Zeitschrift: Traverse : Zeitschrift fir Geschichte = Revue d'histoire
Herausgeber: [s.n]

Band: 32 (2025)
Heft: 1: Zu Fuss = A pied
Artikel: Sicherheit ist Beinarbeit : Spannungsfelder historischer

Wartungskulturen am Beispiel des Bahnunterhaltungsdienstes in
Deutschland zu Beginn des 20. Jahrhunderts

Autor: Meiske, Martin
DOl: https://doi.org/10.5169/seals-1082062

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 05.04.2026

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-1082062
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

Sicherheit ist Beinarbeit

Spannungsfelder historischer Wartungskulturen am Beispiel
des Bahnunterhaltungsdienstes in Deutschland zu Beginn des
20. Jahrhunderts

Martin Meiske

Als sich seit Mitte des 19. Jahrhundert ein immer dichter werdendes Schienen-
netz um die Erde legte, geriet die Welt in eine Art Beschleunigungsfieber. Bis
weit ins 20. Jahrhundert ging die Aufrechterhaltung dieser Bahninfrastruktu-
ren fir dampfende Grossmaschinen aus Eisen und Stahl jedoch einher mit einer
Wartungspraxis, in der deutlich langsamere Formen der Mobilitdt wie das Zu-
fussgehen dominierten. Bahnmeister, Streckenldufer, Rottenfithrer, Strecken-
arbeiter:innen und Bahnwéchter:innen — sie alle arbeiteten im Aussendienst bei
Tag und Nacht, bei Wind und Wetter und sorgten fiir die Sicherheit dieses tech-
nischen Systems, das eingebettet war in ein komplexes Geflecht verschiedenster
naturrdumlicher Dynamiken und Materialitdten.' Obgleich sie einen essenziellen
Beitrag fiir das Funktionieren und die Sicherheit der Bahninfrastruktur leisteten,
blieb die Wartungsarbeit in der Wahrnehmung der Offentlichkeit weitestgehend
unsichtbar und war von einem geringen Sozialprestige gekennzeichnet. In die-
sem prekédren Arbeitsmilieu, das zu Kriegszeiten auch von Zwangsarbeit gepréagt
war, entbrannten immer wieder Diskurse von gesamtgesellschaftlicher Bedeu-
tung, etwa zu ausldndischen Arbeitskraften und Migration oder zur Beschéfti-
gung von Frauen und Kriegsversehrten. Der Beitrag 14dt dazu ein, Spannungs-
felder historischer Wartungskulturen zwischen Sichtbarkeit und Unsichtbarkeit,
zwischen Sicherheit und sozialer Frage, zwischen dem technischen, sozialen und
natiirlichen Charakter von Infrastrukturen am Beispiel des Bahnunterhaltungs-
dienstes in Deutschland zu Beginn des 20. Jahrhunderts abzuschreiten.?

Nachdem der Fokus auch in der Technikgeschichte lange vor allem auf Innova-
tionen und Innovator:innen lag, sind nun seit einigen Jahren aufschlussreiche
Studien iiber historische Wartungs- und Reparaturpraktiken entstanden. Etwas
vereinfacht gesagt, widmeten sie sich zuletzt vor allem zwei Feldern: zum einen
der Wartung und Reparatur von Konsum- und Alltagsgegenstdnden, wie Fahr-
rddern, Autos oder Handys, zum anderen technischen Infrastrukturen, wie sie
auch in diesem Beitrag beleuchtet werden sollen.? Fiir die historische Analyse
von Infrastrukturen hat sich inzwischen zudem ein envirotech-Ansatz etabliert,
der vielféltige Perspektiven aus der Umwelt- und Technikgeschichte zusammen-
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bringt.* Der Blick auf die Wartungspraktiken greift nicht nur diese, sondern zu-
gleich auch Impulse aus einer sich in den letzten Jahren formierenden Umwelt-
geschichte der Arbeit auf

Der zeitliche Fokus des Aufsatzes liegt zwischen den 1880er- und den 1920er-Jah-
ren. In diesem Zeitraum verdnderte sich die institutionelle Verfasstheit der deut-
schen Eisenbahnen grundlegend. Sie begann in den 1880er-Jahren mit einer
Phase, in der die Ausldufer einer frithen Verstaatlichungswelle noch spiirbar
waren, ging dann iber in die Zeit der Ldnderbahnen in den deutschen Teilstaa-
ten mit den Preussischen (beziehungsweise Preussisch-Hessischen) Staatseisen-
bahnen als vorherrschender Akteurin. Der letzte Zeitabschnitt war gekennzeich-
net von der Vereinheitlichung der Eisenbahnen unter der Deutschen Reichsbahn
(1920 beziehungsweise 1924) — eine Phase, die von unmittelbaren materiellen
und personellen Folgen des Ersten Weltkriegs und starker 6konomischer Unsi-
cherheit gepragt war.

In diesem Beitrag werden drei historische Spannungsverhéltnisse abgeschritten.
Teil eins beleuchtet die Einbettung technischer Infrastrukturen in verschiedene
Naturrdume und fragt, welche Rolle Umweltwissen fiir die Wartungsakteur:in-
nen in ihrer tdglichen Arbeit spielte. Obgleich zu jener Zeit in Verbindung mit
der Eisenbahn vor allem Beschleunigungsnarrative dominierten, existierten ent-
lang der Strecken multiple Mobilitdten menschlicher und nichtmenschlicher Ak-
teure. In welchem Spannungsverhiltnis diese zueinander standen, welche Rolle
dabei die Wartungsarbeiter:innen spielten und wie sich verschiedene Be- und
Entschleunigungsregime auf die Bahnsicherheit auswirkten, wird im zweiten
Teil analysiert. Der letzte Abschnitt widmet sich schliesslich Fragen der Arbeits-
migration und sozialen (Im-)Mobilitét in der Bahnunterhaltung, wobei vor allem
die Zwangsarbeit von Kriegsgefangenen und die Rolle von weiblichen Arbei-
ter:innen in den Fokus genommen wird.

