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Technische Katastrophen und ihre
Bedeutung fiir die technische Entwicklung -

Ein Uberblick

Vorbemerkungen

Katastrophen spielten in den vergange-
nen Jahrhunderten immer wieder eine
wichtige Rolle in der Wahrnehmung und
Beurteilung der technischen Entwicklung
durch die Menschen — in der Regel
jedoch nur sehr kurzfristig und ohne
nachhaltige Auswirkungen.!

Seit den siebziger Jahren und verstarkt
seit Tschernobyl 1986 ist etwa als Reak-
tion auf die heftige &ffentliche Diskussion
ein Ansteigen popularwissenschaftlicher
Literatur Uber Katastrophen «die die
Welt erschittertens,? insbesondere Gber
Eisenbahn-,* Schiffs-* und Flugzeugkata-
strophen,® zu bemerken, die primar aus
einer Aneinanderreihung mehr oder we-
niger dramatischer Ereignisse bestehen,
ohne zwischen Natur- und Zivilisations-
katastrophen zu differenzieren. Uber
Wien erschien vor kurzem eine derarti-
ge Dokumentation, an der sich der ehe-
malige Polizeiprésident beteiligte, und
an einschneidende, spektakulére Ereig-
nisse wird anlasslich runder Jahrestage
erinnert’ oder versucht, mit effektvollen
Spielfilmen aus der Geschichte Kapital
zu schlagen.®

In den «Universal Studios» in Orlando/
Florida kénnen Sie den Zusammenstoss
zweier U-Bahn-Garnituren in einer U-
Bahn-Station mit anschliessender Uber-
schwemmung miterleben und das «New
Imperial War Museumy in London bietet
die Méglichkeit, den Zweiten Weltkrieg
aus der Perspektive eines Schitzengra-
bens und einen Bombenangriff im Bun-
ker zu erleben. Aber die Forschung hinkt
diesem Ph&nomen hinterher: «Die Ge-
schichte der durch die Technik hervorge-
rufenen Gefdéhrdungen von Leben und
Gesundheit und des dadurch bewirkten
Krisenbewusstseins wurde bisher vor-
wiegend punktuell erforscht»,” konsta-
tierte 1989 Joachim Radkau. So fehlt
bislang eine zusammenhdngende
Darstellung, wie bereits eine Definition

von «Katastrophe» auf Schwierigkeiten
stésst. Beides hat zuletzt der Oster-
reicher Josef Pointer, der in der Unfall-
verhitung der Allgemeinen Unfall-
versicherungsanstalt tétig war, mit einer
Publikation versucht.” Auch sein Ansatz
kann jedoch in unserem Zusammenhang
nicht befriedigen. Seine Sammlung und
statistische Auswertung von insgesamt
6’389 Katastrophen seit dem Altertum,
davon zwei Drittel von Menschen be-
dingt, beruht auf den Erfassungskriterien
der Schweizerischen Rickversicherungs-
gesellschaft, die als Katastrophe ein
Ereignis mit mehr als 20 Todesopfern
und/oder einem finanziellen Schaden
von mindestens 25 Millionen Franken
aufweist." Weder die Anzahl der Todes-
opfer noch der materielle Schaden sind
aber Kriterien, die eine Katastrophe als
solche in der historischen Dimension ein-
deutig definieren. Auch ist eine blosse
Chronologie der Katastrophen fir eine
Analyse ihrer Rolle im Rahmen der tech-
nischen Entwicklung wenig hilfreich.

Das bedeutet, dass zuallererst der Be-
griff der Katastrophe méglichst im Hin-
blick auf unsere Fragestellung eingeengt
wird. Kosmische, biologische, geolo-
gische und meteorologische Naturkata-
strophen bleiben ausgeklammert, wobei
allerdings in der Redlitét die Grenze zu
menschlich bedingten Katastrophen
nicht immer exakt zu ziehen sein wird,
worauf etwa Marc Bloch am Beispiel
der Versandung eines Meerbusens an
der flamischen Kiste im 10. Jahrhundert
verwies,” um nicht aktuellere Beispiele
zu nennen. Nicht bericksichtigt bzw.
nicht im Zentrum stehend sind weiters
Katastrophen im direkten Zusammen-
hang mit Kriegshandlungen und der ge-
samte Komplex der Gewerbehygiene
mit Unféllen und Arbeiterkrankheiten.
Unter diesen Prémissen sei als Katastro-
phe ein Ereignis verstanden, das durch
menschliches Handeln verursacht,
wesentlich technisch bedingt und auf
die technisch-6konomische Entwicklung



von einschneidender Bedeutung ist. Im
Zentrum des Interesses steht dabei die
unmittelbare Diskussion der Katastrophe
innerhalb der Scientific Community, die
konkret angebotenen technischen Er-
klarungen und Lésungsvorschlage zur
kinftigen Vermeidung derartiger Ereig-
nisse, das dkonomisch-politische Umfeld
der Katastrophe und schliesslich die
Sffentliche Rezeption und langfristige
Wirkungsgeschichte.

Katastrophen der
Vorindustrialisierung

Symptomatisch for die Wahrnehmung
von katastrophenhatten Ereignissen seit
deren schriftlicher Uberlieferung ist die
Symbiose von Natur- und technischen
Katastrophen. Epidemien, Unfalle, Un-
glicke, Katastrophen und Kriege werden
von vorindustriellen Gesellschaften als
«allgemeine irdische Lebensgefdhrdung»
wahrgenommen.” Ereignisse dieser Art
erhalten in Gesellschaften des christ-
lichen Abendlandes auch einen diszipli-
natorischen Charakter, indem Katastro-
phen als von Gott verhdngte Strafen
und Heimsuchungen interpretiert werden
konnten." Dieser Diskurs spielte schon
froh im Bergbau eine Rolle, wo Unfélle
und Katastrophen in diesem Sinn als
Folge des Eingriffs in die géttliche Natur,
zum Beispiel in Paulus Niavis «ludicium
lovisy (um 1485/90), beschrieben wur-
den.” In der Vorrede zu seinem Buch
«Neu-erdfinete Traver-Buhne / Der
vornehmsten unglicklichen Begeben-
heiten...» spricht J. C. Beern 1726 von
Stnden «wider den gitigen Schépfer»
durch «Hochmuth, Wollust und Geld-
Geitz».* Zwar im Zusammenhang mit
Arbeiterkrankheiten, aber éhnlich argu-
mentiert Julius Heinrich Gottlieb Schle-
gel in der Einleitung seiner deutschen
Ausgabe von Ramazzini im Jahre 1823,
nachdem er zuerst den menschlichen
Unternehmensgeist lobt: «Sein Genie
und seine Thatigkeit machten ihn zum
Herrn der Erde; nach seinem Gefallen
vertauscht er ihre unzahligen Erzeug-
nisse, und mehrt seine Schétze, die er
auf hundertfache Art, je nach seinen
Zwecken, umwandelt; ihn schreckt
dabey keine Gefahr, kein Hinderniss
schwacht seinen Muth, diese Wunder ins
Werk zu setzen; er trotzt dem Einfluss
des verschiedensten Climas, den hérte-
sten Anstrengungen, der tédtenden Ein-

wirkung der gefdahrlichsten Substanzen
und der schadlichsten Luftarten... Nicht
ungestraft wird die fast unendliche Zahl
von Kinsten, Gewerben und Hand-
werken ausgeibt, und Tausende von
Menschen sterben als Opfer der Krank-
heiten, die ihren Beschéftigungen oder
ihrer Lebensart eigenthimlich sind.»”

