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Die Weichselbrücke bei Dirschau (Tczew)

den Bau der Ostbahn durch den Vereinigten Landtag benötigte. Jedoch ver-
suchte dieses reformorientierte Protoparlament, seine Unterstützung an weit-
reichende politische Reformen zu knüpfen, was der König, wie in Kapitel 1 ge-
zeigt, wütend ablehnte.

Lentze nutzte die Bauunterbrechung, um sich auf eine zweite Studienreise nach 
Großbritannien zu begeben. In Begleitung des preußischen Generalbaudirektors 
Friedrich Mellin und des Leiters der Dirschauer Königlichen Maschinenbau-
anstalt, H. W. Krüger, besuchte er die Baustellen zweier innovativer Eisenbahn-
brücken der Chester and Holyhead Railway in Wales, die den Conwy River und 
die Menaistraße überquerten.60 Mit der Planungsleitung war Robert Stephenson 
betraut, der Sohn des Eisenbahnpioniers George Stephenson. Der raffinierteste 
Bau auf dieser Strecke war die Britannia Bridge über die Menaistraße – ein An-
ziehungspunkt für viele berühmte Ingenieure, die über ihr innovatives Design 
debattierten, darunter der Industrielle und technische Pionier Isambard Kingdom 
Brunel.61 Die Brücke bestand aus zwei 140 Meter langen, rechteckigen schmiede-
eisernen Röhren sowie zwei zusätzlichen, jeweils 70 Meter langen Röhren. Ende 
1846 gab die Eisenbahngesellschaft die Conwy Bridge für den Eisenbahnverkehr 
frei; die Britannia Bridge wurde Anfang 1850 eröffnet.62

Infolge seiner Großbritannienreise verwarf Lentze die Idee, eine Kettenbrücke 
über die Weichsel zu bauen. Er verband stattdessen die Eigenschaften der Britannia 
Bridge und der Royal Canal Bridge, indem er statt einer schweren und teuren 
Röhre ein schmiedeeisernes Gitter einsetzte, wie es zuvor noch nie für eine Brücke 
dieser Größenordnung genutzt worden war. Während Stephenson von dem Ent-
wurf nicht überzeugt war, bewies die Geschichte das Gegenteil:63 Waren Röhren-

60	 Herbert Ricken: Die Anfänge des Eisenbahnbaus in Preußen (Teil 3), in: Bautechnik 
77 (2000) H. 5, S. 355-366; hier S. 358. Für detaillierte Hinweise zur Bauart dieser beiden 
Brücken siehe William Fairbairn: Account of the Construction of the Britannia and 
Conway Bridges with a Complete History of their Progress, from the Conception of 
the Original Idea, to the Conclusion of the Elaborate Experiments Which Determined 
the Exact Form and Mode of Construction Ultimately Adopted, London 1849. Allein 
die Umschlagseite dieses Buches ist ein Beleg für die Verbreitung wissenschaftlichen 
Wissens; so wurde der Bericht in Deutschland (Berlin, Frankfurt, Mannheim), den Ver-
einigten Staaten (Boston, New York, Philadelphia, Washington, D. C.), Paris, Rotter-
dam, Lüttich und Kolkata verkauft.

61	 Brunel war ein im Brücken-, Tunnel- und Dampfschiffbau versierter Ingenieur, vgl. 
Works of Isambard Kingdom Brunel. An Engineering Appreciation, hg. von Alfred 
Pugsley, Cambridge 1976.

62	 Für eine detaillierte technische Beschreibung der Britannia Bridge und der Conwy 
Bridge siehe G. Drysdale Dempsey: Tubular and Other Iron Girder Bridges. Particularly 
Describing the Britannia and Conway Tubular Bridges; with a Sketch of Iron Bridges 
and Illustrations of the Application of Malleable Iron to the Art of Bridge-Building. 
With Wood Engravings, London 1850.

63	 Stephenson, zitiert in Ricken: Die Anfänge des Eisenbahnbaus in Preußen (Teil 3), 
S. 359.
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brücken bald überholt, so dominierten schmiedeeiserne Gitterbrücken, wie Lentze 
sie vorangetrieben hatte, noch ein weiteres Jahrzehnt.

1850 beförderte die preußische Regierung Lentze zum Oberbaurat, wodurch 
sich seine Position und sein Gehalt verbesserten. Sieben Jahre später schloss er 
die Arbeiten an den Brücken bei Dirschau und dem nahegelegenen Marien-
burg ab. Mit einer Länge von 785,28 Metern war die Weichselbrücke bei 
Dirschau fast doppelt so lang wie die Britannia Bridge.64 Zeitgenössische 
preußische Ingenieure und Staatsmänner priesen sie als Meisterleistung der 
Baukunst und nannten sie sogar ein »National-Bauwerk« oder eine »neue Art 
von Weltwunder«.65 Während deutschsprachige Fachzeitschriften den Ein-
fluss amerikanischer und westeuropäischer Baukunst auf Lentzes Werk durch-
aus offenlegten, taten dies Berichte in populären Zeitschriften bemerkens-
werterweise nur selten.66 Allenfalls erwähnten sie die Britannia Bridge, deren 
Bau deutsche Zeitgenoss:innen als genial bewerteten, freilich nicht ohne die 
Dirschauer Brücke als überlegen zu loben. 1857 verglich der deutsche Reisende 
Louis Passarge die Britannia Bridge mit »dem ausgehöhlten Baumstamm des 
Indianers«; dem gegenüber sei die Dirschauer Brücke »eine elegante Gondel. […] 
Die Gitterbrücke ist das genialere Kind der genialen Britannia-Röhrenbrücke.«67 
Allerdings hatten, wie erwähnt, die amerikanischen Vorläufer aus Holz und die 

64	 Ramm: Der Bau und das bewegte Schicksal der Dirschauer Brücke.
65	 Mehrtens: Zur Baugeschichte der alten Eisenbahnbrücken, S. 97.
66	 Winterstein: Bericht über die Reise des Architekten-Vereins und des Vereins für Eisen-

bahnkunde nach Königsberg, in: Zeitschrift für Bauwesen 4 (1854), S. 543-571; hier S. 562.
67	 Passarge: Aus dem Weichseldelta, S. 21.

Abb. 13:  Die alte Dirschauer Eisenbahnbrücke über die Weichsel.
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irische Royal Canal Bridge etliche Konstruktionsdetails der Dirschauer Brücke 
ebenso beeinflusst.68

Die preußische Regierung war sich der Bedeutung der Brücke für das Ansehen 
des Staates bewusst. Während sie eine deutschnationale Ikonografie für das östliche 
Portal der Brücke in Auftrag gab, stimmte sie ebenso selbstbewusst für eine Ikono-
grafie für das westliche Portal, die den Ruf des modernen Preußens in Wissen-
schaft und Technologie unterstrich. So zeigte das westliche Portal König Friedrich 
Wilhelm IV. mit vier Prinzen und Repräsentant:innen seiner Untertan:innen. Zur 
Rechten des Königs waren Mitglieder der Baukommission dargestellt, darunter 
Lentze und Finanzminister August von der Heydt. Zur Linken blickten gewöhn-
liche Untertan:innen, darunter ein Kind, zum Monarchen empor, jubelten ihm zu 
und präsentierten einheimische Produkte wie Garben und Blumen. Während das 
östliche Portal der Brücke mit seiner Darstellung mittelalterlicher Geschichte ein 
ahistorisches Fenster in eine nationalisierte deutsche Vergangenheit präsentierte, 
war das westliche Portal ein Fenster in Preußens glorreiche Gegenwart und Zu-
kunft, in der Wirtschaft, Wissenschaften und Technologie florierten.69

Wie Carl Lentze verkörperte auch Friedrich August Stüler, der Schöpfer der 
beiden Portale, den technologischen Fortschritt, den die Brücke repräsentierte. 
Als einer der Gründungsväter des Architekten-Vereins zu Berlin hatte Stüler aus-
giebige Studienreisen absolviert, bevor ihn der preußische König zum »Archi-
tekten des Königs« ernannte. Seine Expertise beruhte auf seinem Studium an 
der Berliner Bauakademie, der Akademie der Künste, der Berliner Universität 
sowie umfangreichen Reisen durch europäische Länder wie Italien, Frankreich, 
Belgien, die Niederlande, die Schweiz, Ungarn, Schweden und das Russländische 
Reich.70 Wie im Falle  anderer Architekten auch, beschränkten sich seine beruf-
lichen Aktivitäten nicht auf sein Heimatland; so reichte er etwa Originalentwürfe 
in internationalen Wettbewerben für den Wiederaufbau des Winterpalasts in St. 
Petersburg ein.71

Internationale Anerkennung

Zwar ist der Einfluss zahlreicher europäischer und amerikanischer Entwürfe auf 
die Dirschauer Brücke offensichtlich, doch lohnt es ebenso, Preußens Lob für 
die Weichselbrücke mit den Reaktionen der globalen Wissenschaftsgemeinschaft 
zu vergleichen. So war die Brücke etwa im April 1860 dem Journal of the Franklin 

68	 Carl Lentze: Die im Bau begriffenen Brücken über die Weichsel bei Dirschau und über 
die Nogat bei Marienburg, in: Zeitschrift für Bauwesen 5 (1855) H. 9 /10, S. 445-458; hier 
S. 451-452; Lentze: Bemerkungen über die größeren Brücken-Bauwerke, S. 106.

69	 Börsch-Supan und Müller-Stüler: Friedrich August Stüler, S. 221-223.
70	 Wołodźko: Neogotycka architektura mostów kolejowych, S. 105.
71	 Börsch-Supan and Müller-Stüler: Friedrich August Stüler, S. 222-223.
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Institute eine Erwähnung wert. Die Zeitschrift führte »die immense Brücke, die die 
Königlich-Preußische Ostbahn über die Weichsel trug«, zusammen mit anderen 
Eisenbahnbrücken mit großer Spannweite wie der Niagara Falls Suspension 
Bridge auf.72 Wie führende britische und amerikanische Fachzeitschriften aus 
den 1840er, 1850er und 1860er Jahren zeigen, verfolgten Bauingenieure der nörd-
lichen Hemisphäre den Bau der Brücke genau. Im Rahmen der London Inter-
national Exhibition wurden dem preußischen Handelsminister und der König-
lichen Maschinenbauanstalt Dirschau Medaillen für herausragende Leistungen 
im Bereich des Bauingenieurwesens verliehen.73 Ausländische Bauingenieure be-
trachteten die preußischen Erfolge allerdings aus einer breiteren Perspektive und 
stellten Verbindungen zu ähnlichen Entwicklungen andernorts her. In diesem 
Sinne beschrieb der britische Bauingenieur William Humber – offensichtlich 
ohne geografische Kenntnisse, doch überzeugt von der Bedeutung des Bauwerks – 
Lentzes Brücke »über die Dershaw [sic !], bei Berlin« als »ein Werk, das selbst die 
Britannia Bridge in der Größenordnung« übertreffe.74 In seiner Rede während 
des Jahrestreffens der Institution of Civil Engineers of Ireland im Jahr 1866 unter-

72	 N. N.: Great Spans in Railway Bridges, in: Journal of the Franklin Institute 69 (1860) 
H. 4, S. 230-231. Der Artikel gibt als Quelle Herepath’s Railway Journal Nr. 1075 an.

73	 N. N.: International Exhibition. Jurors’ Report, Class X, Section A, Civil Engineering, 
in: Mechanics’ Magazine 8 (1862), S. 413; N. N.: International Exhibition. Jurors’ Report, 
Class X, Section A, Civil Engineering, in: Journal of the Franklin Institute 75 (1863) 
H. 4, S. 230.

74	 Humber: Practical Treatise on Cast and Wrought Iron Bridges, S. 94.

Abb. 14:  Das Relief am westlichen Portal der Dirschauer Brücke stellt den preußischen König, 
seine dankbaren Untertanen und die Ingenieure der Brücke dar. Inschrift: Relief für das Portal 
der dirschauer Weichselbrücke. Modellirt von G. Bläser.
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strich ihr Vorsitzender Robert Mallet die globale Relevanz »der Gitterwerkeisen-
bahnbrücke von Dirschau an der Weichsel […] in sechs Feldern, von denen 
jedes nur 30 Fuß [9,1 Meter] kürzer als die der Britannia Bridge ist, und in der 
Konstruktion, deren große, dem Gitterwerk innewohnende Wirtschaftlichkeit, im 
Gegensatz zum Röhren- oder Kastenträgersystem, deutlich aufgezeigt wurde«.75 
In einem zeitgenössischen französischen Reiseführer wurde die Brücke als »eines 
der schönsten Kunstwerke, die in Europa je geschaffen wurden«, gepriesen.76

Wie Gregory Dreicer darlegte, entwickelte sich die Konkurrenz von Röhren- 
und Gitterwerkbrücken zu einem internationalen Wettstreit. Selbst nachdem sich 
Gitterwerkbrücken als überlegen erwiesen hatten, genoss Stephenson in Groß-
britannien immer noch großes Ansehen. Eine Zeit lang verteidigte er seinen Ent-
wurf gegen das »amerikanische Gitterwerk«, das von Ingenieuren in Preußen und 
anderen Ländern adaptiert worden war. Wie Mallets oben zitierte Aussage erahnen 
lässt, hätten die Debatten auch »Iren gegen Engländer ausspielen« können.77

Nicht nur seine Studienreisen, sondern auch seine Bezugnahmen auf aus-
ländische Zeitschriften machten Lentze zu einem Teil der internationalen Ge-
meinschaft.78 In einer Zeit, in der sich die Eisenbahnverbindungen unaufhörlich 
verbesserten, unternahmen zahlreiche Bauingenieure internationale Reisen, von 
denen sie mit neuen Ideen, Beobachtungen, Zeichnungen sowie den neuesten 
wissenschaftlichen Zeitschriften und Büchern zurückkehrten. Wie das Beispiel 
der Dirschauer Brücke zeigt, druckten führende europäische und amerikanische 
Zeitschriften wissenschaftliche Artikel und Nachrichten aus anderen Teilen der 
Welt ab.79 Eine der zentralen Institutionen in diesem Austausch war die 1846 ge-
gründete Smithsonian Institution in Washington, die einen internationalen Aus-
tauschdienst für Druckerzeugnisse und Proben initiierte. Das Smithsonian erhob 
keine Gebühr für diesen Dienst, und die transatlantischen Speditionsfirmen und 
Mitglieder des Deutschen Zollvereins nahmen diese Lieferungen von Einfuhr-
gebühren aus.80 Laut Andreas Daum etablierte dieser Dienst »das umfassendste 

75	 N. N.: Institution of Civil Engineers of Ireland. President’s Address, in: Civil Engineer 
and Architect’s Journal 29 (1866), S. 229.

76	 Adolphe Joanne: Guide du voyageur en Europe. France – Belgique – Hollande – Suisse – Ita-
lie – Espagne – Portugal – Iles Britanniques – Allemagne – Danemark – Suède – Nor-
vège – Russie – Grèce – Turquie d’Europe, deuxième édition, Paris 1867, S. 729.

77	 Gregory K. Dreicer: Building Bridges and Boundaries. The Lattice and the Tube. 1820-
1860, in: Technology and Culture 51 (2010) H. 1, S. 126-163; hier S. 138 und S. 143-149.

78	 An einer Stelle in seinem Reisebericht bezieht sich Lentze auf Émile Martin: Pont de 
Cubzac. Dessins et description des piliers en fonte de fer, Paris 1841. Zitiert in Lentze: 
Bemerkungen über die größeren Brücken-Bauwerke in Frankreich, England und Irland, 
S. 95.

79	 Vgl. die folgenden in den 1840er, 1850er und 1860er Jahren veröffentlichten Zeit-
schriften: Zeitschrift für praktische Baukunst, Verhandlungen des Vereins zur Beförderung 
des Gewerbfleißes in Preußen, Zeitschrift für Bauwesen, Mechanics’ Magazine and Journal 
of Engineering, Journal of the Franklin Institute und Civil Engineer and Architect’s Journal.

80	 Andreas W. Daum: »Next Great Task of Civilization«. International Exchange in Popular 
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und verlässlichste Informationsnetzwerk in der Wissenschaft«, indem nationale 
Niederlassungen und Vertreter Bücher, Zeitschriften und Proben aus den Ver-
einigten Staaten bestellten und dorthin verschickten.81

1857 erklärte Karl Müller, Mitherausgeber der Wochenzeitung Die Natur, dass 
der »naturwissenschaftliche Völkerverkehr« zu einem »Geist des Kosmopolitis-
mus« beitrage und »die Erde zu einer gemeinschaftlichen, geistig-freien Heimat« 
mache.82 So lasen Experten nicht nur über im Ausland erbrachte Leistungen, 
sondern interagierten auch viel öfter miteinander. Diese Entwicklung nahm 
schnell an Fahrt auf. Mitte des 19. Jahrhunderts wurden erste Kongresse als »wahre 
Fabriken internationalen Wissens«83 organisiert. Weltausstellungen – die erste 
fand 1851 in London statt – stellten ein weiteres Wettbewerbsforum für den inter-
nationalen Wissensaustausch dar. Wie in Kapitel 1 gezeigt, hinterließ der dort 
präsentierte Crystal Palace einen immensen Eindruck bei den Besucher:innen 
und beeinflusste das Design anderer großer industrieller Bauten, wie etwa der 
Bahnhöfe der Ostbahn. Laut Martin Kohlrausch und Helmuth Tischler »konnten 
Experten aus jedem nur erdenklichen technischen Bereich im Crystal Palace 
Maschinenanlagen auf dem neuesten Stand der Technik studieren – und ihre 
Entdeckungen mit nach Hause nehmen, um die Bemühungen ihrer Nationen 
in Richtung Industrialisierung zu befruchten«.84 Eisenbahn- und transozeanische 
Dampfschiffnetzwerke ermöglichten die Entstehung dieser Wissenschaftswelt, 
die nicht mehr durch nationale oder geografische Grenzen beschränkt wurde. In 
den Worten Gangolf Hübingers lässt sich die so entstehende internationale Fach-
gemeinschaft als ein dynamisches System verstehen, dessen Protagonist:innen 
»Wissen erzeugen, ordnen, speichern, selektieren oder kanonisieren und in allen 
gesellschaftlichen Bereichen zirkulieren lassen«.85

Die universelle Verbreitung von Expertise führte allerdings nicht un-
bedingt dazu, dass mentale Grenzen zwischen Imperien bzw. den entstehenden 
modernen Nationalstaaten aufgehoben wurden; im Gegenteil brachte sie auch 
erbitterte Rivalitäten um die wissenschaftliche Vormachtstellung mit sich.86 Die 

Science. The German-American Case. 1850-1900, in: The Mechanics of Internationalism. 
Culture, Society, and Politics from the 1840s to the First World War, hg. von Martin 
H. Geyer, Johannes Paulmann und Deutsches Historisches Institut London, Oxford 
2001, S. 285-319; hier S. 292.

81	 Ebd., S. 293.
82	 Karl Müller: Der naturwissenschaftliche Völkerverkehr, in: Die Natur 6 (1857) H. 42, 

S. 329-331; hier S. 331.
83	 Wolf Feuerhahn und Pascale Rabault-Feuerhahn: La science à l’échelle internationale, 

in: Revue germanique internationale 12 (2010), S. 5-15; hier S. 5-6.
84	 Martin Kohlrausch und Helmuth Trischler: Building Europe on Expertise. Innovators, 

Organizers, Networkers, Basingstoke 2014, S. 3.
85	 Gangolf Hübinger: Wissenschaften, Zeitdiagnosen und politisches Ordnungsdenken. 

Zur Einführung, in: Europäische Wissenschaftskulturen und politische Ordnungen in 
der Moderne (1890-1970), hg. von dems., München 2014, S. 1-28; hier S. 13.

86	 Feuerhahn und Rabault-Feuerhahn: La science à l’échelle internationale, S. 7 und S. 10.
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Dirschauer Brücke ist ein ausgezeichnetes Beispiel für den Wettbewerb zwischen 
unterschiedlichen »nationalisierten« Entwürfen, im Zuge dessen Ingenieure 
»nationale Baumythologien« auf technischer Ebene schufen.87 Insofern stellte 
die Britannia Bridge mit ihrem Röhrendesign »ein Symbol nationalen Stolzes« 
und »politischer Macht« dar.88 In diesem Zusammenhang verwundert es nicht, 
dass Karl Müller 1856 Argumente für distinkte Nationen und distinkte nationale 
Wissenschaften anführte.89 Das deutsche Lob für die Dirschauer Brücke und ihr 
Vergleich mit der vermeintlich weniger avancierten Britannia Bridge ist ein Bei-
spiel für diese Dichotomie zwischen Internationalisierung und Nationalisierung 
von Wissen. In den Jahren vor dem Ersten Weltkrieg wurde diese Dichotomie 
immer deutlicher.

Lentzes Dirschauer Brücke diente als Modell für zahlreiche Brücken, die 
während dieser Zeit in Deutschland sowie in anderen Teilen Europas und Nord-
amerikas gebaut wurden. Um nur ein Beispiel anzuführen, versetzte die preußische 
Regierung 1855 den Bauleiter der Dirschauer Brücke, Hermann Lohse, nach Köln, 
wo er den Bau der ersten Eisenbahnbrücke der Stadt beaufsichtigte, die 1859 voll-
endet wurde. Obgleich diese Brücke viel kleiner war, ähnelte sie der Dirschauer 
Brücke, insbesondere in Konstruktion und nationaler Bildsprache.90 Weitere 

87	 Dreicer: Building Bridges and Boundaries, S. 159.
88	 Ebd., S. 161-162.
89	 Daum: »Next Great Task of Civilization«, S. 290.
90	 Zur ersten Eisenbahnbrücke in Köln vgl. Breuer: Technische Wunderwerke, S. 42-50.

Abb. 15:  Dirschauer Bahnhof und Weichselbrücken, ca. 1900.



133

Die Erschaffung einer standardisierten Eisenbahnwelt

prominente Beispiele sind die Rheinbrücken bei Kehl (1858-1861) und Waldshut 
(1858-1859).91 Nach 1870 kam mit der Entwicklung neuer Bautechnologien die Ära 
der röhrenförmigen Gitterbrücken zu einem Ende. Im Laufe der Zeit erwiesen 
sich die eingleisigen Dirschauer und Marienburger Brücken als unzureichend, 
sodass die Eisenbahngesellschaft neben den ursprünglichen Brücken neue er-
bauen ließ, die aus innovativen Linsenträgern nach einem Entwurf von Johann 
Wilhelm Schwedler und Georg Christoph Mehrtens bestanden.92

3.3�	� Die Erschaffung einer standardisierten Eisenbahnwelt

Internationale Zusammenarbeit und Wettbewerb in den Wissenschaften sowie die 
Entstehung eines weltumspannenden Transportnetzes legten eine weitere Heraus-
forderung des transnationalen Austausches offen: den Mangel an Standardisierung 
von Zeit und Maßeinheiten, sowohl auf nationaler als auch auf internationaler 
Ebene.

Preußische Eisenbahngesellschaften arbeiteten mit benachbarten Unternehmen 
zusammen, um einen einheitlichen technologischen Raum zu schaffen. Diesen 
Raum verkörperte der 1847 gegründete transnationale Verein Deutscher Eisen-
bahnverwaltungen.93 Zwar war dies ein zentraler Schritt zur Koordinierung des 
Betriebs entlang verschiedener (auch grenzüberschreitender) Linien, doch löste 
dies nicht das Problem divergierender Zeiten und Fahrpläne, zumal es in den 
Ländern, in denen die Eisenbahn Mitte des 19. Jahrhunderts gebaut wurde, noch 
keine allgemeine Standardzeit gab. In den vorwiegend agrarischen Gesellschaften 
bestimmte die Sonne die Arbeits- und Ruhezeiten der Menschen. Wenn eine 
genaue Uhrzeit benötigt wurde, orientierten sich die Menschen an der lokalen 
oder Sonnenzeit, die in der Regel von den Turmuhren und Geläuten der Kirchen 
angezeigt wurde, was zu »einer verwirrenden Vielzahl von Ortszeiten [führte], die 
von Stadt zu Stadt unterschiedlich waren«.94 So lag die jeweilige Sonnenzeit in 
Berlin und Königsberg 28 Minuten auseinander.95 Um einen pünktlichen Post-
kutschenverkehr zu gewährleisten, führte Preußen 1825 die verbindliche »Berliner 

91	 Ramm und Groh: Zeugin der Geschichte, Tafeln 24 und 25. Für eine ausführliche Liste 
von Brücken, die diesem Entwurf folgten, siehe Ricken: Die Anfänge des Eisenbahn-
baus in Preußen (Teil 3), S. 356.

92	 Ramm und Groh: Zeugin der Geschichte, Tafeln 26-28. Zu Mehrtens’ Relevanz für 
den Brückenbau siehe Karl-Eugen Kurrer: Georg Christoph Mehrtens (1843-1917). 
Protagonist des Stahlbrückenbaus im wilhelminischen Deutschland, in: Stahlbau 86 
(2017) H. 6, S. 527-547.

93	 Schot, Buiter und Anastasiadou: Dynamics of Transnational Railway Governance.
94	 Richard J. Evans: Das europäische Jahrhundert. Ein Kontinent im Umbruch. 1815-1914, 

München 2018, S. 534.
95	 Aufgrund des Breitenunterschieds von sieben Grad, was einer Zeitdifferenz von vier 

Minuten pro Grad entspricht.
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Normalzeit«96 im Postwesen ein, die sich im Endeffekt nur auf die kleine Gruppe 
von Reisenden und die Postbeamten beschränkte. Die Great Western Railway in 
Großbritannien war schließlich die erste Gesellschaft, die eine Standardzeit für die 
Eisenbahn einführte; andere europäische Eisenbahnlinien folgten diesem Beispiel.

In den Anfangsjahren der Eisenbahn wurde die Standardzeit nur von einer 
zwar wachsenden, aber kleinen mobilen Minderheit beachtet, die verlässliche 
Fahrpläne benötigte, um pünktlich am Bahnhof zu sein oder Anschlusszüge zu 
erreichen.97 Die zentralisierte Bahnhofszeit fand bei einer wachsenden Anzahl 
von Eisenbahnbeschäftigten zunehmend Anklang. Kutscher mussten pünktlich 
zu Ankunft und Abfahrt des Zuges erscheinen, ebenso wie alle, die sich um einen 
reibungslosen Eisenbahnbetrieb kümmerten – von Eisenbahnbeschäftigten bis hin 
zu Proviantverkäufer:innen auf Bahnsteigen und den Lieferant:innen der Bahn-
hofslokale. Noch bevor die Ostbahn Dirschau erreichte, muss es eine enorme 
Herausforderung gewesen sein, 7.700 Arbeiter auf der Baustelle und in den Werk-
stätten zu koordinieren. Für gewöhnlich kamen die Arbeiter aus der Umgebung, 
während die Bauleiter aus Berlin stammten. Wie diejenigen, die die wachsende 
Industriearbeiterschaft in den Berliner Fabriken koordinierten, mussten Unter-
nehmer über die täglichen Arbeitszeiten entscheiden, um einen entsprechenden 
Arbeitsfluss zu gewährleisten. In der Regel orientierten sich die Arbeitszeiten an 
der Sonnenzeit, die von den Dirschauer Kirchtürmen angekündigt wurde. Mit 
der Ankunft der Eisenbahn bestimmte letztlich die »Autorität der Bahnhofsuhr« 
den Arbeitsfluss und führte ihr Zeitregime ein.98 Dirschau stand mit einer zu-
nehmend verbundenen Welt im Takt, indem lokale Routinen von der Eisen-
bahnzeit bestimmt wurden.

Angesichts der wachsenden Bedeutung von Pünktlichkeit ist es überraschend, 
dass es immer noch einige Jahrzehnte dauerte, bis eine allgemeine Standardzeit 
implementiert wurde. 1872 wurde die Berliner Zeit in Norddeutschland ein-
geführt; 1883 nahmen nordamerikanische Eisenbahnunternehmen ebenfalls eine 
Einheitszeit an. Allmählich verstanden nicht nur Eisenbahnverwaltungen, sondern 
auch Gesetzgeber und Bürokraten »eine Einheitszeit als technokratisches Mittel 
im Dienste nationaler Interessen und nationaler, administrativer Rationalität«.99 
Diese Rationalität überquerte bald nationale Grenzen, und so wurde 1884 auf einer 
internationalen Konferenz in Washington, D. C. die Welt in standardisierte Zeit-
zonen eingeteilt, die auf der (Sonnen-)Zeit in Greenwich basierten. Nach einer 
heftigen Debatte zwischen Militärs, Staatsbehörden und Ingenieuren übernahm 
das politisch vereinte Deutschland 1893 schließlich die mitteleuropäische Zeit; 
Frankreich führte 1911 die westeuropäische Zeit ein, während das Russländische 

96	 Roth: Das Jahrhundert der Eisenbahn, S. 18.
97	 Oliver Zimmer: One Clock Fits All? Time and Imagined Communities in Nineteenth-

Century Germany, in: Central European History 53 (2020), S. 48-70; hier S. 156.
98	 Ebd., S. 68.
99	 Vanessa Ogle: Global Transformation of Time. 1870-1950, Cambridge 2015, S. 20.
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Kaiserreich bereits 1874 seine eigene St. Petersburger Zeit implementiert hatte, 
die 61 Minuten vor der mitteleuropäischen Zeit lag.100

Internationale Vereinbarungen zu einheitlichen Zeitangaben waren nicht 
die einzige Herausforderung in einer zunehmend vernetzten Welt; so etwa be-
nötigten die Eisenbahn, die Telegrafie und das Postwesen internationale Verein-
barungen, um grenzüberschreitende Verbindungen zwischen staatlichen und 
privaten Unternehmen zu ermöglichen. Infolgedessen wurde 1865 in Paris der 
Internationale Telegraphenverein gegründet, der später in Internationale Fern-
meldeunion umbenannt wurde.101 1874 folgte der Weltpostverein. Ferner kamen 
Eisenbahngesellschaften aus verschiedenen europäischen Ländern einmal im 
Jahr auf den Internationalen Eisenbahnkongressen zusammen, um ihre Fahr-
pläne anzupassen und den grenzüberschreitenden Verkehr zu regulieren. Um 
die unterschiedlichen Gleis- und Wagensysteme sowie deren Betrieb technisch 
zu standardisieren, wurde 1882 das Übereinkommen über den internationalen 
Eisenbahnverkehr (Convention relative à l’unité technique dans le domaine des 
chemins de fer) unterzeichnet.

Mit Blick auf ein einheitliches System für Gewichte und Maßeinheiten ge-
staltete sich die Lage noch komplizierter. In den 1860er Jahren sprachen sich 
Politiker, Wissenschaftler und Journalisten aus Frankreich, den Vereinigten 
Staaten und den deutschen Staaten für die weltweite Einführung des metrischen 
Systems aus, da sie dies als wesentlich für den internationalen technologischen 
Fortschritt erachteten. Jedoch erwies sich dessen Implementierung als kompliziert; 
es hat bis heute keine universelle Gültigkeit. Während viele Staaten, die unter 
napoleonischer Besatzung gestanden hatten, das französische metrische System 
selbst nach 1815 beibehielten, gab es in anderen Teilen des europäischen Kontinents 
eine Unmenge verschiedener Standards, teilweise sogar innerhalb eines einzelnen 
Landes. Die 1853 etablierten Internationalen Statistischen Kongresse forderten ver-
geblich die weltweite Einführung des metrischen Systems – eine Herausforderung, 
mit der sich Politiker:innen und Ökonom:innen bis heute auseinandersetzen.102 
Wie im zweiten Zitat zu Beginn dieses Kapitels zu lesen war, erforderte die Ver-
breitung wissenschaftlichen Wissens im 19. Jahrhundert sowohl sprachliche Über-
setzungen als auch die Umrechnung von Maßeinheiten – wobei auch Fehler ent-
stehen konnten.

100	 Schivelbusch: Geschichte der Eisenbahnreise, S. 43-45; Schenk: Russlands Fahrt in die 
Moderne, S. 131. Umfassender zu den Diskussionen in Deutschland siehe Ogle: Global 
Transformation of Time, S. 33-37; Zimmer: One Clock Fits All, S. 50-59.

101	 Emily S. Rosenberg: Transnational Currents in a Shrinking World, in: A World 
Connecting. 1870-1945, hg. von ders., Cambridge 2012, S. 815-996; hier S. 826.

102	 Martin H. Geyer: One Language for the World. The Metric System, International 
Coinage, Gold Standard, and the Rise of Internationalism. 1850-1900, in: The Mechanics 
of Internationalism. Culture, Society, and Politics from the 1840s to the First World 
War, hg. von dems. und Johannes Paulmann, Oxford 2001, S. 55-92; hier S. 55 und 
S. 62-63.



136

Die Weichselbrücke bei Dirschau (Tczew)

Im Kontext internationaler Entwicklungen Mitte des 19. Jahrhunderts, wie 
der Entstehung einer zunehmend vernetzten und standardisierten Welt, muss 
auch Carl Lentzes Karriere betrachtet werden. Beim Bau der Weichselbrücke war 
Lentze bereits ein international renommierter Bauingenieur. Im Oktober 1855 und 
im Juni 1865 kam in Paris eine Internationale Kommission über den Durchstich 
der Landenge von Suez zusammen, um den Bau des Suezkanals vorzubereiten. 
Lentze war Bevollmächtigter Preußens und wurde als »Berater der Weichsel-
bauten« (travaux hydrauliques) sowie als »Vortragender Rat des Ministeriums für 
Handel, Gewerbe und öffentliche Arbeiten und Oberbaurat der Flussarbeiten 
in Preußen« vorgestellt.103 Die Kommission bestand aus je vier Mitgliedern aus 
Frankreich und Großbritannien sowie je einem aus den Niederlanden, Spanien, 
Österreich-Ungarn, Sardinien und Preußen. Kurz vor seinem Tod beaufsichtigte 
Lentze die Vorbereitungsarbeiten für den Nord-Ostsee-Kanal, der eine schnellere 
und sicherere Schiffsverbindung zwischen Nord- und Ostsee ermöglichen sollte.

3.4�	� Fazit

Die Dirschauer Brücke und andere Eisenbahnbauten in der Region sind hervor-
ragende Beispiele für die Dichotomie zwischen der deutsch-nationalistischen Idee 
einer »zivilisatorischen Mission« in Ostmitteleuropa einerseits und den trans-
nationalen Wissensflüssen andererseits. Diese zwei Seiten derselben Medaille, 
das heißt der Moderne, kamen in der Brücke zum Ausdruck – national in der 
Form, transnational im Inhalt.

Im Dreieck zwischen Thorn im Süden, Dirschau im Nordwesten und Marien-
burg im Nordosten manifestierten sich in der nationalistischen Ikonografie 
seiner Eisenbahnbauten die Bestrebungen Preußens, seine östlichen Grenzgebiete 
kulturell zu homogenisieren und schrittweise zu germanisieren. In der ethnisch 
diversen Region Westpreußens war die Eisenbahn ein Mittel, um eine uniforme 
deutsche ethnoscape104 (»ethnische Landschaft«) zu schaffen. Die Weichselbrücken 
bei Dirschau und Marienburg beschworen den mittelalterlichen Deutschordens-
staat, die Unterwerfung der litauischen Bevölkerung und die ökonomische Ent-
wicklung vormals »heidnischer« Territorien. Mit ihrer offen antipolnischen Ikono-
grafie ging die Brücke in Thorn sogar noch einen Schritt weiter. Gregor Thum 
hat dies auf den bündigen Begriff der »Mythisierung der östlichen Grenzgebiete 
Deutschlands« gebracht.105 Vor diesem Hintergrund dienten die Brücken nicht 

103	 Ferdinand-Marie de Lesseps: Percement de l’Isthme de Suez. Exposé et documents 
officiels. Deuxième série, Paris 1856, S. 71 und S. 74; ders.: Percement de l’Isthme de 
Suez. Rapport et projet de la commission internationale. Troisième série, Paris 1856, 
Protokoll des Treffens auf S. 331-366.

104	 Smith: Myths and Memories of the Nation, S. 150-151.
105	 Thum: Megalomania and Angst.
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nur als kritische Infrastruktur zwischen den westlichen und östlichen Teilen der 
Monarchie; ihre Gestaltung zeugt auch von einem Gefühl deutscher Überlegen-
heit gegenüber anderen Menschen in diesem Teil Europas, gegründet auf eine 
behauptete mittelalterliche deutsche Nationalgeschichte in den östlichen Grenz-
gebieten und darüber hinaus – ein typisches Beispiel für das weitverbreitete 
Phänomen der »erfundenen Traditionen«.106

Zugleich ist die Weichselbrücke bei Dirschau ein Beweis für das zunehmend 
dichtere transnationale Ingenieursnetzwerk, das sich entlang der Eisenbahn 
entwickelte. Während Zeitgenoss:innen die Dirschauer Brücke als formidable 
preußische Leistung priesen, die selbst die Britannia Bridge in den Schatten 
stellte, ließen sie die transnationale Entstehungsgeschichte dieses zentralen Eisen-
bahnbauwerks der Ostbahn oft außer Acht. So war Carl Lentze in den Jahren 
vor dem Bau und während der Bauunterbrechung von 1847 /48 ausgiebig auf 
Reisen gewesen. Wie seine Reiseberichte und zeitgenössische wissenschaftliche 
Zeitschriften offenbaren, war der endgültige Entwurf der Brücke deutlich von 
Strukturen und Technologien aus den Vereinigten Staaten, Großbritannien, 
Irland und Frankreich inspiriert. Die Mobilität von Wissenschaftlern – die meist 
erster Klasse reisten – mag numerisch kaum ins Gewicht gefallen sein, doch sie 
hat maßgeblich dazu beigetragen, die Welt in einer bestimmten Art und Weise 
zu formen. Lentze und viele andere machten sich transnationale Wissensflüsse 
zunutze, die durch Zeitschriften, Studienreisen, Kongresse und persönliche Be-
gegnungen vervielfacht wurden.

Letztlich erforderte die transnationale Welt der Technik Standardisierung, sei es 
in Form einer Standardzeit oder internationaler Abkommen, Organisationen und 
Konferenzen. Zwar konnte das metrische System nationale Messmuster nicht voll-
ends ersetzen, als Bezugspunkt für die grenzüberschreitende Verbreitung techno-
logischen Wissens zeigte es aber eine signifikante Wirkung.

106	 Eric J. Hobsbawm: Introduction. Inventing Traditions, in: The Invention of Tradition, 
hg. von dems. und Terence Ranger, Cambridge 1983, S. 1-14.
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4�	� Eydtkuhnen und Veržbolovo�: 
Internationales Reisen und  
eine Kluft durch den Kontinent

Eydtkuhnen (Gasth.: Welter’s Hotel, Z[immer] von 2 ¼ M[ark] an; Hotel de 
Russie), Flecken mit 5500 Einw., am Grenzflüßchen Lepone (Lindenbach), 
ist die letzte preußische Station. Der Zug hält hier ¼ St. (in umgekehrter 
Richtung über 1 St.).
1 W[erst von Eydtkuhnen] Wirballen, Вержболóво (gutes Bahnrest., auch 
Zimmer zum Übernachten), erste russische Station. Paß- und Zollrevision […]. 
Etwa 1 St. Aufenthalt. – Ist man mit der Zollbesichtigung fertig, so versichere 
man sich eines Gepäckträgers […], der das Handgepäck verwahrt und später 
in den Zug bringt (man gebe ihm die Nummer der Platzkarte an).1

Reisehinweise in Baedekers »Reiseführer Russland« von 1912

Auch dem gebildeten Russen haftet meist die Neigung zu bald schwermütig-
schlaffem, bald ausgelassenem, immer mehr von Phantasie und Stimmung, 
als von den realen Forderungen des Lebens geleitetem Wesen an. Daher die 
Mängel der Organisation, die Unordnung und die Zeitverschwendung, die 
uns so oft auffallen. Die Sorglosigkeit des Russen kennzeichnet das häufig ge-
brauchte Wort nitschewó (ничегó), etwa »das macht nichts«; […] Auch in der 
so bedeutenden und gedankenreichen russischen Literatur tritt diese Eigenart, 
die schwermütige, träumerische Auffassung des Lebens hervor, ebenso wie in 
den Volksliedern und der Volksmusik.2

Baedekers »Reiseführer Russland« von 1912

Das heute als Černyševskoe bekannte Eydtkuhnen liegt am westlichen Ufer des 
Flusses Liepona (Lepone) in der heutigen russischen Exklave Kaliningrad.3 Der 
polnische Name des Ortes lautete Ejtkuny, der litauische Eitkūnai und im trans-
literierten Russisch Ėjdtkunen. Am östlichen Flussufer im heutigen Litauen liegt 
das Dorf Kybartai (so der litauische Name). Auf Russisch wurde es Kibartaj ge-
nannt, auf Deutsch Kibarten, auf Polnisch Kibarty und auf Jiddisch Kibart. Vor 

1	 Karl Baedeker: Russland nebst Teheran, Port Arthur, Peking. Handbuch für Reisende, 
7. Auflage, Leipzig 1912, S. 34.

2	 Ebd., S. XLI.
3	 Einige der hier präsentierten Ergebnisse stammen aus einer früheren Publikation von 

mir: Musekamp: Big History and Local Experiences. Ich danke dem Verlag Palgrave 
Macmillan für die Genehmigung.
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dem Ersten Weltkrieg fand dieser Name in der Literatur und in Archivquellen 
selten Verwendung; stattdessen wurde der Ort meist Veržbolovo genannt, was 
der Name war, den zaristische Bürokraten dem Grenzbahnhof bei Kybartai ge-
geben hatten. Die Stadt Veržbolovo (lit. Virbalis, dt. Wirballen, poln. Wierzbołów 
und jidd. Virbaln) lag fünf Kilometer östlich der Grenze und war bedeutender 
als Kybartai. Heute sind dies größtenteils vergessene Orte; so nimmt Veržbolovo 
unter 29 weiteren Einträgen einen zentralen Platz im Atlas des verschwindenden 
Europas ein.4 Im späten 19. und frühen 20. Jahrhundert waren diese Ortschaften 
an der Grenze zwischen Ostpreußen und dem Russländischen Kaiserreich in Reise-
führern, Reise- und Migrationsmemoiren, Eisenbahnfahrplänen und der Belletristik 
allerdings weit verbreitet.

Die sprachliche Konfusion bezüglich der Namen der Grenzorte spiegelt ein 
wesentliches Merkmal der Region wider, nämlich den einstigen Multikulturalis-
mus, besonders auf sprachlicher und religiöser Ebene. Ab den 1860er Jahren lebten 
und arbeiteten deutsch- und russischsprachige mit polnisch-, litauisch- sowie 
jiddischsprachigen Menschen zusammen, die aus Preußen, dem Russländischen 
Reich und anderen Regionen stammten. Sie waren bei der Eisenbahn, im Post-
wesen, bei internationalen Speditionsunternehmen sowie der Zoll- und Grenz-
polizei beschäftigt. In den 80 Jahren zwischen den 1860er Jahren und dem Aus-
bruch des Zweiten Weltkriegs bildeten diese aufblühenden Gemeinschaften den 
Kern einer genuin verflochtenen europäischen Grenzlandschaft bzw. einer – wie 
Marius Ivaškevičius sie treffend nannte – separaten »Zivilisation«.5

In diesem Kapitel werde ich zunächst die Entwicklung dieser Grenzorte und 
ihre Transformation in eine verflochtene Grenzlandschaft untersuchen. Der Fokus 
liegt dabei auf der Schaffung einer politischen, einer Zoll- und einer Eisenbahn-
grenze, an der sich unterschiedliche Spurweiten kreuzten. Die Einwohner:innen 
der Grenzlandschaft wussten die materielle Grenze erfolgreich zu umschiffen 
und entwickelten Strategien, um den wachsenden grenzüberschreitenden – 
offiziellen wie inoffiziellen – Handel zu befördern. Im zweiten Teil werde ich auf 
die zunehmenden touristischen und Geschäftsreisen sowie die Entstehung einer 
»kosmopolitischen Touristenklasse« eingehen, wie Dostojewski sie in dem der 
Einleitung dieses Buches vorangestellten Zitat beschreibt. Diese »kosmopolitische 
Kultur zu schaffen«, wie Orlando Figes dies in Die Europäer formuliert, stellt 
zweifelsohne eine bedeutende Entwicklung dar, die allerdings auch von ex-
kludierenden nationalistischen Narrativen begleitet war.6 Im dritten Teil dieses 

4	 Marius Ivaškevičius: Die Zivilisation Wershbolowo, in: Last & Lost. Ein Atlas des 
verschwindenden Europas, hg. von Katharina Raabe und Monika Sznajderman, 
Frankfurt a. M. 2006, S. 44-61.

5	 Ivaškevičius. Zu Eydtkuhnen und Veržbolovo als Mikrokosmos europäischer Geschichte 
siehe Musekamp: Big History and Local Experiences.

6	 Orlando Figes: The Europeans: Three Lives and the Making of a Cosmopolitan Culture, 
London 2019. Das Zitat stammt aus dem Titel der englischsprachigen Buchversion.
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Kapitels führe ich anhand von Reiseführern und belletristischen Werken aus, wie 
ein geradezu binäres Bild von West- gegen Osteuropa entstand, das sich wiederum 
in einer mentalen Grenze – um nicht zu sagen einer Kluft mitten durch den 
Kontinent – niederschlug. Eydtkuhnen und Veržbolovo sind greifbare Orte, an 
denen aus »den komplexen Windungen kultureller Vorurteile«, wie Larry Wolff 
dies beschreibt, Vorstellungen eines klar definierten »Selbst« gegen ein »Anderes« 
hervorgingen.7

4.1�	� Eine verflochtene Grenzlandschaft entsteht

Vordergründiger Zweck der Ostbahn war es, eine Verbindung zwischen den 
westlichen und östlichen Teilen Preußens herzustellen. Frühzeitig aber spielte die 
Idee, die Strecke bis zur Grenze mit dem Russländischen Reich zu erweitern, eine 
wesentliche Rolle in der Entscheidung für den Bau der Ostbahn. Infolgedessen 
entstand mit der Strecke zwischen Königsberg und Eydtkuhnen eine zentrale trans-
kontinentale Verkehrsachse, nämlich eine direkte Verbindung zwischen Berlin und 
St. Petersburg. Wie in den Kapiteln zu Königsberg und zur Emigration zu sehen 
sein wird, war sie von enormer Bedeutung für den Handel des Russländischen 
Imperiums mit seinen westlichen Nachbarstaaten; zugleich diente sie als Ein-
gangstor für hunderttausende Emigrant:innen auf ihrem Weg aus dem Russ-
ländischen Kaiserreich gen Westen.

1861 wurde die grenzüberschreitende Verbindung zwischen der Ostbahn und 
der Nebenbahn der Warschau-Petersburger Eisenbahn fertiggestellt. Zuvor war 
Eydtkuhnen ein kleines Dorf mit 133 Einwohner:innen, Kybartai ebenso un-
bedeutend gewesen.8 Nach dem Bau der Bahnverbindung entwickelten sich diese 
Grenzorte jedoch rasch. Es entstanden Speditionsfirmen, von denen sich die meisten 
im Besitz preußischer und russländischer Staatsangehöriger jüdischen Glaubens be-
fanden. 1871 zählte das Dorf Eydtkuhnen 2.365 Einwohner:innen und eine Synagoge, 
aber keine Kirche.9 Die christlichen Einwohner:innen Eydtkuhnens errichteten erst 
1889 eine beeindruckende protestantische Kirche gegenüber der Synagoge. Spenden 
für den Bau kamen nicht nur von Kaiser Wilhelm II., sondern auch von der ein-
heimischen jüdischen Gemeinde, was die positive Beziehung zwischen den beiden 
Religionsgruppen zeigt.10 1900 war die Bevölkerungszahl von Eydtkuhnen auf 3.707 
gestiegen, 1914 hatte sie sich auf 6.832 erhöht und damit beinahe verdoppelt.11 

7	 Wolff: Inventing Eastern Europe, S. 3.
8	 Heinz Gell: Die Geschichte des Hauptzollamts Eydtkau (Eydtkuhnen), Lübeck 1982, 

S. 45.
9	 Leiserowitz: Sabbatleuchter und Kriegerverein, S. 177 und S. 179.

10	 Gerhard Hoffmann: Evangelische Kirche in Eydtkau (Eydtkuhnen), in: Ebenroder 
Heimatbrief 37 (2000 /2001), S. 41-42.

11	 Arthur Krüger: Eydtkuhnen. Seine Vergangenheit, Gegenwart und Zukunft, Eydtkuhnen 
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Kybartai, das Pendant zu Eydtkuhnen auf der anderen Flussseite, hatte 1897 1.182 
Einwohner:innen, von denen die meisten Litauisch, Polnisch, Jiddisch, Russisch 
und Deutsch sprachen; 45 Prozent waren Jüdinnen und Juden.12 Da es in Kybartai 
keine Synagoge gab, gingen viele zum gemeinsamen Gebet nach Eydtkuhnen.

1913 betrug das Bruttoeinkommen der 46 Speditionsfirmen in Eydtkuhnen ca. 
90 Millionen Mark. Dies war primär auf die täglich von 22 Güterzügen gelieferten 
Importe und Exporte zurückzuführen, was 800 Güterwaggons entsprach.13 
Zeitgenössische Quellen beschrieben die Stadt als »ein pulsierendes Herz, […] 
die Drehscheibe auf dem Landweg vom Atlantik zum Pazifik, von Berlin nach 
St. Petersburg, von Paris nach Wladiwostok«.14 Wenig überraschend versorgte die 
Beschäftigung im Eisenbahn- und Postwesen, im Zollamt und Handel mehr als 
ein Drittel der Haushalte in Eydtkuhnen mit einem regelmäßigen Einkommen.15

Schon der urbane Grundriss spiegelte die dominierende Rolle der mit der 
Grenze verbundenen Berufe wider. Die Straße, die Eydtkuhnen mit Königsberg 
im Westen und dem Russländischen Reich im Osten verband, bildete die zentrale 
Achse der Stadt. Prägten in anderen ostpreußischen Orten ähnlicher Größen-
ordnung einstöckige Gebäude das Bild, so errichtete Eydtkuhnens besser gestellte 
Einwohnerschaft einige höhere Bauten mit repräsentativen Fassaden. Die zweit-
wichtigste Achse verlief parallel zur Hauptverkehrsader und bestand aus Bahn-
gleisen, Lager- und Umladeanlagen sowie dem palastartigen Empfangsgebäude 
des Bahnhofs, das die Stadtlandschaft beherrschte.

Der preußische und der russländische Grenzbahnhof wurden zu Schau-
fenstern der beiden Imperien. Während manche die Eisenbahn als demo-
kratisierendes Transportmittel lobten, hoben andere die dort herrschende soziale 
Klassentrennung hervor. Diese war auch am Bahnhof Eydtkuhnen deutlich 
spürbar, wo es getrennte Bahnrestaurants und Warteräume für Fahrgäste der 
ersten, zweiten und dritten Wagenklasse gab.16 Wie in Berlin und Aleksandrów 
stand zusätzlich ein separater, aufwendig eingerichteter königlicher Wartesaal 
für Mitglieder der königlichen Familie und des Hochadels zur Verfügung.17 

1916, S. 12; Eydtkuhnen, in: Meyers Großes Konversations-Lexikon. Bd. 6, Leipzig 
1906, S. 136.

12	 Leiserowitz: Sabbatleuchter und Kriegerverein, S. 183.
13	 Krüger: Eydtkuhnen, S. 20-22.
14	 Audlind Vohland: Leuchten und Verlöschen von Eydtkuhnen. Fürsten und Spediteure, 

Architekten und jüdische Kaufleute, in: Ebenroder Heimatbrief 37 (2000 /2001), S. 50-
53; hier S. 50.

15	 Herbert Kirrinnis: Eydtkau (Eydtkuhnen). Die Grenzstadt an der Ostbahn. Eine stadt-
geographische Skizze, in: Jahrbuch der Albertus-Universität zu Königsberg / Pr. 8 (1958), 
S. 435-447; hier S. 443 und S. 445.

16	 Zur Eröffnung des prunkvollen Wartesaals der ersten Klasse siehe Provinzielles – 
Eydtkuhnen, in: Königsberger Hartungsche Zeitung (im Folgenden: KHZ) 121 
(25. 5. 1862), S. 925.

17	 Für eine Beschreibung des Empfangsgebäudes in Eydtkuhnen einschließlich seines 
Grundrisses und der Außenansicht siehe H. Cuno: Das Empfangsgebäude des Bahn-
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Einen zeitgenössischen Besucher aus einem nahegelegenen ostpreußischen Dorf 
erinnerte der Bahnhof Eydtkuhnen an »ein gigantisch wirkendes Tor, das an 
der ostpreußischen Grenze zum russischen Reich offenstand, sofern man sich 
legitimieren konnte und eine Fahrkarte besaß«, und die große Anzahl inter-
nationaler Reisender an eine Miniatur »der großen Welt«.18 Es ist daher nicht 
verwunderlich, dass die damalige Bevölkerung von Eydtkuhnen ihre Heimat-
stadt »Klein-Paris« nannte.19

Grenzüberschreitenden Handel ermöglichen

Den Großteil der Exporte aus dem Russländischen Reich machten landwirtschaft-
liche Produkte aus. 1914 waren allein in Eydtkuhnen 30 Gänsehändler tätig, die 
Tiere aus dem Russländischen Kaiserreich in die westlichen Gebiete Deutschlands 

hofes in Eydtkuhnen, in: Zeitschrift für Bauwesen 15 (1865) H. 3-6, S. 101-104; N. N.: 
Empfangsgebäude auf Bahnhof Eydtkuhnen, in: Architectonisches Skizzenbuch H. IV 
(1863) H. LXIII, Bl. 6. Für eine Farbdarstellung des königlichen Wartessaals siehe 
H. Cuno: Decoration aus dem Wartezimmer für hohe Herrschaften auf Bahnhof 
Eydtkuhnen, in: Architectonisches Skizzenbuch H. IV (1863) H. LXIII, Bl. 2.

18	 Paul Brock: Die Eisenbahn machte es möglich. Eydtkuhnen wurde Umschlagplatz 
im Handel mit Rußland, in: Das Ostpreußenblatt. Unabhängige Wochenzeitung für 
Deutschland, 3. 7. 1976, S. 13. Größere europäische Bahnhöfe wurden schnell inter-
national. Für das Beispiel Paris-Nord vgl. Caron: Histoire des chemins de fer, S. 606.

19	 Harry Hinden: Von Ostpreußen nach Israel. Dritter und letzter Teil. Gekürzte Auszüge, 
in: Ebenroder Heimatbrief 36 (1999 /2000), S. 58-63; hier S. 58.

Abb. 16:  Empfangsgebäude des Bahnhofs Eydtkuhnen, 1863.
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schickten.20 In Veržbolovo und Eydtkuhnen wurden riesige Anlagen errichtet, in 
denen die Tiere untergebracht, mit Futter und Wasser versorgt und für den Trans-
port durch Deutschland vorbereitet wurden. Im Spätsommer der frühen 1900er 
Jahre überquerten bis zu 5.000 Gänse täglich die Grenze – viele davon watschelten 
buchstäblich über die Brücke.21 1912 und 1913 transportierte die Eisenbahn über 
drei Millionen »Kleinvieh« nach Deutschland.22 Dieses beeindruckende Bild war 
auf Postkarten zu sehen, in persönlichen Berichten wurde häufig daran erinnert. 
Auf dem Berliner Markt konkurrierten die Gänse aus dem Russländischen Kaiser-
reich mit jenen der zahlreichen Brandenburger Bauernhöfe entlang der Ostbahn, 
wie etwa in Gusow.23

Zeitgenössische russländische und deutsche Enzyklopädien erläutern die Be-
deutung des russländischen Exports von Pferden, Weizen, Fellen, Leinen und 
Eiern (beinahe 24 Millionen Stück). Nach der Fertigstellung der Transsibirischen 
Eisenbahn wurde Butter in riesigen Buchenbottichen nach Deutschland trans-
portiert. Zu den ins Russländische Reich importierten Waren zählten Lebens-
mittel, besonders eingelegter Hering, Eisen- und Stahlprodukte sowie im Jahr 
1889 »83.000 Armbanduhren und Uhrwerke«.24

Im selben Jahr meldeten die Speditionsfirmen aus Veržbolovo einen Warenexport 
im Wert von 55,7 Millionen Rubeln sowie einen Export von Edelmetallen im Wert 
von 17,3 Millionen Rubeln.25 Die aus dem Russländischen Reich importierten Waren 
hatten einen spürbaren Einfluss auf die Preise in Berlin. So berichtete das Teltower 
Kreisblatt im Mai 1895 aus den Berliner Vororten, dass Krebse bei einer täglichen 
Lieferung von mehr als 600 Körben via Eydtkuhnen »spottbillig« geworden seien.26 
Die Speditionsfirmen dienten auch als Relais für Geschäfte und Einzelpersonen 
quer durch Europa. Handelsfirmen hatten in den beiden Grenzstädten zuverlässige 
Partner und bewarben ihre Dienste in den nationalen Zeitungen. 1905 langten täg-
lich tausend Päckchen auf dem Weg ins Russländische Reich in Eydtkuhnen an.27

20	 Krüger: Eydtkuhnen, S. 24.
21	 Rossijskij Gosudarstvennyj Istoričeskij Archiv (RGIA), fond 258, opis 3, delo 1526, Bl. 1-5, 

12-13, 15; Kirrinnis: Eydtkau (Eydtkuhnen), S. 441.
22	 Eisenbahndirektionsbezirk Königsberg: Verkehrs-Statistik des Eisenbahn-Direktions-

Bezirks Königsberg (Pr.) für das Etatsjahr 1913, Königsberg 1914, I. Abschnitt, S. 11.
23	 Thomas Drewing: Gänse aus Gusow und Gemüse aus Golzow. Gęsi z Gusow i warzywa 

z Golzow, in: Die Ostbahn im Spiegel der Zeit. Eine Reise von Berlin nach Königs-
berg. Ausstellungskatalog. Kolej Wschodnia na przestrzeni dziejów. Podróż z Berlina do 
Królewca. Katalog wystawy, hg. von Jan Musekamp, Frankfurt an der Oder 2010, S. 5.

24	 F. A. Brokgauz und I. A. Efron: Veržbolovo, in: Ėnciklopedičeskij slovar’. Tom VI, 
Vencano – Vinona, Sankt-Peterburg 1892, S. 31-32.

25	 Krüger: Eydtkuhnen; Herbert Kirrinnis: Die Stadt der Grenzspediteure, in: Das Ost-
preußenblatt. Organ der Landsmannschaft Ostpreußen, 15. 3. 1953, S. 13-14; Brokgauz 
und Efron: Veržbolovo.

26	 N. N.: Nachrichten aus dem Kreise und der Provinz, in: Teltower Kreisblatt 119 
(22. 5. 1895), S. 2.

27	 GStA PK, I. HA, Rep. 151 III, Nr. 8128, Bl. 325.
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Dieser stetig zunehmende Warenfluss erklärt die Dimensionen der Lagerhäuser, 
Postämter und Zollinspektionsbüros. Das enorme Ausmaß der Eisenbahnanlagen 
in Aleksandrów und die Art und Weise, wie sie die in Entstehung begriffene 
Stadt prägten, wurde bereits gezeigt. Ebenso beeindruckend waren die Anlagen 
in Eydtkuhnen und Kybartai / Veržbolovo, sie dominierten im Gegensatz zu 
Aleksandrów allerdings beide Seiten der Grenze. Die unterschiedlichen Spurweiten 
hatten zur Folge, dass alle Passagiere den Zug wechseln und alle Waren umgeladen 
werden mussten. Züge in Richtung des Russländischen Imperiums endeten in 
der Regel am ersten russländischen Bahnhof in Veržbolovo. Eydtkuhnen war 
die Haltestelle für Reisende und Güter, die in westlicher Richtung unterwegs 
waren. Infolgedessen wurden die Zollkontrollen – anders als in Aleksandrów – 
auf beiden Seiten verstärkt und mussten sich den neuen europäischen Bedürf-
nissen des Güterverkehrs anpassen.

Die Anpassung des europäischen Zolls  
an den gestiegenen grenzüberschreitenden Handel

Eine enge Zusammenarbeit zwischen russländischen und preußischen Zoll-
beamten war von Beginn an unvermeidbar. 1860 und 1861 diskutierten Ver-
treter der Ostbahnverwaltung, russländische und preußische Zolleintreiber sowie 
Vertreter der jeweiligen Finanzministerien über einen effizienten grenzüber-
schreitenden Warenverkehr. Die größte Sorge war, alle erhobenen Zölle auf die 
importierten Güter einzuziehen sowie Schmuggel und Betrug zu unterbinden. 
Neue Verfahren ersetzten das traditionelle System an Straßenkreuzungen, an 
denen Pferdekutschen an Zollgebäuden hielten, Pferde gewechselt wurden und 
Postillione sich ausruhen konnten, während Zollbeamte die Güter überprüften.28 
Preußische und russländische Beamte konnten sich dabei auf frühere Erfahrungen 
an der preußischen Grenze zu Belgien und Frankreich beziehen, die versiegelte 
Güterzüge seit 1848 ungehindert überquerten.29

Unterschiedliche Zolleinfuhrsysteme machten die Situation noch komplizierter. 
Während die Zollgrenzen in Frankreich und dem Russländischen Imperium seit 
dem späten 18. Jahrhundert mit den Staatsgrenzen übereinstimmten, war die Lage 
in Preußen eine andere.30 Traditionell mussten nicht nur an der Staatsaußen-
grenze, sondern auch in verschiedenen Abständen im Landesinneren Zölle gezahlt 

28	 Heutzutage stellen die historischen Zollgebäude entlang der alten wichtigen Handels-
routen Relikte der historischen Grenzen Europas dar.

29	 N. N.: Kunst- und Eisenbahnberichte, in: Zeitschrift für praktische Baukunst 14 (1854), 
S. 277-286; hier S. 281; Jean Clinquart: L’administration des douanes en France de la 
Révolution de 1848 à la Commune (1848-1871), Neuilly-sur-Seine 1983, S. 199.

30	 Hans-Werner Hahn: Geschichte des Deutschen Zollvereins, Göttingen 1984, S. 9; Paulus 
Adelsgruber, Laurie Cohen und Börries Kuzmany: Getrennt und doch verbunden. Grenz-
städte zwischen Österreich und Russland 1772-1918, Wien 2011, S. 105.
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werden.31 Mit dem Deutschen Zollverein von 1834 schafften die teilnehmenden 
Länder die Binnenzölle schrittweise ab. Wie im Kapitel zu Berlin zu sehen war, 
erhoben einige Städte dennoch bis in die Mitte der 1860er Jahre hinein Sonder-
zölle an den Zolltoren.

