Vernetzte Welt:
Die Ausbreitung technischer Raume und
ihre offensiven Potentiale

»Man behauptet, die Welt schliefle sich immer enger zusammen, vereinige
sich zu einer briiderlichen Gemeinschaft, weil Entfernungen verkiirzt und
die Gedanken durch die Luft iibertragen werden. Glaubt nicht an eine solche
Vereinigung der Menschen! Indem die Freiheitals Steigerung und moglichst
rasche Befriedigung ihrer Bediirfnisse verstanden wird, entstellen die Men-
schen ihre wahre Natur, weil sie in ihrer Seele viele sinnlose und torichte
Wiinsche ausbriiten, Gewohnheiten und absonderliche Grillen [...]. Und es
ist nicht weiter verwunderlich, dass sie statt zur Freiheit in die Sklaverei
gelangenund statt zum Dienst an der Bruderliebe und der menschlichen Ver-
einigung im Gegenteil zur Abgesondertheit und Vereinsamung.«

DIE BRUDER KARAMASOW

Wir nutzen sie tdglich, leben in und mit ihnen und werden auch in
und mit ihnen angegriffen. Obwohl sie das materielle Riickgrat unse-
rer Lebensweise darstellen und von ihnen das Grundgeridusch ausgeht,
das uns umgibt, kennen wir sie immer noch kaum — oder haben unser
Wissen tiber sie vergessen. Gemeint sind die technischen Raume, die
seit dem 19. Jahrhundert entwickelt werden und als eine dritte Raumart
stddtische und léndliche Gebiete durchziehen, iiber- und unterqueren,
durchlochern und umgestalten. Tausende von Jahren wurde zu Fuf}
gegangen und getragen, geschleppt, gezogen mit menschlicher und
tierischer Kraft, dann auch auf befestigten Wegen geritten und kut-
schiert, Entfernungen mit optischen Signalen iiberbriickt und Wasser
durch Rinnen geleitet. Die weitaus schnellste Bewegung und der leich-
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teste Transport waren mit Kanu, Boot und Segelschiff auf Seen, Fliis-
sen und Meeren moglich. Zivilisationen entwickelten sich vor allem
an Ufern und Kiisten, nahmen iiber Gewisser auch Kontakt zu frem-
den Gebieten und Kontinenten auf und verbreiteten sich mit der Kraft
des Windes in freundlicher oder feindlicher Absicht. All das &dndert
sich erst im 19. Jahrhundert relativ schlagartig, und zwar zuerst in
demjenigen Teil der Erde, der sich selbst der westliche nennt. Was in
den 1830er Jahren mit der Eisenbahn beginnt, die Wasser- und Ener-
gieversorgung und die Nachrichteniibermittlung erfasst, sich dann mit
Telekommunikation und elektronischen Medien fortsetzt, 1dsst sich in
Kiirze so beschreiben: Stiick fiir Stiick und in immer groeren Maf3-
stiben werden Fortbewegung und Transport, lebenswichtige Natur-
ressourcen, Kommunikations- und Informationsprozessein spezifischen
technischen Riaumen eingeschlossen, in gleichmiBige FlieBbewegun-
gen gebracht und beschleunigt. Damit die technischen Riume des Ver-
kehrs, der Versorgung, Kommunikation und Information funktionie-
ren konnen, miissen mindestens drei Elemente gegeben sein. Erstens
miissen die materiellen Triger der FlieBbewegungen geschaffen wer-
den, also Schienen gelegt, Stralen gebaut, Rohre und Leitungen ver-
legt, Flugkorridore und elektromagnetische Wellenbereiche festgelegt
werden. Zweitens miissen die ihnen zugehorigen Maschinen, Gerite und
Apparaturen wie Lokomotive und Kraftwagen, Sanitdranlage und Gliih-
birne, Telefonapparat und Flugzeug, Fernseher, Satellit und elektroni-
scher Rechner erfunden und entwickelt werden. Und drittens miissen
in die technischen Raume noch Anlagen eingebaut werden, durch die
sie genutzt und versorgt werden konnen. Einen Zugang zu den tech-
nischen Rdumen des Verkehrs gewihren Bahnhofe, U-Bahn-Stationen
und Flughifen. Die technischen Ridume der Versorgung sind durch
Wasserhdhne und Steckdosen mit ihren Nutzern verbunden, wihrend
Antennen, Telefonzentralen und Dienstleistungsfirmen die technischen
Réume der Information und Kommunikation erschliefen. Forder- und
Gewinnungsanlagen fiir Kohle, Erdol, Erdgas und Wasser, Elektrizitits-
werke, Tankstellen und Fernseh- und Radiostationen liefern die natiir-
lichen und symbolischen Ressourcen, die die FlieBbewegungen in den
technischen Riaumen aufrechterhalten. Damit der Autoverkehr flieBen
kann, muss es also erstens befestigte Strallen geben, zweitens das Auto-
mobil erfunden sein und drittens geeignete Brennstoffe zur Verfiigung
stehen.
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Die ideale moderne Stralle verlduft geradlinig, wobei sie ab und zu
andere Stralen kreuzt, und an ihr befinden sich in nicht allzu groler Ent-
fernung Ausbuchtungen, an denen getankt werden kann. Damit sind die
beiden morphologischen Grundelemente technischer Rdume genannt.
Sie bestehen erstens aus einer idealtypisch linearen Trégerstruktur,
die zu Netzen verkniipft werden kann, und zweitens aus punktuel-
len Anlagen, die garantieren, dass die technischen Riume genutzt und
versorgt werden konnen. Wihrend lineare Stringe wie Pipelines und
Hochspannungsleitungen vornehmlich den Transport von Rohstoffen
und Starkstrom iiber grofle Entfernungen iibernehmen, dienen Netze vor
allem der Verteilung und Verbindung und die punktuellen Anlagen —
gleichsam Ausbuchtungen im linearen technischen System — seiner
Funktionstiichtigkeit. Lineare Stringe und punktuelle Produktions- und
Nutzungsanlagen bilden zusammen die rdumliche Struktur der groB-
technischen Systeme, die abstrahierend als eine Struktur aus Linien und
Punkten beschrieben werden kann. Da diese technische Raumstruktur
aus Linien und Punkten nur dann einen Sinn ergibt, wenn in ihr FlieBpro-
zesse stattfinden, kénnen und miissen die technischen Rdume genauer
als technische Fliefriume' bezeichnet werden. So ist zum Beispiel
der technische FlieBraum des Internet zusammengesetzt aus vernetz-
ten Ubertragungsleitungen und punktuellen Anlagen, die vom Satelliten
tiber Dienstleitungszentralen bis zum privaten Computerterminal rei-
chen. Das ganze funktioniert jedoch nur, wenn der technische Flieraum
des Internet vom technischen FlieBraum des elektrischen Stroms ver-
sorgt wird. Genauso konnen Intercity und Passagierflugzeug nur dann
fahren und fliegen, wenn sie an die technischen FlieBraume der Strom-
beziehungsweise Brennstoffversorgung angeschlossen sind.

