10. Im Kampf um Recht und Ordnung:
Zivilisatorische Mission und Chaos auf
den Eisenbahnen im Zarenreich

Frithjof Benjamin Schenk

Eisenbahn als Zukunftsprojekt

Das Russische Reich gehorte nicht zu den Pionieren des Eisenbahnbaus im
19. Jahrhundert. Als der Reformzar Alexander II. im Jahr 1857 schliefllich
griunes Licht fiir den Bau eines systematischen Schienennetzes im eutopii-
schen Teil seines Reiches gab, sah er die Eisenbahn vor allem als ein Instru-
ment an, um die politische, wirtschaftliche und ékonomische Macht seines
Landes zu festigen. Schon frither hatten die Befurworter der Eisenbahn auf die
Bedeutung des neuen Verkehrsmittels flir die territoriale Konsolidierung Russ-
lands hingewiesen. Der konservative Publizist Michail Katkov, ein Bewunderer
der Eisenbahnpolitik des Deutschen Reiches, brachte diese Position im Jahre
1883 in der von ihm herausgegebenen Zeitung Moskovskie vedomossi auf den
Punkt: »Fir die Herstellung der nationalen Einheit brauchen wir zuerst das
Bajonett und dann die Eisenbahn.«!

Die Fiirsprecher des Dampfrosses im Russischen Reich erblickten im neu-
en Verkehrsmittel jedoch nicht nur ein wittschafts- und machtpolitisches In-
strument. Gleichzeitig betrachteten die westlich otientierten Burokraten und
Ingenieure die Eisenbahn als ein probates Mittel, um die Errungenschaften der
Zivilisation in die letzten Winkel des Reiches und zu den niedersten Schichten
der Bevélkerung zu tragen. Das verheiBungsvolle Credo der fortschrittsgliubi-
gen Verkehrsplaner lautete: »Die Eisenbahnen witken in Russland in den Ge-
genden, die von ihnen erfasst werden, als Vermittler und Pioniere der Kultur
und Entwicklung«? Von diesem Fortschritt sollte zunichst das europiische
Russland etfasst werden. Mit der Ausweitung des Eisenbahnnetzes nach Sibi-
tien und Zentralasien im spiten 19. Jahrhundert wurde die Dampfmaschine
Spiter auch als Instrument der russischen mussion civilisatrice in der asiatischen
Petiphetie des Reiches beschworen. Dort, wo dampfende Lokomotiven den
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1 z?fourkﬂw,éie vedomosti, Nt. 214 v. 4.8.1883, zit nach Tvardovskaja, Ideologga, S. 79. Zu den An-
f';iﬂgen des Eisenbahnbaus in Russland vgl. Haywood (1969), Beginnings, ders. (1998), Russia.

2 Zelexpodorognoe delo 17, N, 27-28, 1898, S. 358.
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Raum eroberten, wirde sich nicht nur okonomischer Wohlstand, sondern
zugleich Kultur und Zivilisation verbreiten, so die optimistische Vision der
Petersburger Verkehrsplaner und Ingenieure.?

Die in die Eisenbahn gesetzten Zukunftserwartungen nahmen, aus heutiger
Perspektive, mitunter rithrende Formen an. So phantasierte beispielsweise ein
Bahn-Enthusiast im Herbst 1837, kurz nach der Einweihung der ersten Eisen-
bahnlinie in Russland zwischen St. Petersburg und den Zarenresidenzen von
Pavlovsk und Carskoe Selo, dass uberall dort, wo die Eisenbahn auftauche,
auch das Riuberwesen aussterben werde. Mit Blick auf den technischen Fort-
schritt prophezeite der Visiondr das Ende der Wegelagerei des Postkutschen-
zeitalters: »Was kann eine Riuberbande gegen cine ganze Armee von Reisen-
den ausrichten, die von der Maschine so schnell fortbewegt wird?« Alles was
den Ubeltitern bleiben werde, so der Autor, sei, Steinchen auf die Gleise zu
werfen und sich der zivilisierenden Macht des Fortschritts zu beugen.* Dass
das neue Verkehrsmittel auch Kriminellen neue Aktionsfelder erd6ffnen wurde,
dieser Gedanke kam dem Eisenbahnfan des Jahres 1837 offenbar noch nicht.

Wie auch in anderen Lindern, waten die Anhianger des neuen Verkehrs-
mittels in Russland von der Idee fasziniert, auf der Eisenbahn lieB3e sich gleich-
sam eine perfekte soziale Ordnung verwirklichen. In dieser utopischen, in
»Klassen« organisierten Welt trugen Bahnbeamte leuchtende Uniformen und
behandelten die Fahrgiste zuvorkommend und hoflich; an diesem idealen Ort
verkehrten die Zige fahrplanmiflig, die Bahnhéfe waren mit Palmen und
anderen exotischen Pflanzen geschmiickt; Herrscherbiisten aus Marmor adel-
ten die Tempel der Mobilitdt als Orte staatlicher Reprisentation.> Diese Utopie
war zweifelsohne kein russisches Spezifikum. In der Tat wurde auch in ande-
ren Lindern im 19. Jahrhundert die Eisenbahn als Projektionsfliche fiir leuch-
tende Zukunftsentwiirfe genutzt und als System idealer Ordnung imaginiert.s
Allerdings hat es den Anschein, dass die Idee von der zivilisatorischen bezie-
hungsweise zivilisierenden Kraft des neuen Verkehrsmittels im russischen
Eisenbahndiskurs besonders stark ausgeprigt war. Der Glaube an die Eisen-
bahn als Heilsbringer der Entwicklung kann in Russland dabei als eine neue
Spielart des traditionsreichen Projekts der westdich otientierten Elite des Za-
renreiches interpretiert werden, die eigene Bevolkerung auf den Pfad von

3 Witte, Vorlesungen, S. 67.

4 Anonym (1837), »Buduiénost’, S. 483.

5 Schenk (2007), »Bahnhéfeq, S. 141-157.

6 Zur Beschreibung des Eisenbahnabteils als geordneter Raum, beziehungsweise »Verwirkli-
chung einer rationalen Utopie«. Vgl. De Certeau, Kunsz, 8. 209. Zur Kritik an De Certeau vgl.
Beaumont, Railway Mania, S. 151. Vgl. auch Freeman, Radhways, u. Schivelbusch, Geschichte.
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Zivilisation und Fortschritt zu fithren.” Aus dieser Perspektive betrachtet fugt
sich das Vorhaben, mit Hilfe der Eisenbahn moderne Ordnungsvorstellungen
bis in den letzten Winkel des Vielvélkerreiches zu tragen, in die lange Reihe all
jener staatlichen Modernisierungsversuche ein, die vom Umbau von Staat und
Gesellschaft unter Peter dem GroB3en bis zu den grofien Reformen Alexanders
I1. reicht.

Wie kaum ein anderes Reformvorhaben des 19. Jahrhunderts lisst sich der
Aufbau des Eisenbahnwesens in Russland als sozialrdumliches Ordnungspro-
jekt lesen. In den Augen ihrer russischen Befirworter verkérperte die Eisen-
bahn den wirtschaftlichen, gesellschaftlichen und kulturellen Fortschritt. Dabet
ging es nicht nur darum, dass die Schienenstringe der Eisenbahn Verbindun-
gen zwischen den einzelnen Regionen des Landes schufen, das Zarenreich mit
den Verkehrsnetzen Europas und Asiens verband und so den Transport von
Waren und Personen erleichterte. Gleichzeitig wurde die Eisenbahn als ein
Kosmos beschworen, dessen Ordnungsprinzipien auf das von den Schienen
erschlossene Territorium und die von ihm erfassten Menschen abstrahlen
sollten. Bahnhofe und Ziige fungietten in dieser Perspektive nicht nur als
funktionale Orte des Personen- und Giiterverkehrs, sondern zugleich als Kris-
tallisationspunkte des Fortschritts und der Zivilisation. Hier kamen die Men-
schen in Kontakt mit einer Welt, in der Raum, Zeit und Gesellschaft anders
strukturiert waren, als in der ihnen bekannten Umgebung. Die Eisenbahn
organisierte das Territorium mit Hilfe des Denkbildes der »kiirzesten Verbin-
dung«, machte aus Menschen unterschiedlicher Herkunft Passagiere ciner
Betriebsordnung, unterteilte die Gemeinschaft der Reisenden gemill Gkonomi-
scher Kriterien in »Klassen« und passte die Verkehrsrhythmen an eine einheit-
liche, landesweit giiltige Eisenbahnzeit an.