Während man mit diesen Entwicklungen den Handel innerhalb der Grenzen 
des Zollvereins förderte, hatte der Zollverein den rapide zunehmenden Handel mit 
Nachbarstaaten, den die Eisenbahn ermöglichte, nicht abgesehen. Mit dem neuen 
Transportmittel veränderten sich zwei Aspekte entscheidend. Erstens wurde ange-
sichts des wichtigsten Vorteils der Eisenbahn, der Geschwindigkeit, eine rasche Ab-
fertigung viel wichtiger. Zweitens nahm die schiere Menge an Gütern ein solches 
Ausmaß an, dass es beinahe unmöglich wurde, alles an der Grenze gründlich zu 
kontrollieren. Sobald die Eisenbahnverbindung bei Eydtkuhnen und Veržbolovo für 
den Verkehr freigegeben war, beschwerten sich Speditionsfirmen regelmäßig über die 
zeitaufwendigen Prozeduren der Zollbeamten und deren unpassende Arbeitszeiten.32

Um dieses Problem zu lösen und den Transport zu beschleunigen, entwickelten 
die Regierungen das bestehende Binnenzollabfertigungssystem weiter, um die 
bürokratischen Prozeduren an der Grenze zu vereinfachen: Mit dem wachsenden 
Verkehr auf der 1846 eröffneten Eisenbahnverbindung zwischen Preußen, Belgien 
und Frankreich führte das Dreierabkommen Frachtbriefe (feuilles de route) ein, 
die versiegelten Güterzügen von ihren Abfahrtsorten über die Grenze bis zu ihren 
Zielorten beigefügt waren. An den Grenzen führten Zollbeamte stichproben-
artige Kontrollen durch, um zu überprüfen, ob die Ladung den Frachtbriefen 
entsprach. Die vollständige Verzollung erfolgte bei der zuständigen Binnenzoll-
behörde erster Klasse, die sich in der Regel in größeren Städten befand.33 Das 
französisch-preußische Handelsabkommen von 1862 legte fest, dass versiegelte 
Güterwaggons an der Grenze gar nicht mehr halten mussten.34 Dadurch wurden 
Zolleinnahmen und die damit verbundene Bürokratie von den Hafen- und Grenz-
städten in die Konsumzentren verlegt. Da man im Russländischen Reich ähn-
liche Verfahren anwandte, wurden die meisten Zolleinnahmen dort in den zwei 
größten Städten – Moskau und St. Petersburg – generiert.35

Mehrere alleuropäische Konferenzen zum internationalen Güterverkehr be-
fassten sich mit dessen Handhabung und den damit verbundenen Zollabgaben. 

31	 Hahn: Geschichte des Deutschen Zollvereins, S. 20; Takeo Ohnishi: Vorläufer des 
deutschen Zollvereins, in: Die Auswirkungen von Zöllen und anderen Handels-
hemmnissen auf Wirtschaft und Gesellschaft vom Mittelalter bis zur Gegenwart, hg. 
von Hans Pohl, Stuttgart 1987, S. 174-220; Gesetz über den Zoll und die Verbrauchs-
steuer vom 26sten Mai 1818, in: Sammlung der jetzt bestehenden Königlich Preußischen 
Steuer-Gesetze, hg. von Fr. Caemmerer, Köln 1825, S. 1-5.

32	 GStA PK, I. HA, Rep. 151 III, Nr. 8128, Bl. 193-222, 253-254.
33	 Clinquart: L’administration des douanes en France, S. 198.
34	 Dagmar Soleymani: Les échanges commerciaux entre la France et les États allemands 

1834-1869, Bonn 1996, S. 61-62.
35	 Jurij G. Kislovskij: Istorija tamožni gosudarstva rossijskogo. 907-1995, Moskva 1995, S. 80.
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1890 wurde im Ergebnis das Internationale Übereinkommen über den Eisenbahn-
frachtverkehr (Convention internationale concernant le transport des marchandises par 
chemins de fer, kurz: CIM) erzielt.36 Das CIM-System existiert bis heute. Durch 
die Erweiterung der Europäischen Union umfassen die Zollgrenzen heutzutage 
jedoch ein viel größeres Gebiet und betreffen weitaus mehr Menschen, als es je 
in einem europäischen Staat des 19. Jahrhunderts der Fall war.

Umgang mit Spurweiten

Aufgrund der unterschiedlichen Spurweiten in Preußen bzw. Westeuropa und dem 
Russländischen Kaiserreich mussten Güter an der russländischen Grenze umgeladen 
werden. Ein System, bei dem Waggons von russländischen Binnenbahnhöfen bis zu 
westeuropäischen Bahnhöfen durchfuhren, war daher zu dieser Zeit nicht umsetz-
bar. Einrichtungen zum Wechsel der Drehgestelle an der preußisch-russländischen 
Grenze kamen zwar bereits vor dem Ersten Weltkrieg zum Einsatz, fanden aber keine 
flächendeckende Verbreitung.37 Ein bilaterales Abkommen von 1857 zur grenzüber-
schreitenden Bahnverbindung bei Eydtkuhnen und Veržbolovo legte deshalb den 
Bau von »notwendigen Einrichtungen« fest, »um ohne den geringsten Zeitverlust ein 
Umladen der Waren zu gewährleisten«.38 Um die Güter am Bahnhof Eydtkuhnen 
effektiv inspizieren zu können, hatte die Ostbahn zunächst ein abschließbares Ge-
bäude für Zolluntersuchungen errichtet, das die Umladung von bis zu 20 Waggons 
täglich ermöglichte.39 Mit der Zeit erweiterte die Eisenbahnverwaltung die Zoll- 
und Umladeanlagen am Grenzbahnhof, um den steigenden Güterfluss bewältigen 
zu können. 1866 wurde in Eydtkuhnen schließlich ein Zollamt erster Klasse ein-
gerichtet – ein Beleg für die Bedeutung der Stadt im internationalen Handel.

Im selben Jahr vereinbarten französische, preußische und russländische Eisen-
bahnunternehmen den direkten Betrieb zwischen bedeutenden Bahnhöfen im 
Russländischen Reich, Preußen und Frankreich. Dies führte zu einem einheit-
lichen Tarif für den direkten Transport zwischen internationalen Bahnhöfen, 
wodurch sich der Verwaltungsaufwand und die Transportkosten von einem Land 
in ein anderes erheblich reduzierten.40 1867 sah der Tarif vor, dass Expressgüter 
von Paris bis nach St. Petersburg und zurück in nur acht Tagen geliefert würden; 
der Versand regulärer Güter sollte maximal 22 Tage benötigen.41

36	 Schot, Buiter und Anastasiadou: Dynamics of Transnational Railway Governance in 
Europe, S. 278.

37	 Jan Musekamp: Wschodniopruska Kolej Południowa. Połączenie Ełku ze światem, in: 
Ełcki Przegląd Historyczny. Rocznik Muzeum Historycznego w Ełku 3 (2025), S. 209-
230, hier S. 218-219.

38	 GStA PK, I. HA, Rep. 151 III, Nr. 8127, Bl. 29-33, § 9.
39	 GStA PK, Nr. 8128, Bl. 57-67, 99.
40	 RGIA, fond 258, opis 3, delo 73, Bl. 10.
41	 RGIA, delo 369, Bl. 90-112.
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Diese Entwicklung in der internationalen Logistik vollzog sich nicht ohne 
Schwierigkeiten. Von Beginn an erforderte sie eine engere internationale Zusammen-
arbeit in Verwaltung und Finanzwesen. Ab 1866 hielten die Eisenbahngesellschaften 
regelmäßig Konferenzen ab, um Themen wie ausländischen Währungstausch, ver-
lorene Güter, Zoll und Effizienz zu besprechen. Der Stellenwert des russländisch-
belgisch-französischen Eisenbahnhandels zeigt sich nicht zuletzt daran, dass neben 
der preußischen und russländischen Eisenbahn auch Vertreter der französischen 
Compagnie du chemin de fer du Nord und der Belgischen Staatsbahn an diesen 
Treffen teilnahmen. Die Gesellschaften richteten einen speziellen Fonds ein, um 
Kaufleute zu entschädigen, die Güter oder Gepäck verloren hatten.42 So beschwerte 
sich etwa die Französische Nordbahn über die Verspätung und die höheren Trans-
portkosten für 4.137 Ballen Flachs (beinahe 400 Tonnen) auf dem Weg nach Lille, 
die auf eine versehentliche Umleitung der Bahnwaggons zurückgingen. Das Unter-
nehmen forderte »eine radikale Lösung für all diese Unregelmäßigkeiten« (un remède 
radical à toutes ces irregularités).43 Weitere Beschwerden betrafen die inkorrekte Um-
tauschrate zwischen französischen Francs und russländischen Rubeln, die angeb-
lich dazu geführt hatte, dass die Nordbahn einen höheren Satz für den Flachs aus 
Russland zahlen musste.44 Von Belang war diese Angelegenheit deshalb, da Flachs 
als Rohmaterial erheblich zum Wachstum der Textilindustrie in Lille beitrug.

Während Menschen und Güter mit zunehmender Geschwindigkeit über 
Grenzen hinweg reisten, bremsten der Zoll und Grenzbeamte diesen Fluss. 1868 
und 1869 reichten Speditionsfirmen wiederholt Beschwerden über die langwierigen 
Prozeduren an der preußisch-russländischen Grenze ein.45 Um den Güterflusses zu 
optimieren, wurde eine Sonderkommission mit Vertretern der Finanzministerien 
und Eisenbahngesellschaften einberufen. Während eines Treffens am 2. Dezember 
1868 diskutierten sie unter anderem das Problem, dass die russländischen Beamten 
an den zahlreichen Feiertagen nicht arbeiteten, was den rechtzeitigen Versand der 
Güter behinderte. Ein weiteres Thema war die Durchfuhr von Expressgütern wie 
frischen Lebensmitteln und Wild.46 In einem Bericht an das Handelsministerium 
vom Mai 1870 bestätigte die Verwaltung der Ostbahn, dass die aus diesem Treffen 
resultierenden Vereinbarungen ihren Erwartungen entsprachen. Demnach sollte es 
keinerlei Unterbrechungen während der russländischen Feiertage geben, Express-
güter sollten schneller geliefert werden, und darüber hinaus reduzierte sich der 
Zeitaufwand für Zollformalitäten an der Grenze, da die Verantwortung für die 
Verzollung auf die Empfänger:innen überging.47

42	 Ebd., Bl. 1-13.
43	 Ebd., Bl. 124-126; Zitat auf Bl. 125.
44	 RGIA, delo 86, Bl. 27. Im Anschluss an die Konferenz erstattete die Ostbahn die aus 

dem Wechselkurs resultierende Differenz zurück.
45	 GStA PK, I. HA, Rep. 151 III, Nr. 8128, Bl. 193-222.
46	 RGIA, fond 258, opis 3, delo 355, Bl. 17-21.
47	 GStA PK, I. HA, Rep. 151 III, Nr. 8128, Bl. 241-242.
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Mit dem Anstieg des Güterverkehrs gerieten die bestehenden Umladeanlagen 
rasch an ihre Grenzen. Im April 1878 diskutierten russländische und preußische 
Eisenbahnbeamte die Probleme, die Zollkontrollen zu Spitzenverkehrszeiten 
mit sich brachten. Im Russisch-Osmanischen Krieg blockierte das Osmanische 
Imperium beispielsweise die russländischen Häfen im Schwarzen Meer. Infolge-
dessen leiteten Kaufleute ihre Güter in die baltischen Häfen um, unter anderem 
nach Königsberg, wodurch die Anlagen in Eydtkuhnen an ihre Grenzen kamen. 
Zwar konnten diese täglich 500 Güterwaggons abwickeln, doch erwartete man 
nun fast das Doppelte. Um dieser Herausforderung zu begegnen, stimmten 
die russländischen Behörden dem Bau einer extraterritorialen Transitstation 
sechs Kilometer östlich von Eydtkuhnen zu. Preußisches Personal durfte auf 
der russländischen Seite arbeiten, wo täglich zusätzliche 450 Waggons vom Zoll 
abgefertigt und dann auf das preußische bzw. russländische Gleis umgeladen 
werden konnten – und das rund um die Uhr. Von den neuen Umladeanlagen aus 
konnten Güterzüge unbehindert die Grenze nach Deutschland passieren. Infolge-
dessen konnte der Zoll nun bis zu 950 Waggons in 26 Zügen täglich abfertigen, 
wobei für jeden Zug etwa zwei Stunden benötigt wurden.48 Nach dem Russisch-
Osmanischen Krieg verlagerten sich die Handelsrouten wieder an die Schwarz-
meerhäfen. Nichtsdestoweniger schwankte das Verkehrsaufkommen häufig, etwa 
aufgrund von Ernteausfällen oder politischen Konflikten.49

Inoffizieller Handel in der Grenzlandschaft

Die schiere Größe und Anzahl von Gebäuden, Unternehmen und angemeldeten 
Gütern belegen die Bedeutung des offiziellen Handels. Hingegen sind die Aus-
wirkungen des »Einkaufstourismus« und des inoffiziellen Handels derjenigen, 
die nicht an offiziellen Geschäften beteiligt waren, weniger bekannt. Zollabgaben 
glichen den beträchtlichen Preisunterschied zwischen Preußen / Deutschland und 
dem Russländischen Reich teilweise aus. Infolgedessen entwickelte sich ein weit 
verbreiteter inoffizieller Handel, der darauf abzielte, diese Zölle zu umgehen. Wie 
im Fall von Aleksandrów war es den Bewohner:innen der Grenzdistrikte gestattet, 
mit speziellen Genehmigungen die Grenze zu überqueren. Folglich kauften die 
Einwohner:innen von Eydtkuhnen Fleischprodukte und Brot in Kybartai, wes-
halb es in Eydtkuhnen verhältnismäßig wenige Metzgereien und Bäckereien gab.50

Illegal gehandelte Güter fanden ihren Weg über Staatsgrenzen hinweg, da die 
Grenzwächter des 19. und frühen 20. Jahrhunderts die Grenzen entweder nicht 

48	 GStA PK, I. HA, Rep. 151 III, Nr. 8128, Bl. 252-261.
49	 Gute Ernten wie in den Jahren 1882 oder 1888 führten zu Überlastungen des grenzüber-

schreitenden Verkehrs, während die schlechten Ernten von 1865, 1867, 1886 und 1889 
ihn reduzierten.

50	 Krüger: Eydtkuhnen, S. 24.
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effektiv kontrollierten oder selbst am blühenden Handel teilhatten. 1879 be-
richteten lokale Zeitungen ausführlich über zwei Händler, denen vorgeworfen 
wurde, kranke Rinder illegal aus dem Russländischen Kaiserreich nach Preußen 
importiert und damit eine Rinderpest ausgelöst zu haben.51 1898 berichtete der 
preußische Polizeidirektor Eckardt auf dem Rückweg von einer Grenzinspektion, 
»die durch unsere Grenzaufseher geübte Beaufsichtigung der Grenzlinie ist sehr 
mangelhaft. Zwischen Gendarmen und Grenzaufsehern besteht von jeher kein 
freundliches Verhältniss [sic !].« Zu dieser Zeit gab es keine deutsche Passkontrolle 
an der Landgrenze in Eydtkuhnen, da die preußische Verwaltung die gründliche 
russländisch-imperiale Kontrolle für mehr als ausreichend hielt.52

Schienen die Behörden Schmuggel in kleinem Ausmaß in der Regel zu 
ignorieren, so waren die preußische und russländische Grenzpolizei in Bezug 
auf Waffen und politische Literatur sehr wachsam. 1907 verbot die russländische 
Grenzpolizei beispielsweise Alfred Schuller, einem Einwohner Eydtkuhnens, die 
Einreise ins Russländische Kaiserreich. Ihm wurde vorgeworfen, Waffen und 
Emigrant:innen über die Grenze zu schmuggeln, zudem hatte er bereits eine Haft-
strafe in einem russländischen Gefängnis abgesessen.53 Interessanterweise war die 
preußische Polizei in Bezug auf den Schmuggel litauischer Bücher ambivalent, da 
die litauische Druckerei in Tilsit (Sovetsk) viele ostpreußische Arbeitskräfte mit 
einem verlässlichen Einkommen versorgte.54

Zwar ist die Geschichte des Güterverkehrs entscheidend für das Verständ-
nis der verflochtenen europäischen Geschichte in den Grenzgebieten, doch sind 
andere Entwicklungen ebenso wichtig. Eydtkuhnen und Veržbolovo spielten 
nicht nur in den Berichten von Speditionsfirmen sowie von Zoll- und Polizei-
beamten eine prominente Rolle, sondern auch in Reiseberichten von Personen, 
die die preußisch-russländische Grenze überquerten.

4.2�	� Kosmopolitische Reisende� und die Entstehung 
einer »internationalen Touristenklasse«

Während der Güterverkehr für den ökonomischen Austausch in Europa von ent-
scheidender Bedeutung war, war der Personenverkehr für den Austausch von Ideen 
unerlässlich. Zu sehen war bereits, wie reisende Ingenieure den technologischen 
Fortschritt ermöglichten. Auch gewann die Idee einer vereinten polnischen Nation 

51	 Lutz Wenau: Schwurgerichtsprozeß in Stallupönen 1879, in: Ebenroder Heimatbrief 33 
(1996 /1997), S. 39-42.

52	 GStA PK, I. HA, Rep. 77, Tit. 1145, Nr. 122, Bl. 16.
53	 AGAD, zespół 247, sygn. 663, Bl. 6-20. Vgl. auch den Fall »eines unbekannten Juden« 

aus Eydtkuhnen, der Waffen an Lev und Petr Kudrjacev verkaufte: AGAD, sygn. 958, 
Bl. 39-46.

54	 GStA PK, I. HA, Rep. 77, Tit. 1145, Nr. 122, Bl. 35.
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an Boden, da sich neue Mobilitätschancen über die Teilungsgrenzen hinaus er-
gaben. Eine weitere Gruppe an Menschen, die in immer größerer Zahl Grenzen 
überquerte, waren Geschäfts- sowie Vergnügungs- und Erholungsreisende. Für 
diejenigen, die aus dem und in das Russländische Reich reisten, war der Grenz-
übergang bei Eydtkuhnen und Veržbolovo entscheidend. Aufgrund der unter-
schiedlichen Spurweite waren selbst Reisende der ersten und zweiten Klasse zu 
einem Halt und Zugwechsel gezwungen. Ebenso mussten sie Zoll- und Grenz-
kontrollen passieren und erhielten dabei einen ersten Eindruck von dem Land, 
das sie besuchen wollten.

Neue Möglichkeiten: Geschäfte mit dem europäischen Reiseverkehr55

Selbst vor dem Dampfzeitalter waren Reisen zwischen Ost- und Westeuropa 
nichts Ungewöhnliches. Nördlich von Eydtkuhnen führte eine alte Postroute 
über die Grenze, und Königsberg war ein zentraler Hafen für Reisende aus dem 
Russländischen Kaiserreich nach Westeuropa und umgekehrt. Im Sommer um-
fuhren Reisende Königsberg oft, wenn sie mit dem Schiff unterwegs waren; im 
Winter allerdings – wenn die Ostseehäfen zugefroren waren und die zuverlässigen, 
schnellen und leicht verfügbaren russländischen Schlitten (kibitka) zum Einsatz 
kamen – war Königsberg der standardmäßige Halt auf halber Strecke zwischen 
Berlin und St. Petersburg und darüber hinaus die größte Stadt entlang der Route.56

In den ersten Jahrzehnten des 19. Jahrhunderts dauerte die Reise zu Land zwischen 
den östlichen und westlichen Teilen Europas in der Regel über einen Monat, 
während sie in den späten 1840er Jahren nur noch sechs bis sieben Tage in Anspruch 
nahm.57 1864 stellte der Murray-Reiseführer fest, dass »die Tatsache nicht hinläng-
lich bekannt ist oder wertgeschätzt wird, dass die Reise von London nach St. Peters-
burg auf der gesamten Strecke in nur dreieinhalb bis vier Tagen mit der Eisenbahn 
zurückgelegt werden kann«.58 Im Jahr 1914 benötigten Reisende für die 2.735 Kilo-

55	 Für einen Überblick über die sich wandelnden Reisemöglichkeiten durch Europa siehe 
Musekamp: Paris–St. Petersburg.

56	 Michael O’Brien: Mrs. Adams in Winter. A Journey in the Last Days of Napoleon, New 
York 2010, S. 8 und S. 124. Adams blieb in St. Petersburg, da ihr Ehemann eine Stelle als 
bevollmächtigter amerikanischer Minister am russländischen Hof innehatte. Ich danke 
Kit Belgum für diesen Hinweis.

57	 Handbook for Northern Europe. Including Denmark, Norway, Sweden, Finland, and 
Russia. In Two Parts, London 1849, S. 438.

58	 Murray’s Handbook for Travellers in Russia, Poland, and Finland, hg. von Thomas 
Michell, London 1865 , iii. Die exakte Reisezeit von Paris nach St. Petersburg (2.762 km) 
betrug 68 Stunden, und eine Fahrkarte kostete 328,85 Francs in der ersten und 256,43 
Francs in der zweiten Klasse, vgl. Adolphe Joanne, Itinéraire descriptif et historique 
de l’Allemagne. Allemagne du Nord avec une carte routière générale, quatorze cartes 
spéciales et treize plans de villes, Paris 1862, S. 836.
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meter lange Strecke genau 47,5 Stunden.59 Am Beispiel der Viardot-Familie zeigte 
Orlando Figes, wie sich die Reisemöglichkeiten für Impresarios und Sänger:innen 
veränderten, die im Westen und Osten des Kontinents auf Tournee gingen.60

Als die preußische und die russländische Eisenbahn 1861 /62 bei Eydtkuhnen 
miteinander verbunden wurden, waren wöchentlich drei Personenzüge zwischen 
den beiden Ländern in Betrieb. Im April 1862 beförderte jeder Zug etwa 60 
bis 70 internationale Reisende. Bei Zugverspätungen – die häufig vorkamen – 
mussten Reisende in der preußischen Grenzstadt Eydtkuhnen übernachten. Da 
es im »comfortabel eingerichteten Hotel de l’Europe des Hrn. Kaiser« nicht ge-
nügend Zimmer gab, um alle gestrandeten Reisenden unterzubringen, baute die 
aufstrebende Stadt Eydtkuhnen bald mehr Hotels und andere Einrichtungen, um 
den wachsenden Bedarf der Gäste zu decken.61

In Bezug auf russländische Reisende in die deutschen Länder sagten 
preußische Regierungsbeamte richtig voraus, dass es unter der Bevölkerung 
des Russländischen Imperiums ein wachsendes »Reisefieber« geben würde, ins-
besondere in den Sommermonaten. Da sie davon ausgingen, dass viele russ-
ländische Staatsbürger:innen keine andere Wahl hätten, als die Eisenbahn durch 
die deutschen Länder zu nutzen, um Ziele in Westeuropa zu erreichen, schlug 
die preußische Regierung ursprünglich höhere Fahrgelder vor als die von der Ver-
waltung der Ostbahn letztlich festgesetzten wettbewerbsfähigen Tarife.62

Anzeigen in Zeitschriften sind ein Beleg für den Anstieg von Erholungs-
reisen. Eisenbahnverbindungen, Hotels, Kurorte und Kaufhäuser in Deutsch-
land, Russland und Frankreich wurden beworben. Kurz nachdem Königsberg eine 
Eisenbahnverbindung nach Berlin erhalten hatte, stellte die polnisch-preußische 
Zeitung Nadwiślanin fest, dass »mit Sicherheit noch nie so viele Menschen auf 
Reisen waren wie heute«. Nur wenige Jahre zuvor hatten Wohlhabende noch 
das Monopol auf Auslandsreisen in Kurorte sowie nach Italien, Frankreich und 
England, doch inzwischen konnten »alle, die in der Lage waren, ein paar Dutzend 
Thaler zusammenzukratzen, mit Millionen von anderen Menschen reisen«.63 Dies 
legt eine regelrechte Revolution an Reisemöglichkeiten nahe.

Mit den Fernreisen entwickelte sich eine völlig neue Reiseindustrie. Thomas 
Cook wurde der unumstrittene Pionier organisierter Reisen für britische 
Tourist:innen. In den frühen 1840er Jahren begann er mit organisierten Aus-
flügen in Großbritannien und bot ab 1855 auch Reisen ins Ausland an.64 1863 
organisierte der aus Schlesien stammende Postmeister Carl Stangen mit seinem 

59	 Compagnie internationale des wagons-lits: Guide officiel, S. 32-33.
60	 Orlando Figes: Die Europäer. Drei kosmopolitische Leben und die Entstehung 

europäischer Kultur, Berlin 2020, S. 59, S. 95, S. 248 und S. 289-297.
61	 KHZ 89 (15. 4. 1862), S. 655.
62	 Born: Die Entwicklung der Königlich Preußischen Ostbahn, S. 63-65.
63	 Zjazdy koronowanych, in: Nadwiślanin 56 (21. 7. 1857), S. 1.
64	 Zu britischen Reisenden in Europa zwischen 1820 und 1914 siehe Jill Steward: »On the 

Continong.« Britons Abroad and the »Business of Travel.« 1820-1914, in: The British 
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Bruder Louis Reisen innerhalb Deutschlands und im Ausland. Das florierende 
»Carl Stangens Reise-Bureau« schaltete regelmäßig Anzeigen in den Königs-
berger Zeitungen und bot 1878, nur sechs Jahre nach Thomas Cook, seine erste 
organisierte Reise um die Welt an. Léopold Lipson gründete das erste russländische 
Reiseunternehmen, das ab 1885 Auslandsreisen anbot.65 Beliebte Reiseziele dieser 
Agenturen waren anfangs Westeuropa, Asien, Nordamerika und speziell die 
wiederholt stattfindenden Weltausstellungen. Im Eingangszitat zur Einleitung 
dieses Buches beschreibt Fjodor Dostojewski seine Mitreisenden in einem Abteil 
der ersten Klasse. In dem von ihm gebuchten Zugwaggon saßen besser gestellte 
Reisende aus ganz Europa, darunter ein älteres Ehepaar, russländische Gutsbesitzer, 
die »nach London [reisten], nur auf ein paar Tage, um sich die Weltausstellung 
anzusehen« – ein Beleg für die neuen Möglichkeiten des Reisens in Europa, zu-
mindest für den wohlhabenderen Teil der Gesellschaft.66

Abroad since the Eighteenth Century. Bd. 1. Travellers and Tourists, Basingstoke 2013, 
S. 77-100.

65	 Carl Stangen: Eine Reise um die Erde. 1878 /79, Leipzig 1880; Alina Dittmann: Carl 
Stangen – der deutsche Thomas Cook aus Schlesien, in: Deutsches Kulturforum östliches 
Europa, https://www.kulturforum.info/de/kk-magazin/epochen/6479-carl-stangen-der-
deutsche-thomas-cook-aus-schlesien (letzter Zugriff: 23. 1. 2026); Elena Razvozjaeva: 
L’histoire du tourisme russe en France 1885-1914, in: Bulletin de l’Institut Pierre Renouvin 
25 (2007), S. 159-175; hier S. 165.

66	 Dostojewski: Winteraufzeichnungen, S. 194.

Abb. 17:  Fahrplan der Ostbahnlinie Berlin–Königsberg–Eydtkuhnen–St. Petersburg, gültig ab 
dem 1. Oktober 1867.

https://www.kulturforum.info/de/kk-magazin/epochen/6479-carl-stangen-der-deutsche-thomas-cook-aus-schlesien
https://www.kulturforum.info/de/kk-magazin/epochen/6479-carl-stangen-der-deutsche-thomas-cook-aus-schlesien
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Die Zahlen: Grenzen überquerende Fahrgäste

Wie viele Menschen damals zwischen den westlichen und östlichen Teilen Europas 
hin- und herreisten, ist eine spannende Frage. Konkrete Zahlen heranzuziehen, 
ist allerdings nicht einfach, da weder die Grenzkontrollen noch die Eisenbahn-
gesellschaften genaue Statistiken erstellten. Anhand der Anzahl der verkauften 
Fahrkarten, der Züge, die zwischen den europäischen Städten verkehrten, und 
der Menschen, die in den Hotels in Königsberg übernachteten, lassen sich aber 
einige Rückschlüsse ziehen.

In den späten 1880er und 1890er Jahren weisen einige Ausgaben englisch-
sprachiger Reiseführer für das Russländische Kaiserreich – sowohl der britische 
Murray als auch der deutsche Baedeker – auf eine deutliche Zunahme des 
Tourismus aus Großbritannien und den Vereinigten Staaten ins Russländische 
Imperium hin. Im Vorwort der Ausgabe von 1893 von Murray’s Handbook 
for Travellers in Russia konstatiert der Autor, dass verbesserte Eisenbahnver-
bindungen und -infrastruktur »ein starker Stimulus für den Tourismusver-
kehr« der Brit:innen und Amerikaner:innen seien. Dieser Anstieg im Reise-
verkehr zog hohe Verkaufszahlen des Reiseführers von 1887 nach sich, sodass 
eine neue Ausgabe erforderlich wurde.67 Für die 1860er und 1880er Jahre lässt 
sich die Anzahl der verkauften Fahrkarten an Reisende, die die Grenzbahnhöfe 
passierten, Eisenbahnstatistiken entnehmen. 1867 reisten 11.031 Personen durch 
Veržbolovo / Eydtkuhnen mit internationalen, grenzüberschreitenden Fahrkarten 
ins Russländische Kaiserreich, während 7.618 Fahrgäste von dort aus in westlicher 
Richtung weiterreisten. In beiden Fällen hatten etwa 30 Prozent der Reisenden 
Fahrkarten nach oder aus Frankreich oder Belgien. Zählt man jene hinzu, die 
mit inländischen Fahrkarten der ersten und zweiten Klasse an die Grenze bzw. 
von dort aus landeinwärts reisten, so verdoppeln sich diese Zahlen fast.68 In 
Aleksandrów, dem am zweithäufigsten frequentierten Grenzübergang, zeigen die 
Statistiken nur ein Drittel des Fahrgastaufkommens im Vergleich zu Eydtkuhnen 
auf.69 Die Gesamtzahl an internationalen Geschäfts- und Erholungsreisenden 
zwischen Westeuropa und dem Russländischen Kaiserreich dürfte 1867 also 
zwischen 25.000 und 30.000 gelegen haben.70 Ähnliche Statistiken für das Jahr 

67	 Murray’s Handbook for Travellers in Russia, Poland, and Finland. Including the Crimea, 
Caucasus, Siberia, and Central Asia, hg. von Thomas Michell, London 1893.

68	 Glavnoe obščestvo rossijskich železnych dorog: Otčët Soveta upravlenija Glavnago 
obščestva rossijskich železnych dorog za 1867 god, Sankt-Peterburg 1868, Tabelle 1a.

69	 Wykaz ogólny ruchu osób, in: Towarzystwo Drogi Żelaznej Warszawsko-Bydgoskiej: 
Dziesiąte zgromadzenie, S. iii. In der ersten oder zweiten Klasse kamen 931 internationale 
Reisende aus anderen Ländern als Preußen an, während 2.950 aus Preußen eintrafen. Bei 
Aleksandrów und Otłoczyn passierten deutlich mehr Personen die Grenze in der dritten 
und vierten Klasse, von denen die Mehrheit wahrscheinlich Saisonarbeiter:innen oder 
Personen waren, die im lokalen Grenzverkehr unterwegs waren.

70	 Es ist unmöglich, die exakte Anzahl der Reisenden zu ermitteln, da auch diejenigen ge-
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1881 zeigen einen Zuwachs internationaler Reisender um 39 Prozent am Grenz-
übergang bei Aleksandrów und einen Anstieg um 20 Prozent bei Eydtkuhnen.71

Diese Daten umfassen Staatsbürger:innen vieler Länder. Was den Anteil russ-
ländischer Staatsangehöriger betrifft, die ins Ausland reisten, so blieben die Zahlen 
im Vergleich zur reisenden Bevölkerung Westeuropas verhältnismäßig niedrig. 
Hasso Spode verortet die europäische »Touristenklasse« des späten 19. Jahr-
hunderts »im oberen Zehntel der Bevölkerung«, bezieht sich dabei allerdings auf 
die Einwohner:innen Nordwesteuropas und Deutschlands.72 Die urbane Mittel-
klasse im Russländischen Reich entstand erst spät im 19. Jahrhundert, bedeutend 
später als in Nordwesteuropa. Infolgedessen waren vor allem Adlige, Staatsbe-
dienstete, Geschäftsleute und das aufstrebende Bürgertum unter den Reisenden. 
Der erste moderne russischsprachige Reiseführer für Westeuropa erschien 1874, 
also 40 Jahre nach den entsprechenden westeuropäischen Publikationen.73

Aus dem Vorwort dieses russländischen Reiseführers lässt sich das Zielpublikum 
ableiten:

Die meisten Russen reisen selten des Reisens wegen; die meisten Russen ver-
lassen das Land zum Frühlingsbeginn, um ausländische Kurorte zu besuchen, 
und dann, nach dem Ende ihres Gesundheitskursus, unternehmen sie kleine 
Ausflüge an die aufregendsten Orte, die nicht zu weit weg von Russland sind, 

zählt werden müssten, die die südlichen Grenzbahnhöfe des Russländischen Kaiserreichs 
passierten, sowie diejenigen, die mit dem Schiff reisten. Im Falle Eydtkuhnens / Veržbolovos 
werden Nahverkehrszüge in der von mir untersuchten Statistik nicht berücksichtigt; 
daher müssten wohl einige hundert minderbemittelte internationale Reisende dazu-
gerechnet werden.

71	 Varšavsko-Venskaja Železnaja Doroga: Protokol zasedanija dvadcat’ četvertago 
Obyknovennago Obščago Sobranija Akcionerov Varšavsko-Venskoj Železnoj Dorogi 
1882 goda, Varšava 1882, S. II. Pomesjačnaja vedomost’ dviženija i sborov za 1881 god, S. 2 
und Tafel 1a, S. 5 und S. 9. In Aleksandrów lag die Zahl der internationalen Reisenden, 
die in Expresszügen in der ersten und zweiten Klasse aus anderen Ländern als Preußen 
ankamen, bei 714 (24 Prozent weniger als in Veržbolovo); aus Deutschland kamen hin-
gegen 4.678 Personen an (59 Prozent mehr). Insgesamt ergibt dies 39 Prozent mehr Fahr-
gäste. Die Anzahl der Reisenden, die aus Deutschland über Eydtkuhnen ins Russländische 
Reich fuhren, lag 21 Prozent höher. Um diese Zahlen zu berechnen, habe ich die An-
zahl der Reisenden ohne deutsche Fahrkarten hochgerechnet, da sie in den Statistiken 
nicht enthalten sind.

72	 Hasso Spode: Die paneuropäische Touristenklasse. Zum Potential der historischen 
Tourismusforschung, in: Europa und die Europäer. Quellen und Essays zur modernen 
europäischen Geschichte, hg. von Rüdiger Hohls und Hartmut Kaelble, S. 75-83; hier 
S. 78.

73	 P. Jakubovič: Putevoditel’ po Evrope. Germanija–Avstrija–Francija, Sankt-Peterburg 
1874. Wohlhabende Russ:innen benötigten allerdings nicht unbedingt einen russisch-
sprachigen Reiseführer, da sie Deutsch und Französisch sprachen und daher auf weit-
verbreitete Publikationen in diesen Sprachen zurückgreifen konnten. Vgl. Razvozjaeva: 
L’histoire du tourisme russe en France, S. 163.
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was ihre Reisen auf Nord- und Süddeutschland beschränkt. Immerhin sind 
die böhmischen und Tiroler Kurorte, insbesondere Karlsbad, in letzter Zeit 
mit Russen gefüllt. Nachdem sie Russland hinter sich gelassen haben, fahren 
Reisende in der Regel [zuerst] nach Berlin oder Wien, wo sie länger oder 
kürzer bleiben.74

Der Verfasser empfiehlt eine Reisezeit von vier Wochen für den Preis von 300 
Rubeln (in der zweiten Klasse, wobei allein die Hin- und Rückfahrt von Paris 
nach St. Petersburg 120 Rubel kostete), um »sich mit Deutschland, einschließ-
lich des Rheins, vertraut zu machen und zwei Wochen in Paris zu verbringen«.75

Zwar sind für Deutschland, das Russländische Reich und Frankreich keine 
vergleichbaren Daten verfügbar, doch können Statistiken für Haushaltsein-
kommen einen Einblick geben. Anhand der beispielhaften Reisekosten in Höhe 
von 300 Rubeln für eine einmonatige Reise von St. Petersburg nach Deutschland 
und Paris ist davon auszugehen, dass 1904 nur Haushalte mit einem Jahresein-
kommen von über 5.000 Rubeln in der Lage waren, sich internationale Reisen zu 
leisten. Das ergibt ein Maximum von 20.000 Haushalten im europäischen Teil 
des Russländischen Reiches (das russländische Teilungsgebiet Polens und Finn-
land ausgenommen), was 120.000 Menschen oder 0,2 Prozent der Bevölkerung 
entspricht. Ergänzt man die Haushalte, die zwischen 2.000 und 5.000 Rubel 
jährlich verdienten, erhöht sich diese Zahl auf 60.000 Haushalte (ca. 360.000 
Menschen) oder 0,6 Prozent der Bevölkerung.76

Da es sich dabei allerdings um den ökonomisch und politisch einfluss-
reichsten Teil der russländischen Gesellschaft handelte, bestimmten ihre aus 
dem Ausland mitgebrachten Erfahrungen und Bilder unmittelbar die Dar-
stellung des restlichen Europas in Zeitungen und Magazinen sowie in Politik 
und Gesellschaft. Dank der dynamischen Wirtschaftsentwicklung Frankreichs, 
Deutschlands und insbesondere Großbritanniens in der zweiten Hälfte des 
19. Jahrhunderts war der Anteil der Bevölkerung, der sich touristische Reisen 
ins Ausland leisten konnte, in diesen Ländern weitaus größer. Angesichts der 
rein numerisch größeren russländischen Bevölkerung mag die absolute Anzahl 

74	 Jakubovič: Putevoditel’ po Evrope, S. I.
75	 Ebd., S. VI.
76	 Dies ist ein grob geschätzter Wert, der auf den offiziellen Angaben von 1904 zur Be-

völkerungszahl und zum Haushaltseinkommen der fünf russländischen Stände basiert 
und bis 1876 zurückgerechnet wurde. Quellen: Peter H. Lindert und Steven Nafziger: 
Russian Inequality on the Eve of Revolution, in: The Journal of Economic History 
74 (2014) H. 3, S. 782 . Die statistischen Daten für 1904 sind zusammengestellt unter 
https://gpih.ucdavis.edu/files/1904_Medium-ineq_distrib_14dec'11.xlsx (letzter Zugriff: 
15.5.2026); Russisches Reich, in: Meyers großes Konversations-Lexikon. Ein Nachschlage-
werk des allgemeinen Wissens. Bd. 13, Leipzig 1878, S. 893-939; hier S. 893; Russisches 
Reich, in: Meyers großes Konversations-Lexikon. Ein Nachschlagewerk des allgemeinen 
Wissens. Bd. 23. Jahres-Supplement 1910-1911, Leipzig 1912, S. 735-741; hier S. 735.

https://gpih.ucdavis.edu/files/1904_Medium-ineq_distrib_14dec'11.xlsx
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an russländischen, britischen, französischen und deutschen Tourist:innen aber 
vergleichbar gewesen sein.

1894 setzte ein Aufschwung bei der Anzahl russländischer Reisender ein. In 
diesem Jahr führte die russländische Eisenbahn einen Zonentarif ein, der zu 
niedrigeren Preisen im Fernstreckenverkehr führte. In der Folge sank der Fahrpreis 
für eine Fahrkarte der ersten Klasse von St. Petersburg nach Eydtkuhnen von 31,39 
auf 18,50 Rubel und für eine Fahrkarte in der zweiten Klasse von 23,54 auf 11,10 
Rubel.77 Folglich reduzierte sich der oben genannte Preis für eine einmonatige 
Reise nach Westeuropa um fast zehn Prozent, wodurch sie für eine etwas größere 
Anzahl an Personen erschwinglich wurde. Wie allerdings in Kapitel 6 zu sehen 
sein wird, handelte es sich immer noch um eine verhältnismäßig kleine Zahl im 
Vergleich zu anderen grenzüberschreitenden Reisenden wie etwa Emigrant:innen.

Die Bedeutung von Komfort

Transkontinentale Reisen wurden zudem immer komfortabler, was sich zwei 
Innovationen verdankte: Speise- und Schlafwagen. Speisewagen wurden 1880 in 
der deutschen Eisenbahn eingeführt; zuvor hatten nur Bahnhofsrestaurants für 
das leibliche Wohl der Reisenden gesorgt. Da der Hauptvorteil der Eisenbahn 
die Geschwindigkeit war, widerstrebte es den Eisenbahngesellschaften, Zwischen-
stopps für Mahlzeiten zu arrangieren – abgesehen von Transferhalten.78 In den 
Hauptbahnhöfen gab es zwei Restaurants – eines für die erste und zweite sowie 
eines für die dritte und vierte Klasse. Für das Wohlbefinden der Reisenden waren 
diese Restaurants von zentraler Bedeutung, sodass sie oft auch Eingang in Reise-
führer und Berichte fanden.

1867 verglich ein Reisender aus dem Russländischen Reich die Bahnhofs-
restaurants in Veržbolovo und Eydtkuhnen: »Während man auf dem Bahnhof 
zu Wirballen in der That von großem Hunger geplagt sein muß, um den Ekel 
zu überwinden, den die Unsauberkeit des ganzen Restaurationslokales erzeugt, 
herrscht in Eydtkuhnen Comfort, Reinlichkeit, ja eine gewisse Pracht und mit 
Behagen stärkt man sich an den wohlbereiteten, elegant servierten Speisen, deren 
Preise einen sehr wohlthuenden Gegensatz zu den bei uns [im Russländischen 
Reich] üblichen bilden.«79

77	 GStA PK, I. HA, Rep. 93 E, Nr. 2353 (Brief vom 24. November 1894). Zu den ab-
gestuften Tarifen und ihren Auswirkungen auf die Anzahl der Reisenden in der dritten 
und vierten Klasse siehe Schenk: Russlands Fahrt in die Moderne, S. 148-154.

78	 Für Restaurants an deutschen Bahnhöfen im Allgemeinen vgl. die Reiseberichte bei 
Heinrich Krohn: Welche Lust gewährt das Reisen ! Mit Kutsche, Schiff und Eisenbahn, 
München 1987, S. 127-128.

79	 Briefe eines Erholungsreisenden, in: St. Petersburger Zeitung, 5. 6. 1867 [17. 6. 1867]. Es 
scheint, als sei der Reisende 1866 durch Veržbolovo gekommen, kurz bevor ein neuer 
Pächter das Restaurant übernahm.
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Der unvorteilhafte Zustand des Restaurants in Veržbolovo bereitete der 
Großen Russländischen Eisenbahngesellschaft erhebliche Sorgen. Auf dem Spiel 
stand nämlich nicht nur das Erscheinungsbild des Restaurants in Veržbolovo, 
sondern die Außenwirkung des gesamten Russländischen Kaiserreichs, da 
dies der erste Bahnhof des Imperiums war, den Reisende aus dem Westen 
passierten. Zwischen 1863 und 1867 wechselten die Pächter ständig. 1863 klagte 
ein Inspekteur über die »erbärmlichen Verhältnisse […], und das trotz wieder-
holter Ermahnungen«.80 Eine neue Vereinbarung mit dem französischen Pächter 
Tibo Gusse im Dezember 1866 führte zu zahlreichen Verbesserungen wie etwa 
Speisekarten auf Russisch, Französisch, Deutsch und Polnisch, Tee von besserer 
Qualität, vorgewärmte Teller im Winter und eine garantierte Raumtemperatur 
von mindestens 14 Grad Réaumur (17,5 Grad Celsius).81 Es scheint, als habe 
die Angelegenheit schließlich ein gutes Ende gefunden, denn der Murray-Reise-
führer von 1868 lobte »das gute, von einem Franzosen unterhaltene Büfett« in 
Veržbolovo.82

Schlafwagen in Nachtzügen stellten eine weitere Annehmlichkeit dar, die 
schnelles und zugleich komfortables Reisen ermöglichte. Vor ihrer Einführung 
übernachteten die Fahrgäste an den Bahnhöfen – daher die Bahnhotels an 
größeren Halten. Die nächtlichen Unterbrechungen machten Fernstrecken-
reisen jedoch langwierig und verzögerten Postlieferungen deutlich. In den Ver-
einigten Staaten waren Nachtzüge bereits seit den 1830er Jahren in Betrieb; in 
den späten 1840er Jahren folgte Preußen diesem Beispiel. Zwei Faktoren beein-
flussten diese Entscheidung: Zum einen hatte die Londoner Reiseagentur Lloyd 
geplant, ihre Asienreisen durch Hamburg, Berlin und Schlesien zu den Mittel-
meerhäfen zu leiten, und sich nach Nachtzugverbindungen der Niederschlesisch-
Märkischen Eisenbahn erkundigt. Die Eisenbahngesellschaft war strikt dagegen, 
doch im Frühjahr 1848 zwang die preußische Regierung sie dazu, eine tägliche 
Nachtzugverbindung in jede Richtung aufzunehmen.83 Zum anderen ordnete 
der preußische Minister für Handel, Gewerbe und öffentliche Arbeiten, August 
von der Heydt, zur schnelleren Postauslieferung einige andere preußische Unter-
nehmen an, Nachtzüge zu betreiben, was sie nach anfänglichem Widerstreben 
angesichts erwarteter Verluste auch taten.84 Jedoch kam der tatsächliche Durch-
bruch für Nachtreisen erst im Jahr 1864 mit der Entwicklung komfortablerer 
Schlafwagen durch den Amerikaner Georges M. Pullman. 1873 vereinbarten die 

80	 RGIA, fond 258, opis 3, delo 1763, Bl. 10.
81	 RGIA, Bl. 23-25. Ich habe die russische Transliteration beibehalten. Im Französischen 

lautete der Name höchstwahrscheinlich »Thibault Gousset«.
82	 Michell: Murray’s Handbook for Travellers in Russia (1868), S. 52. Zwischen 1861 und 

1864 wurde die Wechselstube (bureau de change) vom Handelsgewerbe Marcus Cohn 
in Königsberg geführt. Vgl. RGIA, fond 258, opis 3, delo 3, Bl. 4-6, 35.

83	 Demps: Der Schlesische Bahnhof in Berlin, S. 63-67.
84	 Brophy: Capitalism, Politics, and Railroads, S. 76. Die Diskussion über die Nachtzüge 

findet sich auf S. 75-86.
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preußischen und belgischen Eisenbahngesellschaften, die erste Schlafwagenstrecke 
zwischen Berlin, Köln und Ostende einzurichten, womit eine schnelle Verbindung 
zwischen Berlin und Westeuropa geschaffen wurde.85

Die 1872 von Georges Nagelmackers gegründete Internationale Schlafwagen-
Gesellschaft (Compagnie internationale des wagons-lits, CIWL) revolutionierte 
komfortable Nachtreisen. Einige Reisende beschwerten sich zwar über die ex-
orbitanten obligatorischen Trinkgelder für die Schaffner, unverhältnismäßig 
hohe Preise für Speisen und Getränke, hohe Tarife und zu wenig Platz in diesen 
Zügen. Die Mehrheit aber pries den Luxus, die »prompte Exaktheit« und »ab-
solute Zuverlässigkeit«, die die »Reisezeit auf ein Minimum [reduzierte, womit] 
die größten Entfernungen illusorisch [wurden] – Berlin–Paris, Wien–Berlin, 
Berlin–Petersburg – das werden einfache Tagesreisen«.86 Die berühmteste dieser 
Verbindungen war der Orient-Express, der zum Schauplatz zahlloser Detektiv-
romane, Filme und Gemälde avancierte.87 Vergleicht man das europäische Netz 
der Internationalen Schlafwagen-Gesellschaft in ihrer Glanzzeit kurz vor dem 
Ausbruch des Ersten Weltkriegs mit dem heutigen Flugliniennetz, so kann man 
ohne Übertreibung sagen, dass diese trotz eines Zeitabstandes von einhundert 
Jahren eine ähnliche Dichte aufweisen.88

1896 etablierte Nagelmackers den Nord-Express, der die französische mit der 
russländischen Hauptstadt verband. Folgendermaßen bewarb das Unternehmen 
den Zug in seinem Büro am Newski-Prospekt in St. Petersburg: »Im Innern [des 
präsentierten Modells] konnte man die blaue Polsterung erkennen, die bossierte 
Lederverkleidung der Abteilwände, ihre polierte Holztäfelung, eingelassene 
Spiegel, tulpenförmige Leselampen und andere betörende Einzelheiten. Breite 
Fenster wechselten mit schmaleren, die einzeln oder paarweise angeordnet waren, 
und einige von den schmaleren hatten Milchglasscheiben. In mehreren Abteilen 
waren die Betten gemacht.«89

85	 Zu den Nachtzügen auf deutschen Gleisen im Allgemeinen siehe die Reiseberichte bei 
Krohn: Welche Lust gewährt das Reisen !, S. 129-130.

86	 GStA PK, I. HA, Rep. 93 E, Nr. 1620, Bl. 3, 267; GStA PK, Nr. 1622, Bl. 107-109; Franz 
Koebner und Stephan Krotowski: Auf Reisen. Ein modisches Kursbuch, Berlin 1914, 
S. 6, S. 40 und S. 42.

87	 Zur Geschichte der Internationalen Schlafwagen-Gesellschaft und des Nord-Express 
vgl. Ruth Oldenziel und Mikael Hård: Consumers, Tinkerers, Rebels. The People Who 
Shaped Europe, Basingstoke 2013, S. 101-108; Albert Mühl und Jürgen Klein: Reisen in 
Luxuszügen. Die Internationale Schlafwagen-Gesellschaft. Die großen Expresszüge und 
Hotels. Geschichte und Plakate, Freiburg im Breisgau 2006, S. 11-31 und S. 112-116. Zum 
Nord-Express vgl. Roger Commault: Le Nord-Express. Jours sombres. Nuits blanches, in: 
La vie du rail 1777 (1981), S. 9-14; Roger Commault: Le Nord-Express. 2. Destination – 
Riga!, in: La vie du rail 1779 (1981), S. 46-49; Roger Commault und Didier Durandal: Le 
Nord-Express. 3. Fin du voyage. La petite sirène, in: La vie du rail 1781 (1981), S. 41-45.

88	 Compagnie internationale des wagons-lits: Guide officiel, Beilage.
89	 Vladimir Nabokov: Erinnerung, sprich. Wiedersehen mit einer Autobiographie, Rein-

bek bei Hamburg 1991, S. 187.
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Seine Pläne für eine wahrhaft transkontinentale, direkte Linie zwischen St. 
Petersburg und Lissabon – eine Strecke, die beide Städte in 92 Stunden mit-
einander verbinden sollte – musste Nagelmackers jedoch aufgeben.90 Trotz dieses 
Rückschlags folgten direkte Verbindungen nach Moskau und London über 
Ostende. In Paris erreichten die Fahrgäste mit dem Sud-Express Anschlusszüge 
an die französische Riviera oder Spanien und Portugal, von wo aus Dampfschiffe 
sie weiter bis nach Südamerika brachten. Im Russländischen Kaiserreich konnten 
Reisende problemlos in die Transsibirische Eisenbahn umsteigen und so bis zum 
Pazifik und nach China weiterreisen. Die Internationale Schlafwagen-Gesellschaft 
nahm die Orte Eydtkuhnen und Veržbolovo prominent in ihre Fahrpläne auf – 
neben Berlin, Köln, Paris, London und Nizza. An der Grenze genossen Reisende 
des Nord-Express einen privilegierten Zugwechsel. Sie stiegen am Gleis aus ihrem 
Waggon, betraten das Empfangsgebäude, ließen Zoll- und Grenzkontrollen über 
sich ergehen und bestiegen auf der anderen Seite baugleiche Waggons gleicher 
Ausstattung.

Viele hochrangige private, wirtschaftliche und politische Kontakte zwischen 
Deutschland, Frankreich und dem Russländischen Reich hingen mit dem Nord-
Express zusammen. So besuchte der deutsche Adel seine Verwandten im Russ-
ländischen Imperium oder in Großbritannien. Zur selben Zeit eröffneten Unter-
nehmen mit Hauptsitz in Paris Filialen in Berlin, Königsberg, St. Petersburg und 
Moskau, um ihren Umsatz in diesen Ländern zu steigern. Der polnische und russ-
ländische Adel nutzte diese Strecke ebenfalls, um zu Kurorten an der Mittelmeer-
küste zu fahren, wie etwa Wladimir Nabokow, der in seiner Autobiografie wieder-
holte Reisen erwähnte.91 In der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts intensivierte 
sich auf diese Weise allmählich der Austausch von Ideen zwischen Deutschland, 
Frankreich, dem Russländischen Kaiserreich und anderen europäischen Ländern, 
insbesondere in Kunst, Politik und Gesellschaft. Hier lässt sich bereits von den 
»Konturen der modernen Kommunikationsgesellschaft« oder sogar einer »inter-
nationalen Reisecommunity« sprechen.92

Die Internationale Schlafwagen-Gesellschaft war sich der internationalen 
Bedeutung des Nord-Express bewusst. 1904 wandte sich deren Berliner Filiale 
deshalb an das preußische Ministerium der öffentlichen Arbeiten, um die Ge-

90	 Andrej Keller: Liternyj poezd »Severnyj ėkspress« – Meždu mirom i vojnoj (1884-1914), 
in: Quaestio Rossica 1 (2015), S. 109-128.

91	 Razvozjaeva: L’histoire du tourisme russe en France, S. 165-172; Nabokov: Erinnerung, 
sprich, S. 188-195.

92	 Hans-Ulrich Wehler: Deutsche Gesellschaftsgeschichte. Dritter Band. Von der 
»Deutschen Doppelrevolution« bis zum Beginn des Ersten Weltkrieges. 1849-1914, 
München 1995, S. 429; Barbara Schmucki: »Nothing Reminds You on the Journey 
That England Is an Island …«. Reiseerfahrungen, Verkehrsmittel und transnationale 
Mobilität in der ersten Hälfte des 20. Jahrhunderts, in: Verkehrsgeschichte. Histoire 
des transports, hg. von Hans-Ulrich Schiedt, Laurent Tissot, Christoph Maria Merki 
und Rainer C. Schwinges, Zürich 2010, S. 303-316; hier S. 310.



Abb. 19:  Plakat mit Fahrplan des Nord-Express Paris–St. Petersburg, ca. 1896.
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schwindigkeit der Luxuszüge zu erhöhen. Da die Gesellschaft nicht Eigen-
tümerin der Gleise war, war sie vom Wohlwollen der lokalen Eisenbahnbeamten 
abhängig, um den Zug in ihre Fahrpläne aufnehmen zu lassen. »Wegen seiner 
großen internationalen Bedeutung«, so argumentierte das Unternehmen, »würde 
der Nord-Expreß zum schönsten und schnellsten Zuge in Europa, wenn nicht 
selbst in der ganzen Welt und jedenfalls dazu beitragen«, dass sich die »Haupt- 
und Residenzstadt Berlin [zum] Knotenpunkt des Weltverkehrs« entwickele.93 
Ab 1906 plante die Internationale Schlafwagen-Gesellschaft, die Reisezeit 
zwischen Paris und Berlin von 17 auf 12,5 Stunden zu reduzieren. Auch wenn 
die Reichseisenbahn dieses Ansinnen ablehnte, unterstreichen die Diskussionen 
doch die Bedeutung dieses »Hotels auf Rädern«. Mit entspannteren Grenz-
ordnungen war das Reisen viel einfacher, als es lange Zeit danach sein würde – 
vorausgesetzt, die Reisenden verfügten über die entsprechenden finanziellen 
Ressourcen und Dokumente.94

Hindernisse an der Grenze: Reisepässe und Visa

Ein Reisepass war für Reisende in das und aus dem Russländischen Kaiserreich ein 
Muss. Das moderne Reisepasssystem entstand nach der Französischen Revolution, 
als der Reisepass zu einem staatlich ausgestellten Dokument wurde, das Reisende 
stets bei sich zu tragen hatten. In der Restaurationszeit mussten Reisepässe für 
Auslandsreisen – aus Angst vor der Verbreitung revolutionärer Ideen – »von einem 
diplomatischen Vertreter jedes Landes, das der Reisende zu betreten wünschte, 
einen Sichtvermerk erhalten«; in manchen Ländern musste das Dokument in regel-
mäßigen Abständen der Polizei vorgelegt werden.95 Dabei ist jedoch zu berück-
sichtigen, dass Auslandsreisen im Falle der deutschen oder italienischen Einzel-
staaten des frühen 19. Jahrhunderts nicht unbedingt bedeuteten, weit zu reisen. 
Der französische Reiseführer Joanne von 1862 informierte, dass »Französinnen 
und Franzosen auf der Reise nach Deutschland einen Auslandspass benötigen 
(Kosten: 10 Francs), der einen Sichtvermerk des französischen Außenministeriums 
sowie der verschiedenen Staaten, deren Gebiete sie zu besuchen zu beabsichtigen, 
enthält«. Diese Visa kosteten drei (Preußen) oder fünf Francs (andere deutsche 
Staaten, Belgien, das Habsburgerreich und die Schweiz).96 Grenzkontrollen ent-
wickelten sich zu einem bedeutenden Hindernis für die stetig wachsende Anzahl 

93	 GStA PK, I. HA, Rep. 93 E, Nr. 1620, Bl. 86-90.
94	 Vgl. die Studie zu reisenden Engländer:innen vor dem Zweiten Weltkrieg: Schmucki: 

»Nothing Reminds You on the Journey That England Is an Island …«, S. 310-311.
95	 Andreas Fahrmeir: Passports and the Status of Aliens, in: The Mechanics of Interna-

tionalism. Culture, Society, and Politics from the 1840s to the First World War, hg. von 
Martin H. Geyer, Johannes Paulmann und DHI London, Oxford 2001, S. 93-119; hier 
S. 95-97.

96	 Joanne: Itinéraire descriptif et historique de l’Allemagne, S. XVII.
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an Reisenden und Gütern. Im Falle der französisch-preußischen Grenze führten 
die Wartezeiten von einer halben bis zu einer Stunde dazu, dass sich Fernreisende 
über Verspätungen beschwerten, die sich durch verpasste Anschlussverbindungen 
oft noch verschärften.97

Um dieser Situation abzuhelfen, begannen Zoll- und Grenzkontrollen, 
Reisende auch nachts abzufertigen, während westeuropäische Länder schritt-
weise Visumsauflagen abschafften und Reisepassregulierungen lockerten.98 1862 
führte Preußen ein neues Reisepassgesetz ein, wodurch der Eintrag im Joanne 
obsolet wurde. Über die geplante Einführung dieser neuartigen Bewegungs-
freiheit wurde in beiden Kammern des preußischen Parlaments, in der Presse 
und in den diplomatischen Behörden der Nachbarländer leidenschaftlich dis-
kutiert. Die Befürworter:innen dieses neuen Gesetzes wiesen auf die Unmöglich-
keit hin, in Zeiten des Massenverkehrs jede:n Einzelne:n zu kontrollieren, und 
argumentierten, dass die Abschaffung für den »Culturfortschritt« notwendig sei.99 
Einige Mitglieder des Preußischen Herrenhauses versuchten, das Gesetz abzu-
schwächen, um die Kontrolle über ihre Bürger:innen zu behalten, doch ihre Be-
mühungen waren vergebens.100 Als Resultat informierte der Baedeker von 1870 
für Paris, dass »ein Pass oder dergl[eichen] neuerdings weder beim Ueberschreiten 
der französischen Grenze noch im Innern des Landes verlangt« werde.101

Seit den 1860er Jahren konnten Reisende die meisten west- und mittel-
europäischen Länder daher ohne einen Reisepass betreten – auf eine Art und 
Weise, die sich mit der heutigen Situation vergleichen lässt. Die einzigen größeren 
europäischen Länder, die einen Reisepass mit Sichtvermerk verlangten, waren das 
Russländische und das Osmanische Reich. In dem 1868 erschienenen Murray’s 
Handbook for Travellers in Russia, Poland, and Finland finden sich folgende 
Informationen zu Reisepassregulierungen und Grenzkontrollen an der russ-
ländischen Grenze: »Die hauptsächliche Formalität, die der Reisende folglich 
zu beachten hat, ist, seinen Reisepass von einem russländischen diplomatischen 
oder konsularischen Beamten mit Sichtvermerk versehen zu haben. […] Die 
Reisepassregulierungen werden nun strenger angewandt als bisher, insbesondere 
in St. Petersburg, ungeachtet dessen, dass das Reisepasssystem in jedem anderen 
Land auf dem Kontinent, so unliebsam für den modernen Reisenden, beinahe 
völlig abgeschafft ist. Touristen sollten daran denken, da jede Missachtung der 
russländischen Regulierungen mit empfindlichen Unannehmlichkeiten geahn-
det wird, wenn nicht mehr.«102

97	 Fahrmeir: Passports and the Status of Aliens, S. 103.
98	 Clinquart: L’administration des douanes, S. 111-112, S. 218 und S. 222.
99	 Das Paßgesetz, in: KHZ 147 (27. 6. 1862), S. 1141.

100	 CADMAE, fonds 40CCC, t. 14, Bl. 222-224.
101	 Karl Baedeker: Paris und Nord-Frankreich nebst den Eisenbahn-Routen vom Rhein 

und der Schweiz nach Paris. Handbuch für Reisende, mit 2 Karten und 23 Plänen, 
Koblenz 1870, S. XV.

