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Die Wiederentdeckung der Industriekultur

Im Vorgriff auf das 100-jahrige Jubildum der Bildung von GroR-Berlin veranstalteten
das Deutsche Technikmuseum und das Berliner Zentrum Industriekultur (bzi) eine
vielbeachtete Vortragsreihe. Sie befasste sich mit der Wiederentdeckung eines bedeu-
tenden Aspekts der Grol3stadt Berlin: der Industriekultur in ihren fiir Berlin so spe-
zifischen Facetten — der Elektrowirtschaft, dem Eisenbahn- und Maschinenbau, der
Nachrichten- und Kommunikationstechnik und der Luftfahrt. In der ersten Hilfte des
20. Jahrhunderts war Berlin ein wichtiger Industrie- und Forschungsstandort, zdhlte zu
den bedeutenden Akteuren auf dem Weltmarkt und war zeitweise die gro3te Metropole
des europdischen Kontinents.

Diese Bedeutung ist durch die spezifische Berliner Nachkriegsgeschichte verloren
gegangen, ihre Relevanz tritt aber seit einigen Jahren wieder in das Bewusstsein der Ber-
liner Stadtgesellschaft. Das ist das Verdienst des bzi, einer erfolgreichen Kooperation
von Hochschule und Museum. Diese Zusammenarbeit schafft eine einmalige Grund-
lage fiir Forschungs-, Konzeptions-, Vermittlungs- und Kommunikationsarbeiten.

Das bzi setzt sich dafiir ein, das industrielle Erbe als vergessene Ressource der Stadt
bekannt zu machen, und zwar sowohl fiir die Gegenwart als auch fiir die Zukunft. In-
dustriekultur ist gleichsam die DNA der Stadt — aus ihr heraus erkldren sich zahlreiche
Phidnomene der Architektur, des Stadtraums, der Infrastruktur wie auch der Abhéingig-
keit vom Brandenburger Umland. Die folgenden Beitrdge veranschaulichen dies exem-
plarisch und fithren die Vielfalt des Themas eindriicklich vor Augen. Vortragsreihe wie
Publikation bilden tiberdies das konstruktive Zusammenspiel der diversen fachlichen
Akteure in diesem inspirierenden Themenfeld ab. Sie reichen vom Deutschen Tech-
nikmuseum {iiber die Hochschule fiir Technik und Wirtschaft, die Oberste Denkmal-
schutzbehorde, die beiden Landesdenkmalédmter in Berlin und Brandenburg bis hin
zu visitBerlin und wissenschaftlichen Einrichtungen wie dem Georg-Simmel-Zentrum
an der Humboldt-Universitét.

Die Berliner Industriekultur ist mittlerweile nicht mehr nur tiber Forschungsergeb-
nisse und deren Online-Visualisierung zu erfahren, vielmehr nutzen die Berlinerin-
nen und Berliner authentische Orte der Industriekultur zum Leben, Arbeiten oder zur
Kulturproduktion. Somit wird Stadtgeschichte und die Industriekultur ganz konkret
lebendig erhalten. Die Industriekultur ist zunehmend auch touristisch zu erfahren.



Die Route der Industriekultur Berlin wie auch demnéchst mehrere einschldgige Fahr-
radrouten bieten Gelegenheiten, sich dem Thema zu nihern, einzelne Standorte an-
zusteuern und sich genauer iiber geschichtliche und gegenwértige Entwicklungen zu
informieren. Auch diese Routen sind ein Ergebnis der Arbeit des bzi.

Damit ist die Stadt zudem auf der wichtigen Europdischen Route der Industrie-
kultur (ERIH) présent, vernetzt das Thema wie die Akteure europaweit und tragt
dazu bei, dass die Industriekultur als gemeinsames europédisches Kulturerbe erlebbar
gemacht wird.

Gerry Woop
Staatssekretdr fiir Europa, Senatsverwaltung fiir Kultur und Europa



Zum Geb&dudeensemble des Deutschen Technikmuseums gehoéren eindrucksvolle
Zeugnisse der Berliner Industriekultur. Die beiden Ringlokschuppen, die historische
LadestraBe und der Kopfbau des ehemaligen Anhalter Giiterbahnhofs kénnen selbst
als Museumsobjekte gelten. Der Umstand, dass an einem ehemaligen Schwerpunkt
der himmernden, staubigen und rastlosen Elektropolis Berlin nun das Technikmu-
seum beheimatet ist, regte zur Auseinandersetzung mit der Geschichte der Industrie
in dieser Stadt und mit Fragen zum Umgang mit Industriekultur an. Griindungsdirek-
tor Giinter Gottmann entwickelte daraus die beispielgebende Leitlinie des Hauses,
Technik- und Kulturgeschichte zusammenzudenken. Dieses industriekulturelle Erbe
formte und formt somit mafigeblich die Philosophie des Museums. Heute sind in den
Ausstellungen des Deutschen Technikmuseums und den interaktiven Bereichen des
Science Center Spectrum auf vielfiltige Weise Verbindungen von Mensch und Technik
erlebbar.

Die Bedeutung der Industriekultur fiir die Identitdt des 1982 — unter dem Namen
Museum fiir Verkehr und Technik — gegriindeten Deutschen Technikmuseums zeigt
sich auch anhand der damals ins Leben gerufenen hauseigenen Schriftenreihe mit dem
Titel »Berliner Beitrdge zur Technikgeschichte und Industriekultur«, in deren Neuauf-
lage auch dieser Band erscheint. Die enge Kooperation der Hochschule fiir Technik und
Wirtschaft mit dem Deutschen Technikmuseum im Berliner Zentrum Industriekultur
(bzi) ist ein weiterer Ausdruck fiir die intensive Auseinandersetzung mit der Berliner
Industriekultur, zu deren Botschafter das bzi und das Technikmuseum mittlerweile ge-
worden sind. So ladt die Dauerausstellung »Elektropolis Berlin — Eine Geschichte der
Nachrichtentechnik« seit 2015 zur Auseinandersetzung mit diesem Thema ein. Dass
Industriekultur in stets neue Beziige gesetzt werden kann und so gleichermafen Wis-
sen vermittelt, beriihrt und auch Anlass fiir rege Gespréche gibt, zeigt beispielhaft die
2019 erdffnete Wechselausstellung »Gesichter der Arbeit. Fotografien aus Ostberliner
Industriebetrieben von Giinter Krawutschke, 1971-1986«.