Anfang der 1920er-Jahre waren etwa bei der Deutschen Reichsbahn schitzungs-
weise rund 250000 Arbeiter;innen damit beschéftigt, das Schienennetz instand
zu halten.® Angesichts dieser beeindruckenden Zahl dringt sich die Frage auf,
warum wir so wenig iiber diese Gruppe und ihre Arbeitspraktiken wissen, die
essenziell fiir den ungestorten «Fluss» moderner Mobilitdten war.” Das diirfte
nicht zuletzt auch an der nicht immer ganz einfachen Quellensituation liegen,
die es fiir Historiker:innen schwer macht, jene Praktiken des Erhaltens zu rekon-
struieren, die im Nachgang zu pomposen Erdffnungsfeiern oft ein Schatten-
dasein fristeten. Wie ich im Folgenden zeigen méochte, geben im Falle des Bahn-
unterhaltungssektors bisher kaum beachtete historische Fachzeitschriften wie die
Wochenschrift fiir deutsche Bahnmeister (WfdBm) einen {iberraschend detail-
lierten Einblick in die Wartungsarbeit auf und entlang der Strecke. Diese unteren
Bahnbeamten, die die Gesamtverantwortung fiir den Zustand eines im Schnitt
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etwa 20 km langen Trassenabschnittes trugen, waren nicht nur administratives
Personal, sondern gingen selbst bei Wind und Wetter auf die Strecke und orga-
nisierten und beaufsichtigten Streckenldufer, Arbeiter:innen und Schrankenwir-
ter:innen. Von den Spannungsverhéltnissen, die diese Arbeit in sich trug, zeugen
auch die iiberlieferten Bahnmeisterlieder. Sie mogen als Einstieg in die vielfalti-
gen Wahrnehmungs- und Arbeitswelten dienen, die sich bei der Beinarbeit ent-
lang der Bahnstrecke fiir diese Wartungsakteur:innen ergaben.

Technische Infrastrukturen als Orte von Naturerfahrung
und Umweltwissen

«Bin ich vor Tageslicht erwacht, Richt’ nach der Strecke meinen Lauf. — Die
Sterne und des Mondes Pracht Verbleichen, eh’ die Sonn’ geht auf. Noch harrt
im Schweigen der Voglein Reigen, Gebannt ihr Singen, der Kehle Klingen, Ein
heilig Raunen zieht durch’s Feld.»®

«Kennt ihr mit dem Stock und der Miitze Den einsamen Wanderer der Bahn;
Am Kragen Stern, Zirkel nebst Litze, Die Leute ihn anders nie sah’n. Er geht auf
dem Kopfe der Schiene Des 6d/11a Staats-Reichsbahnprofiles Nur finsterer noch
seine Miene Bei Nebel, Sturm, Regen und Schnee.»’

Aus dem Bahnwartungsmilieu haben sich Lieder und Gedichte erhalten, die die
Monotonie und die Gefahren, aber auch die Naturromantik des Streckenlaufens
thematisieren. Sie tragen Titel wie «Morgenstimmung auf der Bahnstrecke» oder
«Bahnmeisters Leben und Leiden», von denen jeweils die Auftaktstrophen hier
zitiert sind. Sie verweisen darauf, dass die tdgliche Streckenarbeit in vielféltigen
Naturrdumen und viel hdufiger im ldndlichen als im stiddtischen Raum stattfand.
Auf den tdglichen Kontrollgdngen eigneten sich die Wartungsakteur:innen ein
fundiertes Umwelt- und Materialwissen an. Die Rhythmen der Natur, Flora und
Fauna wirkten auf die Materialien der Infrastruktur und auch auf die Wartungsak-
teur:innen selbst ein. Die Struktur holzerner Bahnschwellen wurde durch Insek-
ten und Pilze zersetzt, eiserne Schwellen korrodierten unter hoher Feuchtigkeit.
Im Kampf gegen die entsprechenden Zerfallsprozesse verkomplizierten toxis-
che Holzimprignierstoffe wie Kreosot und Chlorzink oder Farbanstriche wie das
stark gesundheitsschidliche Bleiweiss die materielle Gemengelage am Arbeits-
platz der Wartungsakteur:innen.'

Die Wartungspraktiken waren im Laufe eines Jahres hiufig durch die Witterung
determiniert. Grossere Gleisumbauten und Reparaturen wurden vorwiegend in
den wirmeren Jahreszeiten durchgefiihrt, wobei gleissende Sommerhitze der
Produktivitdt der sogenannten Arbeiterrotten korperliche Grenzen setzte. Der
Wettbewerb mit der Landwirtschaft fiihrte regelméssig zu Personalengpéssen,

63



64

Zu Fuss traverse 2025/1

Abb. 1: Historische
Aufnahme eines Stre-
ckenléiufers der Deut-
schen Reichsbahn aus
dem Jahr 1934. In der
rechten Hand tréigt

er einen Schrauben-
schliissel zum Fest-
ziehen von Schwellen-
schrauben, zur Linken
sind Signalflagge und
Knallkapseln umge-
héingt, die er bend-
tigte, um im Notfall
Ziigen Haltesignale zu
erteilen. («Der Stre-
ckenléiufer», Foto:
Bildarchiv des Reichs-
verkehrsministeriums,
Eisenbahnstiftung
Joachim Schmidt, Bild
ID: 56865)

insbesondere wihrend der Erntezeit. Im Winter ging es dann hauptsédchlich
darum, die Gleise schnee- und eisfrei zu halten. Die Belastung fiir Wartungs-
arbeiter:innen in den Bergregionen war zu jener Jahreszeit naturgeméss hoher als
fiir die Kolleg:innen im Flachland.

Infrastrukturen verbinden und trennen zugleich, und so durchschnitten auch die
Bahnddmme und Bahngleise vielfdltige Bewegungslinien menschlicher und
nichtmenschlicher Akteur:innen. Fuhrwagen, Fahrrdder, Fussgédnger:innen und
erste Autos kreuzten — im besten Fall — an den von Bahnwiéchter:innen kontrol-
lierten Bahniibergidngen; Kiihe, Schafe, Pferde und andere Nutztiere, die sich ent-
lang der Strecken bewegten, drohten iiberfahren zu werden; Rehe, Fiichse, Vogel
und andere Wildtiere iiberquerten die Bahnlinien — nicht selten auf der Flucht vor
Jagern." Bis heute stellen zudem Nagetiere wie Bisamratten, Dachse oder Biber
durch ihren Hohlenbau in Bahnddmmen eine ernsthafte Gefahr fiir deren Stabili-
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Abb. 2: Skizze einer Bisamrattenhohle in einem Bahndamm bei Regensburg, um 1928.
(Bayerisches Hauptstaatsarchiv, Verkehrsarchiv, Deutsche Reichsbahn «Gruppenver-
waltung Bayern», 10841)

tiat dar.'” Thre Aktivitdten rechtzeitig zu erkennen und Fallen und Gift im richtigen
Moment des Reproduktionszyklus der Tiere entlang der Strecken auszulegen, ge-
horte zum sicherheitsrelevanten Umweltwissen der Bahnmeister.

