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

FritijofBet!Jamin Schenk 

Eisenbahn als Zukunftsprojekt 

Das Russische Reich gehörte nicht zu den Pionieren des Eisenbahnbaus im 
19. Jahrhundert. Als der Reformzar Alexander II. im Jahr 1857 schließlich 
grünes Licht für den Bau eines systematischen Schienennetzes im europäi-
schen Teil seines Reiches gab, sah er die Eisenbahn vor allem als ein Instru-
ment an, um die politische, wirtschaftliche und ökonomische Macht seines 
Landes zu festigen. Schon früher hatten die Befürworter der Eisenbahn auf die 
Bedeutung des neuen Verkehrsmittels für 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 vedomosti auf den 
Punkt: »Für die Herstellung der nationalen Einheit brauchen wir zuerst das 
Bajonett und dann die Eisenbahn.«1 

Die Fürsprecher des Dampfrosses im Russischen Reich erblickten im neu-
en Verkehrsmittel jedoch nicht nur ein wirtschafts- und machtpolitisches In-
strument. Gleichzeitig betrachteten die westlich orientierten Bürokraten 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 Bevölkerung zu tragen. Das verheißungsvolle Credo der fortschrittsgläubi-
gen Verkehrsplaner lautete: »Die Eisenbahnen wirken in Russland in den Ge-
genden, die von ihnen erfasst werden, als Vermittler und Pioniere der Kultur 
und Entwicklung«.2 Von diesem Fortschritt sollte zunächst das europäische 
Russland erfasst werden. Mit der Ausweitung des Eisenbahnnetzes nach Sibi-
rien und Zentralasien im späten 19. Jahrhundert wurde die Dampfmaschine 
später auch als Instrument der russischen mission civilisatrice in der asiatischen 
Peripherie des Reiches beschworen. Dort, wo dampfende Lokomotiven den 

1 A1oskovskie vedomosti, Nr. 214 v. 4.8.1883, zit nach Tvardovskaja, Ideologi;a, S. 79. Zu den An-
f~ngen des Eisenbahnbaus in Russland vgl. Haywood (1969), Beginnin,JJ,s, ders. (1998), Russia. 

2 Ze!eznodoroznoe delo 17, Nr. 27-28, 1898, S. 358. 
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Raum eroberten, würde sich nicht nur ökonomischer Wohlstand, sondern 
zugleich Kultur und Zivilisation verbreiten, so die optimistische Vision der 
Petersburger Verkehrsplaner und Ingenieure.3 

Die in die Eisenbahn gesetzten Zukunftserwartungen nahmen, aus heutiger 
Perspektive, mitunter rührende 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 überall dort, wo die Eisenbahn auftauche, 
auch das Räuberwesen aussterben werde. Mit Blick auf den technischen Fort-
schritt prophezeite der Visionär das Ende der Wegelagerei des Postkutschen-
zeitalters: »Was kann eine Räuberbande gegen eine ganze Armee von Reisen-
den ausrichten, die von der Maschine so schnell fortbewegt wird?« Alles was 
den Übeltätern bleiben werde, so der Autor, sei, Steinchen auf die Gleise zu 
werfen und sich der zivilisierenden Macht des Fortschritts zu beugen.4 Dass 
das neue Verkehrsmittel auch Kriminellen neue Aktionsfelder eröffnen würde, 
dieser Gedanke kam dem Eisenbahnfan des Jahres 183 7 offenbar noch nicht. 

Wie auch in anderen Ländern, waren die Anhänger des neuen Verkehrs-
mittels in Russland von der Idee fasziniert, auf der Eisenbahn ließe sich gleich-
sam eine perfekte soziale Ordnung verwirklichen. In dieser utopischen, in 
»Klassen« organisierten Welt trugen Bahnbeamte leuchtende Uniformen und 
behandelten die Fahrgäste zuvorkommend und höflich; an diesem idealen Ort 
verkehrten die Züge fahrplanmäßig, die Bahnhöfe waren mit Palmen und 
anderen exotischen Pflanzen geschmückt; Herrscherbüsten aus Marmor adel-
ten die Tempel der Mobilität als Orte staatlicher Repräsentation.5 Diese Utopie 
war zweifelsohne kein russisches Spezifikum. In der Tat wurde auch in ande-
ren Ländern im 19. Jahrhundert die Eisenbahn als Projektionsfläche für leuch-
tende Zukunftsentwürfe genutzt und als System idealer Ordnung imaginiert.6 

Allerdings hat es den Anschein, dass die Idee von der zivilisatorischen bezie-
hungsweise zivilisierenden Kraft des neuen Verkehrsmittels im russischen 
Eisenbahndiskurs besonders stark ausgeprägt war. Der Glaube an die Eisen-
bahn als Heilsbringer der Entwicklung kann in Russland dabei als eine neue 
Spielart des traditionsreichen Projekts der westlich orientierten Elite des Za-
renreiches interpretiert werden, die eigene Bevölkerung auf den Pfad von 

3 Witte, Vorlesungen, S. 67. 
4 Anonym (1837), »Buduscnost'«, S. 483. 
S Schenk (2007), »Bahnhöfe«, S. 141-157. 
6 Zur Beschreibung des Eisenbahnabteils als geordneter Raum, beziehungsweise ))Verwirkli-

chung einer rationalen Utopie«. Vgl. De Certeau, Jvmst, S. 209. Zur Kritik an De Certeau vgl. 
Beaumont, Rai!way l'vfania, S. 1S1. Vgl. auch Freeman, Railways, u. Schivelbusch, Geschichte. 
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Zivilisation und Fortschritt zu führen.7 Aus dieser Perspektive betrachtet fügt 
sich das Vorhaben, mit Hilfe der Eisenbahn moderne Ordnungsvorstellungen 
bis in den letzten Winkel des Vielvölkerreiches zu tragen, in die lange Reihe all 
jener staatlichen Modernisierungsversuche ein, die vom Umbau von Staat und 
Gesellschaft unter Peter dem Großen bis zu den großen Reformen Alexanders 
II. reicht. 

Wie kaum ein anderes Reformvorhaben des 19. Jahrhunderts lässt sich der 
Aufbau des Eisenbahnwesens in Russland als sozialräumliches Ordnungspro-
jekt lesen. In den Augen ihrer russischen Befürworter verkörperte die Eisen-
bahn den wirtschaftlichen, gesellschaftlichen und kulturellen Fortschritt. Dabei 
ging es nicht nur darum, dass die Schienenstränge 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. Bahnhöfe und Züge fungierten in dieser Perspektive nicht nur als 
funktionale Orte des Personen- und Güterverkehrs, 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 »kürzesten Verbin-
dung«, machte aus Menschen unterschiedlicher Herkunft Passagiere einer 
Betriebsordnung, unterteilte die Gemeinschaft der Reisenden gemäß ökonomi-
scher Kriterien in »Klassen« und passte die Verkehrsrhythmen an eine einheit-
liche, landesweit gültige Eisenbahnzeit an. 