102	 Michell: Murray’s Handbook for Travellers in Russia (1868), S. 51.
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Solchen Warnungen in Reiseführern zum Trotz strandeten selbst erfahrene 
Reisende gelegentlich in Eydtkuhnen oder Veržbolovo, wenn sie die erforder-
lichen Dokumente nicht vorlegen konnten. In den Berichten der preußischen 
und russländischen Grenzpolizei sowie in den Depeschen der konsularischen Be-
vollmächtigten der betreffenden Nationen waren solche Fälle häufig Thema.103 
Amerikaner:innen, die über Eydtkuhnen ins Russländische Imperium reisen 
wollten, die strikten Einreisebestimmungen aber nicht eingehalten hatten, 
wandten sich regelmäßig an das Konsulat der Vereinigten Staaten in Königs-
berg, um »Notfallreisepässe« zu erhalten. 1904 beispielsweise wies die russländische 
Grenzpolizei die US-Amerikanerin Maude Altberger zurück, da sie keinen Reise-
pass besaß. Ihr Ehemann sandte daraufhin ein Telegramm an das US-Konsulat 
in Königsberg, in dem er einen Reisepass für seine Ehefrau beantragte. Im russ-
ländischen Konsulat in Königsberg erhielt er ein Visum für den Reisepass, um 
die Reise zu beschleunigen.104

Ferner diskriminierten die russländischen antisemitischen Gesetze der 1880er 
Jahre jüdische Reisende aus dem Ausland. »Fremde Jüdinnen und Juden« be-
nötigten eine Genehmigung des russländischen Innenministeriums, um ein 
Visum zu erhalten – im Gegensatz zu hochrangigen Mitgliedern aus Gesellschaft 
und Geschäftswelt, die lediglich die Empfehlung eines katholischen Priesters vor-
weisen mussten.105

In den folgenden Jahrzehnten änderten sich die Grenzprozeduren für 
Reisende ins Russländische Imperium nicht sonderlich, wie der Murray von 
1893 und die englischsprachige Baedeker-Ausgabe von 1914 belegen. Russländische 
Staatsbürger:innen, die ins Deutsche Reich, nach Großbritannien oder Frankreich 
reisten, benötigten ihrerseits kein Visum. Bei der Planung ihrer Reisen stießen sie 
allerdings auf monetäre und bürokratische Hürden auf russländischer Seite.106 
Um das Land auf legalem Wege zu verlassen, mussten Reisende einen Auslands-
pass (zagranpasport) besitzen. Dieses Dokument war nur für diejenigen erschwing-
lich, die über genügend finanzielle Mittel verfügten, um die Gebühren zu be-
zahlen, die zwischen 10,50 Rubeln in den 1840er Jahren, schwindelerregenden 250 
Rubeln nach den Unruhen von 1848, fünf Rubeln während der Reformära und 
17,25 Rubeln im Jahr 1910 schwankten.107

103	 1867 waren viele Westeuropäer:innen, darunter zahlreiche Französinnen und Franzosen, 
ohne ordentliche Reisepässe unterwegs. Regierungsbeamte in St. Petersburg sandten 
Telegramme an den Grenzbahnhof in Veržbolovo, um ihnen Einlass zu gewähren, vgl. 
RGIA, fond 2128, opis 1, delo 914, Bl. 25-28, 30-34, 37-41, 55-58, 60-66.

104	 National Archives College Park (NA CP), DU 474, 84 /350 /27 /07 /02, vol. 4.
105	 Michell: Murray’s Handbook for Travellers in Russia (1893), S. 67.
106	 M. G. Večeslov und F. Tarasevič: Russkij putevoditel’ po nemeckim i pročim zapadno-

evropejskim kurortam, i sanatorijam – Russischer Führer durch die westeuropäischen 
Bäder, Kurorte und Heilanstalten, Berlin 1904, S. 1.

107	 Eric Lohr: Russian Citizenship from Empire to Soviet Union, Cambridge 2012, S. 93-
94.
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Selbst wenn das Geld verfügbar war, mussten immer noch enorme büro-
kratische Hürden überwunden wurden, wie etwa der Nachweis des erfüllten 
Militärdienstes.108 Insofern ist es nicht überraschend, dass sich Reisende häufig 
beschwerten, auch wenn dies nie zu einem allgemeinen Kurswechsel führte.109 
1857 lockerte die russländische Regierung unter dem Druck der Wirtschaft 
manche Reiseanforderungen zwar, doch nur um sie bei politischen Unruhen 
wieder zu verschärfen. Nach dem polnischen Januaraufstand von 1863 konnten 
manche Bevölkerungsgruppen, wie etwa die hochmobilen Studierenden, über-
haupt keine Reisedokumente erhalten.110 Dieses Problem hatte 1893 der Student 
Sergei Djagilew, der später eine internationale Karriere als Direktor der Ballets 
Russes antrat. Schlussendlich gelang es Djagilew, eine ärztliche Bescheinigung zu 
erhalten, der zufolge er eine medizinische Behandlung im Ausland benötigte.111

Eine kosmopolitische Reisegemeinschaft: Vergnügen und Geschäft

Die Berichte von Dostojewski, Nabokow und anderen zeugen von einer wohl-
habenden, internationalen Reisegemeinschaft, die an der französischen Küste, in 
Schweizer Alpenressorts und in zahlreichen europäischen Kurorten zusammen-
kam. Diese Menschen blieben allerdings innerhalb »eines uniformen gesellschaft-
lichen Raumes […] ohne Unterbrechung von – oder Konfrontation mit – anderen 
Klassen«.112 Im 19. Jahrhundert beschränkte sich dieser Raum auf die Hôtels 
d’Angleterre, die Luxuswaggons der Internationalen Schlafwagen-Gesellschaft und 
die Wartesäle der ersten Klasse der größten europäischen Bahnhöfe.

Sergei Djagilew ist ein ausgezeichnetes Beispiel für damalige transnationale 
Freizeit- und Geschäftsgemeinschaften.113 1909 gründete er die Ballets Russes, 
ein Ballettensemble, das in den folgenden 20 Jahren in ganz Europa und den 
Vereinigten Staaten auftrat. Das in Paris ansässige Ensemble setzte sich aus 
Künstler:innen, Tänzer:innen und Choreograf:innen aus ganz Europa zusammen 
und trat in einigen der berühmtesten Theater auf. Die Reiseroute des Impresarios 
der Ballets Russes in den sieben Monaten vor dem Ausbruch des Ersten Welt-
kriegs vermittelt einen Eindruck davon, wie Geschäftsleute und Darsteller:innen 
kreuz und quer durch Europa reisten – was 60 Jahre zuvor noch unvorstell-

108	 Eric Lohr: Population Policy and Emigration Policy in Imperial Russia, in: Migration, 
Homeland, and Belonging in Eurasia, hg. von Cynthia J. Buckley und Blair A. Ruble, 
Washington 2008, S. 165-181; hier S. 171.

109	 Lohr: Russian Citizenship, S. 97.
110	 Ostatnie wiadomości, in: Nadwiślanin 50 (30. 6. 1857), S. 4; Zjazdy koronowanych, in: 

Nadwiślanin 56 (21. 7. 1857), S. 1; Lohr: Russian Citizenship, S. 26 und S. 48.
111	 Sjeng Scheijen: Diaghilev. A Life, Oxford 2009, S. 67.
112	 Oldenziel und Hård: Consumers, Tinkerers, Rebels, S. 107.
113	 Für einen Überblick über Djagilews Leben siehe Richard Buckle: Diaghilev, London 

1993; Scheijen: Diaghilev.
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bar gewesen wäre. Djagilews Pensum ist dabei »auch vom Anfang des 21. Jahr-
hunderts her gesehen mehr als erstaunlich«.114 Den Dezember 1913 verbrachte 
Djagilew in Moskau und St. Petersburg; am 6. Januar war er in Paris, um die 
neue Ballettsaison vorzubereiten. Bald darauf reiste er nach St. Petersburg zurück, 
um neue Sänger:innen zu verpflichten, und fuhr um den 8. Februar nach Köln, 
um zu den Proben seines Ensembles für eine Tour durch Deutschland zu stoßen. 
Die »deutsche« Tour führte das Ensemble im Februar und März durch Berlin, 
Prag und andere mitteleuropäische Städte. Am 16. März fuhr Djagilew nach St. 
Petersburg, um einen neuen Choreografen zu engagieren, nur um am 21. des-
selben Monats wieder zurück in Berlin zu sein. Anfang April fuhr das Ensemble 
für Proben nach Monte Carlo; am 29. April fuhr Djagilew nach Paris, um die 
neue Ballettsaison zu eröffnen. Im Juni und Juli 1914 traten die Ballets Russes in 
London auf, und nur wenige Tage vor dem Ausbruch des Krieges fuhr Djagilew 
auf eine Erholungsreise nach Italien.115 Wie Karl Schlögel darlegt, lässt sich an-
hand der Route Djagilews und seiner Reiseziele zwischen den größeren kulturellen 
Zentren »Europa als kultureller Raum« rekonstruieren.116 Dieser Raum wurde 
einerseits von der Transnationalität und dem Kosmopolitismus einer kleinen, 
wohlhabenden, gut ausgebildeten und höchst mobilen Elite definiert; anderer-
seits war er von nationalen Antagonismen und Xenophobien geprägt – ebenfalls 
oft verstärkt durch Reisen.

Reiseführer: Das »Selbst« und das »Andere«

Zwar formten Reisen ein kosmopolitisches Europa, doch waren sie auch Teil eines 
Othering-Prozesses, der mentale Grenzen setzte, die mit den politischen Grenzen 
übereinstimmten. In technischer und bürokratischer Hinsicht stellte die Grenze 
bei Eydtkuhnen und Veržbolovo für wohlhabende Reisende keine signifikante 
Hürde dar. Auf den ersten Blick beschränkte sich die Erfahrung der Reisenden in 
den beiden Grenzstädten auf Reisepass- und Zollkontrollen, Warteräume, Bahn-
restaurants und eines der Hotels für die Oberschicht am Bahnhof. Die Grenz-
bahnhöfe waren allerdings mehr als nur ein Tor zwischen zwei Ländern. Viele 

114	 Schlögel: Im Raume lesen wir die Zeit, S. 416.
115	 Scheijen: Diaghilev, S. 290-302. Ich habe die Daten des »neuen« und »alten« Stils in 

den von Scheijen angegebenen Primärquellen überprüft. Wenn auch nicht immer ein-
deutig ist, ob die Tagebucheinträge und Briefe zwischen dem Russländischen Kaiser-
reich und dem Rest Europas im »alten« oder »neuen« Stil angegeben sind, so habe ich 
mich doch bemüht, ausschließlich den »neuen« Stil zu verwenden.

116	 Schlögel: Im Raume lesen wir die Zeit, S. 413. Vgl. auch Figes: Die Europäer, S. 555-
564. Während Karl Schlögel kulturelle Beiträge aus dem Russländischen Reich ganz 
klar als integralen Teil des europäischen Kulturraumes begreift, zieht Orlando Figes 
wiederholt eine (etwas verschwommene) Linie zwischen »Europa« und »Russland«, vgl. 
Figes, S. 248, S. 262, S. 285-286, S. 358-359 und S. 436-437.
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Reisende erlebten eine deutliche mentale Grenze, die viel stärker wirkte als die 
politischen Grenzen in Westeuropa.

Das 19. Jahrhundert war in Europa nicht nur eine Zeit beispielloser öko-
nomischer, sozialer und kultureller Entwicklungen, sondern auch eine Zeit, in 
der nationale Bewegungen und Nationenbildung an Momentum gewannen. So 
entwickelte sich Deutschland etwa zu einem ethnisch exklusiven Nationalstaat, 
der sich seinen polnischsprachigen Staatsangehörigen zunehmend entfremdete. 
Ähnliches traf auf das Russländische Kaiserreich in Bezug auf seine polnische und 
jüdische Bevölkerung zu. Der neue Typus von Geschäfts- und Freizeitreisenden 
verkörperte zwei Entwicklungen: erstens eine in ökonomischer und kultureller 
Hinsicht zunehmend verbundene Welt, die bestehende politische Grenzen über-
wand, sowie zweitens sich gegenseitig ausschließende nationale Bewegungen, 
wodurch neue Grenzen etabliert und neue Konzepte nationaler Zugehörigkeit 
geschaffen wurden.

Diese Entwicklungen spiegeln sich in Reiseführern wider. Im 18. Jahrhundert 
verließen sich begüterte europäische Adlige, wenn sie sich auf ihre Bildungsreise 
(Grand Tour) aufmachten, auf Fremdenführer.117 Diese Reisenden verstanden 
ihre Fahrt als Mittel zur Horizonterweiterung und zum Wissenserwerb durch Er-
fahrung. Im 19. Jahrhundert gewannen Freizeitreisen unter dem liberal eingestellten 
Bildungsbürgertum an Bedeutung, das allmählich als soziale Klasse hervortrat. In 
den 1830er Jahren erschienen moderne Reiseführer wie John Murrays Hand-Book 
for Travelers on the Continent (London 1836) und Karl Baedekers Reiseführer für den 
Rhein (Koblenz 1835).118 1853 bzw. 1860 folgten die französischen Guides Hachette 
und Guides Joanne. Diese neue Generation von Reiseführern wandte sich an eine 
andere Klientel von Reisenden als jene der Grand Tour. Im Vorwort zur neunten 
Ausgabe seines Rhein-Reiseführers schrieb Karl Baedeker, dass es sein Ziel war, »[d]
ie Unabhängigkeit des Reisenden so viel als möglich zu sichern […]. Er [der Autor] 
wollte ihn von der kostspieligen und lästigen Begleitung der Lohnbedienten be-
freien, deren handwerksmässiges Führen jede eigene Bewegung, vorzugsweise die 
geistige hemmt; er wollte dem Reisenden eine aus eigener Erfahrung entstandene 
Anleitung geben, mit möglichst geringem Zeit- und Geldaufwand dasjenige rasch 
zu überblicken, was besondere Aufmerksamkeit verdient.«119 Ab den 1870er Jahren 
erschienen im Russländischen Reich ähnliche Bücher. Wie Baedeker zielten sie nicht 

117	 Ueli Gyr: Geschichte des Tourismus. Strukturen auf dem Weg zur Moderne, in: 
European History Online, 3. 12. 2010, https://www.ieg-ego.eu/en/threads/europe-
on-the-road/the-history-of-tourism/ueli-gyr-the-history-of-tourism (letzter Zugriff: 
23. 1. 2026).

118	 Diese Fassung basierte auf Professor J. A. Kleins Rheinreise von Mainz bis Köln, Hand-
buch für Schnellreisende von 1828. Baedeker erwarb den Verlag des Reiseführers und ver-
änderte dessen Aussehen und Inhalt, siehe Ulrike Pretzel: Die Literaturform Reiseführer 
im 19. und 20. Jahrhundert. Untersuchungen am Beispiel des Rheins, Frankfurt a. M. 
1995, S. 63-64.

119	 Karl Baedeker: Die Rheinlande von der Schweizer bis zur Holländischen Grenze. 

https://www.ieg-ego.eu/en/threads/europe-on-the-road/the-history-of-tourism/ueli-gyr-the-history-of-tourism
https://www.ieg-ego.eu/en/threads/europe-on-the-road/the-history-of-tourism/ueli-gyr-the-history-of-tourism
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auf wohlhabende Reisende ab, die es sich leisten konnten, einen Monat in eleganten 
Spas zu verbringen, sondern auf die »nichtreichen« Reisenden (nebogatych), die den 
russländischen Einflussbereich (peredely) zum ersten Mal verließen.120

Reiseführer ermöglichten den Reisenden eine »räumliche und kulturelle 
Orientierung«, indem sie aktuelle Informationen zu Eisenbahn- und Dampfschiff-
fahrtsplänen, Hotels und Pensionen bereithielten.121 Dadurch war es Individual-
reisenden möglich, ihre Reisen zu planen und die Kosten zu kalkulieren. Jedoch 
standardisierten und schematisierten Reisebücher auch die Sehenswürdigkeiten, 
die »gesehen werden sollten«. Mit einem Sternebewertungssystem verliehen sie 
Sehenswürdigkeiten eine vorbestimmte Wichtigkeit, was wiederum die Weltsicht 
der Reisenden einschränkte.122 Menschen, die 1914 nach St. Petersburg reisten und 
mit dem Baedeker ausgestattet waren, wussten genau, wie sie ins Russländische 
Kaiserreich kamen, was sie an der Grenze erwartete und wie viel Geld sie in den 
Hotels ausgeben würden. In der englischsprachigen Ausgabe konnten Reisende aus 
den Vereinigten Staaten und Großbritannien Informationen darüber finden, wie 
sie an russische Rubel gelangten: »Englische Banknoten und Sovereigns können 
ohne Verluste gewechselt werden […]. Die von den American Express Companies 
und der American Bankers Association ausgestellten Reiseschecks können eben-
falls empfohlen werden.«123 Über ihre Versorgung mussten sich die Reisenden 
keine Gedanken machen, denn die »Speisesäle (buf ’et) der Hauptstationen sind 
zu loben und nicht teuer«.124

Der Fokus der Reiseführer für Russland lag auf der Hochkultur, wie sie in 
Westeuropa wahrgenommen wurde; auf diese Weise wurden »zivilisierte« west-
europäische Räume im Russländischen Kaiserreich identifiziert. Es finden sich 
detaillierte Beschreibungen west- und südeuropäischer Kunstwerke in den St. 
Petersburger Museen sowie Rezensionen von Hotels und Restaurants im »west-
lichen Stil«. Einerseits ließen Tourist:innen ihr alltägliches Leben hinter sich; 
andererseits beschränkte sich ihre »Suche nach Authentizität« und ihre Aneignung 
der Welt im Ausland auf eine Sphäre, mit der sie vertraut waren, indem sie sich 
der absoluten Autorität des Reiseführers unterwarfen.125

Schwarzwald, Vogesen, Haardt, Odenwald, Taunus, Eifel, Siebengebirge, Nahe, Mosel, 
Lahn, Ahr, Wupper und Ruhr. Handbuch für Reisende, Koblenz 1856, S. III.

120	 Jakubovič: Putevoditel’ po Evrope, S. V.
121	 Joanna Dybiec: Guidebook Gazes. Poland in American and German Travel Guides. 

1945-2002, Münster 2004, S. 84.
122	 Pretzel: Die Literaturform Reiseführer, S. 148-150; Rudy Koshar: »What Ought to Be 

Seen.« Tourists’ Guidebooks and National Identities in Modern Germany and Europe, 
in: Journal of Contemporary History 33 (1998) H. 3, S. 323-340; Esther Allen: »Money 
and Little Red Books.« Romanticism, Tourism, and the Rise of the Guidebook, in: 
Lit. Literature Interpretation Theory 7 (1996) H. 2-3, S. 213-226; hier S. 215.

123	 Karl Baedeker: Russia with Teheran, Port Arthur, and Peking. Handbook for Travellers, 
Leipzig 1914, S. xiv.

124	 Baedeker: Russland, S. XXII.
125	 Dean MacCannell: The Tourist. A New Theory of the Leisure Class, New York 1976, S. 3 



171

Kosmopolitische Reisende

In ihren Darstellungen offenbaren Reiseführer eine beginnende kulturelle 
und mentale Kluft zwischen dem Russländischen Imperium und dem übrigen 
Europa. Reiseführer dienten als »Kulturvermittler« zwischen dem Reisenden und 
dem Gastland; allerdings drängten Murray, Joanne, Jakubovič und andere Reise-
führerunternehmen den Reisenden ihre Version der Geschichte und Kultur einer 
Region auch auf.126 Als »Antithese zur Romantik« schlossen sie »Subjektivität 
im Hinblick auf Orte, die im Reiseführer beschrieben wurden, aus – davon aus-
gehend, dass alle Reisenden einen Ort auf dieselbe [objektive] Weise wahrnehmen 
würden«.127 Wie Ulrike Pretzel und Rudy Koshar für den deutschen Fall auf-
gezeigt haben, waren Auslandsreisen Teil des Nationsbildungsprozesses, der zu 
mentalen Grenzen zwischen dem »Selbst« und dem »Anderen« geführt hatte.128 
Darüber hinaus waren nicht nur diejenigen Teil dieses Prozesses, die aktiv auf 
die Reise gingen, sondern auch diejenigen, die zurückblieben und Reiseberichte 
in Zeitschriften und Büchern lasen.

Jakubovičs russländische Reiseführer halten sich in Bezug auf offen stereo-
type Darstellungen der Bevölkerungen in den entsprechenden Reiseregionen 
zurück – ebenso Murray, wobei er an den »Sinn für nationale Bescheiden-
heit« der Reisenden appelliert.129 Jedoch gingen viele Reiseführer über rein 
touristische Zwecke hinaus und trugen auch dazu bei, klare Linien zwischen 
dem »Selbst« und dem »Anderen« zu zeichnen. Beispielsweise machte der Joanne 
deutlich, welche Art von Menschen die Deutschen in den Augen der reisenden 
Französinnen und Franzosen zu sein hatten: »Zweifellos fehlt es ihm, wenn 
man ihn im Ganzen betrachtet und beurteilt, ein wenig an Anmut, Lebendig-
keit, Eleganz. Er raucht schamlos und ohne Erbarmen, wo auch immer er sich 
befindet; vielleicht besucht er zu viele Kurse in Philosophie, und nimmt nicht 
genug Unterricht in feinen Manieren und gutem Ton; er weiß nichts von den 
Möglichkeiten der Körperpflege; er weiß weder, wie man ein gutes Mahl noch 
ein gutes Bett bereitet; aber er ist auch mit großen und soliden Eigenschaften 
gesegnet; wenn er auch zuweilen unhöflich ist, ohne es zu ahnen, so ist er doch 
nie derb oder bösartig.«130

Beinhaltet diese Beschreibung durchaus Sympathien für »den Deutschen«, so 
ist die Darstellung »des Russen« in den Baedekern weniger schmeichelhaft. Die 
ausführlichen Beschreibungen im Baedeker geben uns einen guten Eindruck von 

und S. 34; Dybiec: Guidebook Gazes, S. 17-18; Arnd Bauerkämper, Hans Erich Bödeker 
und Bernhard Struck: Einleitung. Reisen als kulturelle Praxis, in: Die Welt erfahren. 
Reisen als kulturelle Begegnung von 1780 bis heute, hg. von dens., Frankfurt a. M. 
2004, S. 9-30; hier S. 14.

126	 Dybiec: Guidebook Gazes, S. 88.
127	 Allen: »Money and Little Red Books«, S. 214.
128	 Pretzel: Die Literaturform Reiseführer, S. 60-61; Rudy Koshar: German Travel Cultures, 

Oxford 2000, S. 16-17.
129	 Koshar: »What Ought to Be Seen«, S. 328.
130	 Joanne: Itinéraire descriptif et historique de l’Allemagne, S. IX.
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der Vorstellung, die die deutsche und westeuropäische Öffentlichkeit von »den 
Russen« hatte oder haben sollte. Hier erfüllt der Reiseführer die Erwartungen 
seines Lesepublikums und gab offensichtliche Stereotype weiter. In der Ausgabe 
von 1912 finden sich die folgenden Beobachtungen zu »den Russen«: »Sie sind 
blond und blauäugig, kräftig und muskulös, mit breiten Schultern und starkem 
Nacken, oft plump und schwerfällig und zur Fettleibigkeit neigend. Die düsteren 
Wälder, die kargen Äcker, das harte Klima, die lange Winterruhe in dumpfer 
Hütte haben ihr Wesen ebenso beeinflusst wie die lange Geschichte unter Adels-
herrschaft und Despotismus.«131

Wie Karl Deutsch aufzeigt, »entdecken Menschen, die sich nicht bewusst sind, 
dass sie zum selben Volk gehören, ihre gemeinsamen Verbindungen, wenn sie ins 
Ausland fahren«.132 Analog dazu waren Reiseführer wertvolle Kulturvermittler; 
zugleich trugen sie zur Bildung kollektiver nationaler Identitäten bei. Indem sie 
Stereotype über »das Andere« vermittelten, dienten sie als Spiegel der Gesell-
schaft, in der und für die ein Reiseführer verfasst wurde. Sie definierten auch klare 
Grenzen der »eigenen« Nation, indem sie das »verletzliche Selbst« schützten und 
eine, wie Moris Farhi es formuliert, »Verteidigungsordnung« schufen.133 Larry 
Wolff wiederum demonstriert, dass die Vorstellung eines Aufeinanderprallens von 
Ost- und Westeuropa im Zuge der Aufklärung die Vorstellungen der Menschen 
zu dominieren begann.134

Eine »Schleuse zwischen zwei Welten«

Eydtkuhnen und Veržbolovo tauchten nicht nur in Eisenbahnfahrplänen und Reise-
führern auf, sondern fanden auch Eingang in die Literatur. Sowohl in der russischen 
Literatur als auch auf der mentalen Landkarte von Schriftsteller:innen und ihren 
Leser:innen wurden sie zu Topoi, zu einer »Schleuse zwischen den Welten«.135 Auf 
symbolischer Ebene repräsentierten die beiden Städte den östlichsten Punkt Europas 
und den westlichsten Punkt des Russländischen Kaiserreiches. Hier schienen der 

131	 Baedeker: Russland, S. XL-XLI.
132	 Deutsch: Nationalism and Its Alternatives, S. 15.
133	 Dybiec: Guidebook Gazes, S. 19, S. 21, S. 31 und S. 90; Moris Farhi: All History Is the 

History of Migration, in: Index on Censorship 2 (2006), S. 64-73; hier S. 66.
134	 Wolff: Inventing Eastern Europe.
135	 Schlögel: Das russische Berlin, S. 66. Für Beispiele für die Bedeutung Eydtkuhnens in 

den Werken russländischer Schriftsteller siehe Il’ja Dement’ev: Černyševskoe, in: Bol’šoj 
Ėnciklopedičeskij slovar’ Kaliningradskoj oblasti, Kaliningrad: Gosudarstvennyj archiv 
Kaliningradskoj oblasti, 2011, https://gako2006.narod.ru / M_goroda/chernyshevskoe.
htm (letzter Zugriff: 23. 1. 2026). Zu Reisen nach Westeuropa und russischer Literatur im 
Allgemeinen siehe Hans Rothe: Reisen und Reiseerlebnisse in der russischen Literatur, 
in: Reisen und Reisebeschreibungen im 18. und 19. Jahrhundert als Quellen der Kultur-
beziehungsforschung, hg. von B. I. Krasnobaev, Gert Robel und Herbert Zeman, Essen 
1987, S. 281-329; hier S. 310.
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»zivilisierte« Westen und der »unzivilisierte« Osten aufeinanderzustoßen.136 Der 
Dichter und Philologe Jurij Leving offenbart die Bedeutung von Veržbolovo für 
die russländische Dichtung, indem er konstatiert, dass der Name der Stadt »eine 
besondere toponymische Bedeutung« habe »als Transitpunkt in geografischer und 
gleichzeitig als Abgrenzungspunkt in kultureller Hinsicht«.137

Für die Menschen, die dauerhaft in der verflochtenen Grenzlandschaft lebten, 
waren Eydtkuhnen und Veržbolovo ein grenzüberschreitender, zusammen-
gehörender Mikrokosmos. In den Vorstellungen von Reisenden aus anderen 
Teilen beider Länder verkörperte die Grenze hingegen eine klare Linie. Ihrer 
Ansicht nach schienen das »Eigene« und das »Andere« – der »(West-)Europäer« 
und der »Russe« – durch ein vernachlässigtes Bahnhofsrestaurant, unterschied-
liche Spurweiten, unliebsame Visumsanforderungen sowie Zoll- und Grenz-
kontrollen, wie es sie an anderen europäischen Grenzübergängen so nicht gab, 
getrennt zu sein. In den Erinnerungen der Reisenden war die Grenze aufgrund 
des anderen Geruchs der Lokomotivabgase auch eine olfaktorische Kluft. Offen-
bar verwendeten die Heizer im Russländischen Imperium oft Birkenholz, um 
die Lokomotive mit Energie zu versorgen, während die preußische Bahn Kohle 
nutzte.138 Für die Reisenden war die Grenze somit vergleichbar mit kolonialen 
Begegnungsräumen, die Mary Pratt als »Kontaktzone« beschreibt.139

Reiseerinnerungen russländischer Reisender zeugen von dieser Kluft. Ein nam-
hafter Reisender, der diesen Grenzübergang beschrieb, war Fjodor Dostojewski. 
Wie dem Zitat zu Beginn der Einleitung dieses Buches zu entnehmen ist, passierte 
er Eydtkuhnen 1862 auf einer Reise nach Paris. In seinen 1863 veröffentlichten 
Reiseaufzeichnungen beschreibt er auf ironische, teils sogar sarkastische Weise 
seine Eindrücke, als er sich der russländisch-preußischen Grenze näherte: »Nach 
meinem Merkbuch sitze ich jetzt im Waggon und bereite mich darauf vor, 
morgen in Eydtkuhnen einzutreffen, d. h. ich erwarte den ersten Eindruck des 
Auslandes, und bei diesem Gedanken fühle ich sogar mein Herz erschauern. Wie 
werde ich denn nun endlich Europa sehen, ich, der ich von Europa fast vierzig 
Jahre lang fruchtlos geträumt [habe].«140 In diesem Text nimmt Dostojewski die 
Grenze als »kulturelle Grenzlinie zwischen ›Europa‹ und ›Russland‹ wahr, die von 
der gebildeten russländischen Elite internalisiert wurde« – als eine symbolische 

136	 Siehe Il’ja G. Ėrenburgs Gedicht von 1913 »Rossii«, in: Il’ja G. Ėrenburg: Sobranie 
sočinenij v vos’mi tomach, tom I, Moskva 1990, S. 28.

137	 Jurij Leving: Vokzal – Garaž – Angar. Vladimir Nabokov i poėtika russkogo urbanizma, 
Sankt-Peterburg 2004, S. 168.

138	 Ebd., S. 167.
139	 Pratt: Imperial Eyes, S. 6.
140	 Dostojewski: Winteraufzeichnungen, S. 191. Bereits 1963 hat sich Joseph Frank näher 

mit Dostojewskis Ablehnung gegenüber europäischen Werten in dessen Skizzen be-
fasst, doch ist der Wert seiner Beschreibung für die Reiseforschung bislang kaum be-
achtet worden. Vgl. Joseph Frank: Dostoevsky. The Encounter with Europe, in: Russian 
Review 22 (1963) H. 3, S. 237-252.
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Kluft zwischen Russland und Europa.141 Er drückt nicht nur seine persönlichen 
Erfahrungen aus, sondern verfolgt auch ein politisches Ziel, das von seiner Kritik 
des westeuropäischen Konsums und dessen Auswirkungen auf das Russländische 
Reich sowie seinem ausgeprägten slawophilen Standpunkt herrührt.

In seiner 1910 entstandenen Skizze Grenzgerüche (Pograničnye zapachy) be-
schreibt der russländische Dichter Vasilij Rozanov den Unterschied zwischen den 
beiden Welten anhand der Gestalt und Farbe »Ihres« (des deutschen) »kurzen, 
weißen, vierkantigen […] gut gesäuberten, geruchslosen« Grenzpostens und 
des »Unsrigen«, der »eine schwarze, sich windende Schlangenlinie mit Rissen« 
zeigte.142

Wladimir W. Majakowski kritisierte westliche Gepflogenheiten noch deut-
licher, als er 1914 bemerkte, dass »es an der Zeit ist, zu verstehen, dass ›Europa 
sein‹ keine sklavische Nachahmung des Westens bedeutet, kein Herumgerenne in 
Hosenträgern, die durch Veržbolovo zu uns kommen, sondern vielmehr eine An-
strengung unserer eigenen Kräfte […]«.143 In diesem Fall stehen die Hosenträger 
für alle möglichen (west-)europäischen Neuheiten, die von der russländischen 
Hoch- und Konsumkultur unkritisch übernommen wurden, wie es bei Mode-
erscheinungen nun einmal oft der Fall ist.

4.3�	� Fazit

Innovationen im Transportwesen und die darauffolgende Entstehung einer Mittel-
klasse zogen die Entwicklung einer kosmopolitischen europäischen Touristen-
klasse nach sich. Die Mobilität der Tourist:innen hing vom Eisenbahnnetz, ent-
sprechenden internationalen Verbindungen und angemessenen Unterkünften ab. 
Folglich betrachtet Dean MacCannell den internationalen Tourismus als integralen 
Bestandteil der Expansion der modernen Gesellschaft.144

Reiseführer waren essenzielle »Kulturvermittler«, die Reisende logistisch 
dabei unterstützten, sich durch Europa zu bewegen und ihre Interaktionen »mit 

141	 Ingrid Kleespies: Caught at the Border. Travel, Nomadism, and Russian National 
Identity in Karamzin’s Letters of a Russian Traveler and Dostoyevsky’s Winter Notes 
on Summer Impressions, in: Slavic and East European Journal 50 (2006) H. 2, S. 231-
251; hier S. 242. Zu vergleichen mit Graf Louis-Philippe de Ségurs Eindrücken seiner 
Reise von Paris nach St. Petersburg in den 1780er Jahren, erwähnt bei Larry Wolff: 
Traveler’s View of Central Europe. Gradual Transitions and Degrees of Difference in 
European Borderlands, in: Shatterzones of Empires. Coexistence and Violence in the 
German, Habsburg, Russian, and Ottoman Borderlands, hg. von Omer Bartov und 
Eric D. Weitz, Bloomington 2013, S. 23-41; hier S. 24.

142	 Vasilij V. Rozanov: Pograničnye zapachy, in: Russkoe Slovo, 2. 6. 1910, S. 3.
143	 Vladimir V. Majakovskij : Rossija. Iskusstvo. My, in: Polnoe sobranie sočinenij v 

trinadcati tomach, tom I, hg. von Akademija nauk SSSR, Moskva 1955, S. 318-320. 
Deutsche Version auszugsweise in Ivaškevičius: Die Zivilisation Wershbolowo, S. 44.

144	 MacCannell: Tourist, S. 3.
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neuen Menschen und Lebenswelten« einzuordnen.145 Europäische Reiseführer, 
Memoiren und belletristische Werke vermittelten allerdings auch Bilder, die ein 
»Selbst« und ein »Anderes« definierten; entsprechend wurden einige Staatsgrenzen 
als klare zivilisatorische Trennlinien imaginiert.

Eisenbahngesellschaften, Staatsverwaltungen und die einheimische Bevölkerung 
arbeiteten zusammen, um den Grenzübergang zwischen Eydtkuhnen und 
Veržbolovo, in diesem archetypischen europäischen Mikrokosmos, so reibungs-
los wie möglich zu gestalten. Für die Einwohner:innen der Region transformierten 
die sich kreuzenden Eisenbahnlinien die Städte folglich in eine verflochtene 
Grenzlandschaft. Jedoch spielten diese Orte auch eine essenzielle Rolle bei der 
Definition des »Selbst« und des »Anderen« in Ost- und Ostmitteleuropa – ein 
Feld, das in der Forschung bislang weitgehend unberührt geblieben ist. Eine be-
merkenswerte Ausnahme bildet Larry Wolff, der in seinem Buch Inventing Eastern 
Europe zeigt, wie westeuropäische Reisende der Aufklärung eine Vorstellung Ost-
europas in Gegenüberstellung zum Westen schufen.146

Trotz der Entstehung einer charakteristischen Reisekultur und häufiger Inter-
aktionen zwischen Ost und West im 19. Jahrhundert weitete sich diese Kluft. 
Im Hinblick auf das westeuropäische Überlegenheitsgefühl gegenüber den 
Menschen im Osten Europas kann man sogar so weit gehen, einen Vergleich 
mit Edward Saids Analysen zur Wahrnehmung Asiens durch die französische 
und britische Öffentlichkeit zu ziehen.147 Infolgedessen bildeten die Grenz-
bahnhöfe in Eydtkuhnen und Veržbolovo eine symbolische Grenze, ein rite 
de passage, oder – um es mit Karl Schlögel zu sagen – eine »Schleuse zwischen 
den Welten«.148 Wie sich in Kapitel 6 zeigen sein wird, trifft diese Vorstellung 
einer mentalen Barriere sowohl auf gut situierte Reisende als auch auf minder-
bemittelte Emigrant:innen zu, die auf ihrem Weg nach Nordamerika die deutsch-
russländische Grenze überquerten.

145	 Koshar: German Travel Cultures, S. 9.
146	 Larry Wolff analysierte Reiseberichte westeuropäischer Reisender nach Polen und ins 

Russländische Imperium aus dem 18. Jahrhundert, also aus der Zeit vor dem Eisen-
bahnzeitalter, vgl. Wolff: Inventing Eastern Europe, S. 17-49.

147	 Edward Said: Orientalismus, Frankfurt a. M. 2010.
148	 Schlögel: Das russische Berlin, S. 66.
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5�	� Königsberg�: 
An der Schnittstelle von Land- und Seehandel

Sei uns, Du feuriger Bote gegrüßt, der auf eisernem Wege,
Mächtig beflügelt vom Dampfe, nahet der harrenden Stadt !
Bringst ja die Hoffnung mit, daß nun bald hier regeres Leben
Segnend erwacht und die Stadt näher verbindet der Welt.
Darum grüßen wir Dich, die wir rastlos schaffen am Bau hier.
Heil Dir ! Dem Werk auch Heil, das Du prophetisch beginnst !1

Inschrift am Endbahnhof der Ostbahn von 1853 in 
Königsberg

Aus dem Verwaltungsberichte entnehmen wir die längst bekannte Thatsache 
des ganz außerordentlichen Aufschwungs, welchen der Betrieb der Bahn ge-
wonnen und das ganz außerordentliche finanzielle Ergebniß desselben. Es 
ist nicht ausschließlich der russisch-türkische Krieg, welcher die Häfen des 
Schwarzen Meeres verschlossen und dadurch der Südbahn einen großen 
Güterverkehr zugeführt hat, sondern die Einfügung dieser Bahn in ein großes 
internationales Bahnnetz sichert derselben […] einen dauernden gewinn-
bringenden Betrieb.2

Aus dem Bericht der Aktionärsversammlung der Ost-
preußischen Südbahn von 1878

Die Inschrift am Endbahnhof der Ostbahn verkörpert die Hoffnungen, die 
sowohl der preußische Staat als auch die Bürger:innen von Königsberg  – 
heute das russische Kaliningrad – mit dem neuen Transportmittel verbanden. 
Empfangsgebäude waren als »herausragender Beitrag des 19. Jahrhunderts zu 
architektonischen Formen« und »Kultstätten der Moderne« besonders bedeut-
sam.3 Das Empfangsgebäude in Königsberg bildete dabei keine Ausnahme. Die 
Zeitungen priesen es als »das prächtigste und größte Bahnhofsgebäude im ganzen 
Preußischen Staat und wohl auch in Deutschland«, dessen drei elektrische Bahn-
hofsuhren die Öffentlichkeit als technisches Wunder betrachtete.4 Eine Gravur 

1	 Born: Die Entwicklung der Königlich Preußischen Ostbahn, S. 60.
2	 Handel, Verkehr, in: KHZ 123 (27. 5. 1878, Abendausgabe), S. 1493.
3	 Richards und MacKenzie: Railway Station, S. 3; Martin Burckhardt: Metamorphosen 

von Raum und Zeit. Eine Geschichte der Wahrnehmung, Frankfurt a. M. 1994, S. 278.
4	 Born: Die Entwicklung der Königlich Preußischen Ostbahn, S. 60-61.
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zur Eröffnung zeigt Vertreter:innen der gut gekleideten Königsberger Bourgeoisie, 
wie sie das massive Gebäude aus sicherer Entfernung betrachten. Menschen-
mengen begrüßen den ersten Zug, der im vorwiegend ländlich geprägten süd-
westlichen Teil von Königsberg einfährt.5 Fünf Jahre später, nach Vollendung der 
Weichsel- und Nogatbrücken, eröffneten preußische Beamte die durchgehende 
Hauptstrecke der Ostbahn zwischen Berlin und Ostpreußen mit Königsberg als 
ihrem vorläufigen Endbahnhof. Ein nahezu 20 Jahre währender Kampf um eine 
effektive Verkehrsverbindung zwischen den Hauptstädten Preußens und seiner 
Provinz Ostpreußen kam damit zu einem Ende.

Ein bemerkenswertes Ereignis, das die neue Nähe Königsbergs zu Berlin und 
Westeuropa belegte, war die Krönung König Wilhelms I. von Preußen, des zu-
künftigen deutschen Kaisers. Da Ostpreußen das Kerngebiet des preußischen 
Staates war, hatte dessen Hauptstadt seit Jahrhunderten als Krönungsstadt gedient. 
Bezeichneten viele Zeitgenoss:innen die bombastische, traditionelle Krönungs-
zeremonie zwar als »etwas unzeitgemäß[e] Inszenierung der Krönung«, so ver-
sinnbildlichte ihre Organisation doch die Neuzeit.6 Am 14. Oktober 1861 hielt der 
Zug des Königs einige Kilometer vor der Stadt. Von dort aus fuhr der Monarch 
in einer luxuriösen Pferdekutsche in die Stadt, um der Zeremonie im Königs-
berger Schloss beizuwohnen. Die Eisenbahn ermöglichte die Anreise zahlreicher 
deutscher und ausländischer Gesandtschaften nach Königsberg. Nach den Feier-
lichkeiten reiste der König mit der Bahn nach Berlin und Potsdam weiter, wo 
bald darauf weitere Festivitäten stattfanden.7

Die Eisenbahn erwies sich nicht nur als äußerst wichtig für den Personenver-
kehr; Königsberg ist auch ein herausragendes Beispiel dafür, wie die Eisenbahn 
eine Stadt transformierte, deren ökonomischer Wohlstand vom Fernhandel ab-
hing. Im 19. Jahrhundert war Königsberg eine der größten Städte in den östlichen 
Provinzen Preußens; nur das schlesische Breslau war noch größer.8 Königsberg 
war ein sich schnell entwickelndes urbanes Zentrum in der vorwiegend landwirt-
schaftlich geprägten Provinz Ostpreußen, wodurch ein scharfer Kontrast zwischen 
Stadt und Land entstand.9 Seine Bevölkerung verdoppelte sich von ca. 71.000 

5	 Robert Albinus: Lexikon der Stadt Königsberg Pr. und Umgebung. Zweite erweiterte 
Auflage, Leer 1988, S. 231-232.

6	 Mieck: Große Themen der preußischen Geschichte, S. 776.
7	 Janusz Jasiński: Historia Królewca. Szkice z XIII-XX stulecia, Olsztyn 1994, S. 218-220.
8	 Für einen Überblick über die Geschichte Königsbergs im 19. Jahrhundert siehe Kazimir 

K. Lavrinovič: Iz korolevstva – v imperiju. Sto let bez vojny, in: Očerki istorii vostochnoj 
Prussii, hg. von Gennadij V. Kretinin, Kaliningrad 2004, S. 304-345. Einen allgemeinen 
historischen Überblick zu Königsberg bietet das etwas altmodische Buch von Fritz Gause: 
Die Geschichte der Stadt Königsberg in Preußen. II. Band. Von der Königskrönung bis 
zum Ausbruch des Ersten Weltkrieges. Zweite ergänzte Auflage, Köln 1996.

9	 Lutz Oberdörfer: Königsberg, das übrige Ostpreußen und ihre Presse vor dem Ersten 
Weltkrieg, in: 750 Jahre Königsberg. Beiträge zur Geschichte einer Residenzstadt auf 
Zeit, hg. von Bernhart Jähnig, Marburg 2008, S. 463-539; hier S. 480-481.
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im Jahr 1840 auf 141.000 im Jahr 1880 und wuchs bis 1910 auf 246.000 an.10 Zur 
selben Zeit förderten zentrale Bahnverbindungen und der prosperierende See-
hafen eine beispiellose ökonomische Entwicklung, wie sie der eingangs zitierte 
Aktionärsbericht widerspiegelt.

Dieses Kapitel beginnt mit einem Überblick über die Entwicklung Königs-
bergs zu Beginn des Eisenbahnzeitalters. Anschließend wird in den Blick ge-
nommen, wie Eisenbahn- und Dampfschiffverbindungen den Handel der Stadt 
ankurbelten und sie in ein Handelszentrum verwandelten, in dem der Waren-
verkehr zwischen West- und Osteuropa florierte. Der dritte Teil des Kapitels ist 
der jüdischen Bevölkerung Königsbergs und ihrer einzigartigen Rolle im grenz-
überschreitenden Handel gewidmet. Im vierten Teil liegt der Fokus auf der 
Nebenlinie von Königsberg in die Ukraine, mit der die Stadt in Konkurrenz 
zum Hafen von Odessa (Odesa) trat. Das Kapitel endet mit einer Analyse der 
Handelsabkommen zwischen Preußen / Deutschland und dem Russländischen 
Kaiserreich.

10	 Städtisches Statistisches Amt: Statistisches Jahrbuch für die Königliche Haupt- und 
Residenzstadt Königsberg i. Pr., I. Jahrgang 1908, Königsberg i. Pr. 1909, S. 2; Städtisches 
Statistisches Amt: Statistisches Jahrbuch für die Königliche Haupt- und Residenzstadt 
Königsberg i. Pr., IV. Jahrgang Kalender- oder Rechnungsjahr 1911, Königsberg i. Pr. 
1912, S. 2.

Abb. 20:  Endbahnhof der Ostbahn in Königsberg, 1853. Inschrift: Das Bahnhofgebäude der Ost-
bahn zu Königsberg i. Pr.
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5.1�	� Eine Hafenstadt im Eisenbahnzeitalter

Königsberg war seit dem Mittelalter ein regionales Handelszentrum. 1255 ließ 
sich der Deutsche Orden in der Stadt nieder, und bald blühte sie auf. Dies ver-
dankte sich ihrer günstigen Lage an zwei Armen des schiffbaren Flusses Pregel 
(Pregolja), rund 40 Kilometer östlich der Ostsee, und der Kreuzung seit Langem 
bestehender Handelsrouten. 1457 wurde Königsberg zur Hauptstadt des Deutsch-
ordensstaates und später des Herzogtums Preußen. Mit der Gründung der 
Albertus-Universität 1544 machte sich die Stadt auch in der Bildungslandschaft 
Europas einen Namen. Bis zum Ersten Weltkrieg diente sie zudem als Krönungs-
stadt für die Hohenzollern. Damit war Königsberg eine Wiege des preußischen 
Staates. Die Stadt gehörte zur Hanse, was schon früh den Handel zwischen 
Ost-, West- und Nordeuropa beförderte. Seit dem 13. Jahrhundert war Königs-
berg Teil eines umfangreichen Handelsnetzes über die Ostsee sowie über Land 
nach Polen und ins Großfürstentum Moskau. Einige der damals gehandelten 
Güter – wie etwa Getreide aus Preußen, Polen und Litauen – dominierten den 
Königsberger Handel jahrhundertelang. Gegen Ende des 18. Jahrhunderts ent-
wickelte sich Königsberg zur wichtigsten baltischen Hafenstadt für den Export 
von Roggen und Weizen.11

Historiker:innen bezeichnen das 18. Jahrhundert mitunter als das »Königs-
berger Jahrhundert« oder das »Goldene Zeitalter«. Viele Wissenschaftler:innen 
konzentrieren sich auf diese Epoche,12 was sicherlich insofern gerechtfertigt 
ist, als die Stadt damals wirtschaftlich und kulturell florierte. Königsberg ent-
wickelte sich zu einem europäischen Zentrum des philosophischen Denkens, 
mit Immanuel Kant (1724-1804) als wohl berühmtestem Sohn der Stadt. Kurz 
nach den Niederlagen von Jena und Auerstedt im Jahr 1806 zwang Napoleon 
den preußischen König und seine Regierung, aus Königsberg zu fliehen. Die 
während der Napoleonischen Kriege von Königsberg aus gelenkten preußischen 
Reformen sind ein weiteres Beispiel für den Genius Loci der Stadt. Gegen Ende 
der Napoleonischen Kriege hatte sich Preußen zu einem moderneren Staat ent-
wickelt. Was das 19. Jahrhunderts betrifft, so scheint die Rolle Königsbergs – im 
Gegensatz zu Danzig – als verwobener Teil der europäischen Geschichte weit-

11	 Zwischen 1791 und 1795 wurden 33 Prozent aller baltischen Roggenausfuhren über 
Königsberg abgewickelt, gegenüber 14 Prozent in Danzig und 21 Prozent in Riga. Für 
Weizen sind die Zahlen wie folgt: Danzig – 30 Prozent, Königsberg – 38 Prozent, andere 
baltische Häfen – 32 Prozent. Siehe Milja van Tielhof: Mother of All Trades. The Baltic 
Grain Trade in Amsterdam from the Late 16th to the Early 19th Century, Leiden 2002, 
S. 46, S. 54, S. 338 und S. 339.

12	 Karl Schlögel: Königsberg – Hannah Arendts Stadt, in: Promenade in Jalta und 
andere Städtebilder, hg. von dems., München 2001, S. 219-229; hier S. 227; Manfred 
Komorowski: Die Erforschung der Königsberger Buch- und Bibliotheksgeschichte, in: 
Kulturgeschichte Ostpreußens in der Frühen Neuzeit, hg. von Klaus Garber, dems. und 
Axel E. Walter, Tübingen 2001, S. 153-181; hier S. 156.
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gehend vergessen zu sein.13 Wie Stefanie Schüler-Springorum aufzeigt, ist die 
Forschung zu Königsberg im 19. und 20. Jahrhundert nach wie vor spärlich 
und beschränkt sich entweder auf populärwissenschaftliche Publikationen oder 
auf Arbeiten mit einer deutsch-nationalistischen Ausrichtung.14 Infolgedessen 
kann das 19. Jahrhundert als das »vergessene Königsberger Jahrhundert« be-
trachtet werden – trotz einer turbulenten Entwicklung in Industrie und grenz-
überschreitendem Handel.

Die Entwicklung der Industrie im Schatten der Eisenbahn

Wie auch in Berlin beschleunigte die Eisenbahn die industrielle Entwicklung 
Königsbergs. Dies geschah hauptsächlich in den weniger entwickelten west-
lichen und südlichen Teilen der Stadt in der Nähe der städtischen Festungs-
werke und der entstehenden Eisenbahnanlagen, die mit dem Berliner »urbanen 
Grenzraum« vergleichbar waren. Ein Beispiel ist die Union-Gießerei nördlich 
des Pregels und unweit der zukünftigen Bahnhöfe. Ähnlich wie die Berliner 
Borsig-Werke entstand das Unternehmen in einer landwirtschaftlich geprägten 
Gegend im Königsberger Westen, südlich des Botanischen Gartens und in der 
Nähe der Festungsanlagen. Mitte der 1820er Jahre vom englischen Immigranten 
Charles Hughes gegründet, begann das Unternehmen als traditionelle Eisen-
gießerei, wobei sie bald auch landwirtschaftliche Maschinen, Dampfmaschinen, 
Öfen, eiserne Brücken und verschiedene andere Eisenerzeugnisse herstellte.15 
Mitte der 1850er Jahre begann das Unternehmen unter Direktor Gottfried 
Ostendorff mit dem Bau von Eisenschiffen und Dampfloks. 1854 sicherte sich 
die Union-Gießerei den Auftrag, ihre erste Dampflok für die Ostbahn zu liefern. 
Im Rahmen einer Feier anlässlich der Lieferung pries ein Gedicht die Eisen-
bahn als Vermittlerin von Handel, Kultur und Wohlstand, die Eisen in Gold 
verwandeln würde:

13	 Da Danzig zu einem zentralen Thema der polnischen Nationalbewegung des 19. Jahr-
hunderts sowie in der Kontroverse über die nationale Zugehörigkeit der Stadt wurde, 
haben seither viele Wissenschaftler:innen die verflochtene Wirtschaftsgeschichte der 
Stadt erforscht. In allen wissenschaftlichen Werken über den polnischen Außenhandel im 
19. Jahrhundert spielt Danzig eine wesentliche Rolle, vgl. Jezierski: Handel zagraniczny 
Królestwa Polskiego.

14	 Stefanie Schüler-Springorum: Die jüdische Minderheit in Königsberg / Preußen. 1871-
1945, Göttingen 1996, S. 12-13. Was die Wirtschaftsgeschichte der Stadt im 19. Jahr-
hundert betrifft, so lassen sich einige Publikationen aus der Zwischenkriegszeit heran-
ziehen. Im Zweiten Weltkrieg ist allerdings viel Archivgut zerstört worden, und der 
Rest ist in Europa zerstreut. Nach 1945 wurde Königsberg eine hoch militarisierte, ab-
geschottete Stadt und der westlichste Punkt der Sowjetunion. Forschungen in der Stadt 
selbst durchzuführen, war in der Folge sehr schwierig.

15	 Union-Gießerei AG Königsberg Pr.: 100 Jahre Union-Gießerei Königsberg Pr. 1828-1928, 
Königsberg 1928, S. 19-20.
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Auf eh’rnen Pfaden strömt der goldne Segen
Des reichen Handels in die fernsten Lande,
Und schnell vermitteln sich auf ihren Wegen
Der Wissenschaft, der Künste schöne Bande,
Und aller Kräfte sind dem einen Ziel gezollt,
Aus Dampf die Kraft – aus Eisen Gold.16

Das Unternehmen belieferte Eisenbahnunternehmen in ganz Deutschland mit 
Lokomotiven und konkurrierte somit direkt mit den Berliner Borsig-Werken. Un-
geachtet dessen unterhielt Ostendorff eine freundschaftliche Beziehung zu Albert 
Borsig, dem Sohn des Firmengründers, und warb 1869 sogar den ehemaligen Borsig-
Angestellten Elias Radok an, damit dieser als Oberingenieur der Union-Gießerei 
arbeitete.17 1874 feierte Union die Fertigung ihrer hundertsten Lokomotive und 
lediglich 25 Jahre später bereits die Produktion der tausendsten Maschine.18

Ein weiteres Unternehmen, das die Bedarfe der Eisenbahnentwicklung be-
diente, war die Waggonfabrik L. Steinfurt auf der südöstlichen Königsberger 
Insel Lomse am alten Pregel. 1830 als Eisengießerei und Produktionsstätte von 
Dampfmaschinen und Feuerwehrspritzen gegründet, wandte sich das Unter-
nehmen 1865 der Massenherstellung von Güter- und Personenwagen für die Ost-
bahn und andere Eisenbahngesellschaften in Preußen und dem Russländischen 
Kaiserreich zu. 1873 feierte es die Produktion seines tausendsten, 1899 seines zehn-
tausendsten Waggons.19

Steinfurt war Teil einer Industrielandschaft, die den Süden Königsbergs 
dominierte – eine Gegend, die seit dem Mittelalter durch Schiffsbau- und Hafen-
anlagen geprägt war. Vor dem Hintergrund des wachsenden Verkehrs breiteten 
sich die Ostbahnanlagen in den 1850er Jahren südlich des Pregels allmählich aus 
und es wurden zusätzlich Güterbahnhöfe gebaut. 1865 wurde die Ostpreußische 
Südbahn für den Verkehr zum Königsberger Vorhafen in das etwa 40 Kilometer 
östlich gelegene Pillau (Baltijsk) freigegeben. Zu diesem Zweck entstand nörd-
lich des Pregels der Lizentbahnhof als neues Empfangsgebäude, das später durch 
eine Eisenbahnbrücke mit der Ostbahn verbunden wurde. In Anbetracht des 
steigenden Güterverkehrs ergänzte die Ostbahn einen neuen Kaibahnhof, um 
das Verladen von der Schiene auf Schiffe zu ermöglichen.20

Bemerkenswerterweise zog diese Entwicklung anders als in Berlin nicht un-
mittelbar die Abschaffung der städtischen Festungswerke nach sich. Im Gegenteil: 

16	 Ebd., S. 26.
17	 Ebd., S. 30-31.
18	 Ebd., S. 32 und S. 36.
19	 Waggonfabrik L. Steinfurt AG: 100 Jahre L. Steinfurt, Königsberg 1930, S. 28-31 und 

S. 36.
20	 Overmann: Die Ostpreußische Südbahn. Ein Beitrag zur Privatbahngeschichte, in: 

Archiv für Eisenbahnwesen 40 (1917), S. 957-976; hier S. 966.



Abb. 21:  Kartenausschnitt von Königsberg, 1905.

Kartenlegende:
1.	 Endbahnhof der Ostbahn
2.	 Endbahnhof der Südbahn
3.	 Lizentbahnhof (Pillauer Bahnhof )
4.	 Kaibahnhof
5.	 Endbahnhof der Ostbahn für Güterzüge
6.	 Endbahnhof der Südbahn für Güterzüge
7.	 Eisenbahntore in der ehemaligen Stadtmauer
8.	 Waggonfabrik Steinfurt
9.	 Lokomotivfabrik Union Gießerei
10.	 Lage des 1929 eröffneten Hauptbahnhofs
11.	 Königliches Schloss
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In den 1840er und 1850er Jahren wurden die bestehenden Königsberger Festungs-
anlagen sogar erweitert, sodass alle Eisenbahnlinien durch Tore in den Stadt-
mauern einfuhren. Die Abschaffung der Festungsanlagen vollzog sich schrittweise 
erst an der Jahrhundertwende, nachdem das preußische Militär einen Gürtel aus 
zwölf modernen Militärfestungen um die Stadt errichtet hatte.21

5.2�	� Das Meer mit dem Hinterland verbinden�: 
Dampfschiffe und Eisenbahnen

Von Beginn an gründete sich der wirtschaftliche Erfolg von Königsberg auf seinen 
Überseehandel. Nach der Entstehung neuer Transport- und Kommunikations-
mittel in der ersten Hälfte des 19. Jahrhunderts festigte sich die Anbindung der 
Stadt an andere europäische Hafenstädte. 1828 richtete eine Kapitalgesellschaft die 
erste reguläre Dampfschiffverbindung mit dem Ostseehafen Elbing ein, über die 
sowohl Passagiere als auch Güter transportiert wurden. Jedoch konnten die Schiffe 
trotz des anfänglichen Erfolgs den rauen Witterungsverhältnissen nicht stand-
halten, sodass das Unternehmen aufgegeben wurde.22 1840 allerdings etablierten 
Dampfschiffunternehmen permanente Verbindungen nach Königsberg. Ging 
der regionale Passagierdampfschiffsverkehr zu den Ostseehäfen in Elbing und 
Danzig mit dem Aufkommen der Eisenbahn zurück, so blieb der Frachttrans-
port auf dem Seeweg zwischen Königsberg und Kaunas im Russländischen Reich 
noch lange bedeutsam.23

1852 fuhren nur etwas mehr als tausend Schiffe in den Königsberger Hafen 
ein; in den folgenden 80 Jahren verdoppelte sich diese Zahl.24 In den 1850er und 
frühen 1860er Jahren kam es zu einigen wichtigen technologischen Innovationen 
und folgenreichen internationalen Entwicklungen. Im Zuge des Ostbahn-Baus 
errichtete Preußen 1854 eine elektromagnetische Telegrafenverbindung zwischen 
Berlin und Königsberg, wodurch Kaufleute schneller auf die sich verändernden 
Rohstoffpreise auf den europäischen Märkten reagieren konnten. Nur ein Jahr 
später wurde diese Verbindung mit dem russländisch-kaiserlichen Telegrafen-
system verbunden.25 Der Krimkrieg (1853-1856) verlieh dem Königsberger Handel 
weiteren Aufschwung. Zu dieser Zeit blockierten das Osmanische Reich und seine 
Verbündeten die russländischen Häfen am Schwarzen Meer, und die britische 
Regierung verwehrte ihren Kaufleuten Geschäfte mit dem Russländischen Kaiser-

21	 Albinus: Lexikon der Stadt Königsberg Pr., S. 296-297.
22	 Arno Zimmer: 100 Jahre Königsberger Dampfschiffahrt. Die Einführung der Dampf

schiffahrt in Königsberg Pr. und ihre weitere Entwicklung im Binnen- und Seeverkehr, 
Königsberg 1927, S. 6-10.

23	 Ebd., S. 14-15 und S. 18-19.
24	 Gause: Die Geschichte der Stadt Königsberg in Preußen. II. Band, S. 555-556.
25	 Ebd., S. 556.
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reich, indem sie dessen Ostseehäfen blockierte. Unter Missachtung der Maß-
nahmen der britischen Regierung leiteten britische, dänische und niederländische 
Kaufleute ihre Fracht von den kaiserlich-russländischen Häfen nach Königsberg 
und Memel (Klaipėda) um. Um die britische Marine zu umgehen, ermöglichten 
Flachwasserfahrzeuge von dort aus den Güterhandel entlang der Küste ins und 
aus dem Russländischen Reich. Wie ein britischer Zeitgenosse beobachtete, 
»stellte dieser sabotierende Schmuggelverkehr in flachem Gewässer den Hafen 
von Memel in den Dienst des Zaren«.26 Vor dem Hintergrund der britischen See-
blockade und des häufigen britischen Eindringens in russländische Gewässer ge-
wannen die Importrouten über Land zunehmend an Bedeutung.27 In der Folge 
transportierten tausende »litauisch[e] Kibitkas, schmale vierrädrige Planwagen«, 
Güter von den Häfen über die preußische Grenze ins Russländische Imperium.28

Die russländische Kriegsregierung senkte vorübergehend den Großteil ihrer 
Zölle, um den dringend benötigten ausländischen Handel weiter anzukurbeln. 
Im Zuge des Krieges etablierten britische Unternehmen die ersten regelmäßigen 
Dampfschiffverbindungen nach Königsberg.29 Nach dem Krieg hielt der blühende 
Handel an und profitierte 1857 von der Kopenhagener Konvention, durch die 
der Sundzoll abgeschafft wurde, der zuvor den Freihandel im Ostseeraum be-
hindert hatte. Für das Königsberger Handelsgewerbe waren London und Hull in 
England sowie Amsterdam und Rotterdam in den Niederlanden die wichtigsten 
Häfen.30 Schrittweise ersetzten Dampfschiffe die Segelschiffe und übertrafen sie 
1868 zahlenmäßig.31 Nun dauerte der Gütertransport von Königsberg zu öst-
lichen wie westlichen Märkten und umgekehrt lediglich einige Tage. Werbe-
anzeigen internationaler Dampfschiffgesellschaften belegen die zunehmende 
Vernetzung Königsbergs mit dem europäischen Handelsnetz. Beispielsweise ver-
kehrte »der hier wohlbekannte Dampfer L. N. Hvidt« 1862 regelmäßig zwischen 
Königsberg und Rotterdam und ermöglichte so den Handel mit den Nieder-
landen, Hamburg und Kopenhagen sowie entlang des Rheins.32 1878 bewarben 
Bailey und Leetham den wöchentlichen Dampfschiffbetrieb zwischen Königs-
berg, Hull und London. Jede zweite Woche gab es zudem eine Verbindung nach 
Newcastle upon Tyne.33

26	 History of the Baltic Campaign of 1854, hg. von G. Butler Earp, London 1857, S. 83 und 
S. 344.

27	 Edgar Anderson: Crimean War in the Baltic Area, in: Journal of Baltic Studies 5 (1974) 
H. 4, S. 339-361; hier S. 342.