Doch wie die erste oben zitierte Strophe bereits andeutet, galt die Natur fiir diese
technischen Wartungsakteur:innen nicht nur als Gegner. Schon Ende des 19. Jahr-
hunderts war zum Beispiel die Imkerei ein verbreitetes Hobby bei Bahnmeistern.'
Auf Erlass des Ministeriums fiir 6ffentliche Arbeiten mussten diese seit Anfang
des 20. Jahrhunderts dann zunehmend auch Hecken, Strducher und Bdume ent-
lang der Strecke anlegen. Hierbei ging es nicht nur um eine asthetische Bereiche-
rung fiir Bahnreisende, sondern auch um die Schaffung von geeigneten Brutstét-
ten im Rahmen des entstehenden Vogelschutzes.'* Bahnmeister waren damit
vermutlich zentral fiir die staatliche Implementierung des frithen Naturschutzes —
eine Episode, die in der Umweltgeschichtsschreibung noch viel zu wenig be-
leuchtet ist. Die Wochenschrift war in jenen Jahren jedenfalls reich gefiillt mit Ab-
handlungen zu heimischen Vogelarten, Anleitungen zum Heckenschneiden und
Hinweisen, wie Vogelhduser zu bauen und aufzuhédngen seien.'

Nach Wunsch des Ministeriums sollten die gleisnahen Grundstiicke systematisch
fiir die Imkerei und den Anbau von Obst und Gemiise nutzbar gemacht werden.
Hierzu finanzierte es auch Fortbildungskurse zur Bienenzucht fiir Bahnmeister.
Als der Erste Weltkrieg ausbrach und die ersten Hungerswellen iiber das Land
zogen, verstirkte sich diese Tendenz nochmals deutlich. Fiir die «Volksernih-
rung» wurde der Bahnmeister neben der technischen Wartung der kriegswich-
tigen Bahninfrastruktur nun quasi auch zum Landwirt. Dutzende Artikel in der
Wochenschrift informierten iiber Obst- und Gemiisebau im «Kriegsgarten», Kar-
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Abb. 3: Die Ausnut-
zung der Randstreifen
entlang der Bahnstre-
cken nahm vielfdltige
Formen an, wie die-
ses Bild eines Bahn-
meisters zeigt, der
sich stolz in Uniform
in seinem Kiirbisfeld
hat ablichten las-
sen. (A. Rogozinski,
«Wie nutze ich Ge-
léndestreifen land-
wirtschaftlich aus? »,
WfdBm 34 [1917],
707)

toffelanbau, erfolgreiche Kaninchenzucht, den richtigen Bau von Kleinviehstél-
len fiir Ziegen, Schweine und vieles mehr. Auch die Brandschutzflachen zwi-
schen Gleisen und Wald wurden in diesen Jahren zwischenzeitlich aufgelost und
fiir diese Zwecke urbar gemacht.'® Fiir manch einen entstanden so eine willkom-
mene Abwechslung zum monotonen Streckenlaufen und eine zusétzliche Ein-
kommensquelle in Krisenzeiten. Umweltwissen wurde von Wartungsakteur:in-
nen also nicht nur mobilisiert, um technische Infrastrukturen gegen die Kréfte
der Natur zu verteidigen, sondern konnte sich auch in deutlich harmonischeren
Mensch-Natur-Verhéltnissen ausdriicken und als Stabilisator eines soziotechni-
schen Systems wirken.
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Be- und Entschleunigungsregime der Wartung:
gehen, radfahren, motorisieren

«Yesterday I went to Manchester by the railroad. [...] The sensations are such
as I never felt before, whirled along with such wonderful rapidity», schrieb der
amerikanische Ingenieur Charles Storrow 1831 anlédsslich seiner ersten Zugfahrt
in Grossbritannien.'” In den Berichten von Bahnreisenden aus dem 19. Jahrhun-
dert war das intensive Erlebnis der Beschleunigung eines der zentralen Themen.
David Nye hat dieses Phdnomen als «dynamic sublime» beschrieben.'® Auch
Wolfgang Schivelbusch unterstrich in seinem inzwischen zum Klassiker ge-
wordenen Buch zur Geschichte der Eisenbahnreise, dass diese das Erleben von
Raum und Zeit grundlegend verdndert habe.”” Wie Valeska Huber gezeigt hat,
sind moderne Verkehrsinfrastrukturen jedoch nicht nur Rdume der Beschleuni-
gung, sondern Orte, an denen sich vielfaltige Mobilitéten treffen.?

Bei einem Blick auf die zeitgendssischen Berufsbeschreibungen von Wartungs-
akteur:innen wird eindeutig klar: Sicherheit ist Beinarbeit. In Roells Enzyklopdi-
die des Eisenbahnwesens von 1912 zeigt sich eindriicklich der Umfang der tdg-
lichen Fussmérsche: «Den B[ahnmeistern| werden meist Strecken [...] von 7 bis
14, aber auch bis 22 km Hauptbahnen, bei Nebenbahnen 20 bis 36 km zugewie-
sen [...]. Die Vorschriften gehen meist dahin, dass die B[ahnmeister| ihre ganze
Strecke regelmissig mindestens wochentlich zweimal, die Teilstrecken aber, in
denen Arbeiten ausgefiihrt werden, hdaufiger zu begehen [haben].»*' Bahnwér-
ter:innen und Streckenlédufer waren zwar fiir kiirzere Streckenabschnitte verant-
wortlich, dafiir war ihnen aber eine «dreimalige Begehung am Tage» auferlegt.
Die Lange dieser Revisionsstrecken wechselte «auf verkehrsreichen Hauptbah-
nen zwischen 1 und 2,5 km, bei untergeordneten Hauptbahnen wird sie bis auf
4 km ausgedehnt». Hinzu kam die Schichtldnge, die bei Strecken mit geringer
Verkehrsdichte 13 bis 14 Stunden, bei dichtem Verkehr immerhin noch 9 bis
12 Stunden betrug.”? Ein zeitgendssisches Gedicht beschreibt die aus heutiger
Sicht ausufernd lange und dadurch oft auch monotone Wartungs- und Bewa-
chungsarbeit mit den Zeilen: «Liegt man nachts in den Kabinen, Sieht man nichts
als Schienen, Schienen, Und im Traum, ich sag’ es Ihnen, Schienen, Schienen,
nichts als Schienen!»*

