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Vorwort

Dieses Buch, das hier von 25 Autoren vorgelegt wird, ist Ergebnis einer linge-
ren Auseinandersetzung um die Frage, ob der Themenkomplex Verkehr, ge-
meint in seinem weiten Sinn als Transport und Kommunikation, angemessen
in der Geschichtswissenschaft beriicksichtigt wird. Nach eingehender Befra-
gung beantworteten die Autoren und die Herausgeber das mit »Nein«. Das ist
alles in allem ein erstaunliches Ergebnis angesichts der Rolle, die Verkehr,
Transport, Kommunikation, aber auch Austausch und Transfer in unserer
heutigen Welt und in der Welt des 19. und 20. Jahrhunderts gespielt haben und
weiterhin spielen. Das Ergebnis war Erntichterung und Ansporn zugleich. Wir
sehen die Notwendigkeit, die Bedeutung und Rezeption dieser Relation in der
Geschichtswissenschaft zu stirken.

Die 2005 gestartete Initiative fiir eine intensivere Beschiftigung mit und
Erforschung der Rolle des Verkehrs fand dankenswerterweise die Aufmerk-
samkeit des damaligen Vorstands der Zeit-Stiftung. Er gab griines Licht fir
eine Tagung, die mit internationaler Besetzung und unter Teilnahme des Ver-
kehrsministers Klaus Tiefensee vom 1. bis zum 3. Mirz 2007 in Betlin statt-
fand und Auftakt fir eine intensivere Erforschung dieses Themenfeldes sein
sollte. Die Tagung »Neue Wege in ein neues Europa«, zu deren Gelingen ins-
besondere auch Herr Ingmar Ahl beigetragen hatte, bestitigte den Diskussi-
onsbedarf und die Notwendigkeit einer sich der Allgemeingeschichte 6ffnen-
den Verkehrs- und Transportgeschichte und vze versa einer Allgemeingeschich-
te, die nicht linger die Augen vor dem Problem verschlieB3t, dass wirtschaftli-
che, soziale, politische und kulturelle Prozesse in hohem Maf3e davon abhin-
gen, auf welche Art und Weise die Menschen miteinander verkehren und
kommunizieren, iiber welche Moglichkeiten sie verfiigen, die Riume zu tber-
winden und Uber welche eben nicht.

Aus den Vortrigen und Diskussionen gingen nach einer Zeit der intensi-
ven Auseinandersetzung mit der in Thesen zusammengefassten Problemstel-
lung die Aufsitze dieses Bandes hervor. Wir danken den Autoren fir ihre
Geduld bei der Uberarbeitung ihrer Beitrige. Wir danken der ZEIT-Stiftung
Ebelin und Gerd Bucerius, dass sie dieses Projekt noch weiter unterstiitzte,
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nachdem sie sich tberraschend entschlossen hat, Geschichtsprojekte in Zu-
kunft nicht mehr zu férdern. Wir danken dem Campus-Verlag, insbesondere
Frau Tanja Hommen, diesen wichtigen Diskussionsbeitrag zur Geschichtswis-
senschaft mit Umsicht und groBem Engagement dem lesenden Publikum
zuzufithren.

I Janunar 2009

Ralf Roth, Sinntal
Karl Schligel, Berlin



Einleitung: Geschichte und Verkehr im
20. Jahrhundert

Ralf Roth und Karl Schlogel

Problemaufriss

Seit dem Fall des Eisernen Vorhangs fiigt sich Europa neu zusammen. Die
zwel Hilften Europas, Resultat des Kalten Krieges, bewegen sich seit zwanzig
Jahren wieder aufeinander zu. Europa ist nicht nur ein Raum von Werten und
Ideen, sondern auch ein Verkehrsraum. Das geteilte Europa war bestimmt von
zerschnittenen Verkehrswegen, Endstationen an der Grenze. Europa nach
1989 hat begonnen, gerissene Linien wieder in Betrieb zu nehmen. Es ist of-
fensichtlich, dass es ein neues und vereintes Europa ohne einen einheitlichen
und modernisierten Verkehrsraum nicht geben kann. Verkehr und Logistik,
Fortbewegung und Infrastruktur sind, obwohl sie das Alltagsleben von Aber-
millionen von Menschen und ganzer Gesellschaften bestimmen, bisher nur am
Rande als geschichtsmichtige Krifte und Faktoren zur Kenntnis genommen
und erforscht worden. Dabei ist offensichtlich, dass Entfernung und Nihe,
Versorgung und Verteilung von Giitern, Ideen und Menschen ohne das Medi-
um des Verkehrs nicht denkbar sind. Verkehr und Mobilitit haben den globa-
len Raum, in dem wir uns bewegen, erst méglich gemacht.

Verkehr ist keine Konstante, sondern eine duflerst dynamische Relation in
den vielfiltigen gesellschaftlichen Bezichungen. In den letzten 200 Jahren sind
extrem effiziente Transportsysteme und -netze entstanden, die nicht nur die
Mboglichkeiten grenziiberschreitender Verkehre stark ausgeweitet haben, son-
dern auch die transnationale und interkontinentale Mobilitit. Mit der Verbilli-
gung aller Transportleistungen, dem Sinken der Transport- und Reisezeiten
sowie der enormen Ausweitung der Transportkapazititen von Schiff, Eisen-
bahn, Flugzeug und Lastkraftwagen — und nicht zu vergessen der Nachrichten-
und Kommunikationsnetze — verdnderten sich nicht nur die europiischen,
sondern insgesamt die globalen Bezichungen. Das hat Auswirkungen auf die
Geschichtsschreibung. In den letzten beiden Jahrzehnten erleben die transna-
tionale, die europiische und die Weltgeschichte einen groen Aufschwung und
man kann mit gutem Grund von einer Renaissance der Universalgeschichte
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sprechen, nachdem sie in der Hochzeit der Nationalgeschichtsschreibung de
facto untergegangen wat.!

