PIONIER DES POLITISCHEN? INFRASTRUKTUR ALS
EUROPAISCHES INTEGRATIONSMEDIUM

DIRK VAN LAAK

Technik, Infrastrukturen und Logistik haben zur Integration der europdi-
schen wie auch der Weltgesellschaft im Ergebnis zweifelsohne Nachhal-
tigeres beigetragen als die Politik. Dies festzustellen ist lingst keine Hy-
pothese mehr und greift namentlich dann, wenn >Politik< verstanden wird
als Sphire der professionellen, sich institutionell niederschlagenden Poli-
tik. Nicht nur hat sich hier eine innere Logik und Eigendynamik techni-
scher Vernetzung ausgewirkt. Auch sind die Integrationseffekte der in-
frastrukturellen Technik des Verkehrs und der Kommunikation, der Ver-
und Entsorgung bewusst v.a. dann eingesetzt worden, wenn Leitbilder
des Anschlusses an wie des Ausschlusses von Netzwerken jenseits der
politischen Offentlichkeit durchgesetzt wurden. Im Folgenden sollen in
historischen Ausgriffen Perioden der Bewusstwerdung dieses Zusam-
menhangs behandelt werden.

Infrastruktur und Integration

Die materiellen und gesellschaftlichen Lebensverhiltnisse haben sich im
Verlauf der letzten 100-150 Jahre geradezu revolutiondr gewandelt, und
das in einer Weise, die immer wieder Erstaunen dariiber hervorruft, wie
unhinterfragt der Mensch der Gegenwart seine von Annehmlichkeiten
gepragte, »gebaute« Lebensumwelt akzeptiert. Die Selbstversténdlichkeit,
mit der wir sie bewohnen, scheint an sich schon der historischen Nach-
frage bediirftig. Es ist freilich nicht leicht, sich den Einrichtungen der
Versorgung und Entsorgung, des Verkehrs und der Kommunikation, die
unserem Leben buchstdblich zugrunde liegen oder der Wirtschaft und
vielen gesellschaftlichen Prozessen vorgelagert sind, historisch zu ni-
hern. Denn auch wenn es geradezu ostentative Portale zu Infrastruktur-
Netzwerken gibt, prachtvolle Bahnhofe etwa oder architektonisch kithn
geschwungene Flughafen-Gebéude, so neigen die Netze selbst doch in
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aller Regel dazu, unsichtbar zu sein, unmerklich zu funktionieren oder
ins Unterbewusste abzusinken. Diese Unauffélligkeit liegt schon deshalb
in threm Programm, weil sie uns von alltdglichen Subsistenzfragen ent-
lasten und unsere Aufmerksamkeit fiir andere Dinge freisetzen sollen.
Sichtbar werden die Dimensionen dieser Einrichtungen dagegen meist im
Augenblick ihres Versagens, etwa bei spektakuldren Stromausfillen,
wenn es in den Straflen staut oder das Funknetz des Handys schwichelt.

Jede historische Analyse von Infrastruktur muss davon ausgehen,
dass die gebauten Einrichtungen der Kommunikation und des Verkehrs,
der Ver- und Entsorgung Ergebnisse komplexer gesellschaftlicher Inter-
aktionen sind, die zugleich zur Voraussetzung von weiteren Interaktionen
werden, die unter Umstdnden mit den intendierten Nutzungen nur noch
mittelbar etwas zu tun haben. Als intermedidre Instanzen geben Infra-
strukturen Auskunft iiber die Vergangenheit einer Gesellschaft ebenso
wie tiber die gedachte Zukunft, iber Prozesse der Macht ebenso wie dar-
iber, wie diese unterlaufen werden. Kulturanthropologisch geben sie un-
serer Auseinandersetzung mit den Naturvorgaben einen katalytischen
Schub, indem sie unsere Sinne und Organe verlangern oder bekriftigen
und eine komplexe gesellschaftliche Arbeitsteilung ermoglichen, die den
Einzelnen freisetzt zu spezialisierten Tatigkeiten oder zu kultureller Be-
titigung im engeren Sinne.'

Besonders die integrierende Wirkung des Anschlusses an Infrastruk-
tur-Netzwerke ist sehr frith erkannt worden. Die europdischen National-
staaten wurden seit dem frithen 19. Jahrhundert zu einem nicht geringen
Teil auf technischem Weg integriert.” In Frankreich ldsst sich am Stra-

1 Vgl zu all diesen Aspekten Dirk van Laak: »Der Begriff »Infrastruktur<
und was er vor seiner Erfindung besagte«, in: Archiv fiir Begriffsgeschich-
te 41 (1999), S. 280-299; ders.: »Infra-Strukturgeschichte«, in: Geschichte
und Gesellschaft 27 (2001), S. 367-393; ders.: »Technological Infrastruc-
ture. Concepts and consequences«, in: ICON. Journal of the International
Committee for the History of Technology 10 (2004), S. 53-64; ders.: »In-
frastrukturen. Anthropologische und alltagsgeschichtliche Perspektiven,
in: Gudrun M. Konig (Hg.), Alltagsdinge. Erkundungen der materiellen
Kultur, Tiibingen: Tibinger Verein fiir Volkskunde 2005, S. 81-91; ders.:
»Garanten der Besténdigkeit. Infrastrukturen als Integrationsmedien des
Raumes und der Zeit«, in: Anselm Doering-Manteuffel (Hg.), Struktur-
merkmale der deutschen Geschichte des 20. Jahrhunderts, Miinchen: Ol-
denbourg 2006, S. 167-180; ders.: »Infrastruktur und Macht«, in: Frangois
Duceppe-Lamarre/Jens Ivo Engels (Hg.), Umwelt und Herrschaft in der
Geschichte/Environnement et pouvoir: une approche historique, Miinchen:
Oldenbourg 2008, S. 106-114.

2 Vgl. Eugen Weber: Peasants into Frenchmen. The Modernization of Rural
France 1870-1914, Stanford: Stanford University Press 1976.
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en- und Chausseebau diese Eichung von zuvor peripheren Regionen auf
das Zentrum Paris hin bis heute auf jeder Karte ablesen. In &hnlicher
Weise versuchte die USA mit der Politik der >Internal Improvements< der
1830er Jahre, die noch junge Nation infrastrukturell zusammenzufiihren.
Dabei bediente sie sich eines >grid«-Systems, das sich auch im amerika-
nischen Stadtebau bew#hrte. Hiervon geprigt war etwa der Nationaldko-
nom Friedrich List, als er 1834 nach einem Amerika-Besuch die sdchsi-
sche Eisenbahn als Grundlage eines allgemeinen deutschen Eisenbahn-
systems skizzierte.® In der jiingeren Forschung wird im Hinblick auf Ein-
richtungen des Transports, der Kommunikation und der Energieversor-
gung daher sogar von »nation building technologies« gesprochen.”