Es verwundert deshalb kaum, dass bald erste Vorschldge zum Einsatz von alter-
nativen Fortbewegungsmitteln fiir die Revision der Strecke zur Diskussion ge-
stellt wurden. Nach einem ersten Versuch mit einem aus Eisen gefertigten Fahr-
zeug Ende der 1870er-Jahre berichtete 1884 ein Bahnmeister Namens Pega in
der Wochenschrift, dass er eine «Velociped-Draisine» (lateinisch velox, schnell;
pes, Fuss) mit Handhebelantrieb entworfen habe. Sie bestehe hauptsichlich aus
Eiche und wiege rund 60 Kilogramm. Etwa zur gleichen Zeit hatte der Ingenieur
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Abb. 4 und 5: Bahnmeister und Inspektionsingenieure benutzten das Bahnmeisterfahr-
rad oder eine Motordraisine zundichst nur in Ausnahmeféllen, dann regelmdissig zur
Streckenrevision und Bauaufsicht. Oben: Dreiachsige Motordraisine fiir bis zu sechs
Personen mit Beinschutz, 1929, unten. Fahrraddraisine aus der Sammlung des Deut-
schen Museums, um 1915. (Fotos: Bildarchiv des Reichsverkehrsministeriums, Eisen-
bahnstiftung Joachim Schmidt, Bild ID: 55353; Deutsches Museum, Inventarnummer
80855, Klaus Mosch, CC BY-SA 4.0)
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Max Orenstein ein dhnliches Fahrzeug entwickelt, das jedoch im Vergleich dazu
als zu schwer erschien. Das Modell Pega ging nie in Serienfertigung, stattdessen
bot jener Bahnmeister seinen Kollegen an, ihnen gegen Porto die Konstruktions-
pldne zu senden. Sie konnten bei Bedarf die Fachkenntnisse eines Schmieds oder
anderer Handwerker in ihren Bahnmeisterbezirken in Anspruch nehmen, um sich
ein entsprechendes Fahrzeug zu bauen .**

Die Verbreitung dieser Fahrzeuge Marke Eigenbau lédsst sich nur schwer ab-
schatzen. Erst zu Beginn der 1890er-Jahre, als die ersten Maschinenbaubetriebe
die Draisinen- und Fahrradproduktion professionalisierten, stiegen Qualitdt und
Quantitdt der Fahrzeuge auf der Strecke. Zu den Pionierunternehmen der Jahr-
hundertwende gehorten S. Freund & Pels in Hamburg (seit 1901 Gesellschaft
fir Bahnbedarf), Rudolph Williger in Haynau, C. Fiebrandt in Bromberg und
Sternberg & Co. aus Frankfurt am Main. Innerhalb weniger Jahre boten diese
Firmen ein grosses Portfolio von Einzel- oder Doppelfahrervarianten mit drei
oder vier Réddern an. Sie waren mit Lichtern oder einem Werkzeugkorb ausge-
stattet; grossere Modelle verfiigten sogar iiber Sitzbanke, um mehrere Passagiere
gleichzeitig zu transportieren. Als Fortbewegungsmechanismen dienten entweder
Handhebel oder Pedalen. Bereits vor dem Ersten Weltkrieg drangen auch tradi-
tionelle Fahrradhersteller wie die Brennabor-Werke in Brandenburg an der Havel
auf den Markt und boten erste motorisierte Draisinen an.?> In den 1920er- und
1930er-Jahren fiigte man diesen Fahrzeugen (die dann haufig auch als «Gleis-
kraftrader» bezeichnet wurden) Windschutzscheiben hinzu und schloss ihre Ka-
rosserien, um das Bahnpersonal vor Wind und Wetter zu schiitzen.?

Obgleich Bahnmeisterfahrrdder um die Jahrhundertwende zur Marktreife ge-
langt waren, schrieben deutsche Bahndirektionen nicht nur den Bahnwéchter:in-
nen und Streckenldufern, sondern auch den Bahnmeistern selbst noch lange Zeit
das Zufussgehen fiir Streckenrevisionen vor. Allein das Ablaufen garantiere,
dass keine Schédden an der Infrastruktur {ibersehen werden. Zudem gebe es durch
die zunehmende Zahl an Fahrzeugen mit unterschiedlichen Geschwindigkei-
ten auf den Schienen ein erhohtes Unfallrisiko. In der Tat mussten die schweren
Réder erst aufwendig aus den Schienen gehoben werden, wenn ein Zug nahte. In
Fachjournalen flammte dennoch Widerstand gegen das Radverbot auf: Erstens
beraube man den Bahnmeister, wenn man ihn zu Fuss laufen lasse, des Uber-
raschungsmoments bei der Kontrolle der Streckenldufer und Bahnwéchter:innen.
Die Ursachen fiir deren «Fehlverhalten» war jedoch selten Arbeitsunwilligkeit.
Vielmehr waren diese Untergebenen meist aus 6konomischen Notsituationen her-
aus gezwungen, sich parallel um Vieh und Felder zu kiimmern, statt ihren Stre-
ckendienst zu leisten. So wurde die soziale Frage zu einer Frage der Sicherheit.
Zweitens sei die korperliche Belastung der Bahnmeister durch das kilometer-
weite Laufen selbst ein Sicherheitsrisiko. Standige Erschopfung durch Wartungs-
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marsche bei Wind und Wetter fiihrte zu hohen Krankenstdnden. Todesanzeigen
in der Wochenschrift zeugen von Lungenentziindungen infolge des harten Aus-
sendienstes und Zugunfillen nach Ubermiidung. Toxische Holzimprégniermittel,
Herbizide und aus Waggons abgelassene Exkremente steigerten das Gesundheits-
risiko fiir Streckengénger.”” Drittens verbessere das Fahrradfahren das Monito-
ring der Strecke, weil im Fahren selbst die Gleislage durch Erschiitterungen wéh-
rend der Fahrt fiihlbar wird, also quasi ein erweiterter Sensor im Vergleich zum
Ablaufen vorhanden sei, so das Credo aus der Bahnmeistergemeinschaft.®