Die Begegnung des vormodernen Menschen mit der geordneten Welt der 
Eisenbahn führte jedoch nicht zwangsläufig 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 ließen. 
Dieses Spannungsverhältnis von Erwartung und Realität, von Vision und 
Wirklichkeit der Eisenbahn als Ordnungsraum im Zarenreich steht im Zent-
rum dieses Aufsatzes. Ausgangspunkt ist die Frage, inwiefern das System der 
Eisenbahn in Russland in der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts als ein Ort 
von »Recht und Ordnung« vorgestellt wurde. Im Anschluss wird erörtert, in 
welcher Form die soziale Praxis diese Vision unterlief und welche Maßnahmen 
die Administration des Zarenreiches ergriff, um der Idee von der »wohlgeord-

7 Baberowski, ))Suche«, S. 482-504, u. Etkind, »Bremja«S. 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 Räume in Russland im Eisenbahnzeitalter als ein ambivalenter Prozess zu 
beschreiben ist, der nicht nur ordnende Kräfte freisetzte, sondern zugleich 
neue Formen sozialer Desorganisation und Instabilität entstehen ließ. 

Das System der Eisenbahn und die Idee von der idealen 
Ordnung 

Dass die Welt der Eisenbahn in Russland im 19. Jahrhundert von der zaristi-
schen Bürokratie als eine Sphäre nahezu perfekter sozialer Ordnung imaginiert 
wurde, daran kann kaum ein Zweifel bestehen. Offensichtlich träumten die 
Beamten im Petersburger Verkehrsministerium davon, das Verhalten von 
Passagieren und Eisenbahnpersonal in Bahnhöfen und Zügen bis ins kleinste 
Detail zu reglementieren. Bei der Lektüre entsprechender Verordnungen, die 
das Leben an diesen modernen Orten des öffentlichen Raums regeln sollten, 
springt einem das Wort »Ordnung« (porjadok beziehungsweise blagocinie) fast in 
jedem zweiten Satz ins Auge. Die »Allgemeinen Bestimmungen für den Trans-
port von Passagieren, Gepäck und Hunden« (Obfcjja pravila d!Ja perevozki passazj-
rov, bagaza i sobak), die die rechtlichen Grundlagen für den Personenverkehr auf 
den russischen Eisenbahnen Anfang der siebziger Jahre des 19. Jahrhunderts 
bildete, wiesen zum Bespiel darauf hin, dass Passagieren, die sich in den Zügen 
oder auf den Bahnhöfen nicht an die »allgemeingültige Ordnung« hielten, das 
Recht auf Beförderung entzogen werden könne. Diese Regelung zielte insbe-
sondere darauf ab, Fahrgäste, die betrunken waren oder »andere Passagiere 
belästigten«, aus der »wohlgeordneten Eisenbahngesellschaft« auszuschließen. 
Genauso unerwünscht wie alkoholisierte Fahrgäste waren in der Traumwelt 
der Eisenbahnjuristen bestechliche oder unfreundliche Bahnbedienstete. »Die 
Angestellten der Eisenbahnen sind angewiesen«, so die Verordnung, »sich 
gegenüber den Fahrgästen höflich und zuvorkommend« zu benehmen. »Für 
ihre Ordnungsdienste« sollten die Angestellten von den Fahrgästen keine Be-
zahlung erhalten.8 In der Wunschwelt der Eisenbahn war kein Platz mehr für 
die in Russland weit verbreiteten Laster Trunkenheit und Korruption. 

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

8 Anonym (1872), »Obscija«, S. 6-7. 
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Abb. 10.1: Saal 1./ 2. Klasse des Bahnhofs von Kazatin in den achtzjger Jahren des 
19. Jahrhunderts 

Quelle: Al'bom. Novaja stancija KaZf1tin'. Jugo-Zapadna;a ieleznqja Doroga 1887-1891, o.O. o.J. 

unterstrich in diesem Gesetzestext, dass die Organisation von »Bällen, Pick-
nicks und anderer Festivitäten« an Bahnhöfen verboten sei und dass der Auf-
enthalt von Menschen, die nicht auf einen Zug warten, andere Passagiere störe 
und somit als eine Verletzung der »Bahnhofsordnung« geahndet werde.9 Aus 
diesen Formulierungen spricht die nicht unberechtigte Angst, dass sich Bahn-
höfe zu schwer kontrollierbaren Orten des öffentlichen Lebens entwickeln 
könnten, an denen Menschen nicht nur deshalb zusammenkommen, um ge-
meinsam auf einen Zug zu warten, sondern um zum Beispiel den Ort als einen 
Schauplatz für Feste oder politische Agitation zu nutzen. Eine andere Instruk-
tion, die 187 4 vom Verkehrsministerium erlassen wurde und den Betrieb von 
Cafes und Restaurants in russischen Bahnhöfen regelte, wird das Bild einer 
perfekten Gaststätte entworfen, in der korrekt gekleidete Ober die Gäste 
»freundlich und zuvorkommend« behandeln und das verzinnte Kupfergeschirr 
in »makellosem Glanz« erstrahlt.10 Ausländische Besucher, die das Zarenreich 

9 Anonym (1873), »Ministcrskoe postanovlenie«, S. 172-173. 
10 Anonym (1874), »Pravila soderzanija«, S. 2-4 . 
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in der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts mit der Eisenbahn bereisten, waren 
von Ordnung und Sauberkeit russischer Bahnhöfe, sowohl in den Hauptstäd-
ten, als auch in der Provinz, tatsächlich zum Teil tief beeindruckt. Als bei-
spielsweise der amerikanische Journalist George Kennan auf seiner berühmten 
Reise nach Sibirien im Jahr 1885 den Ural überquerte, 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] [ ... ] hätte der 
besten Eisenbahn in den Vereinigten Staaten zur größten Ehre gereicht. Das solide, mindes-
tens hundert Fuß lange Bahnhofsgebäude [ ... ] stand inmitten eines großen, kunstvoll ange-
legten Parks und Gartens, dessen glatte, samtene Grasnarbe von blühenden Blumenbeeten 
unterbrochen [ . .. ] wurde; [ ... ] die Luft war erfüllt vom Duft wilder Rosen und dem mur-
melnden Geplätscher eines aus einem dünnen Strahl sprudelnden, glitzernden Springbrun-
nens. Der Speisesaal des Bahnhofs hatte ein gebohnertes Eichenparkett in symmetrischen 
Mustern, eine breite Täfelung aus dunkler Holzschnitzerei, eine Tapete mit Eichenmaserung 
und einen Sims aus Stuckrelief. Die Mitte des Saals nahm der ganzen Länge nach die gedeck-
te Tafel ein: auf ihr geschmackvolles Porzellan, schlohweiße Servietten, hohe gläserne Tafel-
aufsätze und Kristallleuchter, dazu als Schmuck Topfblumen, [ ... ] Flakons mit gefärbtem 
Wasser und ein Aquarium voller Fische. [ ... ] an einem Ende des Zimmers befand sich eine 
kostbare Uhr[ ... ] und an dem anderen Ende ein riesiger bronzierter Ofen, der dem Saal im 
Winter Wärme spendete. Die Kellner waren alle im Frack, mit tief ausgeschnittener Weste, 
fleckenloser Hemdbrust und weißer Binde [ ... ] gekleidet [ .... ] Ich kann ohne Übertreibung 
sagen, dass dies einer der saubersten, geschmackvollsten und ansprechendsten öffentlichen 
Speisesäle war, die ich je in irgendeinem Teil der Welt betreten habe; und während ich mir 
das gut zubereitete und gut servierte Mittagessen von vier Gängen schmecken ließ, 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.«11 