Im Jahre 1833 hat der &sterreichische
Dichter Johann Nestroy in seinem Sing-
spiel «Der bése Geist Lumpacivagabun-
dus oder Das liederliche Kleeblatt»
dieser fatalistischen Haltung Ausdruck
verliehen. Aufgefordert endlich solid zu
werden, verweist der Schuster Kneipp
auf das knapp bevorstehende Erschei-
nen des die Erde vernichtenden Kome-
ten, der jede in die Zukunft gerichtete
Handlung sinnlos erscheinen lésst: «Es ist
nicht der Mih werth, wegen der kurzen
Zeit. In ein Jahr kommt der Comet,
nacher geht die Welt z’Grund. .. Kurzum
oben und unten sieht man’s, es geht
auf’n Untergang los.» Mit dem anschlies-
send vom Schuster gesungenen Kome-
tenlied reagierte Nestroy in den folgen-
den Jahrzehnten mit neuen Strophen
und vor allem im Refrain auch auf die
technische Entwicklung:®

«Was(s') jefzt alls mit Eisen und Dampf fabrizirn

Bald fahrn wir nach Ostindien nur a Bissel spazirn,
Niesst einer im Dampfwagn zuféllig in Wien,

(Bis der Andre zur G'nesung sagt, san’s schon in Brinn.)»
Da wird Am halt Angst und bang-

Die Welt steht auf kein Fall mehr langl»

(1839)

«Millionen hat kost's transantlantische Kabel,

Z'erst hat's g’antwort’t passabel, endli ganz miserabel;
Wie das kommt, studirn d'Gelehrten, dass der Kopf
ihnen saust,

'S hat's a Stockfisch abbissen, der lacht sich in d’Faust.
Da wird..»

(1860)

«Die Frauenzimmerréck warn steif von Stérk und Saf,

Das war lhnen ‘zweni, irzt tragn’s eiserne Raf;

Ich sag, wir erleben’s, dass d’kleinen Madeln in der Wiegn
Noch wer'n Patent-Windeln mit Stahlfedern kriegn.

Da wird...»

(1860)

Unter der Pramisse einer géttlichen Ord-
nung und Vorsehung erschitterten auch
technische Katastrophen primar diesen
Glauben an die géttliche Strafe. Aus
katastrophalen Ereignissen, die als
menschlicher Ubermut und Herausforde-
rung des géttlichen Kosmos ausgelegt
werden konnten, resultierten daher weni-
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Die Krankheiten der
Kunstler und Handwerker
und die Mittel sich vor
denselben zu schitzen.
Nach dem ltalienischen
des Bernh. Ramazzini neu-
bearbeitet von Ph. Patis-
sier. Aus dem Franzdsi-
schen Ubersetzt, mit
Vorrede und Zusétzen
von Julius Heinrich Gott-
lieb Schlegel. Imenau
1823, S. 28.

ger technische Innovationen, sondern in
der Regel ein Prozess der Besinnung und
Zuricknahme auf bekannte Dimensio-
nen. Typisches Beispiel dafir — abgese-
hen vom gescheiterten Turmbau zu Ba-
bel — ist etwa die um 2700 v. Chr. mit zu
steilen Seitenwénden begonnene und
nach der Halfte abgeflacht fertiggestell-
te sog. Knickpyramide von Dahschur in
Agypten.” Aus dem zur Gigantomanie
neigenden rémischen Kaiserreich sind
technische Katastrophen bekannt, die
auch eine grosse Zahl von Todesopfern
forderten: Der Einsturz des Amphithea-
ters in Fidenae im Jahre 17 n. Chr. und
des Circus Maximus in Rom 200 n. Chr.
Ausschliesslich technische Probleme gab
es im Mittelalter beim Bau gotischer
Kathedralen. Nach Chartres mit einer
Héhe von 36,5 m und Amiens mit 42 m
begannen 1227 Maurer in Beauvais mit
einer noch héher geplanten Kirche.
Doch im Jahre 1284, wéahrend die
Mauer bereits am Querhaus und an
den Fundamenten des Langhauses
arbeiteten, stirzte das Chorgewdlbe zu-
sammen. Die spater mit dem Querhaus
fertiggestellte Kirche erhielt 1548 einen
105 m hohen Vierungsturm, der nach 25
Jahren zu wanken begann. Einem zum
Tode verurteilen Verbrecher gelang es,
den Turm zu stabilisieren.?

Das Zeitalter der ungebro-
chenen Technikbegeisterung

Je nach Region verschieden, aber spé&-
testens um 1800 ist ein Wandel anzu-
setzen, der die Gesellschaft nach der
Franzdsischen Revolution, im Zuge der
Durchsetzung der liberalen Marktwirt-
schaft und dem Prozess der Industriali-
sierung nachhaltig umformte. «Grund-
satzlich ist davon auszugehen, dass es
ungeféhr um 1800 eine Bedeutungs-
schranke gibt», schreibt Hans-Jirgen
Goertz.” Franz Schnabel hat diesen
Wandel in seiner «Deutschen Geschich-
te» bereits konkret auf die Technik bezo-
gen: «Das Selbstvertrauen des liberalen
Birgertums, das aus dem Zeitalter der
Auftklarung in das neuve Jahrhundert
hertberkam und immer triumphierender
anwuchs, hatte in dem technischen Fort-
schritt und dem aus ihm stammenden
Wohlstand seine starkste Grundlage.
Auf diesem Gebiet war das Gefhl der
Uberlegenheit Gber alle Vergangenheit

unbezweifelbar»? Die Technikbegeiste-
rung fand aber auch innerhalb der
Arbeiterbewegung und in der Sozial-
demokratie zahlreiche Anhénger

Wie immer man diesen Umbruch und
Mentalitéitswandel datieren will, aufrecht
bleibt, dass sich mit der auf dem Ma-
schinenwesen basierenden Industrialisie-
rung eine neue, positive Bewertung der
technischen Leistung bis hin zu einem
blinden technischen Fortschrittsoptimis-
mus durchsetzte. In Deutschland und
wohl auch in der Schweiz und Oster-
reich kulminierte die ungebrochene
Technikbegeisterung in der zweiten Half-
te des 19. Jahrhunderts. Damit deckt sich
ein auffallender Rickgang der Bericht-
erstattung Uber Katastrophen in aus-
gewdhlten populdren Zeitschriften
wahrend dieser «Euphoriezeit».?* Die
Grindung der grossen Technischen
Museen in Minchen und Wien 1903 und
1908 markiert einen vorléufigen Hohe-
punkt in diesem Prozess.

Und wenn Nestroy den Kometen im
Jahre 1833 noch als Symbol fir den be-

" vorstehenden Weltuntergang verwende-

te, so war acht Jahrzehnte spater die
bevorstehende Erscheinung des Halley'-
schen Kometen bei Wilhelm Bélsche kein
Grund zur Aufregung: «Ausgeschlossen
sind nach aller bestehenden Theorie
wohl katastrophenhafte Erscheinungen,
wie Getfahren durch explosive oder gifti-
ge Stoffe... Und schliesslich glauben wir
doch alle nicht daran, wir Menschen
von 1910, mit unserer Kraft und unserer
Sehnsucht.»?