Und in der Tat ist auffillig, dass transnationale Absprachen und An-
gleichungen auf technischem Gebiet oft sehr viel frither und erfolgreicher
vollzogen wurden als auf politischer Ebene. Solche Vereinbarungen kon-
terkarierten jeden politischen Isolationismus auf sinnfillige Weise durch
die grenziiberschreitenden »Sachzwinge« der technischen und organisa-
torischen Vereinheitlichung. Schon 1878 war mit dem Weltpostverein ei-
ne in Vielem vorbildliche Einrichtung zur internationalen Synchronisati-
on unterschiedlicher Infrastruktursysteme angeregt worden, der bis 1897
alle industrialisierten Staaten beitraten. In dhnlicher Weise funktionierten
Welttelegrafenvertrage (1865), Weltfunkvereine (1909), Seerechtskon-
ventionen und Eisenbahnfrachtvertriige.’ Dazu waren Standardisierungen
und Normierungen notwendig, wie der 1875 in Paris festgelegte Meter

3 Vgl. Friedrich List: Ueber ein séchsisches Eisenbahn-System als Grundlage
eines allgemeinen deutschen Eisenbahn-Systems und insbesondere tiber die
Anlegung einer Eisenbahn von Leipzig nach Dresden, Leipzig: Liebeskind
1833.

4  »Inventing Europe. Modern Technology and the Making of Europe from
1850 till the Present«, Konzeptpapier der »Tensions of Europe«-Projektlei-
ter fiir die European Science Foundation, September 2003. Vgl. auch Tho-
mas J. Misa/Johan Schot: »Inventing Europe: Technology and the hidden
integration of Europe«, in: History and Technology 23 (2005), S. 1-19, so-
wie die Beitrdge in Erik van der Vleuten/Arne Kaijser (Hg.): Networking
Europe. Transnational infrastructures and the shaping of Europe, 1850-
2000, Sagamore Beach, MA: Science History Publ. 2006.

5 Armand Mattelart z&hlt, mit Bezug auf Werner Sombart, fiir die Zeit von
1850-1870 17 solcher internationalen Kooperationsvereinbarungen, zwi-
schen 1870 und 1880 20, zwischen 1880 und 1890 31, zwischen 1890 und
1900 61 und zwischen 1900 und 1910 108 (Armand Mattelart: Networking
the World, 1794-2000, Minneapolis: University of Minnesota Press 2000,
S. 7). Der Weltpostverein ist seit 1948 eine Sonderorganisation der UNO
und noch heute téitig. Vgl. hierzu jetzt ein Dissertations-Projekt von Gunnar
Wendt (Koln).
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als Grundmal oder der 1884 auf Greenwich geeichte Nullmeridian. Nur
selten konnten sich an das nationale Prestige gekniipfte Normen langfris-
tig halten, die Sogwirkungen einer Standardisierung sowie die Schubwir-
kungen international abgestimmter >Fahrpline< waren enorm.®

Internationale Integration

Parallel zum staatlichen und politischen Nationalismus entstand so ein
technisch-administrativer und juristischer Internationalismus, der im In-
teresse von Funktionsfdhigkeit und Rechtssicherheit ein Geflecht interna-
tionaler Einrichtungen und zwischenstaatlicher Vertrige herstellte.” Hier
taten sich v.a. kleinere Staaten hervor. Denn der Internationalismus ver-
weist zugleich auf die Ambivalenz technischer Anschliisse, schlieflich
verstirken sich fiir die Nutzer solcher Netze auch deren Abhingigkeit
und ihre strategische Verwundbarkeit.® Jeder internationale Konfliktfall
sieht daher in aller Regel den moglichst raschen Zugriff auf die gegneri-
schen Einrichtungen der Kommunikation, der Versorgung und des Ver-
kehrs vor. Umgekehrt wird die Eroberung fremden Territoriums in aller
Regel durch den raschen Anschluss an Infrastrukturnetze dokumentiert
und materialisiert.

Denn in den Industriestaaten, die dariiber hinaus einen imperialen
Anspruch verfolgten, erweiterte sich im Verlauf des 19. Jahrhunderts
dieser ErschlieBungsimpuls von der Integration des eigenen Landes zu
einem forcierten Ausgreifen auf fremde Territorien. Ausschlaggebend
hierfiir waren die Neugier der Entdecker, die Suche nach Handelswegen,
aber auch die Wahrnehmung sich langsam schlieender Rdume und sich
verknappender Rohstoffe bei gleichzeitig rapide zunehmender Bevélke-
rung. Um die Wende ins 20. Jahrhundert hatte sich geradezu eine >Ideo-
logie der ErschlieBung¢ herausgebildet, die bereits globale Ziige annahm
und die tiber unterschiedliche technische Systeme bis heute weiterwirkt.

6  Vgl. hierzu u.a. Markus Krajewski: Restlosigkeit. Weltprojekte um 1900,
Frankfurt/M.: Fischer 2006.

7 Vgl. Theodor Schieder (Hg.): Handbuch der europidischen Geschichte,
Bd. 6, Stuttgart: Union 1968, S. 131. Schieder rechnet zu diesen Internatio-
nalismen zudem die parallel abgeschlossenen Urheberrechts- und Gesund-
heitsvereinbarungen, etwa die Griindung des Internationalen Roten Kreu-
zes 1863, aber auch die frithen Friedensbewegungen, die Haager Konferen-
zen und schlieBlich sogar den revolutionar-proletarischen Sozialismus.

8 Vgl. Madeleine Herren: Hintertiiren zur Macht. Internationalismus und
modernisierungsorientierte Au3enpolitik in Belgien, der Schweiz und den
USA 1865-1914, Miinchen: Oldenbourg 2000.
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In einer 1901 erschienenen Schrift meinte der Publizist Arthur Dix hier-
Zu:

»Die Weltmachtpolitik ist eng gebunden an die Beherrschung der weltwirt-
schaftlichen Hochstraflen. [...] Eisenbahn und Telegraph, Dampfschiff und Ka-
bel sind die Werkzeuge, durch die der moderne homo sapiens« sich alle Teile
der Erde erschlossen und unterworfen hat — sie sind zugleich hervorragende
Werkzeuge politischer Macht und die besten Waffen eines neuzeitlichen Staa-
tes im Kampfe um die Teilung der Welt. [...] Wer sie am besten zu benutzen
weiB, dem fillt auf der neuen Weltkarte der giinstigste Platz zu.«’

Ahnlich wie Dix hatte der Publizist Paul Dehn schon 1879 die infrastruk-
turelle Integration zu einem » Weltmarkt« vorausgesehen:

»Ueber die Sonderinteressen einzelner Classen und Stinde, tiber engherzige
wirthschaftliche Ideen und Bestrebungen, iiber fanatische Schutzzllner und
Agrarier schreitet der sich heranbildende Organismus einer Weltwirthschaft mit
seinen Vorboten und Motoren, mit Handel und Schifffahrt, mit Eisenbahnen,
Posten und Telegraphen unbekiimmert und unberiihrt hinweg.«'

Und Wilhelm Heinrich Riehl meinte 1883 bereits mit dhnlich propheti-
schem Unterton:

»Die Rodung der Wildnis und die Scheidung von Stadt und Land vereinzelte
urspriinglich Lander und Volker; das Erschlieen der neuen grofen Verkehrs-
wege und Verkehrsmittel, diese moderne Kolonisierung im groflen Stile nicht
der Linder, sondern der Erde, fafit wieder mit eherner Hand zusammen, was
durch jene Gegensiitze auseinandergetrieben war.«'!

Bei diesen Prozessen bildeten sich nicht nur nationale »Leistungswettbe-
werbe¢, sondern auch eine weltweite Rivalitdt um {iberseeische Ressour-
cen heraus. In einer Denkschrift, die Deutschland dazu aufrief, nicht im
Passiven zu verharren, wihrend England und Russland sich Konstantino-

9 Arthur Dix: Deutschland auf den Hochstralen des Weltwirtschaftsver-
kehrs, Jena: Fischer 1901, S.4u. S. 7.

10 Paul Dehn: Wirthschaftspolitische Aphorismen, Berlin: Simron 1879,
S.26. Vgl. auBlerdem ders.: Weltwirtschaftliche Neubildungen, Berlin:
Allg. Verein fiir Deutsche Litteratur 1904 (u.a. zu Seewegen und Uberland-
bahnen); ders.: Nationale Verkehrspolitik. Ein Beitrag zur Wasserstraf3en-
frage, Berlin: Gose & Tetzlaff 1901.