Um 1910, etwa 25 Jahre nachdem die ersten selbstgebauten Bahnmeisterrader in
der Wochenschrift diskutiert worden waren, hob eine Dienstanweisung das Ver-
bot der Revision mit dem Rad auf. Dass dies nicht von Dauer sein musste, zeigt
der Fall aus der Eisenbahndirektion C6In, wo bereits 1912 wieder ein temporéres
Fahrradverbot wegen zu hoher Unfallgefahr erlassen wurde. In diesem Rahmen
wies das Ministerium der Offentlichen Arbeiten «sdmtliche Eisenbahndirektio-
nen [an], Erhebung dariiber anzustellen, ob die Benutzung der Eisenbahnfahr-
rdder auch in ihren Bezirken zweckmissig zu verbieten oder einzuschranken
ist».* Dieses Beispiel zeigt, dass es im Wartungsbereich um die Jahrhundert-
wende keine lineare Entwicklung hin zur Beschleunigung und Mechanisierung
der Streckenrevision gab. Vielmehr herrschten zeitgleich verschiedene Mobilité-
ten auf den Strecken, in deren Rahmen auch die Beinarbeit teils noch bis weit ins
20. Jahrhundert zur Sicherheit des Verkehrs beitrug.

(Erzwungene) Migration, Immobilitat und soziale Mobilitaten
in der Bahnunterhaltung

Der Wartungssektor war wegen der schweren korperlichen Belastung, des gerin-
gen Einkommens, limitierter Aufstiegschancen und der stdndigen Konkurrenz
zu Industrie und Landwirtschaft von hohem Personaldurchlauf und -mangel ge-
pragt. Weit verbreitet war um die Jahrhundertwende in der Bahnunterhaltung die
saisonale Anstellung grosserer Gruppen durch die Bahn. Priagend war auch die
Akkord- oder Stiickarbeit, die jedoch durch die erstarkenden Sozialbewegun-
gen Anfang des 20. Jahrhunderts zunehmend in die Kritik geriet («Akkord ist
Mord»).>° Noch 1911 hiess es in der Wochenschrift hierzu: «Bei allen Gleisum-
bauten, einerlei, ob durch Unternehmer oder durch die Rotten ausgefiihrt, emp-
fiehlt es sich, simtliche Arbeiten, welche mit dem Umbau zusammenhéngen, im
Akkord zu vergeben. Die jetzt bestehende Stiicklohnverrechnung hat sich nach
diesseitiger Ansicht bewéhrt.»*!

Zugleich fanden um die Jahrhundertwende immer mehr Arbeitsmigranten ihren
Weg in die Wartungsbranche; sie waren hdufig iiber Subunternehmen ange-
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stellt** Zeitgenodssische Publikationen beklagten, teils in einem nationalistisch-
rassistischen Duktus, dass man wegen der «Leutenot» gezwungen sei, «die zur
Instandhaltung der Eisenbahnen aufgestellten Arbeiterrotten mit Polacken und
Italienern zu komplettieren». Hieraus ergebe sich ein «trauriger Blick in die Zu-
kunft», denn es handle sich «bei den gesamten slavischen und italienischen Ar-
beitskrédften» um «minderwertige[s]» Personal.*® Ausldndische Arbeiter fanden
in Friedenszeiten in der Wochenschrift nur wenig Erwiahnung 34

Wihrend des Ersten Weltkriegs widmeten sich dann zahlreiche Artikel Fragen
der Eingliederung von Kriegsgefangenen in die Arbeitsrotten. «In der Haupt-
sache seit dem Herbst 1915 — an vielen Stellen auch schon erheblich frither» —
scheinen vor allem Kriegsgefangene aus Frankreich, Belgien, England und
Russland (die Quelle spricht von 50000 bis 60000 und einer erheblichen Zahl
kurzzeitig Beschiftigter) zur Arbeit verpflichtet worden zu sein. Anfangs gal-
ten giinstigere Lohnkosten als fiir freie Arbeiter, was sie fiir den Wartungssek-
tor ausgesprochen attraktiv machte. «Seit Ende 1915 verlangt[e] die Militérver-
waltung aber die volle Entlohnung wie fiir freie Arbeiter und [unterwarf]| dafiir
die Kriegsgefangenen auch vollstindig den Arbeitsordnungen und Arbeits-
bedingungen der freien Bahnarbeiter.»*> Dass dem auch nach diesen formel-
len Anderungen nicht immer so war, davon zeugen Berichte eines Bahnmeis-
ters aus den Ostlichen Besatzungsgebieten, dessen Ausfithrungen iiber den Bau
von Schneezdunen im tiefen Winter teils offen antisemitisch durchsetzt waren:
«Was es heisst, nach stundenlanger Wanderung mit nur ungeniigend bekleide-
ten, hungernden und frierenden und keine Arbeit kennenden polnischen Juden
beim Fehlen jedweden ordnungsmaéssigen Handwerkszeugs derartige schwere
korperliche Arbeiten auszufiihren, kann nur der ermessen, der es selbst mitge-
macht.»*® Die Bahnunterhaltung wurde hier zum Ort einer doppelt erzwunge-
nen Mobilitdt. Zunéchst hatte man Menschen in Gefangenenlager verschleppt,
bevor man sie dann tédglich, vollig unterversorgt, zu langen Mérschen entlang
der Strecke zwang und sie, am Ziel angekommen, harte, korperliche Arbeit im
Gleisbett verrichten liess. Gab es nahe den Strecken keine Steinzerkleinerungs-
maschinen, so musste bisweilen die Schotterung erst aus zu zerschlagenden
Findlingen hergestellt werden. «Hunderte von Kubikmetern sind so von einzel-
nen Bahnmeistereien geschlagen worden, wozu in den meisten Fillen russische
Kriegsgefangene verwendet wurden [...]. Der Weg zu und von der Arbeitsstelle
wurde von ihnen mit Leichenschritt zuriickgelegt, eine andere Gangart schie-
nen sie nicht zu kennen.»*” Die Machtasymmetrien wirkten sich unterschiedlich
stark aus, luden aber héaufig zu Missbrauch ein. Nichtsdestotrotz sei auch auf die
Handlungsmacht der Gefangenen verwiesen, die, wenn sie nicht gar die Flucht
schafften, im Bahnunterhaltungsdienst hdufiger eine «passive Resistenz» an den
Tag legten.*®
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Abb. 6: Werbefoto mit Arbeiter:innen fiir eine der friihen
Gleisstopfinaschinen, die die schwere korperliche Belas-
tung dieses Arbeitsschrittes vereinfachen und damit den Ein-
satz von Frauen und dlteren Mdnnern in Zeiten des Arbei-
termangels ermoglichen sollten. (Anonymus, «Besichtigung
der Gleisstopfmaschine bei der Bahnmeisterei 33a durch die
Abteilung Berlin am 11. November 1916», WfdBm 33 [1916],
963-965, hier 965)