Was kann aber eine sinnvolle transnationale, ja europdische Geschichte
sein, womit soll sie sich jenseits der variierenden nationalen und kulturellen
Besonderheiten der Staaten und Linder dieses Kontinents beschiftigen? Leo-
pold Ranke hat in seiner Vorrede zu seinem Weltgeschichtefragment einen
wichtigen Hinweis gegeben: »Die Aufgabe der welthistorischen Wissenschaft«
bestehe darin, den »Zusammenhang zu erkennen, den Gang der grolen Bege-
benheiten, welche alle Vélker verbindet und beherrscht, nachzuweisen.« Man
solle also nicht nach dem Trennenden, sondern nach dem Suchen, was die
Vélker und Nationen miteinander verbindet. Diese Einschitzung teilt ein
betrichtlicher Teil der heutigen Historiker, die sich mit transnationaler oder
Weltgeschichte beschiftigen. Einen groBen Einfluss erzielten in diesem Kon-
text die Studien von John and William McNeill. Beide argumentieren, dass es
in jeder Epoche wichtige Einflisse tiber die politischen Grenzen hinweg gege-
ben habe, und dass gerade die »Kontakte« mit fremden Kulturen eine Schlis-
selrolle fur den 6konomischen, sozialen, politischen und militdrischen Fort-
schritt jeder Zivilisation, jedes Staates gespielt hitten. Diese Argumentation
erwies sich als aulerordentlich fruchtbar und inspirierte zahlreiche Forschun-
gen auf dem Gebiet der transnationalen Beziehungen und insbesondere auch
der transnationalen »communication networks«.? Tatsdchlich lassen Untersu-
chungen auf dem Feld der Verbindungen zwischen den Staaten, Lindern und
Kontinenten im 20. Jahrhundert reichhaltigere Ergebnisse erwarten als eine
Konzentration auf die Bartieren und Hiirden oder Sepatierung und Absonde-
rung, obwohl auch dies sicher zu einer Geschichte der grofen Riume gehort.
Wenn wir auf die letzten 200 Jahre zuriickblicken, sprechen die zahlreichen
Prozesse der Kommunikation und des Austauschs, der Uberwindung der
kontinentalen und maritimen Riume aber eine eindeutige Sprache. Nur mit
Blick auf sie lassen sich die internationale Arbeitsteilung und ihre Folgen, die
weltweiten Kapitalflisse sowie der internationale kulturelle Austausch verfol-
gen* Das legt nahe, dass Kommunikation, Verkehr, Mobilitat, Migration,
Transfer und Austausch Schlisselbegriffe fiir eine Geschichtsforschung sind,
die groBBe Ridume — den europiischen, kontinentale wie globale — beschreiben
und interpretieren will.

1 Vgl. Roth (20006), »Geschichtswissenschaft«, S. 212-215. Vgl. auch den Beitrag von Ralf Roth,
in diesem Band.

2 Ranke, »Vortrede«, Bd. 1, S. 5f.

3 Vgl. McNeill, »Rise«, S. 1-21, u. McNeill, McNeill, Human Web.

4 Vgl. Fassler, Globalisiernng, u. Kierzkowski, Eurgpe, sowie immer noch mit Gewinn zu lesen
Woodruff, »Entstehung, S. 435-473, u. Pinder, »Europac, S. 377-412.
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Europiische Geschichte und die Rolle des Verkehrs

Warum wurde das grofle Thema des Verkehrs und der Kommunikation in der
Europiischen Geschichte bisher so stiefmitterlich behandelt? Das hat vor
allem eine Ursache: Die Revolutionierung des Verkehrs war eindeutig ein Kind
des 19. Jahrhunderts und setzte sich parallel zum Aufstieg des Nationalstaats
durch. Deshalb wurde Verkehr im Allgemeinen und insbesondere der Eisen-
bahn- und Schiffsverkehr nach Lindern getrennt — sozusagen als nationale
Aufgabe — untersucht und beschrieben.> Damit bekam jede Studie immer nur
einen Teil der weltweiten Netze zu fassen und konnte nur einen Teil der Aus-
wirkungen berticksichtigen. Im Ergebnis zerfiel die Vorstellung von dem Gan-
zen in zahllose Splitter und Fragmente. Das Bewusstsein von dem Zusam-
menhang, das am Beginn des 19. Jahrhunderts durchaus vorhanden war, ging
vetloren. Aber jedes Infrastrukturnetzwerk ist mehr als die Summe seiner Teile
und das bedeutet, dass historische Untersuchungen iiber die nationalen Ver-
kehrsnetzwerke von Deutschland, Portugal oder Russland und so weiter kein
Verstindnis fir die europiische oder die europaweite Kommunikationsstruk-
tur liefern — insbesondere dann, wenn der auf der Hand liegende Umstand,
dass sich die Eisenbahnstrecken und Schifffahrtslinien jenseits der nationalen
Grenzen fortsetzen, nur selten problematisiert wurde.

Das ist ein bemerkenswertes Defizit, denn es ist ja nicht zu tibersehen, in
jedem Land waren die Verkehrsverbindungen ein offenes System mit zahlrei-
chen Verbindungen in die benachbarten Staaten. Handelskarawanen uber-
schritten seit alters her jegliche Grenzen, die Postgesellschaften bauten ihre
Netze grenziiberschreitend auf und auch bei den Eisenbahnen gab es von
Anfang an oft mehrere Grenzen passierende Durchgangsziige. Weil dies zu
wenig Berticksichtigung fand, kann man in der Konsequenz auf vielen Feldern
Vereinseitigungen und Beschrinkungen feststellen. Bei ndherem Nachdenken
finden sich noch mehr transnationale Aspekte und Eigenschaften. Wie soll
man mit einer national beschrinkten Sicht etwa den Prozess des technologi-
schen Fortschritts im Verkehrsbereich erkliren, der nur in wenigen Fillen auf
den nationalen Eigenleistungen nur eines Landes beruhte. Gerade die Titigkeit
der Ingenieure war international ausgerichtet, ihr Wissen bezogen sie aus ei-
nem internationalen Austausch der Erfahrungen und Ideen. Zahlreiche der
bedeutenden Innovationen beruhten auf dem Austausch von Ingenieuren und
Architekten gleich mehrerer Linder. Auch die Investitionen im Verkehrsbe-

5 Es gab und gibt Ausnahmen. Man denke nur an die Schriften von Fritz Voigt, etwa Voigt,
Verkehr, oder aus jungerer Zeit Kill, Erfolgsstrategien, Faith, World, Nock, Railways, Klenner, FHi-
senbahn, u. Mitchell, Train Race.

