich die Zahl britischer
Biirger fast verdreifacht und deren Wirt-
schaftsleistung mehr als vervierfacht.
Die Briten produzierten damals etwa die
Hilfte der weltweiten Eisen- und Baum-

wollerzeugnisse, fiinf Siebtel der (noch
recht geringen) Stahlmenge, sie férder-
ten zwei Drittel aller Kohle. Und sie be-
wiesen sich immer wieder als Entdecker
und Erfinder: automatisch arbeitende
Webstiihle, das Prinzip Fabrik, die Dampf-
maschine, deren Kraft Tausende Hinde
ersetzte. Schliellich die Eisenbahn als
Dampfmaschine auf Schienen: fiir viele
Zeitgenossen ein Hollengerit, aber ei-
nes mit starkem Zug in die Zukunft.
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Jetzt konnten in wenigen Stunden
Strecken iiberwunden werden, fiir die
ein Pferdegespann Tage benoétigte. Eine
,Verkehrsrevolution®, schreibt der Ge-
schichtswissenschaftler Hans Rosen-
berg, komplettierte die Industrielle Re-
volution. Denn der Eisenbahnbau habe
als ,Marktbildner* gewirkt, ,indem er
die Schwierigkeiten der Raumiiberwin-
dung beseitigte“.

Die Ingenieurleistung Eisenbahn
wurde ganz schnell zu einer Erfolgsge-
schichte und zum Synonym fiir Ultra-
modernes, ,,dhnlich wie ,atomar‘ nach
dem Zweiten Weltkrieg“ (Hobsbawm).
Und so begann die ungeheure Expan-
sion der Wirtschaftsmacht Grof3britan-
nien — und eine Art erste Globalisierung,.

Dazu gehorte der Umbau des engli-
schen Finanzmarktes. Plotzlich spielten
Aktien eine grof3e Rolle und der Ort, an
dem sie gehandelt wurden - die Borse.
Der Staatskredit verbreitete sich ebenso
wie private Investitionskredite, Fonds,
o6ffentliche Anleihen, eben ,neue Me-
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thoden der Kapitalbeschaffung“ (Ro-
senberg). Ganz weit 6ffnete sich nun
auch das Tor zur Spekulation, die bis
dahin in der Wirtschaftsgeschichte nur
episodisch aufgetreten war.

Das Geld- und Bankensystem wurde
instabil und fragil und glich einem Mi-
kadospiel. Eine falsche Bewegung, und
alles konnte zusammenbrechen.

Genauso kam es 1857, im Jahr der ers-
ten Weltwirtschaftskrise. Serienweise
wurden zunichst amerikanische Unter-
nehmen in den Ruin getrieben, Hun-
derttausende Menschen mussten dar-
ben. , Pleite¥, schlagzeilte eine Zeitung,
»ist ein anderes Wort fiir Hunger.“
Schuld war das Symbol der neuen Zeit:
die Eisenbahn.

Ein gutes Jahrhundert friiher.
Manchester im Nordwesten Englands ist
weltweit die erste Grof3stadt der Indu-
strialisierung. Hier, so berichtete es ein
Reisender, ,bemerken wir Hunderte fiinf-
bis sechsgeschossiger Fabriken, jede mit
einem turmhohen Schornstein daneben,
der schwarzen Kohlenrauch ausstof3t“.
Da wurde Baumwolle gesponnen - wer
heute iiber den Beginn der Industriellen
Revolution spricht, der meint Baumwol-
le - nicht Kohle, nicht Eisen, nicht die
Schwerindustrie. Und Manchester steht
symbolisch fiir eine Neuausrichtung der
Wirtschaft, deren Bewertung abhiingig
ist von der Betrachtungsweise. Wer vor
allem das Leid der Arbeiter sieht, der
spricht vom Manchesterkapitalismus;
wer die Vorziige meint — den Freihandel,
keinen Protektionismus -, der spricht
vom Manchesterliberalismus.

Was an unmenschlich langen Ar-
beitstagen — 12 bis 16 Stunden am Stiick

waren keine Seltenheit, auch nicht fiir
Kinder - mit Maschinenhilfe produziert
wurde, musste schnellstmoglich zu den
K#ufern gebracht werden. Grof3britan-
nien besaf}, im Gegensatz zum européi-
schen Festland, ein gutausgebautes Ka-
nal- und Strafensystem. Doch Kéihne
und Géule sind langsam.