Die Begegnung des vormodernen Menschen mit der geordneten Welt der
Eisenbahn fithrte jedoch nicht zwangsliufig zur Verfeinerung der Sitten und
der Hebung des allgemeinen zivilisatorischen Niveaus. Das Problem bestand
bereits darin, dass sich die hochtrabenden Visionen von der »wohlgeordneten
Eisenbahngesellschaft« nur sehr schwer in die gelebte Praxis umsetzen lieBen.
Dieses Spannungsverhiltnis von Erwartung und Realitit, von Vision und
Wirklichkeit der Eisenbahn als Ordnungsraum im Zarenreich steht im Zent-
rum dieses Aufsatzes. Ausgangspunkt ist die Frage, inwiefern das System der
Fisenbahn in Russland in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts als ein Ort
von »Recht und Ordnung« vorgestellt wurde. Im Anschluss wird etértert, in
welcher Form die soziale Praxis diese Vision unterlief und welche Manahmen
die Administration des Zarenreiches ergriff, um der Idee von der »wohlgeord-

7 Baberowski, »Sucheg, 8. 482-504, u. Etkind, »BremjacS. 265-299.
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neten Eisenbahngesellschaft« doch noch zum Durchbruch zu verhelfen.
Fluchtpunkt der Argumentation ist die These, dass die Neuorganisation sozia-
ler Riume in Russland im Eisenbahnzeitalter als ein ambivalenter Prozess zu
beschreiben ist, der nicht nur ordnende Krifte freisetzte, sondern zugleich
neue Formen sozialer Desorganisation und Instabilitit entstehen lieB3.

Das System der Eisenbahn und die Idee von der idealen
Ordnung

Dass die Welt der Eisenbahn in Russland im 19. Jahrhundert von der zatisti-
schen Birokratie als eine Sphire nahezu perfekter sozialer Ordnung imaginiert
wurde, daran kann kaum ein Zweifel bestehen. Offensichtlich traumten die
Beamten im Petersburger Verkehrsministerium davon, das Verhalten von
Passagieren und Eisenbahnpersonal in Bahnhéfen und Zigen bis ins kleinste
Detail zu reglementieren. Bei der Lektiire entsprechender Verordnungen, die
das Leben an diesen modernen Otrten des 6ftentlichen Raums regeln sollten,
sptingt einem das Wort »Ordnung« (porjadok beziehungsweise blagocinie) fast in
jedem zweiten Satz ins Auge. Die »Allgemeinen Bestimmungen fiir den Trans-
port von Passagieren, Gepick und Hunden« (Obséja pravila djja perevogfei passagi-
ro, bagaga i sobak), die die rechtlichen Grundlagen fir den Personenverkeht auf
den russischen Eisenbahnen Anfang der siebziger Jahre des 19. Jahrhunderts
bildete, wiesen zum Bespiel darauf hin, dass Passagieren, die sich in den Ziigen
oder auf den Bahnhéfen nicht an die »allgemeingiiltige Ordnung« hielten, das
Recht auf Beférderung entzogen werden kénne. Diese Regelung zielte insbe-
sondere darauf ab, Fahrgiste, die betrunken waren oder »andere Passagiere
beldstigten«, aus der »wohlgeordneten Eisenbahngesellschaft« auszuschlieBen.
Genauso unerwiinscht wie alkoholisierte Fahrgiste waren in der Traumwelt
der Eisenbahnjuristen bestechliche oder unfreundliche Bahnbedienstete. »Die
Angestellten der Hisenbahnen sind angewiesen«, so die Verordnung, »sich
gegeniiber den Fahrgisten hoflich und zuvorkommend« zu benehmen. »Fut
ihre Ordnungsdienste« sollten die Angestellten von den Fahrgisten keine Be-
zahlung erhalten® In der Wunschwelt der Eisenbahn war kein Platz mehr fiir
die in Russland weit verbreiteten Laster Trunkenheit und Korruption.

Eine im Mai 1873 erlassene Verordnung zielte darauf ab, die soziale Ord-
nung auf Bahnhéfen des Zarenreiches zu regeln. Das Verkehrsministerium

8 Anonym (1872), »Obs¢ijag, S. 6-7.
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Abb. 10.1: Saal 1./2. Klasse des Babnhofs von Kagatin in den achtzager Jahren des
19. Jabrbunderts

Quelle: Albom. Novaja stancija Kazatin”. Jugo-Zapadnaja Zeleznaja Doroga 18871891, 0.0. 0].

unterstrich in dicsem Gesetzestext, dass die Organisation von »Billen, Pick-
nicks und anderer Festivititen« an Bahnhofen verboten sei und dass der Auf-
cnthalt von Menschen, die nicht auf einen Zug warten, andere Passagiere store
und somit als eine Verletzung der »Bahnhofsordnung« geahndet werde.” Aus
diesen Formulierungen spricht die nicht unberechtigte Angst, dass sich Bahn-
héfe zu schwer kontrollicrbaren Orten des 6ffentlichen Lebens entwickeln
kénnten, an denen Menschen nicht nur deshalb zusammenkommen, um ge-
meinsam auf einen Zug zu warten, sondern um zum Beispiel den Ort als einen
Schauplatz fiir Feste oder politische Agitation zu nutzen. Eine andere Instruk-
tion, die 1874 vom Verkehrsministerium etlassen wurde und den Betrieb von
Cafés und Restaurants in russischen Bahnhéfen regelte, wird das Bild einer
perfekten Gaststitte entworfen, in der korrekt gekleidete Ober die Giste
sfreundlich und zuvorkommend« behandeln und das verzinnte Kupfergeschirr
in ymakellosem Glanz« erstrahlt.]® Auslindische Besucher, die das Zarenreich

9 Anonym (1873), »Ministerskoe postanovlenieq, S. 172-173.
10 Anonym (1874), »Pravila soderZanijag, S. 2-4.
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in det zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts mit der Fisenbahn bereisten, waren
von Ordnung und Sauberkeit russischer Bahnhéfe, sowohl in den Hauptstid-
ten, als auch in der Provinz, tatsichlich zum Teil tief beeindruckt. Als bei-
spiclsweise der amerikanische Journalist George Kennan auf seiner berithmten
Reise nach Sibirien im Jahr 1885 den Ural iiberquerte, machte er am Bahnhof
der Stadt Niznij Tagil Station. Der an der Grenze von Europa und Asien gele-
gene Bahnhof begeisterte den amerikanischen Reisenden geradezu:

»Der Bahnhof von Nishni Tagil am asiatischen Hang des Gebirges [gelegen] [...] hitte der
besten Eisenbahn in den Vereinigten Staaten zur grifiten Ehre gereicht. Das solide, mindes-
tens hundert Fufl lange Bahnhofsgebiiude [...] stand inmitten eines groBen, kunstvoll ange-
legten Parks und Gartens, dessen glatte, samtene Grasnarbe von bliihenden Blumenbeeten
unterbrochen [...] wurde; {...] die Luft war erfiillt vom Duft wilder Rosen und dem mut-
melnden Geplitscher eines aus cinem diinnen Strahl sprudelnden, glitzernden Springbrun-
nens. Der Speisesaal des Bahnhofs hatte ein gebohnertes Eichenparkett in symmetrischen
Mustern, eine breite Tifelung aus dunkler Holzschnitzerei, eine Tapete mit Eichenmaserung
und einen Sims aus Stuckrelief. Die Mitte des Saals nahm der ganzen Linge nach die gedeck-
te Tafel ein: auf ihr geschmackvolles Porzellan, schlohweiBe Servietten, hohe gliserne Tafel-
aufsitze und Kiristallleuchter, dazu als Schmuck Topfblumen, [...] Flakons mit gefirbtem
Wasser und ein Aquatium voller Fische. [...] an einem Ende des Zimmers befand sich eine
kostbare Uhr [...] und an dem anderen Ende cin riesiger bronzierter Ofen, der dem Saal im
Winter Wirme spendete. Die Kellner waren alle im Frack, mit tief ausgeschnittener Weste,
fleckenloser Hemdbrust und weifler Binde [...] gekleidet [....] Ich kann ohne Ubertreibung
sagen, dass dies einer der saubersten, geschmackvollsten und ansprechendsten 6ffentlichen
Speisesile war, die ich je in irgendeinem Teil der Welt betreten habe; und wihrend ich mir
das gut zubereitete und gur servierte Mittagessen von vier Giingen schmecken lieB3, wollte es
mir einfach nicht in den Kopf, dass ich mich hier in dem gottvergessenen Bergarbeiternest
Nishni Tagil auf der asiatischen Seite des Uralgebirges befand.«!!

