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Vorwort zur Reihe

Die in dieser Reihe erscheinenden Einfuhrungen in die
Geschichtswissenschaft behandeln zentrale Themen der
europaischen Geschichte vom ausgehenden 18. bis ins
frihe 21. Jahrhundert in einer nationstbergreifenden
Perspektive. Die Grundidee fur die Reihe ist aus einer
Erfahrung entstanden, die wir im Alltag der akademischen
Lehre gemacht haben: EinfGUhrungsliteratur far Bachelor-
oder Masterstudiengange stellt in der Regel entweder
Faktenwissen oder einen theoretischen Ansatz in den
Mittelpunkt. Wir wunschten uns hier eine Verbindung
zwischen diesen Ebenen, die wir in der akademischen Lehre
ja regelmallig leisten mussen. Die ,EinfUhrungen in die
Geschichtswissenschaft” sollen daher beides miteinander
verknupfen: Die Bande bieten jeweils anhand spezifischer

Gegenstande eine EinfUhrung in die
Geschichtswissenschaft, also in die Arbeitsweise, die
Methodik und die Denkweisen des Fachs.

Geschichtswissenschaft als universitares Fach soll zum
wissenschaftlichen Arbeiten befahigen, also dazu, selbst
Fakten zu analysieren, sie zu deuten und darzustellen. Es
geht darum, selbstandig Erkenntnisinteressen  zu
formulieren, und hierfur ist ein Uberblick Gber die Pluralitat
und den Wandel der Zugange des Fachs, uber die
Theorieentwicklung und die jeweils angemessenen
Methoden unabdingbar. Diese Arbeitsweise lasst sich jedoch
am besten am konkreten Beispiel vermitteln. Die Reihe
bietet daher eine problemorientierte Vermittlung von
Inhalten und einen theoriegeleiteten Zugang zu wichtigen
historischen Themen. Ihr Ziel ist eine EinfUhrung in



wissenschaftliche Zugange und Methoden, in
Forschungsstand und Forschungskontroversen und damit in
die Arbeitsweise und das Wesen von Geisteswissenschaft.
Gedacht ist diese Reihe jedoch durchaus auch fur Lehrende
als Handreichung zur Vorbereitung von Seminaren oder
einzelnen Sitzungen. Der Aufbau der Bande folgt daher
jeweils der moglichen Struktur einer Seminarveranstaltung
und bietet eine argumentative oder analytische Gliederung,
die nach einer kurzen thematischen Einfuhrung zunachst
Kontroversen und Theorien der Forschung behandelt,
Leitfragen entwickelt und diese dann an Beispielen in
mehreren Kapiteln systematisch anwendet. Wir hoffen,
damit einen sinnvollen Beitrag zu Lehre und Studium zu
leisten.

Julia Angster und Johannes Paulmann
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I. Einleitung

Mord in der Eisenbahn

Franz Muller hatte sich seine Ankunft in New York
wahrscheinlich anders vorgestellt. Er hatte sich am 15. Juli
1864 in London auf der Victoria eingeschifft. Am Abend des
25. August erreichte der Segler schlielSlich die Lower Bay
vor New York. Wahrend der Fahrt durch die Bucht in
Richtung Staten Island begegnete die Victoria einem
Ausflugsschiff, dessen Passagiere sich im Vorbeifahren

lautstark nach dem ,Mérder "Muller* erkundigten.[ll Dieser
bekam das aber wohl nicht mit. Genauso wenig schien sich
Franz Muller Uber die tausenden Schaulustigen zu wundern,
die den Strand von Staten Island saumten und die Victoria
begrufSiten. Umso erstaunter war der junge Mann, als er
schlieBBlich noch an Bord des Segelschiffs von zwei Polizisten
- einem Sergeant von Scotland Yard und einem Beamten der
New Yorker Polizei - festgenommen wurde. Als Muller fragte,
was ihm vorgeworfen werde, horte er, dass man ihn in
London des Mordes an dem Bankangestellten Thomas
Briggs verdachtigen wurde.

Der Fall hatte Anfang Juli in London und weit dartber

hinaus fUr groRes Aufsehen gesorgt.[2l Am Abend des 9. Juli
1864 hatte der 69-jahrige Thomas Briggs am Bahnhof
Fenchurch in der City of London einen Zug der North London
Railway Richtung Hackney genommen. Nur wenige Minuten
spater stiegen in Hackney Wick zwei jungere
Bankangestellte zu und fanden Blut am Boden des Abteils,
an den Fenstern und der Tur vor. Sie informierten den



Schaffner. Das Abteil wurde abgesperrt, der Wagon
abgehangt und in den Hauptbahnhof der North London
Railway in Bow geschickt, wahrend der Rest des Zuges
schlielSlich weiter nach Hackney fuhr. Die Polizei stellte im
Abteil Briggs Gehstock und seine leere Ledertasche sowie
einen Hut sicher, der offensichtlich nicht ihm gehort hatte.
Den schwer verletzten, nicht ansprechbaren Thomas Briggs
fand man neben den Gleisen zwischen den Bahnhofen Bow
und Hackney Wick. Briggs war auf den Kopf geschlagen
worden. Danach hatte man ihn einfach aus dem Zugfenster
geworfen. Er verstarb, kurz nachdem man ihn gefunden
hatte.

