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R. Roth u.a. (Hrsg.): Neue Wege in ein neues Europa

Der Band beruht auf einer im MÃ¤rz 2007 in Berlin
durchgefÃ¼hrten Tagung. Er zeigt die Leistungen einer
sich der Allgemeingeschichte Ã¶ffnenden Verkehrs- und
Transportgeschichte und fordert mehr Aufmerksamkeit
der Allgemeingeschichte fÃ¼r Verkehrs- und Kommu-
nikationsprozesse. Den Organisatoren der Tagung und
Herausgebern des Bandes ging es also um eine Hinwen-
dung zu den materiellen Grundlagen transnationaler Ge-
schichte sowie um eine Ãffnung der sich traditionell auf
nationale Verkehrsinfrastrukturen und -politiken kon-
zentrierenden Verkehrsgeschichtsforschung fÃ¼r eu-
ropÃ¤ische Perspektiven. Ralf Roth und Karl SchlÃ¶gel
haben einen GroÃteil der einschlÃ¤gigen Experten als
Mitautoren gewonnen und kÃ¶nnen daher einen Ta-
gungsband vorlegen, der einen Ã¼berdurchschnittlich
hohen Anteil von interessanten, gut geschriebenen, teil-
weise auch innovativen AufsÃ¤tzen beinhaltet. Das Buch
enthÃ¤lt neben insgesamt 25 BeitrÃ¤gen, die fÃ¼nf Ka-
piteln zugeordnet wurden, und den Ã¼blichen Verzeich-
nissen auch ein Personenregister sowie einen Ortsindex
und wurde insgesamt sehr gut redigiert. Der ehemalige
Verkehrsminister Tiefensee, der am Vorabend der Konfe-
renz an einer Podiumsdiskussion teilnahm, hÃ¶rt aller-

dings nicht auf den Vornamen Klaus (S.Â 9).

Unter der Ãberschrift âGrundsÃ¤tzliche Ãberlegun-
gen zum VerhÃ¤ltnis von Verkehr und europÃ¤ischer
Geschichteâ beschreibt zunÃ¤chst Karl SchlÃ¶gel
die Transformation des europÃ¤ischen Verkehrsrau-
mes nach 1990. FÃ¼r ihn sind die Lkw-Fahrer und
Auslandsstudenten die âeigentlichen Pioniere der eu-
ropÃ¤ischen Einigungâ, deren Geschwindigkeit nicht
durch BrÃ¼sseler BÃ¼rokraten und politische Gipfel-
treffen, sondern durch Billigflieger und europaweit agie-
rende Busunternehmen bestimmt wird. Ralf Roth zeigt
in seinem Beitrag, wie gering die Aufmerksamkeit vieler
Standardwerke zur europÃ¤ischen oder deutschen Ge-
schichte fÃ¼r verkehrshistorische Fragen ist, kritisiert
aber auch die starke Fragmentierung vieler verkehrs-
geschichtlicher Forschungen. Hans-Liudger Dienel und
Colin Divall prÃ¤sentieren die Gegenbeispiele: In den
letzten zehn Jahren sind einige transportgeschichtliche
Arbeiten erschienen, die sich nicht auf technische oder
Ã¶konomische Fragen beschrÃ¤nken, sondern auch so-
ziale und kulturelle Faktoren berÃ¼cksichtigen. Durch
Initiativen auf europÃ¤ischer Ebene, vor allem die 2003
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gegrÃ¼ndete International Association for the Histo-
ry of Transport, Traffic and Mobility (T2M), sind de-
ren Verfasser recht gut europÃ¤isch vernetzt. Gijs Mom
schlieÃlich sieht aus der niederlÃ¤ndischen Perspektive
Indizien fÃ¼r die Existenz einer europÃ¤ischen Kultur
des Automobilverkehrs, die maÃgeblich durch die Kon-
sumentenprÃ¤ferenzen geprÃ¤gt wurde und wird.