Der Erste, der die wundersame Erfin-
dung Dampfmaschine im Verkehr ein-
setzte, war der Ingenieur Richard Tre-
vithick. Sein Vehikel zog, 1804, auf dem
Schienenweg nahe
Merthyr Tydfil bei
Cardiff, immerhin
eine tonnenschwere
Last. Doch dauerte
es noch fast eine Ge-
neration, bis die Lo-
komotive ,aus dem
experimentellen in
das wirtschaftlich le-
bensfihige Stadium
trat®, notiert die eng-
lische Historikerin
Phyllis Deane.

Anfang Oktober 1829 war vor den To-
ren Liverpools, nicht weit von Manches-
ter entfernt, ein neuntigiger Wett-
bewerb ausgeschrieben. Die ,Rainhill
trials“ fanden auf einem Abschnitt von
knapp drei Kilometern statt: dem ersten
Teilstiick der allerersten Eisenbahnlinie
Liverpool-Manchester. Die Siegerma-
schine hief! ,,Rocket“, Rakete. Tatsich-
lich war die gemessene Geschwindig-
keit von 39 Stundenkilometern in jener
Zeit eine ungeheure Sensation. Und die
von Robert Stephenson konstruierte Lok
erreichte sie gleich mehrfach, ohne jede
technische Storung. Die ,,Rocket wurde
spiter auch in Deutschland ein Ver-

Das Tempo
der ,Rocket®,
39 Stunden-
kilometer, war
eine Sensation.

kaufsschlager. Auf der Insel 15ste sie je-
nen Boom aus, den man ,,railway mania“
nannte, Eisenbahnwahn.

Innerhalb von 20 Jahren nur, zwi-
schen 1830 und 1850, erschloss ein fast
10000 Kilometer langes Schienennetz
das Land. So etwas gab es sonst nir-
gendwo auf der Welt. Bis 1857 kamen
noch einmal {iber 2500 Kilometer hinzu.
Jeder Hafen, jede Stadt, jeder Flecken
war nun in ungeahntem Tempo zu er-
reichen, egal, ob Kohle, Eisen, Holz oder
Stoffballen geliefert
wurden.

Alte Mérkte wur-
den ausgebaut, neue
rasch erschlossen.
Das ,,Maf} der Bewe-
gungsgeschwindig-
keit“ habe das ,,Ge-
fiihl einer riesenhaf-
ten, die ganze Nati-
on umspannenden,
komplexen, genau
aufeinander abge-
stimmten Ordnung®
erzeugt, urteilt Hobsbawm. Damit habe
es sich ausgewirkt ,auf das Leben aller
Biirger des Landes*.

Die Eisenbahngesellschaften wa-
ren private Unternehmen, nicht etwa
staatliche, ob sie nun ,,Grand Junction
Railway“ hielen oder ,London and
South Western Railway“ oder ,,Stockton
and Darlington Railway“. Folgerichtig
musste das investierte Geld aus priva-
ter Hand kommen. Ein riesiger Kapital-
markt entstand.

Lange vorher schon, beim Ausbau des
Kanalsystems, hatten sich etliche Sparer
tiberreden lassen, ihr Geld in Aktien an-
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zulegen, ,,ohne direktes Interesse am Er-
gebnis des Vorhabens“ wie Historikerin
Deane unterstreicht. Man konne, sagt
sie, diese Tatsache als groflen Schritt
zum Kapitalismus betrachten. Als es
dann fiir die Finanzierung der Eisen-
bahnen erheblich h6herer Summen be-
durfte, sei ,das institutionelle Modell“
bereits vorhanden gewesen - ,und die
Aktiengesellschaft erfiillte abermals die
Funktion, die Ersparnisse der nicht ak-
tiven Anleger loszueisen und sie pro-
duktiven Unternehmen zuzuleiten®.

Auf dem Hohepunkt der Entwicklung
war das Kapital dieses Wirtschafts-
zweiges auf 315 Millionen Pfund Ster-
ling angewachsen - nach heutigem Wert
25,6 Milliarden Euro. Anders gerechnet:
Allein die Eisenbahn machte ein Zehn-
tel des britischen Bruttosozialprodukts
aus. Was da geschah, war ohne jedes ge-
schichtliche Vorbild. Und immer noch
galt die Maxime, alles sei weiter im Fluss
und der Fortschritt unbegrenzt.

Doch nicht jeder strahlte Zuversicht
aus. Es gab genug Skeptiker, die bezwei-
felten, dass sie ,,in der besten aller m6g-
lichen Welten lebten“, wie es der US-
amerikanische Wirtschaftshistoriker
David Landes formuliert.