Schon friher hatte es immer wieder Verbrechen in der
Eisenbahn gegeben. Reisende waren bestohlen, in manchen
Fallen auch ausgeraubt, bedroht oder belastigt worden. Nun
aber war das erste Mal in der  britischen
Eisenbahngeschichte ein Mord in einem Zug passiert. Viele
Reisende und Pendler waren entsprechend beunruhigt.
Unter anderem auch deshalb setzte Scotland Yard viel
daran, das Verbrechen schnell aufzuklaren. Inspektor
Richard Tanner wurde mit dem Fall betraut. Der Tater hatte
Briggs goldene Taschenuhr und - wohl versehentlich - auch
Briggs Hut mitgenommen. Die eigene Kopfbedeckung hatte
er am Tatort zurickgelassen. Die Polizei konnte die Uhr bald
bei einem Juwelier mit dem klingenden Namen John Death
sicherstellen. Death hatte sie nach eigener Aussage von
einem bleichen jungen Mann gekauft, den er fur einen
Deutschen hielt. Wohl auch angespornt durch die
ausgeschriebene Belohnung von £300 meldete sich bald ein
Kutscher namens Jonathan Matthews, der den auffalligen
Hut des Taters wiedererkannt haben wollte. Durch seine
Aussage fand die Polizei Namen wund Adresse des



Verdachtigen heraus. In seiner Unterkunft fand sie ihn aber
nicht vor. Nach Auskunft seiner Vermieterin hatte sich Franz
Muller bereits auf dem Segelschiff Victoria nach Amerika
aufgemacht.

Eine funktionierende Telegrafenverbindung Uuber den
Atlantik sollte erst zwei Jahre spater in Betrieb genommen
werden. Wollte er den Verdachtigen nicht entkommen
lassen, so hatte Inspektor Tanner nur die Moglichkeit, sich
auf einem schnelleren Schiff nach New York aufzumachen.
Gemeinsam mit dem Sergeant, der spater auch die
Verhaftung vornehmen sollte, und den beiden Zeugen Death
und Matthews bestieg der Inspektor am 20. Juli - also funf
Tage nach Abfahrt der Victoria - das Dampfschiff City of
Manchester und kam in New York sogar drei Wochen vor
Muller an. Wahrend der Wartezeit verbreitete sich in
Nordamerika die Kunde Uber den spektakularen Mordfall in
London, die transatlantische Verfolgungsjagd und die
bevorstehende Ankunft des Mordverdachtigen in New York.
Der Kapitan der Victoria wurde bei Einfahrt in die Lower Bay
von einem Lotsen Uber seinen Passagier informiert.
Gleichzeitig telegrafierte man vom Leuchtturm in Sandy
Hook nach New York, dass die Ankunft des Seglers kurz
bevorstehe - daher die Rufe vom Ausflugsschiff und die
Schaulustigen am Strand von Staten Island. Franz Mdaller
wurde schlielSlich von den USA an das Vereinigte Konigreich
ausgeliefert, zurick nach London gebracht und dort im Old
Bailey vor Gericht gestellt. Seine Verteidigung Ubernahm ein
Anwalt, der von der German Legal Protection Society
gestellt wurde. Dennoch wurde Miualler des Mordes fur
schuldig befunden, zum Tode verurteilt und schliel8lich am
14. November 1864 offentlich erhangt.



Die britischen Medien berichten zwischen Juli und Oktober
1864 ausfuhrlich Uber den Fall, der aus Sicht der
Zeitgenossen sicherlich zu den aufsehenerregendsten
Mordfallen im GroSbritannien der 1860er-Jahre gezahlt
werden darf. Der Fall hatte alles, was es fur eine
spektakulare Berichterstattung brauchte: einen brutalen
Mord an einem ungewohnlichen Ort, einen auslandischen
Tatverdachtigen, eine transatlantische Verfolgungsjagd und
jede Menge diplomatischer Verwirrungen - sowohl im
Rahmen des Auslieferungsgesuchs an die Vereinigten
Staaten wie auch hinsichtlich des Interventionsversuchs von
Seiten des preulBischen Konigs Wilhelm, der mittels
Telegramm an Konigin Victoria erfolglos versuchte, die
Hinrichtung Mullers verschieben zu lassen. Jenseits des
zeitgenossischen Sensationalismus, der spater in Kapitel
1.3 im Zusammenhang mit der penny press nochmals kurz
aufgegriffen wird, bietet diese ungewohnliche Episode aber
auch einen guten Einstieg fur eine
geschichtswissenschaftliche Auseinandersetzung mit den
Themen Mobilitat und Kommunikation im langen
19. Jahrhundert und daruber hinaus. Der Fall fahrt viele
zentrale Aspekte der Mobilitats- und
Kommunikationsgeschichte zusammen und macht sie in
ihrer Bedeutung und Pragekraft fur die zeitgendssischen
Gesellschaften spurbar.