Mit dem vorliegenden Band laden die Herausgeber Joseph Hoppe und Heike Oe-
vermann ein, die Industriekultur Berlins wiederzuentdecken. In dem von ihnen zu-
grunde gelegten Begriff von Industriekultur werden Industrie-, Wirtschafts-, Regions-,
Bau- und Sozialgeschichte in ihren Wechselwirkungen umfassend gewtirdigt. Deutlich



wird, wie sehr die Industrie Berlin geprédgt und geformt hat; Industriekultur ist gleich-
sam tief in der DNA der Metropole verankert. Die Griindung Grof3-Berlins 1920 folgte
aus der tiberaus dynamischen industriellen Entwicklung der Stadt seit dem 19. Jahr-
hundert. Die Autorinnen und Autoren zeichnen nach, wie rasant sich der Stadt- und
Lebensraum Berlin verdndert hat. Sie beleuchten wirtschaftliche Entwicklungen, er-
zdhlen von beeindruckenden technischen Innovationen, erhellen internationale Ver-
flechtungen und gehen biografischen Spuren von Pionierinnen und Pionieren der in-
dustriellen Epoche nach. Der Blick zuriick auf die Berliner Industriekultur verbindet
sich zudem mit spannenden Perspektiven in Bezug auf die Gegenwart: Was ist heute
noch sichtbar vom industriellen Erbe Berlins? Welche Ansétze gibt es, um die Berliner
Industriekultur wieder ins Bewusstsein zu riicken und auf neue Weise in die Stadtge-
sellschaft einzubringen? Das Potenzial der Industriekultur zeigt sich nicht zuletzt in
touristischen Konzepten, die die vergangene Berliner Industriekultur in vollem Wort-
sinn erfahrbar machen.

Mein herzlicher Dank geht an alle Beteiligten, die zum Gelingen dieses sehr lesens-
werten Bandes beigetragen haben. Insbesondere danke ich den Herausgebern Joseph
Hoppe und Heike Oevermann sowie Jorg Riisewald und Tiziana Zugaro, die die Publi-
kationen der Stiftung betreuen.

Prof. Dr. Dirk Bondel
Vorstand Stiftung Deutsches Technikmuseum Berlin
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NEIL COSSONS

Ubersetzung: Katrin HarlafS (Der englischsprachige Originaltext findet sich im Anhang.)

Knapp 300 Jahre lang stellte die Industrialisierung den
weltweit bedeutendsten Einflussfaktor auf den Verlauf
der Menschheitsgeschichte dar. Ihr Vermichtnis ist ge-
waltig: einerseits ein grofer Facettenreichtum an teils
spektakuldren Kulturdenkmailern, andererseits ver-
narbte Landschaften und zerstdrte Gemeinden. Und
obwohl die Kréfte der Industrialisierung weithin als wir-
kungsstarke Mechanismen des globalen Wandels ver-
standen worden sind, stellen die Folgen der Deindust-
rialisierung unsere Gesellschaft heute und kiinftig vor
scheinbar unlésbare Probleme — und bieten ihr zuneh-
mend Chancen. Fiir die Denkmalpflege besteht die He-
rausforderung darin, einen Ansatz zu finden, wie diese
einander hiufig widersprechenden Aufgaben in Politik
und Praxis gelost werden konnen.

Nun ist die Globalisierung ja kein neues Phanomen.
Thre Wurzeln reichen zurtick bis ins 16. Jahrhundert, in
die Zeit der grollen Entdeckungsreisen und fortdauern-
den Eroberung, der Kolonialisierung und Besiedlung
durch europdische Nationen von Portugal iiber Spanien
und GroBbritannien bis Frankreich und letztlich auch
Deutschland. Deren imperiales Streben zog eine ganze
Reihe miteinander verwobener Auswirkungen nach
sich: die Zerstérung indigener Gemeinschaften, als sie
mit den kulturellen Traditionen, Wertesystemen und
religiosen Anschauungen der Europder in Beriihrung
kamen; ihre Einverleibung in neue, weltumspannende
Herrschaftsgebiete samt einer Abhédngigkeitskultur, die
hidufig daraus folgte; und den beschleunigten Wandel
durch neue Technologien, vor allem durch die Eisen-
bahn. Auch heute noch, lange nachdem diese Weltreiche

zerfallen sind, fesselt das Erbe der Globalisierung diese
postkolonialen Nationen noch immer an eine im Gro3en
und Ganzen eurozentrische Welt.

Das Herzstiick dieses globalen Phanomens war al-
lerdings die Industrialisierung mit ihrer Fiille an neuen
Technologien, deren weltweite Verbreitung tiefgrei-
fende Auswirkungen auf Gemeinschaften und Gesell-
schaft hatte und hat. Ihre Hinterlassenschaften finden
sich rund um den Globus und bilden heute das iiberaus
reichhaltige Korpus von Zeugnissen der Industriekul-
tur. Dieses Erbe kann vielerlei Gestalt annehmen; es hat
seine Spuren nicht nur in Form der groBartigen indus-
triell gepragten Kulturlandschaften hinterlassen, die es
in allen europdischen Landern gibt, die die Industriali-
sierung seit dem 18. Jahrhundert vorangebracht haben,
sondern ebenso auf internationaler Ebene.

Heute, da sich das Epizentrum der industriellen Welt
unaufhaltsam Richtung Osten verlagert, ist unsere Hal-
tung zur Globalisierung eine zutiefst ambivalente gewor-
den. Sie hat neue politische Agenden entstehen lassen,
die ihrem Wesen nach nationalistisch und vom Ansatz
her protektionistisch sind, getrieben zum Teil von Bemii-
hungen, die Perspektiven der sogenannten Rust-Belt-
Gesellschaften wieder zu verbessern. Doch zugleich hat
die Globalisierung auch neue, {iberaus vielféltige Bestre-
bungen zur Wiederbelebung postindustrieller Standorte
nach sich gezogen, vor allem in grof3en Stadten. Berlin ist
dafiir ein herausragendes Beispiel.

Auch die Idee vom Denkmalschutz ist, wie die vom
Erbe tiberhaupt, ein zutiefst europdisches Konzept, ent-
standen als Gegenreaktion zur Industrialisierung und zu






ihrem allumfassenden Einfluss. Thre Anfédnge liegen bei
jenen, die die Industrialisierung fiir die Zerstérung der
ldndlichen Strukturen und Gemeinschaften und der von
ihnen verkorperten traditionellen Werte verantwortlich
machten, und die sich bemtihten, historische Gebdude
und Landschaften des vorindustriellen Zeitalters zu be-
wahren. In Schweden unternahm es der Volkskundler
Artur Hazelius (1833-1901), dem die Zerstérung der
heimatlichen ldndlichen Gemeinden im Zuge von In-
dustrialisierung und Emigration aufgefallen war, die
materiellen Zeugnisse des vorindustriellen Schweden
zu bewahren. Im Jahr 1901 erdffnete er sein Freilichtmu-
seum Skansen. Heute gibt es europaweit, von der Ostsee
bis zum Schwarzen Meer, etwa 300 solcher Museen. Sie
alle verfolgen den Ansatz, eine heute grofStenteils ver-
nichtete ldndliche Kultur zu zeigen.