28	 Gause: Die Geschichte der Stadt Königsberg in Preußen. II. Band, S. 557.
29	 Fritz Simon: Die Korporation der Kaufmannschaft und die Handelskammer zu Königs-

berg i. Pr. 1823-1923. Festschrift zur Jahrhundertfeier am 25. April 1923, Königsberg 1923, 
S. 19.

30	 Zimmer: 100 Jahre Königsberger Dampfschiffahrt, S. 31-35.
31	 Ebd., S. 35.
32	 KHZ 108 (9. 5. 1862), S. 822.
33	 KHZ 79 (2. 4. 1878, Abendausgabe), S. 916.
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Das Eisenbahnwesen ändert die Spielregeln

Zwar revolutionierten Dampfschiffe den Königsberger Handel bis zu einem ge-
wissen Grad, doch sie lösten nicht die fundamentale Frage, wie Exportprodukte 
zum Hafen transportiert oder importierte Güter in das weite Königsberger Hinter-
land distribuiert werden könnten – einschließlich Ostpreußens, des Königreichs 
Polen und der baltischen und westlichen Gouvernements des Russländischen 
Imperiums. Zur Lösung dieses Problem wurde die Eisenbahn, durch die »Königs-
bergs altes Handelsgebiet […] mit einem Schlage ins Unermeßliche gewachsen«34 
war.

1857 wurde ein durchgehender Eisenbahnverkehr zwischen Königsberg und 
Westeuropa eingerichtet. Seit dem Start des Ostbahn-Projekts war eine Aus-
weitung bis an die Grenze und eine Verbindung mit dem entstehenden russ-
ländischen Bahnnetz Teil der Diskussion gewesen; doch dauerte es weitere vier 
Jahre, bis dieses Unterfangen vollendet war. Eine aktiv für dieses Projekt ein-
tretende Interessengruppe war die Kaufmannschaft zu Königsberg, deren Vor-
standschaft eine Petition beim Preußischen Abgeordnetenhaus einreichte, das sie 
im März 1857 diskutierte.35 Nur einen Monat später stimmte das Abgeordneten-
haus für ein preußisch-russländisches bilaterales Abkommen, in dem ein ver-
gleichsweise schneller Bau der Verbindung festgehalten war.36 1861 /62 vollendeten 
schließlich preußische und russländische Eisenbahngesellschaften die Verbindung 
zwischen der Ostbahn und dem russländischen Eisenbahnsystem.

Wider Erwarten beschwerten sich in den ersten Monaten des grenzüber-
schreitenden Bahnverkehrs Kaufleute, die sich kürzlich erst in der Grenzstadt 
Eydtkuhnen niedergelassen hatten, über die erbitterte Konkurrenz und den 
stagnierenden internationalen Handel.37 Tatsächlich schien es, als würden sich 
die äußerst bescheidenen Erwartungen der preußischen Regierung bezüglich der 
Entwicklung des preußisch-russländischen Handels als zutreffend erweisen: Nur 
wenige Monate vor der Eröffnung der Verbindung mit Russland hatten preußische 
Beamte ein signifikantes Wachstum im Gütertransport für unwahrscheinlich ge-

34	 Erich Stoehr: Königsberg als Getreideausfuhrhafen und der Königsberger Getreide-
handel, Greifswald 1924, S. 43-44.

35	 Stenographische Berichte über die Verhandlungen der durch die Allerhöchste Ver-
ordnung vom 11. November 1856 einberufenen beiden Häuser des Landtages. Haus der 
Abgeordneten. Erster Band. Von der Eröffnungs-Sitzung der beiden vereinigten Häuser 
des Landtages am 29. November 1856 bis zur vierunddreißigsten Sitzung am 18. März 
1857, Berlin 1857, S. 513-514.

36	 Stenographische Berichte über die Verhandlungen der durch die Allerhöchste Ver-
ordnung vom 11. November 1856 einberufenen beiden Häuser des Landtages. Haus der 
Abgeordneten. Von der fünfunddreißigsten Sitzung am 19. März 1857 bis zur Schluß-
Sitzung der beiden vereinigten Häuser des Landtages am 12. Mai 1857, Berlin 1857, S. 761-
764.

37	 Provinzielles, in: KHZ 89 (15. 4. 1862), S. 655.
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halten.38 Offenbar brauchte der Handel Zeit, um sich an die neuen Transport-
möglichkeiten anzupassen.

Jedoch galt dies nur für die ersten Monate der neuen Bahnverbindung. Gegen 
Ende des Jahres, als Eisgang den Transport über das Meer ins Russländische 
Kaiserreich blockierte, verlagerte sich ein wachsender Güterfluss auf die Schienen. 
Zudem ermöglichte der Frost einen effizienten Transport mit Schlitten zu den 
Bahnhöfen.39 Infolgedessen stieg die Zahl der mit der Eisenbahn nach Königs-
berg transportierten Güter um 18 Prozent, während die Menge der exportierten 
Güter im Vergleich zu 1860 um 51 Prozent zunahm.40 Die Getreideeinfuhr aus 
dem Russländischen Kaiserreich nach Ostpreußen erreichte ungekannte Mengen. 
Die Eisenbahn stellte sich als das fehlende Verbindungsstück heraus, das dem 
bisherigen Handel über den Seeweg Auftrieb verlieh, indem sie erstklassige Ver-
bindungen ins Hinterland bot. Sie senkte die Transportkosten für Produkte aus 
Ostpreußen und dem nordwestlichen Teil des Russländischen Reiches zu den Ab-
satzmärkten im Ausland. Die Beschwerden der Menschen in den entlegeneren 
Gegenden Ostpreußens, die noch nicht per Eisenbahn oder Kanal an Königs-
berg angebunden waren, sind für diese Entwicklung ein sprechender Beleg: Sie 
mussten Frachttarife zahlen, die oft doppelt so hoch waren wie die Speditions-
kosten von Königsberg nach England.41

Nicht nur die neuen und schnelleren Transportmittel kurbelten den inter-
nationalen Handel an: Das Bauende der grenzüberschreitenden Eisenbahn fiel in 
eine Zeit, in der sowohl der Deutsche Zollverein als auch das Russländische Kaiser-
reich viele Zölle und bürokratische Erschwernisse abschafften bzw. abschwächten.

Bürokratie und Technologie

Bevor die Königsberger Kaufleute die neuen Möglichkeiten voll ausschöpfen 
konnten, musste ein Weg gefunden werden, die Güter an den Grenzbahnhöfen 
zu kontrollieren und zu verladen. Von Beginn an war klar, dass eine enge Zu-
sammenarbeit zwischen russländischen und preußischen Zollbeamten sowie 
Eisenbahnunternehmern unvermeidbar war. Wie russländische, preußische und 
europäische Abkommen allmählich die bürokratischen und technischen Hürden 
der Zollgrenzen und unterschiedlichen Spurweiten überwanden, zeigte Kapitel 
4. Diese Probleme traten sowohl an den politischen Grenzen als auch in Königs-
berg selbst auf. Hier wurden viele der mit der Eisenbahn eintreffenden Güter für 
den Export auf Schiffe verladen. Das Gleiche betraf importierte Güter, die auf 

38	 GStA PK, I. HA, Rep. 151 III, Nr. 8127, Bl. 45-46.
39	 GStA PK, Nr. 8128, Bl. 100-108.
40	 Handel, Gewerbe, in: KHZ 87 (12. 4. 1862), S. 635.
41	 N. N.: Ein Brief über den Nothstand in Ostpreußen, in: Die Grenzboten. Zeitschrift 

für Politik und Literatur 27 (1868), I. Semester, I. Bd., S. 401-417, hier S. 409.
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dem Seeweg nach Königsberg gelangten; sie wurden auf die Schiene verladen 
und ins Russländische Reich weitertransportiert. Folglich doppelten sich die Zoll- 
und Verladeprozeduren oft, da sie an der Grenze und im Hafen durchgeführt 
wurden. Nur eine Eisenbahnlinie mit russländischer Spurweite vom Hafen direkt 
zur Grenze hätte etwas bewegt, doch dies änderte sich erst mit den Grenzver-
schiebungen nach dem Zweiten Weltkrieg.

Die Hafen- und Eisenbahnbehörden mussten technisch geeignete Verlade-
anlagen bereitstellen. Zollbeamte mussten auch gewährleisten, dass Speditions-
unternehmen nicht zu viel Zeit für Formalitäten verloren, was keine leichte Auf-
gabe war, zumal die Beamten der Zolleinkünfte halber ein Interesse an umfassenden 
Kontrollen hatten. In den 1860er Jahren bestand der königliche Provinzialdirektor 
für Steuerwesen zunächst darauf, dass eingehende Güter von der Eisenbahn in fest-
verschlossene »Coulissenwagen« verladen würden, bevor sie ins Zollamt am Hafen 
transportiert wurden. Erst nach der Zollfreigabe wurden die Güter auf die Schiffe 
verladen. Die Eisenbahnverwaltung wies diese Maßnahme als zu teuer und zeitauf-
wendig zurück,42 jedoch hatten die Speditionsfirmen in der Übergangsphase keine 
andere Wahl, als die offiziellen Vorschriften zu befolgen.43 In den Folgemonaten 
ließ die Eisenbahngesellschaft auf eigene Kosten entsprechende Zolleinrichtungen 
an den Bahnhöfen errichten, die direkt mit der Eisenbahn verbunden waren.

Globale Warenketten: Hering, Tee und Getreide

Bald stellten sich das Verladen und die Zollkontrollen im Hafen und an der 
Grenze für den aufkeimenden Handel mit dem Russländischen Kaiserreich als 
zu ineffizient heraus. Wie in Kapitel 4 beschrieben, arbeiteten die preußischen 
Regierungsbeamten und die Ostbahnverwaltung zusammen, um Güter während 
des Verladevorgangs an der Grenze freizugeben – ein System, das zuvor erfolg-
reich an der preußisch-französischen Grenze implementiert worden war. In der 
Folge wurden die zentralen logistischen Herausforderungen an die Grenzüber-
gänge verlegt, und der Hafen von Königsberg konzentrierte sich auf technische 
Fragen, die mit der Vernetzung von Schienen- und Seeverkehr verbunden waren.

Nachdem all diese Hindernisse überwunden waren, erlebte der Handel einen 
Aufschwung. Wie eine Lokalzeitung berichtete, nahm die traditionelle Rolle 
Königsbergs im westeuropäischen Getreidehandel mit dem Russländischen 
Imperium enorm zu – zuungunsten des Hafens von Memel, der immer noch 
nicht an das Schienennetz angebunden war.44 Diese Entwicklungen wirkten sich 

42	 GStA PK, I. HA, Rep. 151 III, Nr. 8128, Bl. 5-8.
43	 Königliche Regierung Gumbinnen: Außerordentliche Beilage zum Amtsblatt der König-

lichen Regierung in Gumbinnen, Gumbinnen 1861, in: GStA PK, I. HA, Rep. 151 III, 
Nr. 8128, Bl. 91-96.

44	 Handel, Gewerbe, in: KHZ 87 (4. 12. 1862), S. 635.
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auch auf das Konsumverhalten aus. Werbeanzeigen und Artikel in der traditions-
reichen, liberal eingestellten Königsberger Hartungschen Zeitung zeugen von dieser 
Entwicklung.45 Die Zeitung ist eine ausgezeichnete Informationsquelle zum 
Wandel in Wirtschaft und Gesellschaft, zumal viele ihrer Leser:innen zu einer 
zunehmend mobilen Gruppe von Königsberger:innen gehörten, darunter Kauf-
leute, Staatsangestellte und andere Mitglieder des Bildungsbürgertums. Dement-
sprechend reflektieren die Inhalte der Zeitung das zunehmend kosmopolitische 
Konsumverhalten dieser Gruppe. 1862 brachte die Hartungsche Zeitung vorwiegend 
Werbeanzeigen für französische Weine und Mode; 1878 wurde hingegen bereits 
eine ganze Reihe importierter Waren beworben, von ungarischen Weinen bis hin 
zu englischen Vorhängen, französischen Hüten und chinesischem Tee.

Ein Beispiel für diesen erhöhten Umsatz ist der Königsberger Handel mit 
Salzhering. 1861 importierten Kaufleute 65.157 jeweils 155 Kilogramm schwere 
Heringsfässer, von denen ein Drittel mit der Bahn ins Russländische Reich ex-
portiert wurde.46 Die Hauptproduktionsländer waren Großbritannien (vor allem 
Schottland), die Niederlande und Norwegen. Mit der Zeit nahmen die Ex-
porte ins Imperium beständig zu. 1912 wurden aus Königsberg 615.000 Herings-
fässer über die Grenze geschickt, was etwa 10.000 Frachtwaggons entsprach. 
31 Prozent der russländischen Heringsimporte wurden in deutschen Häfen frei-
gegeben und mit der Eisenbahn über die Grenze gebracht, wobei der Königs-
berger Anteil bei zwei Dritteln lag.47 Dies ist insofern bemerkenswert, als die 
Russländische Eisenbahn Vorzugstarife für Heringstransporte einführte, die an 
ihrem heimischen Hafen in Libau (Libava, Liepāja) verzollt wurden, und die Ein-
fuhren durch Königsberg somit benachteiligten. Da die Waren an der Grenze ver-
laden und durch den Zoll freigegeben wurden, war die Transitzeit von Königs-
berg aus – trotz einer ähnlichen Entfernung zu den zentralen Konsumzentren 
des Imperiums – doppelt so lang wie von Libau aus.48 Den Königsberger Kauf-
leuten gelang es sogar, den Heringstransport mit der Bahn von der Ostsee nach 
Odessa am Schwarzen Meer zu dominieren – eine Entfernung von 1.600 Kilo-
metern –, obwohl direkte Importe durch Odessa stiegen.49 Ein Grund dafür 
könnten die traditionellen Handelsnetzwerke in den Konsumregionen gewesen 

45	 Kurt Forstreuter: Königsberger Hartungsche Zeitung (1660-1933), in: Deutsche 
Zeitungen des 17. bis 20. Jahrhunderts, hg. von Heinz-Dietrich Fischer, Pullach 1972, 
S. 41-56; hier S. 50-51. Zu Zeitschriften in Königsberg siehe Oberdörfer: Königsberg, 
das übrige Ostpreußen und ihre Presse.

46	 Handel, Gewerbe, in: KHZ 87 (12. 4. 1862), S. 635.
47	 Bruno Siltmann: Der Salzheringshandel Königsbergs und Danzigs, Jena 1920, S. 15-16.
48	 Ebd., S. 36. Siltmann bezieht sich auf einen Bericht von Königsberger Heringshändler:innen, 

in dem eine Transportzeit von zehn Tagen von Libau ins ukrainische Charkiv berechnet 
worden war, verglichen mit 16 Tagen von Königsberg aus für eine vergleichbare Distanz 
von 1.425 Kilometern.

49	 Ebd., S. 37-38. 1908 lieferte Königsberg 6.847 Tonnen Hering, während Libau nur etwa 
ein Viertel dieser Menge beisteuerte.
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sein, die nicht einfach durch neue Routen ersetzt werden konnten. Außerdem 
konzentrierte sich die russländische Wirtschaftspolitik stärker darauf, den Ex-
port von Agrarprodukten zu unterstützen, um die Handelsbilanz zu verbessern. 
Insofern war es irrelevant, ob Importe durch einen in- oder ausländischen Hafen 
eingefahren wurden.50

Tee war eine weitere Ware, die den Handel der Stadt jahrzehntelang be-
herrschte. Die Kaufleute importierten den Tee direkt aus London, dem damals 
führenden Markt; anschließend wurde der Großteil des Teeimports ins Russ-
ländische Kaiserreich gebracht. Königsberger Händler etablierten Filialen in 
London, St. Petersburg, Moskau und in China. 1866 spezialisierten sich sieben – 
hauptsächlich in jüdischem Besitz befindliche – Großhandlungen in Königs-
berg auf Tee.51 Hannah Arendts Urgroßvater mütterlicherseits war der Gründer 
eines dieser Geschäfte, das später von ihrem Großvater mütterlicherseits, Jacob 
Cohn, übernommen und zu einem der größten Handelshäuser in Königsberg aus-
gebaut wurde.52 Als die Eisenbahn 1862 ihren Betrieb aufnahm und das Imperium 
Teeimporte entlang seiner westlichen Grenze freigab, betrugen die Königsberger 
Exporte ins Russländische Reich bis zu 3.630 Tonnen. Diese Zahl wuchs 1879 auf 
den Rekordwert von 14.409 Tonnen an, um danach wieder zu sinken.53 Nichts-
destoweniger erreichte laut offiziellen russländischen Handelsberichten die Hälfte 
aller russländischen Teeimporte 1886 das Kaiserreich durch Ostpreußen, haupt-
sächlich durch Königsberg.54 Im Vergleich zum globalen Teemarkt in London 
scheint dies auf den ersten Blick keine beträchtliche Zahl gewesen zu sein; so 
umfasste der Teeimport in die expandierenden Londoner Docklands 1875 allein 
81.000 Tonnen.55 Berücksichtigt man jedoch das Verhältnis von drei Millionen 
Londoner:innen zu 112.000 Königsberger:innen (1871), ergibt dies eine immer 
noch viel höhere Pro-Kopf-Zahl für Königsberg.56

50	 Ich danke meiner Kollegin Katja Wezel für ihre Hinweise zu dieser Frage.
51	 Gause: Die Geschichte der Stadt Königsberg in Preußen. II. Band, S. 578; Simon: Die 

Korporation der Kaufmannschaft, S. 39-40.
52	 Elisabeth Young-Bruehl: Hannah Arendt. Leben, Werk und Zeit, Frankfurt a. M. 1986, 

S. 39.
53	 Gustav Bienkowski: Teeproduktion und Teehandel. Mit besonderer Berücksichtigung 

des deutschen Teehandels, Braunsberg 1913, S. 50.
54	 CADMAE, fonds 282CCC, t. 50, Bl. 211-212. Aufgrund unterschiedlicher Maßeinheiten 

ist ein Vergleich der verschiedenen Import- und Exportstatistiken schwierig. So liegen 
beispielsweise die Berichte französischer Diplomaten zu russländischen Teeimporten in 
den 1880er Jahren konstant 25 Prozent unter den Zahlen der Königsberger Kaufleute. 
1886 sprechen die Königsberger Zahlen von 10.033 (metrischen) Tonnen, während in 
den russländischen Zahlen 7.650 Tonnen angeben sind. Dies könnte auf die erhebliche 
Menge an nicht oder nur partiell deklarierten Zollgebühren zurückzuführen sein.

55	 London, in: Meyers Konversations-Lexikon. Eine Encyklopedie des allgemeinen Wissens. 
Band 10, Leipzig 1877, S. 922-932; hier S. 929-930.

56	 Städtisches Statistisches Amt: Statistisches Jahrbuch … 1908, S. 2; GB Historical GIS 
und University of Portsmouth: London Government Region through time. Historical 
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Ab den 1880er Jahren litt der Königsberger Teehandel unter drei Entwicklungen. 
Mit der Eröffnung des Suezkanals 1869 verschoben sich die Handelsrouten 
zwischen Europa und Ostasien. Infolgedessen entwickelte sich Odessa, der 
russländisch-kaiserliche Hafen am Schwarzen Meer, zu einer bedeutenden 
Konkurrenz im Teeimport auf dem Seeweg ins Reich, und 1887 übertraf Odessa 
Königsberg erstmals.57 Zweitens führte die schrittweise Vervollständigung der 
Transsibirischen Eisenbahn in den 1890er Jahren zu einem weiteren Rückgang 
des Königsberger Teehandels. Von nun an konnte das Russländische Kaiserreich 
Tee schneller und kostengünstiger direkt aus China importieren.58 Drittens traf 
zunehmend Tee aus London in den kaiserlichen Ostseehäfen wie Riga ein;59 ent-
sprechend konnte das Russländische Kaiserreich seinen wachsenden Teebedarf 
direkt aus Ostasien oder aus Großbritannien decken, während die Königsberger 
Kaufleute nach alternativen Handelsmöglichkeiten suchen mussten.

Den Rückschlägen im Teehandel zum Trotz entwickelte sich Königsberg zu 
einem ostmitteleuropäischen Handelszentrum für landwirtschaftliche Güter. 
Ungeachtet bedeutender Einbrüche durch sich verändernde Handelsrouten, 
Missernten, eine sich wandelnde Zollpolitik und globale Wirtschaftskrisen ge-
währleisteten die Bahn und der Hafen bis zum Ersten Weltkrieg ein konstantes 
Wachstum – so wie die Eisenbahn weltweit als »Netzwerktechnologie« Häfen 
versorgte und Handel mit dem Hinterland ermöglichte.60

Die Korporation der Kaufmannschaft in Königsberg in Preußen war die 
wichtigste Organisation, die diese Entwicklungen beaufsichtigte. Sie hielt genaue 
Zahlen für den Handel mit Getreide, Hülsenfrüchten und Tierfutter bereit. Die 
Einfuhr dieser Waren nach Königsberg aus Preußen und anderen deutschen 
Staaten wuchs von 139.000 Tonnen im Jahr 1860 auf 250.000 Tonnen 1913. Noch 
beeindruckender ist der Import aus dem Ausland, insbesondere aus dem Russ-
ländischen Kaiserreich. Hier ist ein Wachstum von 214.000 Tonnen im Jahr 1860 
auf 663.000 Tonnen im Jahr 1913 zu beobachten, mit einem Höhepunkt von 
873.000 Tonnen im Jahr 1912.61

Um mit dem zunehmenden Handelsvolumen zurechtzukommen, erweiterte 
die Stadt wiederholt ihre Hafenanlagen und Handelskapazitäten. Bereits vor 

Statistics on Population. Total Population, in: A Vision of Britain through Time, https://
www.visionofbritain.org.uk/unit/10097836/cube / TOT_POP (letzter Zugriff: 26. 1. 2026).

57	 Patricia Herlihy: Odessa. A History 1794-1914, Cambridge 1986, S. 202-203; CADMAE, 
fonds 282CCC, t. 50, Bl. 211-212.

58	 Gause: Die Geschichte der Stadt Königsberg in Preußen. II. Band, S. 578-579 und S. 668.
59	 Bienkowski: Teeproduktion und Teehandel, S. 50.
60	 Osterhammel: Die Verwandlung der Welt, S. 1018-1020. Zu europäischen Handels-

netzen und Handelszentren aus theoretischer Perspektive vgl. Mark Casson: Networks 
in Economic and Business History. A Theoretical Perspective, in: Cosmopolitan Net-
works in Commerce and Society 1660-1914, hg. von Andreas Gestrich und Margrit 
Schulte Beerbühl, London 2011, S. 17-49.

61	 Friedrich Benecke: Die Königsberger Börse, Jena 1925, S. 79-81.

https://www.visionofbritain.org.uk/unit/10097836/cube/TOT_POP
https://www.visionofbritain.org.uk/unit/10097836/cube/TOT_POP
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1860 hatte es in Königsberg großflächige Lagerhäuser und Getreidespeicher an 
den Kaianlagen des Pregels gegeben. 1875 wurde die beeindruckende Neue Börse 
im Neorenaissance-Stil für den Handel eröffnet; 1897 folgte ein neuer Getreide-
speicher. Die bedeutendste Innovation nach der Etablierung der Eisenbahn war 
allerdings der Bau des 42 Kilometer langen Seekanals – eines 6,5 Meter tiefen 
Wasserwegs von Königsberg zum Hafen von Pillau an der Ostsee. Seither mussten 
große moderne Schiffe nicht mehr in Pillau entladen werden, sondern konnten 
bis zur Stadtmitte durchfahren. In den 1910er Jahren hatte man auch mit dem 
Bau neuer Hafenbecken begonnen, der allerdings durch den Ersten Weltkrieg 
unterbrochen wurde.

Die meisten der in die Stadt eingeführten Güter leitete man daher, wie oben 
gezeigt, an andere Orte weiter. Dieser Handel wurde maßgeblich durch inter-
nationale Handelsunternehmen bewerkstelligt, und jüdischen Kaufleute kam 
dabei eine wesentliche Rolle zu, auch wenn sie in der zweiten Hälfte der 1880er 
Jahre durch Regierungsmaßnahmen gegen nichtpreußische Bürger:innen be-
hindert wurden.

5.3�	� Jüdische Kaufleute

Numerisch machten jüdische Königsberger:innen nur einen kleinen Anteil 
(zwischen 1,5 und 3,5 Prozent) der Bevölkerung aus, waren für die wirtschaft-
liche Entwicklung der Stadt jedoch von enormer Bedeutung. Zwar gab es im 
Bankwesen, der Medizin und der Industrie viele Jüdinnen und Juden, es war 
aber insbesondere der Handel, zu dem die jüdischen Königsberger:innen maß-
geblich beitrugen. Diese Jack Wertheimer zufolge »ungewöhnliche berufliche 
Verteilung« war im prekären rechtlichen Status der jüdischen Bevölkerung be-
gründet. Trotz der 1812, 1847 und 1850 eingeführten Verbesserungen blieben 
preußische Jüdinnen und Juden bis zur Gründung des Deutschen Reiches 
Bürger:innen zweiter Klasse.62 Infolgedessen verdiente sich ein Großteil von 
ihnen den Lebensunterhalt in Berufen, die traditionell Personen jüdischen 
Glaubens offenstanden, wie etwa im Handelsgewerbe. Ein Blick in das Register 
der jüdischen Religionsgemeinschaft von 1853 offenbart, dass kurz vor dem Auf-
blühen des Königsberger Handels die überwältigende Mehrheit von Jüdinnen 
und Juden dem Kaufmannsstand angehörte, während Krämer und Händler die 
zweitgrößte Gruppe ausmachten.63

62	 Jack Wertheimer: Unwelcome Strangers. East European Jews in Imperial Germany, 
New York 1987; Zitat auf S. 92; Stefan Hartmann: Die jüdische Bevölkerung in Ost-
preußen von der Emanzipation bis zum Ausbruch des Ersten Weltkriegs, in: Juden in 
Ostmitteleuropa von der Emanzipation bis zum Ersten Weltkrieg, hg. von Gotthold 
Rhode, Marburg 1989, S. 23-47; hier S. 24-25 und S. 33-34.

63	 Hartmann: Die jüdische Bevölkerung in Ostpreußen, S. 34-35 und S. 39.
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Ab den 1840er Jahren nahm eine weitere Gruppe von Jüdinnen und Juden 
zunehmend Einfluss auf den Handel in Königsberg, nämlich Immigrant:innen 
aus dem Russländischen Kaiserreich. Im Gegensatz zu vielen neu aus Russland 
ins Deutsche Reich einwandernden Jüdinnen und Juden, die in der Industrie 
arbeiteten, waren die Königsberger Immigrant:innen vorrangig Kaufleute. Dies 
resultierte aus der jüdischen Bevölkerungsstruktur im nahegelegenen Litauen 
und Belarus, wo viele Jüdinnen und Juden traditionell im Handel beschäftigt 
waren. Im 19. Jahrhundert verschoben sich auch im Königreich Polen die jüdisch 
geprägten Berufsgruppen vom Handwerk zum Handelswesen. Nach ihrer Ein-
wanderung nach Preußen blieben die Jüdinnen und Juden ihren Berufen treu 
und pflegten ihre grenzüberschreitenden Geschäftsbeziehungen, wobei sie von 
verbesserten Bahn-, Telegrafen- und Postsystemen profitierten. Insofern ver-
halfen russländisch-jüdische Zwischenhändler:innen dem Königsberger Handel 
mit dem Russländischen Imperium zum Aufschwung. Dies traf insbesondere auf 
den Getreidehandel zu, bei dem gute Beziehungen zwischen Produzent:innen 
und Zwischenhändler:innen im Russländischen Imperium für den wirtschaft-
lichen Erfolg ausschlaggebend waren. Das Gleiche gilt für den Holz-, Flachs- 
und Hanfhandel.64

Während die Mehrheit der jüdischen Händler:innen verhältnismäßig arm blieb, 
konnten einige doch Erfolge verzeichnen. Ein Beispiel ist Hannah Arendts Groß-
vater Max Arendt, dem es aufgrund seines wirtschaftlichen und gesellschaftlichen 
Aufstiegs gelang, Stadtverordnetenvorsteher zu werden.65 Zu diesen erfolgreichen 
Händler:innen zählte auch der Textilwarenhändler Fima Schloßberg, der Vater 
von Leah Schloßberg, die als Leah Rabin später die First Lady Israels wurde.66 Ein 
weiteres Beispiel ist das Speditions- und Handelsunternehmen Marcus Cohn & 
Sohn.67 Max Leo, Partner des Unternehmens, war 1898 zudem als amerikanischer 
Konsularbeamter tätig, was zugleich von der damals zunehmenden Globalisierung 
der Welt zeugt.68

Die Königsberger Jüdinnen und Juden schienen ihren Platz in der Gesellschaft der 
Stadt gefunden zu haben. In der zweiten Hälfte der 1880er Jahre litt der Handel der 
Stadt allerdings enorm unter den Maßnahmen der deutschen Regierung gegen nicht-
naturalisierte Bürger:innen. Wie in den vorherigen Kapiteln zu sehen war, wurde 

64	 Zum Hanfhandel in den frühen 1880er Jahren siehe CADMAE, fonds 149CCC, t. 9, 
Bl. 184-187.

65	 Jürgen Hensel: Der Wandel in den ökonomischen Funktionen der Juden in Kongreßpolen 
zwischen 1815 und 1862, in: Juden in Ostmitteleuropa von der Emanzipation bis zum 
Ersten Weltkrieg, hg. von Gotthold Rhode, Marburg 1989, S. 153-161; hier S. 156-159; 
Schüler-Springorum: Die jüdische Minderheit in Königsberg / Preußen, S. 163-165.

66	 Leah Rabin: Ich gehe weiter auf seinem Weg. Erinnerungen an Jitzchak Rabin, München 
1997, S. 65.

67	 Yoram K. Jacoby: Jüdisches Leben in Königsberg / Pr. im 20. Jahrhundert, Würzburg 
1983, S. 13 und S. 15-16.

68	 NA CP, DU 474, 84 /350 /27 /07 /02, vol. 009, Bl. 38-40 (1898).
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der Bau der Ostbahn zu einer Zeit fertiggestellt, als antipolnische Stimmungen in 
Preußen und später in Deutschland zunahmen. Nach der Gründung des Deutschen 
Reiches wurden die von Reichskanzler Otto von Bismarck vorangetriebenen 
Regierungsmaßnahmen gegen polnischsprachige Menschen (und andere sprach-
liche Minderheiten wie Dän:innen) noch radikaler. In den 1870er Jahren wurde 
Polnisch als Amtssprache in der Verwaltung, vor Gericht oder als Unterrichtssprache 
in den Schulen nicht länger geduldet. Ferner minderte die Regierung im Zuge des 
Kulturkampfes zwischen 1872 und 1878 den Einfluss der katholischen Kirche auf 
das Bildungswesen, wobei diese Maßnahme als explizit antipolnische Direktive zu 
verstehen ist, da die meisten polnischsprachigen Personen auch katholisch waren.69

Beschloss die deutsche Regierung diese Maßnahmen mit dem Ziel der 
Germanisierung von Pol:innen, die legale deutsche Staatsbürger:innen waren, 
so ordnete Bismarck 1885 die Ausweisung nichtnaturalisierter Bürger:innen aus 
dem Russländischen und Habsburgerreich an, da sie angeblich eine Bedrohung 
für das »Deutschtum« im Osten Preußens darstellten. Zwischen 1885 und 1887 
wies die preußische Polizei schätzungsweise 32.000 Menschen aus, darunter vor 
allem polnischsprachige Personen. Ein Drittel der Ausgewiesenen war jüdisch.70 
Hier identifiziert Christiane Reinecke eine stark antisemitische Komponente, die 
mit dem wachsenden Misstrauen gegenüber Jüdinnen und Juden aus Osteuropa 
zusammenfiel und im Stereotyp des verschlagenen, argwöhnischen »Ostjuden« 
gipfeln sollte.71 Dies suggeriert eine Kombination aus antipolnischen und anti-
jüdischen Motiven hinter den Maßnahmen.

Trotz des massiven Widerstands aus der ostpreußischen Wirtschaftssphäre, die 
auf billige Saisonarbeiter:innen aus Preußens östlichen und südöstlichen Nach-
barländern angewiesen war, setzte Bismarck die Ausweisung durch.72 Andere 
wiederum betrachteten die Einwander:innen als unwillkommene Konkurrenz. 
Die Königsberger Kaufmannschaft warnte Bismarck früh vor den möglichen 
Konsequenzen; allein die Angst vor Ausweisung könnte sich schädlich auf den 
Handel in der Stadt auswirken, der hauptsächlich von russländisch-jüdischen 
Kaufleuten getragen wurde. Die Stadtverordnetenversammlung verurteilte die 
Maßnahmen und machte auf ihre antisemitische Komponente aufmerksam.73 
Jack Wertheimer betont die ökonomischen Beweggründe hinter den Protesten 
der Kaufleute und behauptet, dass »die Eingewanderten diese Form der Unter-
stützung nicht erhalten hätten, wenn sie nur als geschäftliche Konkurrenz oder 

69	 Broszat: Zweihundert Jahre deutsche Polenpolitik, S. 134-142.
70	 Christiane Reinecke: Grenzen der Freizügigkeit. Migrationskontrolle in Großbritannien 

und Deutschland. 1880-1930, München 2010, S. 156-157.
71	 Ebd.
72	 Zu Saisonarbeiter:innen aus dem Russländischen Kaiserreich siehe Jan Musekamp: 

Saisonale Migration als Bedrohung für den Staat? »Sachsengänger« und die Eisenbahn 
im östlichen Preußen vor 1914, in: Migrationsregime vor Ort, hg. von Jochen Oltmer, 
Wiesbaden 2018, S. 69-103.

73	 Schüler-Springorum: Die jüdische Minderheit in Königsberg / Preußen, S. 179.
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wirtschaftliche Parasiten wahrgenommen worden wären«.74 In Anbetracht der viel-
fältigen Beziehungen zwischen christlichen und jüdischen Kaufleuten scheinen 
humanitäre Gesichtspunkte allerdings auch eine Rolle gespielt zu haben. Königs-
berg war liberaler als viele andere Regionen des Deutschen Reiches – ganz zu 
schweigen von dessen Regierung –, weshalb antisemitische Taten in der ost-
preußischen Hauptstadt vor 1914 unwahrscheinlicher waren als andernorts.

Dank der guten Beziehungen zu ihren nichtjüdischen Handelspartner:innen 
und den lokalen Behörden konnten russländisch-jüdische Kaufleute in Königs-
berg erfolgreich Ausnahmen arrangieren, auch wenn diese manchmal nur vorüber-
gehend galten. Nichtsdestoweniger wiesen die preußischen Behörden mindestens 
1.200 Menschen aus Königsberg aus, vor allem nichtnaturalisierte Jüdinnen und 
Juden aus dem Russländischen Reich. Dies betraf ein Fünftel der Königsberger 
jüdischen Gemeinschaft und die Hälfte ihrer russländisch-jüdischen Mitglieder.75 
Während viele Händler:innen gezwungen waren, die Stadt zu verlassen, ließen 
andere aus Angst vor Diskriminierung ihre Geschäfte zurück und verlagerten sie 
an die russländische Ostseeküste. Handelsstatistiken belegen die Auswirkungen 
der Regierungsmaßnahmen. 1884, in einem typischen Geschäftsjahr, belief sich die 
Einfuhr von Lebensmitteln (Getreide, Hülsenfrüchte, Saatgut und Futter) nach 
Königsberg auf 300.000 Tonnen. Im ersten vollen Kalenderjahr nach Beginn der 
Ausweisungen, 1886, sank diese Zahl auf 123.000 Tonnen; zugleich ging das ex-
portierte Gütervolumen von 192.000 auf 139.000 Tonnen zurück.76

Selbst nach dem Ende der Massenausweisungen in den späten 1880er Jahren 
sahen sich die russländischen Jüdinnen und Juden beim Versuch, sich in der ost-
preußischen Hauptstadt niederzulassen, mit großen Schwierigkeiten konfrontiert. 
Beispielsweise mussten sie ein Votum der Königsberger Kaufmannschaft vor-
weisen, das ihre wirtschaftliche Nützlichkeit bestätigte. Auch mussten sie erklären, 
dass sie im Deutschen Reich keine neue Familie gründen oder Familienmitglieder 
aus dem Russländischen Kaiserreich nachholen würden.77

5.4�	� Königsberg und Odessa�: Wettbewerb und Interaktion

Während die Germanisierungsmaßnahmen der Regierung den Handel ein-
schränkten, trug die Fertigstellung der Bahnverbindung zwischen Ostpreußen 
und der Ukraine dazu bei, Königsbergs auswärtigen Markt zu vergrößern. Die 

74	 Wertheimer: Unwelcome Strangers, S. 94.
75	 Schüler-Springorum: Die jüdische Minderheit in Königsberg / Preußen, S. 163 und S. 176; 

Jacoby: Jüdisches Leben in Königsberg / Pr., S. 13. Das französische Konsulat gab an, dass 
allein im September 1885 etwa 1.500 jüdische Königsberger:innen ausgewiesen wurden, 
vgl. CADMAE, fonds 149CCC, t. 9, Bl. 235-236.

76	 Benecke: Die Königsberger Börse, S. 80.
77	 Schüler-Springorum: Die jüdische Minderheit in Königsberg / Preußen, S. 180.
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Ukraine war der führende Getreideproduzent des Russländischen Kaiserreichs. 
Über weite Teile des 19. Jahrhunderts stammten 75 Prozent allen exportierten 
Getreides aus den fruchtbaren Schwarzerdegebieten der Ukraine. Kurz vor dem 
Ersten Weltkrieg stieg dieser Anteil auf 98 Prozent.78 Durch den Bau einer be-
deutenden Bahnverbindung in die Ukraine in den 1870er Jahren erhielt Königs-
berg Anschluss an diese Region und entwickelte sich in der Folge zum wichtigsten 
Getreidehafen des Deutschen Reiches, der konkurrierende Häfen wie Danzig 
weit hinter sich ließ.79

Am Anfang dieser Entwicklung stand der Bau der privat finanzierten Ost-
preußischen Südbahn (im Weiteren: Südbahn). An der Spitze dieses Unter-
nehmens stand der als europäischer »Eisenbahnkönig« berühmt gewordene Bethel 
Henry Strousberg, der 1823 im ostpreußischen Neidenburg (Nidzica) in eine 
jüdische Familie geboren worden war. Nach dem frühen Tod seines Vaters 1835 
zog er 1839 zu einem Onkel nach London, in dessen Handelsgeschäft er zunächst 
mitarbeitete. Er wurde Verleger und Experte für Bank- und modernes Finanz-
wesen.80 Zu Beginn seines jahrzehntelangen kometenhaften Aufstiegs zu einem 
der reichsten Männer der Welt investierte er in die ostpreußische Eisenbahn 
zwischen Tilsit und Insterburg (Černjachovsk) und anschließend in die Südbahn. 
Zu diesem Zweck warb er das benötigte Kapital hauptsächlich bei britischen In-
vestoren ein und wandte ein neues Finanzierungsmodell an, indem er die Bau-
unternehmer mit Bahnanleihen bezahlte.81

1865 stellte das Unternehmen zunächst die 46 Kilometer lange Hauptstrecke 
der Südbahn zwischen Königsberg und dem eisfreien Ostseehafen Pillau fertig. 
Die Aktionäre erhofften sich davon einen weiteren Handelsaufschwung zwischen 
Westeuropa und dem Russländischen Imperium. Tatsächlich schuf die Eisenbahn 
Abhilfe bei zwei größeren Königsberger Transportproblemen: Erstens mussten 
viele eingehende Güter in Pillau umgeladen werden, da der Kanal zwischen der 
ostpreußischen Hauptstadt und dem Ostseehafen nur Platz für kleinere Schiffe 
bot – zumindest bis zu seinem Umbau 1901 –, und zweitens fror der Kanal im 
Winter oft zu.82 Zu Beginn allerdings wurden die Erwartungen der Aktionäre 
nicht erfüllt, und die Eisenbahn warf keine bedeutende Rendite ab. Eine Wende 
stellte sich erst mit der Erweiterung der Strecke in die Ukraine ein.

Zwischen 1870 und 1873 baute Strousberg inmitten finanzieller Probleme die 
preußischen und kaiserlich-russländischen Nebenlinien der Südbahn, um sie an 

78	 Paul Robert Magocsi: History of Ukraine. The Land and Its Peoples, Toronto 2010, 
S. 345.

79	 Zum Wettbewerb zwischen Danzig und Königsberg um die Getreideausfuhr aus dem 
Russländischen Reich vgl. Benno Weissberg: Der Getreidehandel in Danzig und Königs-
berg, Frankfurt a. M. 1923.

80	 Zu Strousbergs Aufstieg und Fall siehe Joachim Borchart: Der europäische Eisenbahn-
könig Bethel Henry Strousberg, München 1991.

81	 Ebd., S. 47-56. Die Südbahn wurde 1903 in die Preußische Staatseisenbahn eingegliedert.
82	 Handel, Gewerbe, in: KHZ 87 (12. 4. 1862), S. 635.
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die zukünftigen russländischen Süd-West-Bahnen anzubinden. Diese Linie ver-
band den ostpreußischen Grenzbahnhof Prostken (Prostki) südlich von Lyck 
(Ełk) mit dem belarusischen Brest und führte von dort aus über die ukrainischen 
Eisenbahnknotenpunkte in Kosjatin (Kasatin), Žmerinka und Balta bis nach 
Odessa. Nach dem Bauende verband die Linie Ostpreußen mit den fruchtbaren 
Regionen der Ukraine und dem wichtigen Schwarzmeerhafen in Odessa, was 
den Getreidehandel zwischen dem Russländischen Kaiserreich und Königsberg 
weiter förderte.83 Als das Deutsche Reich und das Russländische Kaiserreich ein 
Abkommen zur grenzüberschreitenden Eisenbahn abschlossen, verpflichteten sie 
die Eisenbahnunternehmen vor dem Hintergrund früherer Erfahrungen dazu, 
von Beginn an einen einheitlichen grenzüberschreitenden Tarif einzuführen.84

Als Strousberg seine Eisenbahnunternehmungen in Ostpreußen startete, 
herrschte er über ein europäisches Wirtschaftsimperium aus Eisenbahngesell-
schaften, Bergbauunternehmen und Fabriken in Deutschland, dem Habsburger 
und Russländischen Reich sowie in Rumänien und beschäftigte zwischen 100.000 
und 150.000 Angestellte. Jedoch erlebte die Südbahn erst nach Strousbergs Nieder-
gang in den 1870er Jahren einen Aufschwung, nachdem Kriege und Wirtschafts-
krisen sein Imperium zum Einsturz gebracht hatten und es von Banken über-
nommen worden war.85 Der verspätete Erfolg setzte ein, als die Industrialisierung 
in Westeuropa für steigenden Bedarf an Agrarprodukten sorgte und die russ-
ländischen Getreideexporte dadurch neue Höhen erreichten. Selbst als die Ver-
einigten Staaten, Kanada und andere Getreide anbauende Länder in den Markt 
einstiegen, nahm der Getreideexport des Russländischen Kaiserreichs weiter zu – 
zwischen 1861 und 1913 verfünffachte er sich.86

Der russländische Getreideexport durch den Königsberger Hafen war den 
kaiserlichen Beamten allerdings ein Dorn im Auge, da sie es vorgezogen hätten, 
wenn ihre eigenen Eisenbahnen, Häfen und Kaufleute davon profitiert hätten. 
Tatsächlich nahm mit jeder neuen Eisenbahnverbindung entlang der westlichen 
Landesgrenze des Russländischen Kaiserreichs der Anteil des über Land trans-
portierten Getreideexports kontinuierlich zu. Entsprechend beantragten die russ-
ländischen Beamten 1884 eine staatliche Intervention bezüglich der Tarife der Süd-
West-Bahnen, um das Getreide von Königsberg weg zu den baltischen Häfen 
des Imperiums zu lenken.87 In den späten 1880er Jahren allerdings hob der neue 

83	 Borchart : Der europäische Eisenbahnkönig Bethel Henry Strousberg, S. 56-59; 
Overmann: Die Ostpreußische Südbahn, S. 964.

84	 Convention entre l’Allemagne et la Russie, concernant l’établissement d’un chemin de 
fer de Lyck à Brest-Litewsk. Du 8 Juillet/26 Juin 1871, in: Reichs-Gesetzblatt 4 (1872) 
H. 379, S. 23-29, hier S. 27.

85	 Roth: Das Jahrhundert der Eisenbahn, S. 114-130.
86	 Herlihy: Odessa, S. 206.
87	 Taisija M. Kitanina: Chlebnaja torgovlja Rossii v konce XIX–načale XX veka. Strategija 

vyživanija, modernizacionnye processy, pravitel’stvennaja politika, Sankt-Peterburg 2011, 
S. 114.
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Eisenbahn- und Finanzminister Sergej Vitte (1892-1903) die Eisenbahnzölle auf 
Durchfuhrwaren auf.88

Selbst angesichts effizienter Transportmöglichkeiten mag es überraschen, dass 
Königsberg in der Lage war, mit dem 1.600 Kilometer entfernten Odessa zu 
konkurrieren. Schließlich wäre der Weg aus der Zentralukraine zum Schwarzen 
Meer viel kürzer gewesen, um Getreide zu exportieren. Transportzeiten und 
Speditionskosten korrespondierten allerdings nicht notwendigerweise mit der geo-
grafischen Distanz. 1873 waren die Eisenbahnverbindungen aus der Zentralukraine 
nach Königsberg ausgezeichnet, da sie einer direkten Linie folgten, wohingegen 
die Strecken nach Odessa aus geostrategischen Gründen eingebaute Umleitungen 
hatten, was zu höheren Frachttarifen führte.89 Sobald das Getreide in Königs-
berg angekommen war, war die weitere Spedition zu den großen Absatzmärkten 
in Nordeuropa zudem viel schneller und somit kostengünstiger als die Spedition 
über die Schwarzmeerhäfen.

Ferner profitierte Königsberg von internationalen Krisen. Während des 
Russisch-Osmanischen Krieges von 1877 /78 wurden, wie das zweite Zitat zu 
Beginn dieses Kapitels zeigt, Exportgüter vom Schwarzen Meer zu den baltischen 
Häfen umgeleitet. Infolgedessen verdoppelte sich die Menge des nach Ostpreußen 
transportierten Getreides fast – von 270.191 Tonnen im Jahr 1876 auf 462.250 
Tonnen zwei Jahre später. 1878 und 1879 konnten daher hohe Dividenden von 
13,67 bzw. 14,33 Prozent an die Aktionäre der Südbahn ausgeschüttet werden.90 
Neue Lager- und Hafenanlagen in Königsberg trugen zu diesem Wachstum bei.

Während die Südbahn außerordentlich von der Blockade der Schwarzmeer-
häfen profitierte, so litt sie anschließend sehr unter der Ausweisung jüdischer 
Kaufleute, den gelegentlichen Missernten und den Zolltarifstreitigkeiten 
zwischen dem Russländischen und dem Deutschen Reich. Der Frachttrans-
port war für die Rentabilität der Eisenbahn von umso größerer Bedeutung, als 
die Südbahn 1875 grenzüberschreitende Express-Personenzüge eingestellt hatte 
und somit fast ausschließlich auf die Einnahmen aus dem Getreidetransport 
angewiesen war.91

88	 Wolfgang Sartor: Das Haus Mahs. Eine internationale Unternehmerfamilie im Russischen 
Reich. 1750-1918, Sankt-Peterburg 2009, S. 59. Zu Vittes Rolle im Modernisierungsprozess 
des Russländischen Kaiserreiches im Allgemeinen und zu Bahntarifen im Besonderen 
vgl. A. N. Bochanov: Probleme der industriellen Modernisierung Rußlands (Sergej Witte 
und Friedrich List), in: Reformen im Rußland des 19. und 20. Jahrhunderts. Westliche 
Modelle und russische Erfahrungen, hg. von Dietrich Beyrau, Igor Cicurov und Michael 
Stolleis, Frankfurt a. M. 1996, S. 139-149.

89	 Herlihy: Odessa, S. 217.
90	 Overmann: Die Ostpreußische Südbahn, S. 965.
91	 Ebd., S. 958 und S. 965.



Abb. 22:  Russländische Süd-West-Bahnen im Jahr 1899. Die Grenze zu Ostpreußen ist im Nordwesten mar-
kiert, der Hafen von Odessa im Südosten. Die Entfernung zwischen Königsberg und Odessa beträgt unge-
fähr 1.500 Kilometer.
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5.5�	� Zwischen zwei Imperien�: Handelskriege und -abkommen

Die offiziellen politischen Beziehungen zwischen Preußen / Deutschland und 
dem Russländischen Kaiserreich wirkten sich erheblich auf die Entwicklung des 
Handels zwischen den beiden Ländern aus. Die Zollpolitik war dabei von ent-
scheidender Bedeutung, da sie den Preis der grenzüberquerenden Güter direkt 
beeinflusste.92 Wie der Ökonom Erich Stoehr in den 1920er Jahren richtig fest-
stellte, war »infolge seiner geographischen Lage […] der Handel [in Königs-
berg] Durchfuhrhandel«.93 Die Vierteljahresberichte der Königsberger Kaufleute 
spiegeln das Auf und Ab auf den inländischen, den deutsch-russländischen sowie 
den sich globalisierenden ausländischen Märkten wider, die allesamt stark von in- 
wie ausländischen Tariferhöhungen, Kriegen und Missernten geprägt waren.94

Zwar erhöhte das Russländische Reich nach dem Krimkrieg die Zolltarife nicht 
und senkte sie in den 1860er Jahren sogar, doch machte es sich den Freihandel 
nie ganz zu eigen. Laut Uwe Müller sorgten die nationalen Grenzen zwischen 
Preußen/dem Deutschen Reich und dem Russländischen Reich für eine stärkere 
ökonomische Spaltung als die westeuropäischen Grenzen – und das trotz der 
immer dichteren globalen Handelsnetze des 19. Jahrhunderts.95 Obwohl das Russ-
ländische Reich in den 1850er und 1860er Jahren Handelsabkommen mit einigen 
westeuropäischen Ländern abschloss, um die gemeinsamen Handelsbeziehungen 
zu fördern, traf es mit Preußen zunächst keine solchen Vereinbarungen.96 Die 
zunehmend russisch-nationalistische, antipreußische/-deutsche Stimmung in der 
russländischen Regierung sowie der Widerstand preußischer landwirtschaftlicher 
Interessengruppen standen dem Abschluss von Handelsabkommen zwischen den 
beiden Staaten anfangs im Weg.97

Diesen Schwierigkeiten zum Trotz nahm der gegenseitige Handel zu. Solange 
sich die Tarifmaßnahmen nicht wesentlich auf den Güterfluss auswirkten, waren 
landwirtschaftliche Güter aus dem Russländischen Kaiserreich und industrielle 
Waren aus Preußen/dem Deutschen Reich vor allem mit Transportkosten und 
der Zollbürokratie konfrontiert. Infolgedessen kam es in den 1860er und 1870er 

92	 Zur Tarifpolitik des Deutschen Reiches siehe Carsten Burhop: Wirtschaftsgeschichte 
des Kaiserreichs 1871-1918, Göttingen 2011, S. 101-117.

93	 Stoehr: Königsberg als Getreideausfuhrhafen, S. 43.
94	 Ein Beispiel hierfür sind die gravierenden Missernten in Schottland, England und Frank-

reich von 1877, infolge derer wiederum der Zuckerexport in diese Länder einen Auf-
schwung erlebte, vgl. CADMAE, fonds 149CCC, t. 8, Bl. 177-178.

95	 Uwe Müller: Der deutsch-russische Handelsverkehr und seine Auswirkungen auf die 
Wirtschaft in den östlichen Grenzgebieten des Kaiserreiches, in: Natürliche und politische 
Grenzen als soziale und wirtschaftliche Herausforderung. Referate der 19. Arbeitstagung 
der Gesellschaft für Sozial- und Wirtschaftsgeschichte vom 18. bis 20. April 2001 in 
Aachen, hg. von Jürgen Schneider, Wiesbaden 2003, S. 129-150; hier S. 130.

96	 Kislovskij: Istorija tamožni gosudarstva rossijskogo, S. 60-61.
97	 Horst Müller-Link: Industrialisierung und Außenpolitik. Preußen-Deutschland und 

das Zarenreich von 1860 bis 1890, Göttingen 1977, S. 47-50.
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Jahren zu vergleichsweise wenigen Eingriffen von Politiker:innen in den grenz-
überschreitenden Handel. Mit der sogenannten ordnungspolitischen Wende und 
der damit einhergehenden Rückkehr zu protektionistischen Maßnahmen änderte 
sich dies grundlegend. 1877 führte das Russländische Imperium weniger günstige 
Tarife auf importierte Güter ein, zwei Jahre später tat es ihm das Deutsche Reich 
gleich. Im selben Jahr kam es aufgrund der Blockade von Schwarzmeerhäfen 
während des Russisch-Osmanischen Krieges zu einem außerordentlichen An-
stieg der Getreideimporte aus dem Russländischen Kaiserreich. Landwirtschaft-
lichen Interessengruppen aus Deutschland zufolge bedrohte dieser Anstieg die 
deutsche Agrarwirtschaft. Ihre Annahmen gründeten auf der schwachen Wirt-
schaft, den steigenden Importen und den in dieser Zeit fallenden Getreidepreisen. 
Zugunsten eines profitablen internationalen Handels sprachen sich andere Wirt-
schaftsgruppen allerdings gegen höhere Tarife aus.98

Zu den mächtigsten Befürworter:innen von Freihandel und niedrigeren Tarifen 
gehörte die Königsberger Kaufmannschaft, die »in erster Reihe der Kämpfer für 
nahezu völligen Freihandel«99 stand. Am anderen Ende des Spektrums bemühte 
sich Reichskanzler Bismarck, mehr Zolleinkünfte zu generieren, zumal er auf 
diese Einnahmen angewiesen war, um die Abhängigkeit der Bundesregierung 
von Beiträgen aus den Bundesländern zu verringern. Solche Maßnahmen sollten 
die wachsenden Rüstungskosten decken. Bismarck nutzte bestehende antiruss-
ländische Stimmungen in Teilen der Gesellschaft und in bestimmten Wirtschafts-
kreisen, um unter dem Deckmantel von »Schutz-« oder »Kampfzöllen« höhere 
Tarife gegen das Russländische Kaiserreich einzuführen.100 Seine erbittertsten 
Gegenspieler fand der Kanzler allerdings unter den Königsberger Liberalen 
und Sozialdemokrat:innen, die vom 19. Jahrhundert bis 1933 die Stadtpolitik 
dominierten.101 Der Tarif von 1879 betrug moderate 4,6 Prozent auf Weizen und 
6,3 Prozent auf Roggen (Wertzoll); dennoch trug dies bereits zu einem vorüber-
gehenden Rückgang der Königsberger Importe aus dem Ausland bei. Die Lage 
verschlechterte sich zusätzlich, nachdem Libau dank des Eisenbahnbaus in den 
1870er Jahren zum russländischen Exporthafen aufgestiegen war.102 Einen weiteren 
Rückschlag stellten die Missernten in Preußen und im Russländischen Kaiser-

98	 Bernd Bonwetsch: Handelspolitik und Industrialisierung. Zur außenwirtschaftlichen 
Abhängigkeit Rußlands 1890-1914, in: Wirtschaft und Gesellschaft im vorrevolutionären 
Rußland, hg. von Dietrich Geyer, Köln 1975, S. 277-299; hier S. 277-280. Ähnliche Be-
fürchtungen ließen sich 2022 bei den östlichen Mitgliedstaaten der Europäischen Union 
beobachten, als die EU die Zölle auf ukrainische Getreideexporte vorübergehend ab-
schaffte, um die durch die russische Blockade des Schwarzen Meeres während des Kriegs 
gegen die Ukraine auferlegten ökonomischen Hürden zu kompensieren.

99	 Simon: Die Korporation der Kaufmannschaft, S. 32 und S. 42-43; Zitat auf S. 32.
100	 Müller-Link: Industrialisierung und Außenpolitik, S. 164-175.
101	 Jürgen Manthey: Königsberg. Geschichte einer Weltbürgerrepublik, München 2005, 

S. 535-553.
102	 Stoehr: Königsberg als Getreideausfuhrhafen, S. 56.



202

Königsberg

reich 1880 dar, als einige Teile des Reiches eine schwere Hungersnot erlitten, die 
sogar die Lebensmittelversorgung von St. Petersburg bedrohte.103

1887 führten zwei weitere Tariferhöhungen zu einem Zoll von ungefähr einem 
Drittel des Produktwerts. Infolgedessen steuerten die sich verschlechternden 
politischen und ökonomischen Beziehungen auf einen Wirtschaftskrieg zu.104 Im 
Russländischen Imperium zielte die Politik Sergej Vittes darauf ab, die wachsende 
Industrie des Reiches vor günstigen Importen zu schützen. Um sein ambitioniertes 
Eisenbahn- und Industrialisierungsprogramm zu finanzieren, verließ sich Witte 
auf den Export von Agrarprodukten. Tatsächlich trug der russländische Getreide-
export zwischen 1887 und 1891 zu 51 Prozent der gesamten Staatseinkünfte bei.105

1891 schloss das Deutsche Reich Handelsabkommen mit Österreich-Ungarn, 
Belgien und Italien ab, wodurch die Zölle auf gehandelte Güter signifikant 
reduziert wurden – und die russländischen Exporte nach Deutschland bedeutend 
benachteiligt waren. Als Antwort darauf hob Vitte die Zölle auf deutsche Im-
porte um 50 Prozent an; die deutsche Vergeltung in Form höherer Tarife auf russ-
ländische Importe folgte auf dem Fuß und wurde wiederum mit einer weiteren 
Erhöhung russländischer Zölle um 50 Prozent gekontert. All dies lief auf einen 
ausgewachsenen Handelskrieg zwischen den beiden Ländern hinaus. Zu dieser 
Zeit gewannen politische Befürworter von Schutzzöllen, wie der neu gegründete 
Bund der Landwirte, an Einfluss. Sie warfen der Regierung vor, die deutsche Land-
wirtschaft zu ruinieren, indem sie die Einfuhrzölle reduziert und so einen rapiden 
Preissturz bewirkt habe. Wirtschaftshistoriker:innen gehen hingegen davon aus, 
dass die betroffenen Zölle nur ein Sechstel der Preisminderung ausmachten; zu-
gleich fiel der internationale Preisverfall von Agrargütern ungleich stärker ins Ge-
wicht.106 Im Gegensatz zum Bund der Landwirte hatten deutsche Industrielle 
und Kaufleute kein Interesse daran, das Russländische Kaiserreich als wichtigen 
Handelspartner auszugrenzen. Letztendlich schlossen sich die deutschen Hafen-
städte mit den Industriellen zusammen und setzten sich für den raschen Abschluss 
eines Handelsabkommens ein, um den Konflikt zu beenden.

In diesem Konflikt spielte Königsberg erneut eine führende Rolle. Der Durch-
fuhrhandel der Stadt war von den Tarifauswirkungen gewissermaßen abgeschirmt, 
da der Tarif einen Identitätsnachweis vorschrieb, der es Königsberger Kaufleuten 

103	 Müller-Link: Industrialisierung und Außenpolitik, S. 192.
104	 Karl Hardach: Die Wende von 1879, in: Die Auswirkungen von Zöllen und anderen 

Handelshemmnissen auf Wirtschaft und Gesellschaft vom Mittelalter bis zur Gegen-
wart, hg. von Hans Pohl, Stuttgart 1987, S. 275-292; hier S. 287; Müller-Link: 
Industrialisierung und Außenpolitik, S. 330.

105	 Bonwetsch: Handelspolitik und Industrialisierung, S. 279.
106	 Jürgen Schneider: Die Auswirkungen von Zöllen und Handelsverträgen sowie Handels-

hemmnissen auf Staat, Wirtschaft und Gesellschaft zwischen 1890 und 1914, in: Die 
Auswirkungen von Zöllen und anderen Handelshemmnissen auf Wirtschaft und Ge-
sellschaft vom Mittelalter bis zur Gegenwart, hg. von Hans Pohl, Stuttgart 1987, S. 293-
327; hier S. 310-311.
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erlaubte, Getreide aus der Ukraine und anderen Teilen des Imperiums in speziellen 
Transitlagern zu deponieren; dort war es von den Zöllen ausgenommen, sofern 
es exportiert wurde.107 Wie allerdings in den vorherigen russländisch-deutschen 
Wirtschaftskämpfen auch, forderten die Kaufleute mit Nachdruck ein Ende 
des Konflikts, der dazu geführt hatte, dass der Getreideexport über den Seeweg 
um 50 Prozent eingebrochen war. Um in dieser Situation Abhilfe zu schaffen, 
setzten sich die Kaufleute für die Einführung einer Meistbegünstigungsklausel mit 
dem Russländischen Kaiserreich ein, wie sie im deutsch-französischen Handels-
abkommen vereinbart worden war, und drohten der deutschen Regierung mit 
einer öffentlichen Debatte zu diesem Thema. Jedoch bestand das einzige Zuge-
ständnis der Regierung lediglich in der erwähnten Tarifbefreiung für den Durch-
fuhrhandel.108 Zusätzlichen Druck übten die Eisenbahngesellschaften aus. Arthur 
Krüger, Direktor der Südbahn, setzte sich für ein Abkommen ein, das die russ-
ländischen Eisenbahntarife nach Königsberg senken würde, sodass sie dem Niveau 
der russländischen Ostseehäfen entsprächen.109

In Anbetracht der schweren wirtschaftlichen Einbußen und Nachteile für Russ-
land und Deutschland einigten sich beide Seiten 1894 nach einem acht Monate 
währenden Wirtschaftskrieg schließlich auf ein Handelsabkommen, infolge dessen 
sich der beidseitige Handel wieder erholte. Neben deutlich niedrigeren – an Im-
porttarife aus anderen europäischen Ländern angepassten – Einfuhrzöllen er-
leichterte das Abkommen Handelsaktivitäten deutscher Unternehmen im Russ-
ländischen Kaiserreich und garantierte eine zollfreie Durchfuhr.110 Ein weiterer 
wichtiger Vorteil für Königsberg war die Abschaffung des Identitätsnachweises, 
der durch Einfuhr- und Ausfuhrscheine ersetzt wurde. Von da an mussten Kauf-
leute Zertifikate erwerben, die den Wert bestimmter exportierter Güter fest-
legten (insbesondere Getreide und Hülsenfrüchte); anschließend konnten sie 
diese Zertifikate nutzen, um Güter derselben Sorte zollfrei zu importieren.111 
Dies führte dazu, dass Königsberger Kaufleute Getreide aus dem Russländischen 
Reich mit Getreide aus Ostpreußen mischten, um die von Verbraucher:innen in 
verschiedenen Teilen Europas gewünschte Qualität zu erhalten.112 Durch diese 
Veredelungsprozedur stiegen die Preise für exportiertes Getreide, was der ost-
preußischen Landwirtschaft dabei half, bedeutend größere Mengen ihrer eigenen 

107	 Karl Diehl: Zur Frage der Getreidezölle, Jena 1911, S. 72.
108	 Uwe Löbel: Der deutsch-russische Zollkrieg 1893 /94. Zu seinen innen- und außen-

politischen Hintergründen, in: Jahrbuch für Geschichte der sozialistischen Länder 
Europas 32 (1988), S. 147-171; hier S. 148, S. 151 und S. 165-166.