Die Gefährdung der perfekten Ordnung 

Es liegt auf der Hand, dass die tatsächlichen Verhältnisse auf den meisten 
Bahnhöfen im Russischen Reich etwas anders aussahen, als in den erwähnten 
Verordnungen des Verkehrsministeriums skizziert oder im Reisebericht Ken-
nans beschrieben. Wie in anderen Ländern, v.rurden auch in Russland die Ei-
senbahnen von Menschen aller Klassen und sozialer Schichten genutzt. Dem-
entsprechend war das Leben auf Bahnhöfen und in Eisenbahnwaggons facet-
tenreich und von einer Vielfalt von Konflikten und abweichendem sozialen 

11 Kennan, » ... und der Zar ist weit«, S. 53-54. 
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Verhalten geprägt, die typisch für öffentliche Orte dieser Art waren und sind. 
Wie die Idee von Recht und Ordnung auf den russischen Eisenbahnen be-
droht wurde und wie die Behörden versuchten, auf diese Herausforderungen 
zu reagieren, soll an zwei Themenfeldern exemplarisch erörtert werden: dem 
Problem politischer Propaganda auf Bahnhöfen und Zügen und der Gefahr 
von Kriminalität und Gewalt auf der russischen Eisenbahn um die Jahrhun-
dertwende. 

Die Eisenbahn als Bühne politischer Propaganda 

\\lie in anderen Ländern, 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 
Mobilität und Kommunikation innerhalb des Reiches bei und erleichterte die 
Verwaltung und staatliche Kontrolle im größten Kontinentalreich der Erde.12 

Gleichzeitig entdeckten die Gegner des Zarenregimes jedoch relativ schnell, 
dass sich das neue Verkehrs- und Kommunikationsmittel auch gut für die 
eigenen politischen Zwecke nutzen ließ. Im Juli 1875 unterrichtete ein Mitar-
beiter der »Dritten Abteilung«, das heißt der politischen Geheimpolizei des 
Zaren, die Kollegen der Eisenbahngendarmerie in einem geheimen Zirkular, 
dass man in der Nähe des Bahndammes der Bahn von St. Petersburg nach 
Moskau ein Bündel Flugblätter »alarmierenden Inhalts« gefunden habe. Ein 
vergleichbarer Zwischenfall, so der Autor des Schreibens, habe sich kürzlich 
an der Eisenbahnlinie zwischen den Städten 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 Bevölkerung zu verbreiten.« Die 
Kollegen der Eisenbahngendarmerie wies er an, besonders aufmerksam auf 
Zwischenfälle dieser Art zu achten. Eine Instruktion sollte an alle Bahnbe-
diensteten versandt werden, in der auf die unbedingte Notwendigkeit hin,zu-
weisen sei, verdächtiges Schriftgut jeder Art, das in Zügen oder entlang der 
Bahnanlagen gefunden wird, sofort der Polizei zu übergeben. 13 Sechs Jahre 
später, im Dezember 1881, informierte der Direktor des Polizeidepartements 
im Russischen Innenministerium, Vjaceslav Pleve, die Kollegen der Eisen-
bahngendarmerie in einem geheimen Memorandum darüber, dass Mitglieder 
»sozial-revolutionärer Organisationen« in naher Zukunft planten, einige Bahn-

12 Schenk (2005), »Raumerschließung«, 33-45. 
13 Gosudarstvennyj Archiv Rnssijskoj Federacü (GARF) f. 126, op. 1, ed. ehr. 23, 11. 6-6ob. 
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hofsrestaurants unter ihre Kontrolle zu bekommen und diese für ihre revoluti-
onären Ziele zu nutzen. Wie in Rumänien, wo emigrierte Revolutionäre bereits 
mit gewissem Erfolg eine ähnliche Strategie angewandt hätten, würden poli-
tisch suspekte Personen nun auch in Russland versuchen, Gastronomiebetrie-
be in Bahnhöfen für die Finanzierung der eigenen Aktivitäten und für die 
Agitation unter den Bahnangestellten und -arbeitern zu nutzen. Die Polizei des 
Zarenreiches habe von Informanten vertrauliche Nachrichten über geplante 
Machenschaften dieser Art erhalten und warnte nun ihrerseits die Kollegen vor 
Ort.14 

Die Pläne revolutionärer Organisationen, die Belegschaft der Eisenbahnen 
zu unterwandern und eigene Kämpfer in das Personal der strategisch wichti-
gen Bahngesellschaften einzuschleusen, stellten in der Tat eine ernst zu neh-
mende Gefahr für die Sicherheit im Zarenreich im Allgemeinen und das Leben 
des russischen Kaisers im Speziellen dar. Dies wurde spätestens bei der Unter-
suchung des Bombenanschlags auf den Hofzug Alexanders II. bei Moskau im 
November 1879 deutlich. Im Vorfeld der Reise des Zaren von der Krim nach 
Moskau hatte die terroristische Gruppe »Volkswille« (Narodnqja vo!Ja) an zwei 
verschiedenen Orten Bomben unter dem Gleisbett der Strecken deponiert, die 
der Hofzug seiner Majestät passieren sollte. Zudem war es der Terrorgruppe 
gelungen, eines ihrer Mitglieder als Streckenwärter in einem kleinen Dorf in 
der Nähe Odessas in die Mannschaft der entsprechenden Bahngesellschaft 
einzuschleusen. Als eine der Bomben in der Nähe von Moskau am 19. No-
vember detonierte, kam es einem Wunder gleich, dass der Zar den Anschlag 
unverletzt überlebte. Die Explosion hatte »nur« zur Entgleisung jenes Zuges 
geführt, in dem das Gefolge des Kaisers reiste und in diesem einige Diener 
verwundet.15 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 längst von einem erhofften Ort idealer 
Ordnung zu einem zwischen dem Regime und seinen Gegnern heftig um-
kämpften Teil des öffentlichen Raums entwickelt hatte. 

Die Kritiker und Feinde des Zarenregimes versuchten nicht nur die Beleg-
schaften der Eisenbahnkompanien zu unterwandern und mit revolutionärem 
Gedankengut zu infiltrieren. Gleichzeitig entdeckten oppositionelle Gruppen 
die Bahnhöfe der russischen Eisenbahnen als geeignete Bühnen für politische 

14 GARF f. 126, op. 1, cd. ehr. 23, 1. 12. 
15 Vgl. Figner, Memoirs, S. 77-81, Ulam, Name, S. 336ff., Rutkowski, Bewegung, S. 394-397, u. 