Im zweiten Abschnitt Ã¼ber âdie Geschichte Eu-
ropas im 20. Jahrhundert als Verkehrsgeschichteâ wer-
den die groÃen Perioden der europÃ¤ischen Geschichte
in den Blick genommen. Hans-Liudger Dienel schildert
Ã¼berzeugend, wie die Eisenbahn bis zum Ersten Welt-
krieg maÃgeblich an der Konstituierung eines âtouristi-
schen und geschÃ¤ftlichenMÃ¶glichkeitsraumesâ betei-
ligt war. Die relativ weit gediehene technische und insti-
tutionelle Integration des europÃ¤ischen Eisenbahnwe-
sens konnte jedoch keinen Beitrag zur Milderung natio-
naler GegensÃ¤tze liefern. Dirk van Laak befasst sich in
seinem Aufsatz Ã¼ber die Zwischenkriegszeit unter an-
derem mit âdiffusen Raumbildernâ und konstatiert, der
Verkehr habe âin dieser Phase eine zentrale, aber auch
fundamental ambivalente Bedeutungâ gehabt (S.Â 141).
Dies trifft sicher zu und fÃ¼hrt bei van Laak zu eini-
gen widersprÃ¼chlichen und nebulÃ¶senThesen, insbe-
sondere wenn die Analyse von Tendenzen nicht Ã¼ber
die diskursive Ebene hinauskommt. So widersprechen
van Laaks AusfÃ¼hrungenÃ¼ber âEntgrenzungenâ (S.Â
150-152) seiner Schlussfolgerung, der Verkehr sei âin
dieser Phase noch weniger als MÃ¶glichkeit verstan-
den [worden], um fortzustreben, sondern vielmehr um
zusammenzukommenâ (S.Â 153). Die These, der âaus
der Idee des individuellen Kraftverkehrs erwachsende
Ã¶konomisch-technisch-soziale Komplexâ sei die ânach-
haltigste Innovationâ der Zwischenkriegszeit (S.Â 148),
ist doch recht unprÃ¤zise und basiert wahrscheinlich
auf einer ÃberschÃ¤tzung der sozio-Ã¶konomischen Be-
deutung der europÃ¤ischen Kraftfahrzeugindustrie: Die-
se war zwar ein technischer Leitsektor, hatte sich jedoch
im Unterschied zur Eisenbahn der Vorkriegszeit sowie
zur amerikanischen Automobilindustrie noch nicht zu ei-
nem volkswirtschaftlichen FÃ¼hrungssektor entwickelt.

Helmut Trischler konstatiert, dass in der Nachkriegs-
zeit der Eiserne Vorhang den Verkehr zwischen West
und Ost auf das Niveau des Voreisenbahnzeitalters zu-
rÃ¼ckwarf. Gleichzeitig blieb die verkehrspolitische In-
tegration sowohl innerhalb der EWG als auch im RGW
deutlich hinter den ursprÃ¼nglichen Erwartungen zu-
rÃ¼ck. Ob sich die Verkehrspolitik der DDR auch noch
in den 1970er- und 1980er-Jahren vorrangig an sowjeti-
schen Vorgaben, wie Trischler meint, oder aber am De-

visenbedarf der Volkswirtschaft orientierte, wÃ¤re al-
lerdings zu diskutieren. Vgl. Uwe MÃ¼ller, MobilitÃ¤t
in der Planwirtschaft. Das Verkehrswesen, in: Helga
Schultz / Hans-JÃ¼rgen Wagener (Hrsg.), Die DDR
im RÃ¼ckblick. Politik, Wirtschaft, Gesellschaft, Kultur,
Berlin 2007, S.Â 176-198. Wolfgang Kaschuba schlieÃ-
lich gibt in seinem Beitrag Ã¼ber den europÃ¤ischen
Verkehrsraum nach 1989 zunÃ¤chst einen differenzier-
ten Ãberblick Ã¼ber die partielle Reintegration der eu-
ropÃ¤ischen Verkehrsinfrastruktur, ohne dabei die Pro-
bleme eines nach wie vor durch den StraÃenverkehr
dominierten âmodal splitâ oder der Degradierung gan-
zer Regionen zu bloÃen TransitrÃ¤umen zu verges-
sen. Kaschuba zeigt auch, dass der Verkehr in der Epo-
che der zweiten Globalisierung immer weniger durch
MilitÃ¤r- und Industrieinteressen, dafÃ¼r umso mehr
durch Markt-, Wissens- und Erlebniskulturen konstitu-
iert wird.