109	 Rikako Shindo: Ostpreußen, Litauen und die Sowjetunion in der Zeit der Weimarer 
Republik. Wirtschaft und Politik im deutschen Osten, Berlin 2013, S. 513.

110	 Dietmar Wulff: Handel und Politik in den russisch-deutschen Beziehungen 1894-
1904. Zu den Auseinandersetzungen um die russische Agrarausfuhr, unveröffentlichtes 
Manuskript, Berlin 1984, S. 20-21.

111	 Diehl: Zur Frage der Getreidezölle, S. 73-79.
112	 Benecke: Die Königsberger Börse, S. 52.
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Erzeugnisse zu exportieren.113 Noch eine weitere Klausel des Abkommens trug 
dazu bei, Getreide über Königsberg zu leiten: Das Russländische Kaiserreich ver-
pflichtete sich nämlich dazu, auf der Strecke nach Königsberg dieselben Fracht-
raten wie auf den Bahnen zu seinen inländischen baltischen Häfen in Libau und 
Riga anzuwenden. Da die russländische Eisenbahn zuvor Langstreckentransporte 
von Getreide zu seinen heimischen Häfen privilegiert behandelt hatte, war dies 
von großer Bedeutung.114 Infolge dieser beiden Maßnahmen pendelte sich der 
Import russländischer Erzeugnisse nach Königsberg wieder auf dem Niveau der 
Zeit vor dem Handelskrieg ein.

Das Abkommen von 1894 sollte nach zehn Jahren erneuert werden. In der 
Zwischenzeit kühlten sich die deutsch-russländischen politischen Beziehungen 
allerdings deutlich ab, was auf die antideutschen bzw. antirussländischen 
Interessengruppen zurückzuführen war, die in beiden Ländern auf dem Vor-
marsch waren. In Deutschland gewann der Bund der Landwirte noch mehr an 
Einfluss und setzte sich vehement für höhere Zölle auf landwirtschaftliche Im-
porte ein. Das Russländische Reich wandte sich in der Außenpolitik zunehmend 
Deutschlands Rivalen Frankreich zu. Diesen Antagonismen zum Trotz hatten die 
Wirtschaftskreise beider Länder kein Interesse an einem weiteren verheerenden 
Handelskrieg. Während des militärischen Konflikts mit Japan zwischen 1904 und 
1905 brauchte das Russländische Reich stabile Handelsbeziehungen mit seinem 
wichtigsten Handelspartner im Westen. Konsequenterweise trat im Sommer 
1904 ein neues Abkommen in Kraft. Trotz einer Erhöhung der Zölle auf deutsche 
Getreideimporte aus dem Reich (und höherer Zölle auf Industriegüter, die ins 
Reich exportiert wurden) stiegen die russländischen Exporte nach Deutschland 
sowie der Durchfuhrhandel insgesamt weiter an – zugunsten des Königsberger 
Hafens. Ein weiterer Vorteil für das Russländische Reich war die im Abkommen 
vorgesehene Kriegsanleihe von 500 Millionen Reichsmark zur Unterstützung der 
Kriegsanstrengungen gegen Japan.115

Dieser neue Tarif war allerdings nicht von langer Dauer. 1905 verhängte Deutsch-
land einseitig höhere Zölle auf landwirtschaftliche Erzeugnisse aus dem Russ-
ländischen Reich, die im März 1906 in Kraft traten. An diesem Punkt verschärfte 
sich erneut eines der seit Langem bestehenden Probleme Königsbergs im Getreide-
handel, nämlich die fehlenden Lageranlagen. In der Regel fanden die meisten Ge-
treidetransporte nach der Ernte statt, also im Spätherbst und im Winter. Zu dieser 
Zeit stauten sich die Getreidevorräte regelmäßig an den Bahnhöfen, Grenzen und 

113	 Stoehr: Königsberg als Getreideausfuhrhafen, S. 89-90.
114	 Curt Wyszomirski: Wirtschaft und Verkehr in der Provinz Ostpreußen, in: Archiv 

für Eisenbahnwesen 74 (1964) H. 4, S. 438-472; hier S. 448-449; Leo Jurowsky: Der 
Russische Getreideexport. Seine Entwickelung und Organisation, Berlin 1910, S. 120-
122.

115	 Dietmar Wulff: Der russisch-deutsche Handelsvertrag von 1904, in: Jahrbuch für 
Geschichte der sozialistischen Länder Europas 32 (1988), S. 129-145.
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Häfen. Nach der Ankündigung des neuen Tarifs im Februar 1906 blockierten 
212.528 Frachtwagen russländische Bahnhöfe. Angesichts des bald in Kraft tretenden 
Tarifs versuchten russländische und deutsche Kaufleute, so viele Güter wie mög-
lich nach Deutschland zu bringen, was zeitweise in Chaos mündete.116

Da der Bedarf an Agrarprodukten in Westeuropa allerdings konstant zunahm, 
behinderten die wachsenden Tarife und die ernstzunehmende Konkurrenz nord-
amerikanischer Produzenten den Transithandel durch Königsberg nicht signi-
fikant. Vielmehr entwickelte sich Königsberg zum größten Getreideexporthafen 
Deutschlands. Der Getreidetransport auf der Ost- und Südbahn verzehnfachte 
sich nahezu – von 69.381 Tonnen im Jahr 1866 auf 598.967 Tonnen elf Jahre 
später.117 Der Import russländischen Getreides nach Königsberg und der an-
schließende Export verdoppelten sich von 308.236 Tonnen im Jahr 1874 auf 
557.707 Tonnen im Jahr 1912.118 Und dies trotz Fertigstellung der Eisenbahn-
verbindung zwischen Libau und der Ukraine in den frühen 1870er Jahren und 
massiver Erweiterung des Libauer Hafens. Aufgrund der gestiegenen Exporte aus 
Preußen war der Getreideexport insgesamt noch beeindruckender und stieg im 
selben Zeitraum von 356.985 auf 705.059 Tonnen an.119

Prosperierendes Königsberg

Nach dem deutsch-russländischen Abkommen erlebte Königsberg eine beispiellose 
Entwicklung; die Industrie prosperierte weiter und neue Stadtviertel entstanden. 
Dank seiner ausgedehnten Transport- und Handelsnetze war Königsberg auch 
eine sehr internationale Stadt. Die Hartungsche Zeitung berichtete regelmäßig 
über die Getreidepreise in Deutschland, Großbritannien, dem Russländischen 
Kaiserreich und den Vereinigten Staaten. Zweimal täglich verließen mit Agrar-
gütern beladene Dampfschiffe den Hafen Richtung Westeuropa und brachten 
von dort Salzheringe und Manufaktur- bzw. Kolonialgüter zurück. Zwischen 1895 
und 1910 wuchs die Bevölkerung der Stadt von 173.000 auf 246.000.120 Im Ver-
gleich zum Wachstum von Metropolen wie Paris, London, Berlin oder St. Peters-
burg mag dieser Anstieg nicht sonderlich beeindruckend erscheinen. Aus einer 
regionalen Perspektive stellt sich dies jedoch anders dar, da es in einem Umkreis 
von 400 Kilometern kein anderes urbanes Zentrum vergleichbarer Größe gab.

116	 Telegramm des Staatssekretärs des Auswärtigen Amts von Tschirschky und Bögendorff 
an die Botschaft in St. Petersburg (19. Februar 1906), in: Deutsch-russische Wirt-
schaftsbeziehungen 1906-1914. Dokumente, hg. von Heinz Lemke, Berlin 1991, S. 33-
34; Jurowsky: Der Russische Getreideexport, S. 125.

117	 Stoehr: Königsberg als Getreideausfuhrhafen, S. 48.
118	 Ebd., S. 56 und S. 131.
119	 Ebd.
120	 Städtisches Statistisches Amt: Statistisches Jahrbuch  … 1908, S. 2; Städtisches 

Statistisches Amt: Statistisches Jahrbuch … 1911, S. 2.
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Noch beeindruckender entwickelte sich der Handel. 1872 betrug die Gesamt-
einfuhr von Gütern nach Königsberg 620.000 Tonnen und wuchs bis 1913 um 
das Fünffache auf 3.410.000 Tonnen an. Parallel dazu stiegen die Exporte um 
das Vierfache, von 450.000 auf 1.862.000 Tonnen.121 Während der Seetrans-
port in dieser Zeit an Relevanz einbüßte, stieg die Bedeutung der Eisenbahn 
dramatisch an.122 Königsberg festigte zwar seine Position als Deutschlands be-
deutendster Getreide exportierender Hafen, verlor aber einen Anteil seiner um-
fangreichen Getreideexporte an die Häfen am Schwarzen Meer und seine be-
nachbarten Konkurrenten an der Ostsee.123 Jedoch glich die wachsende Anzahl 
anderer landwirtschaftlicher Produkte aus dem Russländischen Reich diesen 
Verlust mehr als aus.124 Ein Beispiel hierfür ist der Hülsenfrüchtehandel. Die 
Königsberger Kaufleute arrangierten neben neuartigen Lageranlagen auch ein 
effizientes Verarbeitungs- und Veredelungssystem. Infolgedessen wurden 90 Pro-
zent der russländischen Linsenexporte über Königsberg abgewickelt. Linsen er-
gaben höhere Einnahmen pro Einheit als Getreide, sodass die Transportkosten 
weniger ausschlaggebend waren. Folglich verkauften Handelsunternehmen 1907 
dreimal so viele Tonnen Roggen wie Linsen, konnten mit beiden Produkten 
aber eine ähnliche Rendite erzielen (13,5 Millionen Mark für Roggen gegenüber 
13,4 Millionen Mark für Linsen).125 Einige Quellen lassen darauf schließen, dass 
Königsberg damals der wichtigste europäische Marktplatz für Hülsenfrüchte war; 
ob die Stadt, wie teils behauptet, auf diesem Gebiet auch global führend war, ist 
allerdings schwer zu verifizieren.126

Um dem immer weiter wachsenden internationalen Handel Rechnung zu 
tragen, erweiterte die Stadt ihre Bahn- und Hafenanlagen. Zu diesem Zweck 

121	 Ernst Ferdinand Müller: Zur Wirtschaftsgeschichte des Preußenlandes von der Er-
richtung des Herzogtums Preußen (1525) bis zum Ausbruch des Weltkrieges, in: 
Deutsche Staatenbildung und deutsche Kultur im Preußenlande, hg. vom Landes-
hauptmann der Provinz Ostpreußen, Königsberg 1931, S. 471-535; hier S. 523.

122	 Katja Wezel zufolge verhält es sich im Falle Rigas anders. Hier entwickelte sich der See-
handel dank schnellerer Schiffe dynamischer als der Güterverkehr über die Schiene, 
vgl. Katja Wezel: The Most Successful Trading Hub in Late Imperial Russia. Using 
Historical GIS to Map Riga as a Global Port City, in: Zeitschrift für Ostmitteleuropa-
Forschung. Journal of East Central European Studies 70 (2021) H. 3, S. 389-415.

123	 Zwischen 1900 und 1902 wurden nur 22 Prozent der russländischen Getreideausfuhren 
über die Ostseeroute bzw. mit der Bahn über die westliche Grenze gebracht (im Ver-
gleich zu 60,7 Prozent in den 1870er Jahren), wohingegen 77 Prozent in den Häfen am 
Schwarzen Meer umgeschlagen wurden. Königsberg machte etwa zehn Prozent der russ-
ländischen Getreideexporte über die Ostsee aus, gefolgt von Riga, wurde von seinem 
engen Konkurrenten Libau aber um das Doppelte und von St. Petersburg um das Vier-
fache übertroffen, vgl. Jurowsky: Der Russische Getreideexport, S. 7, S. 23 und S. 188-
193. Für detaillierte Statistiken zu russländischen Getreideexporten nach Deutschland 
siehe Müller-Link: Industrialisierung und Außenpolitik, S. 390 und S. 393-394.

124	 Benecke: Die Königsberger Börse, S. 52.
125	 Shindo: Ostpreußen, Litauen und die Sowjetunion, S. 507.
126	 Ebd.; Benecke: Die Königsberger Börse, S. 65.
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erwarben die Eisenbahngesellschaften ein großes Grundstück südlich der be-
stehenden Ostbahnanlagen. In der Folge – und 50 Jahre später als Berlin – gab 
die Stadt ihre Befestigungsanlagen zugunsten verbesserter Transportanlagen auf. 
Zur gleichen Zeit begann man, moderne Hafenbecken westlich des existierenden 
Kaibahnhofs zu bauen, doch wurde mit Ausbruch des Ersten Weltkriegs das Vor-
haben vorerst zurückgestellt.

5.6�	� Fazit

Der ausschlaggebende Impuls für den kommerziellen Erfolg Königsbergs war die 
Vernetzung von Schienen- und Seetransport. Der wachsende Güterfluss zeigt, 
dass die Stadt Teil einer zunehmend vernetzten Welt mit dramatisch sinkenden 
Transportkosten war. Friedenszeiten in Kombination mit niedrigen Zolltarifen, 
guten politischen Beziehungen zwischen Preußen / Deutschland und dem Russ-
ländischen Reich sowie das Wirtschaftswachstum waren für die Stadt zweifel-
los ein Segen. Manchmal wirkten sich allerdings auch internationale Krisen im 
Königsberger Hinterland positiv auf den Handel aus.

Russländisch-deutsche Zusammenstöße im Zuge eines wachsenden Nationalis-
mus mündeten manchmal in Handelskonflikten. Nichtsdestoweniger erwies sich 
die besondere geopolitische Lage der Stadt in einer verflochtenen Grenzland-
schaft in der Regel als vorteilhaft. Jüdische Kaufleute handelten transnational 
und ermöglichten mit ihren traditionellen Netzwerken grenzüberschreitenden 
Handel. Mit der Zeit stiegen sie auch zu weithin respektierten Bürger:innen 
auf. Allerdings unterbrach ein staatlich unterstützter ethnischer Nationalismus 
diesen Emanzipationsprozess und führte zur vorübergehenden Ausweisung von 
russländisch-jüdischen Königsberger:innen, was wiederum einen Rückgang im 
Handel zur Folge hatte.

Als nichtmenschliche Akteure prägten die Ostbahn und die Südbahn die Stadt. 
Nicht nur ermöglichten sie einen wachsenden internationalen wirtschaftlichen 
Austausch, etwa mit den Getreide produzierenden Regionen der Ukraine, sondern 
sie veränderten auch die urbane Landschaft. Als der Erste Weltkrieg ausbrach, 
hatte gerade eine neue Welle infrastruktureller Umbaumaßnahmen an den Bahn- 
und Hafenanlagen eingesetzt.
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6�	� Kaunas – Eydtkuhnen – New York�: 
Auswanderungsrouten

[D]ie Muskowiter [die russländische Grenzwache] begannen zu rufen und zu 
schießen. Manche [von uns] wurden festgenommen, manche schafften es ans 
andere Ufer, und unser Führer war spurlos verschwunden […]. Wir stehen im 
Wald, in völliger Dunkelheit, bis zum Hals durchnässt. Es ist kalt […]. Zum 
Morgengrauen betraten wir die Felder der Bauern und mieteten zwei Pferde-
wagen nach Eydtkuhnen. Es waren immer noch sieben Meilen bis Eydtkuhnen. 
Wir zahlten je zwei Rubel. Am Samstagabend kamen wir in Eydtkuhnen an. Ich 
hatte in der Postkarte geschrieben, dass wir am Montag weiterfahren würden, 
aber wir fuhren am Donnerstagmorgen: da wir lange kein Geld erhielten, 
verbrachten wir vier Tage in Eydtkuhnen, und ich musste unseren gesamten 
Proviant den Hunden geben, weil er durchnässt war. Deshalb bitte ich dich, zu 
Jankel zu gehen und um jeweils fünf Rubel zu bitten: falls er sie nicht zurück-
geben möchte, sollten wir ihn vor Gericht ziehen.
Am Donnerstagmorgen verließen wir Eydtkuhnen. Drei Tage lang fuhren wir 
[mit dem Zug] durch Preußen, Tag und Nacht. […] am Samstagabend kamen 
wir in Rotterdam an.1

Kazimiaras Seniunas, litauischer Emigrant, auf seiner 
zehntägigen Reise von Litauen nach Rotterdam, wo er sich 
nach Amerika einschiffte, 1903

Jetzt wandte sich der Gendarm an meine Mutter und fragte: »Wohin reisen Sie? 
Haben Sie einen Reisepass? Haben Sie Schiffsfahrkarten? Wie viel Geld besitzen 
Sie? Zu wem reisen Sie? Woher kommen Sie? […] Mit ihren Fahrkarten der 
dritten Klasse können Sie nicht nach Amerika reisen, da es nun streng verboten 
ist, solche Passagiere […] nach Deutschland einreisen zu lassen. Da dies der 
Fall ist, müssen Sie zurück nach Russland. Falls Sie genug Geld haben, können 
Sie beim Kassierer [die Differenz] bezahlen und man wird Ihnen Ihre Fahr-
karten gegen solche der zweiten Klasse austauschen.« […] Meine Mutter fing 
an, zu weinen, zu betteln, zu erklären, doch der Gendarm erwiderte knapp, dass 
kein Weinen und kein Betteln helfen würde. […] »Aber,« [sagte er], »Ich kann 
Ihnen einen Ratschlag geben: Sie werden nun nach Kibart [sic !] gebracht […]. 
In Kibart gibt es einen angesehenen Mann namens Schidorski. Sie sollten zu 
diesem Schidorski gehen und ihm von Ihrer Lage erzählen. Er hat einen Bruder 

1	 AGAD, zespół 247, sygn. 246, Bl. 6-8. Ich danke meinem Kollegen Vasilijus Safronovas 
für die Übersetzung aus der zeitgenössischen litauischen Umgangssprache ins Englische. 
Alissa Klots half mir bei der Übersetzung aus dem Russischen.
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in Idtkunyen [Eydtkuhnen], der auch sehr angesehen ist und mehr als einmal 
Fahrgästen wie Ihnen über die Grenze geholfen hat. Es ist möglich, dass er auch 
Ihnen helfen könnte.« Ein Hoffnungsschimmer überzog unsere verängstigten 
Gesichter – die Hoffnung, dass der gute und freundliche Schidorski uns vielleicht 
helfen könnte, die Grenze zu überqueren. Diese freudvolle Hoffnung gab uns 
die Stärke und die Kraft, diesen schrecklichen Schlag zu ertragen.2

Die 13-jährige jüdische Emigrantin Maschke (Mary) Antin 
aus Polazk (Polozk) im heutigen Belarus auf ihrem Weg 
über die Grenze im Jahr 1894

Nach einer etwa zehntägigen transatlantischen Reise kam der 18-jährige Litauer 
Kazimiaras Seniunas aus Zapyškis (Sapieżyszki, Sapisischok), einem Dorf bei 
Kaunas, an Bord des niederländischen Dampfschiffes Ryndam in Ellis Island 
an. Im Schiffsmanifest hatte er angegeben, dass er vorhatte, zu seinem Schwager 
nach Worcester, Massachusetts, weiterzuziehen – eine Zugfahrt, die 18 Rubel 
oder ungefähr neun Dollar kosten sollte.3 Es ist unklar, ob er diese Reise direkt 
nach seiner Landung antrat, da er angegeben hatte, nur zwei Dollar zu besitzen. 
Seniunas’ weiterer Aufenthaltsort ist unbekannt. In der US-amerikanischen 
Volkszählung von 1910 taucht er nicht auf, wobei es durchaus möglich ist, dass er 
einen anderen Namen führte oder nach Europa zurückkehrte, nachdem er genug 
Kapital für einen Neuanfang verdient hatte. Mary Antin wiederum wurde eine 
bekannte Aktivistin für die Rechte von Immigrant:innen und war Unterstützerin 
von Theodore Roosevelt. Ihre 1912 erschienene Autobiografie The Promised Land 
(dt. Vom Ghetto ins Land der Verheißung) basiert auf dem oben zitierten Brief von 
1894 und avancierte zu einem einflussreichen Buch über das damalige Leben von 
Einwander:innen in den Vereinigten Staaten.4

2	 Sunny Yudkoff: Translation of Mary Antin’s Yiddish Letter (Precursor to From Plotzk to 
Boston), in: Studies in American Jewish Literature 32 (2013) H. 1, S. 36-66; hier S. 41-42. 
Dieser Artikel enthält die englische Übersetzung des ursprünglichen Briefs von Mary Antin 
aus dem Jahr 1894, der aus den Vereinigten Staaten an ihren Onkel in Polazk im Russ-
ländischen Kaiserreich geschickt wurde. Antin übersetzte und edierte einige erweiterte 
Fassungen dieses Briefs, bevor er als vielgelesenes Buch veröffentlicht wurde: Mary Antin: 
The Promised Land, Boston 1912. Zur Rolle dieses Briefs für die historische Forschung siehe 
Monica Rüthers: Zwischen Bedrohung und Hoffnung. Migration in die Neue Welt. Der Be-
richt von Mary Antin, in: Hamburger Schlüsseldokumente zur deutsch-jüdischen Geschichte, 
27. 6. 2017, https://dx.doi.org/10.23691/jgo: article-53.de.v1 (letzter Zugriff: 27. 1. 2026).

3	 Im Logbuch taucht Seniunas’ Name als »Kasimir Sedunin« oder »Sedmin« auf, vgl. 
National Archives, Washington, D. C. (NA WDC), record group 85, Passenger and Crew 
Lists of Vessels Arriving at New York, New York, 1897-1957, publication T715, roll 360, 
image 134 (list W), position 3. Einzusehen auf http://ancestry.com.

4	 Mary Antin: The Promised Land, Boston und New York 1912; dies.: Vom Ghetto ins 
Land der Verheißung. Autorisierte Übersetzung von M. und U. Steindorff, Stuttgart 1913.

https://dx.doi.org/10.23691/jgo:article-53.de.v1
http://ancestry.com
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Diese persönlichen Erzählungen führen zu einer weiteren Gruppe mobiler 
Personen. Im Gegensatz zu den frühen Tourist:innen hatten sie eine beschwer-
lichere Reise, so etwa kannten sie ihren endgültigen Zielort in den Vereinigten 
Staaten nicht – einem Land, zu dessen Aufstieg als Wirtschaftsmacht sie in den 
Jahrzehnten vor dem Ersten Weltkrieg entscheidend beitrugen. Als Passagier der 
vierten Klasse auf dem Weg nach Rotterdam reiste Seniunas auf denselben Gleisen 
wie die in Kapitel 4 beschriebenen Tourist:innen. Jedoch konnte er in keinem 
Baedeker nachschlagen und war nicht auf der Suche nach Hotels, um sich die Reise 
angenehm zu gestalten. Zwar reisten Tourist:innen, Güter und Emigrant:innen 
alle durch Grenzbahnhöfe wie Eydtkuhnen oder Eisenbahnzentren wie Berlin, 
doch interagierten sie nur selten miteinander. Emigrant:innen wurden von Bahn-
angestellten und Regierungsbeamten an den verschiedenen Grenzen, Häfen und 
Eisenbahnübergängen deutlich von den besser gestellten Fahrgästen getrennt. 
Damit unterschied sich die Mobilität der Emigrant:innen erheblich von der-
jenigen anderer Eisenbahnreisender und ergänzt die in diesem Buch präsentierten 
»multiplen Mobilitäten« um eine weitere Facette.

Die Gründe für die Masseneinwanderung in die Vereinigten Staaten sind hin-
reichend bekannt.5 Nach dem Bürgerkrieg erlebte das Land in territorialer und 
ökonomischer Hinsicht ein enormes Wachstum. Um diese Entwicklung weiter 
voranzutreiben, förderte die Regierung in den 50 Jahren vor dem Ersten Welt-
krieg die Einwanderung. Während sich die Politik gegenüber der Immigration 
aus Asien in den 1870er und 1880er Jahren grundlegend veränderte und ein de 
facto rassistisches Einwanderungsverbot nach sich zog – festgehalten im Chinese 
Exclusion Act von 1882 –, ließ man Einwanderung aus Europa vor dem Großen 
Krieg insgesamt zu.6 Wie Aristide Zolberg aufgezeigt hat, prägte diese selektive 
Einreisekontrolle die amerikanische Nation maßgeblich.7 Zweifelsohne war die 
Migration eine bedeutsame Entwicklung in der transatlantischen Geschichte, 
insbesondere mit Blick auf die Anzahl der Personen – zwischen 1846 und 1940 
waren es 55 bis 58 Millionen; nach Adam McKeown muss dies allerdings in eine 
globale Perspektive mit anderen, ähnlich gewichtigen Migrationssystemen ge-
stellt werden.8

In diesem Kapitel werden die Reiserouten von Emigrant:innen aus dem nord-
westlichen Teil des Russländischen Kaiserreichs an die deutsche Grenze, über die 

5	 Für einen Überblick siehe Leslie Page Moch: Moving Europeans. Migrations in Western 
Europe since 1650, Bloomington 1992, S. 147-160.

6	 Zu den Restriktionen für asiatische Einwander:innen in die Vereinigten Staaten und deren 
Diskriminierung siehe Adam M. McKeown: Melancholy Order. Asian Migration and the 
Globalization of Borders, New York 2008. Für eine aktuellere, globale Perspektive siehe 
Mae Ngai: The Chinese Question. The Gold Rushes and Global Politics, New York 2021.

7	 Aristide R. Zolberg: A Nation by Design. Immigration Policy in the Fashioning of 
America, New York 2006.

8	 Adam M. McKeown: Global Migration. 1846-1940, in: Journal of World History 15 
(2004) H. 2, S. 155-189; hier S. 156.
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Ostbahnlinie zu den Abfahrtshäfen an der nordeuropäischen Küste und weiter 
in die Vereinigten Staaten nachgezeichnet. Mit Ausnahme der Logbücher und 
der Unterlagen aus New York, Hamburg, Bremen und Rotterdam, die die Aus-
gangs- und Endpunkte der transatlantischen Schifffahrt angeben, ist nur wenig 
über die Landreise der Auswander:innen (mit der Bahn) bekannt.9 Daher liegt 
der Schwerpunkt des Kapitels darauf, wo die Transmigrant:innen halten mussten, 
wo Menschenschmuggler:innen, Regierungsbeamte und Bahnangestellte Ent-
scheidungen trafen, die die Reiserouten der Emigrant:innen festlegten. In diesem 
Prozess zogen die Beamten humanitäre Aspekte oft nicht in Betracht, sondern 
wandten diskriminierende medizinische, rassistische oder ethnische Kategorien an.

In den Jahrzehnten vor dem Ersten Weltkrieg leisteten die Ostbahn und 
ihre grenzüberschreitenden Nebenstrecken in Verbindung mit anderen großen 
europäischen Eisenbahnlinien der transatlantische Massenmigration maßgeb-
lich Vorschub – eine Entwicklung, die die Initiatoren der Ostbahn nicht vor-
hergesehen hatten. Mit den wirtschaftlichen Veränderungen in den Vereinigten 
Staaten und in Osteuropa ab den 1860er Jahren wurde die Eisenbahn zu einem 
signifikanten nichtmenschlichen Akteur dieser Entwicklungen, indem sie einen 
Möglichkeitsraum sowohl für die Emigrationswilligen als auch für Transportunter-
nehmen schuf. Die Eisenbahn hatte bereits das Bevölkerungswachstum in Berlin 
und somit die inländische deutsche Migration befördert; diese Bewegungen aus 
dem Inneren Preußens / Deutschlands haben in der Forschung viel Beachtung ge-
funden.10 In diesem Kapitel konzentriere ich mich hingegen auf die Reiserouten von 
Emigrant:innen aus dem Russländischen Imperium, die Deutschland in der Regel 
als Transmigrant:innen durchquerten, um die atlantischen Häfen zu erreichen.

Ich beginne mit einer Beschreibung der sich verändernden soziopolitischen 
Situation im Nordwesten des Russländischen Kaiserreichs, wobei der Fokus auf 
den jüdischen und litauischen Bevölkerungsgruppen liegt. Im zweiten Teil lenke 
ich die Aufmerksamkeit auf den Möglichkeitsraum, den der neuartige Verkehr 

9	 Nennenswerte Ausnahmen sind Gur Alroey: Out of the Shtetl. In the Footsteps of Eastern 
European Jewish Emigrants to America. 1900-1914, in: Leidschrift 22 (2007) H. 1, S. 91-
122; Tobias Brinkmann: Why Paul Nathan Attacked Albert Ballin: The Transatlantic 
Mass Migration and the Privatization of Prussia’s Eastern Border Inspection, 1886-1914, 
in: Central European History 43 (2010), S. 47-83; Zosa Szajkowski: Sufferings of Jewish 
Emigrants to America in Transit through Germany, in: Jewish Social Studies 39 (1977), 
S. 105-116. Nach Erscheinen der englischen Version dieses Buches erschien zu diesem 
Thema die bahnbrechende Arbeit von Tobias Brinkmann: Between Borders. The Great 
Jewish Migration from Eastern Europe, New York 2024, hier insbesondere Kapitel 4.

10	 Christoph Klessmann: Long-Distance Migration, Integration and Segregation of an 
Ethnic Minority in Industrial Germany. The Case of the »Ruhr Poles,« in: Population, 
Labour and Migration in 19th- and 20th-Century Germany, hg. von Klaus J. Bade, 
Leamington Spa 1987, S. 101-114; hier S. 102-103; Klaus J. Bade: Land oder Arbeit? Trans-
nationale und interne Migration im deutschen Nordosten vor dem Ersten Weltkrieg, 
Osnabrück 2005. Zur Rolle der Eisenbahn bei der Auswanderung aus Deutschland siehe 
Roth: Das Jahrhundert der Eisenbahn, S. 142-150.
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bot. Beispielhafte Reiserouten der Migrant:innen spiegeln die Herausforderungen 
wider, mit denen sie konfrontiert waren, sowie die Unterstützung, die sie er-
hielten. Der dritte Teil widmet sich der Rolle ärztlicher Untersuchungen sowie 
der Entwicklung von Exklusions- und Inklusionsmaßnahmen, die von Staatsver-
waltungen und Schifffahrtsgesellschaften implementiert wurden.

6.1�	� Lietuva, Lite, Litwa, Nordwestlicher Kraj�:  
Vielfältige Namen für eine sich verändernde Region

Historisch gesehen gehörte die nordwestliche Region des Russländischen Imperiums 
zum Großfürstentum Litauen, das Teil Polen-Litauens (der Rzeczpospolita) ge-
wesen war. Nach der dritten Teilung Polen-Litauens geriet das gesamte Gebiet 
unter die Herrschaft des Russländischen Kaiserreichs. Als der Eisenbahnüber-
gang bei Eydtkuhnen und Veržbolovo eröffnet wurde, war die unmittelbar öst-
lich gelegene Verwaltungseinheit als Gouvernement Augustów bekannt. Die um-
liegenden Gouvernements, die sich ebenfalls im Einzugsbereich der Ostbahn 
befanden, waren (im Uhrzeigersinn von Norden nach Süden) Kaunas, Vilnius und 
Hrodna (Grodno, Gardinas). Es handelte sich um eine multiethnische Region, 
in der litauisch-, polnisch- und belarusischsprachige Bevölkerungsgruppen auf 
dem Land die Mehrheit bildeten. Im Gegensatz dazu stellten jiddischsprachige 
Menschen, die sich in Litauen selbst als »Litwaken« bezeichneten, die Mehrheit 
in den Städten dar.11 Ferner gab es noch kleinere deutsch- und russischsprachige 
Gruppen, wobei Angehörige der Letzteren meist administrative Funktionen in 
den urbanen Zentren innehatten.12

In den 1860er Jahren hatten die neuen Transportmöglichkeiten diese ländlich ge-
prägte Region grundlegend verändert. Die Eisenbahn förderte die industrielle Ent-
wicklung und schuf neue Arbeitsplätze – entweder bei der Bahn (in der Instand-
haltung oder Verwaltung) oder in den industrialisierten Städten. Kaunas war die 
Stadt, die am nächsten an der ostpreußischen Grenze bei Eydtkuhnen lag, nur 100 
Kilometer oder zwei Stunden mit dem Zug entfernt. Dieses administrative Zentrum 

11	 Bei der Volkszählung von 1897 gaben 99,34 Prozent der jüdischen Gläubigen im Nord-
westen des Russländischen Kaiserreichs Jiddisch als ihre Muttersprache an, vgl. Vladimir 
Levin: Social, Economic, Demographic and Geographical Characteristics of Lithuanian 
Jewry, in: The Jews of Lithuania. From the Middle Ages to the 1990s, hg. von Vladas 
Sirutavičius, Darius Staliūnas und Jurgita Šiaučiūnaitė-Verbickienė, Paderborn 2020, 
S. 121-159; hier S. 130-131.

12	 Die erste umfassende Volkszählung in der Region fand 1897 statt. Zu dieser Zeit gab es 
im Gouvernement Suwałki (dem nördlichen Teil des früheren Gouvernements Augustów) 
eine leichte Mehrheit an litauischsprachigen Personen, gefolgt von polnisch- und jiddisch-
sprachigen Menschen mit 23 bzw. zehn Prozent. Siehe die gesammelten Daten für diese 
Regionen bei Ernst Ferdinand Müller (Hg.): Statistisches Handbuch für Kurland und 
Litauen nebst Übersichten über Livland und Estland, Jena 1918, S. 24-25.
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des gleichnamigen Gouvernements lag am Zusammenfluss der Flüsse Neris (Wilija) 
und Nemunas (Memel, Niemen) und diente als wichtiges Handelszentrum. In den 
1850er Jahren förderten neue befestigte Straßen nach Warschau und St. Peters-
burg sowie Dampfschiffverbindungen über den Nemunas nach Ostpreußen und 
die an Ostsee Verkehr und Handel. Seit den frühen 1860er Jahren regte Kaunas’ 
günstige Lage an der Eisenbahnlinie nach Preußen und unweit der Kreuzung 
mit der Warschau-Petersburger Eisenbahn den Handel und die industrielle Ent-
wicklung weiter an. Infolgedessen wuchs die Bevölkerungszahl von 24.000 im Jahr 
1863 auf 71.000 im Jahr 1897 und 84.000 im Jahr 1912.13 1897 stellte die jüdische 
Bevölkerung mit 35 Prozent eine relative Mehrheit, gefolgt vom russischsprachigen 
Bevölkerungsanteil mit 26 Prozent (hauptsächlich männlich und in der Verwaltung 
und im Militär angestellt), dem polnischsprachigen Anteil mit 23 Prozent und 
dem litauischsprachigen mit sechs Prozent.14 Ab den 1850er Jahren entwickelte 
sich Kaunas mit der Unterstützung einiger wohlhabender jüdischer Kaufleute und 
Industrieller zu einem wichtigen Zentrum jüdischer Kultur, Politik und Religion.15

Trotz seines beeindruckenden Wachstums konnte Kaunas nicht mit dem 
industriellen Aufschwung anderer urbaner Zentren in der Region wie etwa der 
baltischen Hafenstädte Libau und Riga Schritt halten. Da Kaunas nahe der 
preußischen Grenze lag, sollte die Stadt in der kaiserlich-russländischen Planung 
zu einer militärischen Festung ausgebaut werden. In der Folge flossen ab den 
1870er Jahren überproportional viele Mittel in den Bau der Befestigungsanlagen 
der Stadt, was die weitere industrielle Entwicklung behinderte.16 Dies steht im 
Gegensatz zu den in Kapitel 1 beschriebenen Vorgängen in Berlin, wo zur selben 
Zeit die Akzisemauer aufgeben wurde, um das industrielle Wachstum und die 
Stadtentwicklung zu fördern.

Die Verbindung zwischen der Ostbahn und der Nebenlinie der Warschau-
Petersburger Eisenbahn ermöglichte nicht nur einen schnelleren und kosten-
günstigeren Güterverkehr zwischen den nordwestlichen Teilen des Russländischen 
Imperiums und Westeuropa, sondern auch mehr Reiseverkehr. Zwar füllte eine 
wachsende Anzahl an Geschäfts- und Tourismusreisenden die erste und zweite 
Klasse der Russländischen Eisenbahn, doch war die Anzahl der Menschen, die in 
der dritten und vierten Klasse reisten, um einiges höher. Wer in diesen Klassen 
die Grenze überquerte, gehörte in der Regel zu den Emigrant:innen, die ent-
weder eine Beschäftigung als Saisonarbeiter:innen in Preußen oder dauerhaftere 
Möglichkeiten in weiterer Ferne, oft in Nordamerika, suchten.

13	 Ebd., S. 13.
14	 Nikolaj A. Trojnickii (Hg.): Pervaja Vseobščaja perepis’ naselenija Rossijskoj imperii 

1897 g. 17: Kovenskaja gubernija, Sankt-Peterburg 1904, S. 80-83. Bei der Volkszählung 
wurde nach der Muttersprache gefragt.

15	 Zu grundlegenden Informationen über die damalige jüdische Bevölkerung von Kaunas 
siehe Dov Levin: Kaunas, in: The YIVO Encyclopedia of Jews in Eastern Europe. Bd. 1, 
hg. von Gershon David Hundert, New Haven 2008, S. 875-879.

16	 Tomas Balkelis: The Making of Modern Lithuania, London 2009, S. 2.
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Die Grenzlandschaft bei Eydtkuhnen und Veržbolovo bildete den wichtigsten 
Korridor für Reisende zwischen dem Nordwesten des Russländischen Reiches und 
dem westlicheren Europa. Zusammen mit anderen Eisenbahngrenzübergängen 
entwickelten sich beide Städte zudem zu bedeutenden Zentren des Durchfuhr-
handels. Diese Grenzregion war allerdings noch sehr viel mehr. Insbesondere 
wurde sie zu einem großen Transitraum für Emigrant:innen aus dem nordwest-
lichen Teil des Russländischen Reiches.

In diesem Kapitel stehen litauisch- und jiddischsprachige Auswander:innen 
im Mittelpunkt. Bedingt durch die russländische Bevölkerungspolitik und die 

Abb. 23:  Kartenausschnitt des ostpreußischen Grenzgebiets.

Kartenlegende:
1.	 Kaunas (Kowno)
2.	 Übergang zwischen Eydtkuhnen und Veržbolovo (Wirballen)
3.	 Königsberg
4.	 Südbahn-Übergang, der Königsberg mit der Ukraine verband
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ethnische Zusammensetzung dieser Region stellten diese Gruppen den Großteil 
jener Emigrant:innen dar, die mit der Ostbahn fuhren, um die Auswanderungs-
häfen in Westeuropa zu erreichen.

Litauische Landbevölkerung

Die Gründe für die Auswanderung von Litauer:innen waren vielfältig. Eine 
Minderheit verließ das Land aus explizit politischen Gründen. Wie in anderen 
Teilen des ehemaligen Polen-Litauens, in denen die Aufstände von 1830 und 1863 
starken Widerhall in der Bevölkerung gefunden hatten, ergriff die russländisch-
kaiserliche Regierung Maßnahmen gegen die polnische bzw. litauische National-
bewegung. Die Verwaltung enteignete die an den Aufständen Beteiligten und 
deportierte viele Menschen nach Sibirien, um das Land anschließend an ost-
slawische Grundbesitzer umzuverteilen. Mithilfe von Verwaltungsmaßnahmen 
reduzierte die Regierung den Einfluss der katholischen Kirche, während sie zu-
gleich das orthodoxe Christentum stärkte. Für die überwiegend katholischen 
Litauer:innen war dies ein schwerer Schlag. Ferner schränkten Verwaltungsmaß-
nahmen Erziehung und Bildung in litauischer Sprache ein.17

Darüber hinaus wurden Drucke in lateinischer Schrift und später auch in 
Frakturschrift gesetzlich verboten, was dazu führte, dass in Ostpreußen einfluss-
reiche litauische Druckereien entstanden und sich ein großflächiger Bücher-
schmuggel aus Preußen in die litauischsprachigen Regionen des Russländischen 
Reiches entwickelte – bis das Verbot 1904 endgültig aufgehoben wurde. Ähnlich 
wie der bereits beschriebene Bücherschmuggel über die Grenze bei Aleksandrów 
griffen die litauischen knygnešiai oder »Bücherträger« auf die bestehenden grenz-
überschreitenden Netzwerke zurück und nutzten die neu expandierende Eisen-
bahn, um die litauischen Zentren im Russländischen Reich zu erreichen.18

Zur selben Zeit wurde ein dichtes Netz privater, in der Regel katholischer 
litauischsprachiger Schulen eingerichtet, das die Entstehung eines litauischen 
Bildungsraumes förderte, der wiederum zur modernen litauischen National-
bewegung beitrug und einen wachsenden Teil der litauischsprachigen Bevölkerung 
umfasste. Infolgedessen war 1897 beinahe die Hälfte der litauischen Bevölkerung 
lese- und schreibkundig, verglichen mit den lediglich 29 Prozent im gesamten 
Imperium.19 Dies kam insbesondere nach der Revolution von 1905 zum Tragen, in 
deren Zuge Nicht-Russ:innen mehr kulturelle und politische Rechte erhielten.20

17	 Zigmas Kiaupa: The History of Lithuania, Vilnius 2002, S. 250-253.
18	 Die Bücherschmuggler:innen genießen in der litauischen Geschichte eine herausgehobene 

Stellung, siehe Leiserowitz: Sabbatleuchter und Kriegerverein, S. 132-137.
19	 Balkelis: Making of Modern Lithuania, S. 8.
20	 Zur Entwicklung der litauischen Nationalbewegung siehe Kiaupa: History of Lithuania, 

S. 263-302; Balkelis: Making of Modern Lithuania.
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Auch wenn die Unterdrückung der litauischen Kultur und der katholischen 
Religion die Migration förderte, hatten zwei weitere, miteinander verwobene 
Gründe einen doch viel bedeutenderen Einfluss auf die wachsende Zahl der 
Auswander:innen: Einberufungsvorschriften und wirtschaftliche Not. 1874 sah 
ein neues Gesetz eine allgemeine, sechsjährige Wehrpflicht für die meisten männ-
lichen russländisch-kaiserlichen Untertanen über 21 Jahre vor. Obwohl die erst-
geborenen Söhne jeder Familie ausgenommen waren, war der Wehrdienst immer 
noch eine Bürde, die zu tragen nicht jeder bereit war. Beispielsweise tauchten 1903, 
als Kazimiaras Seniunas auswanderte, erstaunliche 45,7 Prozent aller Rekruten aus 
dem benachbarten Gouvernement Vilnius nicht an den Einberufungsstellen auf; 
eine überwältigende Mehrheit von ihnen waren litauisch- und jiddischsprachige 
Personen, die später emigrierten.21

Dies verschlimmerte die ohnehin aussichtslose Lage der vornehmlich ländlichen 
litauischen Bevölkerung. Trotz Aufhebung der Leibeigenschaft 1861 war der Groß-
teil des Grundbesitzes immer noch in der Hand des hauptsächlich polnischen 
Landadels. In der Folge arbeiteten viele als Landarbeiter:innen ohne eigenen 
Grundbesitz zu untragbaren Löhnen. Selbst die wachsende Zahl an unabhängigen 
litauischen Landwirt:innen hatte ökonomisch zu kämpfen und große Schwierig-
keiten, ihre Familien zu versorgen, da sie meist nur kleine Grundstücke besaßen. 
Ihre zweiten (und weiteren) Söhne sahen sich einer überaus herausfordernden 
Zukunft gegenüber. Da in der Regel die Erstgeborenen den Hof übernahmen, 
waren jüngere Söhne gezwungen, in die Reihen der Bauern ohne eigenen Grund-
besitz einzutreten, und standen vor der Aussicht, im Alter von 21 Jahren einen 
langjährigen Militärdienst antreten zu müssen.

Für viele von ihnen waren die Migration in die Städte und die Auswanderung 
die einzigen realistischen Auswege. Da die wenigen industrialisierten Städte in der 
Region nicht genügend Arbeitsplätze für die wachsende ländliche Bevölkerung 
bereithielten, zogen viele Litauer:innen in andere große Städte im Reich weiter 
oder entschieden sich für die Emigration.22 Folglich hatte Kaunas, die dem 
litauischsprachigen ländlichen Raum nächstgelegene Stadt, aufgrund fehlender 
Arbeitsmöglichkeiten im Jahr 1897 nur 4.092 litauischsprachige Einwohner:innen 
(was sechs Prozent der Gesamtbevölkerung entsprach), während in Riga und St. 
Petersburg 28.648 bzw. 26.000 litauischsprachige Menschen lebten.23 Eine andere 
Option war die Emigration. Alfonsas Eidintas schätzt, dass zwischen 1868 und 
1914 rund 300.000 Litauer:innen – vor allem Bäuer:innen ohne eigenen Grund-
besitz – nach Nordamerika auswanderten.24

21	 Alfonsas Eidintas: Lithuanian Emigration to the United States. 1868-1950, Vilnius 2003, 
S. 27. In den vorherigen Jahren schwankten die Zahlen zwischen 20 und 25 Prozent.

22	 Ebd., S. 22-25.
23	 Ebd., S. 60.
24	 Ebd., S. 58 und 61. 1899 führten die amerikanischen Einreisebehörden die Kategorie 

»Litauisch« in die statistischen Erfassungsbögen ein, in denen die Immigrant:innen 
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Litwaken: Jüdische Stadtbevölkerung

Jüdinnen und Juden, so Yuri Slezkine über die offizielle russländisch-kaiserliche 
Politik der Zeit, »unterlagen derselben Politik, die auch anderen ›Fremden‹ 
gegenüber angewandt wurde und zwischen gesetzlich verordneter Separation 
und verschiedenen Formen der Verschmelzung schwankte«.25 Ihr sozialer und 
ökonomischer Status im Russländischen Reich unterschied sich allerdings er-
heblich von dem anderer Bevölkerungsgruppen; so wohnten sie etwa häufiger 
in urbanen Räumen. Während der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts führten 
die Industrialisierung und die Bauernbefreiung zu einer dramatischen Ver-
schlechterung ihrer ökonomischen Situation. Wie in anderen europäischen 
Regionen auch führte das Bevölkerungswachstum in den westlichen Teilen 
des Imperiums, die vor allem von anderen Ethnien als der russländischen be-
wohnt waren, zu einem Mangel an Land. Ferner hatten jüdische Staatsangehörige 
traditionell als Mittelsmänner bei Steuereintreibung, Alkoholverkauf und aus-
ländischem Handel fungiert. Mit der Zeit übernahm der Staat schrittweise diese 
Rollen. Auch ließ die Entwicklung eines modernen Bankensystems im Russ-
ländischen Kaiserreich die jüdischen Geldleiher obsolet werden. Außerdem be-
drohte die Bahn die Existenzgrundlage der Hausierer:innen.

Während Verwaltung und Industrie diese Berufe immer stärker an sich zogen 
oder verdrängten, schloss der Staat jüdische Bewerber:innen zugleich auch von den 
neu entstehenden Arbeitsplätzen aus, etwa in der Regierung oder in Eisenbahnein-
richtungen.26 Die jüdischen Staatsangehörigen sahen sich somit einem »doppelten 
Druck« durch das sich verändernde soziale und ökonomische Umfeld sowie die 
zunehmend diskriminierende Politik der Regierung ausgesetzt.27 Auch wenn sich 
Jüdinnen und Juden aus der Region manchmal im nahegelegenen Ostpreußen 
oder in anderen europäischen Ländern niederließen, wurde die Emigration nach 
Nordamerika doch zur Regel.28 Im frühen 20. Jahrhundert wanderten 83 Prozent 
aller jüdischen Emigrant:innen aus der Region Kaunas in die Vereinigten Staaten 
aus, vor allem nach New York.29

In den litauischen Gebieten verdienten Jüdinnen und Juden ihren Lebens-
unterhalt meist im Handwerk oder Handel. Im Gouvernement Kaunas machten 

ihre Zugehörigkeit zu einem »Volk oder Rasse« angeben konnten. Alle Zahlen zu 
litauischsprachigen Einwander:innen in die Vereinigten Staaten sind Schätzungen. 
Selbst nach 1899 identifizierten sich einige litauischsprachige Personen nicht zwangs-
läufig als Litauer:innen.

25	 Yuri Slezkine: Das jüdische Jahrhundert, Göttingen 2006, S. 128-129.
26	 Ebd., S. 130.
27	 Ebd., S. 131.
28	 Ruth Leiserowitz: To Go To or Through Prussia? Litvak Migratory Decisions in the 

Second Half of the Nineteenth Century and Their Consequences, in: Jewish Culture 
and History 11 (2009) H. 1-2, S. 229-239; hier S. 233-236.

29	 Levin: Social, Economic, Demographic and Geographical Characteristics, S. 156-157.
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sie gewöhnlich über 90 Prozent der Kaufleute aus;30 auf dem Land hielten sie 
wiederum ein gut organisiertes Handelsnetz aufrecht und kauften Agrarerzeug-
nisse auf, um damit in den Städten zu handeln.31 Ihre Dominanz im Handel 
machte Jüdinnen und Juden zur idealen Zielscheibe für den zum Ende des 
19. Jahrhunderts aufkommenden, ökonomisch begründeten litauischen Anti-
semitismus.32

Ausgelöst wurde der signifikante Anstieg jüdischer Emigration durch die 
Ermordung des reformistischen Zaren Alexander II. im März 1881. Es folgte 
eine Welle gewalttätiger antisemitischer Unruhen und Pogrome, die den 
Ansiedlungsrayon in den westlichen und südlichen Gouvernements des Russ-
ländischen Kaiserreichs erschütterten. Dabei kamen mehrere Dutzend Menschen 
ums Leben, viele mehr wurden verwundet, vergewaltigt und ihrer Existenz be-
raubt.33 Zur selben Zeit brach auch in einigen Teilen der östlichen preußischen 
Provinzen antijüdische Gewalt aus, auch wenn sich die verursachten Schäden und 
Verluste hier in Grenzen hielten.34 In der jüdischen Geschichte »gelten die Jahre 
1881 /2 als entscheidender Wendepunkt«.35 Nicht nur versagten die Behörden 
dabei, die Ausbrüche »spontaner« Wut in den meisten Fällen zu unterdrücken, 
sondern sahen in manchen Situationen auch stillschweigend über die Gewalt 
hinweg. Die Umstände verschlechterten sich umso mehr, als die Regierung eine 
Reihe ausdrücklich antijüdischer Erlasse veröffentlichte.

30	 Aelita Ambrulevičiūtė: Economic Relations between Jewish Traders and Christian 
Farmers in the Nineteenth-Century Lithuanian Provinces, in: Polin. Studies in Polish 
Jewry 25 (2013), S. 71-91. 1879 lag der Anteil bei 92,1 Prozent, 1897 bei 89,2 Prozent und 
1911 bei 96,5 Prozent, siehe dazu die Statistik auf S. 75.

31	 Ebd., S. 82-83.
32	 Darius Staliūnas: Lithuanian Antisemitism in the Late Nineteenth and Early Twentieth 

Centuries, in: Polin. Studies in Polish Jewry 25 (2013), S. 135-149; hier S. 139-144.
33	 Der Ansiedlungsrayon umfasste alle Territorien, die Polen im Zuge der drei Teilungen 

genommen worden waren, sowie zusätzlich Gebiete an der Nordküste des Schwarzen 
Meers. Für Karten des Rayons sowie zur Ausbreitung der Pogrome von 1881 /82 siehe 
John Doyle Klier: Russians, Jews, and the Pogroms of 1881-1882, New York 2011, S. 
xxi-xxiv. Es ist unmöglich, die genaue Anzahl der Opfer des Pogroms zu bestimmen. 
Jonathan Frankel nennt 40 Getötete; John Klier schätzt die Zahl auf 50 (einschließlich 
einiger Täter:innen), siehe Jonathan Frankel: The Crisis of 1881-82 as a Turning Point 
in Modern Jewish History, in: The Legacy of Jewish Migration. 1881 and Its Impact, 
hg. von David Berger, New York 1983, S. 9-22; hier S. 10; John Doyle Klier: Pogroms, 
in: The YIVO Encyclopedia of Jews in Eastern Europe. Bd. 2, hg. von Gershon David 
Hundert, S. 1375-1380; hier S. 1377.

34	 Gegen Ende des Jahres 1880 zertrümmerte eine Menschenmenge in Berlin die Fenster von 
Läden in jüdischem Besitz. Im Juli 1881 beteiligten sich 800 bis 1.000 Menschen an Aus-
schreitungen im pommerschen Neustettin (Szczecinek) und zerschlugen die Fenster von 
21 jüdischen Läden; es folgten Unruhen in Konitz (Chojnice) und anderen Orten, vgl. 
Sonja Weinberg: Pogroms and Riots. German Press Responses to Anti-Jewish Violence 
in Germany and Russia (1881-1882), Frankfurt a. M. 2010, S. 73-75.

35	 Klier: Russians, Jews, and the Pogroms of 1881-1882, S. 255.
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Die Maigesetze von 1882 schränkten das Recht von Jüdinnen und Juden ein, 
sich in den ländlichen Gegenden des Ansiedlungsrayons niederzulassen, und be-
grenzten die wirtschaftlichen Aktivitäten jüdischer Unternehmen. 1886 und 1887 
führte die Regierung eine Quote ein, die die Gesamtzahl jüdischer Studierender 
an Sekundarschulen und Universitäten drastisch beschränkte.36 Durch diese Maß-
nahmen sahen sich viele jüdische Staatsangehörige einer Verschlechterung ihres 
Lebensstandards gegenüber oder verloren gar ihre Existenz. Konkurrent:innen 
jüdischer Geschäfte schlugen oft Kapital aus der antisemitischen Atmosphäre, 
um ihre Rival:innen loszuwerden, und übernahmen die Werkstätten und Unter-
nehmen ihrer jüdischen Nachbar:innen. Die besser ausgebildete jüdische Jugend 
sah in einem Staat, der sie von höherer Bildung fernhielt und zudem die meisten 
Männer zu einem sechsjährigen Militärdienst einberief, keinerlei Zukunft. Wie 
John Klier deutlich machte, »erschien die Massenauswanderung von Jüdinnen 
und Juden aus Russland allmählich als ernsthafte Möglichkeit«.37

In den ukrainischen Gouvernements des Russländischen Kaiserreichs waren die 
Pogrome der 1880er Jahre besonders gewalttätig. Aus diesem Grund steuerten die 
meisten Emigrant:innen die Grenze zum Habsburgerreich in Galizien an. Seit-
dem ist der Name der Grenzstadt Brody ein Synonym für die Auswanderung 
russländischer Jüdinnen und Juden sowie verarmter galizischer Bürger:innen, vor 
allem ethnischer Pol:innen und Ruthen:innen.38 Im Nordwesten reagierte der 
Generalgouverneur von Vilnius, Graf Ėduard Ivanovič von Totleben, energisch 
auf die antijüdische Raserei, um größere Zusammenstöße in der Region zu ver-
hindern.39 Angesichts der feindseligen ökonomischen und sozialen Umstände 
emigrierten dennoch viele Jüdinnen und Juden aus diesem Teil des Reichs. Für die 
nordwestlichen Gouvernements des Russländischen Kaiserreichs und den nord-
östlichen Teil des Königreichs Polen wurde der Grenzübergang bei Eydtkuhnen 
zu einem Flaschenhals für Auswander:innen auf ihrem Weg in die Vereinigten 
Staaten.

36	 Samuel Joseph: Jewish Immigration to the United States from 1881 to 1910, PhD, New 
York 1914, S. 60-63.

37	 Klier: Russians, Jews, and the Pogroms of 1881-1882, S. 267.
38	 Grzegorz Maria Kowalski: Przestępstwa emigracyjne w Galicji 1897-1918. Z badań nad 

dziejami polskiego wychodźstwa, Kraków 2003; Martin Pollack: Kaiser von Amerika. 
Die große Flucht aus Galizien, Wien 2010.

39	 Theodore R. Weeks: Jews and Others in Vilna-Wilno-Vilnius. Invisible Neighbors. 
1831-1948, in: Shatterzones of Empires. Coexistence and Violence in the German, 
Habsburg, Russian, and Ottoman Borderlands, hg. von Omer Bartov and Eric D. Weitz, 
Bloomington 2013, S. 81-99; hier S. 88.
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6.2�	� Transportrevolution und Migrationskontrollen

Ein neuer Möglichkeitsraum

Transportinnovationen hatten einen entscheidenden Einfluss auf den Anstieg 
der Migration. Um 1860 war nahezu ein Drittel der in New York ankommenden 
Schiffe dampfbetrieben; fünf Jahre später war es bereits über die Hälfte, und bis 
1870 wuchs dieser Anteil auf 90 Prozent an. Die Zahl der Passagier:innen stieg 
von durchschnittlich 247 Personen je Segelschiff im Jahr 1856 auf 1.500 Personen 
je Dampfschiff in den 1880er Jahren. Während Segelschiffe in den 1850er Jahren 
den Atlantik in ungefähr einem Monat überquerten, schafften Dampfschiffe die 
Überfahrt in etwa zwölf Tagen.40 Die Überfahrtskosten sanken dramatisch, als 
größere und technisch bessere Segelschiffe und schließlich Dampfschiffe den Preis 
nach unten trieben. Infolgedessen reduzierte sich der Preis für eine Fahrkarte der 
dritten Klasse (auf dem Zwischendeck) zwischen 1870 und 1900 von 40 auf 20 
Dollar. Manchmal war es sogar billiger, nach Nordamerika zu reisen, als Arbeit 
an weit entfernten europäischen Orten zu suchen.41

Was die offizielle Kontrolle in den Abfahrtsländern betrifft, so lockerten 
die meisten europäischen und asiatischen Staaten – mit Ausnahme des Russ-
ländischen Reiches – ihre restriktive Politik. In Zeiten zunehmenden inter-
nationalen Handels und Austausches schien eine mögliche Gefahr durch un-
regulierte Migration im Vergleich zu den Vorteilen unerheblich. Wie im Kapitel 
4 zu internationalen Reisen zu sehen war, verloren Reisepässe zumindest in der 
westlichen Hälfte Europas und jenseits des Atlantiks an Relevanz.42 Der wachsende 
transatlantische Handel förderte die Auswanderung weiter,43 zumal Speditions-
unternehmen ein begründetes Interesse an der ungehinderten Bewegung von 
Menschen hatten, um ihre westwärts fahrenden Schiffe auszulasten – ostwärts 
fahrende Schiffe transportierten wiederum Waren aus den Vereinigten Staaten, 
beispielsweise Baumwolle.

Die Schifffahrtsindustrie war mit ihrem Interesse an unregulierter Migration 
nicht allein; europäische und US-amerikanische Eisenbahngesellschaften waren 
ebenfalls an Bord.44 Während sich das europäische Eisenbahnnetz immer weiter 
in die Binnengebiete des Kontinents erstreckte, sodass sich die Möglichkeiten für 
Migration erhöhten, brauchten Eisenbahnunternehmen in den Vereinigten Staaten 
billige Arbeitskräfte für den Bau neuer Strecken, da sich das Land westwärts 

40	 Zolberg: Nation by Design, S. 185.
41	 Ebd., S. 204.
42	 Ebd., S. 20; Mark B. Salter: Rights of Passage. The Passport in International Relations, 

Boulder 2003, S. 2, S. 25-26 und S. 102-104.
43	 Zolberg: Nation by Design, S. 131-132.
44	 Für eine prägnante Beschreibung des Einflusses des Eisenbahnsystems auf die Migration 

sowohl in den Vereinigten Staaten als auch in Europa vgl. Roth: Das Jahrhundert der 
Eisenbahn, S. 142-153.
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ausdehnte. Zu diesem Zweck sprach die amerikanische Regierung den Eisen-
bahngesellschaften Land für den Streckenbau und die Bildung neuer Siedlungen 
entlang des Bahnkorridors zu.45

Zwischen 1861 und 1914 – mit einem Höhepunkt nach 1881 – verließen 1,5 
Millionen russländische Staatsangehörige jüdischen Glaubens ihr Heimatland. Sie 
führten damit die seit Langem bestehende Tradition west- und mitteleuropäischer 
Emigration in die Vereinigten Staaten fort. Allein zwischen 1900 und 1914 »verließen 
Jahr um Jahr nahezu zwei Prozent aller jüdischen Bewohner« den Ansiedlungsrayon.46 
Zur selben Zeit verließen auch 2,5 Millionen nichtjüdische russländische Staats-
angehörige das Land. Insgesamt waren nach den in Ellis Island geführten Statistiken 
zwischen 1899 und 1910 43,8 Prozent aller Emigrant:innen aus dem Russländischen 
Reich Jüdinnen und Juden, 27 Prozent Pol:innen und 9,6 Prozent Litauer:innen. 
Mit 8,5 bzw. 5,8 Prozent folgten Finn:innen und Deutsche, während Russ:innen, 
Belarus:innen und Ukrainer:innen lediglich 4,4 Prozent ausmachten.47 Paradoxer-
weise, wie Tara Zahra beobachtete, »genossen die aus nationalistischer Perspektive 
›am wenigsten erwünschten‹ Bürger:innen, Mitglieder nationaler und sprachlicher 
Minderheiten, eigentlich die größte Bewegungsfreiheit«.48

Heimliche Grenzübertritte: Anläufe, Fehlschläge und Erfolge

In den 1840er Jahren gewährten Preußen und andere deutsche Staaten ihren 
Bürger:innen das Recht zur Auswanderung – vorausgesetzt, sie waren nicht wehr-
pflichtig.49 Die Emigration wurde als Sicherheitsventil betrachtet, um soziale 
Probleme wie Armut zu mildern. Als Eisenbahn und Dampfschiff kostengünstigere 
Langstreckenverbindungen ermöglichten, wuchs die Zahl der Auswander:innen 
aus den deutschen Staaten stetig an. In den Spitzenjahren der Emigration zwischen 
1846 und 1893 überstieg die jährliche Anzahl transatlantischer Emigrant:innen 

45	 Benjamin Horace Hibbard und Paul W. Gates: History of the Public Land Policies, 
Madison 1965, S. 244-245 und S. 255-257. Für die deutschsprachige Broschüre von 1865 
siehe Illinois Central Railroad Company: Ein wegweiser zu den Illinois central-eisenbahn-
ländereien. 900,000 acker der besten ackerbau-ländereien, zu verkaufen von der Illinois 
central-eisenbahn-gesellschaft in beliebigen strecken und zu billigen preisen, Chicago 
1865.