Diese wenigen Beispiele reichen aus, um ein weiteres charakteris-
tisches Merkmal der technischen FlieBraume hervorzuheben, namlich
die Tatsache, dass jeder Fluss in ihnen immer auch ein Energiefluss
ist. Ob es sich nun um Brennstoffe wie Benzin und Kerosin, um elek-
trischen Strom, Gas, elektromagnetische Impulse oder die Bewegungs-
energie handelt, die in jedem Wasserfluss enthalten ist — immer sind
die groBtechnischen Systeme von Energie durchstromt. Diese Energie,
die in allen technischen FlieBriumen enthalten ist und in ihnen wirkt,
kann in eine Waffe verwandelt werden. Es reicht, sie unter Kontrolle

1 Zur Begriindung dieses Begriffs siehe Heidenreich 2004: 13-31.
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zu bringen, wie der 11. September 2001 gezeigt hat, oder mit ihrer
Hilfe weitere zerstorerische Energien zu transportieren und zu verstér-
ken. Das ist der Fall, wenn Sprengstoff in Autos, Viren im Internet oder
giftige Substanzen in der Trinkwasserversorgung transportiert werden.
Nach der immer noch aktuellen Analyse von Hannah Arendt hat die
moderne Gesellschaft, »anstatt die menschliche Welt [...] vorsichtig
gegen die Elementargewalten der Natur abzuschirmen«, deren Krifte
»mitten in unsere Welt geleitet«, wobei die technischen Rdume und
Anlagen, Maschinen und Gerite, die von den Elementargewalten der
Natur durchstromt werden, uns nicht mehr nur — wie das traditionelle
Werkzeug — als handhabbare Gegenstiinde gegeniiberstehen, sondern
angefangen haben, »so zu unserem biologischen Leben zu gehoren,
dass es ist, als gehore die Spezies eben nicht mehr zur Gattung der
Sdugetiere, sondern beginne sich in eine Art Schalentier zu verwan-
deln.«? Dieser Prozess hat sich nach Hannah Arendt in zwei Phasen
vollzogen. Die erste Phase ist durch die Dampfmaschine gekennzeich-
net, die zweite durch die Elektrifizierung. In beiden Féllen werden fos-
sile Energietriger in einen fluiden Aggregatzustand transformiert und
freigesetzt. Die Energiestrome, die die technischen Rdume durchflie-
Ben, haben sie immer mehr den verdnderlichen biologischen und sozia-
len Lebensprozessen angeglichen. Die technischen FlieBrdume sind fiir
das individuelle und kollektive Leben einerseits zu einem stabilen Kor-
sett und andererseits zu einer bewegenden Kraft geworden, durch die
alle seine Facetten dynamisiert und verfliissigt werden. Bevor die tech-
nischen Gehéuse, die uns unmittelbar umgeben, und die Verwicklung
von Subjekt und technischem Raum in Augenschein genommen werden
konnen, muss noch ein Stiick weit verfolgt werden, wie sich die tech-
nischen FlieBrdume seit dem 19. Jahrhundert entwickelt und auf allen
Kontinenten verbreitet haben. Da in diesem Prozess die europdischen
Kolonialméchte eine zentrale Rolle spielen, muss ihnen besondere Auf-
merksamkeit geschenkt werden. Gleichzeitig gibt die Geschichte der
technischen FlieBriume immer wieder auch den Blick frei auf kriegeri-
sche Auseinandersetzungen, militante Befreiungsbewegungen und ter-
roristische Anschlége.

In Europa verschwinden im Laufe des 20. Jahrhunderts die sich

immer weiter verbreitendenden und vernetzenden Tragerstrukturen der

2 Arendt 1992: 135 und 139.
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Versorgung, Information und Kommunikation allmihlich aus dem
Blickfeld, weil Leitungen, Rohre und Kabel in der Erde vergraben, zu
Infra-Struktur werden. Doch die Verkehrssysteme bleiben sichtbar und
erobern grofle Teile der stddtischen und ldndlichen Rdume. Wihrend
der schienengestiitzte Fern- und Nahverkehr schon von Anfang an als
ein Massentransportmittel geplant und genutzt wird, wéchst der auto-
mobile Individualverkehr anfinglich nur langsam, um sich dann nach
dem Zweiten Weltkrieg um so stirker durchzusetzen. Das Flugzeug
wird erst ab den 1960er Jahren zu einem Transportmittel fiir breite
Schichten der Bevolkerung.