6 Zu weiteren Argumenten vgl. Roth (2009), »Eisenbahnen«.
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reich, beispielsweise in das Eisenbahnnetz zwischen 1830 und 1880, waren in
vielen Fillen von Anfang an eine internationale Angelegenheit. Viele der als
nationale Tat gepriesenen Lindernetze entpuppen sich in Wahrheit als das
Werk auslindischer Investoren, Banken und Eisenbahngesellschaften, die auf
der Suche nach zusammenhingenden Verkehrsmirkten bereits damals in
groBlen, die Grenzen aulBler acht lassenden Verkehrsrdumen dachten und ihre
Investitionen entsprechend ausrichteten.” Nicht zuletzt mit Hilfe dieser inter-
national agierenden Investoren wurde ein gigantisches Netzwerk errichtet, das
man mit gutem Grund ein europiisches nennen kann, auch wenn es kein poli-
tisches Zentrum gegeben hat, von dem die Initiative ausgegangen wire, und
das Projekt der Europiischen Union erst 120 bis 130 Jahre spiter ins Leben
trat.$

Was fiir das Netz der Eisenbahnen gilt, gilt im Prinzip fir alle Transport-
und Kommunikationsnetze. Das Wachsen dieser Netze und ihre die Grenzen
tberwindende und verbindende Eigenschaft liefern somit ein erstes Beispiel
fir eine europiische Geschichte jenseits des Nationalstaats. Wie diese europdi-
schen Transport- und Kommunikationsnetze die Geschichte des kontinentalen
Raums zwischen Lissabon und Moskau oder Helsinki und Athen ihrerseits
wiederum beeinflussten, das ist allerdings immer noch ein Desiderat der For-
schung. Man kann diesen unbefriedigenden Befund nicht auf sich beruhen
lassen, denn das Verstindnis dieser transnationalen Netzwerke ist von funda-
mentaler Bedeutung fiir das Verstindnis unserer heutigen Gesellschaft. Histo-
riker stehen hier also in der Pflicht.

Vor diesem Hintergrund versteht sich der Sammelband als Anstof3, um ei-
nen bisher vernachldssigten Themenkomplex in die Diskussion zu bringen,
neue Forschungsfelder zu 6ffnen und eine Briicke aus der Universitit in eine
rasend sich verindernde Welt zu schlagen. Die 25 Autoren greifen mit Blick
auf Furopa zentrale Aspekte des umfassenden und komplexen Themas Ver-
kehr und seine Bedeutung fiir eine moderne europiische Geschichtsschrei-
bung auf und méchten der Forschung damit neue Wege 6ffnen. Es kam uns in
erster Linie darauf an, méglichst viele Aspekte anzureilen, um die Komplexitit
deutlich zu machen, und es kam uns darauf an, das Thema von vornherein in
eine grenziiberschreitende, transnationale Perspektive zu riicken. Beabsichtigt
ist also nicht Vollstindigkeit, sondern Offnung von Themen und méglichen
Bearbeitungsweisen, das Zusammenfiihren von ganz verschiedenen Partnern,
die hiufig ohne voneinander zu wissen an identischen Fragestellungen arbei-

7 Zur Bedeutung von transnationalen Strukturen in der Verkehrsgeschichte vgl. Roth, Dinhobl,
Introduction, S. xxv—xd, sowie die Beitrige des Sammelbandes _Across the Borders.

8 Vgl. zu den Wirkungsmichten bei der Herstellung Europas den Beitrag von Karl Schlégel in
diesem Band.
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ten. Interdisziplinaritdt und Internationalitit sind selbstverstindliche Voraus-
setzungen fir die Behandlung des Themas »Neue Wege in ein neues Europa«.

Der Ertrag

Der Sammelband ist in fiinf Abschnitte unterteilt, die man mit allgemeiner
Problemstellung, historischer Uberblick, die Zeit der Katastrophen, die kultu-
relle Seite des Problems sowie die Ambivalenz der Transport und Verkehrs-
netze mit ihren scheinbar unbegrenzten Moglichkeiten einerseits und ihrer
Anfilligkeit und Verwundbarkeit andererseits charakterisieren kann.

Grundsitzliche Uberlegungen zum Verhiltnis von Verkehr und
Europiischer Geschichte

Im ersten Abschnitt stellen finf Autoren in vier Beitrigen grundsitzliche
Ubetlegungen dazu an, welche Bedeutung Verkehr und Kommunikation in der
Geschichte und hier insbesondere der europiischen Geschichte beigemessen
werden sollte. Den Beginn der grundsitzlichen Auseinandersetzung macht
Karl Schlégel, der sich das Thema »Europa in Bewegung — Die Transformati-
on Europas und die Transformation des europiischen Verkehrsraumes« vor-
nimmt. In diesem Beitrag wird erldutert, warum das Thema des Sammelbandes
so wichtig geworden ist: aufgrund der Erfahrung der Spaltung Europas und
seiner Wiedervereinigung und der damit verbundenen verkehrsmiBigen und
logistischen Aspekte. Der Beitrag verdeutlicht, dass Verkehr nicht nur und in
erster Linie ein technisches Problem ist, sondern viele Dimensionen der Ge-
schichte beeinflusst. AuBerdem wird in diesem Beitrag auf den Forschungs-
stand und die neu in Gang gekommene Diskussion tber »Raum, Verkehr,
Kommunikation« eingegangen.

Diese Uberlegungen werden in dem sich anschlieBenden Beitrag »Allge-
meine Uberlegungen zum Verhiltnis von Verkehr und Geschichte« von Ralf
Roth fortgesetzt. Der Beitrag diskutiert die allgemeine Problematik der Bezie-
hung von Verkehr und Geschichte und ordnet ihre Bedeutung in die derzeitige
Diskussion um eine Geschichtsschreibung der groBen kontinentalen und glo-
balen Rdume ecin. Seiner Ansicht nach fithrt das Zeitalter der Globalisierung
mit einer gewissen Zwangsldufigkeit zu einer Renaissance der Universalge-
schichte — aber nicht als einfache Wiederkehr, sondern in einer erneuerten und
modernisierten Form, die nicht mehr den fritheren teleologischen Positionen
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verhaftet ist, sondern in deren Zentrum die Bedingungen und das Funktionie-
ren des weltweiten Austauschs, Verkehr und Kommunikation stehen. Deshalb
kommt der Fragestellung des Aufsatzbandes eine so zentrale Bedeutung zu.

Hans-Liudger Dienel und Colin Divall verweisen in ihrem Beitrag »Chan-
ging Histories of Transport and Mobility in Europe« auf den langen Weg der
Verkehrsgeschichte und insbesondere ihres Wandels in den letzten Jahren. Sie
legen iiberzeugend dar, wie diese ihr Aschenputteldasein allmihlich abgestreift
und sich zu einer international angesehenen Forschungsdisziplin entwickelt
hat. Diesen Transfer verdeutlicht schlieBlich Gijs Mom in seinem Beitrag »Wri-
ting >Europe« The Dutch Case«. Von einer nationalen Perspektive ausgehend
bezeichnet Mom die These, Mobilitit und Transport hitten erheblich zur
Entwicklung der nationalen Wirtschaft beigetragen, als unzureichend. Es rei-
che auch nicht aus, diese Relation einfach eine Stufe hoher anzusiedeln und sie
auf die europiische Ebene zu ubertragen. Stattdessen fordert er groie An-
strengungen bei der Untersuchung der materiellen Grundlagen fiir den europi-
ischen Einigungsprozess und parallel dazu eine umfassenden Untersuchung
der »international mobility user culture«.