46	 Slezkine: Das jüdische Jahrhundert, S. 131.
47	 Eidintas: Lithuanian Emigration, S. 30. Wie Eidintas anmerkt, waren viele litauisch-

sprachige Personen in Bezug auf ihre Nationalität eher gleichgültig und gaben daher 
oft »Polnisch« (aufgrund der katholischen Mehrheitskonfession) oder »Russisch« (auf-
grund der Bezeichnung des Staates) an, siehe Eidintas, S. 13.

48	 Tara Zahra: The Great Departure. Mass Migration from Eastern Europe and the Making 
of the Free World, New York 2016, S. 112.

49	 John Torpey: Leaving. A Comparative View, in: Citizenship and Those Who Leave. The 
Politics of Emigration and Expatriation, hg. von Nancy L. Green und François Weil, 
Urbana 2007, S. 13-32; hier S. 16-17.
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aus den deutschen Staaten regelmäßig 100.000 und gelegentlich auch 200.000 
Personen, wie Klaus Bade aufzeigte.50

In Anbetracht der Diskriminierung einiger nicht-russischsprachiger Gruppen in 
den westlichen Grenzregionen wäre zu erwarten, dass die kaiserlich-russländische 
Regierung dem deutschen Beispiel folgte und die Emigration förderte, um soziale 
und ethnische Spannungen zu entschärfen und den Wegzug unerwünschter Be-
völkerungsgruppen zu unterstützen. Paradoxerweise legalisierte oder förderte 
das Imperium die Emigration aber nie offiziell, selbst nicht mit Blick auf seine 
jüdischen Bürger:innen.51 Menschen wurden stattdessen als Ressource angesehen, 
die die weiten, spärlich bevölkerten Gebiete in den asiatischen Teilen des Kaiser-
reichs besiedeln könnten. Wie Leslie Page Moch und Lewis Siegelbaum gezeigt 
haben, ließen sich tatsächlich zahlreiche Untertan:innen aus den europäischen 
Teilen in den fernöstlichen Gebieten des Kaiserreichs nieder.52 Infolgedessen blieb 
selbst Jahrzehnte nach der offiziellen Bauernbefreiung von 1861 die Emigration 
ethnischer Russ:innen auf einem niedrigen Niveau, während die Auswanderung 
anderer Gruppen meist heimlich geschah, selbst unter Inkaufnahme von Ver-
haftungen. Zurückkehrende Migrant:innen waren – umso überraschender – 
mit enormen finanziellen und bürokratischen Hürden konfrontiert, selbst wenn 
sie das Land auf legale Weise verlassen hatten. Ausnahmen wurden nur für die 
wenigen tausend repatriierten Landwirt:innen mit ostslawischer Muttersprache 
gemacht.53 Bis zum Vorabend des Ersten Weltkriegs waren 28,83 Prozent der 
zuvor emigrierten litauischen Landwirt:innen zurückgekehrt.54 Da sie nicht nur 
Armut, sondern unverblümter ethnischer Diskriminierung gegenüberstanden, 
lag die Quote jüdischer Rückkehrer:innen deutlich darunter.55

Wie Eric Lohr herausstellte, hatten diese Maßnahmen einen hohen Preis und 
stießen sogar innerhalb der Regierung auf Widerstand.56 Regierungsbeamte 

50	 Klaus J. Bade: German Emigration to the United States and Continental Immigration 
to Germany in the Late Nineteenth and Early Twentieth Centuries, in: Migration in 
European History, hg. von Colin Holmes, Cheltenham 1996, S. 134-163; hier S. 140.

51	 Zu den Diskussionen in jüdischen und nichtjüdischen Kreisen über die Migration jüdischer 
Staatsangehöriger innerhalb oder außerhalb des Russländischen Kaiserreiches in den frühen 
1880er Jahren siehe Viktor Kel’ner: Evreiskaja ėmigracija iz Rossii. 1801-2005, in: Evreiskaja 
ėmigracija iz Rossii. 1801-2005, hg. von Oleg Budnickij, Moskva 2008, S. 34-46.

52	 Lewis H. Siegelbaum und Leslie Page Moch: Broad Is My Native Land. Repertoires and 
Regimes of Migration in Russia’s Twentieth Century, Ithaca 2014, S. 16-31.

53	 Lohr: Population Policy and Emigration Policy in Imperial Russia, S. 171-173.
54	 Eidintas: Lithuanian Emigration, S. 67. Die Zahlen fassen die Jahre 1895 bis 1910 zu-

sammen.
55	 Auch wenn die Quote viel niedriger lag, war eine solche Rückkehr unter Jüdinnen und 

Juden durchaus nicht ungewöhnlich, siehe Jonathan D. Sarna: Myth of No Return. 
Jewish Return Migration to Eastern Europe. 1881-1914, in: American Jewish History 71 
(1981) H. 2, S. 256-268.

56	 Vgl. dazu die Analysen der Diskussionen innerhalb der Regierung bei Eric Lohr: Russian 
Citizenship from Empire to Soviet Union, Cambridge 2012, S. 89-114.
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führten an, dass sich unter den Auswander:innen viele qualifizierte Arbeiter:innen 
im produktivsten Alter befänden, und beschrieben damit ein Phänomen, das 
man heute als »Braindrain« bezeichnen würde. Das Kriegsministerium machte 
geltend, dass die Auswanderung die Personalausstattung des Militärs schwäche, 
da junge Männer das Land verließen, bevor sie ihren Dienst abgeleistet hätten. 
Doch die restriktive Politik hielt die Menschen nicht davon ab, heimlich zu 
emigrieren. Wie im Zitat zu Beginn des Kapitels zu sehen war, gelang es den 
meisten Emigrant:innen, die Grenze zu überqueren, indem sie die Grenzwächter 
bestachen oder die Hilfe von Schmuggler:innen in Anspruch nahmen.57

Nichtsdestoweniger ebnete das russländische Innenministerium schritt-
weise »den Weg zu einer faktischen Legalisierung [der Auswanderung] einiger 
Gruppen«.58 1892 legalisierte es beispielsweise die Aktivitäten der Jewish 
Colonization Association. Die Organisation richtete bis 1910 über 400 Außen-
stellen ein, um Jüdinnen und Juden bei ihren Emigrationsplänen zu unterstützen 
und ihnen erschwinglichere Reisepässe und Bahnfahrkarten bis an die Grenze 
bereitzustellen.59 Eine offizielle Erlaubnis, das Land zu verlassen, blieb aufgrund 
administrativer und finanzieller Hürden für viele Emigrationswillige allerdings 
außer Reichweite.

Ausländische Reisepässe waren nicht nur teuer, sondern erforderten auch 
»Genehmigungen von mehreren Bürokratieebenen«. Anders als heute waren die 
damaligen russländischen Reisepässe nicht dazu gedacht, das Reisen zu erleichtern, 
sondern vielmehr die Bewegung der Bevölkerung zu kontrollieren und einzu-
schränken.60 Die Schwierigkeiten, einen Reisepass zu erhalten, spiegeln sich in den 
Ergebnissen einer zeitgenössischen Studie des russländischen Außenministeriums 
wider: Die Behörde schätzte, dass etwa 90 Prozent der Emigrant:innen die Grenze 
auf illegale Weise überquerten.61 Neben Kazimiaras Seniunas’ bereits zitierter 
Schilderung seines risikoreichen Grenzübertritts ist auch ein Bericht von Alexander 
Harkavy erhalten, der ursprünglich aus Nowogrudok aus dem Gouvernement 
Hrodna stammte und das Russländische Reich im Jahr 1882 im Alter von 19 Jahren 
verließ. Er war Mitglied der Bewegung Am Olam, einer Organisation, die das 
Leben in der Landwirtschaft zu erneuern suchte und sich auf die Emigration nach 
Amerika konzentrierte. Doch statt eine Am-Olam-Kommune in den Vereinigten 
Staaten zu gründen, machte sich Harkavy einen Namen als bedeutender Lexiko-
graf, Pionier der jiddischen Linguistik und Aktivist der Hebrew Immigrant Aid 
Society. Rückblickend beschrieb er seinen Grenzübertritt 1882 wie folgt:

57	 Siehe die Inhaftierung von Rose Gollups Vater in den frühen 1890er Jahren bei Rose 
Gollup: From Russia to the Lower East Side in the 1890s, in: Immigrant Voices. New 
Lives in America. 1773-1986, hg. von Thomas Dublin, Urbana 1993, S. 146-172; hier 
S. 148-149.

58	 Lohr: Russian Citizenship from Empire to Soviet Union, S. 107.
59	 Ebd., S. 107-108.
60	 Ebd., S. 84-85.
61	 Lohr: Population Policy and Emigration Policy in Imperial Russia, S. 171.



Abb. 24:  Werbung für die Rei-
seagentur M. Wolsztein, die 
Fahrkarten für transatlanti-
sche Reisen verkaufte. Mut-
maßliche inoffizielle Emigra-
tionsagentur, ca. 1908.
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Unser erstes Ziel war eine kleine Stadt in Litauen unweit der preußischen 
Grenze. Wir kamen nach Mittag dort an, und kehrten in einem Hotel außer-
halb der Stadt ein. Dort trafen wir auf einen Juden, der sich mit Grenzüber-
tritten beschäftigte. […] Wir vereinbarten mit ihm, uns für drei Rubel pro 
Kopf nach Preußen zu bringen. Gegen Abend brachte der Mann einen großen 
Wagen, der uns bis zum Grenzdistrikt brachte. Dort stiegen wir aus und der 
Mann ließ uns allein. Er ging, um in unserem Namen mit einem der Ein-
wohner des Distrikts zu verhandeln. Sobald er gegangen war, begannen wir, 
um unser Leben zu bangen. Wir hatten große Angst, von den Grenzwachen 
des Militärs gesehen und verhaftet zu werden. Nach einer Stunde kam unser 
Grenzführer mit einem Christen zurück und beide wiesen uns leise an, mit-
zukommen. Heftig zitternd folgten wir ihnen. Sie führten uns nach Preußen. 
Nach einer halben Stunde kamen wir schließlich in die preußische Stadt 
Eydtkuhnen. Diese kurze Zeit war uns wie eine Ewigkeit vorgekommen. Als 
die Männer uns sagten, dass wir nicht mehr in Russland seien, kannte unsere 
Freude keine Grenzen.62

Nach einem Aufenthalt von 24 Stunden in Eydtkuhnen stiegen Harkavy und 
seine Gruppe in den Zug nach Hamburg und dort in ein Schiff nach Hartlepool 
im Nordosten Englands. Von dort aus fuhren sie mit dem Zug nach Liverpool 
(250 km), um sich für eine 15-tägige transatlantische Überfahrt nach Philadelphia 
einzuschiffen.63

Wie der Fall von Seniunas zeigte, hatten nicht alle, die die Grenze über-
querten, so viel Glück wie Harkavy. Als der russländischen Grenzwache die Er-
laubnis erteilt wurde, von ihren Waffen Gebrauch zu machen, um Menschen – 
Schmuggler:innen wie Emigrant:innen – an der Grenzüberquerung zu hindern, 
erschossen und verwundeten sie diese routinemäßig.64 Die Polizei nahm Menschen 
ohne ordentliche Dokumente regulär fest. In den Jahren vor dem Ersten Welt-
krieg berichtete die Bahnpolizei von Veržbolovo häufig von Menschen, die ver-
suchten, »heimlich ins Ausland zu fliehen«.65 Im Rahmen einer ihrer wieder-
holten Bemühungen, hart gegen Menschenschmuggel durchzugreifen, übersetzte 

62	 Alexander Harkavy: Chapters from My Life, in: The East European Jewish Experience 
in America. A Century of Memories. 1882-1982, hg. von Uri D. Herscher, Cincinnati 
1983, S. 52-73; hier S. 55. Zu anderen Berichten über heimliche Grenzübertritte nach 
Preußen zu Beginn der 1890er Jahre siehe Gollup: From Russia to the Lower East Side, 
S. 154-155. Hilda Satt Polatschek und ihre Familie reisten von Włocławek nach Thorn, 
wo sie die Grenze ebenfalls illegal überquerten, indem sie die Grenzwachen bestachen, 
vgl. Hilda Satt Polacheck: I Came a Stranger. The Story of a Hull-House Girl, Urbana 
1989, S. 22-23.

63	 Harkavy: Chapters from My Life, S. 56-57.
64	 AGAD, zespół 247, sygn. 365.
65	 AGAD, zespół 248, sygn. 1220; sygn. 1290; sygn. 1355; sygn. 1457. Ich danke meinen Frank-

furter Kolleg:innen Anna Gatzke und Andreas Röhr für ihre Hilfe bei der Transkription.
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die russländische Polizei im Jahr 1904 den Brief von Kazimiaras Seniunas an 
seinen Vater. In dem Brief drängt Seniunas seinen Vater, die Behörden über die 
dubiosen Praktiken eines gewissen Jankel zu informieren, den die Behörden als 
»Juden Jankel’ Girš Rotman« identifizierten, der »heimlich Auswanderer über die 
Grenze schmuggelte und sie nach Amerika brachte«.66 Er wurde für drei Jahre 
aus dem Grenzdistrikt verbannt.

Menschenschmuggler:innen und bestochene Grenzwachen arbeiteten im 
Emigrationsgeschäft zusammen. Wie Polizeiberichte aus den Jahren 1909 /10 
zeigen, ließen russländische Grenzwächter niederen Ranges Menschen gegen 
kleine Bestechungsgelder passieren.67 Maßnahmen gegen diese Aktivitäten waren 
in der Regel kurzlebig oder von besonderen Interessen geleitet. 1903 reichte Sergej 
Mjasoedov in Veržbolovo einen ausführlichen Bericht über die Grenzüber-
tritte in seinem Amtsbereich ein. Seit 1894 war er als stellvertretender Leiter der 
Gendarmen in Veržbolovo verantwortlich für die Sicherheit des regionalen Ab-
schnitts der Warschau-Petersburger Eisenbahn, unterstützte aber auch die Grenz-
wache.68 Er argumentierte, dass die Lage inakzeptabel sei, da täglich 100 bis 200 
Menschen die Grenze illegal überquerten. Mjasoedov wies auf die »allgemeine 
Korruption der einheimischen russländischen Behörden« hin, die nicht nur von 
Menschenschmuggler:innen, sondern auch von den Dampfschiffunternehmen be-
stochen würden.69 Seiner Auffassung nach könnte nur ein radikaler Kurswechsel 
in der Emigrationspolitik Abhilfe schaffen, nämlich, indem die Auswanderung 
legalisiert und der Zugang zu Reisepässen erleichtert würde.

Freilich handelte es sich dabei nicht um einen selbstlosen, mutigen Bericht. In-
dem Mjasoedov beispielsweise das semilegale Emigrationsgeschäft der Braunštein-
Brüder in Veržbolovo denunzierte, gab er vor, ihr faktisches Monopol auf den Ver-
kauf von Dampfschifffahrkarten und ihre Organisation des grenzüberschreitenden 
Schmuggels Emigrationswilliger beenden zu wollen. Vielmehr aber stand dahinter 
die Absicht, seine Bekannten und ihre Geschäfte zu unterstützen, die unter der 
starken Konkurrenz litten. Nicht zuletzt hatte Mjasoedov, der selbst Anteile am 
Auswanderungsgeschäft hielt, auch persönlich ein großes Interesse an einfacheren 
Grenzüberquerungen.70

66	 AGAD, zespół 247, sygn. 246, Bl. 1-2.
67	 AGAD, zespół 247, sygn. 1286.
68	 William C. Fuller: The Foe Within. Fantasies of Treason and the End of Imperial Russia, 

Ithaca 2006, S. 13.
69	 Ebd., S. 23.
70	 Ebd., S. 24. Zu früheren Diskussionen darüber, wie unregulierte Grenzübertritte ver-

hindert werden könnten, vgl. Džon D. Klier: Kontrabanda ljudej. Pravitel’stvo Rossii i 
ėmigracija iz Carstva Pol’skogo v 1881-1892 godach, in: Evreiskaja ėmigracija iz Rossii. 
1801-2005, hg. von Oleg Budnickij, Moskva 2008, S. 20-33.
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Transmigrant:innen: Preußische Behörden und jüdische Hilfskomitees

Die Schwierigkeiten von Emigrant:innen endeten nicht auf der preußischen Seite 
der Grenze. 1881 waren die Behörden zunächst abgeneigt, Jüdinnen und Juden 
aus dem Russländischen Kaiserreich die preußische Grenze ohne ordentliche 
Dokumente passieren zu lassen. An dieser Stelle setzte sich das neu gegründete 
Deutsche Zentralkomitee für die Russischen Juden in Berlin für die Aufnahme 
von Geflüchteten ein und stellte die notwendigen Mittel bereit. Nach 1901 
organisierte der Hilfsverein der deutschen Juden eine noch wirksamere Unter-
stützung.71 Diese Komitees formten ein transnationales europäisches Hilfsnetz-
werk, das bis in die 1860er Jahre und zur Gründung der Alliance Israélite Uni-
verselle in Paris zurückreichte. Als Teil »zivilgesellschaftliche[r] Netzwerke […] in 
einer transnationalen Sphäre« spielte diese Organisation eine bedeutende Rolle bei 
der Koordination und Finanzierung von Hilfe für Personen jüdischen Glaubens 
während der wiederkehrenden Migrationskrisen.72

Die erst kürzlich emanzipierten jüdischen Deutschen hatten zwei Motive für 
die Gründung dieser Komitees. Erstens fühlten sie eine starke Verpflichtung, ihren 
Glaubensgenoss:innen zu helfen. Zweitens fürchteten sie, mit den armen und 
verfolgten Jüdinnen und Juden aus dem Russländischen Reich, den sogenannten 
Ostjuden, gleichgesetzt zu werden. Eine Identifizierung mit diesen »Anderen« 
hätte ihren prekären Status vor dem Hintergrund von wachsendem Antisemitis-
mus und zunehmender Xenophobie gefährden können – und das zu einer Zeit, 
in der die Regierung vergeblich versuchte, ihre ethnisch gemischten östlichen 
Grenzgebiete zu germanisieren. Dementsprechend betrachtete die preußische 
Regierung Einwander:innen und Saisonarbeiter:innen aus dem Ausland als Be-
drohung für das »Deutschtum«.73 1885 deportierte Preußen sogar Staatsangehörige 
des Habsburgerreichs und des Russländischen Reichs, die oft seit Jahrzehnten in 
den ländlichen Gebieten Preußens ansässig gewesen waren (siehe Kapitel 5). Es 
handelte sich dabei hauptsächlich um arme Saisonarbeiter:innen und polnische 
oder jüdische »unwillkommene Fremde«, wie Jack Wertheimer sie bezeichnete.74 

71	 Tobias Brinkmann: Managing Mass Migration. Jewish Philanthropic Organizations and 
Jewish Mass Migration from Eastern Europe, 1868 /1869-1914, in: Leidschrift 22 (2007) 
H. 1, S. 71-89.

72	 Tobias Brinkmann: Zivilgesellschaft transnational. Jüdische Hilfsorganisationen und 
jüdische Massenmigration aus Osteuropa in Deutschland. 1868-1914, in: Religion und 
Philanthropie in den europäischen Zivilgesellschaften. Entwicklungen im 19. und 
20. Jahrhundert, hg. von Klaus Weber und Rainer Liedtke, S. 138-157; hier S. 143.

73	 Zur angeblichen Bedrohung durch Saisonarbeiter:innen in Preußen und der Rolle der 
Eisenbahn vgl. Musekamp: Saisonale Migration als Bedrohung für den Staat. Für eine 
allgemeinere Sicht auf die Geschichte ausländischer Arbeiter:innen in Deutschland siehe 
Ulrich Herbert: Geschichte der Ausländerbeschäftigung in Deutschland 1880 bis 1980. 
Saisonarbeiter, Zwangsarbeiter, Gastarbeiter, Berlin und Bonn 1986.

74	 Wertheimer: Unwelcome Strangers, S. 1.
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In der Auffassung vieler deutscher nationalistischer Politiker:innen entspräche die 
Wiedereinführung von Recht und Ordnung im »ethnisch gefährdeten« Osten 
des Landes dem Ziel, eine festumrissene Grenze zwischen dem Selbst und dem 
ethnisch Anderen aufrechtzuerhalten, oder, wie Sebastian Conrad treffend fest-
stellte: »Die östliche Grenze war ein zentraler Ort der Konstruktion der deutschen 
Nation.«75

Um in dieser feindlichen politischen Atmosphäre zu bestehen, über-
nahmen deutsche Jüdinnen und Juden die Unterbringungskosten für jüdische 
Migrant:innen aus dem Russländischen Reich. Sie verteidigten die Rechte der 
Auswander:innen und organisierten ihre rasche Emigration.76 1881 gründeten 
jüdische und christliche Einwohner:innen in Eydtkuhnen eine lokale Abteilung 
des Deutschen Zentralkomitees. Wenn den Quellen Glauben zu schenken ist, war 
ihr erster Vorsitzender »der christliche Banquier Gudovius in Eydtkuhnen, ein 
respektabler und patriotisch gestimmter Mann«.77 Im Mai 1882 stellte Gudovius 
den ordentlichen Transport russländischer Jüdinnen und Juden aus Eydtkuhnen 
zu den Häfen sicher – ungeachtet der preußischen Grenzpolitik, die bis dahin 
darin bestanden hatte, Personen ohne Reisepass den Grenzübergang zu untersagen.

Nun modifizierten die preußischen Behörden ihre frühere Haltung zur »illegalen 
Immigration« und nahmen eine pragmatischere Haltung ein. In Regierungs-
unterlagen werden einige Gründe für diesen Politikwandel genannt. Erstens 
war der humanitäre Gesichtspunkt bedeutend, da ausländische Berichterstatter 
und Regierungsvertreter begonnen hatten, aus dem Russländischen Kaiserreich 
selbst und zunehmend auch von den Grenzkontrollpunkten zu berichten, was 
potenziell dem öffentlichen Bild des Deutschen Reiches im Ausland schaden 
könnte.78 Zweitens war durch die finanziellen Garantien der Hilfskomitees für 
die Reise der Auswander:innen nach Amerika – oft unterstützt durch inter-
nationale Stiftungen – die Hauptsorge der lokalen Behörden, dass sich tausende 
nichtdeutsche Bedürftige in ihren Zuständigkeitsbereichen niederlassen würden, 
nunmehr unbegründet. Drittens war sich der preußische Staatssekretär des Innern 
bewusst, dass es ohne eine kostspielige Aufstockung der Grenzpolizei nahezu un-
möglich wäre, die preußisch-russländische Grenze erfolgreich zu kontrollieren. 
Schließlich hatten die Preußische Staatseisenbahn und die deutschen Schifffahrts-
gesellschaften ein finanzielles Interesse daran, potenzielle Emigrant:innen zu trans-
portieren. 1882 traf das Ministerium daher folgende Vorkehrung: Personen ohne 
Ausweis durften nach Deutschland einreisen, wenn sie nachweisen konnten, über 
ausreichende Mittel zur Finanzierung der transatlantischen Überfahrt zu ver-

75	 Sebastian Conrad: Globalisierung und Nation im Deutschen Kaiserreich, München 
2006, S. 130.

76	 Brinkmann: Zivilgesellschaft transnational, S. 138-140.
77	 GStA PK, I. HA, Rep. 77, Tit. 1145, Nr. 114, Bd. 1, Bl. 2-3, 53; Zitat Bl. 53.
78	 Siehe den Bericht von 1882 für das britische Parlament in GStA PK, I. HA, Rep. 77, 

Tit. 1145, Nr. 114, Bd. 1, Bl. 218-139.
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fügen.79 Von da an lautete die neue Strategie, Emigrant:innen aus dem Russ-
ländischen Kaiserreich nach Deutschland zu lassen, sie an den Grenzbahnhöfen 
zu registrieren und sie direkt zu den Häfen weiterzuleiten.80

Die Hilfskomitees sammelten Gelder in der jüdischen Gemeinschaft und 
darüber hinaus, um den Kauf von Fahrkarten für die transatlantische Über-
fahrt der Migrant:innen zu unterstützen. Hierbei ist zu berücksichtigen, dass 
die Emigration ein kostspieliges Unterfangen war.81 Insofern waren es an-
fangs nicht die ärmsten russländischen Staatsangehörigen, die sich eine Aus-
wanderung leisteten, und es überrascht auch nicht, dass vielen Auswander:innen 
(wie Kazimiaras Seniunas) das Geld ausging, nachdem sie den illegalen Grenz-
übergang und die transatlantische Überfahrt bezahlt hatten. Unterstützung durch 
die Hilfskomitees an den Grenzen war also dringend nötig, um eine humanitäre 
Krise abzuwenden. Nun mussten selbst verarmte russländische Jüdinnen und 
Juden nicht mehr befürchten, deportiert zu werden, und konnten Fahrkarten 
für die Dampfschiffe kaufen – vorausgesetzt, sie bestanden die Gesundheits-
inspektion an der Grenze. Nichtjüdische Emigrant:innen wie die Litauer:innen 
waren zwar weniger gut durch Hilfsnetzwerke abgesichert, wurden aber dennoch 
durchgelassen, wenn sie eine gültige Schiffsfahrkarte besaßen.

6.3�	� Großunternehmen und ärztliche Kontrollen�: 
Die Eisenbahn, Schifffahrtsgesellschaften sowie 
Ausschluss- und Inklusionsmaßnahmen

Für Auswander:innen aus dem Russländischen Reich, die es bis zum ersten 
deutschen Bahnhof geschafft hatten, organisierte die preußische Bahnverwaltung 
spezielle Züge nach Hamburg und Bremen und gewährte sogar Preisnachlässe bei 
Gruppen von mindestens 30 Reisenden. Im Mai 1882 setzten täglich ca. 100 Ge-
flüchtete ihre Reise von Eydtkuhnen nach Hamburg fort. Zu dieser Zeit nahm 
das lokale Hilfskomitee den preußischen Behörden ihre Sorge, Transmigrant:innen 
könnten ansteckende Krankheiten verbreiten, indem es sein »Vorstandsmitglied 
Dr. Weintraub« nach Veržbolovo schickte, wo Ärzte die Transmigrant:innen unter-
suchten und diejenigen abwiesen, die sie als krank erachteten.82

79	 GStA PK, I. HA, Rep. 77, Tit. 1145, Nr. 114, Bd. 1.
80	 GStA PK, I. HA, Rep. 77, Tit. 1145, Nr. 114, Bd. 1, Bl. 52-57.
81	 Guy Alroey schätzt die durchschnittlichen Gesamtausgaben für eine erwachsene 

Person auf 165 Rubel, was 2007 ungefähr 1.685 US-Dollar entsprach. Ab 1908 mussten 
Einwander:innen in die Vereinigten Staaten zumindest theoretisch 50 US-Dollar (statt 
wie bisher 25 US-Dollar) vorweisen können, um sich für die Einreise zu qualifizieren. 
Dadurch erhöhten sich die durchschnittlichen Kosten auf ca. 2.200 US-Dollar nach 
dem Kurs von 2007, vgl. Alroey: Out of the Shtetl, S. 96-99.

82	 GStA PK, I. HA, Rep. 77, Tit. 1145, Nr. 114, Bd. 1, Bl. 56, 73-74, 127, 130; Bd. 2, Bl. 10-
12, 48-49.
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In der Folge wurde die Migration zu einem echten Geschäft für den preußischen 
Staat und private Unternehmen. Auswander:innen gaben ihr Geld für Fahrkarten 
der Preußischen Staatseisenbahn in der vierten Klasse, für eine Unterkunft an den 
Grenzbahnhöfen sowie für Fahrkarten deutscher Dampfschiffgesellschaften aus. 
In Eydtkuhnen war der »ehrliche christliche Bankier« Herr Gudovius nicht nur 
ein Mitglied des lokalen Hilfskomitees, sondern auch im Werbungsgeschäft für 
die Emigration involviert, indem er seine Agent:innen ins Russländische Kaiser-
reich aussandte, wo sie Auswanderungswilligen ihre Vermittlungsdienste anboten. 
Da dieses Geschäft offiziell illegal war, drohten ihnen Haft, Geldstrafen oder gar 
die Deportation nach Sibirien.83 Wie Tara Zahra aufzeigte, kam es nicht nur im 
Russländischen, sondern auch im Habsburgerreich gelegentlich zu spektakulären 
Verhaftungen.84

Indes bestand das Standardvorgehen darin, sowohl die russländischen als auch 
die preußischen Behörden an dem Geschäft teilhaben zu lassen – sei es durch 
symbolische Bußgelder, die an die Beamten gezahlt wurden, oder durch unver-
blümte Bestechungsgelder an die Grenzwachen. Folglich ließ sich, wie Ruth 
Leiserowitz anmerkt, »im ostpreußischen liberalen Transitraum […] auf vielerlei 
Ebenen verdienen«.85 Diese Feststellung stützen bereits die bloßen Zahlen für 
Eydtkuhnen; so passierten allein zwischen November 1895 und November 1896 
13.232 Auswander:innen die Stadt.86

Hamburg und Bremen gehörten zu den wichtigsten Fahrtzielen für 
Transmigrant:innen. Bezüglich Betreuung und Rechtsschutz für Auswander:innen 
genossen beide Städte einen guten Ruf. 1851, also 30 Jahre bevor die Massen-
migration aus Osteuropa begann, gründete eine private Initiative den in Hamburg 
ansässigen Verein zum Schutze von Auswanderern. Seine Hauptaufgabe war 
es, die damals vorwiegend deutschen Emigrant:innen mit Informationen zu 
kostengünstigen Unterkünften, Transportmöglichkeiten und möglichen Zielen 
in den Vereinigten Staaten zu versorgen. Der Gesellschaft gelang es, die so-
genannten Laufburschen von den Bahnhöfen zu vertreiben, die versuchten, 
den ankommenden Auswander:innen überteuerte Fahrkarten und Unterkünfte 
zu verkaufen.87 1855 richtete der Hamburger Senat die Deputation für das Aus-

83	 Zwischen 1907 und 1909 verfolgte die russländische Polizei einen Auswanderungsver-
mittler namens Rosenberg durch das gesamte Reich. 1907 wurde er aus dem Königreich 
Polen verbannt, verstieß jedoch wiederholt gegen diesen Erlass. Siehe AGAD, zespół 
247, sygn. 723.

84	 Zahra: Great Departure, S. 23-63.
85	 Leiserowitz: Sabbatleuchter und Kriegerverein, S. 213 und S. 219.
86	 Ebd., S. 211-219, Zahlen auf S. 214.
87	 Katja Wüstenbecker: Hamburg and the Transit of East European Emigrants, in: 

Migration Control in the North Atlantic World. The Evolution of State Practices in 
Europe and the United States from the French Revolution to the Inter-War Period, hg. 
von Andreas Fahrmeir, Olivier Faron und Patrick Weil, New York 2003, S. 223-252; hier 
S. 223-224.
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wandererwesen ein, die bestehende Informationszentren seiner Kontrolle unter-
stellte und sich für eine engere Zusammenarbeit mit der Polizei einsetzte.88 
Dank dieses Systems traten viele Auswander:innen ihre transatlantische Reise 
nicht in anderen europäischen Hafenstädten mit günstigeren transatlantischen 
Dampfschiffen an, sondern in Hamburg oder Bremen, wo die Hamburg-
Amerikanische Packetfahrt-Actien-Gesellschaft (HAPAG) und der Norddeutsche 
Lloyd operierten. Ab den 1860er Jahren richteten die beiden Dampfschifffahrts-
unternehmen ein Agentennetz in beliebten Emigrationsregionen sowie an den 
Grenzbahnhöfen ein, um potenzielle Auswander:innen anzuwerben. Nach dem 
Höhepunkt der deutschen Migration mit 250.000 Emigrant:innen im Jahr 1882 
wandten sich HAPAG und Lloyd den osteuropäischen Auswander:innen zu. Die 
jährliche Migration aus dem Russländischen Reich lag 1870 bei 1.000 Personen, 
wuchs aber 1882 auf 21.000 und 1892 auf 63.000 Personen an. 1907 erreichte sie 
mit 285.000 Menschen ihren Höhepunkt und machte beinahe ein Fünftel der 
gesamten Einwanderungszahl in die Vereinigten Staaten aus. 1906 /07 hielten 
HAPAG und Lloyd nahezu 20 Prozent des gesamten Immigrationsanteils in die 
Vereinigten Staaten.89

Angesichts des wachsenden Stroms an Migrant:innen errichtete die HAPAG im 
Juli 1892 in Hamburg sogenannte Auswandererbaracken neben dem Amerikakai. 
Züge mussten nicht mehr in der Stadt halten, sondern wurden direkt zum Hafen 
geleitet.90 Berichte von Auswander:innen schildern die Lebensbedingungen in 
den Baracken teilweise als inakzeptabel. Rose Gollup erinnerte sich beispielsweise 
an den Mangel an Lebensmitteln während des einwöchigen Aufenthalts ihrer 
Familie in Hamburg.91 Zugleich gab es, wie Mary Antin schrieb, eine koschere 
Küche, und die Inschriften in den Baracken waren nicht nur auf Deutsch, sondern 
auch auf Jiddisch.92 Trotz der schwierigen Bedingungen erhielten die meisten 
Transmigrant:innen die obligatorischen ärztlichen Zertifikate, die beglaubigten, 
dass sie den Grenzkontrollpunkt erfolgreich passiert hatten und für die Über-
fahrt zugelassen waren.93

88	 Ebd., S. 224.
89	 Edwin J. Clapp: The Port of Hamburg, New Haven 1911, S. 84-85. 1910 brachte die 

HAPAG 40.021 Kabinenfahrgäste und 114.023 Zwischendeckfahrgäste nach New York; 
Lloyd transportierte 49.307 bzw. 111.517 Fahrgäste. Ihr nächster Konkurrent, die Cunard 
Line, transportierte 37.878 Kabinen- und 93.312 Zwischendeckfahrgäste. Für eine ein-
gehende Untersuchung des transatlantischen Migrationsgeschäfts mit Schwerpunkt 
auf den Schifffahrtsgesellschaften siehe Drew Keeling: The Business of Transatlantic 
Migration, Zürich 2012.

90	 Wüstenbecker: Hamburg and the Transit of East European Emigrants, S. 226.
91	 Gollup: From Russia to the Lower East Side, S. 155.
92	 Yudkoff: Translation of Mary Antin’s Yiddish Letter, S. 51 und S. 53.
93	 Brinkmann: Why Paul Nathan Attacked Albert Ballin, S. 60.
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Gesundheitskontrollen:  
Öffentliche Gesundheitsbedenken, ethnische und soziale Exklusion

Die wenigen Emigrant:innen, die legal aus dem Russländischen Kaiserreich aus-
wanderten, konnten noch anderen Hindernissen begegnen. Mary Antins Familie 
besaß einen Reisepass und musste sich nicht heimlich bei Nacht über die Grenze 
schleichen.94 Wie aus dem eingangs zitierten Brief Antins hervorgeht, wurde 
ihre Familie im April 1894 aus medizinischen Gründen angehalten. Aus Furcht 
davor, dass arme Migrant:innen Krankheiten verbreiten könnten, zwangen die 
deutschen Behörden sie, ihre Schiffsfahrkarten der dritten Klasse gegen Fahr-
karten der zweiten Klasse einzutauschen. Dieser medizinische Selektionsprozess 
verband ethnische mit sozialen Stereotypen, einschließlich der Vorstellung einer 
»Gefahr für die öffentliche Gesundheit« – ein in Amerika und Europa verbreitetes 
antisemitisches Klischee.95

Bemerkenswerterweise stand der erzwungene Halt der Familie Antin an der 
russländisch-deutschen Grenze im Zusammenhang mit einer Politik, die in den 
Vereinigten Staaten gestaltet wurde. Die US-amerikanischen Einwanderungs-
gesetze von 1882 und 1891 führten zunehmend restriktive Gesundheits- und 
Sozialkontrollen für Immigrant:innen ein, indem sie Menschen, die als krank 
oder bedürftig eingestuft wurden, die Einreise in die Vereinigten Staaten unter-
sagten. Alle Einwanderungswilligen mussten, wenn sie in Europa an Bord eines 
Dampfschiffes gingen, eine makellose Gesundheitsbescheinigung vorweisen, die 
von approbierten Ärzten ausgestellt worden war.

Familie Ram aus der Region Kaunas ist ein weiteres Beispiel für diese Millionen 
Migrant:innen. Die jüdische Familie bestand aus der 29-jährigen Tesse, ihrem 
32-jährigen Ehemann Leib, ihrem dreijährigen Sohn Chaim und ihrer neu-
geborenen Tochter Netsche.96 Am 11. Mai 1892 untersuchten die Hamburger Ärzte 
Dr. Romann und Dr. Müller ihren Gesundheitszustand und erlaubten ihnen, als 
Zwischendeckfahrgäste Nr. 402-405 das Dampfschiff Moravia zu besteigen. Die 
813 Immigrant:innen im Zwischendeck, darunter viele Familien mit insgesamt 
119 Kindern, stammten aus allen Ecken Ostmitteleuropas und Deutschlands. Am 
26. Mai 1892 erreichte Familie Ram die am 1. Januar desselben Jahres eröffnete 

94	 Zwischen den Berichten offizieller und inoffizieller Emigrant:innen aus Russland be-
steht ein signifikantes Missverhältnis. Tatsächlich hinterließen diejenigen, die legal 
reisten, mehr schriftliche Berichte als ihre Landsleute, die die Grenze heimlich über-
querten, was vermutlich auf ihre bessere Bildung und ihr höheres Einkommen zurück-
zuführen ist.

95	 Alan M. Kraut: Silent Travelers. Germs, Genes, and the »Immigrant Menace,« Balti-
more 1995, S. 145.

96	 Der Name wurde aus den Einwanderungsunterlagen von Ellis Island transkribiert und 
kann aufgrund möglicher Rechtschreibfehler der Behörden oder erfundener Angaben 
der Familie selbst, die höchstwahrscheinlich über keine offiziellen Dokumente verfügte, 
abweichen.
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Einwanderersammelstelle auf Ellis Island97 und unterzog sich dort einer letzten 
ärztlichen Kontrolle. Dieses neue bundesweite Selektionszentrum war die Nach-
folgeeinrichtung des vom Bundesstaat New York betriebenen Castle Garden.98 
Während Passagier:innen der ersten und zweiten Klassen noch an Bord der an-
kommenden Schiffe im New Yorker Hafen behördlich kontrolliert wurden, 
wurden Fahrgäste des Zwischendecks durch Ellis Island geschleust, das wiederum 
zu einem amerikanischen Wahrzeichen und einem ikonischen Symbol für den 
Traum zahlloser Immigant:innen wurde.99

Diese Gesundheitsuntersuchungen gründeten auf dem Einwanderungsgesetz 
von 1891, mit dem die Bundesregierung der Vereinigten Staaten die vollständige 
Amtsgewalt über die Immigration übernahm. Von diesem Zeitpunkt an in-
spizierten Bundesbeamte und der Public Health Service (PHS) die Immigrations-
willigen und wiesen sie gelegentlich auch zurück. Der PHS definierte drei Kate-
gorien von Krankheiten, die als Ausschlusskriterien für eine Einreise galten, von 
denen das Trachom, eine infektiöse Augenentzündung, die häufigste war. Jedoch 
durften schließlich die meisten Immigrant:innen mit diagnostizierten Krankheiten 
in die Vereinigten Staaten einreisen, sobald sie eine entsprechende medizinische 
Behandlung erhalten hatten.100 Dies galt etwa für den zu Beginn des Kapitels 
erwähnten Kazimiaras Seniunas (im Logbuch als Kasimir Sedunin aufgeführt), 
der sechs Tage im Krankenhaus verbringen musste, bevor er am 1. Juni 1903 in 
die Vereinigten Staaten entlassen wurde.101

Die Zurückweisung (vermeintlich) Kranker ist ein seit Langem bestehendes 
Muster an Grenzen weltweit. Zwar haben medizinische Kontrollen während der 
COVID-19-Pandemie Anfang der 2020er Jahre an Bedeutung gewonnen, doch 
war dies nicht die erste globale Gesundheitskrise, die die Mobilität derart massiv 
beeinflusst hatte. So verbreitete sich 1892 durch die neuen Eisenbahnstrecken und 
die gestiegene Mobilität ein Choleraausbruch von Afghanistan über Asien in den 
europäischen Teil Russlands. Als Gegenmaßnahme schloss die preußische Regierung 
die Grenze und schickte ab dem 18. Juli Transmigrant:innen, die nach Hamburg 
oder Bremen reisten, in versiegelten Zügen direkt in die Baracken in den Häfen.

97	 NA WDC, record group 85, Passenger Lists of Vessels Arriving at New York, New York, 
1820-1897, publication M237, roll 589, images 469, 476, 484. Einsehbar unter http://
ancestry.com. Ich beziehe mich auf die originalen, eingescannten Dokumente und 
nicht auf das Transkript, das den Namen auf eine offensichtlich falsche Weise trans-
literiert und Kovno (Kaunas) in Österreich lokalisiert.

98	 Für eine konzise, wenn auch populärwissenschaftliche Geschichte von Ellis Island vgl. 
Vincent J. Cannato: American Passage. The History of Ellis Island, New York 2010.

99	 Zolberg: Nation by Design, S. 224. 1897 brannte das ursprüngliche Gebäude ab, worauf-
hin das heute bekannte Gebäude errichtet wurde, vgl. Zolberg, S. 228.

100	 Amy L. Fairchild: Science at the Borders. Immigrant Medical Inspection and the 
Shaping of the Modern Industrial Labor Force, Baltimore 2003, S. 32-41.

101	 NA WDC, record group 85, Passenger and Crew Lists of Vessels Arriving at New York, 
New York, 1897-1957, publication T715, roll 360, image 514 (list W), position 3.

http://ancestry.com
http://ancestry.com
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In den Jahren 1891 und 1892 erreichte die Emigration aus dem Russländischen 
Reich einen Höhepunkt, verursacht durch eine Hungersnot und die Vertreibung 
der Jüdinnen und Juden aus Moskau. Wie Richard Evans in Tod in Hamburg 
zeigte, ist es möglich, dass die Immigrant:innen den Cholera-Krankheitserreger 
unwissentlich eingeschleppt hatten. Trotz ärztlicher Untersuchungen und der 
Quarantäne der Emigrationswilligen in Baracken begünstigten unzureichende 
sanitäre Bedingungen und das heiße Sommerwetter die Verbreitung der Epi-
demie.102 In erster Linie aber waren das überholte Wasserversorgungssystem 
und das Missmanagement der Hamburger Behörden verantwortlich für den 
Choleraausbruch im Sommer 1892, dem 8.609 Menschen zum Opfer fielen.103 
Die Schuld für den Ausbruch den Transmigrant:innen aus dem Russländischen 
Kaiserreich zuzuschreiben, war allerdings bequem. Dieses Stereotyp war in den 
Vereinigten Staaten weit verbreitet, wo Antisemit:innen Jüdinnen und Juden 
als unrein, ungesund und anfällig für Krankheiten darstellten – und dies, ob-
wohl es Statistiken gab, die belegten, dass »Juden die zweitniedrigste Todes-
rate der 13 ethnischen Gruppen« in New York hatten.104 Auch das Beispiel 
der Stadt Bremen widerlegt das rassistisch begründete medizinische Argument 
gegen die Auswander:innen. In den frühen 1890er Jahren war die Anzahl der 
Emigrant:innen, die dort an Bord gingen, ähnlich hoch wie in Hamburg; doch 
dank der modernen Wasserversorgung der Stadt und der frühen medizinischen 
Vorsorgemaßnahmen verloren nur sechs Personen in der Choleraepidemie ihr 
Leben.105

Für Transmigrant:innen aus dem Russländischen Kaiserreich hatte die Cholera-
epidemie von 1892 noch eine weitere Konsequenz. Als die Epidemie in Hamburg ihren 
Höhepunkt erreichte, ließen die Behörden wissentlich kranke Personen an Bord von 
Schiffen nach Amerika, obwohl eine Quarantäne die einzig angemessene Maßnahme 
gewesen wäre. Man musste ihnen nur einwandfreie Gesundheitsbescheinigungen 
ausstellen. Im Mai 1892 gelangte Familie Ram an Bord der Moravia noch sicher und 
gesund in die Vereinigten Staaten. Als dasselbe Schiff im August desselben Jahres er-
neut von Hamburg nach New York fuhr, starben unterwegs 22 Personen an Cholera, 
bevor sie Nordamerika erreichten. Einige weitere Dampfschiffe folgten, an Bord derer 
ebenfalls Passagier:innen ums Leben kamen, ehe die Behörden den Betrieb schließ-
lich einstellten. Wie beim Hamburger Ausbruch verbreitete aller Wahrscheinlich-
keit nach kontaminiertes Trinkwasser die Krankheit auf den Schiffen.106 In der Folge 
ordnete die Regierung der Vereinigten Staaten eine 20-tägige Quarantäne für alle an-

102	 Richard J. Evans: Tod in Hamburg. Stadt, Gesellschaft und Politik in den Cholera-
Jahren 1830-1910, Reinbek bei Hamburg 1990, S. 418-423.

103	 Ebd., S. 433-434 und S. 439.
104	 Kraut: Silent Travelers, S. 146.
105	 Evans: Tod in Hamburg, S. 444-448.
106	 Howard Markel: Quarantine. East European Jewish Immigrants and the New York 

City Epidemics of 1892, Baltimore 1997, S. 93-94, S. 103 und S. 130.
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kommenden Schiffe an und stoppte schließlich die Zulassung von Immigrant:innen 
aus Europa. Diese Maßnahmen hielten bis zum Februar 1893 an und führten zu 
einem dramatischen Rückgang der Einwanderung in die Vereinigten Staaten.107 An 
diesem Punkt sahen sich die Auswanderungshäfen in Hamburg und Bremen mit 
tausenden gestrandeter Migrant:innen konfrontiert, und die Behörden entschieden, 
die Stadtgrenzen zu schließen.

Vor diesem Hintergrund war der preußische Staat gezwungen, eine wachsende 
Anzahl von Transmigrant:innen aufzunehmen, und bemühte sich, die weitere 
Einwanderung über seine östlichen Grenzen zu verhindern. Das Reichsamt des 
Innern ernannte einen Beauftragten für Gesundheitsfragen in den Grenzregionen 
und entsandte das Militär, um die am 29. August vorübergehend geschlossene 
Grenze zu schützen. Dabei war die Grenze lediglich denjenigen verschlossen, die 
dritter oder vierter Klasse reisten oder gänzlich ohne Fahrkarte unterwegs waren, 
was einer sozialen Selektion gleichkam.108

Nicht nur die Transmigrant:innen sowie die Hafen- und Grenzstädte waren 
durch die stagnierende Auswanderung mit massiven Herausforderungen kon
frontiert. So klagten die in Hamburg und Bremen ansässigen transatlantischen 
Dampfschiffgesellschaften 1892 über einen finanziellen Verlust von acht bis neun 
Millionen Mark, während die Preußische Staatseisenbahn einen zusätzlichen Ver-
lust von zwei Millionen Mark befürchtete.109 Als der Hamburger Senat die Grenze 
zu Preußen schloss, sah sich die HAPAG einem gewaltigen Passagierrückgang 
gegenüber. Diejenigen Auswander:innen, die sich bereits in Preußen befanden, 
änderten ihre Route und reisten nach Bremen. Im November 1893 hob Hamburg 
die Blockade schließlich auf, nachdem die HAPAG damit gedroht hatte, ihr Ge-
schäft in eine andere Stadt zu verlegen.110

In seiner Untersuchung zur Privatisierung der Kontrollen an der preußischen 
Ostgrenze konstatiert Tobias Brinkmann, dass HAPAG und Lloyd Mitte der 
1890er Jahre de facto die Migrationskontrolle vom preußischen Staat übernommen 
hatten.111 Albert Ballin, jüdisch-deutscher Generaldirektor der HAPAG, spielte 
eine führende Rolle bei diesem Abkommen; er »war einer der zentralen Be-
gründer eines höchst profitablen und innovativen Transportsystems«.112 In den 
Verhandlungen mit der preußischen Regierung nach dem Choleraausbruch von 
1892 garantierte er, dass sich die Schifffahrtsgesellschaften um eine gesundheitliche 
Untersuchung an der Grenze kümmern und diejenigen zurückweisen würden, die 
die amerikanische Gesundheitskontrolle wahrscheinlich nicht passieren würden 

107	 Cannato: American Passage, S. 85-87.
108	 GStA PK, I. HA, Rep. 77, Tit. 247, Nr. 65; Wüstenbecker: Hamburg and the Transit 

of East European Emigrants, S. 227-228.
109	 Wüstenbecker: Hamburg and the Transit of East European Emigrants, S. 228.
110	 Ebd., S. 229.
111	 Brinkmann: Why Paul Nathan Attacked Albert Ballin. Für eine Vergleichsstudie zur 

deutschen Einreisekontrolle siehe Reinecke: Grenzen der Freizügigkeit.
112	 Brinkmann: Why Paul Nathan Attacked Albert Ballin, S. 49.
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und somit auf Kosten der Unternehmen wieder zurück nach Europa gebracht 
werden müssten. Ferner einigten sich die Schifffahrtsgesellschaften darauf, nur 
Migrant:innen durchzulassen, die eine Fahrkarte für eine transatlantische Über-
fahrt besaßen und über ausreichende eigene finanzielle Mittel verfügten. Im 
Gegenzug garantierte die deutsche Regierung den beiden Unternehmen ein 
Quasi-Monopol auf transatlantische Reisen. 1892 gründeten sie gemeinsam mit 
den britischen Schifffahrtslinien das Konsortium Continental Pool als Trans-
portkartell. 1908 legten sie sogar den Prozentsatz für jedes teilnehmende Unter-
nehmen fest.113

Was Mary Antin und ihre Familie betrifft, so setzten sie ihre Auswanderung 
mit dem Zug fort. Sie mussten eine Kontrollstation in Berlin-Ruhleben passieren, 
die 1892 infolge eines Abkommens zwischen der preußischen Regierung und den 
Schifffahrtsgesellschaften, die sie finanziert hatten, erbaut worden war. Anfangs 
gab es drei Baracken mit Betten für je 200 Emigrant:innen. In einem anliegenden 
Gebäude verkauften Vertretungen der Schifffahrtsunternehmen praktischer-
weise Fahrkarten für die Überfahrt. In einem separaten Gebäude gab es Duschen 
und Desinfektionsanlagen sowie eine Krankenstation für die Quarantäne von 
Migrant:innen mit Platz für 24 Personen. Um sich in der Kontrollstation zu 
orientieren, hatten die Behörden, wie ein Beobachter schrieb, Informations-
schilder »in ungarischer, slovakischer [sic !], polnischer und hebräischer Sprache« 
angebracht – wobei die Nennung Letzterer von der Ignoranz bezüglich des vor-
herrschenden Jiddischen zeugt.114 Zum Höhepunkt der Migration ordneten die 
Schifffahrtsgesellschaften täglich zwei spezielle Züge an, um die Transmigrant:innen 
aus Berlin zu den Häfen zu transportieren.115

Mit dem Bau der Kontrollstation löste die Berliner Stadtverwaltung ein weiteres 
angebliches Problem, das wiederholt in Zeitungsartikeln und offiziellen Berichten 
thematisiert wurde: Demnach überfüllten die Transmigrant:innen beim Warten 
auf Anschlusszüge die ohnehin stark ausgelasteten Züge im Stadtzentrum, was 
zu Reibereien mit der einheimischen Bevölkerung führte. Ferner sorgte sich die 
Öffentlichkeit um die »ständige Gefahr, dass durch die Auswanderer aus Russland 
und dem polnischen Theile Oesterreichs ansteckende Krankheiten, wie Pocken, 
Fleckentyphus usw. eingeschleppt werden könnten«.116 In Ruhleben konnten die 
Behörden die Kontrolle einfacher ausüben und die Transmigrant:innen von den 

113	 Szajkowski: Sufferings of Jewish Emigrants, S. 105. Zu weiteren Informationen über die 
Kontingentierung von Passagier:innen vgl. Keeling: Business of Transatlantic Migration, 
S. 63-70 und S. 210-215.

114	 B.: Der Auswanderer-Bahnhof in Ruhleben bei Spandau, in: Centralblatt der Bauver-
waltung 13 (8. 4. 1893) H. 14, S. 142-143; hier S. 143.

115	 Karin Schulz: Der Auswandererbahnhof Ruhleben – Nadelöhr zum Westen, in: Die 
Reise nach Berlin, hg. von der Berliner Festspiele GmbH, Berlin 1987, S. 237-241; Arne 
Hengsbach: Die Geschichte des Auswandererbahnhofs Ruhleben, in: Mitteilungen des 
Vereins für die Geschichte Berlins 70 (1974), H. 14, S. 420-429.

116	 B.: Der Auswanderer-Bahnhof in Ruhleben bei Spandau, S. 142.
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Stadtbewohner:innen trennen, um eine hygienische Grenze innerhalb des Landes 
durchzusetzen. Dies passt in das Muster sozialer Separierung, das am Beispiel 
anderer Bahnhöfe zu beobachten war. Im Falle der Transmigrant:innen errichteten 
die Eisenbahngesellschaften somit noch eine weitere Barriere zwischen dem »Selbst« 
und dem »Anderen«.

Mary Antin beschrieb Ruhleben als »eine Art Gefängnis«, in dem jeder »Be-
fehl befolgt werden musste«.117 Das Personal der Kontrollstation wies die Familie 
Antin an, zu duschen; anschließend wurde ihr Gepäck zu einem Preis von zwei 
Mark pro Person mit Dampf desinfiziert.118 Am selben Tag brachte ein Zug die 

117	 Yudkoff: Translation of Mary Antin’s Yiddish Letter, S. 48.
118	 Ebd., S. 48-49.

Abb. 25:  Transmigrant:innen aus dem Russländischen Kaiserreich in der Kontrollstation Berlin-
Ruhleben, ca. 1895.
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Familie nach Hamburg, wo sie neun Tage lang in den Auswandererbaracken 
blieben. Nach einer zweiwöchigen transatlantischen Reise erreichten sie schließ-
lich Boston und wurden mit Marys Vater wiedervereint.119

Eydtkuhnen und andere Grenzbahnhöfe: Europäische »Ellis Islands«

In den folgenden Jahren erlangten die Schifffahrtsgesellschaften eine noch stärkere 
Kontrolle über die Reiserouten der Transmigrant:innen. Infolge eines Erlasses des 
preußischen Staatssekretärs des Innern aus dem Jahr 1895 errichteten HAPAG 
und Lloyd zusätzliche Kontrollstationen an den preußisch-russländischen Grenz-
bahnhöfen in Crottingen (Kretinga), Prostken, Illowo (Iłowo), Otłoczyn und 
Eydtkuhnen, wo eine erste Selektion der Emigrant:innen »entsprechend der 
amerikanischen Einreisebestimmungen« stattfand.120 Im Gegenzug für ihre 
finanziellen Verpflichtungen gestattete die preußische Regierung HAPAG und 
Lloyd, nur diejenigen Transmigrant:innen ins Land zu lassen, die Fahrkarten für 
ihre Dampfschiffe zu kaufen versprachen. Die Kontrollstationen bestanden aus 
einem Hauptgebäude, einem Gebäude für die medizinische Untersuchung, einer 
Krankenstation und Toiletten. In einem Wartezimmer mussten die Passagier:innen 
zunächst auf die Desinfektion warten. Bevor sie sich für die Desinfektionsdusche 
auszogen, mussten sie im Büro von Lloyd oder der HAPAG vorstellig werden und 
ihre Fahrkarten erwerben oder verifizieren lassen.121 Da die Migrant:innen die 
Kontrollstation aufgrund der Umzäunung und bewachten Tore nicht verlassen 
konnten, wurden sie im Zuge des Selektionsprozesses de facto zu Inhaftierten 
der Schifffahrtsgesellschaften.122

Zwischen 1903 und 1906 erschütterte eine noch viel verheerendere Serie anti-
jüdischer Pogrome das Russländische Kaiserreich. Inmitten ökonomischer De-
pression, revolutionärer Umstürze und des unpopulären Russisch-Japanischen 
Krieges gewannen antisemitische Bewegungen die Oberhand, und Politiker be-
schuldigten die jüdische Bevölkerung erfolgreich, für die Unruhen verantwortlich 
zu sein. Das Pogrom von Kišinëv (Chișinău) im Jahr 1903 stand am Beginn einer 
Serie gewaltsamer antijüdischer Angriffe, die sich bald in nahezu alle Gouverne-
ments des Imperiums ausbreiteten. Sie kosteten über 2.000 Jüdinnen und Juden 
das Leben, noch mehr wurden verletzt und ihrer Existenz beraubt.123 In der 
Folge verließ eine noch größere Anzahl von Menschen ihr Heimatland. Die 

119	 Ebd., S. 53-59.
120	 Brinkmann: Why Paul Nathan Attacked Albert Ballin, S. 59.
121	 Wüstenbecker: Hamburg and the Transit of East European Emigrants, S. 230-231. Später 

wurden zusätzliche Kontrollstationen in Tilsit (Sovetsk), Insterburg (Černjachovsk), 
Ostrowo und Posen errichtet.

122	 Szajkowski: Sufferings of Jewish Emigrants, S. 107.
123	 Joseph: Jewish Immigration to the United States, S. 481-485.
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Auswander:innen aus dem nördlichen und zentralen Teil des Ansiedlungsrayons 
reisten über die Grenze nach Ostpreußen, was bald zu dramatischen Situationen 
an den Grenzkontrollpunkten, Bahnhöfen und den bestehenden Kontrollstationen 
führte. Die örtlichen jüdischen Gemeinschaften waren mit der wachsenden Zahl 
verarmter Glaubensgenoss:innen überfordert, sodass die Königsberger Jüdinnen 
und Juden eine lokale Abteilung des in Berlin ansässigen Hilfsvereins der Juden in 
Deutschland gründeten. Erneut sammelten diese Organisationen Gelder, richteten 
einen Zufluchtsort ein und unterstützten Emigrationswillige, die entweder nicht 
über die notwendigen Mittel verfügten, um ihre Reise fortzusetzen, oder Schwierig-
keiten mit den lokalen Behörden hatten.124 Im August 1904 veröffentlichte die 
sozialdemokratische Zeitung Vorwärts einen Artikel, der die unfaire Behandlung 
osteuropäischer Emigrant:innen und das Monopol der deutschen Dampfschiff-
gesellschaften im Auswanderungsgeschäft kritisierte.125 Zum Ende des Jahres 
1904 organisierten die Hilfskomitees eine internationale Konferenz in Frankfurt 
am Main, um die Bemühungen verschiedener europäischer Organisationen zu 
koordinieren und die emigrierenden Jüdinnen und Juden besser zu schützen.126

1906 entsandte das Informationsbüro der Jewish Colonization Association den 
Vertreter J. Teplitzki, um über die Bedingungen an der Grenze bei Eydtkuhnen 
zu berichten. Bis zu 10.000 Menschen passierten die Grenzstadt pro Monat; mit-
unter konnte die Überquerung mehrere Tage dauern.127 Teplitzki berichtete wie 
folgt: »Am Tor der Inspektionsstelle, das immer geschlossen ist, steht ein Polizist. 
Nachdem man das Tor passiert hat, betritt man einen langen, engen und hoch 
umzäunten Korridor; erst danach gelangt man in den Hof der Kontrollstation. 
Das Gebäude der Inspektionsstelle ist klein, alt und aus Holzbohlen gezimmert. 
Es besteht aus drei gleichen Teilen: einer für neue Auswanderer, die noch keiner 
medizinischen Untersuchung unterzogen und für gesund befunden worden sind. 
Kranke Auswanderer werden zurückgeschickt oder in ein Arrestlager im selben 
Hof gebracht. Der Innenteil des Gebäudes ist auch in drei Abschnitte geteilt: an 
beiden gegenüberliegenden Seiten sind Toiletten für Männer und Frauen, und 
in der Mitte gibt es eine Anlage zur Gepäckdesinfektion.«128

Eine erste ärztliche Untersuchung wurde bereits in Veržbolovo durchgeführt; 
eine weitere erfolgte in Eydtkuhnen, wo diejenigen abgewiesen wurden, die die 
Immigrationskontrolle in den Vereinigten Staaten voraussichtlich nicht bestehen 
und auf Kosten der Schifffahrtsgesellschaften nach Europa zurückgeschickt werden 
würden.129 In den Hochzeiten der Migration verschlechterten sich die Lebens-

124	 Jacoby: Jüdisches Leben in Königsberg / Pr., S. 57-60.
125	 Vorwärts, 3. und 30. August 1904, zitiert in Wüstenbecker: Hamburg and the Transit 

of East European Emigrants, S. 233.
126	 Tobias Brinkmann: Migration und Transnationalität, Paderborn 2012, S. 85.
127	 Alroey: Out of the Shtetl, S. 106 und S. 109.
128	 J. Teplitzki: Reisebericht, Januar 1907, Central Archives for the History of the Jewish 

People, ICA/34c, 6, zitiert in Alroey: Out of the Shtetl, S. 107.
129	 Für einen zeitgenössischen Bericht über die Lebensbedingungen und medizinischen 
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bedingungen in der Station rapide. 1909 erschien in Der yidisher emigrant ein Be-
richt über die überfüllten und schmutzigen Unterkünfte, in denen sich zwei bis 
drei Menschen ein Bett teilten.130 Trotz vielfacher Kritik veränderten die Schiff-
fahrtsgesellschaften nichts Grundlegendes an der Situation. Deutsche Regierungs-
beamte inspizierten die Station zu selten, und die meisten Transmigrant:innen 
waren entweder zu verängstigt oder nicht in der Lage, sich adäquat auf Deutsch 
zu verständigen und ihre Beschwerden zum Ausdruck zu bringen.131

Um ihr Gesundheitszeugnis zu erhalten, registrierten sich die meisten Emi
grant:innen an einer der Kontrollstationen und setzten ihre Auswanderung an-
schließend mit dem Zug nach Bremen oder Hamburg fort. Zu Stoßzeiten waren 
die Straßen zu diesen Stationen mit Menschen überfüllt, die zu Fuß unter-
wegs waren und ihre wenigen Habseligkeiten bei sich trugen.132 Nach 1895 
dienten die Kontrollstationen in Eydtkuhnen und an neun weiteren Grenzüber-
querungen somit de facto als entfernte Kontrollpunkte für die US-amerikanische 
Einwanderungsverordnung. Infolgedessen wurden die meisten abgelehnten 
Auswander:innen in Europa und nicht an den amerikanischen Häfen zurück-
gewiesen. 1909 wurden 2,4 Prozent der 300.000 Emigrant:innen an den deutschen 
Grenzbahnhöfen zurückgeschickt; zudem wurde einer noch größeren Zahl an 
Personen der Zutritt zu den Schiffen in Hamburg oder Bremen verwehrt. Im 
Gegensatz dazu wies der Public Health Service im selben Jahr nur 1,03 Prozent 
aller Immigrant:innen an den Grenzen der Vereinigten Staaten ab.133

6.4�	� Fazit

Der Fall der Emigrant:innen aus dem Russländischen Kaiserreich ergänzt das 
Bild der bisher betrachteten multiplen Mobilitäten. Zwar waren sie auf denselben 
Schienen wie die Tourist:innen oder der Güterverkehr unterwegs, doch taten sie 
dies unter gänzlich anderen Umständen.