Waren vor allem Angehorige der Mit-
tel- und Oberschicht vom Fortschritt fast
berauscht, so trauerten viele Briten auch
den alten Zeiten nach. Sie beklagten die
schlechte Luft und die Hésslichkeit der
neuen Fabrikstidte, bedauerten den
wachsenden politischen Einfluss einer
Clique von Neureichen und verurteilten
die ,Armut eines entwurzelten Proleta-
riats“ (Landes).

Denn die Industrielle Revolution hat-
te auch eine neue soziale Klasse ge-

schaffen: die Fabrikarbeiter. So glinzend
der wirtschaftliche Aufstieg sich fiir ei-
nige wenige gestaltete, so radikal dnder-
ten sich fiir den Durchschnittsmenschen
die Umstéinde seines tiglichen Lebens.
Er war nicht mehr Herr seiner selbst.
Den ,,bloflen Lohnstatus in den Fabri-
ken zu akzeptieren®, so betont der Autor
Christopher Hill, , bedeutete die Aufga-
be des Geburtsrechts eines Menschen,
den Verlust der Unabhingigkeit, Si-
cherheit, Freiheit“.

Ein Riesenreservoir an billigen Ar-
beitskriften war vorhanden. Besonders
nach dem Ende der napoleonischen Herr-
schaft dringten zu Beginn der Friedens-
zeit Zehntausende ehemaliger Soldaten
auf den Arbeitsmarkt. Dieses Uberan-
gebot driickte die Lohne und foérderte
die beispiellose Expansion der britischen
Wirtschaft. Zwischen 1820 und 1850 stie-
gen die Unternehmergewinne stindig.

Noch zu Ende des 18. Jahrhunderts
hatten die Friedensrichter in der Region
Speenhamland angeordnet, dass der
Lohn eines Arbeiters in fairem Verhélt-
nis zum Brotpreis und zur Zahl der
durchzufiitternden Kinder zu stehen
habe. Hier war also eine Art Mindest-
lohn festgelegt. Etliche Kommunen
iibernahmen diese Regelung, die Deane
als ,eine der letzten Akte des alten pa-
ternalistischen Wirtschaftstyps“ cha-
rakterisiert.

Das hielt nicht lange. Per Gesetz
senkte der Staat 1834 den Anspruch auf
eine Unterstiitzung nach dem Armen-
recht. Notleidende wurden in die ge-
fdngnisartigen Arbeitshduser abgescho-
ben. Und die Position der Arbeiter war
noch zu schwach, um dagegen anzu-

kdmpfen. Viele verdingten sich als
Handwerker oder nur Gelegenheitsar-
beiter, etwa beim Eisenbahnbau. In den
Fabriken schufteten grofitenteils Frau-
en, Jugendliche und Kinder - also Be-
volkerungsteile, die nicht unbedingt fiir
Streit oder Streik geriistet waren. Ménn-
liche Arbeitskrifte stellten nur ein knap-
pes Viertel der Beschiiftigten, eine auf
den ersten Blick verbliiffend geringe
Quote. Denn mit der Einfiihrung des
mechanischen Webstuhls wurden viele
Weber entlassen.

Hinzu kam eine Bevélkerungsexplo-
sion, die immer neue Arbeitskrifte auf
den Markt schleuderte. Zeitweise lag die
Wachstumsrate bei 17 Prozent pro Jahr-
zehnt. Jeder lechzte nach Beschiftigung,
denn Arbeitslosigkeit hiefy nacktes
Elend. Als eine grof3e Hungersnot Mit-
te des 19. Jahrhunderts Heerscharen von
Iren auf die Nachbarinsel England trieb,
verschirfte sich die dortige Lage noch
einmal dramatisch. Was die Chefs ver-
langten, wurde akzeptiert, ,,wie niedrig
der Lohn und wie lang der Arbeitstag
auch sein sollte“ (Deane).

Im Rhythmus der Maschinen arbei-
tete das Personal Tag und Nacht. Liefen
die Geschiifte gut, so peitschten die Un-
ternehmer ihre Leute noch gnadenloser
an. Liefen sie schlechter, dann hief} es:
raus oder Kurzarbeit zu Hungerlohnen.
Auf der Strale standen genug Menschen
bereit, noch linger fiir noch weniger
Geld zu schuften - die ,industrielle Re-
servearmee“, wie Karl Marx sie nannte.

Das Establishment in Grof3britannien
hielt sich die weniger erfreulichen Rea-
litditen nach Kriften vom Leib. Aber
manchmal kam es nicht umhin, sich mit
den Schattenseiten seiner Lieblingsun-
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Die Industriestadt
Leeds (Farblitho-
grafie von Alphonse
Dousseau, 1840)
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,Die Armen von
Whitechapel*
(zeitgenodssische
Darstellung)

ternehmen, den Eisenbahnen, zu befas-
sen. Als 1836/37 feststand, dass viel mehr
Linien projektiert worden waren als
wirtschaftlich verniinftig, bekam der
Boom eine tiefe Delle. Enttduschte Spe-
kulanten verkauften ihre Aktien oder
versuchten, ihre Einlagen rasch zu ver-
silbern.

