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Aus der 2009 in Bielefeld eingereichten
Dissertation Walter Sperlings ist eine ehr-
geizige Publikation geworden, gleichzeitig
ein sehr persénliches, und vor allem ein
hervorragend geschriebenes Buch. Mit
dem Thema der Eisenbahn im Russlin-
dischen Imperium des spiten 19. Jahrhun-
derts hat der Autor sich ein klassisches his-
toriographisches Thema gesucht, dieses
aber in neuer Weise beleuchtet. Dabei ent-
geht er sehr erfolgreich der Versuchung,
die Themen Moderne und Raum in eine
kulturwissenschaftlich modische, vom Jar-
gon des ,constructing space“-Rummels
geprigte Form zu gieflen. Statt dessen wird
die Moderne als ein Projekt betrachtet; im
Zentrum des Buches steht die Frage, wie
dieses Projekt in der russischen Provinz
aufgenommen wurde. Mit dem bei Cas-
sirer entlichenen Begriff der Ordnung be-
schreibt Sperling die neue Welt, mit der
sich die Provinz konfrontiert sah, als etwas
,was feststeht und sich dennoch im Fluss
befindet” (S. 13). Auf diese Weise eréffnet

er neue Perspektiven auf das moglicher-
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weise problematischste Deutungsmuster
zur russischen Geschichte: die Erfolge oder
das Versagen der Moderne. Sperling will
nicht abschlieflend bewerten, will sich
nicht zwischen optimistischer und pessi-
mistischer Geschichtsschreibung entschei-
den. Statt dessen setzt er auf die Betrach-
tung von ,Kommunikation®, auf die Art
und Weise, wie Menschen in der Provinz
mit Neuheiten umgingen und sich ihnen
gegeniiber positionierten.

Wenn der Eisenbahnbau in Russland seit
seinen Anfingen in den 1840er Jahren als
imperiales Prestigeprojekt betrieben wur-
de, so zeigten sich doch sehr bald auch
Provinzeliten aktiv: Im Zentrum standen
hier natiirlich vor allem die an besse-
ren Verkehrsverbindungen interessierten
Kaufleute. Das Reden iiber die Eisenbahn
ging dabei sehr hiufig dem eigentlichen
Bau deutlich voraus. Es entstanden nicht
nur ein ,Kommunikationsfeld* (S. 69)
und neuartige Medienkampagnen, son-
dern auch ein neues Provinzverstindnis:
Die in Komitees organisierten Eliten in
Saratov, Jaroslavl und anderswo kon-
struierten jeweils eigene ,Regionen® und
verteidigten ihr Interesse, durch die Ei-
senbahn an das Zentrum und damit an
die Zivilisation angeschlossen zu werden.
Ein solcher Regionsbegriff stand zwar ge-
gen die Arroganz der Eliten des zentralen
St. Petersburg, war aber kein Gegensatz
zu imperialem Selbstverstindnis, sondern
wurde als sein integraler Teil konstruiert.
Mit ihrem spezifischen lokalen Wissen,
so die Argumentation der Provinzeliten,
waren sie als Mitakteure beim imperi-
alen Projekt ,Eisenbahn® unentbehrlich.
Spitestens an dieser Stelle vermutet der
Leser zumindest zwei Erfolgsgeschichten:
diejenige des technischen und damit zivi-
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lisatorischen Fortschritts im Eisenbahnbau
einerseits, diejenige einer entstehenden
Zivilgesellschaft andererseits. Beide Ver-
mutungen fithren in die Irre, wie Sperling
zeigt: so scheiterten — erstens — Planung,
Finanzierung und Bau der Eisenbahnstre-
cke beispielsweise in Saratov auf kolos-
sale Weise. Dies aber macht das erdffnete
Kommunikationsfeld keineswegs weni-
ger interessant, ganz im Gegenteil. Denn
gerade die Konfrontation mit massiven
Problemen forderte die Provinzeliten als
Akteure noch zusitzlich heraus. Doch ist
— zweitens — die Rede von einer modernen
Zivilgesellschaft ebenso wenig angebracht.
Denn die lokalen Eliten mégen ihre ,Re-
gion“ gestirkt haben, doch ging dies nicht
mit einer Vorstellung von ,weniger Staat®
einher. Die Strategien und Kommunika-
tionswege wurden mit den Vertretern des
Staates entwickelt und nicht gegen diese.
Sehr grundsitzlich stellt Sperling damit
den meist axiomatisch angenommenen
Dualismus von Staat und Gesellschaft in
Frage, bezeichnet sie als ,Komplementir-
begriffe, nicht ,,Gegenbegriffe” (S. 190).

Diese Kommunikation der Provinz also,
die nicht konfliktfrei verlief, aber dennoch
nicht pauschal als Konflikt verstanden
werden darf, wird beschrieben anhand
verschiedener Akteursgruppen und Situ-
ationen. Dazu gehoren neben den bereits
erwihnten Eisenbahnkomitees und den
Vertretern der Eisenbahnunternehmen
auch der russische Orientalismusdiskurs
von Schriftstellern und Wissenschaftlern,
— dieser Abschnitt des Buches erscheint
in Bezug auf die Quellenbasis als einziger
nicht durchgehend stimmig und tiberzeu-
gend — auflerdem die lokalen Historiker,
die ebenfalls eine regionale Identitit kon-
struierten, und nicht zuletzt die Bauern.

Wirtschaft, Imperialismus, Wissenschalft,
Politik, Medien und Gewalt bilden die
miteinander eng verwobenen Dimensi-
onen dieser Erzihlung. Das von Sperling
auf diese Weise entworfene Bild konnte
komplexer kaum sein. Das Projekt Eisen-
bahn konnte Existenzen zerstéren und
gleichzeitig Chancen schaffen, es vernich-
tete Eigentum durch Konfiskationen oder
lie} neue Vermdgen wachsen, wenn die
Immobilienpreise explodierten und neue
Maglichkeiten fiir den Handel entstanden.
Schliefflich wird vor allem in den letzten
Kapiteln deutlich, wie sehr Konflikte um
die Eisenbahn in breitere Kontexte einge-
bettet waren — die Bauernbefreiung von
1861, die Entstehung der zemstva sowie,
ein besonderer Schwerpunkt, die revolutio-
nire Situation von 1905.

Insgesamt also ein Buch, das weit mehr
erzihlt als ,nur® die Geschichte der FEi-
senbahn. Hier werden sehr grundsitzliche
Fragen der historischen Russlandforschung
angesprochen, alte Paradigmen in Frage
gestellt und neue Perspektiven entwickelt.
Das alles in einem hervorragend recher-
chierten und ungewdhnlich gut lesbaren
Buch. Mehr kann man kaum verlangen.