Mobilitat und Kommunikation

Schauen wir zunachst einmal auf Franz Mduller selbst. Er
wurde im Jahr 1840 in einem kleinen Ort im GrofSherzogtum
Sachsen-Weimar-Eisenach geboren. Muller lernte das
Schneiderhandwerk und war als Geselle hochgradig mobil.
Im Mai 1859 kam er nach Munchen, zog 1861 aber weiter



nach Koln. Im Marz des Jahres 1862 machte er sich nach
London auf, wohl schon mit der Absicht, von dort nach
Amerika auszuwandern, sobald er die notwendigen
finanziellen Mittel zusammen haben wurde. Franz Mduller
steht damit stellvertretend nicht nur far unzahlige
Wandergesellen, die sich nach ihren Lehrjahren oft far einige
Jahre auf Wanderschaft in fremde Lander und Regionen
aufmachten. Er war zugleich einer von mehreren Millionen
Deutschen und anderen Europaern, die im Laufe des
19. Jahrhunderts ihre Heimat auf der Suche nach Arbeit oder
einfach einem besseren Leben verlieBen und anderswo -

haufig in Nordamerika - ihr Gliick suchten.!3!

Dann ist da naturlich der besondere Tatort, an dem
Thomas Briggs angegriffen und ausgeraubt wurde. Sowohl
das Mordopfer wie auch die beiden Bankangestellten, die
das Blut entdeckten, waren Berufspendler. Sie arbeiteten in
der Londoner Innenstadt, wohnten aber wie viele andere am
Stadtrand oder in den Vororten. Dieses tagliche Pendeln
uber vergleichsweise lange Strecken wurde in groBerem
Malsstab Uberhaupt erst durch die VerfUgbarkeit eines
verlasslichen, regelmalSigen und bezahlbaren
Verkehrsmittels wie der Eisenbahn moglich (siehe Kapitel
1.1 und IIl.6). Seit den 1840er-Jahren entstanden in grolsen
Teilen Europas und Nordamerikas Eisenbahnnetze, die den
Personen- und Warenverkehr auf eine ganzlich neue
logistische Basis stellten. In GrolSbritannien vollzog sich
dieser Wandel besonders schnell und tiefgreifend. Die
Eisenbahn wurde fur viele Menschen schnell zu einem
festen Bestandteil ihres Alltags - hinsichtlich ihres
Berufslebens ebenso wie im Rahmen ihrer
Freizeitgestaltung. Die gesellschaftliche Bedeutung des
Zugverkehrs wird auch an der offentlichen Beunruhigung



uber den so genannten Eisenbahnmord und die Diskussion
Uber die Sicherheit von Eisenbahnreisen deutlich. Der Fall
hatte am Ende sogar unmittelbare Auswirkungen auf die
staatliche Regulierung des Eisenbahnwesens. Der 1868
verabschiedete Regulation of Railways Act sah neben vielen
anderen Punkten auch vor, dass Passagiere an Bord eines
Zuges die Moglichkeit haben mussten, in einem Notfall das

Zugpersonal zu kontaktieren.[4]

Nicht zu vergessen ist zudem die Verfolgungsjagd uber
den Atlantik, die eines der narrativen Kernelemente der
medialen Begleitung des Falles darstellte. Franz Muller
schiffte sich fur die Uberfahrt nach New York auf dem
Segelschiff Victoria ein. Bis die Polizei ihm auf die Spur kam,
hatte er bereits mehrere Tage Vorsprung und ware mit
einem anderen regularen Transatlantiksegler wohl kaum
einzuholen gewesen. Mduller ware in New York von Bord
gegangen, und wenn er sich geschickt angestellt hatte,
ware es sehr schwer geworden, seiner habhaft zu werden.
Inspector Tanner und seine Begleiter aber nahmen mit der
City of Manchester einen Dampfer nach New York. Seit den
1840er-Jahren fanden immer mehr Dampfschiffe
Verwendung im transatlantischen Linienverkehr (siehe
Kapitel IIl.1). Diese waren unabhangiger von Wind und
Stromung und konnten daher oft klrze Routen zwischen
ihren Anlegeorten fahren. Mitte der 1860er-Jahre war die
Dampfschifftechnik soweit fortgeschritten, dass die City of
Manchester trotz spaterer Abfahrt etwa drei Wochen vor der
Victoria ihr Ziel erreichte und die Polizisten dort in aller Ruhe
Vorbereitungen fur Mullers Verhaftung treffen konnten. Trotz
ihres gut funktionierenden Dampfantriebs war aber auch die
City of Manchester wie praktisch alle Dampfschiffe dieser
Zeit zusatzlich mit Segeln ausgestattet. Gegen Ende ihres



Dienstes wurde der Dampfantrieb ausgebaut und das Schiff

noch einige Jahre unter Segeln betrieben.l®l Die City of
Manchester ist damit ein typisches Beispiel fur die
Gleichzeitigkeit verschiedener Mobilitatsformen.