Die Bedeutung der Eisenbahn® fiir Europa kann nicht hoch genug
eingeschitzt werden. 1825 wird in Nordengland die erste Bahnlinie
eroffnet, die auf einer Strecke von vierzig Kilometern vor allem Kohle
transportiert. Doch schon bald mutieren die einzelnen Industriebahnen
zu einem groBen Verkehrsnetz, das ganz Europa iiberzieht. Bis 1918
sind allein in England, Frankreich und Deutschland 154.000 Kilo-
meter Schienenstringe verlegt. Sie sind der entscheidende Motor fiir
die Industrialisierung und Verstddterung Europas, strukturieren die
Entwicklung von Metropolen und Regionen, veréindern die rdumliche
Wahrnehmung und integrieren den Kontinent wirtschaftlich, sozial und
kulturell. Wihrend das wachsende europiische Eisenbahnnetz eine Ent-
wicklung forciert, die schon vor ihm begonnen hat, wird durch die nord-
amerikanischen transkontinentalen Eisenbahnen seit den 1860er Jah-
ren eine bis dahin kaum besiedelte Wildnis iiberhaupt erst erschlossen
und ihrer Kultivierung und Industrialisierung zugiinglich gemacht. Ahn-
lich wirkt die Eisenbahn auch in Asien und Afrika. Von britischen,
franzosischen, belgischen und deutschen Kolonialherren gebaut, dient
sie zunéchst der politisch-militdrischen Durchdringung und wirtschaft-
lichen ErschlieBung der Kolonien. In Indien beginnt der Eisenbahnbau
unter britischer Herrschaft in den 1840er Jahren mit der Griindung der
East India Railway Company und der Great Indian Peninsula Railway.
Auf den Teilstrecken werden vor allem Baumwolle, Soldaten, Waf-
fen und Kolonialpersonal transportiert. Doch diese Teilstrecken zwi-
schen Hifen und Anbaugebieten, militdrischen Stiitzpunkten, Sommer-
und Winterresidenzen werden zunehmend vernetzt, so dass um 1900

3 Zur Geschichte des Eisenbahnbaus in Europa, Nordamerika, Afrika und
Asien siehe Schivelbusch 1979: 9-106; Sonnenberger 1985: 228.
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das indische Eisenbahnnetz schon das fiinftgroite und heute mit knapp
70.000 Kilometern das zweitgroBte der Welt ist. Nach wie vor integriert
es den Subkontinent wirtschaftlich und sozial und hat ihn im 19. Jahr-
hundert in die technische Moderne gefiihrt. Auch die Transsibirische
Eisenbahn, mit deren Bau 1891 begonnen wird und die mit einer Lange
von gut 9.200 Kilometern Europa mit Ostasien verbindet, dient von
Anfang an nicht nur dem Handel, sondern auch dem Militédrtransport
und der inneren Kolonisierung und Integration des riesigen russischen
Reiches. Bis heute ist sie die lingste durchgehende Eisenbahnstrecke
der Welt.

In Afrika beginnt der Eisenbahnbau unter dem Motto »kolonisieren
heifit transportieren« (Leopold II. von Belgien) 1856 mit der Strecke
Alexandria — Kairo — Suez, die von den Briten gebaut wird und als ein
Abschnitt des See- und Landweges nach Indien die Verbindung zu die-
ser Kolonie beschleunigen soll. Der Eisenbahnbau in Afrika setzt sich
1862 im Nordwesten des Kontinents mit der Strecke Algier — Oran fort,
die von Frankreich gebaut wird. Belgier und Deutsche errichten in ihren
Gebieten ebenfalls einzelne Teilstrecken, die dem Transport von Roh-
stoffen und der militdrischen Beherrschung der Kolonien dienen. Als in
den 1890er Jahren die Konflikte zwischen den Kolonialméchten Eng-
land und Frankreich einen Hohepunkt erreichen — Anlass ist unter ande-
rem der britische Plan einer transkontinentalen Eisenbahnlinie zwischen
Kairo und Kapstadt —, beginnt der erste moderne Krieg, in dem Artil-
lerie und Maschinengewehre gegen den muslimischen Herrscher des
Sudan eingesetzt werden. Gleichzeitig werden siidlich der dgyptischen
Grenze 1.000 Kilometer Schienen verlegt. Gut zehn Jahre spéter betragt
die Gesamtldnge aller afrikanischen Eisenbahnen schon 42.000 Kilome-
ter.

Im Vorderen Orient verkniipfen zwei grof3e Eisenbahnprojekte, die
Bagdad- und die Hedschasbahn, die Interessen der aufsteigenden deut-
schen Kolonialmacht und des Osmanischen Reiches. Die Bagdadbahn
soll die schon bestehende Strecke zwischen Berlin und Konstantinopel
bis nach Bagdad und zum Persischen Golf weiterfiihren, und zwar in
Fortsetzung der Anatolischen Bahn, die von der Deutsch-Anatolischen
Eisenbahngesellschaft schon 1896 fertig gestellt wurde. Auf Druck von
Wilhelm II. bekommt 1902 die Deutsche Bank die Konzession zum Bau
und Betrieb der Bagdadbahn. Abdul Hamid II., Sultan des Osmanischen
Reiches und Kalif aller Muslime, erhofft sich von ihr die wirtschaft-
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liche und politische Integration seines geschwichten Reiches und die
militdrische Vorherrschaft im Nahen Osten, Wilhelm II. einen gestérk-
ten Einfluss auf das Osmanische Reich, die Olvorkommen der Golf-
region und die Errichtung von Stiitzpunkten fiir die deutsche Handels-
und Kriegsflotte. Bis 1914 sind gut 1.000 Kilometer der Strecke fertig-
gestellt, deren Bau aus militirischen Griinden wéihrend des Ersten Welt-
kriegs vor allem durch den Einsatz armenischer Zwangsarbeiter forciert
wird. Auf diese Weise hat die Bagdadbahn auch einen Anteil am Geno-
zid anden Armeniern zwischen 1914 und 1916. Bis zum Ende des Ersten
Weltkriegs verdoppelt sich die Gleisldnge auf gut 2.000 Kilometer, aber
erst 1940 kann die Eisenbahnverbindung bis nach Bagdad fertig gestellt
werden. Aufgrund der angespannten politischen Verhiltnisse zwischen
ihren Anrainerstaaten Tiirkei, Syrien und Irak kommt es jedoch nur sel-
ten zu einem durchgédngigen Bahnverkehr.