Obolenskij, »Nabroskij vospominanij«, S. 270-279. 
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Demonstrationen. Anlässe 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 begrüßt. Die Mitglieder des revolutionären »Emp-
fangskomitees« riefen »Hurrah!« sowie »Für Freiheit, Gleichheit und Brüder-
lichkeit!« und versorgten die politischen Häftlinge mit Geld, Tee und warmer 
Kleidung.16 In den kommenden Jahren setzte die Reichsregierung alles daran, 
Zwischenfalle dieser Art zu unterbinden. Im März 1901 unterrichtete zum 
Beispiel der Oberpolizeimeister von Moskau seine Kollegen der Eisenbahn-
gendarmerie über die geplante Verlegung einer Gruppe gefangener Studentin-
nen aus einem Moskauer Gefängnis an einen anderen Ort. Um einen reibungs-
losen Ablauf der Verladung der Gefangenen in den Zug zu gewährleisten, 
wurde die Polizei auf dem Nikolaj-Bahnhof angewiesen, die Häftlinge zu-
nächst in einen separaten Gebäudeteil der Station zu bringen und sie erst un-
mittelbar vor der Abfahrt des Zuges auf den Bahnsteig zu führen. Auf diese 
Art und Weise wollte man jede Form politischer Demonstration durch Sympa-
thisanten auf dem Bahnhof unterbinden.17 

Ungeachtet dieser vielfältigen Anstrengungen der Polizeikräfte des Zaren-
reiches blieb die Eisenbahn jedoch eine wichtige Bühne regierungskritischer 
Propaganda. Dies wurde insbesondere während der Revolution von 1905/06 
deutlich.18 In den Archiven der russischen Eisenbahngendarmerie lassen sich 
zahlreiche Berichte über politische Aktivisten finden, die während der ersten 
russischen Revolution in Eisenbahnwaggons regierungskritische Flugblätter 
verteilten und versuchten, mitreisende Passagiere durch hitzige Reden für die 
revolutionäre Sache zu begeistern.19 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-revolutionäre Proklamatio-
nen verlas. Meisner wurde von einem regierungstreuen Passagier angezeigt und 
noch während der Fahrt von einem Unteroffizier der Eisenbahngendarmerie 
festgenommen. In einem St. Petersburger Gefängnis verbüßte der junge Agita-
tor eine Haftstrafe von drei Monaten.20 

16 GARF f. 109, op. la, ed. ehr. 1606, 1. 1-206. 
17 GARF f. 126, op. 1, ed. ehr. 31, 1.17-1706. 
18 Zur Bedeutung der Eisenbahn in der Revolution von 1905/06 vgl. Schenk (2007), »Kommu-

nikation«, S. 47-67, u. Reichman, Railwapnen. 
19 GJ\RF f. 126, op. 1, ed. ehr. 37, 1. 118-120 and f. 77, op. 1, ed. ehr. 35, 1. 7, 19, 20-21, 68, 69; 

ed.chr. 7-7ob,20-20ob,31-31ob . 
20 GARF f. 126, op. 1, ed. ehr. 129, II. 22-36. 
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Abb. 10.2: Eisenbahnarbeiter, die während des Generalstreiks vom Oktober 190 5 eine 
Lokomotive vor Moskau stoppen 

Quelle: Zeü:hnung von P. Tiria, aus: Niva, Nr. 45 v. 12.11.1905, S. 887. 
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Eisenbahn und Kriminalität 

Recht und Ordnung wurden auf den russischen Eisenbahnen aber auch in 
ganz »konventioneller« Art und Weise in Frage gestellt. An Bahnhöfen und in 
Eisenbahnwaggons kreuzten sich die Wege zahlreicher Menschen unterschied-
licher sozialer Herkunft. Auch in Russland boten die hoch frequentierten und 
schwer zu kontrollierenden öffentlichen Orte Dieben, Betrügern und anderen 
Kleinkriminellen ein ideales Betätigungsfeld. Obwohl nur wenige Kriminalbe-
richte der Eisenbahngendarmerie in russischen Archiven erhalten sind, kann 
angenommen werden, dass sich Bahnhöfe in Russland, wie in anderen europä-
ischen Ländern, schnell zu Orten mit einer erhöhten Kriminalitätsrate entwi-
ckelten.21 Allerdings mag es überraschen, dass sich Vorfälle schwerer Krimina-
lität, wie zum Beispiel Raubüberfälle 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 einen Fahrgast betäubte und ausraubte, wurde gleich das Ver-
kehrsministerium in St. Petersburg aktiv und sandte Rundschreiben an alle 
Eisenbahngesellschaften. In diesem wurde darauf hingewiesen, dass die 
Schaffner der Züge der Sicherheit der Passagiere größere Aufmerksamkeit 
schenken sollten.22 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 Ersten Klasse ein relativ gefährliches Unterfangen. 

Im Sommer 1900 versetzte schließlich der Serienmörder P. Malysev, der 
sich auf Raub und Mord alleinreisender Frauen in Abteilen der Ersten Klasse 
spezialisiert hatte, die russische Öffentlichkeit in Angst und Schrecken. Der 
Übeltäter stammte aus einer Eisenbahnerfamilie und hatte sich des Nachts mit 
Hilfe eines speziellen Schlüssels Zugang zu verriegelten Abteilen in Zügen der 
Süd-West-Bahn beziehungsweise der Moskau-Niznij-Novgorod-Bahn ver-
schafft. Er drang in die Abteile alleinreisender Damen ein, betäubte diese mit 
einer chemischen Substanz und raubte sie anschließend aus. In zwei Fällen 
fand man die weiblichen Passagiere am kommenden Tag tot in ihren Coupes 
auf. Malysev wurde schließlich im Juni 1901 gefasst, in Odessa vor Gericht 
gestellt und dort zum Entzug sämtlicher Personenrechte sowie zu lebenslängli-
cher Strafarbeit verurteilt. Die erste Reaktion des Verkehrsministeriums auf die 

21 Zum Thema der Kriminalität in Zügen in anderen Ländern vgl. Schivelbusch, Geschichte, S. 76, 
Beawnont, »Railway Mania«, S. 132ff., u. Carter, &i!wcrys, S. 202-239. 

22 Brjul' (1900), Sistematiceski/ sbornik, S. 690. 
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Nachricht vom Furcht einflößenden Eisenbahnmörder illustriert die Ratlosig-
keit der Petersburger Beamten, wie dieser neuartigen Gefährdung 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, 
Maßnahmen zu ergreifen, um die Sicherheit ihrer Passagiere zu erhöhen. Die 
Behörde empfahl erstens, vor der Abfahrt eines Zuges zu kontrollieren, ob 
sich eine verdächtige Person im Waggon oder auf dem Dach des Zuges verste-
cke. Zweitens wurde vorgeschlagen, bei nächtlichen Zwischenhalten des Zuges 
Schaffner mit der Bewachung der Türen an beiden Seiten der Waggons zu 
beauftragen. Drittens sollten die Bahngesellschaften, die Anzahl der Konduk-
teure in den Zügen erhöhen und dadurch gewährleisten, dass ein Zugbegleiter 
nicht mehr als zwei Waggons unter seiner Aufsicht hat. Schließlich wurde der 
Rat erteilt, alle Abteile mit Alarmknöpfen auszustatten, um in Gefahrensituati-
onen Hilfe zu rufen. All diese Maßnahmen waren jedoch nur als Vorschläge 
formuliert. Jede Bahngesellschaft sollte individuell prüfen, welches Instrument 
ihnen für die Verbesserung der Sicherheit ihrer Fahrgäste sinnvoll und um-
setzbar erschien.23 Dies führte aller Wahrscheinlichkeit nach dazu, dass sich an 
den Reisebedingungen in russischen Zügen zu Beginn des 20. Jahrhunderts 
wenig zum Besseren änderte. 