Die Geschichte Europas im 20. Jahrhundert als Verkehrsgeschichte

Im nichsten Abschnitt des Buches arbeiten funf Autoren in fiinf Beitrdgen in
Uberblicksdarstellungen heraus, wie wichtig das Verkehrswesen fiir die euro-
péische Geschichte war. Den Anfang macht Hans-Liudger Dienel mit dem
Thema »Die Eisenbahn und der europiische Méglichkeitsraum«. Er bezieht
sich dabei auf die Jahrzehnte zwischen 1870 und dem Ausbruch des Ersten
Weltkriegs 1914, also die sogenannte belle epogue. Das 19. Jahrhundert war das
Goldene Zeitalter der Eisenbahn — angefangen von Pionierbauten bis zu den
Bahnhofen, den »Kathedralen des 19. Jahrhunderts«. Damals befand sich
Europa auf dem Héhepunkt seiner Entwicklung, bevor mit dem Ersten Welt-
krieg der tiefe Sturz erfolgte. Ohne die Eisenbahn ist dieser Zeitabschnitt nicht
denkbar. Europa wuchs damals kulturell wie auch infrastrukturell und in wirt-
schaftlicher Hinsicht immer enger zusammen, ohne dass dies Auswirkungen
auf die politische Struktur, ihre Fragmentierung und Zerteilung gehabt hitte.
Diese panoramaartige Skizze, die Dienel von dem europiischen Kontinent
am Beginn des 20. Jahrhunderts entwirft, wird durch den Beitrag von Hans-
Heinrich Nolte »Eisenbahnen und Dampferlinien« erginzt, der sich den welt-
weiten Netzen der Europider widmet. Im Zentrum steht dabei die Verbindung
der FEisenbahnen mit Dampferlinien und der Etablierung eines globalen
Transport- und Kommunikationsraums, zu dem auch die Telegrafie zu rech-
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nen ist. Alle drei zusammen legten wiederum die Grundlagen fir die erste
Phase der Weltwirtschaft. Diese fruchtbare Periode, dieser Einstieg in das
globale Zeitalter wurde 1914 jdh unterbrochen. Dirk van Laak beschreibt diese
extreme Wende und die Rolle des Verkehrs in der Zeit vom Ersten bis zum
Zweiten Weltkrieg. Wenn die belle epogue gezeigt hat, welch unerhérte Eini-
gungskraft in den modernen Verkehrsmitteln liegt, dann demonstrierte die
Weltkriegsepoche die ins Grenzenlose gesteigerte Destruktivitit der damaligen
Verkehrsmittel. Der moderne Krieg mit seiner totalen Mobilmachung aller
Ressourcen ist ohne die Logistik des modernen Verkehrswesens nicht zu den-
ken. Die Folgen waren verheerend. Europa katapultierte sich selbst an den
Rand der Weltgeschichte und zwischen zwei sogenannte Supermichte, deren
Einflusssphiren das einstige Zentrum des globalen Verkehrs und der Kom-
munikation in zwei Teile zerschnitten. Es ist das Thema von Helmuth
Trischlers Aufsatz »Geteilte Welt? Verkehr in Europa im Zeichen des Kalten
Krieges, 1945-1990«. In ihm wird die Folgen der Teilung fir Europa ausge-
fihrt und dargelegt, wie der Kalte Krieg und die Blockkonfrontation tber
mehrere Jahrzehnte hin den europiischen Verkehrsraum fiir Jahrzehnte de-
formiert, wenn nicht zerstért haben. De facto fand eine Regression ins Vorei-
senbahnzeitalter statt.

Diese Periode endete vor zwei Jahrzehnten und Wolfgang Kaschuba un-
ternimmt es in seinem Beitrag »Europiischer Verkehrsraum nach 1989 — die
Epoche der zweiten Globalisierung, eine allgemeine Beschreibung der Situati-
on eine Ubersicht tiber den Ist-Zustand, also iiber den Stand der »Reparatut-
arbeiten« am europdischen Verkehrs- und Wegesystem und tiber die wichtigs-
ten Verdnderungen vorzulegen. Sein Ergebnis ist eindeutig. Seiner Meinung
nach wurde in den letzten beiden Jahrzehnten »der Trend zur Europiisierung
des europiischen Raumes durch touristische und migrantische Praxen ent-
schieden verstirkt«. Und er findet, dass dieses Europa gréer wird, »weil sich
diese Furopiisierung vor allem auch in den inner- wie aullereuropiischen
Randzonen vollzieht: an den afrikanischen Kiisten des Mittelmeeres, in den
Hotel-Ressorts in Agypten oder an der Ostseekiiste im Baltikum als den »euro-
péischen¢ Ferienlandschaften wie Migrationsraumenc.

Verkehr im Zeitalter der Katastrophen

Der Absturz der europiischen Staaten hatte viele Ursachen. Eine grofie Rolle
spielte sichetlich, dass die Gberbordenden Mdoglichkeiten der Verkehrs- und
Kommunikationsnetze nicht von einem politisch geeinten Europa, einer Uni-
on der Staaten von Europa oder einem Imperium Europaenm genutzt wurden,
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sondern zur Erzwingung der Hegemonie eines Teils der europiischen Staa-
tenwelt Uber den anderen. Der dritte Abschnitt »Verkehr im Zeitalter der
Katastrophen« hat genau diese dunkle Seite der Mobilitit zum Thema. War
zuvor in chronologischer Abfolge vorgegangen worden, so nun in systemati-
scher. Es soll exemplarisch — und deshalb auch selektiv — gezeigt werden, was
Verkehrswesen im Zeitalter der Katastrophen in Europa war. Der Abschnitt
wird von sechs Autoren in sechs Beitrdgen gestaltet und beginnt mit einem
Aufsatz von Benjamin Schenk tiber »Die zivilisatorische Mission und das Cha-
os auf den Eisenbahnen im Zarenreich«. Er entwirft ein gesellschaftliches
Spiegelbild der russischen Gesellschaft am Vorabend ihres Untergangs in
Krieg und Revolution. Eine Geschichte der Eisenbahn im Zarentreich kann
sich, seiner Meinung nach, »nicht auf die Beschreibung der Planung, des Baus
und der Finanzierung des Streckennetzes im groten Kontinentalreich der
Erde und dessen Bedeutung fiir die 6konomische Entwicklung des Landes
beschrinken«, sondern muss die Welt der Eisenbahn »als einen wichtigen
Bestandteil sozialer Wirklichkeit und als Schauplatz der tief greifenden politi-
schen, sozialen und kulturellen Umbtiche beleuchten«. Eisenbahnen haben
das Land auf seinem Weg tiber alle Umbriiche hinweg in die Moderne begleitet
und in erheblichem Maf3e zu dieser Modernisierung beigetragen.