Im Gegensatz zur Bagdadbahn kann die Hedschasbahn — auch Hei-
lige Bahn, Mekkabahn oder Wiistenbahn — mit ihren 1.300 Kilome-
tern bis 1908 vollendet werden. Sie beginnt im Hedschas-Bahnhof von
Damaskus und soll einerseits Pilger nach Medina und Mekka bringen
und andererseits eine verstirkte Kontrolle der arabischen Provinzen des
Osmanischen Reiches ermdglichen. Finanziert wird sie durch Spenden
und Steuergelder und gebaut unter der Leitung deutscher Ingenieure.
Im Ersten Weltkrieg bekommt die Hedschasbahn eine hohe militéri-
sche Bedeutung fiir das Osmanische Reich, das auf der Seite der Mit-
telméchte gegen England und seine arabischen Verbiindeten kampft.
Die Araber erhoffen sich von diesem Biindnis ihre Unabhéngigkeit vom
Osmanischen Reich und die Griindung eines arabischen Nationalstaats.
Unter der aktiven Beteiligung des britischen Offiziers Thomas Edward
Lawrence greifen sie die kaum zu schiitzende Strecke der Hedschasbahn
an. Briicken, Gleise und Lokomotiven werden von aufengesprengt*. Fiir
die Briten sind diese Anschlige nicht nur aus kriegstaktischen Griinden
willkommen, sondern auch, weil der deutsch-osmanische Eisenbahnbau
eine Gefahr fiir ihre Kolonien am Arabischen Golf und fiir den Land-
weg nach Indien darstellt. AuBerdem gefidhrdet der wachsende Einfluss
Deutschlands in der Region den Plan, nach dem Krieg Arabien in eine
englische und franzosische Einflusszone aufzuteilen. Mit dem Friedens-

4 Zur Partisanentaktik und den Anschlédgen auf die Eisenbahn siehe Lawrence
2005: 381-565.
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vertrag von Sevres (1920) wird das Geheimabkommen zwischen Eng-
land und Frankreich politische Wirklichkeit, das Biindnisversprechen
gegeniiber den Arabern gebrochen. England erhilt die Schutzherrschaft
iiber Arabien und ein Mandat iiber Paldstina (1920-1948), in das — auf
der Basis des Balfour-Abkommens (1917) — nun immer mehr Juden ein-
wandern. Wihrend des Krieges zwischen jiidischen Siedlern und Palis-
tinensern (1936-1939) veriiben letztere Anschldge auf die technischen
Infrastrukturen der Versorgung (Strom), des Verkehrs (Hafenanlagen)
und der Kommunikation (Telefon), die die Briten empfindlich treffen,
da durch diese Anschlidge auch die Verbindung zum kolonialen Mutter-
land zeitweilig unterbrochen wird.

»Der koloniale Raum basiert auf der Herrschaft an strategischen
Punkten, Hohen, Meerengen. Der strategische Punkt, nicht die Flidche
zihlt. Die Feuerkraft, nicht die Zahl. Der ganze Universalismus hat
zu tun mit der Bewegung des Vorriickens, der Errichtung von Stiitz-
punkten, der Enklavenbildung, des Ausgreifens.<’ In diesem Prozess
iibernimmt die Eisenbahn eine zentrale Rolle. Sie verbindet strategische
Punkte untereinander und beschleunigt die Bewegung des Vorriickens.
Durch sie entstehen neue Stiitzpunkte und zum ersten Mal befestigte
Raumkorridore. Wie alle technischen FlieBrdume ist auch der der Eisen-
bahn keiner, der sich in der Fliche ausdehnt, sondern von dessen Linien
und Punkten ausgehend sich hochstens Flichen erobern lassen. Wie
der traditionelle Weg, der durch die Bewegung im Gelidnde entsteht
und iiberhaupt erst den Raum erschlieBt, so entstehen auch Fernstra-
Ben und Eisenbahnlinien durch ausgreifende Bewegungen im Raum.
Schon bei den Romern ist der Straenbau mit Eroberung und Macht
verkniipft, dienen die Straen als »Kanile der rémischen Herrschaft«®.
Mit den neuen Schienen-Wegen, auf denen nicht mehr marschiert wer-
den muss, die Truppen, Material und Giiter in bis dahin ungekann-
ter Geschwindigkeit transportieren, kénnen noch gréflere Rdume noch
schneller durchdrungen werden. Je dichter die Verkehrs- und bald auch

5  Schlogel 2003: 218.

6 »Europa[...] lernte im militanten, administrativenund fortschrittlichen Rom
gehen — und marschieren. Die Strafien dienten der Befestigung, Erhaltung
und Ausbreitung des Imperiums; von Rom ausstrahlend brachten sie Ord-
nung und Struktur, sorgten fiir eine schnelle, sichre und 6konomische Ver-
waltung. Sie bilden den Stramin des iiberall in der Gewalt der Legionen ste-