Die Epoche der Fortschrittsglaubigkeit
war auf dinnes Eis gegrindet, unter
dem die Technikkritik als Reaktion auf
die Zertrimmerung der altstandischen
Gesellschaft, auf die tendenzielle Zer-
stérung der natirlichen Lebensgrund-
lagen und schliesslich als Folge techni-
scher Katastrophen garte.” Radkau
bezeichnet deshalb die «Technisierung
der Fortschrittsidee und der Technik-
folgenprobleme» als «die grosse Zeit
der Scheinldsungen»,? womit bereits die
Reaktion auf technische Katastrophen
angesprochen ist, auf die ich noch
zurickkomme.

Vorerst Uberwog etwa bei der Etablie-
rung der Dampfeisenbahn und der Dif-
fusion der Dampfmaschine das Gefuhl
der technischen Beherrschbarkeit der
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anfénglich auftretenden Unwégbar-
keiten, spéater ergénzt durch einen
Gewdhnungseffekt. Das Auftreten der
Eisenbahn war nicht nur von allgemei-
nem Misstrauen, von Angst und Ableh-
nung begleitet, wie sie im Jahre 1854
Max Maria Freiherr von Weber bereits
rickblickend beschrieb,?® sondern auch

von Unféllen, deren Wirkung auf
Mensch und Material momentan er-
schreckte: «Dieser méchtige Eindruck
der Unfélle, diese vergrésserte Reise-
gesellschaft, diese nervése Erregung,
welche die Art der Beférderung selbst
hervorbringt, sind die Hauptursachen,
dass die Unfalle auf Eisenbahnen be-

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

28

Friedrich Walla (Hg.):
Johann Nestroy. Sémt-
liche Werke. Stiicke 5.
Wien 1993, S. 123-125
und 524-533.

Vgl. den Beitrag von
P. Tschudin in diesem Heft.

Bert Heinrich: Bricken.
Vom Balken zum Bogen.
Rheinbek bei Hamburg
1983,S.93 1.

Hans-Jurgen Goertz:
Umgang mit Geschichte.
Eine Einfohrung in die Ge-
schichtstheorie. Reinbek
bei Hamburg 1955, S. 164.

Franz Schnabel: Deutsche
Geschichte im neunzehn-
ten Jahrhundert. Bd. 3:
Erfahrungswissenschaften
und Technik. Freiburg im
Breisgau 1934 (Nach-
druck: Minchen 1987),

S. 441,

Radkau: (wie Anm. 9),
S. 218 f.

Franz Drége, Andreas
Wilkens: Popularer Fort-
schritt. 150 Jahre Technik-
berichterstattung in
deutschen illustrierten
Zeitschriften. Minster 1991,
S.107.

Wilhelm Bélsche: Komet
und Weltuntergang.
Jena 1910, S. 69 und 80.

Rolf Peter Sieferle: Fort-
schrittsfeinde2 Opposition
gegen Technik und Indu-
strie von der Romantik bis

zur Gegenwart. Minchen
1984.

Radkau: (wie Anm. 9),
S.199.

Max Maria Frh. von
Weber: Die Technik des
Eisenbahnbetriebes in
bezug auf die Sicherheit
derselben. Leipzig 1854,
S. 11. Vgl. Wolfgang Schi-
velbusch: Geschichte der
Eisenbahnreise. Zur Indu-
strialisierung von Raum
und Zeit im 19. Jahrhun-
dert. Frankfurt/Main, Ber-
lin, Wien 1979, S. 106-113;
Franz Sonnenberger:
Mensch und Maschine;



Technikfurcht und Technik-
lob am Beispiel der
Eisenbahn. In: Zug der
Zeit — Zeit der Zige.
Deutsche Eisenbahn
1835-1985. Band 1.

Berlin 1985, S. 25-37.

29 Ebd, S. 2.

30 Der Oesterreichische Zu-

31

schaver. Zeitschrift for
Kunst, Wissenschaft und
geistiges Leben 3 (1839),
Nr. 88, S. 903. Vgl. Allge-
meine Theaterzeitung und
Originalblatt for Kunst,
Literatur, Musik, Mode
und geselliges Leben 32
(1839), Nr. 138, S. 674 1.

Der Oesterreichische Zu-
schaver 3 (1839) Nr. 89,
S. 910 f.

32 Otto Veit: Die Tragik des

33 Helmut Lackner: «Der Lun-

technischen Zeitalters.
Mensch und Maschine im
19. Jahrhundert. Berlin
1935, S. 67.

gau ist entdecket wordn
mit einer Lokhomotiv». In:
Netzwerk. Aus dorfenger
Welt ins weltweite Dorf.
Steyr 1995, S. 55 1.

34 Klaus Albrecht Schroder:

Die Eisenbahn und die
Kunst. Wien 1987, S. 144
Kap. «Der Tod und die
Eisenbahny; Gerhard M.
Dienes: Sidbahnunfélle —
Zeitungsmeldungen. In:
Ders. (Hg.), Die Stdbahn.
Vom Donauraum zur Ad-
ria (Wien-Graz-Marburg-
Laibach-Triest). Graz,
Wien 1987 S.187-190.

35 M. D. Chavannes:

Berihmte Unglicksfalle.
Wien o. J. (um 1855),
S. 84-96.

36 Charles Perrow: Normale

Katastrophen. Die unver-
meidbaren Risiken der
Grosstechnik.
Frankfurt/Main, New York
1987.

kannter werden, als die, welche sich bei
Beférderung mit anderen Landtransport-
mitteln ereignen.»?

Besonders schlimm erwischte es die Kai-
ser-Ferdinands-Nordbahn in Osterreich.
Am Tag der feierlichen Eréffnung, am

7. Juli 1839, krachte bei der Retourfahrt
von Brinn nach Wien der dritte Zug
praktisch ungebremst auf die vor ihm
fahrende zweite Garnitur. Zwei Wag-
gons wurden zerschmettert, finf Perso-
nen schwer und mehrere leicht verletzt.
Der erste Schock verblasste jedoch
rasch und schon am folgenden Tag fill-
ten wieder neugierige Wiener die Wag-
gons: «Die Sensation, welche dieses Er-
eigniss beim Publikum erregte, lasst sich
leicht denken; doch wie schmerzlich es
auch fir die Beteiligten und wie unange-
nehm fir das Publikum war, konnte das
Vertrauen in diese Unternehmung
nimmer erschittert werden... Schon am
nachsten Tage waren die Wagen wie-
der voll.»* Eine Woche spater schien
das Ereignis im «Oesterreichischen Zu-
schauer» bereits verdrangt, die Schuld
mit der «Nachl@ssigkeit» des englischen
Lokomotivithrers genigend begrindet
und ein neues Zeitalter angebrochen:
«Hat nun gleich ein so trauriges Ereigniss
auf den Enthusiasmus der Augenzeugen
stérend eingewirkt, so konnte dieser
augenblickliche Eindruck doch nicht das
grossartige Interesse vernichten, welches
ieden Osterreicher an dieses herrliche,
vaterléndische Unternehmen fesselt, und
noch weniger kann er den unpartei-
ischen Beobachter verleiten, die Nach-
lassigkeit des Einzelnen der grossen
Erfindung oder wohl gar ihren umsichti-
gen Leitern zur Last zu legen.