Es wire winschenswert gewesen, diesen ausgezeichneten Ansatz in einem
weiteren Beitrag tiber die wenig erforschten verkehrsmiBigen Voraussetzun-
gen oder Implikationen stalinistischer Herrschaft fortzusetzen. Der Stalinismus
hat ein ehrgeiziges und mérderisches RaumerschlieBungsprogramm durchge-
setzt, wozu auch groBle Verkehrsprojekte wie die Baikal-Amur-Magistrale, der
WeiBmeer-Ostsee-Kanal, der Moskwa-Wolga-Kanal, die Turksib, die Strecke
nach Kotlas und Workuta oder die nach Salechard gehérten, zu den Stitten
des Gulag. Leider bleibt das Thema vorerst ein Desiderat der Forschung,

Die russische Herrschaft auf tdnernen Fullen, ihr Zusammenbruch und die
Metamorphose in der »roten Revolution« hin zu einem diktatorischen und
streng zentralistischen Gesellschaftssystem waren ein Beitrag zur insgesamt
negativen Bilanz der europiischen Entwicklung im 20. Jahrhundert. Einen
anderen bildete die Summe der querelles allemandes. Sie beruhten auf den groBar-
tigen wirtschaftlichen Erfolgen im 19. Jahrhundert, auf deren Grundlage sich
das Gebiude eines nur partiell modernisierten Staates erhob. Diese zweideuti-
ge Gesellschaft fliichtete sich nach den Schrecken des Ersten Weltkriegs, der
Revolution, der Inflation und der Weltwirtschaftskrise in die sogenannte
»braune Revolution«. Wirtschaftlich stark, politisch zurtickgeblieben war von
hier aus zuvor der Angriff auf die bestchende Hegemonialordnung der belle
¢pogne und eines Biindnissystems etrfolgt, das aus den GroBmichten Gro3bri-
tannien, Frankreich und Russland bestand. Gegen deren imperialen Einfluss
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und Macht wurden in einem vierjihrigen Krieg die Ressourcen einer grofen
Industrienation und einer iberaus effizienten logistischen Verkehrs- und
Kommunikationsstruktur gesetzt. Der Erste Weltkrieg gilt als der klassische
Eisenbahnkrieg und Christopher Kopper fihrt aus, wie sehr die kriegfiihren-
den Michte auf die Eisenbahninfrastruktur angewiesen waren und wie sich das
Zivilisationsinstrument auf diese Weise in eine militirische Vernichtungsma-
schinerie verwandelte.

Was fiir den Ersten Weltkrieg galt, trifft in einem noch gréBeren Malie auf
den Zweiten zu. So wire der groB3te militirische Aufmarsch der Geschichte im
»Unternehmen Barbarossa« undenkbar gewesen ohne die Logistik der Eisen-
bahnen. Mehr noch, durch den Nationalsozialismus radikalisiert und in ihrer
Vernichtungseigenschaften potenziert verwandelten sich Kommunikations-
und Transportsysteme weit tiber ihre militirische Funktion bei der Eroberung
des groBten Teils des europiischen Kontinents in zivile Destruktionsmittel.
Dies wird in drei Beitrdgen vorgestellt. Als erstes widmet sich Ralf Roth der
Frage, welche Rolle die Reichsbahn im System der Zwangsarbeit in Europa
gespielt hat und arbeitet hier drei Verantwortungsbereiche heraus, die auch
nach sechs Jahrzehnten Forschung zum Nationalsozialismus immer wieder
neue Dimensionen der Inhumanitit zu Tage férdern. Zu nennen ist vor allem
der Beitrag der Reichsbahn beim Transport und der Deportation von Millio-
nen Menschen zur Zwangsarbeit, die unzulingliche Unterbringung in Hunder-
ten, wenn nicht Tausenden von Lagern und die Nutzung von Zwangsarbeitern
im sechsstelligen Zahlenbereich. Per Bahn wurden Millionen von Menschen in
den Tod befordert. Nach Raul Hilbergs Studie tiber die technische Abwicklung
der Deportationen ins Gas und der Dokumentation von Claude Lanzman ist
die Spur der Verwicklung von Deutscher Reichsbahn und Endlésung lange
Zeit vernachlissigt worden.” Alfred Gottwaldt folgt deshalb mit einem Beitrag
zur »Logistik des Holocaust« und Marie-Noélle Polino schreibt unter der
Uberschrift »Der Zusammenhang von Transport und Vernichtung — ein unge-
lostes Problem fiir Historiker« Uber die Rolle der franzosischen Eisenbahnen
bei der Deportation der franzdsischen Juden.!® In allen drei Beitrigen wird die
europiische Dimension des Vorgangs und seiner verkehrslogistischen Voraus-
setzungen herausgearbeitet. Sie fiigen sich zu einem Theater des Schreckens
und zeigen pervertierte Formen der Mobilitit wie Zwangsmigration und De-
portation, die dennoch als ihre dunkle Seite wahrgenommen und in das Be-
wusstsein der Forschung wie der Leser gertickt werden miissen.

9 Umso wertvoller sind die in Arbeit bezichungsweise im Druck befindlichen Untersuchungen
von Alfred Gottwaldt und von Engwert, Kill, Sonderziige.
10 Der Originaltitel lautet: »Comment un moyen de transport devint l'agent de la destruction des juifs
d’Eunrope: regards d’historiens sur la logistique ferroviaire de 'Holocanste.
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Am Ende der Zeit der groBlen Katastrophen lag Europa in Triimmern und
mit seinem Untergang wurden auch seine stolzen Leistungen des 19. Jahrhun-
derts zerstort. Dazu gehérten unter anderem die Transportsysteme, Europas
Eisenbahnen, seine Schifffahrts- und Telegrafenlinien und sonstige Kommu-
nikationseinrichtungen. Den groflen Wanderungen, die dennoch stattfanden,
und der Frage, wie sie bewiltigt wurden, widmet sich der Beitrag von Hans
Lemberg tber »Das Ende des Krieges — Evakuierung, Flucht, Vertreibung,
Zwangsaussiedlung«. Die groflen Flucht- und Vertreibungsaktionen des
20. Jahrhunderts haben eine verkehrsmiBige und logistische Seite. Es ist kein
Zufall, dass unter anderem der Viehwaggon ein zentrales Symbol des »Jahr-
hunderts der Fliichtlinge« geworden ist.