Nur zwei Jahre spater ware die Verfolgung Uber den
Atlantik nicht mehr notig gewesen und wohl in dieser Form
auch nicht mehr durchgefihrt worden. Nach mehreren
gescheiterten Versuchen seit den spaten 1850er-Jahren ging
1866 eine dauerhafte telegrafische Verbindung Uber den
Atlantik in Betrieb. Scotland Yard hatte ab dieser Zeit die
amerikanischen Kollegen relativ einfach per Telegramm uber
die bevorstehende Ankunft eines Mordverdachtigen
informieren konnen. Aber auch im tatsachlichen Geschehen
ist der Telegraf als Kommunikationsmittel prasent. So wird
die Ankunft der Victoria vom Leuchtturm in Sandy Hook
telegrafisch nach New York weitergegeben. Eine solche
Vorankundigung ankommender Schiffe war im
19. Jahrhundert eine weit verbreitete Praxis, fur die in
anderen Fallen auch optische Telegrafensysteme oder Boten
eingesetzt wurden. Aber auch die oben bereits erwahnte
Intervention des preulSischen Konigs bei der royalen
Verwandtschaft in London, mit der Wilhelm einen Aufschub
von Mullers Hinrichtung erwirken wollte, erfolgte per
Telegramm. Bereits in diesen beiden Zusammenhangen
offenbaren sich die Kernqualitaten dieses damals noch
jungen Mediums (siehe Kapitel 1lI.2 und Kapitel 111.8). Eine
telegrafische Nachricht erreichte New York von Sandy Hook
aus schneller als das Schiff, von dessen Ankunft berichtet
wurde. Und mit einem Telegramm lielS sich angesichts einer
drohenden Hinrichtung rasch zwischen Berlin und London
kommunizieren.



SchlielSlich ist da noch die ausfuhrliche Berichterstattung
uber den Mordfall, der Uber viele Monate nicht nur die
britischen, sondern auch viele amerikanische und
kontinentaleuropaische Zeitungen und ihre Leserschaft
beschaftigte. Mitte des 19. Jahrhunderts gab es in Europa
und Nordamerika nicht nur eine dichte, ausdifferenzierte
Zeitungslandschaft, die sich schrittweise immer neue
Leserschichten erschloss, sondern auch neue Formen der
Berichterstattung und des Journalismus, die unter anderem
auch auf Sensationen und Spektakel setzten (siehe Kapitel
l11.3). Gleichzeitig erreichte mit dem Aufkommen von
professionellen Nachrichtenagenturen der weltweite Handel
mit Neuigkeiten bisher unerreichte HoOhen. Nachrichten
waren endgultig zur Ware geworden. Der Kampf um die
Aufmerksamkeit der Menschen sollte gute Absatzmarkte fur
diese Ware schaffen.

Der Aufbau des Buches

Schon diese funf exemplarischen Punkte, die allesamt in der
Geschichte von Franz Mduller zusammenlaufen, verweisen
auf die zentrale Bedeutung von Mobilitat und
Kommunikation in der Geschichte der Moderne und auf den
tiefgreifenden Wandel, der diese Lebensbereiche in jener
Zeit erfasste. Hier setzt auch dieses Buch an. Es will die
gesellschaftliche Pragekraft mobiler und kommunikativer
Praktiken verdeutlichen und die vielschichtigen technischen,
politischen, wirtschaftlichen und kulturellen Entwicklungen
dahinter beleuchten. Die Struktur des Buches spiegelt
diesen Anspruch wider. Auf diese Einleitung folgt zunachst
ein theoretischer Abschnitt, der verschiedene
wissenschaftliche und gesellschaftliche Perspektiven auf
menschliche Mobilitat und Kommunikation aufzeigen und



anhand dessen auch Fragestellungen und
Erkenntnisinteressen, die eine historiografische
Untersuchung dieser Lebensbereiche betreffen, entwickeln
will. Im Kern beschaftigt sich dieses Kapitel mit der Frage,
warum man sich aus geschichtswissenschaftlicher Sicht
Uberhaupt mit Mobilitat und Kommunikation beschaftigen
sollte und wie eine solche Beschaftigung aussehen kdnnte.

Die folgenden acht Kapitel widmen sich dann dem
eigentlichen  Untersuchungsgegenstand. Anstatt sich
chronologisch oder entlang technologischer Entwicklungen
durch das Thema zu arbeiten, folgen die einzelnen
Abschnitte acht transformativen - teilweise disruptiven -
GrolSprozessen, die die Geschichte menschlicher Mobilitat
und Kommunikation im Untersuchungszeitraum und daruber
hinaus entscheidend gepragt haben. Diese uUbergreifenden
Prozesse hangen zumeist nicht an einzelnen Medien,
Praktiken oder technologischen Errungenschaften, sondern
verweisen auf die tieferen qualitativen Veranderungen im
Bereich von Mobilitdat und Kommunikation und damit
letztlich im Kontext menschlichen Zusammenlebens.

Einen ersten solchem Prozess stellt die zunehmende
VerregelmalBigung und die damit einhergehende bessere
Planbarkeit von vielen Kommunikations- und
Transportablaufen dar. Verkehrsmittel wie die Kutsche oder
spater das Dampfschiff und die Eisenbahn operierten immer
starker auf festen Routen und zu festgelegten Zeiten. Sie
verkehrten nach Fahrplan, wurden dadurch berechenbarer
und fugten sich in logistische Ketten ein. Eine wesentliche
Rolle in diesem Zusammenhang spielte die Nutzbarmachung
der Dampfkraft fur das Verkehrswesen.

Der folgende Abschnitt beleuchtet den Prozess der
Dematerialisierung von Informationsflissen und die damit



verbundene Entkoppelung von Kommunikation und
Transport. Seit dem ausgehenden 18. Jahrhundert fand man
effiziente Wege, um Informationen in optische oder
elektrische Signale zu encodieren und zu verschicken. Diese
Inhalte konnten sich frei von den Beschrankungen
materiellen Transports bewegen und waren daher zumeist
schneller als dieser. Das eroffnete unter anderem neue
Moglichkeiten zur Kontrolle von Verkehrsmitteln wie der
Eisenbahn oder dem Dampfschiff.