Die Beaufsichtigung der Kriegsgefangenen war in der Tat aufwendig und teuer,
daher bevorzugten viele der Bahnmeistereien alternative Arbeitskrifte. Zu ihnen
gehorten zum einen die Kriegsinvaliden, die in einer ganz anderen Weise mobili-
siert und in den Arbeitsmarkt reintegriert werden mussten.”” Hierzu modifizierte
man teilweise Bedienelemente von Signallaternen oder Schrankenmechanismen,
damit die nach schweren Verletzungen fehlende Arm- oder Beinkraft ausgegli-
chen werden konnte.® Uberdies wurden verstirkt Pensiondre und Jugendliche
fiir den Bahnunterhaltungsdienst mobilisiert, deren Zahl jedoch nur schwer zu
ermitteln ist.*! Schliesslich fanden zunehmend auch weibliche Angestellte ihren
Einsatz auf dem Bahndamm.

Um die Jahrhundertwende, als sich immer mehr Frauen in Vereinen und Inter-
essenverbdnden innerhalb der Arbeitswelt organisierten und zugleich der Arbei-
termangel virulent wurde, widmete sich auch die Wochenschrift dem Thema mit
verstirktem Interesse.** Die entsprechenden Artikel, die allerdings ausschliess-
lich von Méannern geschrieben wurden, offenbaren spannungsgeladene Aushand-
lungsprozesse sich wandelnder Weiblichkeits-, Mannlichkeits- und Familienbil-
der. Bereits Mitte der 1880er-Jahre diskutierte man in der Zeitschrift Erfahrungen
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Abb. 7: Modifizierte Sig-
nallaterne mit zusdtzlichem
Fusspedal, angepasst fiir ei-
narmige Kriegsinvaliden.
([Bahnmeister] Nehring,
«Einarmige Kriegsinvaliden
im Blockdienst», WfdBm 35
[1918], 354-356, hier 356)

der Franzosischen Ostbahn, die nicht weniger als 2500 Frauen auf ihrer Gehalts-
liste verzeichnete. Hierbei ging es zunéchst lediglich um das Zugesténdnis, weib-
lichen Waisen und Witwen, die sich auf keinen ménnlichen Erndhrer mehr stiitzen
konnten, Arbeit zu gewéhren.*® Ab 1910 intensivierte sich die Debatte rund um
die Frage, ob Frauen beispielsweise den Schrankenwirterdienst verrichten kon-
nen. Auch wenn sich viele Artikel skeptisch bis ablehnend dusserten, scheinen in
diesem Bereich schon vor 1914 in der Praxis «vielfach Invaliden und auch Frauen
und éltere Arbeiter beschéftigt» worden zu sein.*
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Im Rahmen des Ersten Weltkriegs erhohte sich die Zahl der Frauen im Bahn-
sektor von rund 10000 auf etwa 100000.% Sie arbeiteten im Biiro-, Telegrafen-
und Abfertigungsdienst, im Wagenreinigungsdienst, als Tiirschliesserinnen, und
nicht zuletzt auch in der Bahnunterhaltung.* Im Gegensatz zu den Eisenbahn-
beamtinnen, die im Verband der Eisenbahnbeamtinnen der Preussisch-Hessi-
schen Staatseisenbahn organisiert waren und mit der Eisenbahnbeamtin sogar
tiber ein eigenes Publikationsorgan verfiigten, machte man diesen Aushilfskréf-
ten mit aller Deutlichkeit bei ihrer Einstellung klar, dass sie «keine Aussicht auf
dauernde Verwendung» hitten.*’

In einem ausfithrlichen Beitrag in der Wochenschrift aus der Mitte des Krieges
wird deutlich, welche besonderen zeitlichen Zwénge und aufwendigen Arbeits-
wege manche Wartungsarbeiterin auf sich nehmen musste, ohne dass aus dieser
Investition heraus eine nachhaltige soziale Mobilitét entstand. Frauen kiimmer-
ten sich hédufig zugleich auch um Haus, Hof, Kindererndhrung und Erziehung.
Der Autor des Artikels pldadierte deshalb fiir umfassendere Pausen und einen
spéteren Arbeitsbeginn, weil die Krippen erst spit 6ffneten und die Frauen den
Kindern in der Mittagspause Mahlzeiten zubereiten mussten. Da sie «keine Kar-
rierechancen haben, brauchen sie auch keinen Unterricht in Schlechtwetterpau-
sen bekommen und koénnen fiir die Heimarbeit zu langeren Pausen nach Hause
geschickt werden», so das Credo des Beitrags. Zugleich resiimierte der Autor
aber auch, dass Frauen nicht nur weniger leistungsfahig seien, sondern auch viel
untereinander reden und zanken wiirden. Schliesslich seien ihre langen Klei-
der unpraktisch und gefahrlich fiir den Dienst im Gleis.*® Ein anderer Beitrag
kam im selben Jahr fiir die bisher eingestellten Frauen zu einem «durchaus be-
friedigendem Ergebnis». Zur Losung des viel diskutierten Kleidungsproblems
habe man in Dortmund erfolgreiche Versuche mit geeigneter Ménnerkleidung
durchgefiihrt.* Am Ende des Krieges resiimierte man, dass Frauen zwar weitest-
gehend die gleiche intellektuelle Arbeit zu leisten imstande sind (auch wenn sie
Nachteile durch die fehlende Ausbildung haben), aber rein korperlich maximal
50-75 Prozent der vergleichbaren ménnlichen Leistung, etwa beim Gleisstopfen,
abrufen kénnen.