Unter der Ãberschrift âVerkehr im Zeitalter der Ka-
tastrophenâ findet man BeitrÃ¤ge von Christopher Kop-
per Ã¼ber den Ersten Weltkrieg als Eisenbahnkrieg, von
Ralf Roth Ã¼ber die Rolle der Reichsbahn im System der
Zwangsarbeit im Zweiten Weltkrieg, von Alfred Gott-
waldt Ã¼ber die âLogistik des Holocaustâ, von Marie-
NoÃ«lle Polino Ã¼ber die Rolle der franzÃ¶sischen
Staatsbahnen bei der Deportation der Juden sowie von
dem leider mittlerweile verstorbenen Osteuropahistori-
ker Hans Lemberg Ã¼ber verkehrsgeschichtliche Aspek-
te von Evakuierung, Flucht, Vertreibung und Zwangsaus-
siedlung in den Jahren vor und nach 1945. In diesen Bei-
trÃ¤gen haben die im eigentlichen Sinne verkehrshistori-
schen Fragestellungen recht unterschiedliche Gewichte.
UnabhÃ¤ngig davon sind sie durchweg sehr lesenswert.
Gerade Gottwaldts eher nÃ¼chterne Beschreibung des
logistischen Aufwandes zur DurchfÃ¼hrung der insge-
samt 1500 bis 2000 Eisenbahntransporte in die Vernich-
tungslager macht sehr deutlich, wie eine groÃe Zahl von
Eisenbahnern den rassistischen VÃ¶lkermord mehr oder
weniger bewusst unterstÃ¼tzte.

Im vierten Abschnitt steht der Einfluss von Kul-
tur auf die Entwicklung des Verkehrswesens im Mittel-
punkt. FÃ¼r Peter Lyth wird die Verkehrsgeschichte in
der ersten HÃ¤lfte des 20. Jahrhunderts in besonderem
MaÃe durch einen Wettbewerb um hÃ¶here Geschwin-
digkeiten geprÃ¤gt. Peter Borscheid sieht dagegen ei-
ne generelle Tendenz der modernen Gesellschaft zur Be-
schleunigung, die allenfalls dann gebremst und kanali-
siert wird, wenn sie Menschenleben gefÃ¤hrdet. Thomas
Zeller zeigt wiederum am Beispiel amerikanischer Park-
ways und deutscher AlpenstraÃen, dass ein Teil des Au-
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toverkehrs auch Tendenzen der Entschleunigung aufwies
und zur RÃ¼ckgewinnung der Landschaft dienen sollte.
Reiner Ruppmann beschÃ¤ftigt sich mit den zahlreichen
Mythen der Autobahn in der NS-Zeit sowie in der Periode
der Massenmotorisierung. Kurt MÃ¶ser gibt einen ein-
drucksvollen Ãberblick Ã¼ber die verschiedensten Mo-
bilitÃ¤tsutopien, die er auch sehr gut systematisiert, je-
doch im hier vorliegenden Aufsatz etwas unsystematisch
platziert.