Einen dritten zentralen Prozess der modernen Mobilitats-
und Kommunikationsgeschichte stellt die zunehmende
Kommodifizierung von Informationen dar. Nachrichten
wurden mehr und mehr zu Waren, mit denen man handeln
konnte. Gleichzeitig wurde dieser Nachrichtenhandel, der
seinen Anfang bereits in der Fruhen Neuzeit genommen
hatte, immer globaler. Eine zentrale Rolle spielte in diesem
Zusammenhang nicht nur das Zeitungswesen, sondern auch
die im 19. Jahrhundert entstehenden Nachrichtenagenturen,
die bald den weltweiten Nachrichtenhandel dominieren
sollten.

Solche Uberregionalen, oft globalen Austauschprozesse
machten eine zunehmende Standardisierung ihrer Normen
und Grundlagen notwendig. Was Ende des 18. Jahrhunderts
im revolutionaren Frankreich mit der Vereinheitlichung von
MalBen und Gewichten begann, ergriff bald auch die
Bereiche Kommunikation und Transport, die durch ihren
verbindenden Charakter ganz besonders auf geteilte
Standards angewiesen sind. Unter anderem die im ersten
Abschnitt besprochene Verregelmafigung von
Transportprozessen machte zudem auch eine
Vereinheitlichung der Zeitmessung wunschenswert.



Ein funfter Abschnitt untersucht Prozesse der
Kanalisierung von Mobilitat und Kommunikation. Um immer
grolBere Strome von Personen und Waren uberblicken und
effektiv kontrollieren zu konnen, mussten diese entlang
bestimmter Routen und Kontrollpunkte geleitet werden. So
ermoglichte ein Bauwerk wie etwa der Sueskanal einerseits
hohere Mobilitat, erlaubte gleichzeitig aber auch einen
verbesserten Zugriff auf die sich bewegenden Waren und
Menschen. Die Kontrollen dienten unter anderem dem
Schutz und der Selbstvergewisserung der in dieser Zeit
entstehenden Nationalstaaten.

Schwerer in einen einzigen prozessualen Begriff zu fassen
sind die Entwicklungen, die im darauffolgenden Abschnitt
behandelt werden. Es geht um die scheinbar gegenlaufigen
und doch eng miteinander verzahnten Prozesse von
Kollektivierung und Individualisierung,um Masse und
Individuum. Sowohl Mobilitats- wie auch
Kommunikationspraktiken waren im Untersuchungszeitraum
gepragt von beiden Phanomenen: Massenverkehr und
Massenkommunikation auf der einen Seite,
Individualverkehr und Einzelkommunikation auf der
anderen.

Der siebente Abschnitt spurt der Visualisierung nach.
Neben Texten spielten im Untersuchungszeitraum vermehrt
auch bildliche Inhalte in Kommunikationsprozessen eine
wichtige Rolle. Fortschritte in der Drucktechnik und das
Aufkommen der Fotografie machten das technisch maoglich.
Bilder wirkten anders als Worte und erfullten ganzlich
andere Kommunikationsbedurfnisse. Sie konnten Uber grole
Distanzen hinweg eine gefuhlte Nahe herstellen und
vermittelten Authentizitat und Glaubhaftigkeit.



Ein letzter Abschnitt widmet sich dem hochaktuellen
Prozess der Digitalisierung und  versucht dieses
gegenwartige Phanomen historisch ZU verorten.
Digitalisierung ist im Kern nichts anderes als die
Uberfiihrung von Informationen in zahlbare Werte und deren
rechnerische Weiterverarbeitung. Nach bescheidenen
Anfangen im 19. Jahrhundert, erlangte dieser Prozess nach
dem Zweiten Weltkrieg eine neue Dynamik und begann eine
ungeahnte gesellschaftliche Pragekraft zu entfalten, die im
Wesentlichen von der Entwicklung leistungsfahiger
Rechenmaschinen und deren sukzessiver Vernetzung
getragen wurde und auch heute noch wird.

Ein solcher Fokus auf transformative Prozesse hat
naturlich auch blinde Flecken. Wichtige Inhalte und Themen
der Mobilitats- und Kommunikationsgeschichte haben in
diesem Zugang nicht den ihnen vielleicht zustehenden
prominenten Platz gefunden und hinterlassen
unbefriedigende Leerstellen.  Beispielsweise  konnten
Migrationsbewegungen, die eine so pragende Rolle in der
Geschichte der Moderne einnehmen, nicht wirklich
systematisch erortert werden. Sie tauchen an vielen Stellen
im Buch auf, nehmen analytisch aber keine zentrale Position
ein. Zudem wird kaum einmal gezielt Uber den sich im
19. Jahrhundert intensivierenden Tourismus gesprochen
oder Uber die damit oft in Verbindung stehende Praxis des
Reiseberichts, der auch in seiner Funktion als historische
Quelle Beachtung verdient hatte. Uberhaupt kommen
Reiseerfahrungen, die unter anderem in kulturhistorischen

Zugangen zur Mobilitdt zentral sind,!®l in diesem Buch zu
kurz. Und auch zu einzelnen Tragertechnologien oder
Mobilitatserscheinungen hatte man viel mehr sagen konnen:
uber die Bedeutung des Strallenbaues, Uber das



nordenglische Kanalsystem!’! oder vielleicht Gber das Grand

Hotel.[8] Zusatzlich dazu werden jeder Leserin und jedem
Leser entlang der eigenen Interessen weitere Leerstellen
auffallen. All diese Auslassungen sind schmerzlich, lielsen
sich aber aus dem prozessualen Zugang des Buches heraus
schwerlich vermeiden. Umso weniger kann und will diese
EinfUhrung einen Anspruch auf eine vollstandige Abbildung
der Mobilitats- und Kommunikationsgeschichte der Moderne
erheben.