Die Unterstiitzung fiir Frauen wahrend des Krieges war durchaus fragil. Insbe-
sondere wenn grossere Arbeitsunfélle 6ffentlich wurden, ergossen sich die Arti-
kel in Stereotypisierungen iiber angeblichen weiblichen Konzentrationsmangel
oder fehlende Entschiedenheit im Handeln. Bei einem Unfall in Berlin-Rahns-
dorf, bei dem am 11. November 1916 ein Zug in eine Rotte mit sechs Ménnern
und 26 Frauen fuhr und in dessen Folge 19 Arbeiterinnen starben, hiess es etwa,
dass «den weiblichen Arbeitskriften offenbar gegeniiber den Ménnern der Ernst
bei der Arbeit» fehle.>® Mit Verweis auf den Unfall wies man auch die Dar-
stellung der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen zurick,
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dass sich der Streckenwérterdienst fiir Frauen durchaus eigne.” Artikel aus den
1920er-Jahren, die die Titel «Ehe und Beruf» oder «Familienkultur» trugen,
standen dann fiir einen Trend, Frauen nach dem Krieg wieder aus der Bahnunter-
haltung herauszudriangen.” Als 1918 eine allgemeine Kiindigungsfrist eingefiihrt
wurde, blieb das «weibliche Aushilfspersonal» zumindest in Bayern hiervon zu-
nachst ausgeschlossen. Im Herbst des Folgejahres kam aus dem Bayerischen
Staatsministerium die Anordnung fiir ihre Entlassung, «mit Ausnahme von
Kriegswitwen und -waisen».> Alfred Gottwaldt hat diese Gruppe, die sowohl
im Ersten als auch im Zweiten Weltkrieg mobilisiert wurde, als eine «<Reser-
vearmee> auf Abruf» bezeichnet, wobei auch er zwischen den Eisenbahnbeam-
tinnen — deren Zahl zu Krisenzeiten weitestgehend stabil blieb — und den weib-
lichen Hilfskrdften unterscheidet.” R&ll spricht 1923, also zu Friedenszeiten, in
seiner Enzyklopddie des Eisenbahnwesens von einer «vielseitigen Verwendung»
von «weiblichen Bediensteten», etwa «als Wiirterinnen auf der Strecke» . Ki-
lian Elsdsser hat an anderer Stelle auf den Einsatz bei der sogenannten Vege-
tationskontrolle hingewiesen. In der Schweiz jéteten zu jener Zeit etwa «Grup-
pen von 20 bis 40 Frauen und Kindern [...] fiir einen Tagelohn von drei Franken
das Gleisbett».”” Erst seit Mitte der 1920er-Jahre kamen auf den Eisenbahnen
im deutschsprachigen Raum parallel auch mechanisch und chemisch operie-
rende Ziige im Kampf gegen das Pflanzenwachstum zum Einsatz, die die ma-
terielle Zusammensetzung der Bahnddmme nochmals um eine toxische Dimen-
sion erweiterten.*® Leider lasst sich aus den Quellen keine genaue Zahl der im
Wartungsbereich eingesetzten Frauen fiir Deutschland rekonstruieren, es scheint
jedoch, dass diese im internationalen Vergleich besonders zahlreich «bei den un-
garischen Staatsbahnen, bei den franzosischen Eisenbahnen (Nordbahn), Italien,
England (London and Nordwest Railway)» zum Einsatz kamen.*

Die Bahnunterhaltung zeigte sich Anfang des 20. Jahrhunderts als prekéarer Sek-
tor mit einem relativ hohen Durchlauf an Arbeitskréften, besonders im Bereich
der Streckenarbeiter:innen und weniger auf Beamtenniveau. Dadurch kamen, ge-
rade in Kriegs- und Krisenzeiten, immer wieder neue soziale Gruppen auf den
Bahnddmmen zum Einsatz. Die Bahnunterhaltung konnte hierbei als Ort gesell-
schaftlicher (Re-)Integration zutage treten und doch auch — vor allem im Kontext
asymmetrischer Machtverhéltnisse — zum Ort korperlicher Ausbeutung werden.

Schluss

Bei einem Rundgang durch einschlagige Technik- und Verkehrsmuseen fallt auf,
dass Eisenbahnausstellungen immer noch haufig von grossen Lokomotiven und
Waggons dominiert werden. Im Schatten majestétischer Stahlrosser sind Ob-
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jekte, die die tiglichen Wartungspraktiken reprasentieren, eher selten zu finden.
Die bekanntesten sind wohl die Bahnmeisterfahrrader. Sie sind meist die einzi-
gen Artefakte, die von der Wartung der Eisenbahninfrastrukturen erzéhlen. Wie
der Blick in zeitgenossische Quellen zur Bahnunterhaltung gezeigt hat, war die
Sicherheit dieser Infrastrukturen — nicht nur um die Jahrhundertwende, sondern
noch weit dariiber hinaus — von muskelbasierter Mobilitdt und dem Zufussge-
hen geprigt.

Der Blick auf menschliche und nichtmenschliche Akteure und ihre geplanten
und ungeplanten Bewegungen entlang der Bahnstrecke hat enge Verflechtun-
gen von technischen Infrastrukturen mit ihren Umwelten sichtbar gemacht. War-
tungsarbeiter:innen reflektierten ihre Naturerfahrungen beim téglichen Arbeits-
gang iiber die Schwellen und eigneten sich neben dem Technikwissen vor allem
auch ein umfassendes Umwelt- und Materialwissen an, das essenziell fiir die
Sicherheit des Bahnverkehrs war. Die Geschichte der Mobilisierung von War-
tungsarbeiter:innen entlang der Gleise verlief keineswegs linear und ohne Rei-
bungspunkte. Wie dieser Beitrag gezeigt hat, handelt es sich hier vielmehr um
eine Geschichte im Spannungsfeld verschiedener Technologien, Materialien, so-
zialer Konflikte und Mobilitéten.