Im Gegentheile, jeder Freund der Kultur
wird den 7. Juli als den Geburtstag einer
neuen Ara fir die Wohlfahrt seines
schénen Vaterlandes, jenes Unglick
aber nur als einen jener widrigen Zufalle
betrachten, womit das neidische Ge-
schick die Morgenréthe solcher Zeiten in
der Regel zu triben pflegt.»® Franz Grill-
parzer schlug damals vor, das Fahrgeld
erst bei der Ankunft einzuheben, um bei
derartigen Unféllen nicht Tote ungerecht-
fertigt zur Kasse zu bitten.*? Die Nord-
bahn blieb weiter vom Pech verfolgt und
bereits am 30. Oktober desselben Jah-
res geriet abermals eine Fahrt von Brinn
nach Wien zum Alptraum fir die Passa-
giere. Um die insgesamt 19 Waggons
schliesslich nach 19 Stunden um zwei Uhr

morgens in den Wiener Nordbahnhof
zu schleppen, waren insgesamt vier
Lokomotiven notwendig, die eine nach
der anderen auf offener Strecke den
Geist aufgaben. Des dfteren mussten
Pferde in der eiskalten Nacht die han-
gengebliebene Garnitur von einem zu-
gigen Damm an eine windgeschitzte
Stelle schleppen.® Wie erwdhnt, ge-
wohnten sich Eisenbahnpassagiere
rasch an ahnliche Unregelmdassigkeiten.
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Walter Draesner, Ein Totentanz, 1922, Privatbesitz

(Aus: Klaus Albrecht Schréder: Eisenbahn in der
Kunst. Wien 1987)

Authorchen liessen hingegen kurzzeitig
immer wieder Zugsunglicke mit mehre-
ren Todesopfern.* Als erste derartige
Katastrophe von Uberregionaler Wir-
kung kann das Ereignis am 8. Mai 1842
bei Versailles bezeichnet werden. Der
Zug mit zwei Lokomotiven und 17 Wag-
gons entgleiste nach einem Federbruch
in einer Lokomotive, wonach die
gluhenden Kohlen die hélzernen Wag-
gons entzindeten. Von den 768 Passa-
gieren fanden 57 den Tod.* Der die
Entgleisung auslésende Federbruch und
die nachfolgende Inbrandsetzung der
Waggons ist ein typisches Beispiel der
Kopplung von Ursachen und Wirkun-
gen. Hohe technische Komplexitat und
starre Kopplung sind fur Charles Perrow
Uberhaupt das Kennzeichen von System-
unfallen bzw. -Katastrophen.* Ein weite-
rer, die Rezeption beeinflussender
Umstand war die Frage der personli-
chen Betroffenheit. Wurde die Zugskata-
strophe bei Versailles 1842 wenigstens
for eine gewisse Zeit in Europa wahrge-
nommen, so beeindruckte ein dhnliches
Ereignis 1854 bei New York mit 52 Toten
auf Grund der Entfernung bei uns kaum.



Titelseite von Artur Trevena, Trains in Trouble,
Redruth 1981

Ein frihes technisches System im Sinne
von Perrow bildete das Eisenbahnnetz
mit seinen zahlreichen Bricken. In Kom-
bination mit dem fahrenden Zug bilde-
ten die oft kihnen Brickenkonstruktionen
eine labile Verknipfung von Dynamik
und Statik, die oft bereits anlésslich der
Belastungsprobe zum Einsturz fihrte. So
passiert im Jahre 1837 in Frankreich, als
bei der Drahtbriicke Gber die Rhéne bei
Givors die gusseisernen Sattel brachen,
die bei der Untersuchung deutliche Luft-
blasen zeigten.*” Also eindeutig ein
Materialfehler. Eine andere schwer kal-
kulierbare Einflussgrésse auf technische
Bauwerke blieb die Natur. Druck- und
Zugbelastungen durch Schneelasten
sowie Schwingungen durch Windb&en
waren zwar bekannt, aber lange unter-
schatzt. Am 23. Februar 1836 wiitete in
der Meerenge von Menai in Westeng-
land ein heftiger Sturm, welcher an der
von Thomas Telford 1819 bis 1826 errich-
teten Kettenbriicke aber nur geringe
Schaden anrichten konnte *

Trotz all dieser Geburtswehen galt die
Eisenbahn seit der Jahrhundertmitte als
effektivstes, verlasslichstes und billigstes
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Werbung der Baugesellschaft «Hopkins, Gilkes,
& C°, L, mit der Tay Bridge drei Wochen vor
deren Einsturz am 28. Dezember 1879
(Engineering, 5. December 1879, S. XX)

Massenverkehrsmittel. Und gerade weil
man sich an ihr Funktionieren gewohnt
hatte, erlebten die Menschen die Kata-
strophe des Jahres 1879 in Schottland
als wohl beunruhigendstes Desaster des
ganzen Jahrhunderts.”” Die Tay-Eisen-
bahnbriicke, errichtet 1871 bis 1877 vom
gefeierten englischen Brickenbauer Sir
Thomas Bouch, galt darGberhinaus als
Manifest des Selbstvertrauens der Inge-
nieure und mit 3 km als léngste Briicke
der Zeit. Die gewagte und elegante
Bricke konnte von der Baugesellschaft
«Hopkins, Gilkes, & C°, L°.» als attraktive
Werbung benutzt werden; so anlésslich
der Wiener Weltausstellung 1873 und
zuletzt am 5. Dezember 1879 im «Engi-
neering».”’ Der Einsturz der Briicke am
Abend des 28. Dezember 1879 ging mit
einem gewaltigen Sturm mit 145 km/h
einher und riss den vollbesetzten Zug
mit in die eiskalten Fluten. Es gab 75 Tote
und keine Uberlebenden.

Nach der ersten Lahmung Gber das un-
fassbare Geschehen, ging ein Aufschrei
durch die Presse, den schliesslich das
Untersuchungsergebnis bekraftigte.
Bouch hatte bei der Planung und
wdhrend dem Bau mehreren, vor allem
Skonomisch begrindeten Anderungen
nachgegeben, die das statische Gefige
der Bricke aufs Ausserste ausreizten:
Spannweiten wurden vergréssert und
die massiven Steinpfeiler nur bis zum
Flutniveau gefthrt und dariber eine
fragile Réhrenkonstruktion errichtet, die
schliesslich unter der aussergewdhn-
lichen Belastung einknickte.* Anhand
der Reaktionen auf die Tay-Katastrophe
lassen sich auch gegenseitige Schuld-
zuweisungen innerhalb der betroffenen
Science Community nachweisen. Die
Maschinenbau-Ingenieure stellten in den
Raum, dass «fast immer Entgleisung die
nachfolgende Vernichtung der Bricken-
construction veranlasste und dies ist, wie
wir vermuthen dirfen, auch wohl beim
Einsturz der Taybricke der Fall.»*
Dagegen stand die Meinung der Eisen-
bahn-Ingenieure, die das «System, eine
ganz eiserne Saulenconstruction auf
Steinpfeiler frei hinzustellen, an und for
sich als ein héchst bedenkliches»
hielten.” Zu Wort meldeten sich weiters
die Brickenkonstrukteure und -entwerfer.
In einem Vortrag im «Wissenschaftlichen
Club» in Wien am 10. April 1880 wies
der Brickenbauer Josef Melan jede Mit-
schuld der Wissenschaft zuriick. Nach

37 Allgemeine Bauzeitung 1
(1837), Nr. 14, S. 117 1.

38 «Ein Beispiel der Wirkung
von Windstéssen auf Ket-
tenbriickeny. In: Oster-
reichisches Wochenblatt
fir Industrie, Gewerbe,

Handel und Hauswirt-
schaft 2 (1836), Nr. 71.