Zur selben Zeit versuchten in Grof3britannien jene,
die die sogenannte Industrielle Revolution als Bedro-
hung traditioneller englischer Werte und kultureller Er-
rungenschaften ansahen, Gebdude und Landschaften
aus vorindustrieller Zeit zu schiitzen, und griindeten
1895 den National Trust. Die Organisation, heute mit
5,1 Millionen Mitgliedern die grof3te des Landes, kiim-
mert sich um etwa 600 Objekte, von denen lediglich eine
Handvoll nicht aus vorindustrieller Zeit stammt. Der Na-
tional Trust ist dullerst lebendig und kann sich rithmen,
vollstdndig ohne 6ffentliche Zuschiisse auszukommen.
Er finanziert sich ausschlieflich durch Mitgliedsbei-
trége, erzielte Einnahmen und die freiwillige Arbeit sei-
ner engagierten Mitglieder.

Es ist vielleicht kein Zufall, dass auch der Schutz von
Industriedenkmalern seine Wurzeln in eben jener Epo-
che hat. Dieser war anfangs grotenteils Aufgabe von
Museen, wie dem nach der Weltausstellung 1851 ge-
griindeten South Kensington Museum (aus dem 1909
das Science Museum in London hervorging) sowie dem
Deutschen Museum von Meisterwerken der Natur-
wissenschaft und Technik in Miinchen (erdffnet 1903).
Beide Hauser machten es sich zur Aufgabe, die heroische
Epoche der Erfindungen und der Industrie zu feiern, in-
dem sie bahnbrechende Objekte des Industriezeitalters

Hochofen Hainerhiitte, Siegen, Deutschland 1961. Vor allem die Fotogra en von
Bernd und Hilla Becher haben uns die Augen fiir die Asthetik von Industrieanlagen
und -landschaften gedffnet.

Olquelle bei il Springs, Ontario, Kanada. Hier wird auch heute noch 01
gefordert - genau wie in den 1860er Jahren.

unter ihrem Dach versammelten. Allerdings — und das
mag Symbolkraft haben — war es einer der groflen In-
dustrieunternehmer des 20. Jahrhunderts, Henry Ford
(1863-1947), dem das industrielle Erbe Europas die
gro8te Einzelinvestition verdankt. Er investierte in den
1920er Jahren etwa 10 Millionen US-Dollar (nach heu-
tigem Wert etwa 140 Millionen US-Dollar), um eine
Sammlung stationdrer Dampfmaschinen und anderer
industrieller Ausriistungsgegenstinde anzulegen, von
denen die meisten aus Groflbritannien stammten. Die
Symbolik liegt in seiner bereitwilligen Anerkenntnis der
Tatsache, dass das neue, 1929 in Dearborn, Michigan,
gegriindete Henry-Ford-Museum, wenn es eine echte
Institution werden und einen vollstindigen Uberblick
geben sollte, Europa als Geburtsstétte der Industrialisie-
rung Tribut zollen miisse.

Die Wurzeln der Industriearchdologie — ein Begriff,
der in den spéten 1950er Jahren in Grof3britannien auf-
kam - liegen in dem Versuch, die Urspriinge der Indus-
trialisierung zu ergriinden sowie deren Studium und, so-
weit moglich, deren Bewahrung zu gewihrleisten. Diese
Anstrengungen wurden auf lokaler Ebene sowie grof3-
tenteils auBerhalb staatlicher Strukturen unternommen
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Cornische Maschinenhuser bei Burra, Siidaustralien. Uberreste einer Kupfermine aus
der Mitte des 19. Jahrhunderts.

und lagen in den Hdnden umtriebiger Enthusiasten in
Privatorganisationen und Museen. Angesichts der histo-
rischen Umsténde jener Tage und des schieren Umfangs
vieler dieser schutzbediirftigen Stitten war das iiberra-
schend effektiv. In jiingerer Zeit haben sich die gewalti-
gen Industriekomplexe jedoch als eine Nummer zu grof§
fiir lokale Initiativen erwiesen. In Grof3britannien sind
Industriestétten jeglicher Grof3e im Zusammenhang mit
der Aufnahme in die Liste des UNESCO-Welterbes for-
mell anerkannt worden. Von den 26 Welterbestitten im
Land sind neun bedeutende historische Industriestand-
orte.

All das bildet einen wichtigen Kontext und ist gleich-
zeitig Auftakt innovativer Errungenschaften, die auf dem
Gebiet der Bewahrung von Industriedenkmalern der-
zeit in Deutschland und, in gewissem Malle, in Frank-
reich und Japan zu beobachten sind. Nirgendwo sonst
gibt es so ambitionierte und umfassende Projekte zum
Denkmalschutz fiir Industrieanlagen wie in Deutsch-
land. Die Anstrengungen zur Bewahrung und Weiter-
entwicklung der grofartigen Industrie- und Kulturland-
schaft des Ruhrgebiets, gelegen im Einzugsbereich der
Fliisse Emscher, Lippe und Ruhr, deren Herzstiick der
herausragende Welterbekomplex »Zeche Zollverein«

bildet, suchen in Umfang, Geist und Entschlossenheit
ihresgleichen. Die Volklinger Hiitte im Saarland, am
Standort eines sechs Hektar groBen Eisen- und Stahl-
werks, das seine Produktion 1986 einstellte, wurde von
der UNESCO 1994 in die Welterbeliste aufgenommen.
Eigentlimerin des Eisenwerks ist ein Landesunterneh-
men, die Weltkulturerbe Vo6lklinger Hiitte Europédisches
Zentrum fiir Kunst und Industriekultur GmbH. Sie be-
schiftigt ein Team von Denkmalschiitzern und Verwal-
tern, um dessen Bewahrung, Erforschung und Erschlie-
Bung zu gewdhrleisten. In Ostdeutschland werden durch
den Braunkohletagebau zerstérte Landschaften renatu-
riert und zu Erholungsgebieten umgestaltet, wobei die
spektakuldren Industrieanlagen als Monumente in der
Landschaft verbleiben.