Die Gefihrdung der perfekten Ordnung

Es liegt auf der Hand, dass die tatsichlichen Verhiltnisse auf den meisten
Bahnhéfen im Russischen Reich etwas anders aussahen, als in den erwihnten
Verordnungen des Verkehrsministeriums skizziert oder im Reisebericht Ken-
nans beschrieben. Wie in anderen Lindern, wurden auch in Russland die Fi-
senbahnen von Menschen aller Klassen und sozialer Schichten genutzt. Dem-
entsprechend war das Leben auf Bahnhéfen und in Eisenbahnwaggons facet-
tenreich und von einer Vielfalt von Konflikten und abweichendem sozialen

11 Kennan, »... und der Zar ist weitg, S. 53-54.
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Verhalten geprigt, die typisch fiir 6ffentliche Orte dieser Art waren und sind.
Wie die Idee von Recht und Ordnung auf den russischen Eisenbahnen be-
droht wurde und wie die Behérden versuchten, auf diese Herausforderungen
zu reagieren, soll an zwei Themenfeldern exemplarisch erdrtert werden: dem
Problem politischer Propaganda auf Bahnhéfen und Zigen und der Gefahr
von Kriminalitit und Gewalt auf der russischen Eisenbahn um die Jahrhun-

dertwende.

Die Eisenbahn als Bithne politischer Propaganda

Wie in anderen Liandern, diente das wachsende Schienennetz der russischen
Eisenbahnen in erster Linie dem Transport von Waren, Passagieren und Sol-
daten. Die wachsende Vernetzung des Landes trug zu einer Intensivierung von
Mobilitit und Kommunikation innerhalb des Reiches bei und etleichterte die
Verwaltung und staatliche Kontrolle im gréBten Kontinentalreich der Erde.!?
Gleichzeitig entdeckten die Gegner des Zarenregimes jedoch relativ schnell,
dass sich das neue Verkehrs- und Kommunikationsmittel auch gut fir die
eigenen politischen Zwecke nutzen lieB. Im Juli 1875 unterrichtete ein Mitar-
beiter der »Dritten Abteilung«, das heiBt der politischen Geheimpolizei des
Zaren, die Kollegen der Fisenbahngendarmerie in einem geheimen Zirkular,
dass man in det Nihe des Bahndammes der Bahn von St. Petersburg nach
Moskau ein Biindel Flugblitter »alarmierenden Inhalts« gefunden habe. Ein
vergleichbarer Zwischenfall, so der Autor des Schreibens, habe sich kiirzlich
an der Eisenbahnlinie zwischen den Stidten Morsansk und Sysran’ an der
Wolga ereignet. »Diese Vorkommnisse«, so der Polizeioffizier, »deuten darauf
hin, dass politische Agitatoren versuchten, neue Methoden anzuwenden, um
ihre regierungsfeindliche Propaganda in der Bevolkerung zu verbteiten.« Die
Kollegen der Eisenbahngendarmerie wies er an, besonders aufmerksam auf
Zwischenfille dieser Art zu achten. Eine Instruktion sollte an alle Bahnbe-
diensteten versandt werden, in der auf die unbedingte Notwendigkeit hinzu-
weisen sei, verddchtiges Schriftgut jeder Art, das in Ziigen oder entlang der
Bahnanlagen gefunden wird, sofort der Polizei zu iibergeben.!? Sechs Jahre
spater, im Dezember 1881, informierte der Ditektor des Polizeidepartements
im Russischen Innenministetium, Vjadeslav Pleve, die Kollegen der Eisen-
bahngendarmerie in cinem gehcimen Memorandum dariiber, dass Mitglieder
»sozial-revolutiondrer Organisationen« in naher Zukunft planten, einige Bahn-

12 Schenk (2005), »RaumerschlieBunge, 33-45.
13 Gosudarstvennyj Archiv Rossijskoj Federacii (GARF) f. 126, op. 1, ed. chr. 23, 1l. 6-Gob.
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hofsrestaurants unter ihre Kontrolle zu bekommen und diese fiir ihre revoluti-
oniren Ziele zu nutzen. Wie in Ruminien, wo emigrierte Revolutionire bereits
mit gewissem Erfolg eine ahnliche Strategie angewandt hitten, wiirden poli-
tisch suspekte Personen nun auch in Russland versuchen, Gastronomiebetrie-
be in Bahnhéfen fir die Finanzierung der cigenen Aktivititen und fiir die
Agitation unter den Bahnangestellten und -arbeitern zu nutzen. Die Polizei des
Zarenreiches habe von Informanten vertrauliche Nachrichten iiber geplante
Machenschaften dieser Art erhalten und warnte nun ihrerseits dic Kollegen vor
Ort.14

Die Pline revolutioniter Organisationen, die Belegschaft der Eisenbahnen
zu unterwandern und eigene Kiampfer in das Personal der strategisch wichti-
gen Bahngesellschaften einzuschleusen, stellten in der Tat eine ernst zu neh-
mende Gefahr fiir die Sicherheit im Zarenreich im Allgemeinen und das Leben
des russischen Kaisers im Speziellen dar. Dies wurde spitestens bei der Unter-
suchung des Bombenanschlags auf den Hofzug Alexanders 11. bei Moskau im
November 1879 deutlich. Im Vorfeld der Reise des Zaren von der Krim nach
Moskau hatte die terroristische Gruppe »Volkswille« (Narodnaja vofja) an zwei
verschiedenen Orten Bomben unter dem Gleisbett der Strecken deponiert, die
der Hofzug seiner Majestit passieren sollte. Zudem war es der Terrorgruppe
gelungen, eines ihrer Mitglieder als Streckenwirter in einem kleinen Dotf in
der Nihe Odessas in die Mannschaft der entsprechenden Bahngesellschaft
einzuschleusen. Als cine der Bomben in der Nihe von Moskau am 19. No-
vember detonierte, kam es cinem Wunder gleich, dass der Zar den Anschlag
unvetletzt iiberlebte. Die Explosion hatte »nur« zur Entgleisung jenes Zuges
gefiihrt, in dem das Gefolge des Kaisers reiste und in dicsem einige Diener
verwundet.'® Der Anschlag auf den Hofzug des Zaren machte der Regierung
zweierlei deutlich: Erstens konnte kein Zweifel mehr daran bestehen, dass sich
die Gegner der Autokratie, die mit Dynamit Eisenbahnschienen sprengten,
neuester Formen des terroristischen Kampfes bedienten. Zweitens legte dieser
Vorfall offen, dass sich die Eisenbahn lingst von einem erhofften Ort idealer
Ordnung zu einem zwischen dem Regime und seinen Gegnern heftig um-
kimpften Teil des 6ffentlichen Raums entwickelt hatte.

Die Kritiker und Feinde des Zarenregimes versuchten nicht nur die Beleg-
schaften der Eisenbahnkompanien zu unterwandern und mit revolutionirem
Gedankengut zu infiltrieren. Gleichzeitig entdeckten oppositionelle Gruppen
die Bahnhofe der russischen Eisenbahnen als geeignete Bithnen fiir politische

14 GARF f£. 126, op. 1, ed. chr. 23,1, 12.
15 Vgl. Figner, Memoirs, S. 77-81, Ulam, Name, S. 336ff., Rutkowski, Bewegung, S. 394-397, u.
Obolenskij, »Nabroskij vospominanije, S. 270—279.
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Demonstrationen. Anlidsse boten unter anderem die Ankunft oder Abfahrt
politischer Gefangener. Im April 1878 wurde beispielsweise ein Zug mit inhaf-
tierten Studenten aus Kiew am Kursker Bahnhof in Moskau von 150 Sympa-
thisanten enthusiastisch begrufit. Die Mitglieder des tevolutiondren »Emp-
fangskomitees« riefen »Hurrahk sowie »Fir Freiheit, Gleichheit und Briider-
lichkeitl« und versorgten die politischen Hiftlinge mit Geld, Tee und warmer
Kleidung.'¢ In den kommenden Jahren setzte die Reichsregierung alles daran,
Zwischenfalle dieser Art zu unterbinden. Im Mirz 1901 unterrichtete zum
Beispiel der Oberpolizeimeister von Moskau seine Kollegen der Eisenbahn-
gendarmerie iiber dic geplante Verlegung einer Gruppe gefangener Studentin-
nen aus einem Moskauer Gefingnis an einen anderen Ort. Um einen reibungs-
losen Ablauf der Vetladung der Gefangenen in den Zug zu gewihtleisten,
wurde die Polizei auf dem Nikolaj-Bahnhof angewiesen, die Hiftlinge zu-
nichst in einen separaten Gebdudeteil der Station zu bringen und sie erst un-
mittelbar vor der Abfahrt des Zuges auf den Bahnsteig zu fithren. Auf diese
Art und Weise wollte man jede Form politischer Demonstration durch Sympa-
thisanten auf dem Bahnhof unterbinden.!?