39 Wolfgang Hadecke: Poe-
ten und Maschinen. Deut-
sche Dichter als Zeugen
der Industrialisierung.
Minchen, Wien 1993,

S. 370-378.

40 E. Winkler: Uber den
Briickenbau auf der Wie-
ner Welt-Ausstellung 1873.
In: Zeitschrift des Oster-
reichischen Ingenieur- und
Architekten-Vereins 26
(1874), Heft II, S. 27-29.

41 Engineering 1879, 5. De-
cember, S. XX.

42 Abgedruckt in: Zeitschrift
des Vereines Deutscher
Ingenieure 24 (1880),

Sp. 667-678.

43 Arnold Koerte: Two Rail-
way Bridges of an Era.
Zwei Eisenbahnbriicken
aus zwei Jahrhunderten.

Basel, Boston, Stuttgart
1986, S. 209-216.

44 Uber Brickenunfalle der
neueren Zeit. In: Der Ma-
schinenbauer. lllustrierte
Zeitschrift fir Mechani-
sche Technik. Organ for
Fabrikanten, Gewerbe-
treibende und Techniker
15 (1880), S. 105 f.

45 Die Tay-Bricke. In: Cen-
tralblatt fir Eisenbahnen
und Dampfschiffahrt der
Osterreichisch-Ungari-
schen Monarchie XIX
(1880), Nr. 48, S. 578.



46

47

48

49

50

51

52

53

10

Josef Melan: Uber die
Taybricken-Katastrophe.
In: Monatsblatter des

wissenschaftlichen Club
in Wien 1(1880), S. 96 f.

Katja Schwiglewski: Er-
z&hlte Technik. Die literari-
sche Selbstdarstellung
des Ingenieurs seit dem
19. Jahrhundert (= Kélner
germanistische Studien
36) Kaln, Weimar, Wien
1995 und ihr Beitrag in
diesem Heft.

Hans Lenk, Matthias Ma-
ring: Zum Verhéltnis von
Wirtschaftsethik und Tech-
nikethik. In: Geschichte
und Gegenwart 14 (1995),
Mérz, S. 33-40, bringen
die Beispiele der aus Ko-
stengrinden unterlasse-
nen Tankverstéarkung beim
Fiat-Pinto und das
Verschweigen einer Fehl-
konstruktion eines Laden-
tirverschlusses bei der
DC 10, was v.a. zum Flug-
zeugabsturz Uber Paris im
Jahre 1974, bei dem 346
Menschen starben, fohrte.

Glasers Annalen fir Ge-
werbe und Bauwesen VI

(1881), Nr. 88 und 89.

Ludwig Ritter von
Stockert: Eisenbahn-Unféal-
le. Ein Beitrag zur Eisen-
bahnbetriebslehre. Leipzig
1913, Bd. 1, S. 219-221.
Vgl. Ernst Krafft: 100 Jahre
Eisenbahnunfall. Berlin
1925; Ritzau (wie Anm. 3),
S. 9 und den Beitrag von
Hans-Peter Bartschi und
Jirg Zimmermann in die-
sem Heft.

Albrecht Geuther (Bearb.):
75 Jahre DIN 1917 bis
1992. Ein Haus mit Ge-
schichte und Zukunft.
Berlin, KéIn 1992.

Christian Schadlich: Das
Eisen in der Architektur
des 19. Jahrhunderts.
Beitrag zur Geschichte
eines neuen Baustoffs.
Weimar 1867, Habil, Teil 1,
S. 42-49 und 154-158.

Gernot Krankenhagen,
Horst Laue: Werkstoff-
prifung. Von Explosionen,
Briichen und Prifungen.
Reinbek bei Hamburg
1983.

Melan waren «solche Fehlschlage. ..
nicht etwa einem Mangel in den wissen-
schaftlichen Prinzipien des Faches zuzu-
schreiben», sondern fir ihn stand fest,
«dass stets nur nachweisbare technische
Fehler in der Austihrung oder unrichtige
Anwendung der theoretischen Prinzipien
daran die Schuld tragen.»*

Mit der Ballade «Die Briick” am Tay»
von Theodor Fontane erhielt die Kata-
strophe ihre Gber ein Jahrhundert gilti-
ge Beschreibung («Tand, Tand Ist das
Gebilde von Menschenhand») und in
seinem Roman «Berufstragik» (1899) hat
Max Eyth insbesondere dem ékonomi-
schen Kalkil beim Brickenbau Ausdruck
verliehen.”” Technische L&sungen und
Fragen der Rentabilitat blieben in der
Praxis bis in die Gegenwart eng ver-
zahnt.®

Betroffen und geschockt beschloss die
North British Railway Company im Fe-
bruar 1881, die Bricke auf Grund der
hohen Auflagen nicht wieder herzustel-
len und stoppte gleichzeitig das damals
gerade begonnene Projekt einer von
Bouch entworfenen Héngebriicke iber
den Firth of Forth.” Zur Ausfuhrung ge-
langte hier 1882 bis 1890 die von Fowler
und Baker entworfene Kragtréger-
bricke.

Nach einem Jahrzehnt erschitterte
nochmals eine vergleichbare Eisenbahn-
Katastrophe die Schweiz. Im Zuge der
Jura-Simplon-Bahn hatte das renom-
mierte Bauunternehmen Eiffel in den
frihen siebziger Jahren — offensichtlich
unter denselben Rahmenbedingungen
wie in Schottland — die gusseiserne Birs-
Bricke errichtet. Rund zwei Jahrzehnte
nach dem Bau krachte die Bricke am 14.
Juni 1891 unter der Last eines vollbesetz-
ten Personenzuges in sich zusammen
und nahm 73 Personen mit in den Tod.
Der Untersuchungsbefund war eindeu-
tig: «Die Bricke war in einzelnen Teilen
von Anfang an zu schwach und kon-
struktiv mangelhaft».

Mit dem Bau der Bricke Gber den Firth
of Forth hatte sich als Lehre aus dem
Tay-Desaster auch das Sicherheitsden-
ken und Berechnen durchgesetzt: Wind-
lasten, Schwingungsverhalten, exakte
Berechnungsmethoden der Statik von
Grossbauwerken, Bauaufsicht und regel-
massige Inspektion gingen allmahlich in

Normen ein. Seit 1863/64 gab es in
Osterreich und seit 1881 in Deutschland
normierte Dimensionen fir gewalztes
Profileisen. Seit 1886 bestanden einheit-
liche Lieferbedingungen fir Eisenkon-
struktionen. 1917 fasste der innerhalb des
VDI gegrindete Normenausschuss die
diesbeziglichen Massnahmen zusam-
men.”