11 Wilhelm Heinrich Riehl: Die Naturgeschichte des Volkes als Grundlage
einer deutschen Sozialpolitik. Bd. 1: Land und Leute, Stuttgart, Berlin:
Cotta 1925, S. 66.
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pel immer stirker ndherten, meinte etwa Paul Dehn daher im Jahr 1883,
Deutschland-Osterreich besiBe ein gleichsam natiirliches Recht auf Siid-
osteuropa:

»Keine geringere Macht als die des Verkehrs hatte zu so regen Handelsbezie-
hungen zwischen Mittel-Europa gefiihrt, einerseits auf der Wasserstrae der
Donau, andererseits seewirts iiber Triest — auf den nichsten und besten Wegen.
[...] Unabhéngig von Russland und England sollten sich Oesterreich und
Deutschland eigene Wege nach dem ferneren Orient sichern, und zwar im Nor-
den durch die Anlage einer neutralen und zugleich befestigten Strafle von Tra-
pezunt nach Teheran, welche Russland von weiterem Vordringen nach dem
Siiden und insbesondere nach Klein-Asien abhalten sollte, und im Siiden durch
Fiihrung einer Eisenbahn iiber Mesopotamien nach Bagdad und Bassorah. Mit
ernstem Eifer trat damals namentlich Lorenz von Stein fiir diese Plidne ein, und
nicht ohne Erfolg, wenn sich derselbe auch nicht in Deutschland oder Oester-
reich, sondern in England und Russland und nur negativ duflerte, wo sich die
Einsicht regte und alsbald Gegenagitationen eingeleitet wurden.«'?

Der modernen Technik kam bei der Bildung von Imperien eine zentrale
Funktion zu. Denn mit Gewehren und Dampfbooten, Medizin und Tele-
grafie ermdoglichte sie das Erschliefen auf relativ giinstige und gefahrlose
Weise und bestitigte dadurch dem Augenschein nach die Uberlegenheit
der rentwickelten< Volker und Nationen immer wieder. Der wissen-
schaftlich-technische >Fortschritt« wurde zu einer Erfolgsideologie, die
im Spektrum der Missionsideen einen immer prominenteren Platz ein-
nahm." Ob man ein verkehrstechnisch erschlossenes Gebiet auch formal
in Besitz nahm, wurde immer nachrangiger, die Tatsache der technischen
Durchdringung schien als Voraussetzung fiir alles Weitere zu geniigen.
Am ausdriicklichsten waren solche Erwartungen in Deutschland an das
Projekt einer durchgehenden Bahnlinie von Berlin nach Bagdad ge-
kniipft. Denn das >eiserne Pferd« und seine Begleit-Infrastrukturen, so
schien es, wiirden ihren Zweck als >trojanische Pferde< der deutschen
Kultur auch ohne militdrische Eroberung erfiillen. So zog man von Euro-
pa aus transkontinentale Linien auf den Weltkarten und grenzte dabei
Einflusssphéren ab.

Auf der 1884 von Bismarck einberufenen Kongo-Konferenz wurde
die »Effektivitit< der Kolonisation durch die Fahigkeit definiert, in den
okkupierten Gebieten Recht und Ordnung, v.a. zugunsten des Handels,
aufrechtzuerhalten, was auch heiflen musste: sie zuvor fiir die Verwal-

12 Paul Dehn: Deutschland und die Orientbahnen, Miinchen: Franz 1883, S. 4.

13 Vgl. hierzu Boris Barth/Jiirgen Osterhammel (Hg.): Zivilisierungsmissio-
nen. Imperiale Weltverbesserung seit dem 18. Jahrhundert, Konstanz: UVK
2005 (= Historische Kulturwissenschaften; Bd. 6).
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tung und den Markt zu »6ffnen< und infrastrukturell zu erschlieen. Eine
der geradezu notwendigen Folgen dieser geostrategischen Spekulationen
war es, dass auch die Grenzen des eigenen Territoriums nicht mehr als
heilig galten. Hier wirkte die Annahme eines »Gesetzes der wachsenden
Raume«, wie es etwa der Geograf Friedrich Ratzel aufgestellt hatte — ein
Gesetz, das dem Kampf ums Dasein im Tier- und Pflanzenreich entspre-
che. Angesichts der »Unvermehrbarkeit« des Raumes strebe ein Staat na-
turgemif nach Ausbreitung bzw. Eroberung, was auch auf das Missver-
héltnis zwischen der »Tragfahigkeit des Bodens« und dem Bevolke-
rungswachstum zuriickzufiihren sei: »Der Verkehr«, so Ratzel, »ist die
Vorbedingung des Wachstums der Staaten, das ihm auf gemeinsamen
Wegen folgt. Den Verkehr aber ruft die Mannigfaltigkeit der Stoff- und
Massenverteilung auf der Erde hervor, die ungleich die Giiter, die Arbeit
und die Leistungen an Vélker und Staaten verteilt.«'*

Europaische Integration

Gedanken wie diese sollten die Zwischenkriegszeit europaweit pragen
und zahlreiche ebenso ambitionierte wie dngstliche Vorschlidge hervor-
bringen, wie das kriegsgeschwichte Europa sich durch eine Kooperation
aus seiner inneren Zerstrittenheit hervorarbeiten kénne.'> Dabei wurde
auf Plane des frithen 19. Jahrhunderts rekurriert, in denen etwa die fran-
zosischen Frith-Soziologen um Henri de Saint-Simon bereits eine euro-
pdische Einigung auf iiberwiegend technologischem Wege visioniert hat-
ten. Ambitionierte und grof3flachige Planungen im Bereich der Erschlie-
Bungstechnik sollten den Menschen nicht nur Arbeit, sondern sie auch
zusammenbringen. Der Ingenieur Michel Chevalier wollte nicht nur das
Militdr in Arbeitsarmeen umwandeln, er entwarf auch wie List ein v6l-
kerverbindendes Eisenbahnsystem und schlug schon 1841 eine européi-

14 Friedrich Ratzel: »Raumverhiltnisse und Raumbewaltigung, in: ders., Er-
denmacht und Volkerschicksal. Eine Auswahl aus seinen Werken, hg. v.
Karl Haushofer, Stuttgart: Kroner 1940, S. 137-148, hier S. 147f.

15 Dieser geopolitische Impuls war nach 1919 zunéchst revisionistisch inspi-
riert, indem etwa fiir das besetzte Ruhrgebiet postuliert wurde: »Unertrég-
lich nicht nur fiir Deutschland, sondern fiir ganz Europa, daf3 dieser feinst-
entwickelte und hochstempfindsame Verkehrsorganismus einer Macht tiber-
antwortet ist, die, von dem Rechtsbruch ganz abgesehen, ihrer Aufgabe in
keiner Weise gewachsen ist.« (Otto Blum: »Die Grundziige des europii-
schen Verkehrs«, in: Zeitschrift fiir Geopolitik (1924), H. 3, S. 166-183,
hier S. 183).
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sche Vereinigung vor.'® Politische, im Verstindnis solcher Vertreter also
willkiirlich gezogene Grenzen schienen der utilitaristischen Grundiiber-
zeugung des grofiten Gliicks fiir moglichst viele zu widersprechen. Daher
ndhrten die Saint-Simonisten bereits das Projekt eines Parlaments von
Planern und technischen Experten, das elitdr und streng meritokratisch
ausgerichtet sein sollte.