All diese innovativen Unternehmungen, die sich
grolen Herausforderungen stellen, spiegeln die zuneh-
mende Etablierung des industriellen Erbes, insbeson-
dere der Industriekulturlandschaften, als anerkanntes
Thema im zeitgenossischen Vokabular des Denkmal-
schutzes wider. Die Anwendung der gesamten Band-
breite moderner Technologien als Mittel, die materiellen
Zeugnisse der modernen Industriekultur wiederzubele-
ben, ist Teil dieses Prozesses. Schliisselelement dieser
Entwicklung ist neben der fortschreitenden Urbanisie-
rung — ihrerseits eine ebenso bedeutende Auswirkung
der industriellen Epoche — die Erkenntnis, dass urbane
Industrielandschaften reichhaltige Moglichkeiten zur
Revitalisierung bieten. Seit Kurzem leben zum ersten
Mal in der Geschichte mehr Menschen in Stddten und
GroBstddten als auf dem Land. Die Stadt ist zu einem
unverzichtbaren Element unserer Gegenwart und Zu-
kunft geworden, und héufig sind es Industriegebdude,
die den Charakter der urbanen Stadtlandschaft von
morgen formen. Nirgendwo wird das besser sichtbar als
in Berlin. Die Stadt ist, im Gegensatz zu &lteren Zentren
der Industrialisierung, zu groflen Teilen ein Produkt des
20. Jahrhunderts, doch ihre Wurzeln liegen in den Griin-
derjahren (ab 1860), die nach der Groflen Depression —
Griinderkrach, 1873 — noch einmal richtig Fahrt aufnah-
men, als die Energie des neu gegriindeten Nationalstaats
Deutschland zur Entfaltung kam. Ungeachtet katastro-
phaler Zerstérungen im Zweiten Weltkrieg haben viele
Zeugnisse der Berliner Industriegeschichte bis heute
tiberlebt und priagen den individuellen Charakter seiner
Industriebezirke.



Das Dampfschiff Arabia, gesunken 1856 im Missouri, hatte gut 200 Tonnen
industriell hergestellte Alltagsprodukie aus Europa und dem Nordosten der
Vereinigten Staaten fir die Siedler im Mittleren Westen der USA an Bord. Heute
ausgestellt in Kansas City, gibt die auBergewdhnliche Kollektion einen lebhaften
Eindruck von der globalen Kraft und Reichweite der Industrialisierung.

Berlins neuer Ruf als Kreativmetropole eréffnet die
Moglichkeit, diese Gebdude neuen, produktiven Nut-
zungen zuzufiihren, und zwar nicht durch einfaches Re-
cycling der vorhandenen Fldchen, sondern als Teil einer
weitaus kreativeren Unternehmung, die sich unter dem
Begriff »Industriekultur« subsumieren ldsst — einem ge-
sellschaftsiibergreifenden Thema, das Stadtentwicklung,
Wirtschaftsaktivitdten und kulturelle Belange verkniipft.
Aus diesem Dreifachansatz entsteht eine neue, transfor-
mative Bewegung und das Industrieerbe ist eines ihrer
unverzichtbaren Kernelemente. Auf diese Weise konnen
die technischen und sozialen Innovationen, die Berlins
Einzigartigkeit in der Vergangenheit ausmachten, wie-
dererstarken und den Charakter der in der Stadt neu
aufblithenden Branchen pragen. Dieses Buch beleuch-
tet die verschiedenen Facetten dieser Bewegung — denn
man kann hier mit Fug und Recht von einer Bewegung
sprechen — als einen einzigartigen Mechanismus der
Stadterneuerung, einer Umgestaltung, die auf Wesen
und Qualitéit des Alten beruht und zugleich die Méglich-
keit bietet, etwas ebenso Einzigartiges im Neuen zu er-
schaffen. Nirgendwo sonst in der alten industriellen Welt
wird ein solcher Ansatz genutzt, um das Antlitz von mor-
gen zu definieren.

Zementmuseum bei Castellar de n’Hug, Katalonien, Spanien. Gesicherte Rundgiinge
ermoglichen Besuchern die Erkundung dieser Industrieruine.

Queen Street Mill, Burnley, Lancashire, England. In der letzten dampfbetriebenen
Weberei laufen 300 Webstihle.






JOSEPH HOPPE

Die Wiederentdeckung der Industriekultur

Die Rolle Berlins in der deutschen Geschichte ist von
enormen Schwankungen in Bedeutung, Ansehen und
offentlicher Wahrnehmung geprégt. Dies gilt in min-
destens gleicher Weise fiir die Rolle der Industriekultur
in der Geschichte dieser Stadt. Innerhalb kiirzester Zeit
von einer Provinzhauptstadt zu einer der bedeutendsten
und einwohnerreichsten Metropolen aufgeschossen, er-
lebte Berlin immer wieder auch grandiose Crashes und
Abstiirze, die mit politischen und zeithistorischen Kon-
texten wiederum mehr verbunden sind als bei jeder an-
deren groBen Stadt. Berlin ist gekennzeichnet von teils
rauschhaften Aufbriichen und Konjunkturen, denen
mehrfach brutale Niedergédnge, Zerstorungen, Teilungen
und Verschiebungen folgten. Dies ereignete sich alles in
sehr ungewdhnlichen Dimensionen und Amplituden,
die sich selbst im globalen Vergleich als aullergew6hn-
lich erweisen und zu denen sich nur wenige dhnliche
vergleichbare Fille finden lassen.

Dass diese Dynamik und die ihr innewohnende Kraft
und Unruhe mit einer besonderen Spielart der Indus-
trialisierungsgeschichte in Berlin zu tun hat, ist in den
letzten Jahren nur unzureichend wahrgenommen und
verstanden worden. Dieses Buch unternimmt in allen
seinen Beitrdgen den Versuch einer Rekonstruktion - des
Zustandekommens dieser speziellen Pragung, der Vielfalt
ihrer zeitgebundenen Lesarten und Interpretationen.

Der vorliegende Beitrag widmet sich zum einen
der Rekapitulation der mit der Industriekultur Berlins
verbundenen Forschungsrichtungen und Erkenntnis-
stdnde, vor allem aber auch ihrer Begriffsgeschichte:
wann und wie dieser so vielschichtige wie oft unverstan-

dene Terminus der Industriekultur im Zusammenhang
der stadteigenen Selbstvergewisserung und des Selbst-
verstdndnisses in Berlin verwendet wurde.

Dabei wird es aufschlussreich sein, festzustellen,
wann welche Deutung von Industriekultur explizit oder
implizit aufkommt und Verwendung erfdahrt. Denn so
bedeutungsoffen, wie sich der Begriff der Industriekul-
tur hdufig préasentiert, spiegeln seine Konjunkturen und
Definitionen doch besondere zeithistorische Kontexte
und sind Indikatoren sozialer und mentaler Bewegun-
gen. So betrachtet, stehen die Definitionsstrategien der
»Industriekultur« jeweils fiir eine bestimmte Lesart von
Stadtgeschichte und Stadtidentitit. Insofern ist die Be-
deutung von »Industriekultur« Produkt eines gesell-
schaftlichen Diskurses, dem nachzuspiiren interessante
Aufschliisse verspricht.

Noch zu Beginn des 19. Jahrhunderts sprach nicht allzu
viel dafiir, dass ausgerechnet Berlin zur zeitweise groR3-
ten Industriestadt Deutschlands und sogar Europas auf-
steigen sollte, und das noch in einem nur als atemberau-
bend zu bezeichnenden Tempo.