henden Reiches;sie sind die Kanéle der romischen Herrschaft.« (Linschoten,
zitiert nach Bollnow 1990: 99)
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schon die Informations- und Kommunikationsnetze werden, je mehr die
Geschwindigkeit zunimmt, umso entbehrlicher wird langfristig die tra-
ditionelle militirische Eroberung der Fliche. »Als wesentliche Macht-
technik zeichnet sich jetzt das Ver- und Entschwinden ab, das Aus-
biichsen, das Sich-entziehen, die Verweigerung jeglicher territorialer
Beschrinkung, samt den damit verbundenen miihseligen und kostspie-
ligen Aufgaben der Errichtung und Erhaltung einer Ordnung in diesem
Territorium. Eine sehr lebensnahe Demonstration dieser neuen Tech-
niken lieferten die Strategien der Angreifer im Golfkrieg und auf dem
Balkan. [...] Unberechenbare Schldge aus dem Nichts, durchgefiihrt von
Kampfflugzeugen [...], ersetzten hier den Vormarsch von Bodentrup-
pen, die feindliches Territorium erobern und in Besitz nehmen. [...]
Solche Militdreinsdtze nach dem Motto >Zuschlagen und Verschwin-
den< geben einen Vorgeschmack von den Kriegen in der fliichtigen
Moderne: Es geht nicht mehr um Eroberung von Territorien, sondern um
das Einreilen von Mauern, die den globalen Machtfluss behindern [...].
Wir sind Zeugen eines Rachefeldzugs des nomadischen Prinzips gegen
die Prinzipien der Territorialitidt und Sesshaftigkeit. In der fliichtigen
Moderne steht die sesshafte Mehrheit unter der Herrschaft der nomadi-
sierenden, exterritorialen Elite.«’

Die Verweigerung territorialer Beschrinkung, das Zuschlagen und
Verschwinden kennzeichnetnicht nur die neueren konventionellen Krie-
ge, sondern auch das Vorgehen der nomadisierenden Elite des islamis-
tischen Terrorismus. Diese nutzt die technischen Infrastrukturen des
globalen Machtflusses und greift sie gleichzeitig an. Denn den Stirken
der modernen Verkehrs-, Versorgungs-, Kommunikations- und Infor-
mationsrdume stehen ihre Schwichen gegeniiber. StraBenverbindungen
und Eisenbahnlinien sind relativ leicht zu unterbrechen und in ihrer
gesamten Lidnge kaum zu schiitzen, Flugzeuge konnen entfiihrt und
aus ihren vorhergesehenen Bahnen gelenkt, Kraftwagen in bewegliche
Bomben, Ziige, Busse und U-Bahnen in todliche Geféingnisse verwan-
delt und durch die Zerstorung von Elektrizitits- und Wasserwerken
ganze Metropolen, Regionen und Nationen lahm gelegt werden.

Ist es ein Zufall, dass wihrend der langen Herrschaft Englands iiber
die heutigen Gebiete von Indien und Pakistan und, im Wechsel mit
Frankreich, tiber Arabien und den Vorderen Orient, die Auseinander-

7 Bauman 2003: 18-21.
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setzung mit der technisch hochgeriisteten westlichen Zivilisation einer-
seits und der eigenen islamischen Religion andererseits beginnt? Die
religiose Erneuerungsbewegung des Islam setzt nicht im buchstiblichen
Sinn mit der Eisenbahn ein, aber diese kann in mehrerer Hinsicht als ein
pars pro toto fiir all das genommen werden, was die innerislamische Dis-
kussion anst6ft. Zum einen steht die Eisenbahn fiir eine neue, aus dem
Westen kommende Technik und die kulturellen Bedeutungen, die ihr im
19. Jahrhundert gegeben werden. In ihr verkodrpern sich dynamischer
Fortschritt, Mobilitdt und Machbarkeit, Vereinheitlichung von Zeiten
und Riumen und kulturelle Uberlegenheit iiber den Rest der Welt®. Zum
zweiten steht die Eisenbahn fiir die politische, militdrische und 6kono-
mische Macht, die zu ihrem Bau notwendig ist, und drittens fiir eine Art
und Weise der RaumerschlieBung beziehungsweise Raumeroberung,
die nicht mehr durch ein langsames Vorriicken in der Fliche gekenn-
zeichnet ist, sondern durch die Bildung von linearen Korridoren und
Punkten, die eine geschlossene Fliche gleichsam hinterriicks durch-
schneiden, durchlochern und zerfleddern. Diejenigen Siedlungsrdume,
Kulturen, Wirtschaftsformen und Glaubensgemeinschaften, die jenseits
von Linien und Punkten liegen, werden schon allein aufgrund der tech-
nischen Logik des neuen Verkehrsmittels zu einer verschwimmenden,
kaum noch wahrzunehmenden und letztendlich abstrakten Masse, die
im Hintergrund verschwindet’. Dieser Sachverhaltwird im 19. Jahrhun-
dert durch Begriffe wie Schrumpfung oder Vernichtung des Raums und
Zusammenriickenvon Orten ausgedriickt. Was zwischen den Orten liegt,
16st sich — wie die Landschaft in Turners Gemilde »Regen, Dampf und
Geschwindigkeit« — auf.

Auch nach dem Riickzug der Kolonialmichte setzt sich die ver-
kehrstechnische RaumerschlieBung auf allen Kontinenten fort, sei es zur
Absicherung 6konomischer, geopolitischer oder militédrischer Interes-
sen, die sich ihre punktuellen Handels-, Produktions- und Militérstiitz-
punkte schaffen, sei es als Herstellung internationaler, nationaler und
regionaler Verkehrsverbindungen. Dabei kommt dem Flugzeug eine
immer groflere Bedeutung zu. Neben den groflen internationalen Flug-
hifen gibt es heute in fast allen Léndern der Erde kleine Flughifen,

8  Zur kulturellen Deutung der Technik siehe Borscheid 2004: 115-144.
Zur Verianderung der Wahrnehmung durch technische Verkehrsraume siehe
Schivelbusch 1979: 27-45; Bollnow 1990: 101-110; Burckhardt 1994:271—
276; Heidenreich 2004: 155-166.
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die dem nationalen Verkehr dienen und aufgrund schwieriger topo-
graphischer Verhiltnisse — Insellagen, unwegsamer Dschungel, Wiis-
ten — nicht selten die Rolle von Eisenbahn- und Busverbindungen iiber-
nehmen. Sobald in den 1970er Jahren der weltweite zivile Luftverkehr
zunimmt, beginnen auch die Flugzeugentfithrungen. Paléstinensische
Terroristen begreifen als erste die Bedeutung des Luftverkehrs und die
relative Schutzlosigkeitfliegender Flugzeuge. In den 1980er Jahren wird
die Taktik der Flugzeugentfiihrung vor allem von schiitischen Terror-
gruppen eingesetzt, die franzdsische, kuwaitische und amerikanische
Flugzeuge kapern'®. Flugzeugentfijhrungen stehen auch am Anfang der
Anschldge vom 11. September 2001.

