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WIndustria®, Industrie und Industria-
lisierung: Begriffskldrungen und
Abgrenzungen

wIndustrialisierung®: das ist einer der Be-
griffe, die so geldufig sind, dass man sich iiber
deren Inhalt kaum mehr Gedanken macht.
Dementsprechend problemlos erscheint auch
das Thema ,Industrialisierung in Franken®.
Tatsdchlich aber ist schon der Begriff der
Industrie® alles andere als eindeutig, und in
noch starkerem MaBe gilt dies fiir den Begriff
der ,.Industrialisierung*.

Abgeleitet vom lateinischen Wort ,,indu-
stria“, das man mit ,,Betriebsamkeit®, ,,Flei}*,
.eifrige Tétigkeit™,, und Ahnlichem wieder-
gab, war der Begriff der,,Industrie” urspriing-
lich mit einer stark positiven Bedeutung
behaftet. Nachdem er zunéchst auf alle Tatig-
keitsbereiche, auch auf die Landwirtschaft,
angewandt werden konnte, engte sich sein
Gebrauch im [8. Jahrhundert aber immer
stirker ein. Zu Beginn des 19. Jahrhunderts
verwendete man ihn fast nur noch im Zusam-
menhang mit gewerblicher Produktion, und
seit der Mitte dieses Jahrhunderts nahezu aus-
schlieBlich fiir eine gewerbliche Titigkeit, bei
der man mit modernen Methoden aus Roh-
stoffen Erzeugnisse mit hherem Gebrauchs-
wert und/oder hoherem Nutzen herstellte. Da
diese Form der Produktion i. d. R. in Fabriken
stattfand, waren die Begriffe ,,Industrie und
»Fabrik-Industrie” nahezu identisch. Seither
bezeichnete ,.die Industrie” die Gesamtheit
solcher wirtschaftlicher Unternehmen, die
ihre Produkte arbeitsteilig, unter Einsatz von
Maschinen und moderner Technologie, in
grofem Umfang und in groflen Betriebsein-
heiten herstellen.
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Der Begriff ,,Industrialisierung®™ dagegen
kam erst zu Beginn des 20. Jahrhunderts in
Gebrauch. Und anders als der Begriff ,,Indu-
strie* war der der Industrialisierung zunéchst
negativ besetzt. Eingefiihrt wurde er von den
Kritikern jener Entwicklung, die man bis
dahin allgemein als ,industrielle Entwick-
lung®, industrieller Fortschritt* oder auch
mindustrielle Revolution* bezeichnete. Nach
Ansicht mancher konservativer Kreise barg
diese Entwicklung aber Gefahren, welche die
politische Fiihrung des Kaiserreiches, die den
Wandel Deutschlands von einem Agrarstaat
in einen Industriestaat zielstrebig vorantrieb,
nicht erkannte oder unterschitzte. Als Indu-
striestaat, so argumentierten diese Kritiker,
werde Deutschland von Nahrungsimporten
abhingig und damit politisch erpressbar.
Aber dieses Argument war nur vorgeschoben,
eigentlich richtete sich ihre Kritik gegen den
gesellschaftlichen und politischen Wandel,
der mit der Entwicklung zum Industriestaat
einherging. Deren Folge sei eine ,,Industriali-
sierung’* — hier wird dieser Begriff zum ersten
Mal verwendet — und ein ,,extremer Individu-
alismus®, welche an die Stelle der ,ldnd-
liche(n) Kultur”, der ,,uralte(n) konservati-
ve(n) Herrscherin®, treten wiirden.

Der Begriff , Industrialisierung® bezeich-
nete damit von Anbeginn an weit mehr als nur
den Modernisierungsprozess im Bereich des
produktiven Gewerbes, und er war auch nicht
auf den Bereich der Wirtschaft beschrinkt.
Im Gegenteil: Mit der Verwendung dieses
Begriffes wollte man die Auswirkungen des
technischen und wirtschaftlichen Wandels
auf Politik und Gesellschaft aufzeigen, und
dies mit kritischer Absicht. ,,Industrialisie-
rung* war nicht als wertneutraler Begriff
gedacht, er war vielmehr fiir die politische



Auseinandersetzung konzipiert, wobei seine
Schopfer davon ausgingen, das die meisten
ihrer Mitmenschen mit dem Wort ,,industria-
lisieren vorrangig negative Vorstellungen
verkniipften. Diese Annahme war nicht unbe-
griindet, denn zu Beginn des 20. Jahrhunderts
regte sich bereits heftige Kritik an den politi-
schen und gesellschaftlichen Verhiltnissen,
fiir die man den technischen Fortschritt und
den damit einhergehenden wirtschaftlichen
und sozialen Wandel verantwortlich machte.

Die mit der Einfiihrung des Begriffs der
Industrialisierung verbundene Absicht, damit
eine schidliche und unerwiinschte Entwick-
lung zu kennzeichnen, hat sich jedoch nur
teilweise erfiillt. In erster Linie wurde ,,Indu-
strialisierung™ zu einem Synonym fiir Moder-
nisierung, wobei sich diese keineswegs auf
den Bereich des produktiven Gewerbes, ja
nicht einmal auf den der Wirtschaft be-
schriankte. Heute versteht man unter ,,Indu-
strialisierung™ allgemein den tiefgreifenden
und umfassenden Wandel von Wirtschaft und
Gesellschaft in Folge der Einfithrung moder-
nere Produktionsverfahren und Wirtschafts-
weisen, des Ausbaus des modernen Verkehrs-
wesens und der weltweiten Wirtschaftsbezie-
hungen. Die Industrialisierung beschrankt
sich also nicht auf die Arbeitswelt — auch
wenn sie hier einsetzte —, sondern sie erfasst
das ganze Lebensumfeld der Menschen und
hat diese von Grund auf umgewandelt. Ob
Wohnverhiltnisse, Erndhrungs- und Konsum-
gewohnheiten, ob Familienstrukturen oder
das Bildungs- und das Gesundheitswesen,
nichts blieb von der Industrialisierung ausge-
spart.

Die Industrialisierung stellt damit einen
hochst komplexen Vorgang dar, den die histo-
rische Forschung kaum in allen Facetten
erfassen und darstellen kann. Dennoch ist
eine Auseinandersetzung mit der Industria-
lisierung notwendig. Denn ohne Kenntnis der
Faktoren und Kriifte, welche die Industria-
lisierung ausgelost, geformt und vorangetrie-
ben haben, wird man nicht in der Lage sein,
deren Folgen zu bewiiltigen. Und diese sind
gewaltig, reichen sie doch von den sozialen
Verwerfungen in den Industriestaaten iiber
den Konflikt zwischen der industrialisierten

und der so genannten Dritten Welt bis zur
Klimaveridnderung.

Man darf diese Feststellungen nicht als
einen Anspruch der Geschichtsschreibung
interpretieren, Rezepte fiir die Losung aktuel-
ler politischer und gesellschaftlicher Proble-
me zu haben. Dahinter steht vielmehr die
Uberzeugung, dass man diese Probleme nur
dann losen kann, wenn man ihre Genese
kennt. Und nichts anderes ist letztlich Ziel
und Aufeabe der Geschichtswissenschaft:
Der Gesellschaft — und damit auch den po-
litisch Verantwortlichen — die Moglichkeit zu
geben, sich iiber die Entstehung der Gegen-
wart und damit der gegenwiirtigen Zustinde
und Probleme zu informieren. Niemand kann
dazu gezwungen werden, diese Moglichkeit
zu nutzen, und jedem steht es frei, ob und
welche Konsequenzen er aus diesen Informa-
tionen fiir sein Handeln ableitet. Dafiir, dass
viele Mitglieder unserer Gesellschaft, und
zwar gerade auch solche, die politische
Verantwortung tragen, die Beschéftigung mit
der Geschichte fiir Zeitverschwendung oder
bestenfalls fiir einen Zeitvertreib halten, sind
die Historiker aber nur bedingt verantwort-
lich zu machen. Die Hauptursache dafiir ist
vielmehr in der Geschichte selbst zu suchen,
die oft so komplex ist, dass sie eine allzu ein-
gingige und komprimierte Form der Darstel-
lung nicht zuldsst; denn der Schritt von der
vereinfachenden zur verfilschenden Darstel-
lung ist oft nur sehr klein. Entsprechend der
Breite und Komplexitit ihres Gegenstandes
darf sich die Geschichtsschreibung auch nicht
auf die Politik im engeren Sinn beschriinken,
sondern muss alle Bereiche einbeziehen, wel-
che die menschliche Kultur maBgeblich be-
stimmen, und dazu z#hlt mit an erster Stelle
der Bereich der produktiven Arbeit, und so-
mit auch Wirtschaft und Technik. Gerade hier
aber bedarf es einer groferen Bereitschaft
dessen, der sich informieren mdchte, sich
intensiv. mit einer nicht unbedingt leicht
zugénglichen Thematik zu beschiftigen.

Die Komplexitit der ,Industrialisierung®
macht es notwendig, eine zeitliche und the-
matische Eingrenzung vorzunchmen, wenn
man sie zum Gegenstand einer historischen
Analyse machen mdochte. Deshalb versteht
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die Geschichtsschreibung unter ,.Industria-
lisierung™ tiblicherweise nur einen Abschnitt
des Industrialisierungsprozesses, nidmlich
jene Epoche, die mit der Einfiihrung be-
stimmter moderner Verfahren in der gewerb-
lichen Produktion beginnt und mit dem Wan-
del des Agrarstaats zum Industriestaat endet.