Zahllose solcher Europa-Pléne rekurrierten auf eine technische Ver-
einheitlichung und betonten die dadurch notwendig werdende Zusam-
menarbeit der Européder. Auch Victor Hugos 1849 auf dem internationa-
len Friedenskongress in Paris lancierter Vorschlag zur Bildung von »Ver-
einigten Staaten von Europa« war inspiriert durch die Internationalisie-
rung der transnationalen Eisenbahn- und Telegrafenlinien oder der in der
Rhein-Kommission schon seit 1815 praktizierten Abstimmung zwischen
den Anrainerstaaten. Doch im Bestreben,

»die Kampf- und Rivalititsinstinkte des einzelnen wie der Volker auf wirt-
schaftlichen Wettbewerb abzuleiten und dem Betitigungsdrang groBartige
menschliche Aufgaben philanthropischer und technischer Art zuzuweisen, ha-
ben die Vertreter des pazifistischen Internationalismus Ziele gesteckt, die in ih-
rer Zeit nicht erreichbar waren.«'”

Im 20. Jahrhundert war jedoch nicht mehr zu iibersehen, dass die stiarkste
innereuropéische ErschlieBungsdynamik schon zu dieser Zeit von techni-
schen Netzwerken und Verkehrs-Verbiinden ausging. Sie wirkten oft als
Vorldufer von Mitteleuropa- und Grofraumstrukturen, die sich dann teil-
weise auch wirtschaftlich, politisch und kulturell festigten oder zumin-
dest festigen sollten. Der Begriinder des prominenten Paneuropa-Plans,
Richard Graf von Coudenhove-Kalergi, hatte 1922 eine »Apologie der
Technik« verfasst und diese spater zur Schrift Revolution durch Technik
erweitert. Darin entwarf er eine Geschichtsphilosophie, welche die Har-
monisierung eines ethisch orientierten Asiens mit einem technisch orien-
tierten Europa vorschlug: »Ethik 16st die soziale Frage von innen —
Technik von auBen.«'® In der Gegenwart bezeichneten nicht Kriege die

16 Vgl. dazu Marlies Steinert: Michel Chevalier (Diss.), Saarbriicken 1956.

17 Heinz Gollwitzer: Geschichte des weltpolitischen Denkens. Bd. 1: Vom
Zeitalter der Entdeckungen bis zum Beginn des Imperialismus, Géttingen:
Vandenhoeck & Ruprecht 1972, S. 445.

18 Richard N. Coudenhove-Kalergi: Revolution durch Technik, Wien, Leip-
zig: Paneuropa Verlag 1932, S. 18. Coudenhove-Kalergi, Sohn einer Japa-
nerin und eines Osterreichers, hatte 1924 in Wien zusammen mit Wilhelm
Heile die »>Paneuropa-Union< gegriindet. Heile, ein studierter Ingenieur,
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Etappen des menschlichen Fortschrittes, sondern Erfindungen: »Die Ent-
scheidungskdampfe der Menschheit um Freiheit und Macht spielen sich
heute an der Front der Arbeit und der Technik ab.«'® Nicht durch Lenin,
so Coudenhove-Kalergi weiter, werde eine Weltwende kommen, »son-
dern durch einen Mann, der vielleicht heute schon irgendwo namenlos
lebt und dem es gelingen wird, durch ErschlieBung ungeahnter Energie-
quellen die Menschheit aus Hunger, Frost und Zwangsarbeit zu erl6-
sen.«*’ Besonders der Infrastruktur legte er eine maBgebliche Bedeutung
bei: »Sie bedeutet fiir die Menschheit das zweite Paradies, die Riickkehr
zur Natur auf héherer Ebene. Mit technischer Hilfe wird der ganze Erd-
ball in einen einzigen Garten Eden verwandelt: durch StraBBen und Kani-
le, Bewidsserung und Entwisserung, Hygiene und Bautechnik, Zentral-
heizungen und Zentralkiihlungen.«*!

In den ausgehenden 1920er Jahren entstand als gleichsam technische
Entsprechung des Paneuropa-Plans der sogenannte Atlantropa-Plan des
Miinchner Baumeisters Herman Soérgel, der einen energietechnisch und
infrastrukturell verkoppelten eurafrikanischen Grofraum skizzierte (vgl.
Abb.1). Eine neuere Darstellung schreibt dazu:

»Ubrig bleibt ein Raum unter Strom, der an ein gigantisches Kraftwerk ange-
koppelt ist. Die symbolische Modernisierung Europas vollzieht sich als Homo-
genisierung nach innen, Ausgrenzung nach auflen, und beides auf der Grundla-
ge eines gigantischen Funktionszusammenhangs, der durch Bilder des Netzes
und des Stromkreislaufs visualisiert wird. [...] Der ideale Raum fiir diese Kraft
ist natiirlich der Raum ohne Widerstand, ohne Ausdifferenzierungen, die einer
effektiven Verteilung der Energie im Wege stehen konnten; gleichzeitig total
und durchldssig fiir die Kraftstrome, konnen Partikularinteressen ohne Verzo-
gerung ausgerichtet und in Bewegung gesetzt werden. Das Europa-Bild wird
mit den gesteigerten Mobilitdtsmoglichkeiten synchronisiert, indem Reibung
vermieden und die kulturell-politische Uberformung der europdischen Geogra-
phie schlichtweg geleugnet wird.«*

hatte schon 1922 zur Griindung der »Vereinigten Staaten von Europa« auf-
gerufen.

19 Ebd., S. 36.

20 Ebd., S. 54.

21 Ebd., S. 101.

22 Andy Hahnemann: Texturen des Globalen. Geopolitik und populdre Litera-
tur in der Zwischenkriegszeit (1918-1939) (Diss. Masch.), Humboldt-Uni-
versitdt Berlin, S. 192f. (mit Bezug auf Atlantropa).
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Das Raubtier ,,Mensch®. Europa ist ein grofler Kifig mit Einzelzellen.

Wer es einer bloflen schdnen Idee zuliebe wagen wiirde, seinen Kifig zu
offnen, wire die Beute der anderen.

Statt trennender Mauern: bindende Leitungen!

Nur eine gemeinsame, gleichzeitige Verkettung durch ein Grof:Kraftnetz
schafft eine Europa:Union.