Materialprifmaschinen tir den Einsatz
in den Werkstatten entwickelten L. Wer-
der als technischer Direktor von Cramer
& Klett in Nirnberg im Jahre 1853 und
Heinrich Gollner 1879/78 fur Zug-, Bie-
ge- und Drehversuche. Seine von der
Prager Maschinenbauanstalt Miller ge-
baute Maschine blieb im Technischen
Museum Wien erhalten.”? Dazu gesellten
sich nach 1895 zerstérungsfreie Werk-
stoff-Prifmethoden mit Réntgen- und
Ultraschall.** Besonders deutlich wird der
Zusammenhang zwischen dem ver-
mehrten Auftreten von Unféllen und dem
folgenden Sicherheitsdenken am Bei-
spiel der Dampfkesselexplosionen. Das
oft sorglose Hantieren mit der anféng-
lich unbekannten Technik fihrte in den
ersten Jahrzehnten zu einer Reihe
schwerer Explosionen mit Todesopfern.
Allein zwischen 1877 und 1898 zahlte
man in Deutschland 372 Kesselexplosio-
nen mit 276 Toten und 579 Verwunde-
ten. Bei knapp 40% waren Wasser-
mangel, bei tber 20% zu geringe Blech-
stérken die Ursache.® Um den internen
Diskussionsprozess der Ingenieure anzu-
regen, war es damals durchaus Ublich,
die Dampfkesselexplosionen regelmas-
sig zu verdffentlichen.** Nach dem Erlass
erster Gesetze seit dem frihen 19. Jahr-
hundert Ubertrug der Staat die Aufgabe
der Kontrolle in diesem sensiblen Bereich
weitgehend privaten «<Dampfkessel-
Uberwachungs-Vereineny, die sich 1884
in Deutschland zu einem Zentralverband
vereinigten, nachdem sich 1866 in Mann-
heim ein erster Verein gebildet hatte.®
Ebenso wie aus diesem Zentralverband
ging auch aus der 1872 in Osterreich
gegrindeten «Damptkesselunter-
suchungs- und Versicherungs-Gesell-
schaft» schliesslich der bis in die
Gegenwart wirksame «Technische
Uberwachungsvereiny (TUV) hervor®” Als
erste Fachleute der Sicherheit profilierten
sich die im 1894 gegrindeten «Verein
Deutscher Revisionsin_genieure» versam-
melten Techniker.*®® In Osterreich bedeu-
tete die von Wilhelm Exner initiierte Ein-



richtung der «<Dampf- und wérmetechni-
schen Versuchsanstalts im Jahre 1910
den Anschluss an die internationale Ent-
wicklung.”

Alles in allem dominierte nach der Tay-
Katastrophe der Diskurs um die techni-
sche Sicherheit. Mit dem Erlass von
entsprechenden Gesetzen und der
Grindung von einschlégigen Institutio-
nen wiegte sich die Bevolkerung, aufbe-
reitet durch die optimistischen Parolen
der Ingenieure, in den folgenden Jahr-
zehnten weitgehend in Sicherheit. Es
schien, als wirde sich der Glaube an
den technischen Fortschritt, an seine
Zuverlassigkeit und Perfektion erst jetzt
allgemein durchsetzen und in eine neue
Hybris umschlagen. Auf diesem Hinter-
grund galt der am 12. April 1912 aus
Southampton zu seiner Jungfernfahrt in
die USA aufbrechende Luxusdampfer
«Titanic» als «unsinkbar». Zwei Tage
spater scheiterte die «Titanic» auf der
Nordatlantik-Route an einem Eisberg
und sank mit 1517 Passagieren.® Was
der Brickeneinsturz am Firth of Tay 1897
for die Eisenbahn, das bedeutete nun
der Titanic-Untergang fir den Schiffs-
verkehr. Auch im Fall der Titanic zeigte
sich nochmals die Rolle der direkten Be-
troffenheit. Acht Jahre zuvor léste der
Brand des Ausflugsdampfers «General
Slocumy im Hafen von New York mit
1000 Toten, also dhnlicher Dimension, in
Europa nur geringe &ffentliche Resonanz
aus. Vergleichbares ereignete sich hinge-
gen nochmals mit dem Absturz und
Brand des Luftschiffes «Hindenburg» am
6. Mai 1937. Die Lakehurst-Katastrophe
bedeutete das abrupte Ende der deut-
schen und internationalen Luftschiffahrt.
Der Verkehr mit Flugzeugen erlebte
zwar ebenfalls zahlreiche Abstirze,
doch gelang es bereits frih, aus den
daraus gewonnenen Lehren die Sicher-
heitsstandards soweit zu erhéhen, dass
die Unfélle in Summe nicht als Katastro-
phe wahrgenommen wurden.®

Die Fortschrittsglaubigkeit des 19. Jahr-
hunderts erschitterten im spdten 19. und
frohen 20. Jahrhundert eine Reihe wei-
terer spektakul@rer Katastrophen auf
anderen Gebieten. Grossbréinde mit
zahlreichen Todesopfern konnten unter-
schiedliche Ursachen haben. Zum &f-
fentlich registrierten Problem avancierte
allerdings eine Haufung von Grossbran-
den in relativ neuen, technisch aufwendi-

gen Gebdauden mit offensichtlich tech-
nisch bedingten Ursachen. 1881 wurde
zu einem Katastrophenjahr par excellen-
ce. Am 9. Mérz brannte das kolossale
«Magasins au Printemps» in Paris nieder,
am 23. desselben Monats das Theater
in Nizza,*> am 12. August das bdhmische
Nationaltheater in Prag kurz vor seiner
Eréffnung® und schliesslich am 8. De-
zember 1881 das Ringtheater in Wien,
wo unter besonders tragischen Umstén-
den mindestens 386 Menschen star-
ben.** Gerade diese Katastrophe l6ste
eine Reihe von Reformvorschlégen wie
den selbsttatigen eisernen Vorhang, die
brandhemmende Imprégnierung der
gesamten Inneneinrichtung,®® Blechdeko-
rationen, Feuerlésch-Automaten und
Signaleinrichtungen sowie elektrische
Beleuchtung aus.®

Fir Werner Siemens bot der auf einen
Defekt der Gasbeleuchtung zuriickzu-
fuhrende Ringtheaterbrand eine Gele-
genheit, fir seine Sache zu werben. Be-
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reits im J&nner 1882 hielt er im Elektro-
technischen Verein in Berlin einen
Vortrag zum Thema «Elektrizitat gegen
Feuersgefahry, in welchem er den
«Feuertelegraphen» und die elekirische
Beleuchtung zur kinftigen Vermeidung
derartiger Katastrophen vorschlug. Sie-
mens gestand zwar die Méglichkeit von
Funkenschléigen und glihenden Dréhten
als Brandursache allgemein ein, doch
«ist dann aber wiederum nicht die Elek-
trizitct, sondern die schlechte Handha-
bung derselben Schuld».”” Dieses Exper-
ten-Argument spielte ganz allgemein bei
der Etablierung der elekirischen Energie
eine grosse Rolle.*® 1883 zeigten die
Experten auf der Internationalen Elektri-
schen Ausstellung in Wien ein kleines

Theater mit elektrischer Beleuchtung von
Ganz & Co.¥?

Es war eine Ironie des Schicksals, dass
gerade anlasslich einer Ausstellung zum
hunderticihrigen Jubildum der ersten gal-
vanischen Batterie Voltas im Juli 1899 in
Como ein Brand ausbrach, der von ei-
nem glihenden elekirischen Draht unter
dem Holzfussboden seinen Ausgang
nahm. Die Science Community liess sich
davon nicht beirren: «Das Ausstellungs-
komitee hat trotz des furchtbaren Un-
glicks den Mut nicht verloren; es macht
bekannt, dass die in Aussicht genomme-
nen Festlichkeiten zu Ehren Voltas sowie
auch der internationale Elektriker-
kongress dennoch stattfinden sollen.»”