Die Sicherheit der Fahrgäste 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 entzündete sich an der Frage, wie man auf den 
Fall Malysev zu reagieren habe, in den Jahren 1900 und 1901 eine intensive 
gesellschaftliche Debatte in russischen Zeitungen und Zeitschriften.24 Eine der 
ersten längeren Abhandlungen zu diesem Thema stammt aus der Feder von 
Otto Fomic Glinka, der seine Gedanken in der Zeitschrift Inzener, die von der 
Kiewer Abteilung der Russischen Technischen Gesellschaft herausgegeben 
wurde, veröffentlichte.25 Glinka, offenbar selbst ein Eisenbahningenieur, wies 
in seinem Artikel darauf hin, dass man die Bediensteten der Eisenbahnen nicht 
für die Verbrechen der vergangenen Monate verantwortlich machen könne. 
Unter Hinweis auf die »Allgemeinen Verordnungen der Russischen Eisenbah-
nen« aus dem Jahre 1886 führte er aus, dass der Schutz der Sicherheit der 
Fahrgäste nicht in den Zuständigkeitsbereich der Bediensteten der entspre-
chenden Bahngesellschaften falle, sondern allein die Aufgabe der staatlichen 
Eisenbahngendarmerie sei.26 Er erinnerte seine Leser an die Diskussion in 

23 Anonym (1900), »O merach k obezpeceniju«, S. 870~871. 
24 Unter anderen Novoe vre,nja, Nr. 8728 v. 16.6.1900, u. Novosti, Nr. 174 v. 25.6.1900. 
25 Glinka, K voprosu. 
26 Glinka, K voprosu, S. 6. 
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Regierungskreisen in den achtziger Jahren des 19. Jahrhunderts über die Frage, 
ob man das Begleitpersonal der Züge nicht mit Polizeivollmachten in begrenz-
tem Umfang ausstatten sollte. Diesen Vorschlag hatte der damalige Innenmi-
nister, Graf Tolstoj vehement zurückgewiesen. Für Glinka war es daher keine 
Frage, wer die Verantwortung für die jüngsten Gewaltverbrechen auf den 
russischen Eisenbahnen trage: »Ist es nicht merkwürdig«, so der Autor, »dass 
jede Form der Versammlung am Tage in Städten, Kirchen oder auf Messen die 
Anwesenheit von Polizeikräften erfordere, um über die öffentliche Ordnung 
und die Sicherheit der Menschen zu wachen. Ahnliche Ansammlungen von 
Menschen auf der Eisenbahn, die manchmal die Zahl von 1.000 Passagieren in 
einem Zug übersteigt, bleibt dagegen ohne jede Form von [staatlichem] 
Schutz.«27 Genauso wie Besitzer von Hotels oder :Mietshäusern keine Verant-
wortung für Leben und Gesundheit ihrer Gäste und Mieter trügen, wären auch 
die Eisenbahngesellschaften nicht für den Schutz ihrer Fahrgäste zuständig. 
Dies sei einzig und allein die Aufgabe des Staates, das heißt der Eisenbahngen-
darmerie. 28 

Die Aufrechterhaltung von Recht und Ordnung: 
Wessen Aufgabe? 

Der Vergleich der Eisenbahn mit anderen halböffentlichen beziehungsweise 
halbprivaten Räumen in Hotels und Mietshäusern legt eine zentrale Frage der 
Debatte über die Aufrechterhaltung von Recht und Ordnung auf den russi-
schen Eisenbahnen offen: die Frage, wessen Aufgabe es letztlich sei, die Bahn-
anlagen und Züge zu überwachen und zu schützen. Auf den ersten Blick war 
die Antwort einfach: Wie in einem Handbuch für niedere Dienstgrade der 
russischen Eisenbahngendarmerie aus den späten siebziger Jahren des 19. Jahr-
hunderts dargelegt, handelte es sich bei den Eisenbahnen zweifelsfrei um einen 
Teil des öffentlichen Raumes (pubiif'!Je mesta). Folglich standen die Bahnanla-
gen und Züge unter der Aufsicht staatlicher Stellen.29 Andererseits waren zahl-
reiche Eisenbahnen, insbesondere in den ersten Jahrzehnten des Eisenbahn-
baus in Russland in der Hand privater Aktiengesellschaften, die mitunter den 
Anspruch erhoben, selbst über die eigenen Anlagen zu wachen. Die Frage des 
Machtmonopols in öffentlichen Räumen, deren Territorium sich in privatem 

27 Glinka, K vopros11, S. 16. 
28 Glinka, K voprosu, S. 10. 
29 Petrov, Prakticeskoe rnkovodstvo, S. 49. 
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Besitz befindet, kennen wir aus heutigen Debatten um sogenannte private cities 
und die Arbeit privater Wachschutzunternehmen in Einkaufszentren oder U-
Bahn-Stationen. Auch in Russland war nicht von Anfang an geklärt, wer die 
Kontrolle über Recht und Ordnung auf dem Gebiet der Eisenbahnen ausüben 
dürfe, die sich Teils in privater, teils in staatlicher Hand befanden. Die allmäh-
liche Durchsetzung des staatlichen Gewaltmonopols auch in diesem Teilbe-
reich des öffentlichen Raumes kann gut mit Blick auf die Geschichte der Ei-
senbahngendarmerie im Zarenreich nachvollzogen werden. 

Die Geschichte der russischen Eisenbahngendarmerie 

Die Gründung der russischen Eisenbahngendarmerie lässt sich in die Früh-
phase des Eisenbahnbaus im Russischen Reich, das heißt in die vierziger und 
fünfziger Jahre datieren. Im Zuge der Konzessionierung einer neuen Eisen-
bahnlinie beziehungsweise -gesellschaft erfolgte in der Regel auch die Grün-
dung einer entsprechenden Bahngendarmerie. Die einzelnen Polizeiverbände 
unterstanden dabei zunächst der staatlichen Verkehrsbehörde, aus der später 
das russische Verkehrsministerium entstand. Gleichzeitig konnten jedoch auch 
die, zum Teil privaten Eisenbahngesellschaften auf ihre Dienste zurückgrei-
fen.30 1861 wurden die Verwaltungen der Gendarmerien der Petersburg-
Warschau-Bahn und der Moskau-Nifoii-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 ließen. Erstens sollten die 
Gendarmen überwachen, ob die Arbeiter und Auftragsnehmer der Eisenbahn-
gesellschaften ihren Aufgaben ordnungsgemäß nachkamen. Zweitens hatten 
sie für Recht und Ordnung auf Bahnhöfen zu sorgen und bei Konflikten zwi-
schen Passagieren, Bediensteten und Anwohnern der Bahnanlagen einzugrei-
fen. Schließlich war es ihre Aufgabe, Beschwerden von Passagieren und Eisen-
bahnarbeitern zu sammeln und an die entsprechenden Stellen weiterzuleiten.31 

Der Umstand, dass die Gendarmen einerseits Weisungen von den jeweiligen 
Eisenbahngesellschaften erhalten konnten und gleichzeitig für Recht und Ord-
nung auf den Bahnhöfen und in Zügen 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, Spravolnaja kniga, S. 1-3, u. Peregudova, Po/itifeskij rysk, S. 115-116. 
31 Anonym (1861), »Polozenie o policejskich upravlenijach«, S. 406-413. 
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einem Problem staatlicher Sicherheit entwickeln konnten. Dies hatte sich vor 
allem während des polnischen Januaraufstandes im Jahre 1863 gezeigt. 