Diese Abgrenzungen sind weder eindeutig
noch unumstritten. So lassen sich gute Griin-
de dagegen anfiihren, die Industrialisierung
mit der Etablierung des Industriestaates fiir
abgeschlossen zu erkliren, und es gehen auch
die Meinungen dariiber auseinander, nach
welchen Kriterien man beurteilen soll, ob und
wann der Wandel eines Agrarstaates in einen
Industriestaat abgeschlossen ist. Zumeist
dient die Erwerbsstruktur der Bevélkerung
als entscheidendes Kriterium. Solange mehr
als drei Viertel der Menschen eines Staats von
Land- und Forstwirtschaft leben, macht des-
sen Klassifizierung als Agrarstaat keine Pro-
bleme. Aber wie lange bleibt er das? So lange
der Anteil der landwirtschaftlichen Bevolke-
rung iiber 50 Prozent liegt, oder so lange mehr
Menschen in der Landwirtschaft als in der
Industrie beschiiftigt sind? Und wie ist dabei
Industrie zu definieren, wie ist sie vom
tibrigen Gewerbe abzugrenzen? Und welche
Rolle spielen bei diesen Berechnungen die
Beschiiftigten in den anderen Sektoren wie
Handel, Dienstleistungen und Offentlichem
Dienst? Je nachdem, fiir welche Abgrenzung
man sich entscheidet, verschiebt sich der
Ubergang vom Agrar- zum Industriestaat
aber um mehrere Jahrzehnte vor oder zuriick.
Zudem ist die Erwerbsstruktur nur eines der
Kriterien, um den Grad der Industrialisierung
zu messen. Ein anderes, das gleichfalls mit
guten Argumenten als das entscheidende
betrachtet werden kann, ist die volkswirt-
schaftliche Bedeutung der einzelnen Wirt-
schaftssektoren. Als Industriestaat wird dann
derjenige Staat definiert, dessen Wirtschafts-
kraft mafigeblich von der Industrie bestimmt
wird. Problematisch ist hierbei die Ermittlung
des Anteils, den die einzelnen Wirtschafts-
sektoren an dieser Wirtschaftskraft haben.

SchlieBlich kann man aber auch das Selbst-

verstindnis der jeweiligen Gesellschaft als
entscheidendes Kriterium wihlen. Ein Staat,
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dessen Gesellschaft mehrheitlich an vorindu-
striellen Lebensformen und Wertvorstellun-
gen festhilt, wire demnach auch dann kein
Industriestaat, wenn objektive Kriterien fiir
eine solche Einstufung sprichen. Kein Indu-
striestaat ohne Industriegesellschaft, kénnte
man also sagen. Dieses Kriterium ist aber das
problematischste. Zu leicht kann man aus
politischen und ideologischen Griinden einer
Gesellschaft eine mentale Haltung unterstel-
len, die nicht der Realitit entspricht. Ein gutes
Beispiel hierfiir stellt Bayern dar, das bis weit
in die Nachkriegszeit von bestimmten politi-
schen Kriiften mit Vorliebe als Agrarland cha-
rakterisiert wurde. obwohl dies ldngst in kla-
rem Widerspruch zu den objektiven Gege-
benheiten stand.

Letztlich muss der Historiker wie so oft
auch hier eine pragmatische, auf seinen kon-
kreten Forschungsgegenstand bezogene Ent-
scheidung treffen. Im Falle Frankens gibt es
gute Griinde dafiir, die Phase der Industria-
lisierung mit dem Ende des Ersten Weltkriegs
als abgeschlossen zu betrachten. Denn zu die-
sem Zeitpunkt bestimmte die Fabrik das
Erscheinungsbild des produktiven Gewerbes
in so weitem Mafe, war die moderne Ver-
kehrsinfrastruktur so weit ausgebaut, hatte
sich die Erwerbsstruktur so weit in Richtung
Industrie, Handel, Gewerbe und Dienstlei-
stungen verschoben und hatte schliefilich
auch die Abwanderung vom Land in die Stadt
einen solchen Umfang angenommen, dass
man Franken insgesamt als industrialisiert
betrachten darf. Selbstverstindlich gab es
Regionen und Wirtschaftsbereiche, in denen
sich dieser Wandel nur abgeschwicht und
mittelbar auswirkte, aber nirgends blieben die
Verhiltnisse davon unbertihrt.

Manche Argumente lieflen sich dafiir
anfiihren, auch noch die Entwicklung der fol-
genden Jahrzehnte, etwa bis Ausbruch des
2. Weltkriegs, mit einzubeziehen, doch muss
man sich dariiber im Klaren sein, dass man es
dann nicht mehr mit der Industrialisierung
von Franken, sondern mit der Entwicklung
Frankens im Industriezeitalter zu tun hat. Das
Industriezeitalter ist naturgemif ldnger als
das der Industrialisierung; es endete erst, als
jene Form der Industrie, die diesem Zeitalter



ihren Stempel aufdriickte, ihre Leit- und
Fiihrungstunktion einbiifite, und dies war in
den 1960er, spitestens aber in den 1970er
Jahren der Fall.

Wann aber ist der Beginn der Industrialisie-
rung anzusetzen? Diese Frage lasst sich nur
beantworten, wenn man sich liber das Wesen
der Industrialisierung klar geworden ist, wenn
man weill, was sie von allen anderen Ent-
wicklungs- und Modernisierungsprozessen
im Kern unterscheidet. Im Riickblick stellt
sich die Industrialisierung als eine Abfolge
von Innovationen in den unterschiedlichsten
Bereichen dar, die eines gemeinsam hatten:
Mit ihnen wurden naturwissenschaftliche
Erkenntnisse einer technisch-praktischen Ver-
wertung zugefiihrt. Dies aber war ein Vor-
gang, dessen Bedeutung gar nicht hoch genug
veranschlagt werden kann: die Ablosung der
Empirie durch die Wissenschaft. Bis dahin
beruhten fast alle kulturellen Leistungen der
Menschheit auf der Empirie. der Erfahrung.
Diese war die Grundlage alles Wissens und
Konnens, und das galt besonders fiir den
whomo faber”, den schaffenden Menschen.
Alle Werkzeuge und Maschinen, alle land-
wirtschaftlichen und gewerblichen Produkti-
onsverfahren hatten sich tiber oft sehr lange
Zeitrdume entwickelt. Thre Herstellung und
Anwendung wurde iiber Generationen ver-
bessert und durch praktische Tatigkeit unter
Anleitung erfahrener Fachleute weitergege-
ben.

Ganz anders verhilt es sich mit der moder-
nen Technik. Diese basiert auf den Naturwis-
senschaften, an die Stelle des durch Erfah-
rung erworbenen Konnens tritt die durch
naturwissenschaftliche Studien gewonnene
Erkenntnis. Dem Wissenschaftler, der die Na-
turgesetze entschliisselte, folgt der Techniker,
der auf den Gesetzen der Physik und Chemie
aufbauend seine Vorrichtungen und Produk-
tionsverfahren entwickelt. Der Fortschritt der
Naturwissenschaften gibt damit das Tempo
und die Richtung der technischen und wirt-
schaftlichen Entwicklung vor. Der Wissen-
schaft folgt mit einer gewissen Verzogerung
deren Nutzanwendung, wobei sich im Zuge
der Industrialisierung die folgenden Anwen-
dungsbereiche unterscheiden lassen:

— der Ersatz organischer Roh- und Werkstoffe
durch anorganische,

— der Ersatz menschlicher und tierischer
Arbeitskraft durch Maschinepkraft,

— die Ablosung menschlicher Tétigkeiten und
Fertigkeiten durch technische Anlagen,

— die Einfithrung von Herstellungsverfah-
ren, mit denen bei geringerem Arbeits-,
Energie- und Rohstoffeinsatz ein gleich-
wertiges oder hoherwertiges Produkt
erzeugt wurde.

Die Verdnderungen der Produktionsweise
zogen neue Organisationsformen der Produk-
tion nach sich. Die Produktionseinheiten
wurden erheblich gréfier, denn der Einsatz
von Maschinen, insbesondere der neuen
Kraftmaschinen — der Dampfmaschinen —,
erforderte und ermoglichte gleichzeitig die
Konzentration der Produktionsanlagen an
einem Ort. An die Stelle einzelner Werkstiit-
ten, die oft weit verstreut liegen mussten —
beispielsweise, wenn sie auf die Wasserkraft
angewiesen waren —, trat nun die Fabrik.

Die Fabrik war aber weit mehr als eine
Zusammenfassung einzelner Werkstitten, sie
war ein vollig neues Produktionssystem. In
der Fabrik ist jeder Beschiftigte in einen
genau vorgegebenen Produktionsablauf ein-
gefiigt, die Funktion des Ganzen ist von der
exakten Durchfithrung jedes einzelnen Ar-
beitsschrittes abhdngig, und so ist letztlich
jeder Arbeiter fiir den Erfolg des Ganzen mit
verantwortlich. Ein solcher Betrieb war hier-
archisch aufgebaut, wobei iiblicherweise der
Unternehmer selbst an der Spitze stand. Er
stellte das Kapital zur Errichtung und zum
Betrieb der Fabrik zur Verfiigung, er warb die
Arbeitskrifte an, denen er die Produktions-
mittel an die Hand gab und die er entlohnte,
und er vermarktete auch die Produktion. Die
Beschiftigten brachten ausschlieflich ihre
Arbeitskraft ein, und das unterschied die
Arbeiter der Fabriken grundsiitzlich von den
Handwerkern und Gewerbetreibenden, die
Eigentiimer ihrer Produktionsmittel waren.

Mit der Titigkeit in der Fabrik war aber
nicht nur diese besondere Abhingigkeit, son-
dern auch der Zwang zur Disziplin verbun-
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den, der im industriellen Arbeitsprozess eine
essentielle Bedeutung zukam. Und dieses
Erfordernis einer strikten Disziplin machte
den wohl wichtigsten Unterschied zwischen
der Lebensweise der Menschen in der indu-
striellen Welt und jener der vorindustriellen
aus. Zwar waren die abhéingig Beschiftigten
auch in der vorindustriellen Zeit starken
Zwingen ausgesetzt; im Fabrikzeitalter je-
doch wurden sie einer neuartigen Disziplin
unterworfen, die eine im Grunde unmensch-
liche Qualitét hatte. Denn es war die Maschi-
ne, die den Menschen ihren Rhythmus auf-
zwang, und anders als der Mensch kennt die
Maschine kein Ermiiden. Der Fabrikarbeiter
musste seine Tétigkeit zu einem genau fest-
gesetzten Zeitpunkt aufnehmen, und er muss-
te sie oft in einem mechanisch vorgegebenen
Takt ausiiben. Die Arbeitszeit musste mog-
lichst lang sein, denn das in die Maschine
investierte Kapital musste sich rentieren. Zeit
war nun wirklich Geld, und damit erhielt auch
die Zeitmessung einen neuen Stellenwert.
Dienten die Uhren im 6ffentlichen Raum bis-
her vor allem dazu, herausragende kirchliche
und profane Bauwerken zu schmiicken, und
waren sie im privaten Bereich wenigen Wohl-
habenden vorbehalten, so hielten sie nun als
unentbehrliche Zeitmesser auch in den Haus-
halten der unteren Schichten Einzug. Piinkt-
lichkeit, die Voraussetzung der industriellen
Produktion, avancierte zur Tugend, und
zusammen mit Disziplin, Gehorsam, Geniig-
samkeit und Sauberkeit bildete sie den Werte-
kodex der Industriegesellschaft.