¥ a2

Luftaufnahme des Werkes Oppau der BASF unmittelbar nach der Explosion am 21. September 1921

Diesen sowie den katastrophalen Brand
des Iroquois-Theaters in Chicago im
Jahr 1903 mit 600 Toten, ausgeldst
durch einen elektrischen Kurzschluss,
musste Siemens nicht mehr erleben.”

Ein weiterer, wenig offentlicher aber de-
sto beunruhigender Komplex waren (und
sind) Explosionen in Sprengstoffabriken,
insbesondere seit der Entdeckung des
Dynamits durch Alfred Nobel im Jahre
1863. Bereits in den sechziger Jahren
flogen seine ersten Produktionsstatten in
Stockholm und bei Hamburg in die Luft,
1800 eine grosse Pulverfabrik in Wette-
rern in Belgien.”? Wéahrend des Ersten
Weltkrieges hauften sich die Sprengstoff-
explosionen, einerseits auf Grund der
Anlage grosser Lagerbesténde und
andererseits ausgeldst durch den sorg-
losen und verantwortungslosen Umgang
bei der Produktion durch die militcri-
schen Fabriksleitungen sowie das stark
fluktuierende und ungeschulte Personal.”®

Eine der in diesem Zusammenhang wohl
folgenreichsten Katastrophen ereignete
sich am 18. September 1918 in der Muni-
tionsfabrik Wéllersdorf bei Wien. Aus
ungeklarter Ursache war es beim Fillen
von Hilsenkartuschen in einem Obijekt
zu einer Explosion mit nachfolgendem
Brand gekommen, dem als Folge einer
Reihe von Vers&umnissen mindestens
279 Frauen zum Opfer fielen. Die
offizielle Berichterstattung Uber diese

(BASF Aktiengesellschaft, ZA/MU Umfeldkommunikation / Unternehmensarchiv, Dr. Meinzer)



Katastrophe war dusserst dirftig; ihre
Geschichte ist nur in den Akten des
Kriegsarchivs zu recherchieren.”

Mehr Publizitét erlangte wegen der
unvergleichlichen Wucht des Ereignisses
und der Betroffenheit einer sensiblen, fur
Deutschland strategisch entscheidenden
Branche, die Explosion im Werk Oppau
der BASF am 21. September 1921.

In Oppau war 1913/14 Fritz Haber und
Carl Bosch die Ammoniaksynthese ge-
lungen, die Deutschlands Autarkie in der
Dingemittel- und Sprengstofferzeugung
begrindete. Die Chemiker wussten zwar
Uber die explosiven Eigenschaften des
erzeugten Ammonsulfatsalpeters unter
bestimmten Umsténden Bescheid, trotz-
dem blieben bis September 1921 tausen-
de Sprengungen zur Auflockerung des
in den Lagerhallen versteinerten Din-
gers ohne Folgen. Aus unbekannten
Ursachen laste wahrscheinlich eine
derartige Sprengung in der Folge eine
Explosion aus, die mehr als 560 Todes-
opfer forderte und deren Wucht nicht
nur das Werk, sondern auch die weitere
Umgebung zerstérte. Die Katastrophe
traf die deutsche chemische Industrie
mitten ins Herz der im Aufbau befind-
lichen Stickstoffwerke. Carl Bosch nutzte
deshalb bereits das Forum der Trauer-
kundgebung am 25. September in Lud-
wigshafen, um den aus seiner Sicht un-
vermeidlichen «Kampf» zu prolongieren:
«Von jeher hat der Kamptf der Mensch-
heit mit den Naturkré&ften ungezéahlte
Opfer gefordert, meistens weniger auf-
fallig, weil sie uns nicht recht zum Be-
wusstsein kamen. Aber hier angesichts
einer gewaltigen Katastrophe zeigt sich
dieser Kampf in seiner ganzen erschit-
ternden Tragik. Denn der Kampf ist kein
freiwilliger, er muss ausgefochten
werden und selbst heute, noch vor den
offenen Grabern, zwingt uns das uner-
bittliche Muss bereits wieder auf den
Weg unserer bitteren Not...»"*

Die Katastrophe von Oppau ist in ihrer
Bedeutung fir die technische und &ko-
nomische Entwicklung in eine Reihe mit
dem Einsturz der Tay-Briicke, dem Un-
tergang der Titanic oder dem Absturz
und Brand der «Hindenburg» zu stellen.
Vergleichbare, den Fortschrittsglauben
nachhaltig erschitternde Katastrophen
ereigneten sich weiters im Bergbau, vor
allem im Untertage-Kohlebergbau durch
Staub- und Schlagwetterexplosionen.

Deutschland und Osterreich mit einem
traditionell hohen Bergbauanteil im
priméren Sektor waren davon beson-
ders betroffen.”® Der Brand in einer
Silber- und Bleimine in Pribram in West-
béhmen am 31. Mai 1892 mit 319”7 und
die Grubenexplosion auf Zeche Radbod
in Hamm im November 1908 mit 348
Todesopfern weckten jeweils unmittelbar
das Problembewusstsein. Europaweit
hatte die Katastrophe von Courriéres
mit 1060 Toten kurz zuvor im Jahre 1906
die Offentlichkeit wachgerittelt.”

Abschliessend sei in diesem Zusammen-
hang mit den Talsperren oder Staumau-
ern eine Kategorie erwdahnt, die zwar
ein relativ geringes Sicherheitsrisiko aus-
zeichnet, die im Katastrophenfall jedoch
oft alle Gbrigen in den Folgen Ubertrat.
Abgesehen von friheren Brichen von
Erddémmen erschitterte im Jahre 1923
der Einsturz der 56 Meter hohen beto-
nierten Gewdlbestaumauer in Gleno in
ltalien, dem 600 Menschen zum Opfer
fielen, das Vertrauen in diese Technik.
Die Analysen der Katastrophe ergaben
auch in diesem Fall einige Ausfihrungs-
fehler, die auf Einsparungen zurtick-
zufthren waren. Eine Untersuchung von
rund 300 Dammbrichen - bei ins-
gesamt etwa 25000 bestehenden
Anlagen — ergab sich 1982 bei 34%

als Ursache Uberflutung, bei 30%
Grindungsversagen und bei 28% innere
Erosion und Sickerungen, also Uberwie-
gend technische Grinde.”

Auf dem Weg in die Risiko-
gesellschaft

Ich habe erwdhnt, dass etwa um 1800
ein Bedeutungswandel wirksam zu wer-
den beginnt, der den Ubergang in die
industrialisierte Gesellschaft markiert.
Ein Jahrhundert nach diesem Bruch mit
feudalen Verhdaltnissen zeichnet sich