Eine weitere folgenreiche Variante der technischen Durchdringung
ferner Rdume sind ab der Mitte des 19. Jahrhunderts die neuen Sys-
teme der Nachrichteniibermittlung und Kommunikation. Noch trans-
portieren die Verkehrsmittel Menschen, Giiter und Nachrichten glei-
chermafien. Doch mit der elektromagnetischen Telegrafie beginnt sich
die Nachrichteniibermittlung von den Verkehrssystemen abzulésen und
eigenstindige Netze zu bilden. 1851 gelingt die telegrafische Ver-
bindung zwischen London und Paris, 1857 der Briickenschlag zwi-
schen Frankreich und Algerien, 1866 eine dauerhafte Verbindung zwi-
schen London und New York. 1865 wird die Telegrafenlinie Lon-
don — Paris — Wien — Konstantinopel — Basra — Karatschi in Betrieb
genommen, 1870 die Linie London —Teheran — Bombay. Um die Jahr-
hundertwende ist schon ein weltumspannendes Telegrafennetz aufge-
baut, das wirtschaftlichen, politischen, militdrischen und journalisti-
schen Interessen dient. Die gleiche Entwicklung nehmen Telefon und
Funk-Telegrafie,deren Bedeutung sich zuerst auf den Weltmeeren zeigt.
Nach dem Zweiten Weltkrieg setzen satellitengestiitzte Telekommuni-
kation, Satellitenfernsehen und Internet die Entwicklung der weltum-
spannenden Informations- und Kommunikationsnetze fort'!.

Auch mit den Informations- und Kommunikationssystemen wer-
den groBe Flichen gleichsam iibersprungen und durch schmale Uber-
tragungslinien eine Verbindung zwischen einzelnen Raumpunkten

10 Zu Flugzeugentfithrungen schiitischer Terroristen siehe Tophoven 1991:
95-104.

11 Zur Geschichte und heutigen Bedeutungder Informations-und Kommunika-
tionstechnologie siehe Borscheid 2004: 145-175; Castells 2001; Burckhardt
1994: 306-326.



https://doi.org/10.14361/transcript.9783839416044.21
https://www.inlibra.com/de/agb
https://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

32 | DAS SCHLACHT- UND OPERATIONSFELD ODER DIE TECHNISCHEN RAUME

hergestellt, auch hier verschwinden die natiirlichen, sozialen und kul-
turellen Raume, die zwischen den Punkten liegen, aus dem Blick, auch
hier potenziert sich noch einmal die Geschwindigkeit des Vorriickens
auf das groBte zu erreichende Maximum, das des elektrischen Stroms.
Wihrend die ersten telegrafischen Verbindungen zwischen London
und Indien noch 28 Minuten zur Ubermittlung eines Telegramms be-
notigten, konnen heute optische und akustische Signale in einer zu ver-
nachldssigenden Zeitspanne — in der sogenannten Echtzeit — welt-
weit libermittelt werden. Das bedeutet, dass die Zeit, die friiher eine
Nachricht zwischen Sender und Empfinger brauchte, auf ein solches
Minimum reduziert ist, dass das zeitliche Nacheinander zu einem zeit-
losen rdumlichen Nebeneinander fiir alle Beteiligten wird, unabhingig
davon, wie weit die einzelnen Raumpunkte, an denen sich Sender und
Empfinger befinden, voneinander entfernt sind. Mit Hilfe der moder-
nen Informations- und Kommunikationsnetze kann »ein jedes Hier und
Jetzt in ein Gleichzeitig und Anderswo iiberfiihrt werden.«'> Auch wenn
das Erleben eines Ereignisses im Hier und Jetzt ein qualitativ anderes
ist als das technisch tibermittelte, unterscheidet sich letzteres dennoch
grundlegend von der Wahrnehmung eines Ereignisses, das erst nach
Tagen oder Wochen miindlich oder schriftlich bekannt gemacht wird.
Die optische und akustische Unmittelbarkeit, die die technischen Flief3-
rdume der elektronischen Medien und der Telekommunikation ermog-
lichen, die Ubertragung von gesprochener Sprache, Text und Bild ohne
wesentliche Verzogerung iiber grole Entfernungen hinweg, fiihrt zu
einem Zustand der Simultaneitdt. Riumlich entfernte Ereignisse werden
nicht mehr zeitlich verschoben wahrgenommen, sondern gleichzeitig,
auf einen Schlag, simultan. Auch nicht vorhergesehene Ereignisse kon-
nen heute in Echtzeit verbreitet werden. So konnten am 11. September
2001 alle, die ein Fernseh- oder Rundfunkgerit besaen, die Einschlige
in die Tiirme des World Trade Center und ihren Zusammenbruch fast
gleichzeitig mit dem in New York stattfindenden Ereignis miterleben.
Simultaneitdt kennzeichnet nicht nur die moderne Kommunika-
tions- und Informationstechnik, sondern auch die Organisationsstruktur
und Kampftechnik des global agierenden islamistischen Terrorismus.
Relativ unabhingige kleine Gruppen, die sich gleichzeitig und neben-
einander in verschiedenen Lindern und Regionen formieren, konnen