Industrialisierung bedeutete somit neue Pro-
duktionsmethoden und grundlegend gewan-
delte Arbeits- und Lebensbedingungen. Und
sie bedeutete eine Ausweitung der Produktion
in einem bis dahin nicht vorstellbarem Aus-
maf. Der Produktion der vorindustriellen Welt
waren uniiberwindliche Grenzen gesetzt, und
zwar vor allem deshalb, weil Energie nur sehr
begrenzt zur Verfiigung stand. Die wichtigste
Energie stellte die menschliche und tierische
Arbeitskraft dar. Von dieser war die landwirt-
schaftliche Produktion véllig und die gewerb-
liche zum groften Teil abhéngig, denn in letz-
terer konnten wenigstens einige andere Ener-
giequellen — vor allem die Wasser- und die
Windkraft — genutzt werden. Doch waren der
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Nutzung dieser Energie vor allem deshalb
enge Grenzen gesetzt, weil sie nur mit
groflem Aufwand und Verlust transferiert und
gespeichert werden konnte.

Wichtigster Energielieferant und zugleich
unverzichtbarer Rohstoff aber war das Holz.
Ohne den Einsatz der bei der Verbrennung
von Holz frei werdenden Energie war
menschliches Leben nicht vorstellbar, und in
Form der Holzkohle war es zur Erzeugung
und Verarbeitung von Metallen unverzicht-
bar. Zugleich fand der Rohstoff Holz univer-
selle Verwendung. Ob beim Haus-, Fahrzeug,
Schiffs- oder Maschinenbau, ob in der Land-
wirtschaft, im Handwerk oder Gewerbe, nir-
gends kam man ohne Holz aus; zu Recht
wurde die vorindustrielle Kultur deshalb auch
als eine ,holzerne Kultur® charakterisiert,
denn das Holz war die Grundlage der gesam-
ten menschlichen Kultur.

Der Begrenztheit dieses organischen Roh-
stoffs kam entscheidende Bedeutung fiir die
gesamte wirtschaftliche Entwicklung zu. Holz
konnte man auf ldngere Sicht nur so viel ver-
brauchen, wie nachwuchs, wobei grofle Wald-
flachen wegen ihrer Entlegenheit und Unzu-
ginglichkeit kaum in die Nutzung mit einbe-
zogen werden konnten. So hat der Holzman-
gel einer Ausweitung der Produktion in vielen
Bereichen enge Grenzen gezogen. Das galt
besonders fiir solche Produktionszweige, in
denen es fiir Holz- und Holzkohle keinen
Ersatz gab, wie z. B. bei der Erzeugung und
Verarbeitung von Metallen.

Eine der wichtigsten Voraussetzungen der
Industrialisierung war deshalb die Losldsung
vom Rohstoff Holz, und deshalb fillt ihr
Beginn mit dem systematischen Einsatz fos-
siler Energierohstoffe zusammen. Das war
zunichst die Kohle, die dann durch Erdél und
Erdgas ergdnzt und zunehmend ersetzt
wurde. Mit diesen Energierohstoffen hat sich
der Mensch die Schatzkammern der Erde
erschlossen; seine Ausbeute erméglichte eine
stindige Ausweitung der Produktion und
damit einhergehend auch eine enorme Steige-
rung des Lebensstandards. Nicht Kreativitit
oder Arbeitseinsatz, so wichtig diese auch
sein mochten, haben diese Entwicklung er-
moglicht—kreativ und fleilig waren die Men-



schen auch in vorindustrieller Zeit —, sondern
allein das Anzapfen dieser unerschopflich
scheinenden Energiequelle. Ohne sie wire
der Quantensprung der Produktivitit, der ein
weiteres Merkmal der Industrialisierung dar-
stellt, nicht méglich gewesen. Der Riickgriff
auf diese Energie stellt den zweiten essentiel-
len Unterschied zwischen der industriellen
und der vorindustriellen Welt dar. Dass sich
die Menschheit damit auch Probleme bereitet
hat, deren Folgen noch véllig unabsehbar
sind, steht freilich auf einem anderen Blatt.

Die Verknappung des Energierohstoffes
Holz war einer der entscheidenden Ausloser
fiir die Industrialisierung. Europaweit nah-
men im 18. Jahrhundert durch den langfristi-
gen iiberdimensionierten Holzeinschlag die
Wiilder ab, Holzmangel wurde zum grofiten
Hindernis der wirtschaftlichen Expansion.
Das galt vor allem fiir die Eisenproduktion,
bei der grofe Mengen Holzkohlen gebraucht
wurden. Zur Herstellung von 1 t Eisen wur-
den rund 8 t Holzkohle, das entsprach 30 t
Holz, gebraucht. Bei Buchenholz war dies
etwa die Substanz, die auf einer Waldfliche
von 35 Hektar in einem Jahr nachwuchs.
Deshalb war man in England schon seit dem
17. Jahrhundert bemiiht, die Holzkohle durch
alternative Energietrdger zu erginzen; ein
volliger Ersatz erschien unmoglich. Erprobt
wurde vor allem der Zusatz von Torf, Braun-
kohle und Steinkohle, alles ldngst bekannte
Brennstoffe, die in der Hiittentechnik aber
bisher kaum einzusetzen waren. Zum einen
istihr Energiegehalt teilweise zu gering, zum
anderen aber enthalten sie chemische Verbin-
dungen, die das mit ihnen erzeugte Eisen
unbrauchbar machen.

In England, das iiber reiche Steinkohlevor-
kommen verfiigte, wihrend die Wilder schon
so stark reduziert waren, dass man Roheisen
in groffen Mengen einfiihren musste, lag es
nahe, Steinkohle zur Eisenerzeugung zu nut-
zen. Aber es dauerte bis 1735, bis erstmals ein
Hochofen ausschlieBlich mit Kohle betricben
werden konnte; die Voraussetzung hierfiir
war die Entwicklung des Verkokungsverfah-
rens, bei dem der Steinkohle die schidlich-
sten Stoffe entzogen werden.

Damit war der Durchbruch gelungen. Um
1780 folge ein Verfahren — das Puddelverfah-
ren —, das die Verwendung von Kohle auch
bei der Weiterverarbeitung von Roheisen
ermdoglichte. Damit war jetzt die gesamte
Eisenerzeugung von der Holzkohle unabhiin-
gig, und es konnte sich die Eisenindustrie ent-
wickeln, die — wenn auch mit groBer zeitli-
cher Verzogerung — weltweit die traditionelle
Eisenproduktion abloste. In waldreichen Re-
gionen arbeitete man noch viele Jahrzehnte
mit Holzkohle, wihrend man dort, wo es
Kohlenvorkommen gab, rasch zum moder-
nen Verfahren tiberging. Im Spessart und in
Oberfranken, den alten friinkischen Eisenpro-
duktionslandschaften, fand dieser Umstel-
lungsprozess erst nach der Mitte des 19. Jahr-
hunderts statt, als Kohle kostengiinstig per
Eisenbahn herangeschafft werden konnte.

Die Auswirkungen, welche die ErschlieBung
der fossilen Energietrdger hatte, waren ge-
waltig. Stellte man in der Mitte des 18. Jahr-
hunderts in England noch maximal 17 000 t
Roheisen her, so waren es 1788 bereits
68 000 t, 1806 244 000 und 1823 schlieBlich
455 000 t. Damit war die Eisenerzeugung
innerhalb eines halben Jahrhunderts um fast
das 27 fache gestiegen. (Dieser Zuwachs soll-
te anhalten; im Jahr 2004 wurden weltweit
erstmals mehr als eine Milliarde Tonnen Stahl
erzeugt.) Entsprechend der Eisenerzeugung
nahm auch die Kapazitit der eisenverarbei-
tenden Betriebe, insbesondere des Maschi-
nenbaus und anderer Zweige der Investitions-
gliterindustrie, zu.

Noch stirker als die Eisenproduktion stieg
die Kohlenforderung an, denn Kohle wurde
nun auch in anderen Bereichen in gréferen
Mengen eingesetzt. Der Kohlenbergbau
wurde deshalb in immer grofere Tiefen vor-
angetrieben, was den Einsatz immer lei-
stungsfihigerer Maschinen zur Hebung des
Grubenwassers erforderte. Dieser Bedarf war
der Anlass fiir die Entwicklung leistungsfihi-
ger Dampfmaschinen, die zum Symbol der
Industrialisierung wurden. Die erste dieser
von James Watt entwickelten Maschinen kam
1777 zum Einsatz, drei Jahre spiter gab es
bereits tiber 20, wenige Jahre spiter war ihre
Zahl kaum mehr iiberschaubar.

157



Schon diese Zusammenhiinge zeigen, wie
beim Industrialisierungsprozess ein Rad in das
andere griff. Die Eisenindustrie bedurfte gro-
Ber Mengen an Kohle, die nur geférdert wer-
den konnten, wenn man dem Bergbau lei-
stungsfihige Maschinen zur Verfiigung stellte.
Funktionsfiahige Dampfmaschinen mit aus-
reichendem Wirkungsgrad konnten aber erst
gebaut werden, nachdem der Maschinenbau
entsprechende Fortschritte gemacht hatte;
man mufite beispielsweise erst in der Lage
sein, genau passende Zylinder und Kolben
fertigen zu konnen, ehe man die leistungs-
starken Maschinen nicht nur auf dem Papier
entwerfen, sondern auch tatsichlich bauen
konnte. Diese Maschinen waren nur mittels
neuer Produktionsmethoden herzustellen, die
aber nicht nur fiir den zuniichst bestimmten
Zweck, sondern sehr viel breiter eingesetzt
werden konnten. Ein Paradebeispiel hierfiir
stellt die Drehbank dar, welche den gesamten
Maschinen- und Werkzeugbau revolutionier-
te. Es entstanden so geradezu zwangsliufig
neuartige Produkte, die zum betréichtlichen
Teil wieder der Produktion von Investitions-
glitern, von Maschinen, Einrichtungen und
Verkehrsmitteln dienten.