Erst spdt hat Preuen verstanden, was sich bereits in
den frithen Keimen der Industrialisierung vor allem in
England bewegte. Die Ara der staatlich initiierten und
geregelten Manufakturen begann in Preuflen zu einem
Zeitpunkt, als solche Einrichtungen in Frankreich und
Holland teils ldngst glanzvoll prosperierten. Porzellane,
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Das ber Jahrhunderte entstandene System der preuBischen WasserstraBen mit Berlin im Mittelpunkt ist heute noch groBenteils intakt.

Seidenstoffe, Kunstblumen und natiirlich Waffen waren
Produkte, die in PreufSen und eben auch in der kleinen,
unscheinbaren Hauptstadt Berlin hergestellt wurden. Sie
waren meist Kopien erprobter Vorlagen aus anderen eu-
ropdischen Lindern und oft auch nur dann nachhaltig
erfolgreich, wenn die Produktion und Anpassung durch
Migranten erfolgten, die als Wissenstridger angeworben
und angesiedelt wurden.

PIONIERE AM WASSER

Das spezifisch preullische Kapital in diesem Fall war
weniger ein finanzielles oder materielles, sondern ein
soziales, namlich eine Politik der Toleranz und die Be-
reitschaft, sich mit fremden Menschen rasch zu arran-

gieren. Das Arrangement fiel auch deshalb leicht, weil
Preulen noch in groBem Umfang zu kultivierende freie
Flachen zur Verfiigung hatte. Karl Scheffler charakte-
risiert in seinem berithmten Buch »Berlin - ein Stadt-
schicksal« von 1910' die Bevolkerung dieser Stadt als
eher unzivilisierte Pioniere, die von tiberall her als eine
Art Glucksritter herbeigestromt waren, jedenfalls das
Gegenteil darstellten zu einer {iber Jahrhunderte ge-
wachsenen Stadtbevdlkerung, die sich in Dynastien,
GroRfamilien oder Kasten organisiert hatte. Offener
Austausch und die Integration von groflen und hetero-
genen Gruppen, die sich in Sprache, Religion und Her-
kunft unterscheiden, scheinen von jeher ein Spezifikum
Berlins gewesen zu sein, weniger jedoch Bodenstidndig-
keit und Konservatismus im Sinne von Behédbigkeit und
einer ausschlieBenden Denkweise.



Dass sich seit etwa 1840, moderiert durch begabte
und weitblickende Beamte in der preuSischen Staatsver-
waltung, erste Vorboten der Industrialisierung in Berlin
ansiedelten und erfolgreich agieren konnten, hat seine
Griinde nicht in einer geografisch besonders geeigne-
ten Lage oder im Vorkommen wertvoller Bodenschétze.
Tatsdchlich waren es zum einen der Pioniergeist der
Zugewanderten und zum anderen eine herausragende
verkehrliche Infrastruktur, die die ersten Schritte in die
Industrialisierung begtinstigten.

So waren beispielsweise die Wegbereiter des friihen
Maschinenbaus fast alle Zugewanderte: Franz Anton
Egells (1788-1854) war aus dem Rheinland nach Berlin
gekommen, August Borsig (1804-1854) aus dem schle-
sischen Breslau, Louis Schwartzkopff (1825-1892) kam
aus Magdeburg, Friedrich Wohlert (1797-1877) aus
Kiel und Carl Hoppe (1812-1898) aus Naumburg an der
Saale. Sie alle aber besuchten preuflische Ausbildungs-
stdtten, unter denen das Berliner Konigliche Gewerbe-
institut eine besondere Funktion innehatte. Unter der
Leitung von Peter Christian Wilhelm Beuth wurde dort
eine bemerkenswerte Zahl von erfinderisch und unter-
nehmerisch begabten Menschen ausgebildet und auf
ihren ersten Schritten hin zu einer industriellen Produk-
tion auch finanziell vom Staat unterstiitzt. Nur so konn-
ten sich diese Pioniere aus sehr bescheidenen Anfiangen
zu grollen Unternehmern mit zahlreichen Arbeitskréften
und betréchtlichen Umsétzen entwickeln.

Die allen diesen Errungenschaften zugutekom-
mende verkehrliche Infrastruktur wiederum, mit der
Preullen ausnahmsweise den anderen europdischen
Staaten nicht hinterherhinkte, war das ausgezeichnete
System der Wasserstral3en in den komplexen, nach und
nach durch Eroberung und Erwerb entstandenen Ge-
bieten des preuBlischen Staats. Voraussetzung dafiir war
derWeitblick der preulSischen Regenten, der die Planung
dieser tiber Jahrhunderte mit enormen Aufwénden auf-
gebauten und unterhaltenen Transportwege vorantrieb
und sie gegen vielerlei Widerstdnde verwirklichen half -
eine Erkenntnis, die erst jetzt dank jiingster Forschun-
gen? hinreichend gewiirdigt wird. Diese Wasserwege
sorgten zum einen fiir die politische und administrative
Integration der so heterogen gelegenen preuflischen
Territorien, zum zweiten dienten sie auch militdrischen
Zwecken. Thren grofSten Nutzen entfalteten sie aber als
Transport- und Transmissionsbédnder fiir Rohstoffe und

Produkte. Im Mittelpunkt dieses Netzes von Kanélen,
ausgebauten Fliissen und Seen, verbunden mit Hilfe
von zahllosen Schleusen und Hebewerken, lag die Stadt
Berlin, die bislang vor allem als Handelsplatz von diesen
Verbindungen profitiert hatte. Nun konnten aber auch
Kohle, Erze und andere Rohstoffe vor allem aus Schle-
sien und dem Ruhrgebiet nach Berlin geschafft werden,
wo sie in den neuen Fabrikationsanlagen verarbeitet und
anschliefend wiederum mit Schiffen zu den abnehmen-
den Mirkten transportiert wurden.

Dass Berlin im Bereich des Maschinenbaus so erfolg-
reich sein konnte, ist auf den Boom des Eisenbahnwe-
sens seit den spédten 30er Jahren des 19. Jahrhunderts
zurtickzufithren. Auch die frithen preuflischen Eisen-
bahnlinien hatten in Berlin ihren ersten Bezugspunkt.
Insofern bildeten die Netze der Wasserwege und der
Schienenverbindungen eine ideale Synergie fiir die An-
siedlung und den raschen Ausbau aller Industrien, die
das neue Zeitalter der Dampfenergie begriindeten. Ber-
lin wurde noch mehr als frither zu einem Knotenpunkt
in diesen Netzen und zu einem melting pot im wortli-
chen und iibertragenen Sinne. Denn so wie im 17. und
18. Jahrhundert zehntausende Menschen nach Schle-
sien stromten, setzte jetzt eine groe Wanderungsbe-
wegung aus allen preu8ischen Gebieten, vor allem aber
aus Schlesien, nach Berlin ein. Waren in fritheren Zeiten
noch Schlesien oder Sachsen mit ihren groen Vorkom-
men an Zink, Silber und Kupfer die Ziele der Menschen,
die Wohlstand und Erfolg suchten, dnderte sich dies im
19. Jahrhundert: Nun wanderte man vor allem an die-
jenigen Orte, an denen sich die Veredelungen und Ver-
arbeitungsprozesse der Rohstoffe konzentrierten — eine
grofle Chance fiir die Stadt Berlin, um parallel zu den
neuen Zentren der industriellen Entwicklung im Ruhr-
gebiet, in Sachsen, in Franken oder Bohmen einen eige-
nen und einzigartigen Weg zu gehen.