12 Burckhardt 1994: 303.
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je nach Anlass kooperieren oder auch getrennt operieren. Aus west-
licher Perspektive konnte man von Zellen und ihrer losen Verkniip-
fung zu Netzwerken sprechen, ein Organisationstyp, der sowohl fiir die
neuen sozialen Bewegungen, als auch die neuen Managementformen
von Unternehmen charakteristisch ist. Wéahrend es beim Management
der »leichten Moderne« darum geht, »lockerere organisatorische For-
men zu schaffen, die sich wechselnden Erfordernissen besser anpassen
konnen«'?, formieren sich die neuen sozialen und terroristischen Be-
wegungen als flexible und mobile Gruppen, die durch einen gemein-
samen geistigen Raum aus Ideen, Idealen und Bedeutungen zusammen-
gehalten werden und sich zu mehr oder weniger festen Netzwerken
zusammenschliefen'?,

Dass die dezentrale und flexible Organisationsstruktur des mili-
tanten Islamismus fiir das beobachtende Auge von Polizei und Nach-
richtendiensten schwer zu erfassen ist, driickt sich in Bezeichnun-
gen wie terroristische Galaxie oder terroristischer Nebel aus'. Wih-
rend mit diesen Begriffen die bedngstigende Grofle eines unendlichen
Raums und der Verlust von Orientierung evoziert werden, driicken die
arabischen Worte fiir die gleiche Sache Nihe und Uberschaubarkeit
aus. Im Arabischen werden die einzelnen terroristischen Zellen Fami-
lien (usar) und ihre netzartige Verkniipfung Clan (ashira) genannt'®.
So gehorten zum Beispiel die Selbstmordattentéiter des 11. Septem-
ber vier Familien an, die sich an unterschiedlichen Orten gleichzei-
tig auf das Attentat vorbereiteten, das aus vier simultan durchgefiihr-
ten Anschlidgen bestand. Auch wenn in der Praxis immer eine gewisse,
recht kurze Zeitspanne zwischen den einzelnen Bombenexplosionen
oder Flugzeugeinschlédgen liegt, ist doch die Absicht deutlich zu erken-
nen, durch simultane Anschldge ein Maximum an Zerstérung, Schre-
cken und Verwirrung zu erzielen. Was hier und jetzt passiert, die-
ses eine, abgrenzbare Ereignis, soll gleichzeitig auch anderswo passie-
ren. Damit wird das einzelne Ereignis entgrenzt und entlokalisiert, so
entgrenzt und entlokalisiert wie es auch die Prozesse in den moder-

13 Bauman 2003: 139. Zur Ahnlichkeit der Organisationsformen siehe auch
Goranson 2006.

14 Siehe Sutton 2004: 30f; Eyerman/Jamison 1991: 59-60.

15 Kepel 2006: 13. Siehe auch Jenkins 2001: 324.

16 Zur dezentralen Organisationsstruktur des islamistischen Terrorismus sieche
Kippenberg 2004: 81-83.
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nen technischen FlieBrdumen sind. Entschliipft die Simultaneitit aus
ihren technischen Rdumen und erscheint auflerhalb von ihnen in der
gebauten und bewohnten Umwelt, werden die ansonsten sduberlich
getrennten Raumsphiren vermischt, dann fiihrt das zu einem Maxi-
mum an Desorientierung. Was im technischen Raum der elektroni-
schen Medien normal ist — die Einkassierung der Zeitspanne zwi-
schen rdumlich auseinanderliegenden Ereignissen und ihre simultane
Prisentation —, fiihrt im physischen Raum zu einer erheblichen Kon-
fusion. Diese weist zuriick auf die strenge Trennung der Raumsphéren.
Wihrend im physischen Raum immer noch die Entfernung und das
zeitliche Nacheinander ausschlaggebend sind, ist durch die techni-
schen Ridume eine neue, vergeistigte Wahrnehmung rdumlicher Ver-
hiltnisse entstanden, bei der die zeitlich definierte Entfernung technisch
eliminiert wird und nur noch simultan gedachte Bezugspunkte iibrig
bleiben'’.

Ob es sich bei den simultanen terroristischen Anschligen um eine
bewusste Mimesis an die technischen Informations- und Kommuni-
kationsrdaume handelt, die zu einer Art gottlichen Allgegenwart symbo-
lischer Zeichen fiihren, oder »nur« um ein Signal der Allgegenwart
und Allmacht der Attentiter, muss — und kann wohl auch nicht —
entschieden werden. In jedem Fall ist festzuhalten, dass der islamis-
tische Terrorismus die Moglichkeiten der globalen Informations- und
Kommunikationsnetze geschickt fiir seine Zwecke einsetzt. Nachdem
die festen Basen der Ausbildungslager in Afghanistan und im Sudan
weggefallen sind und das Netzwerk Al-Qaida nicht mehr, wie in der
zweiten Hilfte der 1980er Jahre, durch vielfiltige Reisen aufrecht-
erhalten werden muss'®, dienen die elektronischen Medien zum einen
der Rekrutierung und Ausbildung, und zum anderen der Offentlichkeits-
arbeit und Propaganda. So wird die mehrere Tausend Seiten umfas-
sende »Enzyklopédie des Dschihad« spitestens ab 2003 durch das Inter-
net zugénglich gemacht. »Indem sie die Lehrbiicher zugédnglich machte,
vollzog al-Qaida eine entscheidende Offnung. Das Netzwerk gab die

17 Zu dieser Art und Weise der Wahrnehmung siehe Burckhardt 1994: 271-
275; Heidenreich 2004: 155-166.

18 So reisten insbesondere die Wegbereiter Al-Qaidas, Abdullah Azzam und
Ayman al-Zawahiri, unter anderem in die Golfstaaten, den gesamten Nahen
und Mittleren Osten, nach Westeuropa, auf den Balkan, in die Vereinigten

Staaten, die Sowjetunion, die Philippinen und nach Argentinien (siehe La-
croix 2006: 282f und Hegghammer 2006: 161f).
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Kontrolle dariiber auf, wer ihr Material lesen und auf dessen Grund-
lage handeln sollte. Al-Qaida wandelte sich damit von einer klandes-
tinen Kader-Organisation zu einem interaktiven, in Teilen virtuellen
Mitmach-Netzwerk.«'? Schitzungen gehen davon aus, dass islamis-
tische Gruppen heute iiber 4.000 Seiten ins Internet gestellt haben. Die
Nutzung von Internet und Fernsehen durch Al-Qaida und andere ter-
roristische Netzwerke ist seit den 1990er Jahren so intensiv, dass der
Terrorismusexperte Brian Jenkins die Frage stellen konnte, »if terrorists
wanted everybody watching or wanted everybody dead«, und der Islam-
experte Gilles Kepel die ganze islamistische Bewegung als eine ansieht,
die sich nach dem Vorbild des Internet erschafft und strukturiert®.