In den Beratungen über die die Al/gemeinen Verordnungen der Russischen Eisen-
bahnen erinnerte Anfang der achtziger Jahre Innenminister Graf Tolstoj seine 
Kollegen daran, dass es der Gendarmerie der Petersburg-Warschau-Bahn 
während des Januaraufstandes nicht gelungen war, »gravierende Ordnungsver-
stöße« 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 Sicherheitsbehörden in St. Petersburg weitergeleitet.32 Die Nähe 
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 für die Eisenbahngendarmerie entzog und diese der Aufsicht des 
Chefs der Gendarmerie (fej zandarmov) unterstellte, zog sie offenbar die Konse-
quenzen aus den Ereignissen in Polen im Jahre 1863. Ab 1866 unterstand sie 
der gleichen Behörde, die auch die »Dritte Abteilung der Kaiserlichen Kanzlei« 
verwaltete.33 Ziel der Reform war es offenbar, in Zukunft die Gendarmerie am 
kürzeren Zügel zu führen und besser kontrollieren zu können. Die Behörden 
des Zarenreiches hatten die strategische Bedeutung der Eisenbahnen erkannt 
und betrachteten die Kontrolle über das neue Verkehrsmittel immer stärker 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 Eisenbahngesellschaften mit begrenzten Polizeivollmachten auszustatten 
und ihnen das Recht einzuräumen, im Dienst Waffen zu tragen. Die Idee, 
Schaffner und anderes Begleitpersonal der Züge zu bewaffnen und dadurch 
die Sicherheit auf den russischen Bahnen zu erhöhen, hatten Vertreter von 
Eisenbahngesellschaften in die Diskussionen der so genannten Baranov-
Kommission eingebracht, die Anfang der achtziger Jahre an der Formulierung 
Al/gemeinen Verordnungen der Russischen Eisenbahnen arbeitete.34 Als Vorbild dien-
ten hier offensichtlich die Eisenbahnen im Deutschen Reich, die im Gegensatz 
zu den russischen Bahnen jedoch bereits mehrheitlich in staatlichem Besitz 
waren. 

32 »Obscij ustav Rossijskich zeleznych dorog«, Sankt Peterburg [o.J.], in: Rossija. Gosudarstven'!)!) 
Sovet. Materia/y, Bd. 158, (Russische Nationalbibliothek, St. Petersburg, Sign.: 135/286.158), S. 
525. Zur Bedeutung der Eisenbahn St. Petersburg-Warschau für den Januaraufstand siehe 
fvliljutin, Vospominanija, S. 46, 54-58. Zur Bestrafung der beteiligten Eisenbahner vgl. GARF f. 
109,op.2a,e<l.chr. 775,ll. 1-2ob. 

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 Zuständigkeitsbereich ausge-
dehnt. 1867 erfolgte die Angleichung ihrer Aufgaben an jene der gewöhnlichen 
Polizei. In Bahnhöfen, Zügen und entlang der Gleisanlagen sollte die Eisen-
bahngendarmerie nun für Recht und Ordnung sorgen. Die Beteiligung zahlrei-
cher Eisenbahner an den revolutionären Unruhen der Jahre 1905 und 1906, 
die zum temporären Erfolg des Generalstreiks im Oktober 1905 maßgeblich 
beitrug, führte zu einer weiteren Ausdehnung des Tätigkeitsprofils der Bahn-
gendarmen. Ab 1906 wurde den Ordnungskräften der Eisenbahn die Aufgabe 
übertragen, die Geheimpolizei mit Berichten über regierungsfeindliche Aktivi-
täten der Bahnbedienteten zu versorgen und dafür Strukturen geheimer Über-
wachung aufzubauen.35 Spätestens 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. 

Sicherheitsmaßnahmen der Bahngesellschaften und Passagiere 

Die oben beschriebenen Vorfälle regierungsfeindlicher Propaganda auf Bahn-
höfen oder gewaltsamer Kriminalität in Zügen verdeutlichen, dass die russi-
sche Eisenbahngendarmerie offenbar erhebliche Probleme hatte, mit den 
immer größer werdenden Gefährdungen von Recht und Ordnung in ihrem 
Tätigkeitsbereich fertig zu werden. Die Eisenbahngesellschaften und die Pas-
sagiere sahen sich daher mit der Aufgabe konfrontiert, auch selbst aktiv zu 
werden, um die Sicherheit der reisenden Bevölkerung zu erhöhen. Ein M.ittel, 
um beispielsweise die Sicherheit allein reisender Frauen auf russischen Bahn-
höfen und in Zügen zu erhöhen, war die Einrichtung spezieller Wartebereiche 
und Abteile für alleinreisende Frauen, in denen sie vor unerwünschten männli-
chen Kontakten oder Angriffen geschützt waren.36 Die Abtrennung geschütz-
ter Sphären im öffentlichen Raum, die alleine Frauen vorbehalten waren und 
die in Russland nach europäischem Vorbild erfolgte, muss offenbar als Inno-
vation des Eisenbahnzeitalters angesehen werden. 37 Allerdings ist für den 
russischen Fall einschränkend zu betonen, dass zunächst nur Frauen der wohl-

35 Peregudova, Politifeskij IYsk, S. 116, u. Reent, Policija, S. 179. 
36 Anonym (1874), »Ob ustrojstve«, S. 127. Vgl. auch Anonym (1875), »O raspredelenii«, S. 176-

178, u. Anonym (1891), »Pravila pol'zovanija«, S. 174. 
37 Zur Einrichtung von Frauenabteilen auf Eisenbahnen anderer Länder vgl. Röll., Enzyklopädie 

des gesamten Eisenbahnwesens, Bd. 4, S. 204-205, Beaumont, Freeman, Rai!wqy and Modemity, S. 38 
u. Drummond, »Impact«, S. 237-256. 
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habenden Gesellschaftsschichten, das heißt weibliche Passagiere der Ersten 
und Zweiten Klasse in den Genuss dieser geschützten Räume kamen. Erst 
relativ spät erfolgte die Einrichtung von Damenabteilen in Waggons Dritter 
Klasse. Die Vierte Klasse, in der um die Jahrhundertwende immer mehr bäuer-
liche Wanderarbeiter und Kolonisten reisten, blieb von dieser Innovation 
dagegen bis zum Untergang des Zarenreiches unberührt. 