Ungeachtet dieser vielfiltigen Anstrengungen der Polizeikrifte des Zaren-
reiches blieb die Eisenbahn jedoch eine wichtige Biihne regierungskritischer
Propaganda. Dies wurde insbesondere wihrend der Revolution von 1905/06
deutlich.!® In ‘den Archiven der russischen Eisenbahngendarmerie lassen sich
zahlreiche Berichte lber politische Aktivisten finden, die wihrend der ersten
tussischen Revolution in Eisenbahnwaggons regierungskritische Flugblitter
verteilten und versuchten, mitreisende Passagiere durch hitzige Reden fiir die
revolutionire Sache zu begeistern.'” Exemplarisch kann man auf den Fall von
Vladimir Meisner hinweisen, ein Student adliger Herkunft aus Novgorod, der
auf seiner Heimreise von St. Petersburg am 21. Dezember 1906 vor Mitreisen-
den in einem Waggon Dritter Klasse anarchistisch-revolutiondre Proklamatio-
nen verlas. Meisner wurde von einem regicrungstreuen Passagier angezeigt und
noch wiahrend der Fahrt von einem Unteroffizier der Eisenbahngendarmerie
festgenommen. In einem St. Petersburger Gefingnis verbiifite der junge Agita-
tor eine Haftstrafe von drei Monaten.20

16 GARF f. 109, op. 1a, ed. chr. 1606, 1. 1-20b.

17 GARF f. 126, op. 1, ed. chr. 31, 1. 17-170b.

18 Zur Bedeutung der Eisenbahn in der Revolution von 1905/06 vgl. Schenk (2007), »Kommu-
nikationg, S. 47—67, u. Reichman, Rabvaymen.

19 GARF £. 126, op. 1, ed. chr. 37,1 118-120 and £. 77, op. 1, ed. chr. 35, 1. 7, 19, 20-21, 68, 69%;
ed. chr. 7-70b, 20-200b, 31-310b.

20 GARF f. 126, op. 1, ed. chr. 129, IL. 22-36.
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Abb. 10.2: Eisenbabnarbeiter, dic wibrend des Generalstreiks vom Oktober 1905 etnie
Lokomotive vor Moskan stoppen

Qruelle: Zeichnung von P. Titia, ans: Niva, Nr. 45 v. 12.11.1905, S. 887.
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Eisenbahn und Kriminalitit

Recht und Ordnung wutden auf den russischen Eisenbahnen abet auch in
ganz rkonventioneller« Art und Weise in Frage gestellt. An Bahnhéfen und in
Eisenbahnwaggons kreuzten sich die Wege zahlreicher Menschen unterschied-
licher sozialer Herkunft. Auch in Russland boten die hoch frequentierten und
schwer zu kontrollierenden 6ffentlichen Orte Dieben, Betriigern und anderen
Kleinkriminellen ein ideales Betitigungsfeld. Obwohl nur wenige Kriminalbe-
richte der Eisenbahngendarmerie in russischen Archiven erhalten sind, kann
angenommen werden, dass sich Bahnhéfe in Russland, wie in anderen europi-
ischen Lindern, schnell zu Orten mit einer erhohten Kriminalititsrate entwi-
ckelten.?! Allerdings mag es Uberraschen, dass sich Vorfille schwerer Krimina-
litat, wie zum Beispiel Raubuiberfille oder Morde, offensichtlich erst gegen
Ende des 19. Jahrhundert zu einem ernsten Problem auf den russischen Ei-
senbahnen entwickelten. Als im Jahr 1895 ein Unbekannter in einem Waggon
Zweiter Klasse ecinen Fahrgast betiubte und austaubte, wurde gleich das Ver-
kehrsministerium in St. Petersburg aktiv und sandte Rundschreiben an alle
Eisenbahngescllschaften. In diesem wurde darauf hingewiesen, dass die
Schaffner der Zuge der Sicherheit der Passagiere gréfiere Aufmerksambkeit
schenken sollten.?? Abgesehen von diesem Schreiben wurden jedoch offenbar
keine weiteren Schritte unternommen, die Sicherheit der Passagiere auf ihren
zum Teil sehr langen Reisen im Russischen Reich zu verbessern. So blieb das
Reisen auf den Bahnen im Zarenreich, insbesondere bei Nacht und in Wag-
gons der Frsten Klasse ein relativ gefihrliches Unterfangen.

Im Sommer 1900 versetzte schlieBlich der Setienmérder P. Malysev, der
sich auf Raub und Mord alleinreisender Frauen in Abteilen der Ersten Klasse
spezialisiert hatte, die russische Offentlichkeit in Angst und Schrecken. Der
Ubeltiter stammte aus einer Eisenbahnerfamilie und hatte sich des Nachts mit
Hilfe eines speziellen Schlissels Zugang zu verriegelten Abteilen in Zigen der
Std-West-Bahn beziehungsweise der Moskau-Niznij-Novgorod-Bahn ver-
schafft. Er drang in die Abteile alleinreisender Damen ein, betdubte diese mit
einer chemischen Substanz und raubte sie anschlieBend aus. In zwei Fillen
fand man die weiblichen Passagiere am kommenden Tag tot in ihren Coupés
auf. Maly$ev wurde schlieBlich im Juni 1901 gefasst, in Odessa vor Gericht
gestellt und dort zum Entzug simtlicher Personenrechte sowie zu lebenslingli-
cher Strafarbeit verurteilt. Die erste Reaktion des Verkehrsministeriums auf die

21 Zum Thema der Kriminalitit in Ziigen in anderen Lindern vgl. Schivelbusch, Geschichte, S. 76,
Beaumont, »Railway Maniag, S. 132£f., u. Carter, Railways, S. 202-239.
22 Brjul’ (1900), Sistematiceskif sbormik, S. 690.



208 FRITHJOF BENJAMIN SCHENK

Nachricht vom Furcht einfléBenden Eisenbahnmérder illustriert die Ratlosig-
keit der Petersburger Beamten, wie dieser neuartigen Gefidhrdung von Recht
und Ordnung auf den russischen Eisenbahnen zu begegnen sei. In einem
Memorandum vom 11. Dezember 1900 rief die Zentrale Eisenbahnverwaltung
im Verkehrsministerium die verschiedenen Bahngesellschaften des Landes auf,
MaBnahmen zu ergreifen, um dic Sicherheit ihrer Passagiere zu erhéhen. Die
Behorde empfahl erstens, vor der Abfahrt eines Zuges zu kontrollieren, ob
sich eine verdichtige Person im Waggon oder auf dem Dach des Zuges verste-
cke. Zweitens wurde vorgeschlagen, bei nichtlichen Zwischenhalten des Zuges
Schaffner mit der Bewachung der Tiren an beiden Seiten der Waggons zu
beauftragen. Drittens sollten die Bahngesellschaften, die Anzahl der Konduk-
teure in den Ziigen erhchen und dadurch gewihrleisten, dass ein Zugbegleiter
nicht mehr als zwei Waggons unter seiner Aufsicht hat. SchlieBlich wurde der
Rat erteilt, alle Abteile mit Alarmknépfen auszustatten, um in Gefahrensituati-
onen Hilfe zu rufen. All diese Mainahmen waten jedoch nur als Vorschlige
formuliert. Jede Bahngesellschaft sollte individuell priifen, welches Instrument
ihnen fir die Verbesserung der Sicherheit ihrer Fahrgiste sinnvoll und um-
setzbar erschien.?3 Dies fiithrte aller Wahrscheinlichkeit nach dazu, dass sich an
den Reisebedingungen in russischen Ziigen zu Beginn des 20. Jahrhunderts
wenig zum Besseren dnderte.