Neben ihrer kommunikativen Funktion konnen einige technische
Gerite der elektronischen Netze auch als Waffe benutzt werden. Ein
Beispiel dafiir ist die Fernziindung von Bomben durch Mobiltelefone,
die unter anderem bei den simultanen Anschldgen in Madrider Nah-
verkehrsziigen (2004) eingesetzt wurde. Auch Sprengstoffgiirtel kon-
nen per Mobiltelefon ferngeziindet werden, wie einige Anschlége tsche-
tschenischer Terroristen zeigen, bei denen Selbstmordattentiterinnen
per Handy in die Luft gesprengt wurden. Es ist dariiber hinaus tech-
nisch durchaus denk- und machbar, Bomben sukzessive, iiber einen
Zeitraum von Tagen und Wochen, per Mobiltelefon aus grofer Entfer-
nung zu ziinden. Eine solche Strategie wiirde bedeuten, dass die globa-
len Telekommunikationsnetze genauso stillgelegt werden miissten, wie
nach dem 11. September der Luftverkehr?'.

Haben Luftverkehr und elektronische Kommunikations- und Infor-

mationssysteme im letzten Drittel des 20. Jahrhunderts die zentrale

19 Musharbash 2006: 104f.

20 Siehe Kepel 2006: 19. Zur Nutzung von Internet und Fernsehen durch Al-
Qaida: »Osama Bin Laden and the Al Qaeda terrorist network have conduc-
ted a sophisticatedpublicrelations and media communicationcampaign over
the last ten years using a series of faxed statements, audio recordings, video
appearances, and Internet postings. [...] Bin Laden has personally stated his
belief in the importance of harnessing the power of international and regio-
nal media for Al Qaedas benefit, and Al Qaedas central leadership structure
has featured a dedicated media and communications committee tasked with
issuing reports and statements in supportof the groups operations.« (Blanch-
ard 2004: 1)

21 Zur Fernziindung von Sprengstoffgiirteln siche Torner 2005. Zur Nutzung
von Internet und Mobiltelefon siehe die Panel »Democracy, Terrorism and
the Internet« und »Terrorism Goes High Tech«des International Summit on
Democracy, Terrorism and Security.
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Bedeutung der Eisenbahn abgeldst, so ist ihr vorher schon im Auto
ein Konkurrent erwachsen, dessen Dominanz bis heute nicht gebrochen
ist. Anfanglich ein luxurioses Verkehrsmittel fiir die hoheren Schichten
Westeuropas, das soziale Distinktion, individuelle Beweglichkeit, sport-
lichen Ehrgeiz, Kraft und Geschwindigkeit, Nervenkitzel und Todes-
mut reprasentiert und signalisiert, wird der Kraftwagen im Ersten Welt-
krieg bereits militirisch eingesetzt und mit entsprechenden Tugenden
verkniipft. In der Zwischenkriegszeit wird das Auto dann zum ersten
Objekt der fordistischen Massenproduktion und noch zogerlicher staat-
licher Anstrengungen, die auf den Stralenbau und die Regulation des
allmihlich gefihrlich gewordenen Verkehrs abzielen. Fords Idee eines
Autos fiir alle wird in den 1930er und 1940er Jahren sowohl vom natio-
nalsozialistischen Deutschland und faschistischen Italien als auch von
der stalinistisch geprigten Sowjetunion aufgenommen. In allen diesen
totalitiren Systemen soll die Automobilproduktion eine Wirtschafts-
spirale Fordschen Musters in Gang setzen. Doch der Plan scheitert in
der Sowjetunion an mangelnden Ressourcen und fiihrt im national-
sozialistischen Deutschland, obwohl zu einem zentralen Bestandteil der
Politik erklirt, noch nicht zu einer Massenmobilisierung. Zwar wirkt der
Ausbau des Stra3ennetzes wie ein Konjunkturprogramm, aber der Fahr-
zeugbestand nimmt nicht so zu wie erwartet. Anstelle der drei bis vier
Millionen Kraftwagen, die Hitler 1936 proklamiert, nimmt der Fahr-
zeugbestand nur um 1,5 Millionen Autos zu.

Erst nach dem Zweiten Weltkrieg wird der Volks-Wagen wirklich
zu einem Wagen fiir das Volk, und zwar in beiden groflen Blocken.
Im globalen Maf3stab hat die Massenmotorisierung jedoch noch nicht
stattgefunden. So kommen statistisch um das Jahr 2000 in der Bundes-
republik auf 1.000 Einwohner 500 Autos, in Japan 300, in Agypten
23 und in Indien drei. Diese Situation &ndert sich jedoch mit jedem
Tag. Insgesamt sind heute weltweit rund 600 Millionen Automobile
in Betrieb und werden jéhrlich etwa 60 Millionen produziert. Auch in
Nordafrika, im Vorderen Orient, im Irak und in Afghanistan gibt es
geniigend Autos, Lastwagen, Stralen und Tankstellen, um mit Spreng-
stoff beladene Kraftwagen in Gebdude und Menschenansammlungen
hineinzufahren und zur Explosion zu bringen®*.

22 Zur Geschichte des Autos siche Moser 2002 und Borscheid 2004: 193-238.
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