Aber auch die Fahrgäste selbst unternahmen immer wieder Versuche, um 
sich auf den zum Teil langen Eisenbahnreisen auf den russischen Bahnen vor 
Überfällen zu schützen. Dies zeigt zum Beispiel die Berichterstattung über den 
Fall des Serienmörders Malysev in den Jahren 1900 und 1901 und dessen Fol-
gen. Im Juli 1901 berichtete die Zeitung Moskovskie vedomosti zum Beispiel: 

»Die Raubmorde [der vergangenen Monate] [ ... ] und zahlreiche Fälle von schwerem Dieb-
stahl in Eisenwaggons haben die Passagiere in große Panik versetzt. Mittlerweile errichten 
Pahrgäste, die alleine in Coupes Erster Klasse reisen, in den Zügen nicht nur Barrikaden aus 
Regenschirmen, Stöcken und Gepäckriemen, sondern binden sich immer häufiger mit Seilen 
an die Türen 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 Übergriffen wirksam zu schützen, 
war nicht nur deshalb schwer zu bewerkstelligen, 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 
Personenverkehrs auf der Eisenbahn hier kontraproduktiv. Da das Innere von 
Eisenbahnwaggons nicht nur Charakterzüge privater, sonder auch öffentlicher 
Räume trug, wäre es dysfunktional gewesen, Abteile der Ersten Klasse, wie 
Schiffskabinen, mit von innen zu verriegelnden Türen zu versehen. Dies hätte 
den rechtmäßigen Zugang des Eisenbahnpersonals und anderer Fahrgäste zu 
diesen Räumen unterbunden.39 Auch die 1906/07 im Verkehrsministerium 
diskutierte Idee, die Türen zwischen den Waggons in so genannten »gemisch-
ten Zügen« (bestehend aus Waggons unterschiedlicher Klassen) während der 
Fahrt zu verriegeln, und so den Übertritt von Kriminellen aus einem Wagen 

38 Moskovskie vedomosti, Nr. 179 v. 2.7.1901, S. 4. 
39 Anonym (1881), Doklad, S. 155, u. ZeleznodoroZ!loe delo 20 (1901), S. 424. Ein Werst waren 

1,067 Meter. 
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einer niederen in den einer besseren Klasse zu verhindern, \vurde vom Ver-
kehrsministerium ebenfalls verworfen. In diesem Fall wollte man die Vorgaben 
der Feuerpolizei respektieren. Diese legten fest, dass die Waggontüren wäh-
rend der Fahrt als Fluchtwege unversperrt bleiben müssen.40 Diese beiden 
Beispiele machen deutlich, dass sich das Ziel, auf den Eisenbahnen für Recht 
und Ordnung zu sorgen, in der Praxis nicht immer leicht realisieren ließ. Das 
moderne Verkehrsmittel der Eisenbahn hatte nicht nur neue Sicherheitsprob-
leme geschaffen, sondern zugleich durch seine technisch bedingten Betriebs-
verordnungen die Grenzen für die Bekämpfung dieser neuen Gefahren eng 
gesteckt. 

Der ambivalente Charakter der Eisenbahn als Hort gesellschaftlicher Ord-
nung einerseits und Quelle von Unordnung andererseits lässt sich abschlie-
ßend am changierenden Bild des russischen Eisenbahners verdeutlichen. Wie 
oben bereits erwähnt, 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 wurden nicht nur verdächtigt, 
regierungsfeindliche Aktivitäten zu unterstützen, wie im Januar 1863 in Polen 
oder während des Generalstreiks von 1905 geschehen. Die russische Öffent-
lichkeit \vurde zudem von Berichten über kriminelle Schaffner und andere 
Bahnbedienstete verängstigt, die auf den Eisenbahnen ihr Unwesen trieben. In 
der Debatte um den Serienmörder 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 Eisenbahnern an Verbrechen jeder Art legendär sei. Besonders häu-
fig seien Diebstahlsdelikte von Gepäck durch Bahnbedienstete, aber auch 
ernstere Verbrechen seien keine Seltenheit.41 Als russische Zeitungen in den 
Jahren von 1907 bis 1910 immer wieder von gewalttätigen Schaffnern berich-
teten, die allein reisende Mädchen und Frauen in Zügen vergewaltigt hatten, 
war der gute Ruf der adrett gekleideten Beamten, die vormals als Agenten des 
Zivilisationsprojektes der Eisenbahnmoderne gesehen worden waren, definitiv 
dahin.42 Berichte über gewaltsame Eisenbahner widersprachen deutlich den 
hoffnungsvollen Visionen, die ihnen von den Fürsprechern des neuen Ver-
kehrsmittels im utopischen Eisenbahndiskurs einst zugeschrieben worden 
waren. 

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

40 Rossijskij Gosudarstvennyj Istoriceskij Archiv (RGIA), f. 273, op. 12, ed. ehr. 145. 
41 Novoevrel'J!}a,Nr.9083v.19.6.1901. 
42 Russkoe slovo v. 15.7.1907, Peterbu,gska;agazeta kope;ka v. 8.8.1908 u. v. 1.11.1908, u. Russkoe 

slovo v. 2.10.1910. Ich danke Alexandra Oberländer für den Hinweis auf diese Quellen. 
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den Wunschbildern des frühen Eisenbahndiskurses zu tun. Die goldenen Zei-
ten des frühen Eisenbahnbaus seien eindeutig vorbei, konstatierte zum Beispiel 
im Oktober 1909 ein Autor in der Tageszeitung Novoe vrenva. Mit ihrem 
Schmuck und ihrem Prunk hätten die Wartesäle und Bahnhofsbüffets früher 
zur Läuterung und Besserung jener Menschen beigetragen, die hierher kamen. 
Stück für Stück habe dann jedoch der Verfall eingesetzt, die gläsernen Spiegel 
seien mittlerweile stumpf, die Bronzeleuchter matt geworden. Heute präsentie-
re sich beispielsweise der Rjazaner Bahnhof in Moskau als dreckiger und über-
füllter Ort: 

»Auf den nackten und dreckigen Böden der Bahnsteige schläft dicht an dicht gedrängt das 
graue Volk. Die Wartesäle bieten einen unansehnlichen und traurigen Anblick. Sie sind bar 
jeder Schönheit und jedes Komforts, ein Ort der Trostlosigkeit. Von hier möchte man nur 
noch flüchten, fortlaufen, ohne sich umzusehen.,, Von den Menschen, die sich hier am 
Bahnhof drängten, wandte sich der Beobachter angewidert ab: »hier stoßen die Passagiere 
auf schlaftrunkene, ungewaschene Gestalten mit zerzaustem Haar und staubigem Gewand, 
die rote Stiefel tragen und einen Haufen Bündel, Körbe und Gläser mit Eingemachtem mit 
sieht tragen.,<43 

Das Bild, das sich dem Reisenden an anderen großstädtischen Bahnhöfen 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 Züge aus Moskau eintrafen, glich um die Jahrhundertwende eher einem 
bäuerlichen Marktplatz: 

»angesichts fehlender Gebäude kauert das Publikum mit Kind und Kegel auf seinen Bündeln 
auf dem ganzen Bahnhofsgelände. Hier werden - mit Genehmigung des Ministeriums - auf 
unbeschreiblich dreckigen Bahnsteigen das aus der Provinz herbeigeschaffte Schlachtfleisch 
und Nutzvieh umgeladen. Tierblut fließt in Bächen über die Fliesen und wird von den Pas-
sagieren im ganzen Bahnhofsgebäude verteilt.<<44 

Bilder dieser Art erinnern mehr an ein modernes »Sodom und Gomorra« als 
an einen perfekt organisierten sozialen Raum. ]\fit der wohlgeordneten \Y/ elt 
der hauptstädtischen Stationen, die in Russland voller Optimismus entworfen 
worden waren, hatte das alltägliche Chaos auf den Bahnhöfen um die Jahr-
hundertwende nur noch wenig gemein. Die Eisenbahn, die von der ver-
westlichten Elite des Zarenreiches als Instrument beschworen worden war, um 
die »rückständige« russische Gesellschaft zu zivilisieren, brachte nicht Ord-
nung in die Provinz, sondern das Chaos ins Zentrum. Das moderne Ver-
kehrsmittel, das eingeführt worden war, um die Wirtschaft zu beleben, die 
militärische Schlagkraft zu festigen und das Land territorial zu einen, hatte 