Die Sicherheit der Fahrgiste auf den russischen Eisenbahnen war aber oh-
nehin ein viel zu wichtiges Thema, als sich hier allein auf den Gesetzgeber in
St. Petersburg zu verlassen. So entziindete sich an der Frage, wie man auf den
Fall Maly$ev zu reagieren habe, in den Jahren 1900 und 1901 eine intensive
gesellschaftliche Debatte in russischen Zeitungen und Zeitschriften.?* Eine der
ersten lingeren Abhandlungen zu diesem Thema stammt aus der Feder von
Otto Fomié¢ Glinka, der seine Gedanken in der Zeitschrift Ingener, die von der
Kiewer Abteilung der Russischen Technischen Gesellschaft herausgegeben
wurde, veréffentlichte.?> Glinka, offenbar selbst ein Fisenbahningenieur, wies
in seinem Artikel darauf hin, dass man die Bediensteten der Eisenbahnen nicht
fir die Verbrechen der vergangenen Monate verantwortlich machen kénne.
Unter Hinweis auf die »Allgemeinen Verordnungen der Russischen Eisenbah-
nen« aus dem Jahre 1886 fithrte er aus, dass der Schutz der Sicherheit der
Fahrgiste nicht in den Zustindigkeitsbeteich der Bediensteten der entspre-
chenden Bahngesellschaften falle, sondern allein die Aufgabe det staatlichen
Eisenbahngendarmerie sei?® Er erinnerte seine Leser an die Diskussion in

23 Anonym (1900), »O merach k obezpecenijug, S. 870-871.

24 Untet anderen Novoe vremya, Nr. 8728 v. 16.6.1900, u. Novessi, Nr. 174 v. 25.6.1900.
25 Glinka, K voprosx.

26 Glinka, K veprosu, S. 6.
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Regierungskreisen in den achtziger Jahren des 19. Jahrhunderts tiber die Frage,
ob man das Begleitpersonal der Ziige nicht mit Polizeivollmachten in begrenz-
tem Umfang ausstatten sollte. Diesen Vorschlag hatte der damalige Innenmi-
nister, Graf Tolstoj vehement zuriickgewiesen. Fir Glinka war es daher keine
Iirage, wer die Verantwortung fiir die jiingsten Gewaltverbrechen auf den
russischen Eisenbahnen trage: »lst es nicht merkwirdig, so der Autor, »dass
jede Form der Versammlung am Tage in Stidten, Kirchen oder auf Messen die
Anwesenheit von Polizeikriften erfotdere, um iiber die éffentliche Ordnung
und die Sicherheit der Menschen zu wachen. Ahnliche Ansammlungen von
Menschen auf der Bisenbahn, die manchmal die Zahl von 1.000 Passagieren in
einem Zug ibersteigt, bleibt dagegen ohne jede Form von [staatlichem]
Schutz.«?” Genauso wie Besitzer von Hotels oder Mietshdusern keine Verant-
wortung fiir Leben und Gesundheit ihrer Géste und Mieter trigen, wiren auch
die Eisenbahngesellschaften nicht fiir den Schutz ihrer Fahrgaste zustindig.
Dies sei einzig und allein die Aufgabe des Staates, das heilt der Eisenbahngen-

darmerie.?®

Die Aufrechterhaltung von Recht und Ordnung:
Wessen Aufgabe?

Der Vergleich der Eisenbahn mit anderen halbéffentlichen beziehungsweise
halbprivaten Riumen in Hotels und Mietshiusern legt eine zentrale Frage der
Debatte iiber die Aufrechterhaltung von Recht und Ordnung auf den russi-
schen Eisenbahnen offen: die Frage, wessen Aufgabe es letztlich sei, die Bahn-
anlagen und Zuge zu iiberwachen und zu schiitzen. Auf den ersten Blick war
die Antwort einfach: Wie in einem Handbuch fiir niedere Dienstgrade der
russischen Eisenbahngendarmerie aus den spiten siebziger Jahren des 19. ] ahr-
hunderts dargelegt, handelte es sich bei den Eisenbahnen zweifelsfrei um einen
Teil des &ffentlichen Raumes (publitnye mesta). Folglich standen die Bahnanla-
gen und Ziige unter der Aufsicht staatlicher Stellen?” Andererseits waren zahl-
reiche Eisenbahnen, insbesondete in den ersten Jahrzehnten des Eisenbahn-
baus in Russland in der Hand privater Aktiengesellschaften, die mitunter den
Anspruch erhoben, selbst tiber die eigenen Anlagen zu wachen. Die Frage des
Machtmonopols in 6ffentlichen Riumen, deren Territorium sich in privatem

27 Glinka, K zopross, S. 16.
28 Glinka, K zopross, S. 10.
29 Petrov, Praktiteskoe rkovodstvo, S. 49.



210 FRITHJOF BENJAMIN SCHENK

Besitz befindet, kennen wir aus heutigen Debatten um sogenannte private cities
und die Arbeit privater Wachschutzunternehmen in FEinkaufszentren oder U-
Bahn-Stationen. Auch in Russland war nicht von Anfang an geklirt, wer die
Kontrolle tiber Recht und Ordnung auf dem Gebiet der Eisenbahnen ausiiben
diirfe, die sich Teils in privater, teils in staatlicher Hand befanden. Die allmih-
liche Dutchsetzung des staatlichen Gewaltmonopols auch in diesem Teilbe-
reich des 6ffentlichen Raumes kann gut mit Blick auf die Geschichte der Ei-
senbahngendarmerie im Zarenreich nachvollzogen werden.

Die Geschichte der russischen Eisenbahngendarmerie

Die Griindung der russischen Eisenbahngendarmerie lisst sich in die Friih-
phase des Eisenbahnbaus im Russischen Reich, das heiflt in die vierziger und
finfziger Jahre datieren. Im Zuge der Konzessionietung einer neuen Eisen-
bahnlinie beziehungsweise -gesellschaft etfolgte in der Regel auch die Gtiin-
dung einer entsprechenden Bahngendarmerie. Die einzelnen Polizeiverbinde
unterstanden dabei zunichst der staatlichen Verkehrsbehoérde, aus der spater
das russische Verkehrsministerium entstand. Gleichzeitig konnten jedoch auch
die, zum Teil privaten Fisenbahngesellschaften auf ihre Dienste zuriickgrei-
fen.30 1861 wurden die Verwaltungen der Gendarmerien der Petersburg-
Warschau-Bahn und der Moskau-Niznii-Novgorod-Bahn unter einem Dach
vereinigt. In diesem Zusammenhang definierte der Gesetzgeber auch die
Rechte und Pflichten der Bahngendarmerie neu: Die Polizeieinheiten waren
nun mit drei unterschiedlichen Aufgabenfeldern betraut, die sich in der Praxis
nicht immer problemlos miteinander vereinbaren lieBen, Erstens sollten die
Gendarmen tberwachen, ob die Arbeiter und Auftragsnehmer der Risenbahn-
gesellschaften ihren Aufgaben ordnungsgemil nachkamen. Zweitens hatten
sie fiir Recht und Ordnung auf Bahnhéfen zu sorgen und bei Konflikten zwi-
schen Passagieren, Bediensteten und Anwohnern der Bahnanlagen einzugrei-
fen. SchlieBlich war es ihre Aufgabe, Beschwerden von Passagieren und Fisen-
bahnarbeitern zu sammeln und an die entsprechenden Stellen weiterzuleiten.3!
Der Umstand, dass die Gendarmen einerseits Weisungen von den jeweiligen
Eisenbahngesellschaften erhalten konnten und gleichzeitig fiir Recht und Ord-
nung auf den Bahnhéfen und in Ziigen sorgen sollten, wurde von der Regie-
rung bald als Problem identifiziert. Hintergrund war die Erfahrung, dass sich
die Eisenbahngesellschaften beziehungsweise deren Bedienstete selbst zu

30 Timofeevic, Spravotnaja kniga, S. 1-3, u. Petegudova, Politieskif sysk, S. 115-116.
31 Anonym (1861), »Polozenic o policejskich upravlenijach, S. 406-413.
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einem Problem staatlicher Sicherheit entwickeln konnten. Dies hatte sich vor
allem wihrend des polnischen Januaraufstandes im Jahre 1863 gezeigt.