Die Beispiele von Kazimiaras Seniunas und den Familien Ram und Antin zeigen, 
wie die Ostbahn als Vermittlerin und nichtmenschlicher Akteur fungierte, indem 
sie die Massenemigration ermöglichte. Für hunderttausende Auswander:innen aus 

Untersuchungen an der Kontrollstation Eydtkuhnen vgl. James B. Connolly: In the 
Paths of Immigration, in: Scribner’s Magazine 32 (1902) H. 5, S. 513-527.

130	 A. A.: Di daytshe control stantsyes, in: Der yidisher emigrant 12 (15. 7. 1909), S. 3, zitiert 
in Alroey: Out of the Shtetl, S. 108.

131	 Alroey: Out of the Shtetl, S. 109.
132	 Szajkowski: Sufferings of Jewish Emigrants, S. 112.
133	 Ebd., S. 107. Zwischen 1902 und 1907 wiesen Grenzbeamte der Vereinigten Staaten 

0,7 bis 1,3 Prozent der Migrant:innen ab, siehe Dorothee Schneider: United States 
Government and the Investigation of European Migration in the Open Door Era, in: 
Citizenship and Those Who Leave. The Politics of Emigration and Expatriation, hg. 
von Nancy L. Green und François Weil, S. 195-210; hier S. 198.
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dem Russländischen Reich war die verflochtene Grenzlandschaft Ostpreußens, 
wie es Ruth Leiserowitz auf den Punkt brachte, ein »Transitraum großen Stils«.134

Für diejenigen Emigrationswilligen, die die Grenz- und Gesundheitskontrollen 
erfolgreich durchlaufen hatten, lag Eydtkuhnen bereits auf halbem Wege nach 
Amerika und war deshalb besonders erinnerungsträchtig – ein europäisches Ellis 
Island und ein wichtiger rite de passage. Tatsächlich bildeten Eydtkuhnen und Ellis 
Island die Anfangs- und Endpunkte eines transatlantischen Korridors, von dem die 
Transmigrant:innen auf ihrer Reise nicht abweichen durften. Um diesen Korridor 
zu betreten, zu durchqueren und wieder zu verlassen, hatten die Menschen mit 
Regierungsagenturen, Transportunternehmen und Nichtregierungsorganisationen 
verschiedenster Ebenen zu tun, die alle politisch, regulierend, finanziell und 
humanitär am Auswanderungsgeschäft beteiligt waren.

Die auferlegten Restriktionen waren für Reisende der dritten und vierten Klasse 
deutlich strenger als für Fahrgäste der ersten und zweiten Klasse, zudem mussten 
sich die Auswander:innen mit dem Hygiene-Regime an den Grenzen zurecht-
finden. Um Nordamerika zu erreichen, hatten Migrant:innen keine andere Wahl, 
als sich an die Regeln medizinischer, sozialer und ethnischer Inklusion und Ex-
klusion zu halten, die transnational von den Vereinigten Staaten und Deutschland 
sowie von Eisenbahn- und Dampfschiffgesellschaften aufgestellt worden waren.

134	 Leiserowitz: Sabbatleuchter und Kriegerverein, S. 16.



7�	� Der Erste Weltkrieg und seine Folgen�: 
Gekappte Linien, neue Verbindungen

Die neuen Zugverbindungen zwischen den Hauptstädten des Kontinents 
und London über Ostende–Dover verkürzen die Reisedauer um fünfeinhalb 
Stunden und reduzieren sie auf […] 21 Stunden zwischen Berlin und London; 
51 Stunden zwischen St. Petersburg und London; 32 Stunden zwischen London 
und Warschau. […] Dieser neue Betrieb stellt den schnellsten Verkehr der 
Neuzeit bereit.1

Reiseführer der Internationalen Schlafwagen-Gesellschaft 
(Compagnie internationale des wagons-lits, CIWL) vom 
Juni 1914

Die jetzigen Zoll- und Paßplackereien werden durch den neuen Schnellzug D 8 
Berlin–Elbing–Riga grell beleuchtet. […] Die Reisenden dieser Fahrt müssen 
nicht weniger als zwölf Zoll- und Paßrevisionen überstehen, davon allein acht 
auf dem Wege von Riga bis Berlin: Zuerst geschieht an der lettischen Grenze 
die lettische Ausgangsrevision, an die sich in einer anderen Station die litauische 
Eingangskontrolle anschließt. Dann folgen bis Berlin in bunter Reihe und 
stets auf verschiedenen Stationen eine litauische, zwei deutsche, zwei polnische 
und wieder eine deutsche Revision. Früher gab es auf der ganzen Reise Berlin–
Petersburg eine einzige Paß- und Zollkontrolle; hin in Wirballen, zurück in 
Eydtkuhnen.2

Reisebericht in der »Thorner Zeitung« vom 14. Oktober 1921

Wie der Reiseführer der Internationalen Schlafwagen-Gesellschaft in seiner 
Ausgabe vom 15. Juni 1914 verhieß, würde das Reisen durch Europa fortan 
schneller, komfortabler und ausgedehnter sein. In diesem Frühsommer war die 
deutsche Filiale der Gesellschaft mit Sitz in Berlin dabei, einen neuen Vertrag 
mit der Preußischen Staatseisenbahn abzuschließen. Der Nord-Express wäre zur 
schnellsten Langstreckenverbindung der Welt geworden.

Nur wenige Wochen nach der Veröffentlichung des Reiseführers brach der Erste 
Weltkrieg aus. Die darauffolgenden katastrophalen Ereignisse führen vor Augen, 

1	 Compagnie internationale des wagons-lits: Guide officiel, Werbeanzeigen im Abschnitt 
Abonné de publicité, zwischen S. 12 und S. 13.

2	 Thorner Zeitung 234 (14. 10. 1921), S. 3. Es ist allerdings unklar, wie der Autor auf die Zahl 
von zwölf Kontrollen kommt.
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dass Konzepte exklusiver nationaler Identität, Hybris und Macht die Oberhand ge-
wonnen hatten gegenüber der Idee einer liberalen, kosmopolitischen europäischen 
Reisegemeinschaft mit transnationalen Identitäten. In den ersten Kriegstagen be-
setzte die deutsche Armee große Teile Belgiens und ein deutscher Verwalter über-
nahm das Hauptquartier der Internationalen Schlafwagen-Gesellschaft in Brüssel.3 
Nachdem die Deutschen die Schienenfahrzeuge innerhalb des Gebiets der Mittel-
mächte beschlagnahmt hatten, gründeten sie die Mitteleuropäische Schlafwagen-
Gesellschaft, besser bekannt als Mitropa. Das Unternehmen bot ähnliche Dienst-
leistungen wie die Internationale Schlafwagen-Gesellschaft an und existierte bis 
in die frühen 2000er Jahre.

In diesem Kapitel konzentriere ich mich zunächst auf die neue geopolitische 
Situation der Ostbahn sowie darauf, wie die polnische und die deutsche Regierung 
mit den neuen Grenzen umgingen. Anschließend kehre ich an einige bereits be-
handelte Orte zurück. Von Berlin ausgehend bewegt sich das Kapitel zu den 
neuen, im Entstehen begriffenen Eisenbahnübergängen an der deutsch-polnischen 
Grenze. Im Anschluss stehen Königsberg und der internationale Handel im Fokus, 
gefolgt von Eydtkuhnen und einem Blick auf Tourismus und Migration in der 
Zwischenkriegszeit. Das Kapitel endet mit den Brücken in Tczew (Dirschau), wo 
die ersten Schüsse des Zweiten Weltkriegs abgefeuert wurden.

7.1�	� Gekappte Verbindungen, umgeleiteter Verkehr

Während des Krieges dienten die Strecken der Ostbahn in erster Linie den Kriegs-
anstrengungen. Die Frontlinien unterbrachen den Verkehr, den Handel und die 
Migration zwischen Deutschland und seinen östlichen und westlichen Nach-
barn. Reisende, Saisonarbeiter:innen oder Migrationswillige auf dem Weg nach 
Nordamerika sahen sich mit blockierten Routen konfrontiert und kehrten in ihre 
Heimatländer zurück, da sie andernfalls Verhaftungen zu befürchten hatten. Die 
weiter oben zitierte Vision Friedrich Lists von der Eisenbahn als Macht, die den 
Krieg obsolet machen würde, lag buchstäblich in Trümmern.4 Stattdessen brachten 
die mit der Eisenbahn verbundenen »Kräfte der Modernisierung«, wie sie der 
Amerikaner John Stilgoe beschwor, extremen Nationalismus und eine moderne, 
industrielle Kriegsführung in Europa mit sich.5 Ein Ergebnis dieser maßlosen 
Zerstörung war der Zusammenbruch der Eisenbahnverbindung zwischen Ost- 
und Westeuropa.

Wladimir Lenins Rückreise nach St. Petersburg im Jahr 1917 ist ein eindrucks-
volles Beispiel für gekappte Eisenbahnverbindungen. Lenin verbrachte die ersten 

3	 GStA PK, I. HA, Rep. 93 E, Nr. 1620, Bl. 282-300.
4	 List: Deutschlands Eisenbahn in militärischer Beziehung, S. 267.
5	 John R. Stilgoe: Metropolitan Corridor. Railroads and the American Scene, New Haven 

1983, S. 3.
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Jahre des Ersten Weltkriegs hauptsächlich in der Schweiz; 1916 ließ er sich in 
Zürich nieder. Als die Februarrevolution die zaristische Herrschaft im Russ-
ländischen Kaiserreich beendete, plante er, nach St. Petersburg zu ziehen. Nur 
drei Jahre zuvor hätte Lenin um 9:45 Uhr in Zürich in den Zug steigen können. 
Hendschels Telegraph vom Mai 1914 gab einen Umstieg in Basel und eine An-
kunft in Köln um 21:30 Uhr an. Eine Stunde später wäre er in den Nord-Express 
gestiegen, der direkt nach St. Petersburg fuhr, wo er nach etwa 35 Stunden um 
10:30 Uhr angekommen wäre. 1914 war die Reisezeit für diese Strecke auf etwa 48 
Stunden angesetzt.6 1917 brauchte Lenin für diese Reise, die die Weltgeschichte 
verändern sollte, acht Tage.

Lenins Begleitung bestand aus 32 russländischen Revolutionär:innen und ihren 
Familien. Deutschland durchquerten sie in einem versiegelten Waggon.7 Zwar hatte 
die deutsche Heeresleitung ein großes Interesse daran, die Provisorische Regierung 
des Russländischen Reiches zugunsten der deutschen Kriegsanstrengungen zu de-
stabilisieren, doch wollte sie sicherlich nicht, dass die Revolutionär:innen mit der 
deutschen Bevölkerung interagierten. Die Reise von der deutsch-schweizerischen 
Grenze zum Fährhafen in Sassnitz dauerte vier Tage. Deutsche Offiziere, die die 
Gruppe begleiteten, sorgten während der häufigen Aufenthalte dafür, dass sie 
im Wagen blieb. In Berlin blieben sie 20 Stunden lang stecken, da sie die täg-
liche Fähre im deutschen Ostseehafen Sassnitz nach Schweden verpasst hatten.8 
Als die Gruppe im schwedischen Malmö landete, reisten sie nicht mehr in ver-
siegelten Zügen. In Stockholm organisierten schwedische Sozialist:innen einen 
Empfangstrupp und brachten die Reisegruppe im luxuriösen Hotel Regina unter.9 
Von Stockholm aus reisten Lenin und seine Genoss:innen weiter nach Norden 
zur schwedisch-finnischen Grenze bei Haparanda.

Während des Krieges ersetzten das schwedische Haparanda und sein finnischer 
Nachbarort Tornio im Norden Skandinaviens Eydtkuhnen und Veržbolovo als 
wichtigste Grenzübergänge auf dem Landweg zwischen West- und Osteuropa. 
Schweden blieb während des Krieges neutral, Finnland war immer noch Teil des 
Russländischen Reiches. Infolgedessen verlagerte sich der Post- und Güterver-
kehr zwischen dem Reich und seinen westeuropäischen Alliierten auf den Seeweg 
und den skandinavischen Schienenverkehr. Laut Catherine Merridale fertigten 
die kleinen Grenzstädte allein in sechs Monaten des Jahres 1917 »27 Millionen 
Versandstücke und Pakete« ab, wobei Waren bis nach Tokio und Peking trans-
portiert wurden.10 Da es keine Eisenbahnbrücke zwischen den beiden Grenz-

6	 Laut dem Fahrplan bei M. Hendschel: Hendschels Telegraph. Eisenbahn-Kursbuch 
Deutschland, Österreich, Schweiz. Nach offiziellen Quellen bearbeitet. Nr. 3, Mai 1914, 
Frankfurt a. M. 1914; Compagnie internationale des wagons-lits: Guide officiel.

7	 Catherine Merridale: Lenins Zug. Die Reise in die Revolution, Frankfurt a. M. 2017, 
S. 172 und S. 177.

8	 Ebd., S. 189-190.
9	 Ebd., S. 227-228.

10	 Ebd., S. 235.
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bahnhöfen gab, wurde im Winter alles mit Schlitten über den zugefrorenen Fluss 
Torne älv (Tornionjoki, Duortneseatnu) transportiert; im Sommer ermöglichte 
»ein Hängebrückensystem«, das sich auf »schwimmende Pylone und ein Ge-
rüst aus wenig stabilen Türmen« stützte, den Transport; Schmuggel war weitver-
breitet.11 Auch heute noch unterscheiden sich die Spurweiten auf beiden Seiten 
der Grenze, was ein Umladen oder einen Drehgestellwechsel erfordert. Im April 
1917 nahmen Lenin und seine Gruppe einen Schlitten nach Tornio; von dort aus 
brachte sie die Bahn durch Finnland nach Petrograd, wie der neue Name von St. 
Petersburg lautete.12

11	 Ebd., S. 235-236. Auf der offiziellen Website von Haparanda ist eine Fotografie zu sehen, 
die die vielen Pakete im winzigen Postamt im Dezember 1914 zeigt, Haparanda stad: 
Haparandas historia, https://www.haparanda.se/fritid-och-kultur/kultur-och-nojen/
haparandas-historia (letzter Zugriff: 28. 1. 2026).

12	 Siehe die Karte zu Lenins Reise in Merridale: Lenins Zug, S. 6.

Abb. 26:  Postversand während des Ersten Weltkriegs im schwedischen Haparanda an der Grenze 
zum Russländischen Kaiserreich, ca. 1917.

https://www.haparanda.se/fritid-och-kultur/kultur-och-nojen/haparandas-historia
https://www.haparanda.se/fritid-och-kultur/kultur-och-nojen/haparandas-historia
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Neue Grenzen, neue Hindernisse

Infolge des Krieges und der anschließenden Friedensverträge entstanden mit den 
neuen mittel- und osteuropäischen Staaten neue Grenzordnungen. Diese Ent-
wicklung markierte den Beginn einer Ära der Deglobalisierung. Es war zugleich eine 
Zeit, in der Verkehrsverbindungen unterbrochen oder ineffizient wurden und der 
grenzüberschreitende Handel zwischen Ost- und Westeuropa zurückging. Das zweite 
Zitat zu Beginn dieses Kapitels ist ein Extrembeispiel dafür, wie die neuen Grenzen 
und damit verbundenen Passverordnungen Fernreisen in Osteuropa verlangsamten. 
Dies ähnelte der Situation im Deutschland des frühen 19. Jahrhunderts, mit seinen 
vielfältigen kleinen und mittelgroßen Staaten und Zollgrenzen. Wie Per Högselius, 
Arne Kaijser und Erik van der Vleuten darlegten, tauchte in der Zwischenkriegszeit 
eine »neue Kategorie von Akteuren [auf ], deren Hauptziel nicht darin lag, neue 
Systeme zu errichten [und Transportzeiten zu reduzieren], sondern die Verkehrs-
flüsse zu kontrollieren und zu drosseln und sie physisch zu lenken«.13 Es scheint, als 

13	 Per Högselius, Arne Kaijser und Erik van der Vleuten: Europe’s Infrastructure Transition. 
Economy, War, Nature. Making Europe. Technology and Transformations. 1850-2000, 
hg. von Johan Schot und Phil Scranton, Basingstoke 2016, S. 37.

Abb. 27:  Der »polnische Korridor« – polnisches Gebiet, das Ostpreußen von Deutschland trennte.



248

Der Erste Weltkrieg und seine Folgen

sei die Grenzordnung der Vorkriegszeit in Eydtkuhnen und Veržbolovo repliziert 
und an allen Grenzübergängen auf dem gesamten Kontinent implementiert worden.

Nach 1918 wurde das gerade unabhängig gewordene Litauen Ostpreußens nord-
östlicher Nachbar, und das nun ebenfalls unabhängige Polen wurde sein Nachbar 
im Süden und Westen. Im Nordwesten wurde die Freie Stadt Danzig gegründet. 
Wie in Kapitel 2 ausgeführt, hatten die Ostbahn und ihre Nebenstrecken in den 
Jahrzehnten vor dem Krieg einen wesentlichen Anteil an der Gründung einer 
modernen polnischen Nation. Eine der zentralen Bestrebungen der polnischen 
Unabhängigkeitsbewegung war es gewesen, Zugang zur Ostsee zu erlangen. Mit 
dem Versailler Vertrag wurde diese Forderung erfüllt – auf Kosten der deutschen 
Landverbindung in die Provinz Ostpreußen.

Infrastruktur und Propaganda

Polens Landbrücke zur Ostsee, der sogenannte Polnische Korridor, entwickelte 
sich zu einem bedeutenden politischen Zankapfel zwischen Polen und Deutsch-
land, zumal insbesondere auf deutscher Seite Gebietsansprüche geltend gemacht 
wurden. Diese Ansprüche gründeten auf ähnlichen Argumenten wie in den Jahr-
zehnten zuvor, beispielsweise der ethnischen Zusammensetzung der betroffenen 
Region, ihrer Geschichte oder ihrer strategischen Bedeutung. So musste die Ost-
bahn nun polnisches Gebiet durchqueren, um Königsberg an Berlin anzubinden. 
Da die Weimarer Republik ihre östlichen Grenzen nicht anerkannte und Polen 
ungünstige Tarife für den Durchfuhrverkehr erlassen hatte, wurde der Betrieb 
zwischen den beiden preußischen Metropolen erheblich reduziert und schließ-
lich eingestellt. Als Ersatz für den Durchfuhrverkehr führte Deutschland den 
Seedienst Ostpreußen ein, eine Schiffslinie von Swinemünde (Świnoujście) nach 
Pillau (Baltijsk) in der Nähe von Königsberg. Dies bot zwar eine Alternative für 
Güter, die nicht auf einen schnellen Transport angewiesen waren, doch für Fahr-
gäste verlängerte sich die Reisezeit auf ungünstige 24 bis 25 Stunden. So fielen 
denn auch die Fahrgastzahlen für Schiffsreisen von 183.201 im Jahr 1920 auf 15.624 
ein Jahr später, als Deutschland und Polen wieder den vollständigen Durchfuhr-
verkehr auf der Eisenbahnstrecke einrichteten.14

In langen und schwierigen Verhandlungen regelten die neuen Nachbarn die 
wesentlichsten Transitprobleme und unterzeichneten im Februar 1921 ein ent-
sprechendes Abkommen. Dieses Abkommen legte die freie Durchfahrt von 
Menschen, Gütern, Zugwagen, Schiffen, der Post sowie einen ungehinderten 
Telegramm- und Telefonverkehr durch polnisches Territorium fest.15 Damit 

14	 Marcin Przegiętka: Komunikacja i polityka. Transport kolejowy i drogowy w stosunkach 
polsko-niemieckich w latach 1919-1939, Warszawa 2015, S. 81 und S. 116.

15	 Ebd., S. 110-111; Gesetz, betreffend das Abkommen zwischen Deutschland, Polen und 
der Freien Stadt Danzig über den freien Durchgangsverkehr zwischen Ostpreußen und 
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erholte sich der Zugbetrieb auf der Ostbahnstrecke. Beide Seiten vereinbarten 
einen direkten Zugbetrieb zwischen Deutschland und Ostpreußen in versiegelten 
Zügen, um Reisepass- und Zollkontrollen auf polnischem Gebiet zu vermeiden 
(der sogenannte Privilegierte Durchgangsverkehr). Der reguläre Durchgangsver-
kehr wurde hingegen wie jeder andere grenzüberschreitende Verkehr behandelt 
und beinhaltete Reisepass- und Zollkontrollen sowie Halte entlang der Route. 
Selbst bei regulärem Durchgangsverkehr benötigten Bürger:innen der Entente-
Staaten kein Visum.

Zugegebenermaßen schufen diese Abkommen mehr Unannehmlichkeiten 
für den Fahrgastverkehr auf der Strecke als vor dem Krieg. Nun mussten für 
den Privilegierten Durchgangsverkehr Lokomotiven an der Grenze ausgetauscht 
werden, Passagier:innen durften während der Durchfahrt nicht ein- bzw. aus-
steigen, die Fenster mussten geschlossen bleiben, und polnisches (bzw. Danziger) 
Personal kontrollierte die Fahrgäste.16 Ferner waren sowjetische und litauische 
Fahrgäste vom Privilegierten Durchgangsverkehr ausgeschlossen und benötigten 
eine Sondererlaubnis des polnischen Außenministeriums, um ein Visum für den 
regulären Durchgangsverkehr zu erhalten.17 Nichtsdestoweniger verbanden in 
den letzten Jahren vor dem Zweiten Weltkrieg täglich acht Express-Personenzüge 
Berlin und Königsberg. 1939 konnte Königsberg von Berlin aus in einer Rekord-
zeit von sechs Stunden und 38 Minuten erreicht werden – eine Geschwindig-
keit, die selbst während des Zweiten Weltkriegs nicht übertroffen wurde, als 
der Korridor von Deutschland besetzt war und Staatsgrenzen den Verkehr nicht 
länger behinderten.18

Die Anzahl der Fahrgäste und Güter, die per Eisenbahntransit zwischen den 
westlichen und östlichen Teilen Deutschlands transportiert wurden, erreichte ein 
mit der Vorkriegszeit vergleichbares Niveau.19 In Bezug auf die Frachtraten be-
handelte die Reichsbahn den polnischen Teil der ehemaligen Ostbahn wie einen 
integralen Teil des deutschen Bahnnetzes. Die Reichsbahn bezahlte die Polnische 
Staatsbahn (Polskie Koleje Państwowe, PKP) für den Transit, was dem polnischen 

dem übrigen Deutschland. Vom 12. Juli 1921, in: Reichsgesetz-Blatt 1921, Nr. 83 (8256), 
S. 1069-1160 (Berlin, 6. 8. 1921).

16	 Przegiętka: Komunikacja i polityka, S. 113. Für weitere Einzelheiten zum Eisenbahnver-
kehr durch den Korridor siehe Jan Musekamp: Eine Erfolgsgeschichte? Mit dem Zug 
durch den »polnischen Korridor«, in: Die vergessene Grenze. Eine deutsch-polnische 
Spurensuche von Oberschlesien bis zur Ostsee, hg. von Dagmara Jajeśniak-Quast und 
Uwe Rada, Berlin 2018, S. 122-130.

17	 Przegiętka: Komunikacja i polityka, S. 113-114.
18	 Marcin Przegiętka: Der Transitverkehr durch Polen nach Ostpreußen in der Zwischen-

kriegszeit. Anlass für eine verstärkte Zusammenarbeit oder Ursache für den Zweiten 
Weltkrieg?, in: Die Ostbahn im Spiegel der Zeit. Eine Reise von Berlin nach Königs-
berg. Ausstellungskatalog. Kolej Wschodnia na przestrzeni dziejów. Podróż z Berlina do 
Królewca. Katalog wystawy, hg. von Jan Musekamp, Frankfurt an der Oder 2010, S. 22-
23; hier S.23.

19	 Przegiętka: Komunikacja i polityka, S. 116-118.



250

Der Erste Weltkrieg und seine Folgen

Staat bedeutende Einkünfte einbrachte.20 Infolgedessen mussten selbst deutsche 
Zeitgenoss:innen zugeben, dass Ostpreußen »für den Durchgangsverkehr […] 
keine Enklave [sic !] mehr [sei]. Die Eisenbahn hat die Brücke über das polnische 
Durchgangsgebiet geschlagen.«21 Tatsächlich reduzierte die PKP den Verkehr 
erst Mitte der 1930er Jahre, als sich Deutschland weigerte, wie vereinbart für den 
Durchgangsverkehr zu bezahlen.22

Jedoch gelang es der deutschen Propaganda, einen Mythos vom Korridor als 
Hindernis für Fahrgäste und den Gütertransport zu erschaffen, der unter anderem 
durch das beständige Gefühl der zivilisatorischen Überlegenheit der deutschen 
Nation gegenüber ihren östlichen Nachbarn genährt wurde. So wurde die Ab-
schaffung des berüchtigten Korridors neben anderen Pseudoargumenten auch zur 
Rechtfertigung des Überfalls auf Polen im Jahr 1939 herangezogen.23

7.2�	� Berlin: »Ostbahnhof Europas«

Die Halle [Schlesischer Bahnhof, Wartesaal Dritter Klasse] surrt und schwirrt. 
Es riecht nach unausgelüfteten Menschen, Bier, Käse und Knoblauch. 
Manchmal geht ein Zug über ihren Häuptern hinweg. Da horchen sie auf, 
stumm, gespannt, mit schmalen Lippen. Ihre Füße bekommen Räder. Ihr 
Atem pfeift wie ’ne Lokomotive. Sie kleben an ihren Tischen und fahren 
doch. Ihre Sehnsucht fährt. Nach Osten? Nach Westen? Immer ist es ein D-
Zug und Schlafwagen mit verhängten Fenstern. Da reisen nun die Leute und 
haben Geld in der Tasche. Geschäfte in Köln und Königsberg. Expreßzug 
Warschau–Paris. An den Fenstern sitzen Damen und Herren, die tun so, als 
ob sie im D-Zug geboren wären. Sie lehnen sich in die Polster und lesen in 
ausländischen Zeitungen. Oder sie rauchen Zigaretten und werfen einen ge-
langweilten Blick auf den Bahnsteig. Wissen sie denn nicht, daß hier unten 
Menschen sitzen, die was drum gäben, wenn sie nur mal im Traum mit denen 
da oben tauschen könnten?24

20	 Für die Reichsbahn war es von Vorteil, den Abschnitt als »deutsch« zu behandeln, 
da sie lediglich die Polnische Staatsbahn für die niedrigeren polnischen Raten ent-
schädigen musste, vgl. Robert Kola: Między Wojnami, in: 75 lat Północnego Okręgu 
Kolei Państwowych, hg. von Radosław Gawek, Franciszek Mirosław Kalinowski, Robert 
Kola, Edward Kremplewski, Jerzy Pawłowski und Stanisław Wilimberg, Gdańsk 1996, 
S. 37-88; hier S. 85.

21	 Reichsbahndirektion Königsberg Pr.: Ostpreußens Wirtschaft und Verkehr vor und nach 
dem Kriege, Königsberg 1923, S. 9.

22	 Przegiętka: Komunikacja i polityka, S. 121-122 und S. 186-187.
23	 Eingehender zur deutschen Propaganda, revisionistischen Plänen und Bemühungen, 

den Korridor abzuschaffen, siehe Przegiętka: Komunikacja i polityka, S. 245-315.
24	 Berstl: Berlin Schlesischer Bahnhof, S. 8-9.
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Diese Szene aus Julius Berstls Roman Berlin Schlesischer Bahnhof zeigt die vielen 
in Berlin aufeinandertreffenden Welten in der Zwischenkriegszeit. Während 
der Weimarer Republik war die deutsche Hauptstadt mit vier Millionen 
Einwohner:innen eine geschäftige Metropole. Sie diente als globaler Treffpunkt für 
Künstler:innen und bot ein reiches Nachtleben, »ein derart konzentriertes künst-
lerisches Zentrum, dass London und Paris in seinem Angesicht verblassten«.25 Die 
Industrie zog mehr Menschen als je zuvor in die Stadt, sodass die Stadtplanung 
mit den Wohnungsbauprogrammen und Verbesserungen der Infrastruktur kaum 
Schritt halten konnte; viele Menschen waren gestrandet. Berlin war auch ein 
äußerst internationaler Ort, an dem Künstler:innen, Diplomaten, Geschäftsleute 
und Migrant:innen aus vielerlei Orten zusammenkamen – darunter eine große 
Gemeinschaft Weißer Russ:innen, die nicht zurück in ihr Heimatland konnten 
oder wollten, das nun die Sowjetunion war.26

Wie dargelegt, war das Fundament für Berlins Rolle als Industriestadt und 
europäisches Infrastrukturzentrum lange vor dem Ersten Weltkrieg gelegt worden. 
Sternförmige Bahnlinien strahlten in alle Richtungen aus, und die Stadtverwaltung 
richtete ein effizientes öffentliches Verkehrssystem ein. In den 1920er Jahren elektri-
fizierte Siemens die S-Bahn, und 1929 gründete Berlin die Berliner Verkehrsgesell-
schaft (BVG), die das ausgedehnteste öffentliche Transportsystem der Welt be-
trieb.27 In den späten 1920er Jahren wurde zudem das U-Bahn-Netz erweitert. In 
seiner epischen Darstellung der weniger wohlhabenden gesellschaftlichen Klassen 
Berlins beschrieb Alfred Döblin in seinem Roman Berlin Alexanderplatz die an-
dauernden Bauarbeiten auf einem der geschäftigsten Plätze der Stadt: »Rumm 
rumm wuchtet vor Aschinger auf dem Alex die Dampframme. Sie ist ein Stock 
hoch, und die Schienen haut sie wie nichts in den Boden.«28 Der oben erwähnte 
Julius Berstl ist ein weiterer Biograf der Hauptstadt. Er setzte dem Leben der ge-
wöhnlichen Menschen in und um den Schlesischen Bahnhof herum ein literarisches 
Denkmal. Dieser Bahnhof behielt seine Rolle als primäres Tor in die Stadt für 
Reisende und Migrant:innen aus und nach Ostdeutschland und Osteuropa – als 
»Ostbahnhof Europas«, wie es Karl Schlögel formulierte.29 Der nahegelegene ur-
sprüngliche Endbahnhof der Ostbahn am Küstriner Platz wiederum wurde zunächst 
als Lagerhalle genutzt und 1928 /29 in das Varietétheater Plaza umgewandelt – eines 
von vielen Etablissements dieser Art im Berlin der Zwischenkriegszeit.

25	 Für eine detaillierte Beschreibung des Berliner gesellschaftlichen, politischen und künst-
lerischen Lebens siehe Anton Gill: A Dance between Flames. Berlin between the Wars, 
New York 1993; Zitat auf S. 90.

26	 Karl Schlögel: Berlin. »Stiefmutter unter den russischen Städten«, in: Der große Exodus. 
Die russische Emigration und ihre Zentren. 1917 bis 1941, hg. von dems., München 1994, 
S. 234-259; ders.: Chronik russischen Lebens in Deutschland. 1918-1941, Berlin 1999.

27	 Gill: Dance between Flames, S. 157.
28	 Alfred Döblin: Berlin Alexanderplatz. Die Geschichte von Franz Biberkopf, Frankfurt a. M. 

2013, S. 183.
29	 Schlögel: Das russische Berlin.
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Nach dem Ersten Weltkrieg blieb Berlin deutsche Hauptstadt und bildete damit 
den Schauplatz für Entscheidungen deutscher Politiker über den Handel mit und 
Reisen in die östlichen Gebiete Deutschlands und Osteuropas.

7.3�	� Neue Verwaltungen und neue Grenzbahnhöfe

In den ersten 50 Jahre ihres Bestehens wurde die Ostbahn von Bromberg aus 
verwaltet. 1895 verlor sie ihre administrative Unabhängigkeit und wurde voll-
ständig in die Preußische Staatseisenbahn eingegliedert. Von da an verwalteten 
drei Direktionen in Bromberg, Danzig und Königsberg Abschnitte des früheren 
Ostbahnnetzes.30 Nach dem Ersten Weltkrieg blieb nur Königsberg Teil des 
Deutschen Reiches, während Bromberg nun offiziell Bydgoszcz hieß und zu Polen 
gehörte und das heutige Gdańsk Teil der Freien Stadt Danzig war. Am 1. April 
1920 gründete die deutsche Regierung in Berlin die Deutschen Reichseisen-
bahnen (im Folgenden: Reichsbahn), um die bisherigen Eisenbahnen im Staats-
besitz zusammenzuführen. 1924 wandelte die deutsche Regierung die Reichs-
bahn entsprechend den Maßnahmen des Dawes-Plans als Betriebsgesellschaft in 
die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft um, die einen bedeutenden Anteil ihres 
Profits als Reparationszahlungen leisten musste.31

Nachdem die Reichsbahn ihre bisherigen Direktionsstandorte verloren hatte, 
konsolidierte sie die verbliebenen ostdeutschen Eisenbahnlinien unter den 
Direktionen von Königsberg, Stettin und einer neu geschaffenen Eisenbahn-
direktion Osten in Berlin. 1923 wurde diese Direktion in das 100 Kilometer westlich 
der neuen deutsch-polnischen Grenze gelegene Frankfurt an der Oder verlegt.32

Von der Eindeutschung zur Polonisierung

Die Bromberger Stadtverwaltung argumentierte, wie oben gezeigt, mit dem 
starken »deutschen Element« unter ihren Eisenbahnbeschäftigten, als sie sich in 
Berlin dafür einsetzte, den Ostbahnstandort in Bromberg zu belassen. Ferner be-
schäftigte die Preußische Staatseisenbahn in ihren östlichen Provinzen nur selten 
polnische Arbeitskräfte in mittleren und hochrangigen Positionen. In der Regel 

30	 Born: Die Entwicklung der Königlich Preußischen Ostbahn, S. 126.
31	 Die beste Quelle zur Deutschen Reichsbahn in der Zwischenkriegszeit findet sich bei 

Alfred C. Mierzejewski: The Most Valuable Asset of the Reich. A History of the German 
National Railway. Bd. 1. 1920-1932, Chapel Hill 1999. Für weitere Einzelheiten zur Reichs-
bahn als »Reparationspfand« siehe Eberhard Kolb: Die Reichsbahn vom Dawes-Plan 
bis zum Ende der Weimarer Republik, in: Die Eisenbahn in Deutschland. Von den 
Anfängen bis zur Gegenwart, hg. von Manfred Pohl und Lothar Gall, München 1999, 
S. 109-163; hier S. 109-124.

32	 Przegiętka: Komunikacja i polityka, S. 57.
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mussten polnische Beschäftigte in die westlichen Provinzen ziehen, um eine Be-
förderung zu erhalten.33 Infolgedessen waren nahezu alle Leitungspositionen 
mit Deutschen besetzt, was allerdings keinesfalls den polnischen Anteil der Be-
völkerung widerspiegelte: Bei der deutschen Volkszählung von 1910 bezeichnete 
sich nur ein Drittel der drei Millionen Bewohner:innen der später abgetretenen 
preußischen Gebiete als deutsch.34 Nach dem Krieg durften nur diejenigen 
Deutschen bleiben, die vor 1908 in den nun polnischen Gebieten gelebt hatten, 
sofern sie die polnische Staatsbürgerschaft annahmen; die nach 1908 zugezogenen 
Deutschen oder diejenigen, die ihre deutsche Staatsbürgerschaft nicht aufgeben 
wollten, hatten als Optant:innen zwei Jahre Zeit, um Polen zu verlassen.

Die deutsche Bevölkerung stand unter großem politischem und wirtschaft-
lichem Druck, das Land zu verlassen. Auch gab es eine weitverbreitete Angst 
davor, in einem fremden Land zu leben und eine Sprache sprechen zu müssen, 
die man nicht gut beherrschte. Nach dem Verlust ihrer Beschäftigung bei der 
Eisenbahn oder anderen Regierungsorganisationen wie der Verwaltung oder 
dem Bildungswesen blieben viele ohne Einkommen zurück; andere wiederum 
erhielten Arbeitsangebote in Deutschland, oder sie befürchteten wirtschaft-
liche oder politische Instabilität im neuen polnischen Staat. Infolgedessen sank 
die deutsche Bevölkerung zwischen 1918 und 1939 in den westlichen Wojewod-
schaften Polens um 70 Prozent.35

Als Polen die bisherigen deutschen Eisenbahnverwaltungen schrittweise über-
nahm, bestand es anfänglich darauf, dass die hochqualifizierten deutschen Be-
schäftigten blieben, da es auf polnischer Seite an Expertise fehlte. In einem be-
sonderen deutsch-polnischen Vertrag verpflichteten sich die beiden Nachbarstaaten, 
das bisherige administrative Personal bis März 1920 an seinen Posten zu belassen. 
Deutschland wollte den Vertrag erneuern und schlug ein Kopplungsgeschäft vor, 
das den Durchgangsverkehr regeln sollte. Trotz des Mangels an qualifiziertem 
Personal lehnte Polen dieses Angebot ab. Daraufhin ordnete die Reichsbahn an, 
dass alle deutschen Beschäftigten ihre Posten aufzugeben hätten, sodass nach März 
1920 nur 387 der 2.821 Beschäftigten der Eisenbahndirektion in Danzig blieben, was 
Chaos auf den Schienen nach sich zog.36 Ethnisch polnische Beschäftigte (meistens 
niedrigeren Ranges) durften bleiben, mussten aber die polnische Nationalität an-
nehmen. Oft rückten sie dabei schnell auf, wenn sie deutsche Angestellte ersetzten.37

33	 Kola: Między Wojnami, S. 39.
34	 Richard Blanke: Orphans of Versailles. The Germans in Western Poland. 1918-1939, 

Lexington 1993, S. 23. Die Angaben sind zweifellos nicht genau, so wie die Zahlen der 
polnischen Volkszählungen aus der Zwischenkriegszeit. Viele Menschen waren in Bezug 
auf ihre Nationalität nach wie vor indifferent, sie waren zweisprachig oder wählten 
schlicht die Option, die ihnen am vorteilhaftesten erschien.

35	 Ausführlicher zu den Umzugsgründen der Deutschen siehe Blanke: Orphans of Ver-
sailles, S. 35-47, Zahl auf S. 240.

36	 Przegiętka: Komunikacja i polityka, S. 55-56.
37	 Ebd., S. 52 und S. 56.
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Mit dieser unerwarteten Unterstützung des deutschen Staates konnte die 
Polnische Staatsbahn ihr Personal in den neu erworbenen preußischen Gebieten 
gründlich polonisieren. Dies war Teil eines breit angelegten ethnonationalen 
Plans. Für viele polnische Politiker:innen schien die Verringerung des Anteils der 
Deutschen eine Notwendigkeit zu sein, um der Idee eines modernen, ethnisch 
homogenen Nationalstaats näherzukommen. Dementsprechend wandte der 
polnische Staat ähnliche ethnische Kategorien an wie die Deutschen vor dem 
Krieg – mit dem fragwürdigen Zweck, sich nationale Treue zu sichern.

Frankfurt an der Oder: Eine Kriegsgewinnlerin

Preußische Staatsangestellte genossen den zusätzlichen Vorteil, dass sie bei einem 
Umzug nach Deutschland ihre Beschäftigung behielten. Die Reichsbahn wies 
ihnen alternative Verwaltungsstellen zu, oftmals in der neu geschaffenen Eisen-
bahndirektion Osten in Frankfurt an der Oder, wo 700 umgesiedelte Bahn-
angestellte eine neue Heimat fanden. Noch vor dem Krieg war Frankfurt ein 
regionales Verwaltungszentrum gewesen, in dem einige Garnisonen unter-
gebracht waren. Nachdem die Mehrheit des Militärpersonals aufgrund der Fest-
legungen des Versailler Vertrags abgezogen worden war, konnte die Eisenbahn-
direktion in eine der leerstehenden Garnisonen einziehen. Unterkünfte musste 
die Verwaltung dennoch organisieren, sodass ein Bauprogramm initiiert wurde, 
im Zuge dessen »über 600 große, mittelgroße und kleine Wohnungen«38 ge-
baut wurden.

In seiner Beschreibung der Nachkriegssituation in Frankfurt an der Oder 
schrieb der zeitgenössische Stadtplaner Martin Kießling: »Der Krieg hat aus 
Kapitalisten Bettler, aus Klempnermeistern Großindustrielle, aus Villenstraßen 
Mietquartiere und aus dürftigen Dörfern stattliche Wohnbezirke gemacht. Er 
hat die Lose durcheinander geschüttelt und für Frankfurt a. d. Oder aus der 
Menge der Nieten einen Gewinn springen lassen. Der Osten Deutschlands ging 
verloren und Frankfurt wurde für die neue mittlere Ostmark der bedeutendste 
Grenzort.«39

Tatsächlich war Frankfurt eine Nutznießerin der Nachkriegsgrenzen. Als 
Hauptstadt der mittleren Ostmark – eine Anspielung an den mittelalterlichen 
Begriff »Mark« für die östlichen Grenzgebiete – gewann sie an politischer und 
wirtschaftlicher Bedeutung. Bei der Schaffung neuer Unterkünfte für aus dem 
Osten kommende Deutsche stellte die Stadt sicher, das Gedenken an die ver-
lorenen Städte aufrechtzuerhalten, indem sie Straßen nach Bromberg, Thorn, 
Dirschau oder Danzig benannte. Ein herausragendes Beispiel für ein solches 
revanchistisches Denken ist das Frankfurter Wappenhaus. Hier schmücken die 

38	 Martin Kießling: Ostmarkbauten. Städtebau in einer Mittelstadt, Stuttgart 1925, S. 10.
39	 Ebd.



Abb. 28:  Wohngebäude für aus Polen umgesiedelte deutsche Eisenbahner:innen in Frankfurt 
an der Oder, auf dem die Wappen der »verlorenen« deutschen Städte abgebildet sind, 1925.
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Wappen vieler »verlorener« Städte ein damals neu errichtetes modernes Wohn-
gebäude – Städte, die den Leser:innen dieses Buches bereits bekannt sind.40

Unterschiedliche Perspektiven: Eine Verlust- oder Erfolgsgeschichte?

Während die Nachwirkungen des Ersten Weltkriegs aus deutscher Perspektive 
in der Regel als eine Geschichte des Verlusts und gekappter Infrastrukturver-
bindungen erzählt werden, so bietet die polnische Sicht das genaue Gegenteil. Der 
Zugang Polens zur Ostsee war ein zentraler Bestandteil der polnischen Propaganda 
und wurde sogar mit einem eigenen Ereignis gefeiert, der »Vermählung mit dem 
Meer«: Dabei warf ein polnischer Soldat einen Ring ins Meer, um die offizielle 
Erlangung des Ostseezugangs zu markieren. In den ehemals preußischen Ge-
bieten übernahm die PKP alle Eisenbahnlinien. Die Ostbahn und ihre Neben-
strecken wurden als Eisenbahndistrikt unter der neu gegründeten Direktion der 
Polnischen Staatsbahn in Danzig organisiert, deren Hauptsitz sich im ehemaligen 
Gebäude des preußischen Direktionsgebäudes befand.41 Angesichts seiner Lage im 
äußersten Norden des Eisenbahndistrikts schien sich Danzig zwar nicht als erste 
Wahl anzubieten, doch wollte Polen ein starkes politisches Zeichen setzen und 
die historischen Bande der Stadt mit Polen unterstreichen. Zugleich war Danzig 
nun der Kern eines neuen Staates, der Freien Stadt Danzig, auch wenn einige 
wesentliche öffentliche Dienstleistungen, wie etwa die meisten Eisenbahnlinien, 
in den polnischen Zuständigkeitsbereich fielen. Aus administrativen Gründen 
zog die Direktion 1934 nach Thorn um.42

Was den polnischen Bahnverkehr auf der ehemaligen Ostbahnlinie und ihren 
Nebenstrecken betrifft, so diente dieser primär lokalen Bedürfnissen. Mit Aus-
nahme der Strecke nach Danzig verliefen die ehemaligen preußischen Eisenbahn-
strecken innerhalb des Korridors von Ost nach West, sodass sie eher den Ver-
kehr zwischen Deutschland und Ostpreußen erleichterten als innerhalb Polens 
selbst. Ferner verliefen die bestehenden Nord-Süd-Verbindungen durch deutsches 
Territorium oder durch die Freie Stadt Danzig. Um dieses ausländische Gebiet zu 
umfahren, investierte der polnische Staat in eine neue Nord-Süd-Eisenbahnstrecke 
auf polnischem Territorium. Die Strecke verband die Kohlegruben und Stahlwerke 
in Oberschlesien mit dem im Bau begriffenen Hafen in Gdynia (Gdingen) an 
der Ostseeküste und wurde als sogenannte Kohlemagistrale (Magistrala węglowa) 
bekannt. Zwar existierten einige Streckenabschnitte der zukünftigen Linie bereits, 
doch mussten andere von Grund auf neu gebaut werden. Mit der Unterstützung 

40	 Abbildung in Kießling: Ostmarkbauten, S. 2. Das Gebäude überstand den Zweiten Welt-
krieg. Nach dem Krieg wurden die Wappen verputzt und im Zuge eines Renovierungs-
projekts in den 2010er Jahren wieder freigelegt.

41	 Kola: Między Wojnami, S. 44-45.
42	 Ebd., S. 47.
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französischer Investoren gab Polen die Strecke im Jahr 1933 für den Verkehr frei.43 
Mit der Kohlemagistrale vereinte Polen das Land symbolisch, indem es »das Eisen-
bahnsystem mit nationaler Bedeutung«44 auflud, wie Felix Jeschke es für den sehr 
ähnlichen tschechoslowakischen Fall treffend festhielt.

Zbąszyń und Neu Bentschen: Neue Grenzbahnhöfe

Die politischen Grenzen der Nachkriegszeit schufen neue Eisenbahngrenzen, 
indem sie Strecken kappten, die ursprünglich errichtet worden waren, um den 
Verkehr zwischen Berlin und den östlichen Provinzen Preußens zu erleichtern. 
Auf der ehemaligen Ostbahnroute entstanden drei neue Eisenbahnübergänge. 
Reisende vom Berliner Schlesischen Bahnhof fuhren nach viereinhalb Stunden in 
Chojnice (Konitz) in polnisches Gebiet ein. Hier bestieg polnisches Personal den 
Zug, und eine »polnische« Lokomotive ersetzte die »deutsche« – eine Prozedur, 
die 1934 nur acht Minuten dauerte. Nach 70 Minuten erfolgte der nächste Über-
gang bei Tczew, wo der Zug in das Gebiet der Freien Stadt Danzig einfuhr. Nach 
weiteren 18 Minuten fuhr der Zug in Marienburg wieder in deutsches Gebiet ein, 
wo erneut das Personal und die Lokomotive wechselten.45 An diesen vergleichs-
weise kleinen Bahnhöfen hatten deutsche, polnische und Danziger Verwaltungen 
Grenz- und Zollkontrollstellen eingerichtet und für einen schnellen Lokomotiv-
wechsel gesorgt. Da die Grenzbahnhöfe an der historischen Ostbahnroute vor 
allem dem weniger streng kontrollierten Durchgangsverkehr dienten, sahen die 
Eisenbahngesellschaften und Staatsverwaltungen keinen Bedarf, die bestehenden 
Anlagen wesentlich zu erweitern.

Anders war die Situation auf der Eisenbahnstrecke zwischen Berlin und Poznań, 
die 1921 nach Warschau verlängert wurde. Sie ersetzte die Ostbahn als Hauptver-
kehrsader zwischen Westeuropa und Polen. Infolgedessen verlor die längere Route 
über die Strecke Warschau–Bydgoszcz an Bedeutung. Der bisherige Grenzbahn-
hof bei Aleksandrów war nun obsolet: Da er sich nun in der Mitte des polnischen 
Staates befand, hatten die Bewohner:innen die Einkommensquellen, die ihnen 
die Grenze geboten hatte, verloren und die »räumliche Entwicklung war beinahe 
zu einem Stillstand gekommen«.46 Als Teil einer »Phantomgrenze« entwickelte 
sich die Stadt zu einem Symbol wechselnder Grenzen und Verkehrsrouten.47 

43	 Przegiętka: Komunikacja i polityka, S. 214-219.
44	 Felix Jeschke: Iron Landscapes. National Space and the Railways in Interwar Czecho-

slovakia, New York 2021, S. 25.
45	 Fahrplan von 1934 abgedruckt bei Musekamp: Eine Erfolgsgeschichte?, S. 122.
46	 Miernik: Rozwój przestrzenny, S. 101.
47	 Zum Konzept der Phantomgrenzen siehe Hannes Grandits, Béatrice von Hirsch-

hausen, Claudia Kraft, Dietmar Müller und Thomas Serrier: Phantomgrenzen im öst-
lichen Europa. Eine wissenschaftliche Positionierung, in: Phantomgrenzen. Räume und 
Akteure in der Zeit neu denken, hg. von dens., Göttingen 2015, S. 13-56.
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Nunmehr investierten die Polnische Staatsbahn und die Reichsbahn zu beiden 
Seiten der neuen Grenze westlich von Zbąszyń (Bentschen) intensiv in die Infra-
struktur – und nicht nur, um die Bedarfe der Eisenbahn, der Grenze und des 
Zolls zu bedienen. Wie zuvor in Aleksandrów hatten die Grenzbahnhöfe eine 
politische Funktion als symbolische Eingangstore nach Deutschland bzw. Polen.

Vor dem Krieg war Bentschen ein entscheidender Eisenbahnknotenpunkt für 
die regionale Kommunikation und den Verkehr von Berlin in die Provinzhaupt-
stadt Posen (Poznań) gewesen. Nun schnitt die neue Grenze durch eine der Nord-
Süd-Linien. Deutsche Reisende mussten die polnisch-deutsche Grenze zwei-
mal überqueren oder in dem kürzlich polnisch gewordenen Zbąszyń den Zug 
wechseln, um ihre Reise nach Berlin fortzusetzen.48 Um dieser Situation abzu-
helfen, suchte Berlin allerdings nicht nach einer Lösung, die mit der Vereinbarung 
zum Durchgangsverkehr durch den Korridor vergleichbar gewesen wäre, sondern 
ließ die Reichsbahn stattdessen einen zusätzlichen Bahnhof unmittelbar auf der 
westlichen Seite der deutsch-polnischen Grenze errichten, um ein repräsentatives 
Eingangstor für Reisende nach und aus Deutschland zu schaffen, genannt Neu 
Bentschen (Zbąszynek). Neu Bentschen war eine am Reißbrett entworfene Stadt, 
die aus einem modernen Wohngebiet für Bahn- und Zollangestellte sowie Grenz-
polizisten bestand; weitere Einrichtungen dienten der Abwicklung des Güterver-
kehrs nach Polen. Nach dem Bau einiger neuer Gleisabschnitte mussten Reisende 
die polnische Grenze nicht mehr zu Fuß überqueren, um den Zug zu wechseln.49

Die Polnische Staatsbahn nutzte zunächst das alte Empfangsgebäude in Zbąszyń 
für Grenzkontrollen. Wie Werner Benecke zeigte, war das preußische Gebäude aus 
rotem Ziegel zwar funktional, doch nicht repräsentativ genug, um Reisende nach 
Polen adäquat willkommen zu heißen. Als Poznań 1929 die Allgemeine Landes-
ausstellung (Powszechna Wystawa Krajowa) organisierte, eröffnete die Staatsbahn 
ein neues, repräsentativeres Bahnhofsgebäude, um internationale Besucher:innen 
an der Landesgrenze in Empfang zu nehmen.50

Im Jahr 1938 war Zbąszyń auch der Schauplatz der sogenannten Polenaktion, 
bei der NS-Deutschland nahezu 20.000 polnische Jüdinnen und Juden gewalt-
sam des Landes verwies – nur zwei Wochen vor den Novemberpogromen.51 
Am 15. Oktober 1938 veröffentlichte die polnische Regierung einen Erlass, der 

48	 Ausführlicher hierzu siehe Werner Benecke: Vollendete Tatsachen. Der Grenzbahnhof 
Neu Bentschen, in: Die vergessene Grenze. Eine deutsch-polnische Spurensuche von 
Oberschlesien bis zur Ostsee, hg. von Dagmara Jajeśniak-Quast und Uwe Rada, Berlin 
2018, S. 181-190; hier S. 183.

49	 Ebd., S. 184-188. Für eine genaue Darstellung der damaligen Anlagen vgl. die Karte bei 
Högselius, Kaijser und van der Vleuten: Europe’s Infrastructure Transition, S. 38.

50	 Benecke: Vollendete Tatsachen, S. 188-189.
51	 Eingehender zur »Polenaktion« von 1938 siehe Bonnie M. Harris: From German Jews 

to Polish Refugees. Germany’s Polenaktion and the Zbąszyń Deportations of October 
1938, in: Kwartalnik Historii Żydów. Jewish History Quarterly (2009) H. 2, S. 175-205; 
Izabela Skórzyńska und Wojciech Olejniczak (Hg.): Do zobaczenia za rok w Jerozolimie. 
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alle polnischen Staatsbürger:innen, die im Ausland lebten, dazu aufforderte, in 
polnischen Konsulaten vorstellig zu werden, um ihre Pässe mit einem Sichtvermerk 
versehen zu lassen, anderenfalls würden sie zum 31. Oktober ihre Staatsbürgerschaft 
verlieren. In vielen Fällen weigerten sich polnische Konsulate in Deutschland jedoch, 
die Pässe jüdischer Pol:innen zu validieren. Diese antisemitische Maßnahme zielte 
darauf ab, Jüdinnen und Juden aus Polen fernzuhalten. Die deutsche Regierung 
reagierte schnell und nahm fast 20.000 Jüdinnen und Juden mit polnischer Staats-
bürgerschaft fest, um sie bis Monatsende nach Polen zu deportieren. Die Reichs-
bahn transportierte den Großteil der Menschen nach Neu Bentschen, zwang sie, 
aus dem Zug zu steigen, und schickte sie zu Fuß über die Grenze. Überrascht ließ 
Polen viele der ersten Flüchtlingsgruppen ins Land, weigerte sich dann aber, weitere 
hineinzulassen. Tausende jüdischer Pol:innen strandeten daraufhin in Zbąszyń und 
erwarteten internationale Verhandlungen, die das Problem lösen und den Flücht-
lingen dabei helfen würden, bei Familienmitgliedern in Polen unterzukommen oder 
zu emigrieren. Nur wenige Tage vor Ausbruch des Zweiten Weltkriegs lösten die 
polnischen Behörden das provisorische Flüchtlingslager in Zbąszyń schließlich auf.

Deportacje polskich Żydów w 1938 roku z Niemiec do Zbąszynia. See You Next Year in 
Jerusalem. Deportations of Polish Jews from Germany to Zbąszyń in 1938, Zbąszyń 2012.

Abb. 29:  Eisenbahnknotenpunkt Zbąszyń / Zbąszynek (Bentschen/Neu Bentschen) in der Zwi-
schenkriegszeit.
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7.4�	� Königsberg�: Hauptstadt einer Exklave

Die neue geopolitische Situation versetzte das Königsberg der Zwischenkriegszeit 
in eine besondere Position als Hauptstadt einer deutschen Exklave. Nach 1919 
trennte durch die neuen Grenzen entstandenes polnisches Territorium Ostpreußen 
und Deutschland voneinander, was es der Stadt anfangs besonders schwierig 
machte, sich von den Folgen des Ersten Weltkriegs zu erholen.

Die Modernisierung der Stadt

Die Ausweitung und Modernisierung des Königsberger Hafens und der Bahn
anlagen waren bereits kurz vor dem Ersten Weltkrieg in Angriff genommen worden. 
Nach dem Krieg wurden diese Infrastrukturprojekte fortgesetzt und um einen 
zivilen Flughafen ergänzt. Diese Investitionen waren Teil eines ambitionierten 
Modernisierungsplans der Stadt, wie er im Generalbebauungsplan von 1913 
skizziert worden war. Dieser Plan sah den Abbruch der Befestigungsanlagen sowie 
den Bau moderner Stadtviertel und Parkanlagen vor.52 Unter dem langjährigen 
Bürgermeister Hans Lohmeyer setzte Königsberg in der Zwischenkriegszeit viele 
Projekte um, dennoch wuchs die Bevölkerung der Stadt nur geringfügig, haupt-
sächlich durch Eingemeindungen.

Trotz der wirtschaftlichen Schwierigkeiten der unmittelbaren Nachkriegsjahre 
und der unklaren internationalen politischen und ökonomischen Lage setzte die 
Stadt den Hafenausbau im Jahr 1920 fort. Ursprünglich waren fünf Hafenbecken 
westlich des bestehenden Kaibahnhofs geplant, allerdings konnten aufgrund 
fehlender Mittel nur drei Kais, einschließlich eines freien Hafens, fertiggestellt 
werden. Um den wieder anziehenden Getreideexport zu fördern, errichteten die 
Hafenbehörden moderne Getreidespeicher und öffneten die Anlage 1924 für den 
Schiffsverkehr.53 Zur weiteren Verbesserung des Seeverkehrs trug die Vertiefung 
des Seekanals von sechseinhalb auf neun Meter im Jahr 1930 bei.

Eine weitere entscheidende Infrastrukturmaßnahme war der Bau eines neuen 
Hauptbahnhofs. Das Projekt begann 1913 auf dem Gelände der kürzlich ab-
gerissenen Befestigungsanlagen und wurde 1929 abgeschlossen. Der Königs-
berger Hauptbahnhof war die bedeutendste Investition der Reichsbahn in der 
Zwischenkriegszeit. Schließlich verband der neue Bahnhof südöstlich der bis-
herigen Anlagen die Funktionen der Endbahnhöfe der Süd- und Ostbahn. 
Im Gegensatz dazu wurde der Gütertransport weiterhin in den bisherigen An-
lagen abgewickelt.54 Das neue Empfangsgebäude aus Backstein umfasste eine 

52	 Andreas Kurt Borm: Die Entwicklung Königsbergs i. Pr. zu einer modernen Großstadt 
in der Weimarer Republik, Diss., Greifswald 2016, S. 158-159.

53	 Ebd., S. 195-198.
54	 Ebd., S. 173.
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modernistische Eingangshalle, eine dreischiffige, 178 Meter lange Bahnhofshalle 
und ein angrenzendes Postgebäude (siehe Abb. 31 im Epilog). Ein riesiges Spitz-
bogenfenster dominierte die Fassade, womit »an die ›bodenständige Deutsch-
ordensarchitektur‹ erinnert werden« sollte.55 Auf diese Weise setzte das Gebäude 
die Tradition früherer Brücken und Eisenbahngebäude fort und spielte auf die 
mittelalterliche deutsche Vergangenheit dieser Region an. Nicht ohne Grund er-
klärte Reichsbahnpräsident Bruno Möller »die Eröffnung des Hauptbahnhofs 
als das wichtigste Ereignis in der Verkehrsentwicklung Königsbergs seit der Er-
öffnung des alten Ostbahnhofs im Jahre 1853«.56 Als Teil der Modernisierung der 
Eisenbahn errichtete die Reichsbahn einige neue Brücken, von denen die Reichs-
bahnbrücke über den Pregel die beeindruckendste war: eine doppelstöckige 
kombinierte Straßen- und Eisenbahnbrücke mit einem raffinierten Drehüber-
bau in der Mitte, um die Befahrung des Flusses zu ermöglichen.57

Königsberg war darüber hinaus ein deutscher Vorreiter in der Zivilluftfahrt. 
1921 wurde der Passagierverkehr mit einer Verbindung nach Berlin aufgenommen, 
bald folgten Flugverbindungen nach Kaunas und Rīga (Riga). 1922 begann 
das deutsch-sowjetische Unternehmen Deruluft (Deutsch-Russische Luftver-
kehrs A. G.), regelmäßige Flüge zwischen Königsberg und Moskau anzubieten, 
wodurch sich die Reisezeit von 50 auf zehn Stunden reduzierte.58 1924 wurde der 
neue Flughafen Devau, »der erste moderne Zivilflughafen der Welt«,59 für die 
Öffentlichkeit freigegeben. Der Flughafen und das im Entstehen begriffene Luft-
verkehrsnetz manifestierten die Rolle Königsbergs als »Deutschlands Luftkreuz 
nach Osteuropa«, während sie die ostpreußische Exklave zugleich symbolisch mit 
dem Rest Deutschlands verbanden.60 Obwohl die Fahrgastzahlen verhältnismäßig 
niedrig blieben, zeichnete sich hier die Verschiebung des internationalen Reisens 
von der Eisenbahn zum Luftverkehr ab.

Erholung des internationalen Handels?