Keine Kultur ohne Bewegung — Culture is Things on the Move

Standen in den drei vorgestellten Abschnitten die wirtschaftlichen, sozialen
und politischen beziehungsweise militirischen Dimensionen von Verkehr und
Kommunikation im Vordergrund, so folgt im vierten Abschnitt die Hinwen-
dung zu den kulturellen Seiten der Beziechung von Geschichte und Verkehr im
20. Jahrhundert. Verkehr und Kommunikation — ob Eisenbahn, Strale, Flug-
zeug oder Schiff, ob Telegramm, Funk, Radio oder Internet — wird meist eng
im Sinne von Bewegung, Mobilitit und Transport aufgefasst. Dabei ist Ver-
kehr eine komplexe Erscheinung, fast wie ein Gesamtkunstwerk. Es hat tech-
nische, finanzielle, organisatorische, dsthetische, lebensweltliche, wirtschaftli-
che, soziale, politische, kulturelle Seiten. In diesem Teil sind exemplarisch
einige kulturelle Aspekte herausgearbeitet worden, ohne damit das Spektrum
der moglichen Themen auch nur annidhernd abzudecken. Peter Lyth widmet
sich in seinem Beitrag »Fast forward: speed, streamlining and national pride,
1912-1952« einigen wichtigen Seiten der kulturellen Bedeutung von Ge-
schwindigkeit, und zwar einerseits in ihrer dsthetischen Verarbeitung als De-
sign und dann andererseits in ihrer Bedeutung fiir das nationale Selbstgefiihl,
insbesondere in den Ausprigungen Stolz und Stirke. »Racing and the setting
of speed records quickly became charged with patriotic overtones, in many
European countries.« Lyth geht in seinem Aufsatz auf Wettrennen zu Lande
und in der Luft ein, diskutiert die Griinde fiir die Jagd nach Geschwindigkeits-
rekorden und kniipft Verbindungen zur politischen Ideologie des Nationalis-
mus, die sich dieser Elemente im Konkurrenzkampf mit anderen Nationen
bedient, ohne dass er den Anspruch erhebt, diese Seite erschopfend behandelt
zu haben. Dennoch ist es gelungen, einige tiberaus interessante Phinomene
einzufangen und tberzeugend darzustellen.
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Reiner Ruppmann lenkt das Augenmerk dann auf »Das System der Auto-
bahnen und ihre kulturellen Mythen«. Die Geschichte der Nachkriegsgesell-
schaft in Europa, erldutert der Autor, sei auch eine Geschichte der Massenmo-
torisierung und des automobilgestiitzten Massenkonsums. Beide Phinomene
wurden bereits in zahlreichen Studien unter je eigenem Blickwinkel untersucht
und haben ihren Niederschlag in der allgemeinen Geschichtsschreibung ge-
funden. Dennoch fehlt es fiir eine plausible Darstellung immer noch an Vie-
lem. So wurde das Symbolobjekt Auto in historischer Perspektive zwar unter
den verschiedensten Aspekten analysiert, aber eine profunde Stralen- und
Autobahngeschichte sucht man vergebens, obwohl doch gerade die Strafle
einen, wenn nicht den integralen Bestandteil der Mobilititsrevolution des
20. Jahrhunderts darstellt. Ohne die Erfindung spezieller Hochgeschwindig-
keitstraBen fur den automobilen Schnellverkehr, den »Autobahneng, die nach
dem Zweiten Weltkrieg in Deutschland und Westeuropa massiv ausgebaut
wurden, und ohne den im Laufe der letzten 50 Jahren generell erheblich ge-
steigerten Straf3enbau hitte der Siegeszug der Kraftfahrzeuge kaum stattfinden
konnen. Es ist ein erstaunliches Phinomen, dass ein so prisenter, so flichen-
haft existenter und massenhaft genutzter Riesenbau in der historischen Ver-
kehrsforschung und erst recht in der allgemeinen Geschichte ein véllig ver-
nachlissigter, ja nicht vorhandener Gegenstand ist. Von diesem Standpunkt
ausgehend fragt der Autor nach dem Mantel der weichen, amorphen Mythen,
den diese harte technologische Infrastruktur umgibt. Es gelingt ihm, den Ut-
sprung einer ganzen Reihe von Zuschreibungen, die auch heute noch zu dem
alltiglichen Kultur- und vermeintlichen Wissensgut der Menschen auf der
StraBe gehoren, aufzudecken, ihren Werdegang nachzuzeichnen und die heuti-
ge Gemengelage zu ordnen.

Auch der dritte Autor in diesem Abschnitt, Thomas Zeller, widmet sich
den modernen Strallen und dem System ihrer mythischen oder ideologischen
Zuschreibungen. Diesmal handelt es sich allerdings um Argumentationslinien,
die beim Bau der ersten grofen autobahnihnlichen Verbindungen in den drei-
Biger Jahren eine Rolle gespielt haben. Bemerkenswerterweise und ganz im
Gegensatz zu ihrer spiteren Nutzung bildeten Natur und Umwelt eine wichti-
ge Seite der Begriindung zu diesen grofitechnischen Bauvorhaben. Zeller nennt
seinen Beitrag dann auch: »Der verlangsamte Verkehr: Die Herstellung von
Landschaft durch StraBlen im 20. Jahrhundert« und méchte in ithm die Waht-
nehmung der Landschaft durch das Autofenster als zentrales Konstituens der
Vorstellungen von Umwelt im 20. Jahrhundert darstellen. Anhand von Bei-
spielen aus Deutschland, den USA und GroBbritannien legt er dar, wie Land-
schaft im Auge des Betrachters, auf dem ReiB3brett des Ingenieurs und in den
Gutachten von Landschaftsarchitekten entstand. Die so produzierte Land-
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schaft war keine fixierte Einheit, sondern stets Austragungsort und Produkt
sozialer und kultureller Konflikte. Das besondere Augenmerk gilt dabei so-
wohl den nicht intendierten wie den intendierten Konsequenzen der Planer
und ihr Beitrag zum Mythenkanon der Autobahnen und Highways.