Abb. 1: Europdische Integration tiber Elektrizititsnetze. PR fiir den »Atlantropa«-
Plan aus dem Jahr 1938

Die Erwartungen an die Herausbildung von Grofrdumen waren parallel
zu den hochfliegenden Visionen einer Weltwirtschaft und Weltgesell-
schaft entstanden. Nach den Erfahrungen des Ersten Weltkriegs, beson-
ders aber nach der Weltwirtschaftskrise der spéten 1920er Jahre war die-
se Vision autarker Staatenverbiinde besonders evident. Das Projekt einer
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Weltwirtschaft dagegen schien nach den einschneidenden Folgen der
Weltwirtschaftskrise vorerst diskreditiert zu sein. Der Begriff des GroB-
raums tauchte denn auch sehr frith im Bereich der Technik auf, v.a. in
der Elektrowirtschaft. Der rasche Ausbau von Versorgungsnetzen liel3
den Gedanken einer groBriumigen Verbundwirtschaft entstehen. Das
Schlagwort von den GroBkraft- oder Uberlandzentralen brachte diesen
grenziiberschreitenden Impuls zum Ausdruck, enthielt aber auch Elemen-
te des Gemeinwirtschaftsgedankens, der die freie und ungeplante Markt-
wirtschaft zu dieser Zeit europaweit, ja von den USA bis in die Sowjet-
union herausforderte. Nach dem Muster des ehrgeizigen GOELRO-Plans
zur Elektrifizierung der Sowjetunion von 1920 wurde in allen Industrie-
staaten dariiber nachgedacht, wie man tiiber Infrastrukturen integrative
Effekte erwirken und, mehr als nur nebenbei, durch »offentliche Arbei-
ten« Beschiftigungsimpulse auslosen konne.”

Sicher kein Zufall ist es, dass — stark der Gedankenwelt von Elektro-
ingenieuren verhaftet — die 1920er Jahre auch den Aufstieg der » Techno-
kratie« im Spektrum politischer Ideen sahen. Hier stand der Gedanke im
Zentrum, dass bestimmte Technologien eine heilsame Wirkung auf ge-
sellschaftliche Problemlagen ausiiben und Gesellschaften wie eine Ma-
schine oder ein Dynamo in ihrem Effizienzgrad optimiert werden kénn-
ten, um aller Knappheit an Energie und an Ressourcen ein Ende zu berei-
ten.”* Fiir die Weltkraftkonferenz 1930 in Berlin entwarf etwa der Inge-
nieur Oskar Oliven den Plan eines gesamteuropdischen Hochspannungs-
Verbundnetzes, der sinnfillig machte, dass fiir die technische Rationalitit
und fiir Fragen einer 6konomischen Auslastung politische Grenzen keine
Bedeutung hatten.” Politische Instanzen nahmen dies sehr wohl wahr.

Der Anspruch einer sachgerechten und unterschiedslosen Dienstleis-
tung nach dem Kriterium des »Gemeinwohls< ldsst sich als technokrati-
sche Hintergrundideologie bei den Kommunalverwaltungen, dem techni-
schen Aufbau- wie dem Betreiberpersonal nachweisen. Solche Angehori-
gen technischer Funktionseliten bevorzugten nahezu durchgingig zentra-
lisierende groBtechnische Losungen und waren sowohl in liberalen wie

23 Zum GOELRO-Plan vgl. Karl Schlogel: Jenseits des GroB3en Oktober. Das
Laboratorium der Moderne: Petersburg 1909-1921, Berlin: Siedler 1988,
S.277-313.

24 Vgl. Stefan Willeke: Die Technokratiebewegung in Nordamerika und
Deutschland zwischen den Weltkriegen. Eine vergleichende Analyse,
Frankfurt/M. u.a.: Lang 1995.

25 Vgl. Joachim Radkau: Technik in Deutschland. Vom 18. Jahrhundert bis
zur Gegenwart, Frankfurt/M.: Suhrkamp 1989, S.297. Vgl. hierzu jetzt
auch Vincent Lagendijk: Electrifying Europe. The power of Europe in the
construction of electricity networks, Amsterdam: Aksant 2008.
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auch in totalitdren Gesellschaften in hochstem Grade einflussreich. Thre
pragenden Leit- und Raumbilder variierten in aller Regel den Gedanken
der moglichst groBfldchigen wie reibungslosen »Zirkulation« von Gii-
tern, Informationen oder Serviceleistungen. Infrastrukturen wurden dabei
als zentrale Steuerungsinstrumente der Raumplanung gewertet.** »Die
Verkehrstechnik besonders«, hie3 es 1935 in einer Schrift {iber Techni-
sche Wunder von heute und morgen, »die an den Liandergrenzen nicht
halt macht, hat aber auch die hohe Mission zu erfiillen, die Volker einan-
der ndher zu bringen und gegenseitiges Verstindnis und Achtung zu we-
cken.«*” Solche AuBerungen finden sich in der Literatur von Technikern
und Architekten, von Raumplanern und Ingenieuren zuhauf.

Die Ansicht, dass sich die »Entscheidungskdmpfe der Menschheit«
heute »an der Front der Arbeit und der Technik« (Coudenhove-Kalergi)
abspielten,28 teilten namentlich die Verkehrsexperten und StraBenbauer,
aber auch der Schriftsteller Bernhard Kellermann, als er 1913 seinen
Roman Der Tunnel veroffentlichte. In einer ausgefeilten Vers6hnungs-
symbolik sollten durch einen Verkehrs-, Post-, Energie- und Wassertun-
nel zwischen den USA und »Alt-Europa« zugleich die Gegensétze zwi-
schen Mann-Frau, Europa-Amerika, Arbeitern-Kapitalisten, Kunst-Tech-
nik sowie Okonomie-Politik miteinander harmonisiert werden.” »Ver-
kehr¢ erhielt hier eine weit liber seinen technischen Gehalt hinausgehen-
de Bedeutung. >Unterwegs< zu sein war seit der Jahrhundertwende zu ei-
ner Signatur der Epoche geworden. Gesellschaftliche Dissonanzen aller
Art schienen durch ein komplexes >FlieBgleichgewicht< wieder stabili-
siert werden zu konnen. Die Verkehrstechnik schien der politischen
Technik voranzuschreiten und Integrationspotenziale zu entfalten, vor
denen sich die fragmentierte politische Landschaft der Post-Versailles-
Ara wie ein Anachronismus ausnahm.*

Folglich verstanden Verkehrsexperten ihre vernetzend ausgreifenden
Planungen als aktive Friedensplanungen, die dem politischen rapproch-

26 Vgl. Wolfgang Schivelbusch: Geschichte der Eisenbahnreise. Zur Industri-
alisierung von Raum und Zeit im 19. Jahrhundert, Miinchen, Wien: Hanser
1977, S. 171-174.

27 Botho und Hans von Romer: Technische Wunder von heute und morgen,
Minden: Kohler 1935, S. 9f.

28 Coudenhove-Kalergi: Revolution durch Technik, S. 36.

29 Vgl. Bernhard Kellermann: Der Tunnel [1913], Frankfurt/M.: Fischer 1952,
S. 153.

30 Torsten Hahn: »Tunnel und Damm als Medien des Weltverkehrs. Populdre
Kommunikation in der modernen Raumrevolution«, in: Hartmut B6hme
(Hg.), Topographien der Literatur. Deutsche Literatur im transnationalen
Kontext, Stuttgart u.a.: Metzler 2005, S. 479-500, hier S. 483.
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ement voranschreiten und gleichsam Sachzwinge auf die Politik ausiiben
sollten. Die so skizzierten Wegesysteme im Gefolge von List und Cheva-
lier basierten auf einem Mythos des Netzwerks, der bei den Ingenieuren
selbst keinen Gegensatz zwischen nationalen und internationalen Interes-
sen erkennen konnte und der in aller Regel von einer fundamentalen
Trennung zwischen Technik und Politik ausging — wobei die >gutenc
Wirkungen meist fiir die Technik reklamiert wurden, wihrend >das Poli-
tische« meist als ein grundlegend problematischer Bereich angesehen
wurde. Solche Vélker verbindenden Verkehrstriger, die zugleich Gele-
genheit gaben, iiber >6ffentliche Arbeiten< die Arbeitslosenfrage zu 16-
sen, entwarfen in den 1920er und frithen 1930er Jahren etwa der Direktor
des Internationalen Arbeitsamtes (ILO) in Genf und der franzgsische So-
zialist und vormalige Organisator der franzosischen Kriegswirtschaft im
Ersten Weltkrieg, Albert Thomas, der damit Aristide Briands Europaplé-
nen ein gleichsam materielles Fundament geben wollte. Die ILO veran-
staltete zudem 1931 einen Internationalen Autobahn-Kongress in Genf;
ein zweiter folgte 1932 in Mailand, ein dritter, fiir Frankfurt am Main
geplanter, fand nicht mehr statt.’’ Ebenfalls europaweite Wegepline ent-
warfen zur gleichen Zeit auch der Franzose Francis Delaisi, der Maildn-
der Ingenieur Piero Puricelli, der den Bau der ersten Autostrada angeregt
hatte, sowie der niederldndische Ingenieur und Sekretér des Ausschusses
fiir Wegeverkehr des Vélkerbundes, Jan Romein.**