Untersuchungsrahmen

Jedes der acht thematischen Kapitel beginnt mit einem
anschaulichen, manchmal auliergewohnlichen Beispiel,
dessen Ziel es ist, den Kern des besprochenen
GrolSprozesses freizulegen. Diese historischen Episoden
stammen aus dem Repertoire des Autors und spiegeln
dementsprechend dessen partikulare Expertise und
Forschungsinteressen wider. Sie stammen 2zu einem
uberwiegenden Teil aus einem britischen oder einem
britisch-imperialen historischen Zusammenhang (vom nur
forschungsbiografisch Zu erklarenden Ubergewicht
telegrafischer Beispiele einmal ganz zu schweigen) und sind
damit in ihrer Auswahl ebenso wenig reprasentativ fur die
gesamte moderne Geschichte von Mobilitat und
Kommunikation wie der Inhalt der Kapitel selbst. Es kann
allerdings auch nicht der Anspruch dieses dunnen Bandes
sein, sich moglichst umfassend mit dem in seiner
Gesamtheit kaum Zu uberblickenden
Untersuchungsgegenstand zu beschaftigen. Vielmehr soll
dieser in seiner historischen Bedeutung erfassbar und
zuganglich gemacht werden. In diesem Licht ist auch die



Auswahl der acht GrolBprozesse zu sehen. Auch hier hatte
man natlrlich andere Prozesse und Entwicklungen
auswahlen konnen. Es handelt sich bei den acht
ausgewahlten Zugangen nicht um eine abgeschlossene
Liste oder - schlimmer noch - um einen wie auch immer
gearteten Kanon der Mobilitats- und
Kommunikationsgeschichte. Vielmehr spiegelt die Auswahl
den Versuch, nachvollziehbare und analytisch sinnvolle
Schneisen in einen schwer zu uUberblickenden Gegenstand
zu  schlagen und dadurch  dessen umfassende
gesellschaftliche Bedeutung besser nachvollziehbar zu
machen, wider.

Das Buch betrachtet seinen Gegenstand in einem zeitlich
wie auch raumlich begrenzten Untersuchungsrahmen. Es
fokussiert auf die Geschichte von Mobilitat und
Kommunikation in einem weitgehend europaischen,
europaisch-kolonialen oder - wie zum Beispiel im Fall der
Vereinigten Staaten - europaisch-postkolonialen Kontext.
Entwicklungen aullerhalb dieser Regionen und Kulturen
bleiben in der vorliegenden Darstellung weitgehend
unberucksichtigt. Ebenso eng umrissen ist der
Betrachtungszeitraum. Dieser liegt hauptsachlich im so
genannten ,langen 19. Jahrhundert”, das grob den Zeitraum
von den Atlantischen Revolutionen im ausgehenden
18. Jahrhundert bis zum Ausbruch des Ersten Weltkriegs
beschreibt. Bisweilen blickt das Buch aber auch ganz
bewusst Uber diesen zeitlichen Fokus hinaus - besonders
deutlich etwa in Kapitel 1ll.3 zu Fragen der Kommodifizierung
von Information oder in Kapitel 1.8 Zu
Digitalisierungsprozessen.

Die Festlegung sowohl des raumlichen wie auch des
zeitlichen Rahmens ist somit aus dem Blick auf die



europaische Geschichte abgeleitet. Dies ist eine bewusste
Eingrenzung des Gegenstands, die zum einen den
professionellen Limitationen des Autors Rechnung tragt.
Andererseits kann dieser analytische Eurozentrismus
hoffentlich einen noch schadlicheren normativen
Eurozentrismus verhindern. Viele der groReren
Entwicklungen, die dieses Buch im Bereich von Mobilitat und
Kommunikation untersucht, sind in der Art und Weise, wie
sie hier betrachtet werden, Auspragungen einer spezifischen
europaischen Moderne, die nicht ohne weiteres auf andere
Weltregionen oder Kulturen umgelegt werden kann. Dieses
Buch will durch seinen Fokus auf die europaische Geschichte
keinesfalls europaische ldee, Praktiken und Entwicklungen
zu einem MalSsstab erhohen, an dem sich andere messen
lassen mussen.



[1] New York Sun, 26.08.1864.

[2] Eine detaillierte und dennoch gut lesbare Rekonstruktion
des Mordfalls findet sich u. a. bei: Colguhoun; eine
Erorterung des Falls auf Basis des Gerichtsprozesses wurde
schon vor langerer Zeit hier vorgenommen: Knott u. Irving;
Zudem sind die Unterlagen des Verfahrens auch einsehbar:
Trial of Franz Muller.