Und nachdem erst einmal leistungsfihige
Antricbsmaschinen entwickelt waren, lag es
nahe, diese auch in anderen Bereichen einzu-
setzen; dies war zunichst die Textilproduk-
tion. Das stirkte die Nachfrage nach neuen
Maschinen, und dies wiederum machte die
Ausweitung der Fertigungskapazitiiten in der
Schwerindustrie notig. Alles zusammen be-
wirkte einen stindig erweiterten Bedarf an
Kohle und Erz, die in immer gréBeren Men-
gen gefordert und vor allem auch iiber immer
weitere Strecken transportiert werden muss-
ten. Diese Ausweitung des Bergbaus und der
industriellen Produktion fiihrte wiederum zu
einem enormen Anstieg des Giiterverkehrs,
so dass leistungsfihige Transportwege und
-mittel entwickelt und gebaut werden muss-
ten, womit sich ein weiteres wichtiges Feld
industrieller Betiitigung auftat. Vor allem der
Eisenbahnbau wurde zu einer kriiftigen Trieb-
feder der technischen Innovation und der
industriellen Entwicklung, auch er ist zu-
gleich als Produkt wie als Antriebskraft der
Industrialisierung zu betrachten.
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Damit wird gleichfalls schon am Beginn
der Industrialisierung deutlich, dass der Fort-
schrittin einem Bereich den in anderen Berei-
chen gleichzeitig voraussetzte und nach sich
zog und dass ein betrdchtlicher Teil der
grofen Nachfrage, welche die enormen Pro-
duktionssteigerungen erméglichte und beding-
te, von der Wirtschaft selbst erzeugt wurde,
Die Industrialisierung war ein dynamischer,
sich selbst stimulierender Prozess, der in sich
standig erweiternden Kreisen verlief.

Trotz dieser sich gegenseitig stiitzenden
und beschleunigenden Faktoren verlief die
Industrialisierung keineswegs bruchlos. Im-
mer wieder ldsst sich beobachten, wie neue
Techniken und Bediirfnisse zum Aufstieg
neuer Industriezweige fithren, wihrend ande-
re ihre Dynamik verlieren, in ihrer Bedeutung
zurtickfallen oder sogar véllig verschwinden,
Wiihrend die wirtschaftliche Entwicklung
insgesamt durch lidngerfristige Konjunktur-
zyklen gepriigt wird, lassen sich bei den ein-
zelnen Industriezweigen die immer gleichen
Entwicklungsstufen verfolgen. Einer oft stark
expansiven Phase folgt eine Phase der Kon-
solidierung und Stagnation, sobald die Zeit
der wesentlichen Innovationen vorbei ist.
Immer mehr Anbieter dréingen jetzt mit nahe-
zu gleichwertigen Produkten auf den Markt,
so dass die Gewinne insgesamt schrumpfen.
Doch gehen Industriezweige, deren innovati-
ves Potenzial erschopft ist, deswegen keines-
wegs zugrunde. Oft konnen sie den Umfang
ihrer Produktion sogar noch ausbauen, weil
sie entweder durch Rationalisierung und
Automatisierung oder durch Verlagerung der
Produktion in Regionen, in den die Produkti-
onskosten geringer sind, ihre Produkte billi-
ger anbieten und sich so neue Kéuferschich-
ten erschliefen konnen.

So war der Aufstieg der Industriezweige,
die das Kernstiick der industriellen Revoluti-
on bildeten — das waren die eisen- und stahl-
erzeugende Industrie, die Textilindustrie, die
chemische Grundstoffindustrie, die Maschi-
nenbauindustrie und der Eisenbahnbau — in
den fortschrittlichsten Staaten schon Ende
des 19. Jahrhunderts am Ende ihrer expansi-
ven Phase angelangt; viele befiirchteten



damals einen Zusammenbruch des Weltwirt-
schaftssystems.

Dazu kam es jedoch nicht, denn dieser rela-
tive Niedergang der Schwerindustrie — denn
um einen solchen, und nicht um einen abso-
luten, handelte es sich —, wurde durch das
Aufblithen neuer Industriezweige mehr als
kompensiert. Es waren dies die Elektro- und
die chemische Industrie, deren dynamische
Entwicklung fiir einen neuen, die gesamte
Weltwirtschaft erfassenden Schub sorgte.
Diese Branchen wiederum wurden in den
1940er Jahren durch den umfangreichen und
vielfiltigen Industriezweig abgelost, der sich
auf der Grundlage des Erdols und einer der
folgenreichsten Erfindungen des 19. Jahrhun-
derts entfaltete, der des Verbrennungsmotors.
Die Motorisierung und die damit einherge-
hende Mobilisierung der Massen, welche die
Welt mindestens im gleichen Mafle veridndert
hat wie vor ihr die Dampfmaschine und die
Eisenbahn, sorgten bis in die 1970er Jahre
hinein fiir wirtschaftliche Dynamik; das Ende
dieser Phase, das mit den Begriffen ,,Olpreis-
schock™ und ,,Club of Rome™ umschrieben
werden kann, bedeute zugleich das Ende des
Industriezeitalters.

Die Ablosung der Schwerindustrie als Leit-
industrie wird hiufig herangezogen, um das
Ende der Industrialisierungsphase zu markie-
ren; und dieser Vorgang fallt in vielen Lin-
dern zeitlich in etwa mit dem Abschluss des
Wandels vom Agrar- zum Industriestaat zu-
sammen. Das gilt auch fiir solche Linder und
Regionen, in denen die Schwerindustrie ins-
gesamt von geringerer Bedeutung war. Womit
wir bei Franken wiren, dessen Industrialisie-
rung Besonderheiten aufzuweisen hat, die
erst vor dem Hintergrund der umfassenden,
»globalen* Entwicklung, die ich aufzuzeigen
versuchte, richtig zu verstehen sind.

Die Industrialisierung Frankens:
Ein Umriss

Wann und in welcher Form sich in einer
bestimmten Region die Industrie entwickelte,
war, wie schon in Meyers Konversationslexi-
kon von 1865 festgestellt wurde, ,.einerseits
durch die natiirliche Beschaffenheit dessel-

ben in betreff der von ihm dargebotenen Roh-
stoffe, Triebkriifte (Wasser), Brennmateria-
lien, Kommunikationsverhiltnisse (Gebirge,
Fliisse, Kiisten), andererseits durch den Kul-
turgrad seiner Bewohner, die vorhandenen
Arbeits- und Geldkrifte und seinen Verkehr
mit dem Auslande und die zu dessen Befor-
derung vorhandenen Anstalten (Wege, Eisen-
bahnen, Kanile etc. ) bedingt*.

Wie sah es in Hinsicht auf die ,,natiirliche
Beschaffenheit™ in Franken aus? Hier ist als
Erstes zu konstatieren, dass es Franken als
zusammenhingenden Wirtschaftsraum eben-
so wenig gab wie als kulturelle oder politi-
sche Einheit. Franken bestand aus vielen
deutlich von einander geschiedenen Regio-
nen mit hochst unterschiedlicher Charakteri-
stik. Was die wirtschaftliche Struktur anbe-
langte, so war zu Beginn des 19. Jahrhunderts
zwar in ganz Franken die Landwirtschaft
dominant, aber doch mit betriichtlichen Ab-
stufungen. Denn weite Teile Frankens boten
zwar der Landwirtschaft gute, teilweise auch
sehr gute Bedingungen, daneben aber gab es
ausgedehnte Landstriche, in denen die Land-
wirtschaft den Bedarf der hier ansissigen
Bevélkerung nicht decken konnte. Besonders
hier waren die Menschen deshalb auf Ein-
kiinfte aus anderen Titigkeiten angewiesen,
so vor allem auf die Forstwirtschaft, auf den
Abbau, die Verwertung und Weiterverarbei-
tung von Steinen, Erden und Erzen sowie die
Verarbeitung von organischen Rohstoffen
wie Holz, Flachs, Hanf, Wolle, Leder etc.
Begiinstigt wurde diese gewerbliche Tiitig-
keit durch den Holzreichtum vornehmlich in
den Mittelgebirgsregionen sowie durch die
zahlreichen Wasserldufe, deren Energie zum
Antrieb zahlreicher Vorrichtungen — keines-
wegs nur Mahlwerken! — genutzt werden
konnte, und einigen Eisenerzvorkommen, die
sich im Spessart, vor allem aber im oberfrin-
kischen Fichtelgebirge vorfanden. Steinkoh-
le dagegen, die bei der ersten Industrialisie-
rungswelle eine so grof3e Rolle spielte, gab es
nur im duflersten Norden beim unterfriinki-
schen Stockheim, und diese war miithsam zu
gewinnen und von schlechter Qualitiit. Weit-
aus ergiebiger waren zwar die Braunkohle-
vorkommen, die es in der Nédhe von Schirn-
ding, von Bischofsheim und in der Gegend
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zwischen Aschaffenburg und Kahl gab, aber
auch diese waren weder vom Umfang noch
von der Qualitdt her mit den groBen Lager-
stitten in West- und Mitteldeutschland zu ver-
gleichen.

Auch die ,, Kommunikationsverhiltnisse*
waren stark unterschiedlich, doch kam Fran-
ken grundsitzlich eine wichtige Mittlerfunk-
tion zwischen dem Rheingebiet und dem
séchsischen, bohmischen und bayerischen
Raum zu. Am stirksten profitierte davon
Unterfranken, denn der Main biindelte
zunéchst den Verkehr in jede dieser Richtun-
gen. Ging dieser nach Sachsen, so wurde
diese Wasserstrafie bis nach Schweinfurt oder
bis Bamberg genutzt, ging er nach Bohmen,
so nutzte er diese bis nach Ochsenfurt und
Kitzingen, von wo aus die Straen nach Niirn-
berg und von dort aus weiter nach Osten fiihr-
ten; war aber Bayern oder die Donau das Ziel,
dann bildete Marktbreit die Endstation, von
wo es dann nach Donauworth weiterging.