Der kulturellen Bedeutung von Geschwindigkeit, sprich Beschleunigung,
und ihrer Geschichte widmet sich auch Peter Borscheid in seinem Beitrag
»Beschleunigungsimperative, Tempo-Viren und Zeit-Zeichen: Kulturelle Aus-
wirkungen der Verkehrsrevolution des 20. Jahrhunderts«. Er geht davon aus,
dass sich zu Beginn des 20. Jahrhunderts, vor allem aber nach dem Ersten
Weltkrieg, die Neuerungen in der Geschichte der Beschleunigung hiuften.
Wihrend die Beschleunigung von Produktion und Transport seit Ende des
18. Jahrhunderts allein mit Hilfe von technischen und organisatorischen In-
strumenten erfolgte, die auf die Geschwindigkeit des allgemeinen Lebenstem-
pos nur geringe Auswirkungen hatten, kamen seit dem frithen 20. Jahrhundert
neue »Agenten« in Form von »Beschleunigungsimperativen« hinzu. Darunter
versteht der Autor alles, was die Menschen auffordert, sich den Zeitvorstellun-
gen der sie umgebenden Gesellschaft anzupassen. Zu den Imperativen geho-
ren »Temporalagenten«, »Tempo-Viren« und sonstige »Zeit-Zeichen«. Sie
positionieren sich unter anderem in Gestalt der modernen Werbung, Architek-
tur und des Designs, der neuen Verkehrstriger wie Fahrrad, Automobil und
Flugzeug sowie der vielfiltigen 6ffentlichen Auszeichnungen, mit denen die
Gesellschaft des 20. Jahrhunderts Schnelligkeit honorierte. Zudem drangen sie
in den Privat- und Freizeitbereich vor und trugen durch ihre Allgegenwart
entscheidend zur Verinderung der Temporalstruktur und der Durchsetzung
einer Kultur der Beschleunigung bei. Borscheid weist dem Verkehrsbereich bei
der Aufforstung der Welt mit Beschleunigungsimperativen die Funktion eines
Inaugurators der Beschleunigungskultur zu, von dem insgesamt neben der
Werbung die gréf3te Wirkung ausging.

Was wire eine Diskussion um Verkehr, Mobilitit und Transport als kultu-
relles Phinomen, ohne einen Blick in die Zukunft unserer heutigen vielgliedri-
gen Mobilititsmaschine — oder besser einen Blick auf die vergangenen Vorstel-
lungen ihrer Zukunft. Kurt Méser unternimmt es, uns die »Historischen Zu-
kunfte des Verkehrs« zu erlautern. Verkehr und der Ausbau der Verkehrsinfra-
struktur evozieren stets auch Verkehrsutopien, das Ausmalen der (wohltuen-
den) Folgen der geplanten VerkehrsmaB3nahme und ihre Projektion in die
Zukunft. Der Autor entfaltet hier ein grofles Panorama an vergangenen Zu-
kunftsentwiirfen. Er geht davon aus, dass den Mobilititsutopien insbesondere
in der Literatur tber technische Phantastik eine besondere Rolle zukam, und
stellt die Frage, was aus der wissenschaftlichen Betrachtung von Mobili-
titsphantastik gewonnen werden kann. Seine Antwort lautet, Verkehrsutopien
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konnen »als Indikator fiir die jeweiligen soziokulturellen Kontexte verstanden
werden, denn sie »reflektierten mobilititsbezogene Winsche, Erwartungen
und Befiirchtungen, testeten Pfade technischer Losungen oder spielten mogli-
che oder auch gefiirchtete Konsequenzen dieser Entwicklungen und ihren
sozialen Implementierungen durch.« Der Historiker erfahrt also etwas iiber die
kulturelle Bedeutung von »Mobilitit in den jeweiligen (Teil-) Gesellschaften,
aus denen heraus sie entwickelt wurden.

Grenzenlose Méglichkeiten und Verwundbarkeit

Geschwindigkeit, Autobahn, Luftverkehr, die Uberwindung immer groferer
Riume in immer kirzerer Zeit und die Direktkommunikation von jedem Ort
der Welt mit allen Teilen des Globus deuten die scheinbar grenzenlosen Mog-
lichkeiten der in den letzten 200 bis 300 Jahren etablierten Verkehrs- und
Kommunikationssysteme an. Die Verkehrssysteme haben nach intensiver
Entwicklung und permanentem Ausbau heute eine Qualitdt erreicht, die es
erlaubt, Menschen und Giter in scheinbar unbegrenzten Dimensionen in
Bewegung zu setzen. Die Netze durchdringen tiberall auf der Welt, aber insbe-
sondere in Europa, den Raum als eine komplexe vielgliedrige Transportma-
schine, die sich aus zahlreichen millionenfachen Einzelkomponenten — Auto-
mobilen, Lastkraftwagen, Eisenbahnen, Flugzeugen, Schiffen, Réhren, Kabeln
und Funkibertragungen — zusammensetzt. Diese Transportmaschine be-
stimmt viele Aspekte unseres Alltags wie auch die groB3e transnationale Politik.
Zugleich, weil diese Transportmaschine eine so effiziente und weitreichende
Voraussetzung fiir unsere wirtschaftliche, soziale, politische und kulturelle
Entwicklung ist, kénnte sie sich auch als eine Achillesferse der Zivilisation
erweisen. Das Thema »Grenzenlose Mdéglichkeiten und Verwundbarkeit« bil-
det deshalb den letzten Abschnitt unseres Buches. Wir haben dafiir sechs
Autoren gewonnen. Michele Merger widmet sich den »Great European
Infrastructure Projects and their Outcome« und konzentriert sich dabei auf die
gro3en Bauvorhaben der Europiischen Union, die unter dem Sammelbegriff
des Trans-European Nenwork (TEN) zusammengefasst werden. Mit diesen Er-
ginzungen und Verdichtungen des eutropiischen Verkehrsnetzes soll eine
noch stirkere Vernetzung der 27 zur EU gehérenden Staaten erreicht werden.
Merger legt die Geschichte dieser Projekte, ihren Ursprung, ihre Begriindung,
ihr wechselhaftes Schicksal in den Auseinandersetzungen der Briisseler Biiro-
kratie und ihren heutigen Stand als milliardenschwere Investition der Gemein-
schaft der Europdischen Staaten in ihre verbindende Gesamtstruktur dar.
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Als Erginzung dieses Uberblicks iiber einen Teil der europiischen Ver-
kehrsnetze trigt Michael Hascher in seinem Beitrag tiber die »Die low-tech-
Revolution: Container und Pipelines« zur Einbeziehung neuer Transportsys-
teme wie der Pjpeline und des Containers in die historischen Betrachtungen bei
und gibt einen Einblick in die Komplexitit und den raschen Wandel im
Transportsektor, aber auch die Grundlagen heutiger Giiterdistribution und
seiner logistischen Moglichkeiten. Das Thema Logistik als Grundlage erfolg-
reicher Distribution und Mobilitit greift wiederum Richard Vahrenkamp auf
und stellt »Die Logistische Revolution: Logistik und Giiterverkehr in Europa
19502000« vor. Es liegt auf der Hand: Die heutigen grenziiberschreitenden
Verkehre in ihrer gewaltigen Dimension erfordern den Logistiker, der die
Stréme der Guter — dhnlich wie der Kaufmann im Mittelalter, aber in ganz
anderen Dimensionen und mit ganz anderen Mitteln — iiber groe Entfernun-
gen dirigiert. Vahrenkamp stellt die Grundzige dieser Entwicklung des Giiter-
verkehrs nach dem Zweiten Weltkrieg vor.