[3] Hoerder, Migrations and Belongings; ders, Geschichte
der deutschen Migration; ders. u. Moch, European Migrants;
Bade.

[4] Regulation of Railways Act 1868, Ill. Provisions for Safety
of Passengers.

[5] Gibbs, S. 116.

[6] Zum Beispiel Schivelbusch, S. 51-66; Krajewski, S. 25.
[7] Bagwell, S. 15-34.

[8] Knoch.



Il. Perspektiven auf Mobilitat
und Kommunikation



1. Mobilitatsgeschichte

Dieses Kapitel versucht 2zu vermitteln, auf welchen
theoretischen Zugangen die historiografische Beschaftigung
mit Mobilitat und Kommunikation beruht bzw. beruhen kann.
Es will verschiedene Fragestellungen und
Erkenntnisinteressen im Zusammenhang der Mobilitats- und
Kommunikationsgeschichte vorstellen und dieses Feld damit
vor allem im groBeren Rahmen der Geschichtswissenschaft
verorten. Genau dazu dienen theoretische Uberlegungen in
der Wissenschaft. Idealerweise bilden sie den Ubergang vom
Kleinen ins Grolse, vom Spezifischen zum Allgemeinen. Sie
verweisen darauf, welche Rolle ein
Untersuchungsgegenstand in einem grolseren,
gesamtgesellschaftlichen = Zusammenhang spielt. Sie
machen deutlich, an welche grundlegenden Fragen und
Problemstellungen eine Arbeit anschliefen will und kann, zu
welchen breiteren Diskussionen sie einen Beitrag leistet.
Theorie ist also, um eine Mobilitatsmetapher zu bemuhen,
eine Bricke - eine Bricke zwischen dem
Forschungsgegenstand und dem grolseren
gesamtgesellschaftlichen Rahmen.

Theorie leitet Forschung und verortet die
Forschungsergebnisse. Um das zu gewahrleisten, mussen
theoretische Uberlegungen weder besonders ausfihrlich
noch besonders abstrakt oder kompliziert formuliert sein.
Sie sollen schlicht dafur sorgen, dass die Bearbeitung eines
bestimmten Gegenstandsbereichs auch zur Beantwortung
von Fragen aullerhalb des eng abgesteckten
Beobachtungsrahmens beitragen kann. Im Zusammenhang
der Mobilitats- und Kommunikationsgeschichte tauchen



dabei unter anderem folgende grundlegenden Fragen auf;:
Was ist eigentlich die Rolle kommunikations- oder
mobilitatshistorischer Studien in einem groReren geschichts-
oder kulturwissenschaftlichen Zusammenhang? Aus welcher
Perspektive blicken wir auf historische Transportmittel,
Mobilitatsformen oder Kommunikationsweisen? Jenseits
einer reinen Beschreibung historischer Sachverhalte: Was
wollen wir eigentlich wissen? Welche Aspekte betonen wir,
welche vernachlassigen wir? Welchen Gultigkeitsbereich
haben die Ergebnisse, die wir erhalten? Zu welchen
gesellschaftlichen Diskussionen konnen sie beitragen?

Das sind zunachst einmal keine komplizierten Fragen, die
zweckdienliche Auseinandersetzung mit ihnen kann aber
wissenschaftlich durchaus herausfordernd sein und braucht
eine enge Abstimmung zwischen theoretischem Anspruch
und empirischem Vorgehen. Dieses Kapitel will den
forschungsleitenden Charakter von theoretischen Zugangen
zur Mobilitats- und Kommunikationsgeschichte anhand
konkreter Beispiele herausarbeiten. Dazu wird es in einem
ersten Schritt einen gerafften Uberblick Uber die
Entwicklung der historiografischen Beschaftigung mit
Transport und Kommunikation geben und im Zuge dessen
auch das in diesem Buch verwendete Verstandnis von
Mobilitatsgeschichte skizzieren. Im Anschluss greift das
Kapitel vier historisch-theoretische Zugange zum Thema
Mobilitat und Kommunikation heraus und stellt deren
spezifische Erkenntnisinteressen VOr. Exemplarisch
behandelt werden in dieser Hinsicht technik-, wirtschafts-,
kultur- und globalgeschichtliche Ansatze. Diese Auswahl
stellt weder einen Anspruch auf Vollstandigkeit noch auf
exakte  Trennscharfe. Die verschiedenen Zugange
uberlappen sich in ihren Fragen und Interessen, und



nattrlich sind auch andere Perspektive auf Mobilitat und
Kommunikation genauso valide. Erwahnenswert ist an
dieser Stelle auch, dass die ausgewahlten Ansatze
analytisch nicht notwendigerweise auf derselben Stufe
stehen. So informieren technikhistorische Fragestellungen
nach der Rolle von Technologien in historischen
Gesellschaften alle anderen Ansatze implizit oder explizit
mit, da Transport und Kommunikation zumeist in ihrer
technisch vermittelten Form untersucht werden. Ahnliches
gilt in gewisser Weise fur die Globalgeschichte, die nach der
historischen  Bedeutung von transregionalen oder
transkulturellen Verbindungen fragt und damit in der
Mobilitatgeschichte ein natdrliches Untersuchungsfeld
findet.