Ein Jahrzehnt spéter, 1847, wieder-
holte sich die Geschichte, und diesmal
schienen die Dimensionen noch viel
dramatischer. Mittlerweile arbeiteten
iiber 300 000 Menschen beim Bau oder
Betrieb der Eisenbahnen. Was dabei er-
wirtschaftet wurde, entsprach dem de-
klarierten Gegenwert aller britischen
Exportwaren.

Jetzt gerieten die Spekulanten in Pa-
nik und zogen vor allem Gold ab. Was

folgte, war ein wundersames Auf und
Ab von , Depression, Aufschwung und
Hochspannung“ (Rosenberg) - oder, wie
es der Kapitalismuskritiker Friedrich
Engels ausdriickte: ein ,industrieller,
kommerzieller, kreditlicher und speku-
lativer Steeplechase, um endlich nach
den halsbrechendsten Spriingen wieder
anzulangen - im Graben des Krachs*.

Genauso kam es. Im Mittelpunkt des
»Steeplechase“, zu Deutsch Hindernis-
rennens: die Eisenbahn. Briten, die da-
heim reichlich Geld mit ihr verdienten,
hatten mindestens 80 Millionen Pfund
angelegt in amerikanischen Fonds- und
Aktienunternehmen, auch die Banken
jenseits des Atlantiks verfielen alsbald
dem , Eisenbahnfieber*.

Vor allem die New Yorker Filiale der
,,Ohio Life Insurance and Trust Com-
pany“, die bis dahin im Ruf der Serio-
sitét, ja besonderer Vertrauenswiirdig-
keit gestanden hatte, tat sich hervor.

Deren Chef Edward C. Ludlow galt
als begnadeter Akquisiteur. Lange hatte
er einen guten Job gemacht, keine Bank
verfiigte tiber mehr Spareinlagen. Aber
kein Manager zockte so riicksichtslos
wie Ludlow mit Eisenbahnaktien. Er
verzockte sich bis zum Crash: Binnen
Tagen geriet das amerikanische Ban-
kensystem an den Abgrund. , Beautiful®,
jubelte Marx voller Revolutionshoff-
nung - und Freund Engels antwortete
gleichermafien entziickt: ,,Die Riickwir-
kung auf England scheint eréffnet.

Tatsichlich verbreitete sich die Krise
in rasantem Tempo, Telegrafie machte es
moglich. Geldhduser brachen zusam-
men, in London, Liverpool und Glasgow.
Allein zwischen September und No-
vember 1857 verschwanden 85 Firmen
von der Bildfliche, die Hohe ihrer Ver-
bindlichkeiten lag bei 42 Millionen
Pfund, umgerechnet etwa 34 Milliarden
Euro. Grofibritannien als Hauptfinan-
zier des Welthandels wankte kurzzeitig.

Doch eine kluge Politik der Bank of
England und die Tatsache, dass zur Kon-
junkturbelebung das Geld der Biirger
»aus seinen Schlupfwinkeln“ (Rosen-
berg) schnell wieder hervorkam, befor-
derte einen raschen Wiederaufstieg.

Die Eisenbahn wurde zum Export-
schlager, vor allem in den britischen Ko-
lonien. Und es entstand, auch dank der
Eisenbahngewinnler, eine neue Gesell-
schaftsschicht: die Rentiers, definiert als
,Personen von Rang und Besitz“, aber
ohne erkennbare Beschiftigung. Es han-
delte sich um gliickliche Nutznief3er und
Erben des Booms. Thre Zahl wird auf
170 000 beziffert. Die meisten von ih-
nen waren Frauen, viele davon unver-
heiratet. Sie wohnten gern im vorneh-
men Londoner Stadtteil Kensington,
kurten in Seebddern, urlaubten in den
Schweizer Bergen oder in den Hiigeln
der italienischen Toskana. Das ,,Zeitalter
der Eisenbahn“, urteilt Eric Hobsbawm
mit gehoriger Ironie, hitte auch die
wirtschaftliche Basis fiir den viktoria-
nischen Astheten® geschaffen.

Doch nie war es weit zum nichsten
Wirtschaftskrach.

Auf der Strafle standen genug Menschen
bereit, noch linger fiir noch weniger Geld zu schuften.
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