In den Beratungen uber die die Algemeinen | erordnungen der Russischen Eisen-
babnen etinnerte Anfang der achtziger Jahre Innenminister Graf Tolstoj seine
Kollegen daran, dass es der Gendarmerie der Petersburg-Warschau-Bahn
wihrend des Januaraufstandes nicht gelungen war, »gravierende Ordnungsver-
st6Be« auf der Bahn zu unterbinden. Die Eisenbahnpolizei habe, und das war
der zentrale Punkt, die Augen vor der Beteiligung von Bahnbediensteten an
der polnischen Erhebung verschlossen und entsprechende Informationen
nicht an die Sicherheitsbehorden in St. Petersburg weitergeleitet.’? Die Nihe
der Gendarmerie zur Bahngesellschaft bzw. zu deren Belegschaft hatte sich in
diesem Fall als sicherheitspolitisches Problem von staatlicher Bedeutung ent-
puppt. Als die Regierung im Jahre 1866 dem Verkehrsministerium die Verant-
wortung fiir die Eisenbahngendarmerie entzog und diese der Aufsicht des
Chefs der Gendarmerie (Sef gandarmor) unterstellte, zog sie offenbar die Konse-
quenzen aus den Ereignissen in Polen im Jahre 1863. Ab 1866 unterstand sie
der gleichen Behoérde, die auch die »Dritte Abteilung der Kaiserlichen Kanzlei«
verwaltete.3® Ziel der Reform war es offenbar, in Zukunft die Gendarmerie am
kiirzeren Ziigel zu fithren und besser kontrollieren zu kénnen. Die Behdrden
des Zarenreiches hatten die strategische Bedeutung der Eisenbahnen etkannt
und betrachteten die Kontrolle iibet das neue Verkehrsmittel immer stirker als
eine exklusive Aufgabe des Staates. Aus diesem Grund lehnte Graf Tolstoj in
den achtziger Jahren auch den Vorschlag ab, das Personal der zum Teil priva-
ten Hisenbahngesellschaften mit begrenzten Polizeivollmachten auszustatten
und ihnen das Recht einzuriumen, im Dienst Waffen zu tragen. Die Idee,
Schaffner und anderes Begleitpersonal der Ziige zu bewaffnen und dadutch
die Sicherheit auf den russischen Bahnen zu erhohen, hatten Vertreter von
Eisenbahngesellschaften in die Diskussionen der so genannten Baranov-
Kommission eingebracht, die Anfang der achtziger jahre an der Formulierung
Allgemeinen VVerordnungen der Russischen Eisenbabnen arbeitete 3 Als Vorbild dien-
ten hier offensichtlich die Eisenbahnen im Deutschen Reich, die im Gegensatz
zu den russischen Bahnen jedoch beteits mehrheitlich in staatlichem Besitz

waren.

32 »Obsdij ustav Rossijskich Zeleznych doroge, Sankt Peterburg [0.].], in: Rossia. Gosudarstvennyj
Sovet. Materialy, Bd. 158, (Russische Nationalbibliothek, St. Petersburg, Sign.: 135/286.158), S.
525. Zur Bedeutung der Eisenbahn St. Petersburg-Warschau fur den Januaraufstand siche
Miljutin, Vospominanija, S. 46, 54-58. Zur Bestrafung der beteiligten Eisenbahner vgl. GARF f.
109, op. 2a, ed. chr. 775, 1. 1-20b.

33 Reent, Policija, S. 176.

34 Moskovskie vedomosti, Nr. 179 v. 2.7.1901, S. 4.
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Nach 1866 wurde die Eisenbahngendarmerie nicht nur unter strengere
staatliche Aufsicht gestellt, sondern zugleich ihr Zustindigkeitsbereich ausge-
dehnt. 1867 erfolgte die Angleichung ihrer Aufgaben an jene der gewGhnlichen
Polizei. In Bahnhéfen, Ziigen und entlang der Gleisanlagen sollte die Eisen-
bahngendarmeric nun fiir Recht und Ordnung sorgen. Die Beteiligung zahlrei-
cher Eisenbahner an den revolutioniren Unruhen der Jahre 1905 und 1906,
die zum temporiren Erfolg des Generalstreiks im Oktober 1905 maBgeblich
beitrug, fithrte zu einer weiteren Ausdehnung des Titigkeitsprofils der Bahn-
gendarmen. Ab 1906 wurde den Ordnungskriften der Eisenbahn die Aufgabe
tibertragen, die Geheimpolizei mit Berichten iiber regierungsfeindliche Aktivi-
titen der Bahnbedienteten zu versorgen und dafiir Strukturen geheimer Uber-
wachung aufzubauen.? Spitestens zu diesem Zeitpunkt hatte sich die Eisen-
bahngendarmerie, die anfangs auch den Bahngesellschaften zu Diensten stand,
in ein Instrument staatlicher Kontrolle der Bediensteten dieser Gesellschaften
entwickelt.

Sicherheitsmaf3nahmen der Bahngesellschaften und Passagiere

Die oben beschriebenen Vorfille regierungsfeindlicher Propaganda auf Bahn-
héfen oder gewaltsamer Kriminalitit in Zigen verdeutlichen, dass die russi-
sche Fisenbahngendarmerie offenbar erhebliche Probleme hatte, mit den
immer grofier werdenden Gefihrdungen von Recht und Ordnung in ihrem
Titigkeitsbereich fertig zu werden. Die Eisenbahngesellschaften und die Pas-
sagiere sahen sich daher mit der Aufgabe konfrontert, auch selbst aktiv zu
werden, um die Sicherheit der reisenden Bevélkerung zu erhéhen. Ein Mittel,
um beispielsweise die Sicherheit allein reisender Frauen auf russischen Bahn-
hofen und in Ziigen zu erhéhen, war die Einrichtung spezieller Wartebereiche
und Abteile fiir alleinreisende Frauen, in denen sie vor unerwiinschten minnli-
chen Kontakten oder Angriffen geschiitzt waren.3 Die Abtrennung geschiitz-
ter Sphiren im 6ffentdichen Raum, die alleine Frauen vorbehalten waren und
die in Russland nach europiischem Vorbild erfolgte, muss offenbar als Inno-
vation des Fisenbahnzeitalters angesehen werden.’? Allerdings ist fiir den
russischen Fall einschrinkend zu betonen, dass zunichst nur Frauen der wohl-

35 Peregudova, Politiceskij sysk, S. 116, u. Reent, Policgja, S. 179.

36 Anonym (1874), »Ob ustrojstve, S. 127. Vgl. auch Anonym (1875), »O raspredelenii, S. 176—
178, u. Anonym (1891), »Pravila pol’zovanijag, S. 174.

37 Zur Eintichtung von Frauenabteilen auf Fisenbahnen anderer Linder vgl. ROlL., Engyklopdidie
des gesamten Eisenbahnwesens, BA. 4, S. 204-205, Beaumont, Freeman, Raitway and Modernity, S. 38
u. Drammond, »Impact, S. 237-256.
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habenden Gesellschaftsschichten, das heit weibliche Passagiere der Ersten
und Zweiten Klasse in den Genuss dieser geschiitzten Ridume kamen. Erst
relativ spit etfolgte die Einrichtung von Damenabteilen in Waggons Dritter
Klasse. Die Vierte Klasse, in det um die Jahrhundertwende immer mehr biuer-
liche Wanderarbeiter und Kolonisten reisten, blieb von dieser Innovation
dagegen bis zum Untergang des Zarenreiches unberiihrt.

Aber auch die Fahrgiste selbst unternahmen immer wieder Versuche, um
sich auf den zum Teil langen Hisenbahnteisen auf den russischen Bahnen vor
Uberfillen zu schiitzen. Dies zeigt zum Beispiel die Berichterstattung tiber den
Fall des Serienmérders Malysev in den Jahren 1900 und 1901 und dessen Fol-
gen. Im Juli 1901 berichtete die Zeitung Moskovskie vedomosti zam Beispiel:

»Die Raubmorde [der vergangenen Monatc] [...] und zahireiche Falle von schwerem Dieb-
stahl in Eisenwaggons haben dic Passagiere in grole Panik versetzt. Mittlerweile errichten
Fahrgiste, die alleine in Coupés Erster Klasse reisen, in den Ziigen nicht nur Barrikaden aus
Regenschirmen, Stocken und Gepickriemen, sondern binden sich immer hiufiger mit Seilen
an die Turen des Abteils, um aufzuwachen, wenn ein ungebetener Gast versucht, einzutre

ten.«38

Die Eisenbahnen als moderner Raum von Unordnung und
Chaos

Die Aufgabe, Bahnreisende vor kriminellen Ubergriffen wirksam zu schiitzen,
war nicht nur deshalb schwer zu bewetkstelligen, weil sich der Aktionsradius
der Einheiten der Eisenbahngendarmerie zum Teil bis zu 2,000 Werst umfass-
te. Gleichzeitig wirkten bestimmte technische Instruktionen und Regeln des
Personenverkehts auf der Eisenbahn hier kontraproduktiv. Da das Innere von
Lisenbahnwaggons nicht nur Charakterzige privater, sonder auch 6ffentlicher
Riume ttug, wire es dysfunktional gewesen, Abteile der Ersten Klasse, wie
Schiffskabinen, mit von innen zu vertiegelnden Taren zu versehen. Dies hitte
den rechtmifligen Zugang des Eisenbahnpersonals und anderer Fahrgiste zu
diesen Riumen unterbunden.?® Auch die 1906/07 im Verkehrsministerium
diskutierte Idee, die Tiren zwischen den Waggons in so genannten »gemisch-
ten Zigen« (bestehend aus Waggons unterschiedlicher Klassen) wihrend der
I'ahrt zu verriegeln, und so den Ubertritt von Kriminellen aus einem Wagen

38 Moskovskie vedomosti, Nr. 179 v. 2.7.1901, S. 4. '
39 Anonym (1881), Doklad, S. 155, u. Zelegnodorosnoe defo 20 (1901), S. 424. Ein Werst waren

1,067 Meter.
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einer niederen in den einer besseren Klasse zu verhindern, wurde vom Ver-
kehrsministerium ebenfalls verworfen. In diesem Fall wollte man die Vorgaben
der Feuerpolizei respektieren. Diese legten fest, dass die Waggontiiren wih-
rend der Fahrt als Fluchtwege unversperrt bleiben missen.*® Diese beiden
Beispiele machen deutlich, dass sich das Ziel, auf den Eisenbahnen fiir Recht
und Ordnung zu sorgen, in der Praxis nicht immer leicht realisieren lieB. Das
moderne Verkehrsmittel der Eisenbahn hatte nicht nur neue Sichetheitsprob-
leme geschaffen, sondern zugleich durch seine technisch bedingten Betriebs-
verordnungen die Grenzen fiir die Bekimpfung dieser neuen Gefahren eng
gesteckt.

Der ambivalente Charakter der Eisenbahn als Hort gesellschaftlicher Ord-
nung einerseits und Quelle von Unordnung andererseits lisst sich abschlie-
Bend am changierenden Bild des russischen Eisenbahners verdeutlichen. Wie
oben bereits erwihnt, dauerte es nicht lange, bis die Bediensteten der Eisen-
bahnen selbst von der Regierung und von Reisenden als eine potentielle Ge-
fahrenquelle identifiziert wurden. Eisenbahner wutden nicht nur verdichtigt,
regierungsfeindliche Aktivititen zu unterstiitzen, wie im Januar 1863 in Polen
oder wihrend des Generalstreiks von 1905 geschehen. Die russische Offent-
lichkeit wurde zudem von Berichten tber kriminelle Schaffner und andere
Bahnbedienstete verdngstigt, dic auf den Eisenbahnen ihr Unwesen trieben. In
der Debatte um den Serienmérder Malysev, der selbst der Sohn eines Eisen-
bahners und daher mit dem Bau und den technischen Details von Eisenbahn-
waggons bestens vertraut war, wies ein Journalist darauf hin, dass die Beteili-
gung von Hisenbahnern an Verbrechen jeder Art legendir sei. Besonders hiu-
fig seien Diebstahlsdelikte von Gepick durch Bahnbedienstete, aber auch
ernstere Verbrechen seien keine Seltenheit.#! Als russische Zeitungen in den
Jahren von 1907 bis 1910 immer wieder von gewalttitigen Schaffnern berich-
teten, die allein reisende Madchen und Frauen in Zigen vergewaltigt hatten,
war der gute Ruf der adrett gekleideten Beamten, die vormals als Agenten des
Zivilisationsprojektes der Eisenbahnmoderne gesehen worden waren, definitiv
dahin.#? Berichte tiber gewaltsame Fisenbahner widersprachen deutlich den
hoffnungsvollen Visionen, die ihnen von den Fiirsprechern des neuen Ver-
kehrsmittels im utopischen Eisenbahndiskurs einst zugeschrieben worden
waren.

Das Bild, das russische Zeitungen um die Jahrhundertwende vom Leben
auf russischen Bahnhéfen zeichneten, hatte nur noch wenig mit den leuchten-

40 Rossijskij Gosudarstvennyj Istori¢eskij Archiv (RGIA), £. 273, op. 12, ed. chr. 145.

41 Novoe vremya, Nr. 9083 v. 19.6.1901.

42 Russkoe stovo v. 15.7.1907, Peterburyskaja gageta kopejka v. 8.8.1908 u. v. 1.11.1908, u. Russkoe
slovo v. 2.10.1910. Ich danke Alexandra Oberlinder fiir den Hinweis auf diese Quellen.
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den Wunschbildern des friihen Eisenbahndiskurses zu tun. Die goldenen Zei-
ten des frithen Eisenbahnbaus seien eindeutig vorbei, konstatierte zum Beispiel
im Oktober 1909 cin Autor in der Tageszeitung Nowoe vremja. Mit ihrem
Schmuck und ihrem Prunk hitten die Wartesile und Bahnhofsbuffets frither
zur Liuterung und Besserung jener Menschen beigetragen, die hierher kamen.
Stiick fur Stiick habe dann jedoch der Verfall eingesetzt, die glisernen Spiegel
scien mittlerweile stumpf, die Bronzeleuchter matt geworden. Heute prisentie-
re sich beispielsweise der Rjazaner Bahnhof in Moskau als dreckiger und tibet-
fullter Ort:

»Auf den nackten und dreckigen Boden der Bahnsteige schlift dicht an dicht gedringt das
graue Volk. Die Wartesile bieten einen unansehnlichen und traurigen Anblick. Sie sind bar
jeder Schénheit und jedes Komforts, ein Ort der Trostlosigkeit. Von hier méchte man nur
noch flichten, fortlaufen, ohne sich umzusehen.« Von den Menschen, die sich hier am
Bahnhof dringten, wandte sich der Beobachter angewidett ab: »hier stoBen die Passagiere
auf schlaftrunkene, ungewaschene Gestalten mit zerzaustem Haar und staubigem Gewand,
die rote Stefel tragen und einen Haufen Biindel, Kétbe und Gliser mit Hingemachtem mit

sicht tragen.«*

Das Bild, das sich dem Reisenden an anderen grofistidtischen Bahnhofen zu
Beginn des 20. Jahrhunderts bot, unterschied sich kaum von dieser Schilde-
rung. Auch die einstige Vorzeigestation der Nikolaj-Bahn in St. Petersburg, an
der die Ziige aus Moskau eintrafen, glich um die Jahrhundertwende eher einem
biuerlichen Matktplatz:

vangesichts fehlender Gebiunde kauert das Publikum mit Kind und Kegel auf seinen Biindeln
auf dem ganzen Bahnhofsgelinde. Hier werden — mit Genehmigung des Ministeriums — auf
unbeschreiblich dreckigen Bahnsteigen das aus der Provinz herbeigeschaffte Schlachtfleisch
und Nutzvieh umgeladen. Tietblut flieBt in Bichen Gber die Fliesen und wird von den Pas-
sagieren im ganzen Bahnhofsgebiude verteilt.«*

Bilder dieser Art erinnern meht an ein modernes »Sodom und Gomorra« als
an cinen perfekt organisierten sozialen Raum. Mit der wohlgeordneten Welt
der hauptstidtischen Stationen, die in Russland voller Optimismus entworfen
worden waren, hatte das alltigliche Chaos auf den Bahnhéfen um die Jaht-
hundertwende nur noch wenig gemein. Die Eisenbahn, die von det ver-
westlichten Elite des Zarenreiches als Instrument beschwoten worden war, um
die »riickstindige« russische Gesellschaft zu zivilisieren, brachte nicht Ord-
nung in die Provinz, sondern das Chaos ins Zentrum. Das moderne Ver-
kehrsmittel, das eingefithrt worden war, um die Wirtschaft zu beleben, die
milititische Schlagkraft zu festigen und das Land territorial zu einen, hatte

43 Nowoe vremja, Nr. 12054 v. 2.10.1909. (RGIA, £. 273, op. 10, ed. chr. 312, 1. 382).
44 Novoe vremfa, Nr. 12012 v. 21.8.1909. (RGIA f£. 273, op. 10, cd. chr. 312, 1. 220 u. 240).
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schwer zu kontrollierende Riume geschaffen, die sich immer hiufiger als Orte
latenter Unordnung und Quellen der Gefahr prisentierten. Spricht man von
den prachtvollen Speisesilen in den Warterdumen Erster Klasse in Niznij Tagil
und den herrschaftlichen Salonwagen der Transsibitischen Eisenbahn auf der
Weltausstellung von Paris, sollte diese andere Seite der Modernisierung des
Zarenreiches im Eisenbahnzeitalter nicht vergessen werden.