Auch hinsichtlich des ,,Kulturgrads®, d.h.
des Entwicklungsstandes von Gesellschaft
und Wirtschaft, ist festzustellen, dass dieser
in Franken hochst unterschiedlich war. Denn
erst im Gefolge der Sikularisation und der
Mediatisierung waren die zahlreichen Staats-
und Herrschaftsgebilde verschwunden, die
bis dahin der politischen Landkarte Frankens
das Aussehen eines Flickenteppichs verlie-
hen hatten. Und erst 1814, mit der zweiten
und diesmal endgiiltigen Ubernahme der
einst geistlichen Fiirstentiimer Aschaffenburg
und Wiirzburg durch den Konig von Bayern,
war Franken vereint und dem modernen
bayerischen Staat angegliedert worden. Die
wirtschaftlichen Auswirkungen dieser iiber
Jahrhunderte bestehenden Kleinrdumigkeit
waren tiefgreifend. Denn diese Herrschafts-
bereiche waren auch eigene, durch Zollgren-
zen von einander getrennte Wirtschaftsberei-
che, in denen vor allem die fiskalischen und
wirtschaftlichen Interessen der Landesherren
die Entwicklung bestimmten. Dies konnte
durchaus positive Wirkungen haben; so ist es
den Markgrafen von Ansbach und Bayreuth
zu verdanken, dass die Textil- und Metallwa-
renherstellung in Teilen von Mittel- und
Oberfranken zu Beginn des 19. Jahrhunderts
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einen beachtlichen Stand erreicht hatte. Ins-
gesamt aber war diese politische Zersplitte-
rung der wirtschaftlichen Entwicklung ab-
triglich, und dies umso mehr, je kleiner ein
solcher Herrschaftsbereich war.

Aber trotz oder vielleicht auch gerade
wegen seiner Kleinrdumigkeit war Franken in
ein dichtes AuBlen- und Transithandelsnetz
eingespannt, das es mit allen angrenzenden
Regionen verband. Und dieser Handel, be-
sonders der so genannte Speditionshandel,
stellte eine wichtige Einnahmequelle der
Bewohner Frankens, aber auch der Landes-
herren dar.

Mit der Eingliederung Frankens nach Bay-
ern énderten sich diese Verhiltnisse tiefgrei-
fend. Alle inneren Zollschranken fielen, Fran-
ken wurde Teil eines Wirtschaftraumes be-
achtlicher GréBe. Die Umorientierung auf
den innerbayerischen Wirtschaftsverkehr fiel
aber nicht leicht, zumal sich diese in der Zeit
des wirtschaftlichen Niedergangs vollzog,
der ganz Deutschland nach der Napoleoni-
schen Ara erfasst hatte. Dieser Niedergang
war zu einem guten Teil bereits eine Folge der
Industrialisierung. Denn seit dem Sieg iiber
Napoleon wurde der Kontinent mit Waren aus
England iiberschwemmt, die dank der dort
bereits mit vollem Schwung laufenden indu-
striellen Produktion in grofen Mengen und zu
konkurrenzlosen Preisen auf den Markt
kamen. Zunichst ging Bayern wie die mei-
sten deutschen Lédnder dazu tiber, sein Gewer-
be durch Zollmauern zu schiitzen, obwohl
man sich bewusst war, dass dies keine dauer-
hafte Losung war. Denn diese konnte nur in
der Steigerung der Konkurrenzfihigkeit der
eigenen Wirtschaft liegen. Dieser Einsicht ist
die Griindung des bayerisch-wiirttembergi-
schen Zollvereins 1828 und vor allem auch
des Deutschen Zollvereins zu verdanken, an
dessen Zustandekommen Bayern aktiv betei-
ligt war. Mit diesem im Januar 1834 in Kraft
getretenen Zollverein wurde Bayern Teil ei-
nes grofen gemeinsamen Marktes, was seine
Wirtschaft einer starken Konkurrenz aus den
weiterentwickelten west- und mitteldeut-
schen Staaten aussetzte. Aber die bayerische
Wirtschaft profitierte auch von diesem
Zusammenschluss, denn er verbilligte die



Einfuhr wichtiger Rohstoffe und Halbfabri-
kate und erleichterte vor allem den Zugang zu
den Absatzmirkten, die durch den Eisen-
bahnbau in den 1840er Jahren auch gut zu
erreichen waren.

Besonders vorteilhaft war diese Politik fiir
Franken, denn sie belebte den innerdeutschen
Warenaustausch und damit den in Franken
nach wie vor wichtigen Transithandel. Des-
sen grofer wirtschaftlicher Bedeutung war
man sich auch in Miinchen voll bewusst. Das
belegen bereits die umfangreichen und
kostenaufwendigen Arbeiten zur Verbesse-
rung der Schifffahrtsverhiltnisse auf dem
Main, welche die bayerische Regierung in
den 1820er Jahren und damit in einer Zeit in
Angriff nahm, in der sich der Staat wegen sin-
kender Einnahmen mit Investitionen im All-
gemeinen sehr zuriickhielt. Damals wurden
auch schon mehrere Durchstiche von beacht-
licher Lange ausgefiihrt, so der bei Grafen-
rheinfeld, der immerhin vier Kilometer lang
war. Ziel dieser Ausbaumalnahmen war es,
Schiffen mit 2000 Zentnern Tragfahigkeit die
Fahrt bis nach Bamberg zu erméglichen.

Dieser Ausbau des Mains erfolgte aber kei-
neswegs nur im Interesse Frankens. Vielmehr
ist er im Zusammenhang mit der gesamt-
bayerischen Wirtschaftspolitik zu sehen, die
eine ihrer wichtigsten Aufgaben darin sah,
eine Verlagerung der durch Bayern fiihrenden
wichtigen Transitwege zu verhindern. Die
Gefahr, dass der Transithandel um Bayern
herumgefiihrt wurde, wodurch der einheimi-
schen Wirtschaft ein wichtiges Betiatigungs-
feld, dem bayerischen Staat aber erhebliche
Einkiinfte verloren gegangen wiren, war
durchaus real. Denn insbesondere Wiirttem-
berg und Osterreich trieben in jenen Jahren
zielstrebig den Ausbau von parallel zu den
bayerischen Grenzen verlaufenden Verkehrs-
wegen voran, wodurch Bayern umgangen zu
werden drohte. Dieser Gefahr konnte nur
durch eine deutliche Verbesserung der bayeri-
schen Verkehrswege begegnet werden.

Diese Politik diente somit zwar in erster
Linie dem unmittelbaren fiskalischen Interes-
se Bayerns, doch hatte man selbstverstind-
lich auch die Auswirkungen im Auge, die der
Ausbau der Verkehrswege fiir die gesamte

wirtschaftliche Entwicklung Bayerns haben
musste. Das zeigte sich bei den Entscheidun-
gen liber die Art und den Verlauf der neuen
Verkehrswege. Zunidchst musste die bayeri-
sche Regierung hierbei die grundsitzliche
Entscheidung treffen, ob man diese neuen lei-
stungsfihigen Verkehrswege in Form von
Wasserstraflen oder Eisenbahnen bauen sollte.
Dass sich Konig Ludwig 1. zunichst fiir die
WasserstraBen entschied, ist bekannt und oft
kritisiert worden. Dabei wird aber hiiufig zu
wenig bedacht, dass es um 1830, als die Ent-
scheidung getroffen werden mufte, noch kei-
neswegs vorauszusehen war, wie rasant sich
die Eisenbahn zu einem leistungsfihigen Ver-
kehrsmittel entwickeln sollte. Denn zu dieser
Zeit stellten die WasserstraBen das Riickgrat
des Verkehrssystems gerade der wirtschaft-
lich fortschrittlichsten Lander dar. Das dich-
teste Wasserstralennetz und die meisten
Kanile — rund 900 — gab es in England, und
auch Frankreich verfiigte iiber ein gut ausge-
bautes WasserstraBennetz, darunter 130 Ka-
nile mit einer Gesamtldnge von rund 4600 km.
Das Schiff war das mit grofem Abstand lei-
stungsfahigste Transportmittel, viele Mas-
sengiiter wie Erz, Kohle, Salz und Getreide
lieBen sich nur bei Schiffstransport auch iiber
weitere Entfernungen vermarkten, und man-
che Giiter, wie z. B. Bauholz, konnten nur auf
dem Wasser transportiert werden. Die Trans-
portleistung der Eisenbahnen war erheblich
geringer, denn Gleisunterbau, Gleise und rol-
lendes Material waren nicht fiir den Transport
schwerer Lasten ausgelegt. Dem standen
allerdings erheblich niedrigere Kosten fiir
den Streckenbau und auch eine hhere Trans-
portgeschwindigkeit gegeniiber.

Ludwig L. entschied sich fiir die Wasser-
straflen, weil er darin die fiir die Bediirfnisse
Bayerns bessere und solidere, auch dauerhaf-
tere und auf lingere Sicht rentablere Losung
sah. Die schon vor Ludwigs I. Regierungsan-
tritt erstellten Planungen sahen die Schiffbar-
machung der Donau von Passau bis Ulm, den
Bau von Kanilen von Miinchen und Augs-
burg aus an die Donau, die Kanalisierung der
Naab und Vils bis Amberg, den Bau eines
Kanals zwischen der Donau und dem Main
und schlieBlich den Ausbau des Mains von
Bamberg bis Kahl vor. Prioritit riumte man
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aber der Main-Donau-Verbindung ein, da
diese dafiir bestimmt war, nicht nur den Tran-
sithandel auf sich ziehen, sondern auch die
Vermarktung von Waren aus Ost- und Siid-
bayern im Rhein-Main-Gebiet zu ermogli-
chen. Neben Getreide wollte man vor allem
Bau- und Stammbholz iiber den Kanal von der
Donau an den Main bringen, denn fiir beide
Produkte wurden main- und rheinabwiirts
deutlich hohere Preise erzielt als donauab-
WAarts.