Halt und geografische Orientierung fand die Indus-
trialisierung in Berlin fiir viele Jahrzehnte in den er-
wiahnten Wasserstrallen, also vor allem entlang der Spree
und langs der Kanéle. Der neue Landwehrkanal zum Bei-
spiel, erdffnet 1850 und geplant vom beriihmten Peter
Lenné, entstand auf Initiative des preulischen Konigs
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Lokomotivenproduktion bei Borsig. Das Monumentalgemiilde ist Teil eines Zyklus von sieben Bildern, die Paul Meyerheim von 1873 bis 1876 fiir die Villa von Borsig schuf.



Friedrich Wilhelm IV. im Sitiden der Residenzstadt, um
neue Transportkapazitdten zu er6ffnen und die inner-
stadtischen Wege zu entlasten. Zu diesem Zeitpunkt war
das eine strategisch kluge Entscheidung, denn die neuen
Fabrikquartiere der oben genannten Maschinen- und
Lokomotivbauer entstanden alle im Norden der Stadyt,
dem sogenannten »Feuerland« in der Ndhe der heutigen
Charlottenstrale und der Oranienburger StraBe. Hier
konzentrierten sich schon um die Wende zum 20. Jahr-
hundert weit mehr als 30 metallverarbeitende Betriebe,
die mehr als 3.000 Menschen einen Arbeitsplatz boten.
Durch das Feuerland verdnderte sich unwiderruf-
lich die Entwicklung Berlins von einem tiberschaubaren
Handels- und Residenzstddtchen hin zu einem Ort mit
einer aullerordentlichen industriellen Dynamik. Diese
manifestierte sich rasch in einer extremen Raumnot,
sowohl fiir die nétigen Erweiterungen der Fabriken als
auch fiir den Bau der unerlédsslichen Wohnquartiere der
neuen Arbeitsklasse. Aber auch die immensen Emissio-
nen der jungen Industrien in Form von Rauch, Gasen,
Larm und Hitze waren mit der benachbarten hochver-
dichteten Wohnbebauung nicht ldnger zu vereinbaren.

In der Reaktion auf Raumnot und Expansion ist ein
weiteres typisches Berliner Phdnomen der Industriali-
sierung zu beobachten: die Randwanderung. Waren die
erwdhnten ersten Zentren industrieller Entwicklung und
auch die Bahnhofe der neuen Eisenbahnstrecken noch
an der Peripherie der alten Stadt Berlin entstanden,
suchten sich die Unternehmen seit den 1860er Jahren
neue Standorte mit guter Wasseranbindung, die jedoch
alle zu einer gréeren Entfernung von dem traditionel-
len Siedlungszentrum Berlin fiihrten.

Diese Phase der Industrialisierung diirfte eigentlich
gar nicht mehr als Berliner, sondern miisste als Branden-
burger Entwicklung begriffen werden, denn die Bezugs-
punkte Charlottenburg, Moabit, Schoneweide, Gesund-
brunnen oder spéter gar Tegel, wie im Fall von Borsig,
lagen nach damaligen Standards weit entfernt von Berlin
und hatten ganz eigenstdndige kommunale Strukturen.

Die neuen industriellen Siedler wurden in aller Regel
an diesen Orten durchaus begrii3t, weil sie Wohlstand

und Steuereinnahmen versprachen, aber sie waren dann
eigentlich auch keine Berliner Unternehmungen mehr.
An dieser Stelle muss auch der Standort der preu8ischen
Riistungsindustrien unbedingt erwdhnt werden, fast
30 Kilometer westlich von Berlin rund um die Zitadelle
Spandau gelegen und schon seit Jahrhunderten Herstel-
lungsort spezieller Technologien fiir die Ausriistung der
preullischen Heere. Die dortigen Gewerke und Indus-
trien waren so hermetisch abgeschlossen und dank der
Zuwendungen des Staates so gesichert, dass sich fiir
Jahrhunderte niemand hitte vorstellen konnen, diesen
eigenstdndigen industriellen Kern als einen Teil von Ber-
lin zu betrachten.? Die Idee eines Grofraums mit Berlin
als Zentrum bildete sich tatsdchlich erst in der Folge der
sprunghaften raumlichen Eroberung des Berliner Um-
lands im frithen 20. Jahrhundert heraus.*

Der Randwanderung der Industrien und Fabriken
ging gelegentlich eine Randwanderung der Unterneh-
mer mit ihren représentativen Villen voraus, was sich am
Beispiel der Wohnsitze der Familie Siemens besonders
gut nachweisen ldsst. Waren anfianglich Arbeits- und
Wohnort noch ortlich engstens miteinander verbun-
den, l6ste sich diese Verbindung im letzten Drittel des
19. Jahrhunderts auf und man suchte ruhigere und gut
beliiftete Regionen auf, um sich dort niederzulassen — in
Anbetracht der vorherrschenden Windrichtungen zu-
meist westlich der Stadt Berlin.

Ein weiterer Effekt der Randwanderung der Fabriken
nach Westen oder Norden war, dass die dadurch freige-
wordenen Territorien zugunsten einer hochverdichteten
Bebauung fiir die zahlreichen Arbeitsmigranten nachge-
nutzt werden konnten. Daraus resultierte wiederum ein
Bevolkerungswachstum, das singuldr ist. Waren 1840 in
Berlin noch 330.000 Menschen gezdhlt worden, stieg de-
ren Zahl im Jahr der Reichsgriindung 1871 auf 826.000
Personen an.

Im Jahre 1900 konnten bereits fast 1,9 Millionen Ein-
wohner gezédhlt werden, in nicht einmal 30 Jahren fand
also eine Verdoppelung statt. Danach wuchs die Einwoh-
nerschaft Berlins nur noch maRig bis zur Griindung der
Grogemeinde Berlin im Jahre 1920, was seinen natiir-
lichen Grund darin hatte, dass mehr Einwohner auf der
immer noch sehr kleinen Grundfldche der Stadt von circa
66 Quadratkilometer gar nicht unterzubringen waren.
Selbst bei regster Bautétigkeit und einer riicksichtslosen
Ausnutzung der Baugrundstiicke, um ein Maximum an
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»Borsig’s Maschinenbau-Anstalt zu Berlin in der ChausseestraBec, Gemiilde von Karl Eduard Biermann, 1847.