Der letzte Abschnitt wurde mit âGrenzenlose
MÃ¶glichkeiten und Verwundbarkeitâ Ã¼berschrieben
und enthÃ¤lt durchweg sehr informative und am Leit-
thema orientierte BeitrÃ¤ge. MichÃ¨le Merger zieht eine
kritische Bilanz der in den letzten beiden Jahrzehnten
konzipierten und umgesetzten transeuropÃ¤ischen Ver-
kehrsprojekte. Michael Hascher gelingt es, auf wenigen
Seiten die interessantesten Aspekte der Entwicklung von
Containern und Pipelines zu schildern. Richard Vahren-
kamp zeigt in seinem Beitrag Ã¼ber die âlogistische
Revolutionâ die enge Wechselbeziehung eines konsum-
orientierten Wirtschaftssystems, der europÃ¤ischen In-
tegration und der Liberalisierung des Lkw-Verkehrs auf.
Javier Vidal verfolgt die Entwicklung des Massentouris-
mus seit 1930 und betont die Rolle von Automobil und
Flugzeug fÃ¼r dessen Verbreitung. Die Aussage, dass Fe-
rienhÃ¤user am Mittelmeer fÃ¼r Briten, Deutsche, Hol-
lÃ¤nder und Belgier eine gewissermaÃen normale zwei-
te Heimat darstellten (S.Â 482), dÃ¼rfte allerdings ein
wenig Ã¼bertrieben sein. Hasso Spode zeigt, wie umge-
kehrt die touristische Nachfrage bewirkte, dass sich das
Flugzeug vom extravaganten Zukunftssymbol zum un-
spektakulÃ¤ren Massentransportmittel wandelte. Chris-
toph Maria Merki beschÃ¤ftigt sich im letzten Beitrag
unter der Ãberschrift âDie Verwundbarkeit des moder-
nen Verkehrsâ mit der unterschiedlichen Wahrnehmung
von UnfÃ¤llen und terroristischen AnschlÃ¤gen.

Schwer einzuordnen war Hans-Heinrich Noltes ge-

dankenreicher, allerdings ein wenig unstrukturierter
Aufsatz Ã¼ber âEisenbahnen und Dampferlinienâ, in
dem er die Wechselwirkung von Verkehrsnetzen und
Raumstrukturen diskutiert. Nicht optimal â nÃ¤mlich in
den zweiten Abschnitt Ã¼ber das Zeitalter der Katastro-
phen â eingeordnet wurde Frithjof Benjamin Schenks
Beitrag Ã¼ber die Eisenbahnen im Zarenreich, deren
Rolle als Zivilisierungsprojekt und Ordnungsfaktor be-
tont wird. Schenk polemisiert hier gegen eine vermeint-
liche â jedenfalls im Text nicht nachgewiesene â Be-
schrÃ¤nkung der Forschungen zur russischen Eisen-
bahngeschichte auf deren Ã¶konomische Bedeutung.
Andererseits zeigt gerade sein Beitrag, dass auch eine
kulturgeschichtlich orientierte Untersuchung des Ver-
kehrswesens die klassischen â imÃbrigen durchaus noch
keineswegs ausreichend erforschten â Themen der Ver-
kehrsgeschichte, wie die regionale Wirkung von Infra-
strukturinvestitionen oder das VerhÃ¤ltnis von Privatin-
vestitionen und staatlichem Engagement, nicht vernach-
lÃ¤ssigen sollte.

Was somit die eingangs genannten Forschungsten-
denzen angeht, so sind kulturwissenschaftliche Perspek-
tiven auf die Verkehrsgeschichte immer dann fruchtbar,
wenn sie mit den Ã¶konomischen und sozialen Motiven
fÃ¼r den Transport von GÃ¼tern und die MobilitÃ¤t der
Menschen verbunden werden. DafÃ¼r liefert der Band
viele positive und einige negative Belege. Zu Recht warnt
Ralf Roth davor, âsich in den Mythenwelten und Imagi-
nationen, die den Verkehrssystemen zugeschrieben wer-
den, zu verlierenâ (S.Â 60). WÃ¤hrend sich also der Kul-
turalismus eher in einem kontrollierten Sichtflug fort-
bewegen sollte, kann man der europÃ¤ischen (sowie
globalen) Orientierung der Geschichtsforschung Ã¼ber
Verkehr und MobilitÃ¤t nur eine deutliche Beschleuni-
gung wÃ¼nschen. In diesem Bereich hat der Band einige
Hauptstrecken anlegen kÃ¶nnen, die es nunmiteinander
zu vernetzen gilt.
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