Diesen drei vor allem auf den Giiterverkehr abzielenden Beitridgen, folgen
zwei Beitrdge von Javier Vidal Giber »Tourism and transport in Europe, 1930—
2000« und Hasso Spode tiber »Von der Luftpolitik zur Deregulierung: Das
Flugzeug und der Massentourismusg, die sich der modernen Massenmobilitit
zuwenden und unter verschiedenen Blickwinkeln das Massenphinomen Tou-
rismus untersuchen. Sie zeigen, wie die Produktion der europiischen Urlaubs-
landschaften — ob an den bulgatischen Strinden oder auf Mallorca — an die
Entwicklung des modernen Verkehrs gebunden ist, und arbeiten seine Bedeu-
tung fiir Geschichte und Verkehr im 20. Jahrhundert heraus.

Die stete Ausweitung von Transport und Mobilitit, Nachrichten und
Kommunikation hat ein dichtes, aber auch filigranes Netz von technischen
und infrastrukturellen Einrichtungen rund um unseren Globus entstehen las-
sen. Es kann in seiner Komplexitit durchaus leicht beschidigt werden. Einen
Eindruck davon erhielt die Welt, als nach dem 11. September 2001 fir mehre-
re Tage der Flugverkehr von und nach den USA eingestellt wurde. Damals
kam dies dem Kappen der dichten transatlantischen Beziechungen gleich. Es
zeigte sich, wie empfindlich die lebenswichtigen Verbindungen, an deren Zu-
verlissigkeit und Intaktheit die Welt sich schon gewohnt hatte, in Wahrheit
waren. Neben dem modernen Terrorismus, der sich diesen Umstand zu Nutze
machen mochte und Sand in das Getriebe der Weltmaschine streut, gibt es
durchaus andere, immanente Bedrohungen des Verkehrs in der heutigen Di-
mension und Allgegenwart. Ein rasanter Anstieg des Olpreises wie in der ers-
ten Hilfte des Jahres 2008, wirtschaftliche Depression, wie sie in der zweiten
Hilfte folgte, aber auch Sorgen um das Weltklima und seine Bedrohungen
durch den Kohlendioxydaussto3 und natiitlich das ganz profane Thema der
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Piraterie und der menschlichen wie technischen Mingel, die zu schweren Un-
fillen fithren, wiren hier zu nennen. Der letzte Beitrag von Christoph Maria
Merki widmet sich einem Teil der Probleme, die das Funktionieren des Ver-
kehrs beeintrichtigen, und versucht in einer historischen Skizze iber »Die
Verwundbarkeit modernen Verkehrs: Unfille und Terrorismus«, zu einer Be-
wertung des Gefahrpotentials dieser beiden Problemkreise zu gelangen. Das
Ergebnis ist niichtern kalkuliert: »Unfélle und Terroranschlige stellen fir den
Verkehr zwar ein Risiko dar, aber auch nicht mehr. Weder Unfille noch Ter-
roranschlige konnten oder kénnen ein ganzes Verkehrssystem so stark er-
schiittern, dass es dauerhaft stillgelegt werden miisste. Daftir war und ist der
Verkehr viel zu wichtig und werden keine Kosten und politischen Mithen
gescheut, um ihn am Laufen zu halten.«

Wir, die Autoren und Herausgeber, haben hiermit vorerst unsere Arbeit ge-
tan. Es bleibt den interessierten Lesern und Kollegen vorbehalten, den Impuls
aufzugreifen und weiter iber das Verhiltnis von Geschichte und Verkehr in
der jingeren Geschichte und Gegenwart nachzudenken.
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1.
Grundsatzliche Uberlegungen zum Verhaltnis
von Verkehr und Europaischer Geschichte






1. Europa in Bewegung — Die Transformation
Europas und die Transformation des
europiischen Verkehrsraumes

Rarl Schlogel

Irgendwann in den spiten achtziger Jahren des 20. Jahrhunderts hatte die
These vom »Ende der Geschichte« die Runde gemacht — fiir kurze Zeit we-
nigstens. Wir hatten damals auch davon gehért, dass der Raum verschwunden
sei und dass Geographie keine Rolle mehr spiele. Aber was unter Normalver-
hiltnissen moglicherweise langer Debatten bedutft hitte, war 1989 gleichsam
tber Nacht klargestellt geworden: Nicht nur eine politische Revolution hatte
sich ereignet, sondern eine »Raumrevolution«. Die Koordinaten, welche die
Welt nach 1945 definiert hatten, hatten sich radikal verschoben. 1989 bezeich-
nete nicht nur das Ende der Nachkriegszeit, sondern auch den Zusammen-
bruch des Raumes, in dem die Welt und insbesondere Europa mehr als ein
halbes Jahrhundert gelebt hatten. Uber Nacht waren die Europier gezwungen,
sich neu zu arrangieren. Unter den Augen der Zeitgenossen lief ein Lehrstick
ab, um das andere Generationen sie vielleicht beneidet hitten. Sie waren Au-
genzeugen, wie die Welt aus dem einen in einen anderen Zustand tberging.
Die Grenze, die mehr als ein halbes Jahrhundert durch Jalta-Europa verlaufen
war, hatte keinen Votldufer, keinen Anhaltspunkt, sie war keine ethnische,
keine kulturelle, sprachliche oder historische Grenze, schon gar keine »natiitli-
che«. Kein Gebirgszug, kein Strom, keine Sprachscheide verlief von Litbeck
bis Triest, sondern ein erst improvisierter, dann perfekt ausgebauter »Fiserner
Vorhang«. Wo einmal die Mitte Europas lag, waren nun die Vorposten von
West und Ost, von »sozialistischem Lager« und »freier Welt«. Aus Metropolen
in der Mitte Europas waren Provinzstidte an den westlichen oder Sstlichen
Peripherien des geteilten Kontinents geworden. Die Nachbarn von einst waren
in weite, unerreichbare Ferne gertickt. Es war einfacher, von Betlin-Ost nach
dem koreanischen Pjongjang zu reisen als nach Berlin-West. Die alten Nach-
barschaften von Wien und Budapest, von Sankt-Petersburg und Helsinki, von
Prag und Nurnberg waren gleichsam tiber Nacht ausser Kraft gesetzt. Diese
geteilten Welten waren auf Anhieb erkennbar: Hier gab es Propaganda, dort
Reklame. Hier gab es Warteschlangen vor den Geschiften, dort Ratlosigkeit
angesichts eines untberschaubar grossen Sortiments. Hier die Beschwerlich-
keit des Alltags, dort die unertragliche Leichtigkeit des Seins. Jede Hemisphire