Borsig-Villa mit Loggia. In der Loggia befand sich der Gemilde-Zyklus
»Lebensgeschichte der Lokomotive« von Paul Meyerheim (1842-1915).
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Wohnraum zu schaffen — womit Berlin in jenen Jahren
eine gewisse Beriihmtheit erlangte® —, waren die Kapazi-
tdten der Stadt an ihre Grenzen gelangt.® Auf der ande-
ren Seite entstanden erhebliche Transportprobleme an-
gesichts der Massen von Arbeiterinnen und Arbeitern,
die taglich zu ihren Fabriken gebracht werden mussten.
Neue Schienenverbindungen auf der Stralle, Busse und
die neuen innerstddtischen Eisenbahnverbindungen in
Form von Ring- und Stadtbahn, eroffnet 1878 und 1882,
mussten dafiir sorgen, dass Menschen und Giiter inner-
halb des Berliner Wirtschaftsraums und auch weit tiber
die bis 1920 existierenden Stadtgrenzen hinaus an ihre
jeweiligen Zielorte verbracht werden konnten.” Wahrend
die Stadtbahn als Verbindung zundchst von Ostbahnhof
und Charlottenburg vor allem dem Personenverkehr
diente, war die Ringbahn in Ergdnzung und Ersatz der
Transporte auf dem Wasserweg vor allem fiir den Giiter-
verkehr vorgesehen. Neben den neuen innerstddtischen



Karte der Haupt- und Residenzstadt Berlin, 1860. Im Norden und Siiden sind die Anlagen des Hamburger und des Anhalter Bahnhofs eingetragen.

Personenbahnhofen umzog die Innenstadt ein Giirtel
von neuen Gliterbahnhofen; die Ringbahn fuhr auch die
Hiéfen an, die fiir Berlin nach wie vor eine wichtige Funk-
tion hatten, und konnte so den Umschlag von Massen-
giitern sichern.

Neben der Logistik der Produktion war vor allem
aber auch die Versorgung der so rasch gewachsenen
Stadtbevolkerung eine zentrale Aufgabe der Giiter-
bahnhdfe. Uber sie wurden Lebensmittel wie Getreide,
Milchprodukte, Gemiise und Fisch aus dem Branden-
burger Umland und weiter entfernten Regionen nach
Berlin geschafft und von den Giiterbahnhofen {iber das
Strallensystem in die Verteilung gebracht. Vieh kam in
groflen Stiickzahlen an einem eigenen Giiterbahnhof
an der Storkower Stralle 6stlich von Berlin an, wo sich
der zentrale stddtische Schlachthof befand, in dem das
Fleisch fast fiir die gesamte stddtische Bevolkerung
produziert und wiederum in die Stadt hineingeliefert

DIE WIEDERENTDECKUNG DER INDUSTRIEKULTUR

werden konnte. Fiir die Sicherstellung der Qualitdt und
gesundheitlich unbedenklichen Versorgung waren diese
kommunalen Investitionen unerldsslich. Technologi-
sche und wissenschaftliche Innovationen wie die kiinst-
liche Erzeugung von Eis fiir die Kithlung von Lebens-
mittelketten und virologische Reihenuntersuchungen
zur Sicherstellung der Keimfreiheit waren typische neue
Phédnomene des gro3stddtischen Lebens in Berlin.

LABOR UND PROTOTYP DER MODERNE

Diese vehemente Durchsetzung von wissenschaftlich
begriindeten Regelungen und stddtisch-planvollen In-
vestitionen in zentralen Versorgungsfragen der Bevolke-
rung seit den 1880er Jahren verkehrte das Bild Berlins in
den Augen zeitgendssischer Beobachter von einem als
chaotisch-enervierend beschriebenen Zustand zu dem
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Vogelschau-Plan der Stadt Berlin von Robert Meinhardt, 1871. Blick vom Brandenburger Tor nach Osten.

einer Metropole, die mit modernsten Mitteln konse-
quent Fiirsorge und Vorsorge betrieb.?

Es kann heute erst recht staunen machen, in wie
wenigen Jahren Berlin einen so grandiosen Wachstums-
und Verdnderungsprozess planvoll aufgefangen und ihn
mit sichernden und kontrollierenden Strukturen und
Infrastrukturen vor dem Absturz in ein soziales Chaos

weitgehend bewahrt hat.® Im Gegenteil, Berlin wurde
dank dieser Entwicklung in aller Welt als eine der wirk-
lich modernen Metropolen bewundert. Oft wurde der
Vergleich zu den neuen US-amerikanischen GroRstad-
ten gezogen und Berlin als die einzige amerikanische
Stadt im alten Europa bezeichnet. Das Zusammenspiel
von wirtschaftlichen Erfolgen, Bevolkerungswachstum,
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Die LadestraBe des Anhalter Giiterbahnhofs, Zentrum der Stadtversorgung, Zeitschriftenbild 1911.

technologischer Avantgarde, Finanzkapital, wissen-
schaftlichen Fortschrittsleistungen und kommunaler
Gestaltungskraft in Berlin galt vielen Beobachtern als
faszinierender Prototyp einer neuen Epoche, in der In-
dustrialisierung und Verstadterung eine gegliickte Syn-
these eingehen konnen.'* Diese aufregende, neuartige,
laborhafte Stellung Berlins wurde von Mark Twain 1892
auf den Punkt gebracht: »It is a new city; the newest I
have ever seen.«

Das Innovative, Frische, Ungesehene Berlins wird in
vielen anderen zeitgendssischen Zitaten hervorgehoben;
ob dieser scheinbar plotzliche Aufstieg in die erste Liga
der Weltstddte oder Metropolen in jederlei Hinsicht (Po-
litik, Kultur, Wissenschaft, Medien, Finanzen) belegbar
ist, wird von der heutigen Metropolenforschung durch-
aus mit Fragezeichen versehen,!! in den Beitrdgen die-
ses Buchs geht es jedoch vor allem um den Status einer
Metropole der weltweiten Industriekultur. Und in dieser
Hinsicht diirfte Berlin zwar unbezweifelbar Metropolen-
status haben, was aus heutiger Sicht aber am wenigsten
anerkannt ist.