Mit seiner Bevorzugung der WasserstraBen
stand Ludwig 1. zu seiner Zeit keineswegs
allein; und das galt auch noch 1834, als der
Landtag das Gesetz zum Bau des Main-
Donau-Kanals beschloss. Diese Entschei-
dung ist vor dem Hintergrund zu sehen, dass
die Donauschifffahrt damals in eine neue Ara
eintrat. 1829 konstituierte sich in Wien die
,Erste privilegierte Donau-Dampfschiffahrts-
Gesellschaft®, 1830 befuhr ein von ihr gebau-
tes Dampfschiff erstmals die Donau, und
1831 erhielt diese Gesellschaft das Monopol
fiir die Dampfschifffahrt in Osterreich und
Ungarn. Die Donauschifffahrt nahm einen
rasanten Aufstieg, und bereits 1834 konnte
sie durch Aussprengung einer Fahrrinne
durch die beriichtigten Katarakten des Eiser-
nen Tores bis ans Schwarze Meer hin ausge-
weitet werden. Das war fiir Ludwig 1. vor
allem auch deshalb von gréfitem Interesse,
weil er sehr daran interessiert war, die Bezie-
hungen zwischen Bayern und Griechenland
zu intensivieren, wo seit 1832 sein Sohn Otto
Konig war. Die Aussicht auf den Ausbau der
bayerisch-griechischen Wirtschaftsbeziehun-
gen, wobei man besonders grofie Erwartun-
gen in den Export von bayerischen Agrarpro-
dukten setzte, spielte bei der Entscheidung
des Landtags fiir den Kanalbau eine wichtige
Rolle.

Auch die Unternehmer sahen in der Bin-
nenschifffahrt ein interessantes Betitigungs-
feld. Als 1835 in Regensburg eine Aktien-
gesellschaft gegriindet wurde, welche die
Dampfschifffahrt auf der Donau betreiben
wollte, waren in kiirzester Zeit mehr als
500 000 Gulden Einlagekapital aufgebracht.
Im Juni 1836 erteilte der Kénig dann der
.bayerisch-wiirttembergischen Donau-Dampf-
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schiffahrtsgesellschaft” ein auf 40 Jahre be-
fristetes Privileg zum Betrieb der Dampf-
schifffahrt auf der bayerischen Donau. Im
August 1837 lief ihr erster, in Regensburg
gebauter Dampfer vom Stapel, im Oktober
fuhr dieser erstmals bis nach Linz, und im fol-
genden Jahr wurde der fahrplanmifige Ver-
kehr zwischen Regensburg und Linz aufge-
nommen. 1835 wurde in Lindau eine Boden-
seedampfschifffahrtsgesellschaft gegriindet,
und 1841 entstand auch in Wiirzburg eine
Aktiengesellschaft, dic 1842 die Dampf-
schifffahrt auf dem Main aufnahm.

In all diesen verkehrspolitischen Uber-
legungen der bayerischen Regierung spielte
der Aufbau einer inldndischen Industrie noch
keine Rolle, im Gegenteil: Bayerns Politik
war darauf ausgerichtet, eine Entwicklung,
wie man sie in England beobachten konnte
— und diese wurde in Bayern sehr aufmerk-
sam registriert — zu vermeiden. Ludwigs L.
Politik war vom Grundsatz her konservativ
und zielte darauf ab, eine politische und
gesellschaftliche Entwicklung, wie sie west-
liche Linder Europas nahmen, zu verhindern.

Daraus darf jedoch nicht der Schluss gezo-
gen werden, dass Ludwig 1. generell fort-
schrittsfeindlich gewesen wiire. Denn er wuss-
te, dass ein starres Festhalten an iiberlebten
Formen Riickschritt und damit eine Gefihr-
dung des Status Quo bedeutete. So hat er sich
beispielsweise gegen heftigen Widerstand fiir
die Gewerbefreiheit entschieden, weil er da-
von iiberzeugt war, dass sich das Handwerk
und Gewerbe, und damit der biirgerliche
Mittelstand, nur auf diese Weise auf Dauer
wiirde behaupten konnen. Aus innenpoliti-
schen Griinden hat er 1831 dieses Ziel dann
zwar zurlickgestellt, aber die Entwicklung der
folgenden Jahrzehnte hat ihm Recht gegeben.
Der Niedergang des Handwerks war mit die-
ser Politik nicht aufzuhalten und setzte sich
bis zur Liberalisierung des Gewerbewesen in
den 1860er Jahren fort.

Dagegen hat er die neuen Produktionsfor-
men, insbesondere aber das Fabrikwesen,
grundsétzlich abgelehnt, und zwar gleichfalls
wegen ihrer sozialpolitischen Implikationen.
Er sah im Fabrikwesen die Ursache fiir die
Entstehung eines besitz- und heimatlosen



Proletariats, das aber in der von ihm ange-
strebten christlichen Stiandegesellschaft kei-
nen Platz hatte. Aber auch diese grundsitz-
liche Ablehnung hat ihn nicht davon abgehal-
ten, die Errichtung von Fabriken zu genehmi-
gen, wenn er zu der Uberzeugung gelangte,
dass dies dem offentlichen Interesse ent-
sprach. Und Fabrikgriindungen lagen stets
dann im offentlichen Interesse, wenn durch
sie die Einfuhr ausléndischer Produkte unter-
bunden und/oder der Niedergang bestimmter
Erwerbszweige, wie z.B. Spinnerei und
Weberei, verhindert und neue gewerbliche
Arbeitspldtze geschaffen werden konnten.
Denn obwohl Bayerns Bevolkerung im Ver-
gleich zu der anderer Staaten ein relativ gerin-
ges Wachstum aufwies, so waren doch auch
in Bayern immer mehr Menschen auf Er-
werbsmoglichkeiten auBerhalb des Landwirt-
schaftssektors angewiesen.

Ludwigs wirtschaftspolitischer Realitéts-
sinn zeigt sich auch in seiner weiteren Ver-
kehrspolitik. Wie bekannt, haben sich die an
den Ludwig-Main-Donau-Kanal gekniipften
grofen Erwartungen nicht erfiillt. Dieser
Kanal war nicht leistungsfihig genug; die
Schleusen waren zu schmal, um von den giin-
gigen Flussschiffen, die breit und relativ flach
waren, genutzt werden zu konnen. Die Kanal-
schiffe hingegen, die eine Ladekapazitit von
120 t hatten und fiir eine Wassertiefe von ca.
1,40 m ausgelegt waren, konnten auf dem
Main und der Donau nicht verkehren, da diese
nicht entsprechend ausgebaut waren. Man
musste also wiederholt von Fluss- auf Kanal-
schiffe umladen, was die Fracht verlangsam-
te und verteuerte. Wegen seiner zahlreichen
Schleusen — durchschnittlich musste alle
1,7 km geschleust werden - war der Kanal-
transport aber ohnehin schon sehr zeitrau-
bend. Auferhalb Bayerns hatte man von
vornherein grofie Zweifel an der Rentabilitit
des Main-Donaukanals in seiner projektier-
ten Form gehabt, weshalb das Interesse an
den Kanalaktien auch sehr gering war, ob-
wohl deren Emission das renommierte Bank-
haus Rothschild tibernommen hatte. Lag ihr
Kurswert zunichst noch bei 92 Prozent des
Nennwertes, so waren es 1848 nur mehr 45
und 1850 sogar nur noch 38 Prozent. Noch
bevor der Kanal 1845 fertig gestellt war, ver-

schwanden die Pline fiir den weiteren Ausbau
der bayerischen Wasserwege in den Schubla-
den und wandte sich der bayerische Staat dem
Eisenbahnbau zu.

Anlass fiir das staatliche Engagement im
Eisenbahnbau war nicht etwa der Erfolg der
ersten Eisenbahn zwischen Niirnberg und
Fiirth 1835. Denn die hohe Rendite der priva-
ten Niirnberg-Fiirther Eisenbahn zog zwar die
Griindung zahlreicher weiterer Eisenbahn-
aktiengesellschaften nach sich, aber da die
Rendite der néichsten realisierten Eisenbahn -
der Augsburg-Miinchner Bahn — weit hinter
den Erwartungen zuriickblieb, verloren die
privaten Investoren sehr rasch ihr Interesse
am Bahnbau. In dieser Situation entschied
sich Ludwig 1. dafiir, den Eisenbahnbau in
staatlicher Regie durchzufiihren. 1841 schloss
Bayern mit Sachsen und Sachsen-Anhalt die
ersten Vertridge iiber die Herstellung einer
grenziibergreifenden Eisenbahnverbindung
von Leipzig nach Hof bis 1847. In Bayern
sollte die Linie von Hof aus weiter iiber Bam-
berg, Niirnberg, Donauwdrth und Augsburg
bis nach Lindau gefiihrt werden.

Mitverursacht wurde dieser Schwenk in der
bayerischen Verkehrspolitik erneut durch
eine drohende Verlagerung der durch Bayern
verlaufenden Transitwege. 1839 hatte man in
Miinchen von der Absicht der wiirttembergi-
schen Regierung erfahren, eine Eisenbahn
zwischen Heilbronn und Ulm zu bauen, wel-
che den Neckar und die Donau verbinden
sollte. Da diese Verbindung wesentlich kiir-
zer war als die iiber den Main und den Main-
Donau-Kanal zur Donau, drohte dieser Kanal
schon vor seiner Fertigstellung einen Grofteil
seines Frachtaufkommens einzubiiffien. Als
Ausgleich fiir den Ausfall des von und nach
Westen verlaufenden Verkehrs sollten nun die
Verkehrsverbindungen nach Norden ausge-
baut werden. Eine Eisenbahn sollte Sachsen
und Sachsen-Anhalt iiber Franken mit der
bayerischen Donau verbinden. Eine solche
Eisenbahn konnte auch dem Main zusétz-
lichen Verkehr zufiihren, wihrend man ihre
negative Wirkung fiir den Kanal durch eine
entsprechende Routenwahl in Richtung Sii-
den mindern konnte. Der Bau weiterer Eisen-
bahnen war in Franken vor allem aus Riick-
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sicht auf die Mainschifffahrt zunichst nicht
geplant.