GroBraum-Technik

Nicht selten stand dahinter eine Hintergrundideologie, die man als >tech-
nokratischen Internationalismus< bezeichnen konnte.* Diese transgressi-
ve Orientierung vieler Techniker wurde freilich durch den neuen Natio-
nalismus der Zwischenkriegszeit immer stirker herausgefordert. Insbe-

31 Vgl. hierzu Ingrid Heckmann-Strohkark: »Der Traum von einer europii-
schen Gemeinschaft. Die internationalen Autobahn-Kongresse 1931 und
1932«, in: Martin Heller/Andreas Volk (Hg.), Die Schweizer Autobahn,
Ziirich: Museum fiir Gestaltung 1999, S. 32-45.

32 Vgl. hierzu Gijs Mom: »Roads without rails: European highway-network
building and the desire for long-range motorized mobility«, in: Technology
and Culture 46 (2005), S. 745-772, sowie Frank Schipper: Driving Europe.
Building Europe on roads in the twentieth century, Amsterdam: Aksant
2008.

33 Vgl. Johan Schot/Vincent Lagendijk: »Technocratic Internationalism in the
Interwar Years: Building Europe on Motorways and Electricity Networks«,
in: Journal of Modern European History 6 (2008), S. 196-216.
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sondere nach 1933 wurden sich ausdriicklich »organisch« gebende
Raumvorstellungen nun offen politischen Kriterien unterworfen. So
meinte etwa Rudolf HeB 1934 in einer Rede an die internationalen Stra-
Benbauer, dass

»richtig gezogene Verkehrswege feste Ringe sind, die das Volk und seinen ihm
von der Natur und Vorsehung gegebenen Raum binden zu unlgsbarer Einheit.
Fir uns hat die Strafle nicht nur einen zeitlichen praktischen Wert, fiir uns ist
sie nicht allein Sinnbild des Koénnens deutscher Technik, Wissenschaft und
Wirtschaft, fiir uns ist dariiber hinaus die Strale wieder geworden [ein] poli-
tisch-historisches Dokument der Zeit, nach dem die Nachwelt uns beurteilen
wird. Noch heute sind die Romerstralen in unserem Lande Zeugen der schop-
ferischen Kraft eines groen Volkes unter der Fithrung kraftvoller Personlich-

keiten.«**

Am Vorbild »Rom« maB sich auch die spitere »GroBiraum«-Technik be-
standig, hatte aber auch noch einen anderen historischen Referenzpunkt:
das Vorbild der spitmittelalterlichen Hanse.*

Der Leiter der Gesellschaft fiir europdische Wirtschafisplanung und
Grofiraumwirtschaft, Werner Daitz, wollte sogar 1916 den Begriff
»Grofraumwirtschaft« geprigt und ihn in einen ausdriicklichen Gegen-
satz zur Weltwirtschaft gesetzt haben.*® Daitz entwarf daher fiir den mit-
teleuropdischen Raum unermiidlich »Verkehrsideen« und war sich si-
cher, dass die Zeit nach dem Ende der Weltwirtschaft auf eine Wieder-
herstellung des alten kontinentaleuropdischen Wirtschafts-, Verkehrs-
und Kulturkreislaufs hinauslaufe, welcher frither einmal der hansische
gewesen sei.”” Der »Weltverkehr« sei demgegeniiber ein britisches In-

34 Rudolf HeB: »An die internationalen Stra3enbauer. Rede zur Eroffnung des
VI Internationalen Straenkongresses am 3. September 1934 in der Miin-
chener Residenz«, in: ders., Reden, Miinchen: Eher 1938, S. 65-77, hier
S. 70f.

35 Vgl. Kurt Wagner: Grofiraum-Technik. Die Technik im neuen Europa,
Berlin, Wien, Leipzig: Elsner 1944.

36 Vgl. Achim Bay: Der nationalsozialistische Gedanke der GroBraumwirt-
schaft und seine ideologischen Grundlagen. Darstellung und Kritik (Diss.
Masch.), Erlangen-Niirnberg 1962, S. 6.

37 Vgl. Wemer Daitz: »Die Verkehrsidee im mitteleuropdischen Raum«
[1937], in: ders., Der Weg zur vélkischen Wirtschaft, europdischen Grof3-
raumwirtschaft und gerechten Weltordnung. Teil II: Der Weg zur europii-
schen Grofraumwirtschaft, Dresden: Meinhold 1943, S. 64-68, hier S. 66f.
Vgl. auch Bruno Schultz: »Verkehr und Verkehrspolitik in der kontinental-
europdischen Lebensgemeinschaft«, in: Nationale Wirtschaftsordnung und
GroBraumwirtschaft. Beitrdge der Gesellschaft fiir Europdische Wirt-
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strument der internationalen Arbeitsteilung gewesen.*® So #hnlich sah das
auch Carl Schmitt, ein anderes Mitglied der Gesellschaft, der Daitz vor-
saB. In seiner Vélkerrechtlichen Grofiraumordnung mit Interventionsver-
bot fiir raumfremde Mdichte betonte er die englische Doktrin von der Si-
cherheit der Verkehrswege des britischen Weltreiches. Damit waren vor-
nehmlich die Wasserwege gemeint, namentlich der Suezkanal als »Aor-
ta« des britischen Empire.” Und der Historiker Gustav Adolf Rein mein-
te schon 1924:

»Ich vergleiche England mit einer Spinne, die ein Netz feiner politischer Faden
tiber die Welt ausgespannt hat. Die Spinne selbst sitzt nicht in dem Mittelpunk-
te ihres Netzes, sondern liegt abseits an dem Ausldufer des Hauptfadens, der
alles zusammenhilt, auf der Lauer, jederzeit bereit, da einzugreifen, wo das
Netz gestort wird oder eine Beute winkt.«*

Diese Verkehrs-Bilder hatten eher mit geopolitischen als mit technokrati-
schen Visionen zu tun. Doch zeichneten sich auch aus dieser Richtung
allenthalben neue Raumbilder ab, die auf ein integriertes Europa hindeu-
teten. So entwarf inmitten des Zweiten Weltkriegs etwa auch Ernst Jiin-
ger in seiner erst in der Nachkriegszeit veroffentlichten Schrift Der Frie-
de eine erstaunlich hellsichtige Vision der spiteren europdischen Ge-
meinschaft:

»Der Zuwachs an Menschen und Energien dréngt auf Sprengung des alten
Rahmens hin. Die Industrien kehren sich gegeneinander im gleichen Masse, in
dem die Mittel wachsen: Heere von Arbeitslosen wechseln Heere der Riistung
ab. So sehen wir Menschen und Maschinen nur voll beschiftigt, wo es Vernich-
tung gibt. [...] Nicht minder ist der Verkehr auf groBeren Kreislauf angelegt. In

schaftsplanung und Grofraumwirtschaft e.V., Dresden: Meinhold 1942, S.
99-105.