INDUSTRIEKULTUR - BEGRIFFSGENESE

Diese besondere Rolle Berlins kann schon in den bereits
zitierten Beobachtungen des frithen Zeitgenossen Karl
Scheffler nachgelesen werden: »Was nun aber fiir Berlin
aullerordentlich bezeichnend ist und einen tiefen Blick
in die Psyche dieses Stadtindividuums zu tun gestattet,
das ist die Tatsache, dafl die junge Reichshauptstadt sich
mit wahrer Gier und mit Leidenschaft zum Anwalt der
neuen Lebensidee gemacht hat, zur Vorkdmpferin der
neuen Industriekultur, dal es sich zuerst in Deutsch-
land und am riicksichtslosesten in ganz Europa ameri-
kanisiert hat. Dieses letzte Wort ist von der Zeit gebildet
worden, weil man Beispielen, dall der moderne wirt-
schaftliche GroRstadtgedanke allein und unumschrénkt
herrscht, vor allem in Amerika, im Lande neuer Stadt-
griindungen begegnet. [...] Berlin konnte und musste
sich amerikanisieren, weil es an der Entfaltung des wirt-
schaftlichen Materialismus durch tief wurzelnde Tradi-
tionen nicht verhindert wurde, weil es auf dem 6stlichen
miérkischen Boden seit Jahrhunderten eine Pionierstadt
war, dhnlich den Stddten der neuen Welt«!2,
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Eisfabrik und Kiihlhaus der Marki- und Kiihlhallen Gesellschaft (Werk I1) in Berlin-
Mitte mit den typischen Fuhrwerken, um 1914,

Das Zitat verdient eine so ausfiihrliche Wieder-
gabe, weil hier so viele Motive spéterer Berlin-Beschrei-
bungen vorweggenommen werden: die Modernitit,
die Traditionsarmut, das Pionierhafte, die Ostlichkeit,
das Amerikanische, der Materialismus; vor allem ist es
aber deswegen so interessant, weil hier zum ersten Mal
der Begriff der Industriekultur verwendet wird, um die
Konstitution der Stadt zusammenfassend beschreiben
zu konnen. Erst sehr viel spiter findet der Begriff Ein-
gang in die Geisteswissenschaften und dann auch in den
normalen Sprachgebrauch - in Bezug auf Berlin wurde

er nachweislich schon vor 110 Jahren von einem der
scharfsinnigsten Beobachter der Zeit geprédgt. Festzu-
halten bleibt, dass diese so frithe Begriffspragung in der
Folge keine groe Verbreitung gefunden hat. Die Amal-
gamierung der Worte »Industrie« und »Kultur« mag in
den Ohren vieler Zeitgenossen frevelhaft geklungen ha-
ben, bei Scheffler ist Industriekultur durchaus auch im
Sinne eines sonst traditionellen und national gedachten
Kulturbegriffs eher negativ besetzt. Aber es bleibt doch
bemerkenswert, dass die Hervorbringungen des neuen
Industriezeitalters an genau diesem Ort, in Berlin, als
eine andere Kultur interpretiert werden — wenn auch
mit Skepsis beobachtet. Neil Cossons Beitrag in diesem
Buch macht deutlich, dass hingegen der englische Be-
griff »Industrial Heritage« wesentlich defensiver ist und
sich an die Nomenklatur der klassischen Denkmalpflege
anlehnt.® Der offensichtlich so wirkméchtigen DNA der
frithen Industriemetropole Berlin und der Formulie-
rungsgabe des Zeitkritikers Karl Scheffler ist es zu ver-
danken, dass dieser heute hochaktuelle Begriff bereits
so friih als neue Kategorie und als Analysewerkzeug fiir
die Argumentationen von Historik, Stadtforschung, Pla-
nungs- und Kulturwissenschaften vorgeschlagen wer-
den konnte.

Auch in vielen anderen Zitaten aus jener Zeit lasst
sich diese eindeutige Interpretation Berlins als eine von
aullerordentlicher und vorbildhafter industrieller Dyna-
mik geprégte Stadt belegen. Ein dhnlich scharf beobach-
tender Zeitzeuge wie Scheffler war der Osterreicher Egon
Friedell, der nur zwei Jahre spéter Folgendes formuliert:
»Berlin verdient gerade darum die héchste Bewunde-
rung, weil es seine Aufgabe als deutsche Reichshaupt-
stadt so richtig erfallt hat: die Aufgabe, ein Zentrum der
modernen Zivilisation zu sein. Berlin ist eine wunder-
volle moderne Maschinenhalle, ein riesiger Elektromo-
tor, der mit unglaublicher Prézision, Schnelligkeit und
Energie eine Fiille von komplizierten mechanischen Ar-
beitsleistungen vollbringt. ... Berlin ist in den Flegeljah-
ren einer kommenden Kultur, die wir noch nicht kennen,
und die sich erst herausarbeiten muf3.«' Friedell spricht
1912 nur von einer kommenden Kultur, die aber ohne
weiteres als Industriekultur verstanden werden kann,
im Sinne einer Umwélzung der allgemeinen Lebensver-
hiltnisse, einer neuen Zeitokonomie, der Taktungen und
Geschwindigkeiten und der Prdsenz der industriellen
Akteure im Stadtbild.



{
b

NETZWERKE DES WISSENS

Spétestens seit der Wende zum 20. Jahrhundert zeich-
nete sich ab, dass Berlin sich nicht mehr nur auf dem
Gebiet des Maschinenbaus (Lokomotiven, Pumpen, An-
triebsaggregate, Metallbearbeitung ...) eine fiihrende
Stellung in Deutschland erarbeitet hatte. Die neuen und
damals als Hightechindustrien geltenden Branchen der
Elektro- und Chemieindustrie nahmen einen noch ra-
scheren Aufschwung und sicherten den entsprechenden
Berliner Unternehmen sogar innerhalb weniger Jahre
Weltmarktgeltung.

Vor allem waren es die neuen Riesen wie Siemens's,
AEG, Lorenz, aber auch Schering, die alle bei der Ent-
wicklung ihrer Innovationen und Produkte Menschen
mit wissenschaftlicher Ausbildung benétigten und diese
in neuartigen Zentrallaboratorien in ihren Unterneh-
men einsetzten. Umgekehrt wurde von diesen Unter-

=8

Elekiropolis Berlin: In der AEG-Kleinmotorenfabrik produzieren vor allem Arbeiterinnen elekirische Spulen an einem 120 Meter langen Wanderband, 1927.

nehmen die Forderung an den Staat gerichtet, dass die
Qualitdt der Ausbildung des neuen Berufsstandes der
Ingenieure zu verbessern sei und dass der Staat drin-
gend bendtigte Standardisierungen und Normierungen
einzufiihren habe, damit bei Mess- und Entwurfsleis-
tungen iiberall mit denselben Einheiten und Werkzeu-
gen gearbeitet werden konne. Bei der Ausbildung dieser
neuen Einrichtungen wiederum hat Berlin als Standort
und Netzwerkort ebenfalls in kiirzester Zeit Weltgeltung
erlangt.

Bereits 1871, im Jahr der Reichsgriindung, wurde
die PreuBische Konigliche Mechanisch-Technische
Versuchsanstalt geschaffen, die mehrmals umbenannt
wurde und noch heute als Bundesanstalt fiir Material-
priifung ihren Sitz in Berlin hat. Von Beginn an leistete
sie Bahnbrechendes bei der Bestimmung von Qualitéts-
und Belastbarkeitskriterien fiir alle industriell verwen-
deten Materialien und der Formulierung von Standards.
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