Geschichte Russlands als Eisenbahngeschichte

Nicht nur in Russland fiihrte die Einfiihrung der Eisenbahn im 19 Jahrhun-
dert zu einer tief greifenden Transformation sozialer Riume. Auch in anderen
Lindern wurde das neue Verkehrsmittel als ordnende Kraft wahrgenommen,
die cine Integration politischer und 6konomischer Riume bewirkte, Menschen
unterschiedlicher sozialer Herkunft in Passagiere eines rational otganisierten
Verkehrssystem verwandelte und zu einer Standardisierung der Vorstellungen
von Raum und Zeit beitrug. Fast iiberall wurde die Eisenbahn schnell von
ihrem eigenen Erfolg eingeholt. In kurzer Zeit entwickelte sich das neue Ver-
kehrsmittel von einem Transportmedium fiir Luxusgiiter und gut betuchte
Fahrgiste zu einem des modernen Massenverkehrs. Mit den damit verbunde-
nen Herausforderungen fiir die Aufrechterhaltung von Recht und Ordnung
auf der Eisenbahn waren nicht nur die Sicherheitskrifte des Zarenreiches
konfrontiert.

Dessen ungeachtet lisst sich der angedeutete Wandel sozialer Riume im
»Jahthundert der Eisenbahn« (Ralf Roth) am russischen Beispiel besonders gut
untersuchen. In kaum einem anderen Land Europas hat das Dampfross in
vergleichbarer Weise zu einem Wandel riumlicher Ordnungsvorstellungen
beigetragen und neue Praktiken der Raumaneignung und der Raumiiberwin-
dung geprigt. Dies hat mehrere Griinde. Zum einen eréffnete die Eisenbahn
gerade in einem so grofen Land wie dem Zarenreich bislang unbekannte Mog-
lichkeiten, grofle Distanzen schnell und unabhingig von Jahreszeit und Witte-
tung zu tberbriicken und entfernte Regionen in einem Verkehrsraum zusam-
men zu schlicBen. Zum andeten verfiigte das Zarenreich zum Zeitpunkt des
Aufbaus eines systematischen Eisenbahnnetzes nicht iiber eine vergleichbare
Dichte von Kanilen und befestigten StraBen und Chausseen, wie sie zum
Beispiel in Frankreich oder den deutschen Teilstaaten existierte. Uberspitzt
gesprochen erméglichte die Eisenbahn im Zarenteich somit den Sprung vom
Zustand der sprichwértlichen »Wegelosigkeit« in das Zeitalter des modernen,
maschinenbetriebenen Vetkehrs. Da Russland schlieBlich erst relativ spit
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soziale und Skonomische Strukturen der feudalen Ordnung, wie zum Beispiel
die Leibeigenschaft {iberwand, fiel hier die Konfrontation einer mehrheitlich
vormodern geprigten Gesellschaft mit den Chancen und Herausforderungen
der technischen Moderne besonders drastisch aus. Naturlich brachte nicht die
Eisenbahn allein das Maschinenzeitalter ins bduerliche Russland. Da das
Schienennetz jedoch ab den spiten sechziger Jahren des 19, Jahrhunderts mit
wachsendem Tempo in alle besiedelten Regionen des Zarenreiches vordrang
und so die Lebenswelten der Stadt und des Dorfes sowie der untetschiedlichen
cthnischen und religiésen Gruppen zunehmend miteinander verband, eignet
sich der von der Eisenbahn geschaffene soziale Raum besonders gut als Untet-
suchungsgegenstand fiir die umfassenden sozialen und kulturellen Wandhungs-
prozesse, die das Zarenreich seit den funfziger Jahren durchlief. Die Eisen-
bahn war gleichsam eine Biihne, auf der sich vor den Kulissen des modernen
Maschinenzeitalters die Dramen neuer sozialer Wirklichkeit und Konflikte des
19. Jahrhunderts abspielten. Diese Wandlungsprozesse hatten, wie oben ange-
deutet, sowohl cine alltagshistorische, als auch eine eminent politische Dimen-
sion.

Vermutlich ldsst sich in kaum einem Land die Eisenbahn in vergleichbarer
Weise als Schauplatz politischer Auseinandersetzungen und Kimpfe untersu-
chen wie in Russland. Im Zatentreich wurde 1879 der erste terroristische An-
schlag auf einen Herrscherzug unternommen. Russische Ziige und Bahnhoéfe
dienten seit den siebziger Jahren als Orte politischer Demonstrationen und
Propaganda. Die Eisenbahner verhalfen dem Generalstreik im Oktober 1905
und damit der ersten russischen Revolution zu einem temporiren Erfolg.*>
Uber das Schienen- und Telegrafennetz der Risenbahn vetbreitete sich die
Kunde von der Erhebung wie ein Lauffeuer im ganzen Land. Bahnhofe in der
Provinz waren wihrend der Unruhen von 1905/06 Anziehungspunkte fiir die
lindliche Bevélketung, die sich von Durchreisenden neueste Informationen
tber das Geschehen in anderen Landesteilen erhofften.*® Gleichzeitig diente
die Fisenbahn jedoch auch der Zarenregierung als wirksames und schlagkrifti-
ges Instrument, um politische und revolutiondre Unruhen im Vielvolkerreich
zu unterdriicken. 1863 entsandte das Regime uber die Bahnlinie von Sankt
Petersburg nach Warschau loyale Truppen zur Niedetschlagung des Januarauf-
standes im Kénigreich Polen und den westlichen Gouvernements des Zaren-
reiches. Uber die Gleise der Transsibitischen Bahn rollten Anfang 1906 die
Ziige der beriihmt-beriichtigten Strafbataillone der Generile Paul von Ren-
nenkampf und Alexander Meller-Zakomel’skij, die in det auftithrerischen

45 Schenk (2005), »RaumerschlieSungg, S. 33-45.
46 Schenk (2007), »Kommunikation, S. 47-67.
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»Republik von Cita« und in anderen Regionen Sibitiens die autokratische Ord-
nung wieder herstellten.#’

Auch in Russland musste man bald erkennen, dass die Eisenbahn in zu-
nehmendem Mafle auch tber den Ausgang von Kriegen im Industriezeitalter
entschied. Der Zarenregierung wurde dies bereits wihren des Krimkriegs,
spiter im russisch-japanischen Krieg und schlieflich wihrend des Ersten Welt-
krieges deutlich vor Augen gefithrt. In gewissem Male entschied sich auf den
Gleisen der russischen Eisenbahnen auch das Schicksal der russischen Monar-
chie. Das Chaos im Schienenverkehr trug mafigeblich zum Ausbruch der Feb-
ruarrevolution im Jahr 1917 bei. Wie bereits 1905 verbreitete sich 1917 die
Kunde vom politischen Umschwung in Petrograd und Moskau tber die Tele-
grafen- und Schienenverbindungen der Eisenbahn wie ein Lauffeuer {iber das
ganze Land.*® Die Tatsache, dass Nikolaus . am 2. Mirz 1917 seine Abdan-
kungsurkunde in einem Eisenbahnwaggon unterzeichnete, erscheint vor die-
sem Hintergrund besonders symboltrichtig.

Eine Geschichte der Eisenbahn im Zatenteich kann sich daher nicht auf
die Beschreibung der Planung, des Baus und der Finanzierung des Strecken-
netzes im groBten Kontinentalreich der Erde und dessen Bedeutung fiir die
Skonomische Entwicklung des Landes beschrinken, wie dies die Forschung
im Bereich der Verkehrsgeschichte lange Zeit getan hat. Vielmehr gilt es, die
Welt der Eisenbahn im Zarenreich als einen wichtigen Bestandteil sozialer
Witklichkeit und als Schauplatz der tef greifenden politischen, sozialen und
kulturellen Umbriiche zu beleuchten, die das Land auf seinem Weg in die
Moderne etlebte und zu denen die Einfithrung des neuen Verkehrsmittels in
erheblichem MaB3e beigetragen hat.
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