38 Vgl. Werner Daitz: »Wandlungen des Weltverkehrs«, in: ders., Der Weg
zur volkischen Wirtschaft, S. 51-60.

39 Carl Schmitt: Volkerrechtliche Groraumordnung mit Interventionsverbot
fur raumfremde Michte. Ein Beitrag zum Reichsbegriff im Volkerrecht,
Berlin, Wien: Deutscher Rechtsverlag 1939.

40 Gustav Adolf Rein: »Grundziige der Weltpolitik der letzten hundert Jahre«,
in: Zeitschrift fiir Geopolitik 1 (1924), S. 605-612 u. S. 671-678, hier
S. 611f. Zur Kontinuitdt des deutsch-britischen Gegensatzes im geostrate-
gischen Denken vgl. Dirk van Laak: »Von Alfred T. Mahan zu Carl
Schmitt: Das Verhiltnis von Land- und Seemacht«, in: Irene Diekmann/
Peter Kriiger/Julius H. Schoeps (Hg.), Geopolitik. Grenzginge im Zeit-
geist. Bd. 1.1: 1890 bis 1945, Potsdam: Verlag fiir Berlin-Brandenburg
2000, S. 257-282.
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seinen Mitteln und Wegen vor allem ist weitrdumiges Denken und Wille zum
Grenzenlosen ausgeprigt. Was Dampfmaschine, Kohle, Eisenbahn und Tele-
graph fiir die Entwicklung und Vereinigung der Nationalstaaten bedeutet ha-
ben, das wiederholen auf neuen Ebenen, in anderen Bereichen Elektrotechnik,
Motor, Flug und Funk und Krifte, die aus den Atomen zustrémen. Entspre-
chend wiederholen sich die Klagen, dass die alte Welt zu eng geworden sei.
Dem freien Zug der Mittel widersprechen die Grenzen, widerspricht der Wech-
sel von Staats- und Wirtschaftsformen, der den Austausch von Menschen und
Giitern hemmt.«*!

Der Fehler der Deutschen sei es nach Jiinger gewesen zu verkennen, dass
der Zweite Weltkrieg kein Eroberungs-, sondern ein Einigungskrieg ge-
wesen sei. Das neue Europa werde dagegen eine geopolitische Einheit
sein, die Einheit und Mannigfaltigkeit oder Eigenart beachte, und dabei
miissten autoritire und liberale Elemente miteinander verschmelzen.*

»Einheitlich zu organisieren ist alles, was die Technik, die Industrie, die Wirt-
schaft, den Verkehr, den Handel, das Maf} und die Verteidigung betrifft. Es &h-
neln diese Zweige den groBen StraBen und Schienenwegen, die ein Reich
durchstrahlen und die sich in allen seinen Marken und Gauen gleichen, wie
immer auch Land und Leute beschaffen sind. Der Mensch als Kind der Zeit und
als zivilisiertes Wesen kann sich auf ihnen bewegen, ohne auf Grenzen zu sto-
en, und er wird tiberall zu Hause sein. Freiheit dagegen hat zu walten im
Mannigfaltigen. [...] Hier konnen nicht zu viele Farben auf der Palette sein. So
muss die europdische Verfassung die kulturellen und zivilisatorischen Schich-
ten kunstreich scheiden wie Bild und Rahmen, um ihren Vorteil fiir den Men-
schen zu vereinigen. Sie hat die raumpolitische Einheit zu schaffen unter Wah-
rung der historischen Verschiedenheit. Zugleich bedeutet das Abgrenzung zwi-
schen technischer und organischer Welt. Der Staat als oberstes Symbol der
Technik fingt die Volker mit seinem Netze ein, doch leben sie in Freiheit unter
seinem Schutz.«*

Noch 1950 fasste Ferdinand Fried die Integrationswirkungen des von
ihm so bezeichneten »technischen Werks« folgendermaflen zusammen:
Die Menschen der Moderne wiirden »in die neue Gemeinschaft féormlich

41 Ernst Jiinger: Der Friede. Ein Wort an die Jugend Europas und an die Ju-
gend der Welt, Amsterdam: Erasmus — Die Argonauten 1946 [geschrieben
im Winter 1941/42], S. 29.

42 Vgl. ebd., S. 40.

43 Ebd, S. 41f.
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hineingezwungen, ob sie wollen oder nicht.«* Und der Wirtschaftsphilo-
soph fuhr fort:

»Man begibt sich damit in ein ungeheures Netz gegenseitiger vertraglicher Ver-
flechtungen, und man fiigt sich damit in eine gewaltige Organisation ein, ohne
die das moderne Dasein in Anarchie verfallen wiirde. Man zahlt einen Preis,
und man ist gewiss, dass tiberall unter den gleichen Bedingungen der gleiche
Preis gezahlt wird. [...] Je komplizierter das ganze Dasein und seine Bediirfnis-
se werden, um so grofler miissen diese technisch-6konomischen Gemeinschaf-
ten werden, und um so abhingiger wird der einzelne Mensch, um so bedingter
wird sein Dasein im Rahmen dieser grofieren Gemeinschaft. Und mit der Be-
dingtheit und Abhingigkeit des Einzelnen differenzieren und komplizieren sich
wiederum die Bediirfnisse. Auf diese Weise befindet sich der moderne Mensch
in einem magischen Zirkel, aus dem er nicht mehr heraus kann. Alles beein-
flusst und tibersteigert sich gegenseitig zu einem Furioso der Notwendigkeit,
das die Menschen zu immer groferen Zweckgemeinschaften zusammen-
treibt.«*

Transeuropdische Netze

Angefangen mit dem im selben Jahr (1950) verkiindeten Schuman-Plan
sind dann die Einrichtungen der Europédischen Gemeinschaft tatsachlich
— und nicht von ungeféhr — bereits sehr frith als Brutstétten der Entpoliti-
sierung und zugleich der Technokratie identifiziert worden.*® Ahnlich die
NATO, von der 1955 ein Beobachter schrieb, bei ihr gehe

»die Ubereinstimmung der Techniker sehr oft der formalen und &ffentlichen
Billigung der Minister voraus. Respekt und Vorsicht veranlassen Sachverstin-
dige, sich erst nach einem Fehlschlag der Minister an die Arbeit zu begeben. So

44 Ferdinand Fried: Der Umsturz der Gesellschaft, Stuttgart: Union Deutsche
Verlags-Gesellschaft 1950, S. 334.

45 Ebd., S. 336f. Konservative wie Fried begannen in der Nachkriegszeit zu-
nehmend, die stabilisierenden Elemente der Technologie zu »entdecken«
und zu begriilen, und wandelten sich teilweise zu »technokratischen Kon-
servativen«. Vgl. hierzu Dirk van Laak: »From the Conservative Revolu-
tion to Technocratic Conservatism, in: Jan-Werner Miiller (Hg.), German
Ideologies since 1945. Studies in the Political Thought and Culture of the
Bonn Republic, New York, Houndmills: Palgrave Macmillan 2003, S. 147-
160.