um 1900, auch als Resultat der Wahr-
nehmung von technischen Katastrophen
wiederum ein Wandel ab. Obwohl sich
der «Prometheus» Ublicherweise von
den «Ereignissen des Tages» unberGhrt
zeigte, provozierte die Titanic-Katastro-
phe einen persénlichen Kommentar des
Herausgebers Otto N. Witt. Die Gber
tausend Toten am Meeresgrund mahn-
ten ihn, «dass alle Erfolge der modernen
Technik, aller Stolz auf unsre Meister-
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schaft in der Bandigung der wilden
Krafte der Natur uns nicht leichtsinnig
und Ubermitig machen dirfen.»*Hans-
Liudger Dienel bringt diese veranderte
mentale Verfassung auch mit dem da-
mals wirksam werdenden Generations-
wechsel in Verbindung.® In der Zeitschrift
des Vereins Deutscher Ingenieure nahm
beispielsweise die Berichterstattung
Uber Explosionen und Unfalle zwischen
1904 und 1908 auffallend zu.®? Der end-
gultige Bruch zeichnete sich nach zwei
Weltkriegen und der Weltwirtschafts-
krise, spatestens seit dem Atombom-
benabwurf Gber Hiroshima und Naga-
saki unwiderruflich ab. Unter diesem
Eindruck schrieb 1948 Siegfried Giedion:
«Der Fortschritt hat die Menschen in
Schrecken versetzt, und er ist nicht mehr
eine Hoffnung, sondern eine Bedrohung.
Der Fortschrittsglaube gehort jetzt mit
vielen anderen entwerteten Symbolen in
die Rumpelkammer® Im Falle der Atom-
energie war es gerade der gelungene
Versuch, der die Welt in Schrecken
versetzte, und nicht die technische Kata-
strophe. Das Gelingen und nicht mehr
so sehr das Versagen wird seither als
Bedrohung wahrgenommen.®* Konnte
nach den militarisch bedingten Katastro-
phen noch die Hoffnung auf eine friedli-
che Nutzung der Atomenergie konser-
viert werden, so dénderte sich nach
Bekanntwerden der ersten Storfalle in
den AKWs Windscale (Sellafield) im
Jahre 1957 Three Mile Island 1979 und
dem ersten tatsdchlich eingetretenen
GAU in Tschernobyl im Jahre 1986 die
Bewertung des technischen Fortschritts
durch die Gesellschaft grundsatzlich. Die
zundichst, ebenso wie die Elektrizitat, als
sauber und unsichtbar geltende Atom-
energie hatte damit ihre Unschuld ver-
loren. Weitere Erschitterungen des Fort-
schrittsparadigmas folgerten aus einer
Reihe von Katastrophen in der chemi-
schen Industrie — Seveso 1976, Bhopal
1984 und bei Sandoz 1986 — und in der
technisch besonders anspruchsvollen
und daher mit einer hohen Erwartungs-
haltung konfrontierten Raumfahrtindu-
strie mit dem Brand der Apollo-Raum-
kapsel wahrend eines Tests 1967 und
der spektakularen, weil weltweit live
Ubertragenen Explosion der Raumfé&hre
Challenger im Jahre 1986 wenige Minu-
ten nach dem Start.

Im Konnex mit der fortschreitenden Oko-
nomisierung der Natur verdnderte vor
allem die Atomenergie die Grundlagen

der gesellschaftlichen Positionen. Hinter
der von Ulrich Beck postulierten «Risiko-
gesellschaft» standen die als irreversibel
wahrgenommenen Folgen der techni-
schen Entwicklung und die Globalitét
der Bedrohung.® Das wohl unwiderruf-
liche Ende des Fortschrittkonsenses zwi-
schen politischer Kultur und technischer
Entwicklung fallt in die spaten sechziger
und frihen siebziger Jahre. Damit einher
geht in Teilen der Gesellschaft ein Trend
zur Irrationalitét und Spekulation ange-
sichts der unsichtbaren, aber allgegen-
wartigen Bedrohung.® Ein anderer Teil
der Gesellschaft, tberwiegend sind es
die Ingenieure, ist weiterhin von der
Beherrschbarkeit der Technik Uberzeugt.
Das Spektrum reicht dabei von unkriti-
schen Befirwortern der Atomenergie”
Uber jene, die das Risiko moderner Tech-
nik fur beherrschbar und berechenbar
halten,® bis zu jenen, die von den «un-
vermeidbaren Risiken der Grosstechnik»
sprechen.®” Doch der Standpunkt «mehr
Sicherheit durch mehr Modernisierung»
ist inzwischen so nicht mehr aufrechtzu-
erhalten.”

Resumee

Technische Katastrophen haben
wahrend der Industrialisierung die tech-
nische Entwicklung vielfaltig beeinflusst.
Zu differenzieren ist einmal zwischen un-
mittelbaren Folgen als direkte Reaktion
auf die Katastrophe und zwischen mittel-
und langfristigen Auswirkungen, die oft
nur mehr indirekt mit dem urspringlichen
Ereignis in Zusammenhang gebracht
werden kénnen.

Als Ursache von technischen Katastro-
phen wird von Ingenieuren héufig
«menschliches Versagen» ins Treffen ge-
fohrt, so 1839 bei der Kaiser Ferdinands-
Nordbahn, von Siemens 1880 mit Bezug
auf die Verwendung der Elekirizitat oder
beim Untergang der Titanic. Mit steigen-
der Komplexit&t technischer Systeme
und deren starrer Kopplung gewann in
den letzten Jahrzehnten die Einsicht an
Bedeutung, dass grosstechnische Syste-
me wie Kernkraftwerke, die chemische
Industrie, die Raumfahrt oder die Gen-
forschung, ein unvermeidbares Mass an
Risiko nach sich ziehen. Fehler in derarti-
gen Systemen sind primér Folgen ihrer
komplexen internen technischen Struktur
und erst in zweiter Linie Folgen von
Bedienungsfehlern.”” Damit eng verknipft



ist das kaum artikulierte Problem ékono-
mischer Zwénge als Ursache techni-
scher Katastrophen.

Die Rezeption von Katastrophen ist zum
einen abhdngig von den Méglichkeiten
der unmittelbaren Wahrnehmung. Eine in
direkter N&he erfolgte Katastrophe wird
gréssere Betroffenheit ausldsen, als ein
vergleichbares, weit entferntes Ereignis.
Die unmittelbare Wirkung hangt auch
von der strategischen Bedeutung der
von der Katastrophe zerstérten Industrie
ab (zB. Oppau 1921). Aus mehreren
Grinden - Individualisierung, Gewoh-
nung — werden die taglichen Katastro-
phen im Strassenverkehr nicht mehr als
solche wahrgenommen. Aufféllig bleibt
die Kontinuitét der gesellschaftlichen Re-
aktion auf technische Katastrophen. Bei-
nahe regelmassig resultiert erst aus der
offentlichen Diskussion einer Katastrophe
mit Toten und Verletzten eine gesetzliche
Reform der unzureichenden Rohmenbe-

dingungen. Dieser Mechanismus beginnt
mit den Dampfkesselexplosionen und
den als Folge eingerichteten Uberwa-
chungsvereinen. Eine Eisenbahnkatastro-
phe in Béhmen 1868 bewirkte im Jahr
darauf ein Eisenbahnhaftpflichtgesetz,
der Brand des Ringtheaters in Wien 1881
eine neue Bauordnung, die Grubenkata-
strophe in Radbod 1908 im Jahr darauf
eine Berggesetznovelle mit von der Be-
legschaft gewdhlten «Sicherheitsman-
nerny, das Grubenunglick aut Zeche
Mont Cenis 1921 die Einrichtung eines
Grubensicherheitsamtes und das Gru-
benunglick auf Zeche Minister Stein
1925 im Jahr darauf die Einfihrung von
Grubenkontrolleuren.”? Besonders rasch
reagierten die Behdrden auf eine Steil-
rohrkesselexplosion in Reisholz am

9. Marz 1921 mit 27 Toten und insbeson-
dere aut die Explosion in Oppau am

21. September 1921 mit der Grindung
einer «Arbeitsgemeinschaft fir Unfall-
verhitung» drei Tage spater.

92 Trischler: (wie Anm. 73).
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