Mit dem Aufkommen globalhistorischer
Forschungsinteressen und sicherlich auch aus aktuellen
gesellschaftlichen Globalisierungserfahrungen heraus
stehen Themen wie menschliche Mobilitat oder
Kommunikation seit einigen Jahren vermehrt im Fokus der
Geschichtswissenschaft. Insgesamt ist dieses Interesse aber

noch verhaltnismaRig jung.lll Das gesamte 20. Jahrhundert
hindurch hat sich das Fach hauptsachlich far klar
Umgrenztes, Stabiles, Gegebenes interessiert. In dieser Zeit
stellte der Nationalstaat den malgebenden
Forschungsrahmen dar. Fragen nach der gesellschaftlichen
Bedeutung der Bewegung von Menschen, Waren und Ideen
spielten aus dieser Perspektive heraus - insbesondere, wenn
sie nationale Grenzen Uberschritten - eine untergeordnete
Rolle. Das heilst aber nicht, dass sich die
Geschichtswissenschaft in dieser Zeit Uberhaupt nicht far
Verkehr und Transport interessiert hatte. Im Gegenteil, die
Verkehrs-  bzw. Transportgeschichte (vgl. in der



englischsprachigen Forschung transport history) entwickelte
sich bis etwa Mitte des 20. Jahrhunderts schrittweise zu
einem eigenstandigen Subfeld der Disziplin. Sie fokussierte
dabei aber weniger auf die Bewegung von Menschen oder
Waren, war also wenig an Mobilitat im eigentlichen Sinn
interessiert, sondern nahm vor allem einzelne
Verkehrsmittel aus technik- oder wirtschaftshistorischer
Perspektive in den Blick. Das heilst, die Verkehrsgeschichte
fragte vor allem nach der technischen Entwicklung von
Transportmitteln und nach deren wirtschaftlicher
Bedeutung. Und sie tat dies ublicherweise in einem
nationalstaatlichen bzw. nationalokonomischen Rahmen. Im
Laufe der Zeit kamen unternehmensgeschichtliche und zum
Teil auch sozialgeschichtliche Fragestellungen hinzu. Die
Verkehrsgeschichte orientierte sich dabei vor allem an der
Angebotsseite von Mobilitat und nutzte das jeweilige
Verkehrsmittel als ihren zentralen analytischen Zugang. Ein
Hauptaugenmerk galt dabei traditionell der
Eisenbahngeschichte, der etwa auch im wichtigsten
Fachorgan der englischsprachigen Forschung - dem jJournal
of Transport History - der bei weitem groste Teil aller

Publikationen gewidmet war.[2] Die Geschichte der
Eisenbahn wurde in diesem Zusammenhang zumeist in
einem nationalstaatlichen Kontext verortet. Das zweite
grolSe Interessenfeld neben der Eisenbahn, die maritime
history , begann in den 1970ern allerdings, diesen engen
nationalen Beobachtungsrahmen allmahlich aufzubrechen.

Der nach Transportmitteln kompartmentalisierte Blick der
Verkehrsgeschichte gepaart mit einem
nationalgeschichtlichen  Zuschnitt und  hauptsachlich
technik- und wirtschaftshistorischen Erkenntnisinteressen
weist einige blinde Flecken auf, die gegen Ende des



20. Jahrhunderts immer deutlicher hervorzutreten
begannen. Ein zentrales Problem war die Tendenz der
Verkehrsgeschichte, aus ihrer speziellen Perspektive heraus
implizit oder explizit eine reine Fortschrittsgeschichte von
Transport und Kommunikation zu schreiben. Das heifst, dass
viele transportgeschichtliche Studien auf der Annahme
beruhten, dass Verkehrsmittel immer wieder fast
zwangsweise von besseren und schnelleren Alternativen
abgelost wdulrden. Ein solcher Ansatz bleibt fur das
Nebeneinander und vor allem far das Miteinander
verschiedener Transport- und Kommunikationsmittel blind.
Er ignoriert einerseits, dass in der Geschichte immer
Technologien ganz unterschiedlichen Zuschnitts parallel
zueinander existiert und ganz andere gesellschaftliche
Rollen  gespielt haben. Er kann demnach die
.Gleichzeitigkeit des Ungleichzeitigen® nicht adaquat
abbilden. Zudem anerkennt ein solcher Ansatz auch nicht
das Ineinandergreifen verschiedener Verkehrsmittel zum
Beispiel in logistischen Ketten. In dieser Form leistete die
Verkehrs-  bzw.  Transportgeschichte haufig einem
unhinterfragten Technikdeterminismus Vorschub, der auch
in der klassischen Technikgeschichte lange Zeit eine haufige
Erscheinung war. Das heilst, dass der analytische Fokus auf
die technische Seite von Mobilitat, kombiniert mit einem
ausgepragten Fortschrittsglauben, Technologien - in diesem
Fall Verkehrstechnologie - Zu Taktgebern der
gesellschaftlichen Entwicklung macht. Aus einer solchen
Perspektive fuhren neue Verkehrsmittel und technische
Verbesserungen zu sozialen, okonomischen und kulturellen
Veranderungen. Die Nutzer haben hier kaum Wahl- oder
Einflussmoglichkeiten. Die kulturelle Bedeutung und
Wirkung von Mobilitat und Kommunikation spielt keine Rolle.
SchlieSlich ignorierte die traditionelle Verkehrsgeschichte