46 Vgl. Alfred Frisch: GroBmacht Technokratie. Die Zukunft der Gesellschaft,
Frankfurt/M.: Agenor 1955; Francis Rosenstiel: Supranationalitit. Eine Po-
litik des Unpolitischen, K6In: Kiepenheuer & Witsch 1964.
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war es zum Beispiel bei der Verteilung der Kosten der Infrastrukturarbeiten, wo
nach mannigfachen sterilen Schwierigkeiten der Minister die Sachverstindigen
ziemlich schnell eine befriedigende Kompromisslosung fanden. Langsamer als
die OEEC, aber unter Anwendung gleichartiger Methoden steuert die NATO
der Technokratie und praktischer, wenn auch nicht verfassungsmiBiger, Uber-
nationalitit zu.«*’

Der Begriff »Infrastruktur«, in dem solche scheinbar entpolitisierten In-
tegrationsmomente sprachlichen Ausdruck erhalten haben, kam jeden-
falls zu Beginn der 1950er Jahre zugleich in der NATO, in der Européi-
schen Gemeinschaft und der Entwicklungshilfe in Gebrauch. Uberall
schien er eine brisante Integrations- und Verteilungspolitik politisch zu
neutralisieren und sprachlich zu versachlichen. Uberall jedoch sollten
zugleich Anschliisse und Integrationen vollzogen werden, und der Kalte
Krieg beschleunigte den Prozess in katalytischer Weise. »Hier zeigt sich
der Triumph der Infrastruktur und der Verkehrspolitik, die Walter Hall-
stein mit seinem Wort vom Zug, der von der Kommission aufs Gleis ge-
setzt wird und dann nur noch in Briissel halten kann, wohl gemeint
hat.«*®

Europidische Grenzen hatten lange Zeit als Infrastrukturen der Sepa-
ration gewirkt und waren symbolisch hoch aufgeladen gewesen, aber
auch immer wieder subversiv genutzt worden gegen Zollschranken, fiir
Schmuggel, um sich einer Strafverfolgung zu entziehen, um Unterschie-
de aller Art auszunutzen oder sie zu kapitalisieren. Die Grenziiberschrei-
tungen der entstehenden Europdischen Gemeinschaft anerkannten auch
die Tatsache der mehrdimensionalen technischen Vernetzung und wur-
den als eines der wesentlichen Mittel genutzt, um das von Hegemonie-
Streben immer wieder gefdhrdete Europa in einem Gleichgewicht zu hal-
ten.

Auch im Prozess der Deutschen Einheit und mehr noch: im Prozess
der Erweiterung der Europdischen Union hat sich dieser Funktionsmodus
seither immer wieder bewéhrt. Doch wire es zu einfach zu behaupten,
solche Anschliisse seien lediglich eine Fortsetzung territorialer Erobe-
rungen mit friedlichen Mitteln — auch wenn manche Ostdeutsche bzw.
Europa-Skeptiker das so empfinden mogen.* Infrastrukturen konnen tat-

47 Frisch: GroBmacht Technokratie, S. 87. »Das vollkommenste Modell inter-
nationaler Technokratie ist unbestreitbar die Hohe Behorde, durch den
Schumanplan in Luxemburg fiir Kohle und Stahl geschaffen.« (Ebd., S. 89)

48 Dirk Schiimer: Das Gesicht Europas. Ein Kontinent wichst zusammen,
Hamburg: Hoffmann & Campe 2000, S. 152.

49 Vgl. etwa John Laughland: The Tainted Source. The Undemocratic Origins
of the European Idea, London: Little, Brown & Co. 1997.
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sdchlich offen imperial und mit einem gewaltsamen Anschlusszwang
oder auch versteckt als politisch scheinbar neutrale Angebote auftreten.
Beides evoziert bei den Angeschlossenen unterschiedliche Grade der Ak-
zeptanz, lauft aber letztlich auf dasselbe hinaus, weil sich die »heimlichen
Lehrplédne« jeweils gleichen: Sie zielen auf die Integration des Periphe-
ren, sie wirken als Garanten der Bestindigkeit, sie stabilisieren, aber sie
disziplinieren auch das Verhalten derjenigen, die sie nutzen. Damit ist
das infrastrukturell-wirtschaftliche Angebot in mancherlei Hinsicht ein
Surrogat politischer Herrschatft.

Schon im kolonialen Zeitalter hat sich alternativ zur wirtschaftlichen
und politischen Beherrschung langfristig als erfolgreicher erwiesen, was
die Franzosen als »>pénétration pacifique< bezeichnen. Diese >friedliche
Durchdringung« fremder Territorien bediente sich zumeist technologi-
scher Angebote, die zugleich Begehrlichkeiten weckten und die dadurch
stark bindende Krifte entfalteten. Der franzosische Sozialphilosoph
Alexandre Kojéve sprach 1957 in Bezug auf die westliche Entwicklungs-
hilfe pointiert vom Wandel des nehmenden in einen gebenden Kolonia-
lismus.” Die Zusammenhiinge zwischen (post-)kolonialer Entwicklung
und europdischer Integration sind freilich bislang noch nicht ausreichend
ausgeleuchtet worden.”'

Dabei scheint es kaum einen Unterschied zu machen, ob solche Ein-
richtungen des Verkehrs und der »Daseinsvorsorge« von einem zentralis-
tischen Planungsstaat entworfen werden oder gleichsam chaotisch-markt-
wirtschaftlich entstehen. Es ist aber hochst aufschlussreich zu verfolgen,
wie in den letzten Jahrzehnten zahlreiche Bereiche, die man lange Zeit
iber wie selbstverstidndlich als >Staatsaufgaben< wahrgenommen hatte,
europaweit reprivatisiert und dereguliert worden sind. Dieser Trend er-
gab sich fast zwingend aus dem inzwischen tatsdchlich europaweiten
Aufbau technischer Strukturen. Im EG-Vertrag Art. 129b Abs. 1 hat die
Europdische Union 1996 den Begriff »transeuropdische Netze« gewihlt,

50 Vgl. Alexandre Kojéve: »Kolonialismus in europdischer Sicht. Vortrag ge-
halten vor dem Rhein-Ruhr-Klub e.V. am 16. Januar 1957« in: Piet Tom-
missen (Hg.), Schmittiana. Beitrdge zu Leben und Werk Carl Schmitts,
Bd. VI, Berlin: Duncker & Humblot 1998, S. 126-143.

51 Vgl. aber Thomas Moser: Europidische Integration, Dekolonisation, Eu-
rafrika. Eine historische Analyse iiber die Entstehungsbedingungen der Eu-
rafrikanischen Gemeinschaft von der Weltwirtschaftskrise bis zum Jaunde-
Vertrag, 1929-1963, Baden-Baden: Nomos 2000, sowie Dirk van Laak:
»Detours around Africa. The Connection between Developing Colonies
and Integrating Europe, in: Alec Badenoch/Andreas Fickers (Hg.), Mate-
rializing Europe: Transnational Infrastructures and the Project of Europe,
Houndmills: Palgrave Macmillan 2010, S. 27-43.
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um infrastrukturelle »Grunddienste« zu kennzeichnen. Damit stellen sich
alle rechtlichen und politischen Fragen an die heimlichen Lehrpldne von
Infrastrukturen in neuer MaBstiblichkeit, und man darf gespannt sein, ob
hierbei die Entlastungs- oder die Disziplinierungseffekte, die Integrati-
ons- oder die Nivellierungseffekte letztlich dominant sein werden.
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