Um die Jahrhundertwende kamen zunehmend Arbeitsmigranten zum Einsatz
und leisteten einen wichtigen Beitrag fiir einen ungestorten Verkehrsfluss im
Netz der Deutschen Reichsbahn. Der Bahndamm konnte zugleich auch zum Ort
des Widerstandes gegen Zwangsarbeit und Ausgangsort von Fluchtbewegungen
werden. Fiir manchen Kriegsversehrten wurde der Arbeitseinsatz bei der Bahn-
unterhaltung wiederum zu einem ganz eigenen Moment der Mobilisierung und
zur Moglichkeit der gesellschaftlichen Reintegration. Schliesslich konnten am
Beispiel der Frage, welche Rolle Frauen in der Bahnunterhaltung gespielt haben,
die Chancen und Grenzen sozialen Aufstiegs Anfang des 20. Jahrhunderts reflek-
tiert werden. Die hier skizzierten Spannungsfelder laden dazu ein, diese vielfil-
tigen Akteure in ihren Bewegungen und Verflechtungen sowohl in historiografi-
schen Abhandlungen als auch in den Ausstellungen aus dem Schatten treten zu
lassen und Wartungskulturen in ihrer ganzen Komplexitét sichtbarer zu machen.

Résumé

La sécurité est un travail de jambes. Tensions autour des cultures
historiques de la maintenance a I'exemple du service d’entretien
des chemins de fer en Allemagne au début du XX¢ siecle

Cette contribution s’intégre dans le champ en plein développement de I’histoire
de la maintenance et de la réparation et retrace I’évolution des enjeux de ten-
sion au sein du service d’entretien des chemins de fer en Allemagne au début



Meiske: Sicherheit ist Beinarbeit

du XX-° siécle. La premiére partie met en lumiere I’intégration des infrastruc-
tures techniques dans différents espaces naturels et s’interroge sur le réle des
connaissances environnementales pour les acteurs et actrices de la maintenance.
A cette époque, méme si les récits autour de la vitesse dominaient le narratif sur
le chemin de fer, il existait le long des lignes d’autres types de mobilités d’ac-
teurs humains et non humains. La deuxiéme partie analyse les tensions entre ces
différents acteurs, le role joué par les ouvriers et ouvriéres de maintenance et
I’impact des différents régimes d’accélération et de décélération sur la sécurité
ferroviaire. Enfin, la derniere partie est consacrée aux questions de la migration
de travail et interroge également les formes d’ (im)mobilité sociale que la main-
tenance ferroviaire engendre, en se concentrant notamment sur le profil des pri-
sonniers de guerre et des ouvrieres.

(Traduction: T. Robert, A. Rathmann-Lutz, M. Ferri)

Anmerkungen

1 Formen wie «Bahnwirter:innen» weisen darauf hin, dass in bestimmten Bereichen der deut-
schen Bahnunterhaltung nicht nur Ménner, sondern — wenngleich deutlich seltener — auch
Frauen beschiiftigt waren. Dabei ist nicht ausgeschlossen, dass in weiteren Bereichen der War-
tung Frauen zum Einsatz kamen. Der letzte Abschnitt dieses Beitrags geht noch einmal genauer
auf diesen Aspekt ein.

2 Ein herzlicher Dank gilt an dieser Stelle den anonymen Reviewer:innen, den Herausgeber:in-
nen und vor allem Frank Zwintzscher fiir die wertvollen (und bisweilen sogar unterhaltsa-
men) Anmerkungen zu friiheren Versionen dieses Textes. Dieser Aufsatz ist im Rahmen des
von der Deutschen Forschungsgemeinschaft geforderten Projektes «Kulturen und Kosten der
Wartung. Der Aufstieg von Kreosot und sein prekéres Erbe» entstanden (DFG-Projektnummer
457488187).

3 David Edgerton, The Shock of the Old. Technology and Global History since 1900, LLondon
2007, Stefan Krebs, «<Dial Gauge versus Senses 1-0>. German Car Mechanics and the Intro-
duction of New Diagnostic Equipment, 1950-1980», Technology and Culture 55/2 (2014),
354-389, https://doi.org/10.1353/tech.2014.0034 (22. 10. 2024); Ruth Oldenziel, Helmuth
Trischler (Hg.), Cycling and Recycling. Histories of Sustainable Practices (Environment in
History: International Perspectives 7), New York 2015; Jérome Denis, David Pontille, «Mate-
rial Ordering and the Care of Things», Science, Technology, and Human Values 40/3 (2015),
338-367; Stefan Krebs, Gabriele Schabacher, Heike Weber (Hg.), Kultruren des Reparierens.
Dinge — Wissen — Praktiken, Bielefeld 2018; Stefan Krebs, Heike Weber, The Persistence of
Technology. Histories of Repair, Reuse and Disposal, Bielefeld 2020; Christopher R. Henke,
Benjamin Sims (Hg.), Repairing Infrastructures. The Maintenance of Materiality and Power,
Cambridge, MA, 2020; David Drengk, «Instandhaltung und Reparatur als Riickgrat kolonia-
ler Eisenbahnen. Zentrale und mobile Werkstétten und Krankenstationen im ivorischen Wald»,
Technikgeschichte 89/2 (2022), 149-180, https://doi.org/10.5771/0040-117X-2022-2-149
(22.10.2024).

4 Vel. zu dieser Entwicklung den Uberblick bei Martin Meiske, Die Geburt des Geoenginee-
rings. Grofibauprojekte in der Friihphase des Anthropozdins, Gottingen 2021, 33-36.

5 Gunther Peck, «The Nature of Labor. Fault Lines and Common Ground in Environmental and
Labor History», Environmental History 11/2 (2006), 212-238, https://doi.org/10.1093/en-
vhis/11.2.212 (22. 10. 2024). Einen Einblick in den Stand dieses Feldes gibt der ausfiihrliche
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