Das aber widersprach den Interessen ein-
flussreicher Kreise der frinkischen Wirt-
schaft, die sich schon seit 1836 fiir den Bau
einer Eisenbahnlinie von Niirnberg in Rich-
tung Frankfurt einsetzten. Hauptsiichlich we-
gen stark divergierender Vorstellungen be-
ziiglich des Streckenverlaufs war dieses Pro-
jekt jedoch bisher kaum vorangekommen.
Den Umstand, dass die Regierung 1843 die
Zustimmung des Landtags zum staatlichen
Eisenbahnbau einholen musste, nutzten die
frinkischen Abgeordneten, um nun auch die-
ses Projekt auf den Weg zu bringen. Durch
gemeinsamen Beschluss beider Kammern
des Landtags wurde die Regierung aufgefor-
dert, innerhalb von drei Jahren ein Gesetz
zum Bau einer Eisenbahn von Bamberg tiber
Wiirzburg nach Frankfurt vorzulegen. Die
Regierung kam diesem Ersuchen nach und
dies umso lieber, als man in Miinchen nach
Priifung der Verhiltnisse zu dem Schluss
gekommen war, dass die damit geschaffene
Eisenbahnverbindung von Frankfurt nach
Leipzig geeignet sei, starke Warenstrome auf
sich zu ziehen. Aus diesem Grund lehnte man
es auch ab, den Bau und Betrieb dieser Bahn-
linie einer Aktiengesellschaft zu iiberlassen;
es sollte eine Staatsbahn werden. 1846 wurde
das entsprechende Gesetz verabschiedet;
Probleme der Kapitalbeschaffung, die Revo-
lution von 1848 und nicht zuletzt auch immer
wieder Differenzen iiber die Linienfiihrung
zogerten den Baubeginn jedoch bis zum
Frithjahr 1850 hinaus. Inzwischen war die
Konkurrenzstrecke von Leipzig iiber Halle,
Erfurt und Eisenach nach Kassel bereits fer-
tig gestellt.

Wenn man einen Zeitpunkt sucht, mit dem
man den Beginn der Industrialisierung Fran-
kens markieren kann, dann ist es der Bau die-
ser Eisenbahnverbindung. Denn damit wurde
eine wichtige Voraussetzung der Industriali-
sierung erfiillt, namlich der Ersatz von Holz
als organischem Energierohstoff durch den
fossilen Rohstoff Kohle. Vor allem der Man-
gel an qualitdtsvoller und kostengiinstiger
Kohle hatte bis dahin verhindert, dass sich aus
den industriellen Keimzellen, die es zu dieser
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Zeit in Franken bereits in verschiedenen
Regionen gab, eine Industrie entwickeln
konnte. Dariiber hinaus aber stellte dieser
staatliche Eisenbahnbau auch ein riesiges
Konjunkturprogramm dar, das tatsichlich
einen massiven wirtschaftlichen Aufschwung
zu Folge hatte. Allein in den Jahren von 1842
bis 1858 wurden in den Bahnbau 102,6 Mil-
lionen Gulden investiert, das gesamte Anla-
gekapital der Staatsbahn wurde 1858 mit
185.8 Millionen Gulden angeben. (Zum Ver-
gleich: Der Kanal hatte rund 17 Millionen
Gulden gekostet.) Ein GroBteil dieser Investi-
tionen floss in die Beschaffung von Schienen,
Lokomotiven, Waggons, Maschinen und
Anlagen aller Art und hatte so eine grofe
Nachfrage nach Giitern erzeugt. Dies zog
eine starke Ausweitung der Eisen- und Stahl-
produktion sowie der eisenverarbeitenden
Industrie nach sich, von der insbesondere der
Maschinen- und Anlagenbau profitierte. Ein
weiterer grofer Teil dieses Geldes war fiir
Lohne ausgegeben worden, denn die Anlage
der Strecken mit ihren Einschnitten, Dimmen
und Tunnels ging noch weitgehend in Hand-
arbeit vonstatten und erforderte daher eine
grofle Zahl von Arbeitskriften; damit nahm
die Kaufkraft der breiten Bevolkerungs-
schichten und Konsumenten zu. Nicht nur die
eisenschaffende und -verarbeitende Indu-
strie, sondern auch viele andere Wirtschafts-
bereiche profitierten vom Bahnbau, so das
Baugewerbe, das mit der Herstellung von
Bahnhofen, Betriebsgebiduden und Briicken
beauftragt wurde, oder die Fuhrunternehmen,
die Steinbriiche und Ziegeleien. nicht zuletzt
aber auch die Beherbergungsbetriebe und
Gastwirtschaften. Schon in ihrer Entste-
hungsphase stellte so die Eisenbahn die trei-
bende Kraft der Industrialisierung Bayerns
dar.

Davon profitierten insbesondere jene
Regionen Bayerns, in denen es entwicklungs-
fahige industrielle Keimzellen gab, und dazu
zéhlte vor allem Franken. Hier ist an erster
Stelle die Textilproduktion zu nennen, die
auch bei der Industrialisierung anderer Lin-
der eine herausragende Rolle gespielt hat.
Denn als erstes fand die Mechanisierung
beim Spinnen, und zwar zunichst von Baum-
wolle, statt. Mechanische Baumwollspinne-



reien gab es zunichstin Hof, Bayreuth, Bam-
berg und Kulmbach. An all diesen Standorten
wurde die Produktion nach Bau der Eisen-
bahnen stark ausgeweitet, weil man nunmehr
Dampfmaschinen zum Antrieb der Spindeln
einsetzten konnte; sie wurden mit Importkoh-
le aus Sachsen und Bohmen geheizt. Hinzu
kamen neue Betriebe, die zumeist in der Form
von Aktiengesellschaften und unmittelbar
nach Herstellung des Eisenbahnanschlusses
des jeweiligen Standorts gegriindet wurden,
so in Bayreuth, Hof, Bamberg und Kulmbach.
Auf der Basis dieser Garnfabrikation ent-
wickelte sich die Baumwollweberei, die
gleichfalls in den genannten Stidten, daneben
aber auch noch in Miinchberg, Naila und
Forchheim in groBerem Umfang betrieben
wurde. Die hier erzeugten Stoffe wiederum
wurden von den Appreturanstalten und Fir-
bereien weiterverarbeitet. Auf diese Weise
entwickelte sich in Oberfranken eines der am
dichtesten besetzten Textilindustriegebiete
Deutschlands.

Neben der Textilproduktion zihlte der
Maschinenbau zu den Leitsektoren der Indu-
strialisierung. Schon in den Jahren von 1824
bis 1847 nahm die Zahl derjenigen, die als
Berufbezeichnung ,,Mechaniker* angaben, in
Bayern um rund 50 % zu. Aber erst mit dem
Bau der Eisenbahnen entwickelte sich der
Maschinen- und Apparatebau zu einer wich-
tigen Sdule der Wirtschaft Frankens. Malf3-
geblichen Anteil an dieser Entwicklung hat-
ten einige zumeist schon in der ersten Hilfte
des 19. Jahrhunderts gegriindete Unterneh-
men.

Zu den Pionieren des deutschen Maschi-
nenbaus zihlen Friedrich Koenig, der Erfin-
der der Schnellpresse, und der Mechaniker
Andreas Bauer. Sie errichteten 1817 im ehe-
maligen Kloster Oberzell bei Wiirzburg eine
Maschinenfabrik, die innerhalb weniger Jah-
re zum unbestrittenen Marktfiihrer von Druck-
pressen wurde. In Niirnberg, das sich ab Mitte
des Jahrhunderts neben Augsburg und Miin-
chen zum Zentrum der bayerischen Maschi-
nenindustrie entwickelte, griindete Johann
W. Spith, ein gelernter Miiller, der sich in
England griindliche Kenntnisse im Maschi-
nenbau angeeignet hatte, im Jahr 1820 eine

mechanische Werkstatt, die sich in den
1830er Jahren zu einer leistungsfihigen
Maschinenfabrik wandelte. Nachdem Spith
bereits umfangreiche Auftrige abgewickelt
hatte, — darunter solche fiir die 1835 gebaute
erste Eisenbahn und den Main-Donau-Kanal —
erhielt er 1842 die Konzession zum Betrieb
einer Maschinenfabrik mit eigener Eisen-
gieBerei. Damit setzte sich die Expansion
beschleunigt fort, die Produktpalette wurde
stindig erweitert, wobei jedoch der Eisen-
bahnbedarf nach wie vor einen wichtigen
Bestandteil ausmachte.

Der Bau der Eisenbahn veranlasste 1837
den Niirnberger GrofSkaufmann Johann Fried-
rich Klett zur Griindung einer Maschinen-
fabrik, die bald ebenfalls zu den leistungs-
fihigsten Betrieben dieser Art ganz Deutsch-
lands zihlte. Die Anfinge dieses Unterneh-
mens waren bescheiden, handelte es sich doch
zunéchst nur um eine kleine Werkstatt, in der
Arbeiten fiir die neuen Eisenbahnen durchge-
fiithrt werden sollten. Erst nachdem sich Klett
1841 mit drei englischen Ingenieuren zusam-
mentat, die das notwendige ,.know-how* ein-
brachten, kam der Betrieb in Schwung und
entwickelte sich zu einer Eisengieferei und
Maschinenfabrik weiter, die bald Werkstiicke
und Maschinen aller Art, vor allem jede Art
von Eisenbahnbedarf, herstellte. Das schloss
bald auch den Bau von groBeren Eisenkon-
struktionen wie Hallen und Briicken mit ein;
auf dem Gebiet des Briickenbaus verschaffte
sich die Firma in der Folge rasch eine europa-
weite Spitzenstellung. Nach Kletts Tod wurde
die Firma von seinem Schwiegersohn Theo-
dor v. Cramer-Klett erfolgreich weitergefiihrt.
1873 wurde der Briickenbau einer Tochterge-
sellschaft, der neu gegriindeten ,.Siiddeut-
schen Briickenbau-Aktiengesellschaft”, zuge-
wiesen, zudem wurde die Stammfirma in eine
Aktiengesellschaft umgewandelt und erhielt
nun den Namen ,Maschinenbau-Aktienge-
sellschaft Niirnberg™; sie hat sich 1898 mit
der ,,Maschinenfabrik in Augsburg™ zur ,,Ver-
einigten Maschinenfabrik Augsburg und
Niirnberg A. G.*, der MAN, zusammenge-
schlossen.