43 Novoe vremja, Nr. 12054 v. 2.10.1909. (RGIA, f. 273, op. 10, ed. ehr. 312, L 382). 
44 Novoe vremja, Nr. 12012 v. 21.8.1909. (RGIA f. 273, op. 10, cd. ehr. 312, L 220 u. 240). 
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schwer zu kontrollierende Räume geschaffen, die sich immer häufiger als Orte 
latenter Unordnung und Quellen der Gefahr präsentierten. Spricht man von 
den prachtvollen Speisesälen in den Warteräumen Erster Klasse in Niznij Tagil 
und den herrschaftlichen Salonwagen der Transsibirischen 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 führte die Einführung der Eisenbahn im 19. Jahrhun-
dert zu einer tief greifenden Transformation sozialer Räume. Auch in anderen 
Ländern wurde das neue Verkehrsmittel als ordnende Kraft wahrgenommen, 
die eine Integration politischer und ökonomischer Räume bewirkte, Menschen 
unterschiedlicher sozialer Herkunft in Passagiere eines rational organisierten 
Verkehrssystem verwandelte und zu einer Standardisierung der Vorstellungen 
von Raum und Zeit beitrug. Fast überall wurde die Eisenbahn schnell von 
ihrem eigenen Erfolg eingeholt. In kurzer Zeit entwickelte sich das neue Ver-
kehrsmittel von einem Transportmedium für Luxusgüter und gut betuchte 
Fahrgäste zu einem des modernen Massenverkehrs. Mit den damit verbunde-
nen Herausforderungen für die Aufrechterhaltung von Recht und Ordnung 
auf der Eisenbahn waren nicht nur die Sicherheitskräfte des Zarenreiches 
konfrontiert. 

Dessen ungeachtet lässt sich der angedeutete Wandel sozialer Räume im 
»Jahrhundert 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 räumlicher Ordnungsvorstellungen 
beigetragen und neue Praktiken der Raumaneignung und der Raumüberwin-
dung geprägt. Dies hat mehrere Gründe. Zum einen eröffnete die Eisenbahn 
gerade in einem so großen Land wie dem Zarenreich bislang unbekannte Mög-
lichkeiten, große Distanzen schnell und unabhängig von Jahreszeit und Witte-
rung zu überbrücken und entfernte Regionen in einem Verkehrsraum zusam-
men zu schließen. Zum anderen verfügte das Zarenreich zum Zeitpunkt des 
Aufbaus eines systematischen Eisenbahnnetzes nicht über eine vergleichbare 
Dichte von Kanälen und befestigten Straßen und Chausseen, wie sie zum 
Beispiel in Frankreich oder den deutschen Teilstaaten existierte. Überspitzt 
gesprochen ermöglichte die Eisenbahn im Zarenreich somit den Sprung vom 
Zustand der sprichwörtlichen »Wegelosigkeit« in das Zeitalter des modernen, 
maschinenbetriebenen Verkehrs. Da Russland schließlich erst relativ spät 
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soziale und ökonomische Strukturen der feudalen Ordnung, wie zum Beispiel 
die Leibeigenschaft überwand, fiel hier die Konfrontation einer mehrheitlich 
vormodern geprägten Gesellschaft mit den Chancen und Herausforderungen 
der technischen Modeme besonders drastisch aus. Natürlich brachte nicht die 
Eisenbahn allein das Maschinenzeitalter ins bäuerliche Russland. Da das 
Schienennetz jedoch ab den späten 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 unterschiedlichen 
ethnischen und religiösen Gruppen zunehmend miteinander verband, eignet 
sich der von der Eisenbahn geschaffene soziale Raum besonders gut als Unter-
suchungsgegenstand für die umfassenden sozialen und kulturellen Wandlungs-
prozesse, die das Zarenreich seit den fünfziger Jahren durchlief. Die Eisen-
bahn war gleichsam eine Bühne, 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 eine alltagshistorische, als auch eine eminent politische Dimen-
sion. 

Vermutlich lässt sich in kaum einem Land die Eisenbahn in vergleichbarer 
Weise als Schauplatz politischer Auseinandersetzungen und Kämpfe untersu-
chen wie in Russland. Im Zarenreich wurde 1879 der erste terroristische An-
schlag auf einen Herrscherzug unternommen. Russische Züge und Bahnhöfe 
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 temporären Erfolg.45 

Über das Schienen- und Telegrafennetz der Eisenbahn verbreitete sich die 
Kunde von der Erhebung wie ein Lauffeuer im ganzen Land. Bahnhöfe in der 
Provinz waren während der Unruhen von 1905/06 Anziehungspunkte für die 
ländliche Bevölkerung, die sich von Durchreisenden neueste Informationen 
über das Geschehen in anderen Landesteilen erhofften.46 Gleichzeitig diente 
die Eisenbahn jedoch auch der Zarenregierung als wirksames und schlagkräfti-
ges Instrument, um politische und revolutionäre Unruhen im Vielvölkerreich 
zu unterdrücken. 1863 entsandte das Regime über die Bahnlinie von Sankt 
Petersburg nach Warschau loyale Truppen zur Niederschlagung des Januarauf-
standes im Königreich Polen und den westlichen Gouvernements des Zaren-
reiches. Über die Gleise der Transsibirischen Bahn rollten Anfang 1906 die 
Züge der berühmt-berüchtigten Strafbataillone der Generäle Paul von Ren-
nenkampf und Alexander Meller-Zakomel'skij, die in der aufrührerischen 

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

Auch in Russland musste man bald erkennen, dass die Eisenbahn in zu-
nehmendem Maße auch über den Ausgang von Kriegen im Industriezeitalter 
entschied. Der Zarenregierung wurde dies bereits währen des Krimkriegs, 
später im russisch-japanischen Krieg und schließlich während des Ersten Welt-
krieges deutlich vor Augen geführt. In gewissem Maße entschied sich auf den 
Gleisen der russischen Eisenbahnen auch das Schicksal der russischen Monar-
chie. Das Chaos im Schienenverkehr trug maßgeblich zum Ausbruch der Feb-
ruarrevolution im Jahr 1917 bei. Wie bereits 1905 verbreitete sich 1917 die 
Kunde vom politischen Umschwung in Petrograd und Moskau über die Tele-
grafen- und Schienenverbindungen der Eisenbahn wie ein Lauffeuer über das 
ganze Land.48 Die Tatsache, dass Nikolaus II. am 2. März 1917 seine Abdan-
kungsurkunde in einem Eisenbahnwaggon unterzeichnete, erscheint vor die-
sem Hintergrund besonders symbolträchtig. 

Eine Geschichte der Eisenbahn im Zarenreich kann sich daher nicht auf 
die Beschreibung der Planung, des Baus und der Finanzierung des Strecken-
netzes im größten Kontinentalreich der Erde und dessen Bedeutung für die 
ökonomische Entwicklung des Landes beschränken, 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 
Wirklichkeit und als Schauplatz der tief greifenden politischen, sozialen und 
kulturellen Umbrüche zu beleuchten, die das Land auf seinem Weg in die 
Modeme erlebte und zu denen die Einführung des neuen Verkehrsmittels in 
erheblichem Maße beigetragen hat. 
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