Diese Unternehmen bildeten auch in der
zweiten Jahrhunderthilfte das Riickgrat des
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friankischen Maschinenbaus, doch kamen nun
zahlreiche weitere Unternehmen hinzu. Denn
nicht nur Industrie und Eisenbahn, sondern
auch Gewerbe, Handwerk und vor allem auch
die. Landwirtschaft setzten bald in immer
groBerem Umfang Maschinen ein, und diese
erhohte Nachfrage ermoglichte eine starke
Ausweitung der Produktion, deren Palette
zudem immer breiter wurde. Waren zuniichst
iiberwiegend Antriebs- und Arbeitsmaschi-
nen fiir industrielle und gewerbliche Anwen-
dungsbereiche sowie Eisenbahnbedarf gefer-
tigt worden, so erlangten jetzt auch Maschi-
nen fiir den Einsatz in der Landwirtschaft -
wie z. B. Si- und Erntemaschinen, Pfliige und
Heuwender, Hécksel- und Sortiermaschinen,
Milchzentrifugen, Dreschmaschinen, Loko-
mobile und Zugmaschinen — sowie von Fahr-
zeugen fiir den Individualverkehr — hierbei
spielte zunidchst das Fahrrad eine wichtige
Rolle - grofie Bedeutung. In dieser Phase
begann der Aufstieg Schweinfurts, das bisher
vor allem Standort der chemischen Industrie
war, zu einem Zentrum der eisenverarbeiten-
den und Maschinenbauindustrie.

Nach wie vor war jedoch die Nachfrage
nach den klassischen Investitionsgiitern, d. h.
nach Maschinen und anderen Anlagen zur
Produktion von Giitern aller Art, die wichtig-
ste Triebfeder des Maschinenbaus, und diese
war dank des allgemeinen Wachstums von
Industrie und Gewerbe hoch. Verstirkt wurde
sie durch das Entstehen vollig never Indu-
strie- und Gewerbezweige, wobei die stirk-
sten Impulse dabei von der chemischen und
von der Elektroindustrie ausgingen, welche
die zweite Industrialisierungswelle auslos-
ten, die auch Bayern noch in den 1880er Jah-
ren erfasste.

Die Auswirkung dieser Entwicklung auf
die Erwerbs- und Siedlungsstruktur Frankens
waren gravierend. In Bayern wuchs die
Bevolkerung im Zeitraum von 1855 bis 1905
vonrund 4 1/2 Millionen um 2 Millionen oder
44 4 % auf rund 6 1/2 Millionen an; nur auf
das rechtsrheinische Bayern bezogen betrug
die Wachstumsrate in diesem Zeitraum noch
immer rund 42,6 %. In Oberfranken aber ver-
lief die Entwicklung im Vergleich zum Lan-
desdurchschnitt unverkennbar ungiinstig; die
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Bevélkerung wuchs von 503 000 auf 638 000,
das waren lediglich 26,6 %. Hierfiir war vor
allem ein deutlicher Abwanderungsverlust
verantwortlich. Der Bevolkerungszuwachs
beschriinkte sich zudem im Wesentlichen -
wie auch in anderen Regionen - auf die Stid-
te, deren Einwohnerzahl sich insgesamt mehr
als verdoppelt hat. Am stdrksten wuchs die
Stadt Hof, ndamlich um 301 %, gefolgt von
Kulmbach mit 188 % und Forchheim mit
103 %. Die ldndliche Bevélkerung hingegen
vermehrte sich lediglich um 12,8 %. Stagna-
tion und auch Riickgang war vor allem bei
der Bevolkerungsentwicklung der lidndlichen
Gemeinden zu beobachten; teilweise kam es
zu einer regelrechten Entvélkerung ausge-
dehnter Gebietsteile. Bis auf die industria-
lisierten Regionen entlang der Grenze nach
Béhmen und nach Thiiringen wiesen die mei-
sten ldndlichen Bezirke eine negative Ent-
wicklung auf. Positiv beeinflufit wurde die
Entwicklung Oberfrankens durch das kriifti-
ge industrielle Wachstum in Hof, Wunsiedel,
Marktredwitz, Rehau, Lichtenfels, Kronach
und Teuschnitz. Stagnation herrschte dage-
gen weitgehend in den siid- und siidwest-
lichen Teilen Oberfrankens.

In Mittelfranken wuchs die Bevolkerung
von 1818 bis 1846 von ca. 434 000 auf rund
526 000, das Wachstum betrug somit 21,6 %,
das entsprach fast genau dem Landesdurch-
schnitt. Die weitere Entwicklung wurde hier
von dem Industriezentrum Niirnberg-Fiirth
geprigt. Ingesamt kann man hier eine Zunah-
me der Bevolkerung von ca. 530 000 im Jahr
1852 auf ca. 869 000 im Jahr 1905 feststellen,
das sind 64 %. Mit diesem Wachstum lag Mit-
telfranken nach Oberbayern an zweiter Stelle
in Bayern. Zuriickzufiihren war diese giinsti-
ge Entwicklung zum guten Teil auf eine star-
ke Zuwanderung. Vor allem die Stidte profi-
tierten davon, ihre Bevolkerung wuchs insge-
samt um das 3 1/2 fache. Und dieses Wachs-
tum der stiddtischen Bevolkerung geht vor
allem auf das Konto Niirnbergs und Fiirths.
Niirnberg verfiinffachte seine Bevdlkerung
von 56 000 auf 294 000, Fiirth legte um 250 %
zu, ndmlich von ca. 17 000 auf 60 000. Auch
Erlangen wuchs kriftig, namlich um rund
122 %. Im Siiden Mittelfrankens sah es dage-
gen weit ungiinstiger aus. WeiBenburg wuchs



nur um rund 30 %, Eichstitt sogar um nur
12 %. Unbefriedigend war die Entwicklung
iiberhaupt in einer ganzen Reihe kleinerer
Stidte, vor allem aber in den Landgemeinden,
denn die landliche Bevilkerung nahm nur um
7 % zu. In mehr als 53 % der Gemeinden hat
die Bevolkerung sogar abgenommen. Aus-
nahmen sind nur die Bezirksimter Hersbruck
und Fiirth.

Mittelfranken hat somit zwar in starkem
MaBe und vor allem durch Zuwanderung an
Bevolkerung gewonnen, doch hat sich diese
auf wenige Orte und Regionen beschriinkt.
Dagegen herrschte in vielen kleineren Stiid-
ten ein Stillstand in der Entwicklung vor; und
in den ldndlichen Gemeinden kann man viel-
fach Stagnation und sogar Riickgang bemer-
ken, auch hier machte die Entvilkerung wei-
ter Landbezirke groBe Fortschritte. Die neun
grofiten Stidte Mittelfrankens zdhlten bereits
um 1900 mehr Einwohner als alle Landge-
meinden der mittelfrankischen Bezirksédmter
zusammengenomimen.

Nun noch ein Blick auf Unterfranken. Hier
zihlte man 1818 rund 480 000, 1846 aber
592 000 Einwohner, das Wachstum lag somit
bei 18,1 % und damit um 3,9 % unter dem lan-
desweiten Durchschnitt. Grundsiitzlich ist in
Unterfranken eine dhnliche Entwicklung zu
beobachten wie in Mittelfranken, aber dies
bei einem insgesamt wesentlich geringeren
Bevolkerungszuwachs.

1852 sind es 564 000 und 1900 dann
649 000 Menschen, das entsprach einer
Zunahme von 15 %. Zuriickzufiihren war die-
ser geringe Zuwachs vor allem auf einen star-
ken Abwanderungsverlust. Auch in Unter-
franken gab es einen scharfen Gegensatz zwi-
schen der Entwicklung auf dem Lande und in
den Stadten. Wihrend sich die stddtische
Bevolkerung mehr als verdoppelt hat, nahm
die ldndliche nur um 8,5 % zu. Allein Wiirz-
burg wuchs um mehr Menschen als alle unter-
frinkischen Bezirksimter zusammen. Die
relativ grofite Zunahme aber hatte Aschaffen-
burg aufzuweisen, nimlich 175 %; in Wiirz-
burg betrug sie immerhin 146 %. Von den
Bezirksdmtern nahmen nur die von Aschaf-
fenburg, Wiirzburg und Schweinfurt eine
einigermafen positive Entwicklung, eine

Reihe von Bezirken wiesen dagegen einen
Bevolkerungsschwund auf; vor allem die im
Norden und Osten Unterfrankens gelegenen
waren davon betroffen.

Es wiirde hier zu weit fiihren, wollte man
alle Folgen fiir Politik und Gesellschaft auf-
zeigen, die sich hinter diesen Zahlen verber-
gen. Diese waren nichts weniger als revolu-
tioniir, 16ste sich doch binnen weniger Jahr-
zehnte die iiber Jahrhunderte gewachsene
Gesellschaftsordnung auf. Die fest gefiigte
Agrargesellschaft, deren herausragendes
Merkmal ihre Statik war — eine Folge der
Tatsache, dass ihre Existenzgrundlage der
Grund und Boden und sie somit im wahrsten
Sinne des Wortes immobil war — wird von der
Industriegesellschaft abgeldst, deren beson-
deres Merkmal ihre Mobilitit ist. In die
Gesellschaft kommt Bewegung und zwar
nicht nur in geographischem, sondern auch
und vor allem in sozialem Sinne. Nicht mehr
Geburtsstand und (Grund-)Besitz, sondern
individuelle Eigenschaften, der Wille, die
Leistungstihigkeit und die Einsatzbereit-
schaft des Einzelnen werden entscheidend;
zusammen mit Bildung und Ausbildung
ebnen sie den Weg in die hochsten Positionen.
Damit aber war auch das Ende der monarchi-
schen Staatsform besiegelt, denn in einer sol-
chen Gesellschaft konnte sich auch Herr-
schaft nur durch Leistung legitimieren. Der
Weg von der industriellen zur gesellschaft-
lichen und von hier aus weiter zur politischen
Revolution war somit vorgezeichnet und
unumkehrbar.
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