Nachdem der Erste Weltkrieg den internationalen Handel in der Stadt beinahe 
komplett zum Erliegen gebracht hatte, hofften die Königsberger Kaufleute auf 
seine Erholung in Friedenszeiten. Durch die Umsetzung größerer Infrastruktur-
projekte schuf die städtische Führungsriege eine solide Grundlage für die öko-

55	 Albinus: Lexikon der Stadt Königsberg Pr., S. 121. Schreiben der Eisenbahndirektion 
Königsberg an die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft-Hauptverwaltung in Berlin vom 
26. 9. 1927. Bundesarchiv R 5 /20700, zitiert nach Borm: Die Entwicklung Königsbergs 
i. Pr. zu einer modernen Großstadt, S. 184.

56	 Ebd., S. 189.
57	 Albinus: Lexikon der Stadt Königsberg Pr. und Umgebung, S. 257.
58	 Borm: Die Entwicklung Königsbergs i. Pr. zu einer modernen Großstadt, S. 312-315.
59	 Ebd., S. 206.
60	 Ebd., S. 312, S. 323.
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nomische Zukunft der Stadt, wobei sich die neue geopolitische Lage allerdings 
als bedeutende Hürde erwies.

Nach anfänglichen ökonomischen Rückschlägen durch die unregulierten Ver-
fahren für den Durchgangsverkehr zwischen Deutschland und Ostpreußen gewann 
Königsberg als Handelszentrum zwischen Ost- und Westeuropa allmählich wieder 
an Relevanz. Politische Aspekte spielten bei diesem Wiederaufleben der Wirtschaft 
eine wesentliche Rolle. Wie oben geschildert, privilegierte das polnisch-deutsche 
Abkommen den Gütertransit durch den Polnischen Korridor nach Ostpreußen. 
Zwar war hatte dieser de facto innerdeutsche Handel für Königsberg selbst vor 
dem Krieg Bedeutung gehabt, doch war der Handel mit dem Russländischen 
Kaiserreich der Hauptmotor seiner Entwicklung gewesen. So versuchte Deutsch-
land, die Handelsverbindungen mit der (entstehenden) Sowjetunion und den 
baltischen Staaten wiederherzustellen. Während des Polnisch-Bolschewistischen 
Krieges (1919-1920 /21) war der Handel allerdings unmöglich – vom Gütertransit 
zwischen Deutschland und Sowjetrussland ganz zu schweigen.

Selbst nachdem 1921 der Friedensvertrag von Riga zwischen Polen und der 
künftigen Sowjetunion unterzeichnet war, wirkte sich die neu gezogene politische 
Grenze erheblich auf die bereits etablierten Handelsnetze aus.61 Die Erweiterung 
der Südbahn in die Ukraine verlief nun hauptsächlich durch polnisches Gebiet. 
In der Folge verlor die Linie für den Frachttransport nach Königsberg an Be-
deutung. Die zweite zentrale Vorkriegsverbindung zwischen Königsberg und St. 
Petersburg, der Hauptstadt des Russländischen Kaiserreichs, verlief nun durch 
litauisches Gebiet und die umstrittene Region um Vilnius. 1922 annektierte Polen 
diese Region; Litauen brach daraufhin seine diplomatischen Beziehungen zu 
Polen ab und blockierte aus Protest die Eisenbahnverbindung.

Von 1928 bis 1931 diskutierten der Völkerbundsrat und sein Verkehrs- und 
Transitkomitee über die Unterbrechung dieser wichtigen Verbindung. 1930 er-
kannte das Komitee an, dass die Schließung schwerwiegende Störungen im inter-
nationalen Durchgangsverkehr verursachte, und forderte die Wiedereröffnung 
der Verbindung auf der Grundlage eines polnisch-litauischen Abkommens.62 Die 
intensive Lobbyarbeit der Königsberger Handelskammer schien sich ausgezahlt 
zu haben. Im Zuge der anschließenden Verhandlungen gewannen allerdings 
politische Überlegungen die Oberhand, sodass Litauen wegen seines Anspruchs 
auf Vilnius die Forderung ablehnte. Die deutsche Regierung unterstützte Litauen 
in der Hoffnung, dadurch Zugeständnisse bezüglich des umstrittenen, vormals 
deutschen Memelgebiets (nun das litauische Klaipėda) zu erreichen. Außerdem 

61	 Der Friedensvertrag enthielt Artikel 14, in dem die Übergabe des Rollmaterials, der 
Lokomotiven und weiteren Eisenbahnmaterials im Wert von 29 Millionen Goldrubeln 
an Polen festgelegt war – nur eine Million weniger als die verbleibende finanzielle Ent-
schädigung, vgl. Traktat pokoju między Polską a Rosją i Ukrainą podpisany w Rydze 
dnia 18 marca 1921 roku, in: Dziennik Ustaw (1921) nr. 49, poz. 300.

62	 Shindo: Ostpreußen, Litauen und die Sowjetunion, S. 454-455.
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wollte Deutschland Polen politisch schaden und handelte deshalb gegen die 
wirtschaftlichen Interessen Königsbergs: Vergeblich argumentierte die Handels-
kammer, dass die Transportkosten aus Belarus und der Region Vilnius um 30 
Prozent steigen würden, wenn die Frachtzüge einen Umweg fahren müssten. 
1931 entschied der Schiedsgerichtshof in Den Haag zugunsten Litauens,63 sodass 
die Eisenbahnstrecke außer Betrieb blieb – auf Kosten des Transitverkehrs nach 
Königsberg.

In der Folge suchten die Königsberger Kaufleute nach dauerhaften alternativen 
Anschlusslinien durch das nun unabhängige Litauen und Lettland in die Sowjet-
union, um den Handel mit Osteuropa wiederherzustellen. Von Beginn an war 
klar, dass die neue Route um mehr als 100 Kilometer länger werden würde als die 
bisherige, wodurch Königsberg gegenüber den konkurrierenden Ostseestädten 
permanent benachteiligt wäre.64 Zudem musste Deutschland erst den Handel mit 
der Sowjetunion regeln. 1922 schlossen die beiden Staaten den Vertrag von Rapallo, 
in dessen Artikeln 4 und 5 festgehalten ist, dass »die beiden Regierungen […] 
den wirtschaftlichen Bedürfnissen der beiden Länder in wohlwollendem Geiste 
wechselseitig entgegenkommen« würden und »für die allgemeine Regelung der 
beiderseitigen Handels- und Wirtschaftsbeziehungen der Grundsatz der Meist-
begünstigung gelten soll«.65 Nur zwei Monate später unterzeichneten Deutsch-
land, Lettland, Litauen und die Sowjetunion ein Eisenbahnabkommen, um direkte 
Bahnverbindungen zwischen Deutschland und der Sowjetunion einzurichten.66 
Da der Privilegierte Durchgangsverkehr durch den Polnischen Korridor einen zoll-
freien Gütertransport ermöglichte – einschließlich Waren, die für andere Länder 
bestimmt waren –, konnte er nun auch in die baltischen Staaten und die Sowjet-
union verlängert werden. Infolgedessen nahmen die baltischen Staaten die Rolle 
eines Transitgebiets oder »einer Brücke zwischen den Wirtschaften Sowjetrusslands 
und Westeuropas« ein.67 Dies war Polen ein Dorn im Auge, zumal das Land die 
Annäherung seiner beiden größten Nachbarn nicht ohne Grund als Bedrohung 
für seine ökonomische und politische Stabilität, ja seine Existenz wahrnahm.

Mit der Umleitung des sowjetisch-deutschen Handels über die baltische Route 
verlor die Polnische Staatsbahn die Kontrolle über die transportierten Güter und 
erzielte auch keine Einkünfte mehr daraus. Um dem entgegenzuwirken, setzte 
sie sich für längere Transportrouten deutscher und sowjetischer Waren über ihr 
eigenes Schienennetz ein. Diese Route hätte Ostpreußen und die baltischen 

63	 Ebd., S. 456-457 und S. 470-475.
64	 Ebd., S. 404-405.
65	 Gesetz über den deutsch-russischen Vertrag von Rapallo. Vom 17. Juli 1922, in: Reichs-

gesetzblatt, Teil II, 1922, Nr. 18, S. 677-678; hier S. 678.
66	 Przegiętka: Komunikacja i polityka, S. 171.
67	 Merja-Liisa Hinkkanen: Bridges and Barriers, Pawns and Actors. The Baltic States in 

East-West Relations in the 1920s, in: Contact or Isolation? Soviet-Western Relations in 
the Interwar Period, hg. von John Hiden und Aleksander Loit, Stockholm 1991, S. 431-
442; hier S. 434.
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Staaten umfahren. Polnisch-deutsche und polnisch-sowjetische Gespräche über 
die Implementierung des Privilegierten Durchgangsverkehrs durch Polen im Jahr 
1922 schlugen aufgrund politischer Differenzen allerdings fehl.68 Auch spätere Ver-
handlungen und Abkommen änderten nichts am Status quo, sodass der Großteil 
des deutsch-sowjetischen Transits auf der nördlichen Route durch Ostpreußen 
blieb.69 Aus Protest weigerte sich Polen, Güter, die für die Sowjetunion bestimmt 
waren, zu transportieren, verlor 1925 aber ein diesbezüglich eingeleitetes Gerichts-
verfahren am Deutsch-Polnisch-Danziger Schiedsgericht und musste den Durch-
gangshandel durch Ostpreußen tolerieren.70

Zur weiteren Förderung des Handels schlossen Deutschland und die Sowjet-
union 1925 ein Handelsabkommen, das einen Eisenbahnvertrag umfasste, der 
auf Festlegungen aus dem in Kapitel 5 behandelten Vertrag von 1894 basierte. 
Eine Meistbegünstigungsklausel sollte den Handel über den Schienenverkehr 
zwischen den beiden Ländern fördern. Die Königsberger Lobbyarbeit hatte sich 
gelohnt: In Artikel 4 (a) war festgehalten, dass die Frachttarife für importierte, ex-
portierte und Transitwaren zwischen Königsberg / Pillau und der UdSSR genauso 
hoch sein mussten wie diejenigen auf Strecken von der Sowjetunion in andere 
nichtsowjetische Ostseehäfen. Unter der Bedingung, dass Estland, Lettland, 
Litauen und Polen zustimmten, legte der Vertrag direkten Verkehr mit einheit-
lichen Tarifen zwischen Königsberg und den sowjetischen Bahnhöfen fest.71 
Dies hätte die vorteilhafte Transportsituation des Vertrags von 1894 wiederher-
gestellt, doch lag der sprichwörtliche Teufel im Detail, und Deutschland musste 
erst entsprechende Verträge mit den baltischen Staaten und Polen abschließen.

Trotz der bestehenden Schwierigkeiten glaubten Königsberger Kaufleute, 
Industrielle und die Verwaltung fest an die Rolle der Stadt als »Brücke zwischen 
Deutschland und der Sowjetunion«.72 Folglich setzten sie sich für erneuerte 
Handelsbeziehungen mit den östlichen Nachbarn Ostpreußens ein, also nicht 
nur mit der Sowjetunion, sondern auch mit den kürzlich unabhängig gewordenen 
baltischen Staaten. Während die Stadt wieder den Großteil des Eisenbahntransits 
zwischen der Sowjetunion und Westeuropa übernahm, erholte sich auch der Um-
satz des Hafens. Dennoch sah sich der Hafen mit zusätzlichen Schwierigkeiten 
konfrontiert, da die baltischen Staaten und die Sowjetunion ihre bescheidenen 
Exporte über ihre inländischen Häfen abzuwickeln versuchten. Infolgedessen ex-
pandierten Klaipėda, Liepāja (Libau) und Leningrad (zuvor St. Petersburg / Petro-

68	 Politisches Archiv des Auswärtigen Amts Berlin (PA AA), Sign. RZ 208 /265657, Bl. 46-
56, 75-77, 100-101, 165-171, 224-228.

69	 Ebd., Bl. 175-176.
70	 Ebd., Bl. 174-175.
71	 Gesetz über die deutsch-russischen Verträge vom 12. Oktober 1925, in: Reichsgesetz-

blatt, Teil II, Nr. 1, Berlin 1926, S. 34.
72	 Bohdan Koziełło-Poklewski: Znaczenie gospodarcze i rozwój portu królewieckiego 

w okresie międzywojennym, in: Królewiec a Polska, hg. von Marian Biskupski und 
Wojciech Wrzesiński, Olsztyn 1993, S. 139-155; hier S. 146.
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grad) auf Kosten von Königsberg. Als Deutschland und Litauen 1923 ihren ersten 
Handelsvertrag aushandelten, versuchte die Königsberger Handelskammer vergeb-
lich, eine Klausel aufnehmen zu lassen, die die Frachttarife für den Schienenverkehr 
nach Klaipėda denen nach Königsberg angleichen würde – wie es nach dem Vertrag 
von 1894 mit dem Russländischen Kaiserreich der Fall war.73 Die Verhandlungs-
führer lösten diese Frage schließlich in langen und schwierigen Gesprächen, als 
sie den deutsch-litauischen Handelsvertrag von 1928 abschlossen.74 Der deutsch-
lettische Handelsvertrag von 1926 wiederum beinhaltete eine solche Klausel nicht, 
was für den lettischen Hafen von Rīga einen entscheidenden Vorteil bedeutete.75

Das größte Problem für den Königsberger Durchfuhrhandel war jedoch der 
Zollkrieg zwischen Deutschland und Polen von 1925 bis 1934. Zwar waren die 
nachkriegszeitlichen Handelsbeziehungen der beiden Länder nie gut, doch ver-
schlimmerte dieser Konflikt die Lage noch weiter. Er unterbrach traditionelle 
Wirtschaftsbeziehungen und behinderte den Export polnischer Agrargüter durch 
Ostpreußen. Polen wiederum bevorzugte den Transithafen in der Freien Stadt 
Danzig sowie den neu errichteten Hafen in Gdynia.76

Dennoch baute Königsberg seine Handelsbeziehungen zu Osteuropa wieder 
auf. Zu diesem Zweck wurde in der Stadt die Deutsche Ostmesse ins Leben ge-
rufen, eine internationale Handelsmesse. Die erste Ostmesse wurde im September 
1920 unter Anwesenheit von Reichspräsident Friedrich Ebert und seines Wirt-
schaftsministers eröffnet. In den darauffolgenden Jahren entwickelte sich die 
Handelsmesse zu einem wichtigen Treffpunkt für den wirtschaftlichen Austausch 
in Ostmitteleuropa.

Ab 1922 hatte die sowjetische Delegation regelmäßig die umfangreichste Aus-
stellung. 1923 »erwiderte sie die Königsberger Gastfreundlichkeit und lud die 
Stadt dazu ein, […] als Aussteller an der Allrussischen Ausstellung in Moskau 
teilzunehmen«.77 Königsberg gründete das Wirtschaftsinstitut für Rußland und 
die Oststaaten e. V., das die deutsch-russische Zeitschrift Der Ost-Europa-Markt 
herausgab. Königsberger Lokalpolitiker und die Handelskammer setzten ihre 
Lobbyarbeit für niedrigere Bahntransittarife in Berlin und Moskau fort und gingen 
1929 zu diesem Zweck auf eine ausgedehnte Reise in die Sowjetunion. Außerdem 
gewährte die Königsberger Stadtbank dem sowjetischen Volkskommissariat für 
Außenhandel Kredite, um den sowjetischen Getreide- und Linsenexport durch 
Königsberg zu sichern – mit mäßigem Erfolg. Aufgrund der Nationalisierung 
und Monopolisierung des Handels in der Sowjetunion verloren bisherige persön-

73	 Shindo: Ostpreußen, Litauen und die Sowjetunion, S. 288-289.
74	 Ebd., S. 418.
75	 Ebd., S. 410-411.
76	 Koziełło-Poklewski: Znaczenie gospodarcze, S. 142-143.
77	 Rikako Shindo: East Prussia, Lithuania and the Soviet Union after the First World War. 

The Foreign Strategy of a German Exclave during the 1920s, in: Problemy vsesvitn’oï 
istorï 1 (2016), S. 131-146; hier S. 140.
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liche Handelsbeziehungen (oft zwischen jüdischen Kaufleuten im Russländischen 
Kaiserreich und in Königsberg) an Bedeutung. Als Ersatz eröffnete das für die 
Getreideausfuhr verantwortliche Staatsunternehmen Ėksportchleb nach Abschluss 
des deutsch-sowjetischen Handelsabkommens Vertretungen in Hamburg und 
Königsberg, um die Transaktionen zu ermöglichen.78

Allen Bemühungen zum Trotz erreichte das Handelsvolumen des Hafens (mit 
Ausnahme des Jahres 1926) nie das Ausmaß der Zeit vor dem Ersten Weltkrieg. 
Es gab einige schwerwiegende Herausforderungen: neue Grenzen, unvorteil-
hafte Handelsabkommen, Handelskriege und gekappte Eisenbahnlinien. Hinzu 
kam, dass sich die Landwirtschaft in der Ukraine – »Kornkammer« der Sowjet-
union und bedeutender Getreideproduzent für den Export – nur langsam vom 
Krieg erholte. Nachdem das Produktionsniveau Mitte der 1920er Jahre wieder 
das Vorkriegsniveau erreicht hatte, führten die Kollektivierung, die Hungersnot 
(Holodomor) und politische Verfolgungen zu einem signifikanten Rückgang der 
Getreideproduktion, was wiederum die Fähigkeit der Sowjetunion, Agrarprodukte 
zu exportieren, einschränkte.79

All diese Entwicklungen wirkten sich dramatisch auf den Königsberger Getreide-
handel aus: Zwischen 1911 /13 und 1928 ging er um drastische 50 Prozent zurück. So 
blieb die inländische Getreideversorgung zwar stabil, doch sanken die Lieferungen 
aus dem Ausland (vor allem aus Osteuropa) um 75 Prozent. Die Situation im 
Heringshandel war sogar noch dramatischer. Von 1913 bis 1933 schrumpften die 
Importe um 85 Prozent, da die Sowjetunion, eine wesentliche Abnehmerin, Salz-
hering nun direkt über Leningrad importierte. Ein weiteres stark betroffenes Ge-
schäft war die Flößerei. Der Holzimport nach Königsberg über die größtenteils 
blockierte Memel ging von 729.800 Tonnen im Jahr 1913 auf 246.000 Tonnen im 
Jahr 1932 zurück.80 Obwohl die Flößerei nicht unmittelbar mit dem Zugverkehr 
verbunden war, brach der Umsatz des Hafens mit Holzprodukten erheblich ein.

Indes ist bemerkenswert, dass das Einfuhr- und Ausfuhrvolumen des Hafens 
zwischen 1925 und 1928 von 74 Prozent des Umfangs von 1913 (also dem letzten 
Jahr vor Ausbruch des Ersten Weltkriegs) auf 91 Prozent anstieg. Der Rückgang des 
Handelsvolumens muss dabei auch mit Blick auf andere Häfen und im Kontext 
einer insgesamt schwierigen ökonomischen und politischen Situation betrachtet 
werden. Einige konkurrierende Häfen wie Rīga und Leningrad waren sogar noch 
stärker betroffen, wohingegen Danzig ein Sonderfall blieb: Lag es 1913 noch knapp 
hinter Königsberg, so nahm sein Handelsvolumen mit den Jahren substanziell zu.81

Auch wenn diese Entwicklungen die internationalen Beziehungen Königsbergs 
in Handel und Verkehr widerspiegeln, so war die Stadt in der Zwischenkriegs-

78	 Shindo: Ostpreußen, Litauen und die Sowjetunion, S. 718.
79	 Für einen Überblick über die ökonomische Entwicklung der Ukraine in der Zwischen-

kriegszeit siehe Magocsi: History of Ukraine, S. 585-600.
80	 Borm: Die Entwicklung Königsbergs i. Pr. zu einer modernen Großstadt, S. 366-367.
81	 Ebd., S. 364 und S. 367.
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zeit zugleich ein Zentrum des deutschen Revanchismus, der darauf abzielte, die 
Grenzen Polens zu verändern. An der Königsberger Universität beschworen rechte 
Studierendenorganisationen und Professoren Ostpreußen als Bollwerk gegen die 
»slawische Flut«, die angeblich drohte, sollte keine Landverbindung mit dem Reich 
wiederhergestellt werden. Insofern wurde Ostpreußen nach der »Machtergreifung« 
Hitlers wortwörtlich »umgebaut«, indem zahlreiche neue Garnisonen und Straßen 
in Königsberg sowie in anderen kleineren ostpreußischen Städten errichtet wurden. 
Dies sorgte für Aufschwung in der unterentwickelten Wirtschaft der Region und 
war eine Voraussetzung für die späteren Angriffe auf Polen und die Sowjetunion.

7.5�	� Eydtkuhnen und Litauen�: Grenzübergänge, Reisen, 
Handel und Migration in der Zwischenkriegszeit82

Ein ordnungsgemäßer Paß (Pasport’, Paßkarte genügt nicht), vor Überschreiten 
der Grenze mit dem Visum (1 ¼ R. = 4 M 90 Pf.; 6 Monate gültig, wobei die 
Grenze mehrmals überschritten werden darf ) eines russischen Berufskonsuls 
versehen, ist ein unumgängliches Erfordernis zum Eintritt in das Russische 
Reich. […]
1 W[erst] [von Eydtkuhnen] Wirballen, Вержболóво (gutes Bahnrest[aurant], 
auch Zimmer zum Übernachten), erste russische Station. […] Etwa 1 St[unde] 
Aufenthalt.83

Wechselnde Grenzordnungen, umgeleitete Handelsverbindungen

Die hier zitierte Information war in der siebten Ausgabe des Baedeker-Reise-
führers Rußland enthalten. Innerhalb weniger Wochen machte der Erste Weltkrieg 
den gesamten Reiseführer obsolet – zu einem Archivdokument, das historische 
Reisemöglichkeiten widerspiegelt. Neue Grenzen und politische Regime sollten 
Reisen zwischen West- und Osteuropa noch fast 75 Jahre nach dem Ersten Welt-
krieg behindern.

In den ersten Monaten des Ersten Weltkriegs fügten die sich zurückziehenden 
deutschen und die vorrückenden kaiserlich-russländischen Truppen dem Bahnhof 
Eydtkuhnen beträchtliche Schäden zu. Als sich die Front später stetig gen Osten 
verschob, glaubten viele Einwohner:innen, dass die neue deutsch-russische Grenze 
viel weiter östlich verlaufen und die ökonomische Bedeutung der Stadt dadurch 
dramatisch sinken würde. Zu den Plänen für eine zukünftige Entwicklung ge-

82	 Eine frühere Fassung dieses Abschnitts wurde bereits veröffentlicht in Musekamp: Big 
History and Local Experiences, S. 69-83.

83	 Baedeker: Russland nebst Teheran, Port Arthur, Peking, S. XVII und S. 34 (Hervor-
hebungen im Original).
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hörte die Zusammenführung von Eydtkuhnen mit der Nachbarstadt Kybartai.84 
Der Ausgang des Ersten Weltkriegs führte jedoch nicht zu einer Grenzänderung 
an der Lepone. Nach 1918 wurde dort das unabhängige Litauen Deutschlands 
nordöstlichster Nachbar.

Da sich Deutschland in einem andauernden Tarifkonflikt mit Polen befand, 
wurde der Großteil des Handels auf dem Landweg mit den baltischen Staaten und 
der Sowjetunion nicht über Polen abgewickelt, sondern führte durch Eydtkuhnen 
und das nun litauische Virbalis (zuvor Veržbolovo). Zu Beginn der 1920er Jahre 
erlebten die beiden Grenzorte kurzzeitig eine beispiellose Blüte. Die Wirtschaft 
der neu gegründeten baltischen Staaten machte die Kriegsjahre und den Verlust 
des Hinterlands, das nun Teil der Sowjetunion war, wieder wett.

Dieser Aufschwung war allerdings nur von kurzer Dauer. Langfristig konnten 
die kleinen inländischen Märkte Litauens, Lettlands und Estlands den riesigen 
Markt des Russländischen Imperiums nicht ersetzen, der vor dem Krieg Waren 
durch Eydtkuhnen wie durch einen Trichter geschleust hatte. Infolgedessen ging 
der Passagierverkehr um 30 Prozent zurück, und der Warenumsatz blieb niedrig 
(siehe den Abschnitt zu Königsberg). Gleichwohl hatten die beiden Grenz-
städte Glück im Unglück. Der Handelskrieg zwischen Deutschland und Polen 
blockierte die traditionelle Handelsroute über die Südbahn in die Ukraine, sodass 
der deutsch-sowjetische Handel vollständig über den Übergang bei Eydtkuhnen 
umgeleitet wurde.

Bis zur Besetzung des unabhängigen Litauens durch die Sowjetunion im Jahr 
1940 blieben der kleine Grenzhandel und der Warenschmuggel ein wichtiges Ge-
schäft an der Grenze. Zeitzeug:innen zufolge war der Grenzübergang im Rahmen 
des kleinen Grenzverkehrs unkompliziert. Einwohner:innen des Grenzdistrikts 
auf beiden Seiten konnten wieder eine Sondergenehmigung für tägliche Über-
gänge beantragen. Die Einwohner:innen von Eydtkuhnen gingen zum Einkaufen 
über die Grenze, da Gänse, Enten, Hasen und Schweinefleisch dort für die 
Hälfte des deutschen Preises zu bekommen waren. Dienstleistungen wie Schuh-
reparaturen oder Haarschnitte waren sogar noch günstiger. Für Einwohner:innen 
der Grenzregion waren ein Pfund Zucker und ein Pfund Gerste vom Zoll be-
freit. Kinder überquerten die Grenze mehrmals täglich, um ihre Familien durch 
den Verkauf von billigem Zucker und Hühnerfutter an Einwohner:innen und 
Reisende aus anderen Teilen Ostpreußens zu unterstützen. Litauer:innen kamen 
nach Eydtkuhnen, um Eisenwaren, gebrauchte landwirtschaftliche Geräte und 
Fahrräder zu kaufen. Die Deutschen schmuggelten Pferde und Geflügel, die 
Litauer:innen Rundfunkgeräte.85

84	 Krüger: Eydtkuhnen, S. 145.
85	 Edith Frank: Erinnerung geht viele Wege, in: Ebenroder Heimatbrief 28 (1991 /1992), 

S. 39-41; hier S. 41; Ernst Herfordt: Der Kleine Grenzverkehr, in: Ebenroder Heimat-
brief 12 (1975 /1976), S. 34-38; hier S. 34-35. Ausführlich zum Schmuggel an der deutsch-
polnischen Grenze in der Zwischenkriegszeit vgl. Johanna Bichlmaier: »Das große Frage-
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Nach der Besetzung des Baltikums im Sommer 1940 riegelte die Sowjetunion 
die Grenze mit einem Stacheldrahtzaun ab, der die Einwohner:innen der Nach-
barstädte daran hindern sollte, die Grenze frei zu überqueren.86 Für Eydtkuhnen, 
das genau an der Grenze lag, war dies ein herber Rückschlag. Auch war die Stadt-
struktur auf den Grenzübergang ausgerichtet; so öffnete sich der Marktplatz 
auf der Ostseite hin zur Brücke über die Lepone. Reisen zwischen den neuen 
baltischen Sozialistischen Sowjetrepubliken und Deutschland waren nahezu 
komplett verboten; stattdessen erholte sich der Handel zwischen den beiden 
mächtigen europäischen Diktaturen, dem nationalsozialistischen Deutschland 
und der Sowjetunion. Handelsabkommen zwischen den beiden Ländern führten 
zu einem zunehmenden Güterfluss in beide Richtungen. Wie sich ein ehemaliger 
Beschäftigter der Reichsbahn später erinnerte, wurden in Eydtkuhnen Getreide 
und andere landwirtschaftliche Produkte aus der Sowjetunion nach Deutsch-
land exportiert sowie industrielle Produkte in die Sowjetunion importiert.87 Die 
Sowjetunion ermöglichte auch den Handel mit dem deutschen Verbündeten 
Japan, so transportierte die Bahn industrielle Güter wie Kraftwerkzubehör von 
Eydtkuhnen aus durch die Sowjetunion bis nach Japan.88

Reisen in Zeiten befestigter Grenzen

Aufgrund des Kriegsausbruchs konnte Sergei Djagilew nicht wie geplant im 
Oktober 1914 in Berlin auftreten. Er setzte seine Karriere in Westeuropa fort und 
tourte mit seinem Ensemble sogar durch die Vereinigten Staaten. Da »die Routen 
des europäischen Tournee- und Gastspielbetriebs […] gekappt« waren, kehrten 
die Ballets Russes jedoch nie in das einstige Russländische Kaiserreich zurück.89 
Djagilew war keine Ausnahme. Wie das zweite Zitat zu Beginn des Kapitels 
illustriert, konnte das grenzenlose Reisen nach dem Ersten Weltkrieg nicht wieder 
aufgenommen werden, vielmehr breiteten sich die von den Grenzen des Russ-
ländischen Imperiums bekannten Restriktionen im westlichen Teil des Kontinents 
aus. »In dieser neuen Zeit wurde das Anstehen und Warten an Grenzen zu einem 
wichtigen Bestandteil internationalen Reisens.«90

Dennoch wurde nach dem Ersten Weltkrieg der Verkehr über europäische 
Grenzen hinweg wieder aufgenommen. Zunächst flohen hunderttausende ehe-

zeichen« an der Ostgrenze. Raumaneignung und Rauminterpretation in der Grenzmark 
Posen-Westpreußen (1919 /22-1938), Marburg 2024, S. 208-231.

86	 Heinz Gell: Der Anfang vom Ende, in: Ebenroder Heimatbrief 28 (1991 /1992), S. 44-
49; hier S. 45.

87	 Ebd.
88	 Johann Kaspar: Nach einer kritischen Viertelstunde war die Stadt Eydtkau am 22. Juni 

1941 gerettet, in: Ebenroder Heimatbrief 33 (1996 /1997), S. 22-24; hier S. 22.
89	 Schlögel: Im Raum lesen wir die Zeit, S. 426.
90	 Högselius, Kaijser und van der Vleuten: Europe’s Infrastructure Transition, S. 39.
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maliger russländischer Staatsbürger:innen vor dem neuen sowjetischen Regime 
und dem Bürgerkrieg und ließen sich in Paris, Berlin und anderen westlichen 
Hauptstädten nieder.91 Diese Menschen waren nicht mehr Teil einer trans-
nationalen »paneuropäische[n] Touristenklasse«, sondern waren zu sogenannten 
»Weißen Russ:innen« geworden – Flüchtlinge, die nur in seltenen Fällen in ihr 
Heimatland zurückkehrten.92

Nachdem die Auswanderungswelle aus dem ehemaligen Russländischen Kaiser-
reich abgeebbt war, erreichte das Reisen in die und aus der Sowjetunion nicht 
mehr das Vorkriegsniveau. Der direkte, regelmäßige Bahnverkehr von Paris über 
Königsberg nach Leningrad wurde nicht wiederhergestellt. 1926 verband allerdings 
ein neuer Nord-Express Paris mit Warschau und Rīga, der Hauptstadt des un-
abhängigen Lettlands, von wo aus es Verbindungen in die Sowjetunion gab. Dies 
war Teil der Zwischenkriegsbemühungen um eine Erneuerung der internationalen 
Zusammenarbeit im Eisenbahnwesen. 1922 gründeten 51 Eisenbahngesellschaften 
aus 29 Ländern den in Paris ansässigen Internationalen Eisenbahnverband (Union 
internationale des chemins de fer). Trotz der sich durch Europa und die ganze Welt 
ziehenden politischen Bruchlinien führte diese Organisation technische Standards 
und Zeitpläne erfolgreich zusammen.

Königsberg unternahm bedeutende Anstrengungen, um den nationalen und 
internationalen Tourismus in der Stadt zu fördern. Aufgrund der peripheren 
Lage Ostpreußens war dies keine leichte Aufgabe. Nichtsdestoweniger kam es in 
den 1920er Jahren zu einer wachsenden Zahl an Übernachtungen, und Reisende 
fuhren mit Gesellschaftszügen aus Deutschland nach Ostpreußen.93 Sowohl der 
Magistrat als auch die deutsche Regierung hatten aus ähnlichen Gründen ein 
großes Interesse daran, den Tourismus in der Region weiterzuentwickeln. Erstens 
konnte der Tourismus einige der ökonomischen Verluste wettmachen, die durch 
den Rückgang des internationalen Handels entstanden waren. Zweitens hatten 
mehr Tourist:innen politisch betrachtet das Potenzial, die Verbindung zwischen 
Ostpreußen und Deutschland zu festigen.94 Die Marketingmaßnahmen zahlten 
sich aus: Zwar stammten die meisten Besucher:innen Königsbergs aus Ost-
preußen, doch kam eine zunehmende Anzahl aus Berlin und anderen Orten in 
Deutschland. Ein beliebtes Reiseziel war das etwa 160 Kilometer südlich von 
Königsberg gelegene monumentale Tannenbergdenkmal, das zum Gedenken an 
den deutschen Sieg über die russländische Armee in Ostpreußen 1914 /15 errichtet 
worden war. Seine Einweihung im Jahr 1927 feierten 80.000 Besucher:innen aus 
ganz Deutschland; und wenngleich Kriegsveteranen eine wichtige Besucher-

91	 Siehe Karl Schlögel (Hg.): Der große Exodus. Die russische Emigration und ihre Zentren 
1917 bis 1941, München 1994; Marc Raeff: Russia Abroad. A Cultural History of the 
Russian Emigration. 1919-1939, New York 1990.

92	 Spode: Die paneuropäische Touristenklasse.
93	 Borm: Die Entwicklung Königsbergs i. Pr. zu einer modernen Großstadt, S. 251-252.
94	 Ebd., S. 253-254.
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gruppe darstellten, so wurde das Denkmal doch deutlich öfter für Sportereig-
nisse und Jugendlager genutzt.95

Königsberg versuchte auch, ausländische Tourist:innen anzulocken. Die 
Stadt war vor dem Krieg ein wichtiger Halt auf der Reiseroute von und nach 
St. Petersburg sowie in die nordwestlichen Teile des Russländischen Imperiums 
gewesen. Nach dem Krieg konnten Reisende aus den baltischen Staaten den 
drastischen Rückgang von Gästen aus der Sowjetunion allerdings nicht aus-
gleichen. In den späten 1920er und frühen 1930er Jahren zielte das Königsberger 
Fremdenverkehrsamt deshalb darauf ab, vermehrt Tourist:innen aus Nord-
amerika, Nordeuropa und Großbritannien anzulocken. 1930 nahm Königsberg 
den Nordbahnhof in Betrieb, wodurch sich schnelle Verbindungen zu den nahe-
gelegenen Ostseebädern vom zentralen Königsberger Hansaplatz aus anboten. 
In dem Gebäude waren auch ein luxuriöses Hotel und ein Fremdenverkehrs-
büro untergebracht.96 Im selben Jahr ergänzte das modernistische Parkhotel das 
wachsende Angebot an Unterkünften mit hohem Standard für westeuropäische 
Tourist:innen.97

Emigration in Zeiten härterer Grenzregime

Angesichts der Nachkriegsunruhen in vielen Teilen Ostmitteleuropas war es keine 
Überraschung, dass die transatlantische Migration in die Vereinigten Staaten im Jahr 
1920 auf 250.000 anstieg und ein Jahr später sogar auf etwa 650.000.98 Zur gleichen 
Zeit erlebte Nordamerika eine schwere ökonomische Rezession, was wiederum eine 
Anti-Immigrationsstimmung schürte. In der Folge sahen sich Einwander:innen mit 
zunehmenden Schwierigkeiten bei der Überquerung der Staatsgrenzen konfrontiert. 
Der Emergency Quota Act von 1921 führte Kontingente ein, um die Einwanderung 
drastisch zu reduzieren. Er legte eine Obergrenze von drei Prozent der »im Ausland 
Geborenen jeder Nationalität, die 1910 in den Vereinigten Staaten gelebt hatte,«99 
fest, infolge derer die Zahl europäischer Immigrant:innen im Jahr 1922 auf 216.000 
sank.100 Mit dem Johnson-Reed-Act von 1924 schränkten die Vereinigten Staaten 
die Einreise noch weiter ein, indem sie auf der Grundlage der US-amerikanischen 
Volkszählung von 1890 die Einwanderungsquoten auf zwei Prozent reduzierten. 
Das Ziel bestand darin, die europäische Immigration auf 110.000 Personen pro Jahr 

95	 Rudy Koshar: From Monuments to Traces. Artifacts of German Memory. 1870-1990, 
Berkeley 2000, S. 106-107.

96	 Albinus: Lexikon der Stadt Königsberg Pr. und Umgebung, S. 226.
97	 Borm: Die Entwicklung Königsbergs i. Pr. zu einer modernen Großstadt, S. 262 und 

S. 324-327.
98	 Zolberg: Nation by Design, S. 246.
99	 Ebd., S. 253.

100	 Ebd., S. 254.
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zu senken.101 Potenzielle Immigrant:innen aus Süd- und Osteuropa, insbesondere 
Jüdinnen und Juden, waren auf diese Weise diskriminiert, da sich der Großteil 
der Auswanderung aus diesen Regionen erst nach 1890 abgespielt hatte. In Süd- 
und Osteuropa sowie dem Nahen Osten überstieg die Nachfrage nach einer Aus-
wanderungserlaubnis die Quote (20.447) um das 78-Fache, während die Nachfrage 
in Nord- und Westeuropa dreimal so hoch war wie die Quote. Zur selben Zeit 
setzten die Vereinigten Staaten neue bürokratische Systeme der Fernkontrolle durch, 
die von Immigrant:innen eine »Vorab-Untersuchung« durch die amerikanischen 
Konsulate in ihren Heimatländern verlangten, bevor sie nach Nordamerika ein-
reisen durften.102 Wie Ruth Leiserowitz anmerkt, verlagerte sich der ostpreußische 
Transitraum von den Grenzen in die Hauptstädte, wo amerikanische Konsulate 
über das Schicksal von Auswanderungswilligen entschieden.103

Diese Maßnahmen resultierten in deutlich niedrigeren Auswanderungsraten 
aus Osteuropa, einer Verschiebung hin zu anderen Zielländern sowie einem im 
Vergleich zur Vorkriegszeit noch höheren Anteil heimlicher Auswander:innen. 
Der bisherige Einzugsbereich des Grenzübergangs bei Eydtkuhnen erstreckte 
sich nun auf Litauen und den nordöstlichsten Teil Polens, also die von Polen be-
setzte Region um Vilnius. Aufgrund der neuen Grenzordnung und der unter-
brochenen Eisenbahnstrecken überquerten Emigrant:innen aus dem Polen der 
Zwischenkriegszeit nur noch selten die Grenze nach Deutschland, um ihre Ein-
schiffungsorte zu erreichen. Für sie entwickelte sich stattdessen Gdynia zum be-
deutendsten Auswanderungshafen.104

Für Auswander:innen aus Litauen blieb der Übergang nach Eydtkuhnen, 
um Häfen in Westeuropa zu erreichen, allerdings eine wesentliche Option. Das 
Litauen der Zwischenkriegszeit hatte eine Bevölkerung von zwei Millionen, von 
denen ethnische Litauer:innen mit 84,2 Prozent den Großteil ausmachten, ge-
folgt von einem substanziellen jüdischen Bevölkerungsanteil (ca. 7,1 Prozent).105 
Zu dieser Zeit war die Bedrohung durch einen verbreiteten Antisemitismus sehr 
präsent und nahm in den 1930er Jahren noch zu, wenn auch in weniger gewalt-
tätiger Form als unter dem Zaren.106 Zwar gab es keine antisemitischen Gesetze 

101	 Ebd., S. 258.
102	 Ebd., S. 264, S. 561, Anm. 99.
103	 Leiserowitz: Sabbatleuchter und Kriegerverein, S. 318.
104	 Anna Cymer: Początek drogi. Gdynia miastem emigracji, in: Culture.pl, 9. 11. 2022, 

https://culture.pl/pl/artykul/poczatek-drogi-gdynia-miastem-emigracji (letzter Zugriff: 
28. 1. 2026); siehe das Emigrationsmuseum in Gdynia, https://polska1.pl/ (letzter Zu-
griff: 26. 1. 2026).

105	 Eidintas: Lithuanian Emigration, S. 147. Laut Sirutavičius lag der Anteil 1923 bei 7,6 
Prozent. Vladas Sirutavičius: Government Policy towards the Jews, in: The History of 
Jews in Lithuania. From the Middle Ages to the 1990s, hg. von dems., Darius Staliūnas 
und Jurgita Šiaučiūnaitė-Verbickienė, Paderborn 2020, S. 354-367; hier S. 261.

106	 Zum Antisemitismus im Litauen der Zwischenkriegszeit siehe Sirutavičius: Outbreaks 
of Antisemitism.

https://culture.pl/pl/artykul/poczatek-drogi-gdynia-miastem-emigracji
https://polska1.pl/
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wie im Russländischen Kaiserreich, doch diskriminierte die litauische Regierung 
jüdische Geschäftsleute indirekt durch ihre Wirtschaftspolitik.107 Trotzdem 
war die soziopolitische Stellung von Jüdinnen und Juden in der litauischen Ge-
sellschaft besser als unter dem Zaren und in den meisten anderen Ländern der 
Region.108 In den frühen Jahren seiner Unabhängigkeit gewährte Litauen seinen 
jüdischen Bürger:innen Autonomie. Sie waren in kehillot organisiert – jüdischen 
Gemeinden, die Steuern einnahmen und Bildungs- wie Glaubensangelegenheiten 
selbst regelten. Der Natsional Rat war das übergeordnete gewählte Gremium.109 
Zwar wurde die Autonomie der Jüdinnen und Juden 1924 de jure abgeschafft, 
doch blieben wesentliche Elemente wie jüdische Bildungseinrichtungen intakt. 
Wie Masha Greenbaum zeigte, »besuchten 93 Prozent der jüdischen Kinder in 
Litauen jüdische Grundschulen; 80 Prozent gingen auf weiterführende jüdische 
Schulen.«110

Selbst nach der Erlangung der Unabhängigkeit zwang die Armut viele 
Litauer:innen, anderswo ihr Glück zu suchen. Laut Alfonsas Eidintas wanderten 
zwischen 1920 und 1923 22.325 Litauer:innen in die Vereinigten Staaten aus. Als 
die US-amerikanische Regierung 1924 neue Quoten festlegte, betrug die Zahl 
der litauischen Immigrant:innen lediglich 344 pro Jahr.111 Nicht eingeschlossen 
waren weitere 500 Nichtquoten-Einwander:innen, die im Rahmen von Familien-
zusammenführungen in die Vereinigten Staaten gelangten oder die nach einer 
vorübergehenden Rückkehr in ihre litauische Heimat nach dem Krieg erneut 
nach Amerika einwanderten.112 In den 1920er Jahren änderten sich auch die Ein-
schiffungshäfen der Emigrant:innen; so gingen die meisten Auswander:innen im 
lettischen Hafen von Liepāja an Bord, zwischen 1922 und 1924 nahm die Mehr-
heit allerdings die Vorkriegsroute der Ostbahn nach Bremen.113

Laut Eidintas lag die Gesamtzahl litauischer Immigrant:innen zwischen 1920 
und 1940 bei 102.461. Aufgrund der Einreisebeschränkungen reisten nur 30 Pro-
zent von ihnen in die Vereinigten Staaten ein; im Vergleich dazu wählten 48 
Prozent Südamerika (Brasilien, Argentinien, Uruguay) und ein kleinerer Anteil 

107	 Sirutavičius: Government Policy towards the Jews, S. 283.
108	 Masha Greenbaum: The Jews of Lithuania. A History of a Remarkable Community. 

1316-1945, Jerusalem 1995, S. 231. Für eine aktuellere und detailliertere Untersuchung 
zu jüdischer Autonomie siehe Mordechai Zalkin: Jewish National Autonomy, in: The 
History of Jews in Lithuania. From the Middle Ages to the 1990s, hg. von Vladas 
Sirutavičius, Darius Staliūnas und Jurgita Šiaučiūnaitė-Verbickienė, Paderborn 2020, 
S. 285-291.

109	 Greenbaum: Jews of Lithuania, S. 234-237.
110	 Ebd., S. 262. Eingehender zur jüdischen Bildung im Polen der Zwischenkriegszeit siehe 

Saulius Kaubrys: Network of Jewish Schools. Quantitative Changes, in: The History 
of Jews in Lithuania. From the Middle Ages to the 1990s, hg. von Vladas Sirutavičius, 
Darius Staliūnas und Jurgita Šiaučiūnaitė-Verbickienė, S. 328-340.

111	 Eidintas: Lithuanian Emigration, S. 150.
112	 Ebd., S. 151.
113	 Ebd., S. 152.
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von sieben bzw. 4,9 Prozent wanderte nach Südafrika bzw. Palästina aus. Un-
gefähr 20 Prozent der litauischen Emigrant:innen waren jüdisch – eine Zahl, die 
nahezu dreimal so hoch war wie ihr Anteil an der Bevölkerung.114 Hier ist eine 
Kontinuität zur Vorkriegszeit zu sehen, als jüdische Emigrant:innen ebenfalls 
überrepräsentiert waren. Trotz der Unabhängigkeit Litauens zwangen Antisemitis-
mus und mangelnde wirtschaftliche Möglichkeiten immer noch verhältnismäßig 
mehr ethnische Jüdinnen und Juden als ethnische Litauer:innen aus dem Land. 
Vor 1922 waren Eydtkuhnen und Ellis Island zwei relativ durchlässige Tore eines 
transatlantischen Migrationskorridors gewesen, der sich nun in einen engen Pfad 
mit stark befestigten Toren zu beiden Seiten gewandelt hatte.

7.6�	� Die ersten Schüsse des Zweiten Weltkriegs�:  
Die Dirschauer Brücken im Jahr 1939

Für die moderne Kriegsführung ist die Eisenbahninfrastruktur von zentraler 
Bedeutung – dies galt auch für die Ostbahn und ihre Nebenlinien. Zu Beginn 
hatten geostrategische Überlegungen einen entscheidenden Einfluss auf die 
Streckenführung der Hauptlinie; ebenso diente die Nebenlinie der Ostbahn von 
Warschau nach Bromberg sowohl dem russländisch-kaiserlichen Militär als auch 
den polnischen Aufständischen von 1863 /64. 1870 nutzte die preußische Armee 
die Ostbahn, um Truppen zwischen Ostpreußen und Ostfrankreich zu trans-
portierten. In den ersten Monaten des Ersten Weltkriegs verlegte die Oberste 
Heeresleitung zwei Korps und eine Division von der West- an die Ostfront, um 
die gefährdeten deutschen Truppen in Ostpreußen zu unterstützen. Die Kriegs-
führung im Zweiten Weltkrieg und die Rolle der Ostbahn während des Holo-
causts sind weitere wichtige Aspekte, die in diesem Buch nicht behandelt werden 
können.115 Im Kontext des Krieges gebührt zwei Bauten der Ostbahn allerdings 
besondere Aufmerksamkeit, nämlich den Weichselbrücken in Tczew.

Im Zuge der Kriegsvorbereitungen konzentrierte sich die deutsche Wehr-
macht unter anderem auf diese Brücken. Nach dem Ersten Weltkrieg verlief die 
Grenze zwischen der Freien Stadt Danzig und Polen in diesem Gebiet in der 
Weichselmitte. Die beiden Brücken und die Brückenköpfe aber waren aufgrund 
ihrer strategischen infrastrukturellen Bedeutung Polen zuerkannt worden. Die 
Reliefs an den Brückenköpfen, die die glorreiche »deutsche« Vergangenheit der 

114	 Ebd., S. 154.
115	 Für grundlegende Informationen zur preußischen und deutschen Eisenbahn im Zuge 

militärischer Konflikte im 19. und 20. Jahrhundert siehe Mitchell : Great Train Race; 
Bremm: Von der Chaussee zur Schiene; Alfred C. Mierzejewski : Most Valuable 
Asset of the Reich. A History of the German National Railway. Bd. 2. 1933-1945, 
Chapel Hill 2000; Christopher R. Browning, Peter Hayes und Raul Hilberg: German 
Railroads, Jewish Souls. The Reichsbahn, Bureaucracy, and the Final Solution, New 
York 2020.
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Region darstellten, ließ die polnische Verwaltung aus offensichtlichen politischen 
Gründen entfernen.116

Die 1857 erbaute Weichselüberquerung diente damals dem Straßenverkehr, 
während die 1891 errichtete Brücke weiterhin dem Bahnverkehr diente. Als sich 
Deutschland 1939 für den Angriff auf seinen östlichen Nachbarn vorbereitete, 
plante die Wehrmacht, einige kritische Bauten in Überraschungsangriffen in 
Besitz zu nehmen, bevor die polnischen Pioniere sie sprengen konnten. Im Falle 
von Tczew war die Brücke für den Truppentransport von Ostpreußen nach Polen 
während der geplanten Offensive von strategischer Bedeutung. Hitler persönlich 
war in die Planung involviert und verfolgte die Vorbereitungen für die Über-
raschungsangriffe genau.117 Auch Polen war sich der strategischen Relevanz der 
Brücken bewusst. Zwei Monate vor Kriegsbeginn traf es Vorbereitungen für 
Defensivmaßnahmen und schickte zusätzliche Truppen, um die Brücken zu 
bewachen. Eine Woche bevor die ersten Schüsse abgefeuert wurden, hielt das 
polnische Bahnpersonal die Brückentore geschlossen und öffnete sie nur für 
planmäßige Züge. Als der Krieg schließlich unmittelbar bevorstand, befestigte 
die polnische Armee zehn Tonnen Sprengstoff an den Brückenpfeilern und 
Öffnungen zu beiden Seiten der zwei Bauwerke und bereitete sie auf diese Weise 
für ihre Zerstörung vor.118

Ende August 1939 meldete die Wehrmacht einen zivilen Transitgüterzug aus 
Ostpreußen bei der PKP an, um die polnischen Bemühungen zu vereiteln. An-
stelle der angemeldeten Fracht stiegen heimlich Soldaten in den Zug, begleitet 
von deutschem Eisenbahnpersonal, das als polnische Eisenbahner verkleidet war. 
Der Zug sollte nur wenige Minuten vor Kriegsbeginn am frühen Morgen des 
1. Septembers eintreffen, zugleich sollte ein deutscher Luftangriff die am Spreng-
stoff angebrachten Zündleitungen zerstören. Die Soldaten aus dem Zug sollten 
den Sprengstoff dann entschärfen und die polnischen Defensivpositionen be-
setzen, unterstützt von einem gepanzerten Zug, der dem Güterzug unmittelbar 
folgen sollte.119

Trotz minutiöser Planung scheiterte die gesamte Operation. Polnische Eisen-
bahnangestellte am kleinen Bahnhof in Simonsdorf (Szymankowo), etwa zehn 
Kilometer östlich von Tczew, überprüften den passierenden Güterzug, bemerkten 
Unregelmäßigkeiten und informierten den Bahnhof Tczew über die drohende 
Gefahr.120 Als sich der Güterzug mit einigen Minuten Verspätung den Brücken 
näherte, hatten polnische Truppen das Tor zur Eisenbahnbrücke bereits geschlossen 

116	 Andrzej Massel und Maciej Malinowski: Mosty na Wiśle w Tczewie, in: Świat Kolei 
5 (2001), S. 18-23; hier S. 20.

117	 Herbert Schindler: Mosty und Dirschau 1939. Zwei Handstreiche der Wehrmacht vor 
Beginn des Polenfeldzuges, Freiburg 1979, S. 112.

118	 Ebd., S. 126-127.
119	 Ebd., S. 115-116.
120	 Ebd., S. 119 und S. 122-124; Ramm und Groh (Hg.): Zeugin der Geschichte, Tabelle 

31.
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und die Gleise zur Überquerung verbarrikadiert. Um 4:34 Uhr, elf Minuten vor dem 
angesetzten Angriff auf Polen, führte die deutsche Luftwaffe den geplanten Luftan-
griff durch und zerstörte erfolgreich die Zündleitungen. Die gesamte Operation war 
zu diesem Zeitpunkt allerdings bereits kompromittiert, und der Überraschungs-
angriff scheiterte. Somit hatten die ersten Schüsse des Zweiten Weltkriegs nicht 
die erwartete Wirkung: Polnische Truppen reparierten die Zündleitungen und zer-
störten beide Brücken zwischen sechs und sieben Uhr am selben Morgen.

Nach 1939 wurden die Brücken erst wieder aufgebaut, 1945 aber erneut zer-
stört. Einst mächtige Symbole des technologischen Fortschritts und einer trans-
kontinentalen europäischen Verkehrsader, wurden sie nun zu Symbolen gekappter 
Infrastrukturverbindungen, die erst nach 1991 vollständig wiederhergestellt wurden.

7.7�	� Fazit

Der Erste Weltkrieg und seine Nachwirkungen veränderten bestehende infra-
strukturelle Verbindungen grundlegend. Reisezeiten über Grenzen hinweg ver-
längerten sich, der internationale Handel ging zurück und Emigrant:innen sahen 
sich mit neuen Hürden konfrontiert. Dem »Schwinden des Raumes«, das bis 
zum Ersten Weltkrieg unaufhaltsam schien, folgte in der Zwischenkriegszeit 
eine »Dehnung des Raumes«. Neue Grenzen und Grenzordnungen kappten be-
stehende Verbindungen und erforderten komplexe bilaterale sowie multilaterale 
Verhandlungen. Die Mobilität änderte sich, allerdings nicht für alle Verkehrs-
gruppen. Gut betuchte Reisende in den Westen der Sowjetunion sahen sich neuen 
Visumsverordnungen und langwierigen Grenzkontrollen ausgesetzt, konnten aber 
weiterhin reisen. Dank Rekordreisezeiten zwischen Berlin und Königsberg sowie 
der Einführung des Luftverkehrs verliefen die Reisen in manchen Fällen sogar 
noch schneller als zuvor. Emigrationswillige und weniger wohlhabende Reisende 
aus Osteuropa erlebten hingegen viel härtere Zeiten.

Mit der stärkeren Befestigung der Grenzen ging eine ethnische Homo-
genisierung im polnisch-deutsch-litauischen Grenzgebiet einher, die die Ent-
wicklung einer verflochtenen Grenzlandschaft behinderte. Dessen ungeachtet 
organisierte Königsberg eine internationale Handelsmesse, der internationale 
Handel ging weiter und Eisenbahngesellschaften arbeiteten erfolgreich zusammen. 
Als nichtmenschlicher Akteur beeinflusste die Eisenbahn Entwicklungen wie 
die Demarkation der polnischen Grenze bei Tczew. Auch zwang sie Polen und 
Deutschland an den politischen Verhandlungstisch, um den Transitverkehr durch 
den Korridor zu regulieren. Einerseits führte die Umgestaltung infrastruktureller 
Netze zur Schließung von Eisenbahnabschnitten und zum Niedergang von Grenz-
orten wie Aleksandrów; andererseits entstanden neue Zentren wie Frankfurt an 
der Oder oder Zbąszyń / Neu Bentschen und gaben dem transkontinentalen Reisen 
und Handel ihr Gesicht.
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Krieg und Zerstörung

Im Zuge des Zweiten Weltkriegs kam es zur bislang größten Bewegung von 
Menschen und Gütern über die Ostbahn und ihre grenzüberschreitenden Haupt-
linien. Zu dieser Zeit zeigte die Eisenbahn das hässliche Gesicht der Moderne – 
der Brutalität des Krieges, des Völkermords und der Massenvertreibungen.

Während der sechsjährigen Kriegsführung bewegten sich Millionen deutscher 
Soldaten in beide Richtungen entlang dieses Korridors der Zerstörung, gefolgt 
von den vorrückenden polnischen und sowjetischen Truppen. Die historische 
Verbindung zwischen Berlin und Leningrad diente während der 872 Tage an-
dauernden Belagerung der ehemaligen Hauptstadt des Russländischen Kaiserreichs 
als zentrale Versorgungslinie. Aus den besetzten Gebieten deportierte Deutsch-
land Kriegsgefangene und Zwangsarbeiter:innen, die in Industrie und Landwirt-
schaft arbeiten mussten, wobei viele von ihnen ums Leben kamen. Während des 
Zweiten Weltkriegs nahm eine andere Ostbahn den Betrieb auf – die General-
direktion der Ostbahn (Gedob) mit Sitz in Krakau, die die Eisenbahnlinien im 
nun als Generalgouvernement verwalteten, besetzten polnischen Territorium ad-
ministrierte.1

Im Holocaust spielte auch die historische Ostbahn eine unrühmliche Rolle, 
indem sie das Konzentrationslager Stutthof (Sztutowo) bei Danzig mit dem 
Konzentrations- und Vernichtungslagernetz verband. Das nationalsozialistische 
Regime verfolgte die alteingesessene jüdische Gemeinde von Königsberg, zwang 
ihre Mitglieder ins Exil oder ermordete sie. Die Ostbahn war nicht mehr 
länger Teil einer transatlantischen Migrationsroute, sondern ein Werkzeug der 
Zerstörung, das hunderttausende jüdische Europäer:innen in den Tod trans-
portierte.2

Die preußische Ostbahn ist auch ein mächtiges Symbol für den Verlust der öst-
lichen Territorien Deutschlands: Das Bild des letzten Zuges, der am 22. Januar 
1945 das belagerte Königsberg in Richtung Berlin verließ, prägte sich tief ins 
kollektive Gedächtnis der aus Ostpreußen vertriebenen Deutschen ein. Bis in 
den frühen April 1945 blieb die schwer zerstörte Stadt im Belagerungszustand. 

1	 Mierzejewski: Most Valuable Asset of the Reich. Bd. 2, S. 79-82.
2	 Zur Rolle der Reichsbahn während des Zweiten Weltkriegs und im Holocaust siehe 

Mierzejewski: Most Valuable Asset of the Reich. Bd. 2, S. 77-161; Browning, Hayes 
und Hilberg: German Railroads, Jewish Souls; Simone Gigliotti: The Train Journey. 
Transit, Captivity, and Witnessing in the Holocaust, New York 2009. Zum Schicksal 
der litauischen Jüdinnen und Juden vgl. Theodore R. Weeks: The Vilnius and Kaunas 
Ghettos and the Fate of Lithuanian Jewry. 1941-1945, in: Polin. Studies in Polish Jewry 
25 (2013), S. 357-377.
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Viele Einwohner:innen flohen über das Eis des Frischen Haffs an die Küste, wo 
sie westwärts fahrende Schiffe bestiegen; tausende starben bei dem Versuch. 
Dies war der Auftakt zu den Massenvertreibungen der Deutschen aus Osteuropa.

Unterbrechung durch den Kalten Krieg

Zunächst schienen die Grenzverschiebungen nach dem Zweiten Weltkrieg das 
Ende der historischen Ostbahn zu bedeuten. Nach der Potsdamer Konferenz 
von 1945 annektierte die Sowjetunion den nördlichen Teil Ostpreußens und be-
nannte ihn in Kaliningradskaja Oblast’ (Region Kaliningrad) um. Das sowjetische 
Regime deportierte die verbliebene deutsche Bevölkerung entweder nach Sibirien 
oder wies sie nach Deutschland aus.3 Anschließend brachte die Eisenbahn neue 
Siedler:innen aus der gesamten Sowjetunion in die Region, um die bisherige Be-
völkerung zu ersetzen. Da die Neuankömmlinge völlig unterschiedliche ethnische, 
soziale, ökonomische und historische Hintergründe hatten, sahen sie sich mit 
vielen Schwierigkeiten konfrontiert, als sie sich in den Ruinen der ehemals 
deutschen Stadt mit ihren fremden Inschriften, Denkmälern und Architekturen 
niederließen.4

Da es nicht genug Siedler:innen gab, um die verlassenen Orte zu bevölkern, 
hörten Eydtkuhnen und Virbalis (Veržbolovo) auf, als verflochtene Grenzland-
schaft zu existieren. Černyševskoe, das schwer zerstörte ehemalige Eydtkuhnen, 
verfiel. Der litauische Grenzbahnhof Virbalis / Kybartai war zum Ende des Krieges 
schwer beschädigt; er wurde abgerissen und machte Platz für einen neuen, viel 
kleineren Bahnhof, der »auf den Resten einer untergegangenen Zivilisation«5 
erbaut wurde. Černyševskoe und Kybartai wurden zu unbedeutenden Bahn-
höfen, an denen die meisten Expresszüge nicht mehr hielten. Nichtsdestoweniger 
mussten tausende sowjetische Wehrpflichtige, die in der hochmilitarisierten 
Region stationiert waren, in Černyševskoe aussteigen. Viele von ihnen hinter-
ließen an den Wänden des ehemaligen Postamts, einem der wenigen erhaltenen 
Bahnhofsgebäude, eine Nachricht oder ihren Namen. Diese Inschriften spiegeln 
die multikulturelle Bevölkerung der Sowjetunion und die erzwungene Migration 
der Rekruten aus allen Teilen der UdSSR wider.

Aus geostrategischen Gründen schloss die sowjetische Regierung die Grenze 
zwischen Polen und der Region Kaliningrad für Besucher:innen aus dem Ausland 

3	 Zum Elend eines jüdischen Deutschen, der bis 1948 in Königsberg lebte, siehe Michael 
Wieck: Zeugnis vom Untergang Königsbergs. Ein »Geltungsjude« berichtet, Heidelberg 
1996.

4	 Zu den Erfahrungen der neuen Siedler:innen in dieser Region vgl. Eckhard Matthes 
(Hg.): Als Russe in Ostpreußen. Sowjetische Umsiedler über ihren Neubeginn in Königs-
berg / Kaliningrad nach 1945. Autorenkollektiv unter der Leitung von Jurij V. Kostjašov, 
Ostfildern 1990.

5	 Ivaškevičius: Die Zivilisation Wershbolowo, S. 58.
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sowie für Sowjetbürger:innen, sodass sie sich in eine »jener wie mit dem Rasier-
messer gezogenen Linien«6 verwandelte. Hatte Deutschland Ostpreußen in der 
Zwischenkriegszeit zu einem »Bollwerk des Deutschtums« erklärt, so schufen die 
sowjetischen Machthaber nun das Bild von Königsberg als samaja zapadnaja, dem 
westlichsten Vorposten der UdSSR. Die Verwaltung veränderte den kulturellen 
Kontext der Stadtstruktur, indem sie die Überreste des Deutschordensschlosses ab-
riss, neue sowjetische Denkmäler erbaute und das Opfer der sowjetischen Soldaten 
bei der Eroberung dieses »Zentrums des deutschen Imperialismus« hervorhob.7 
1946 wurde Königsberg zu Ehren des im selben Jahr verstorbenen formellen 
Staatsoberhaupts der Sowjetunion, Michail Kalinin, in Kaliningrad umbenannt.

Nachdem die deutsche Grenze nach 1945 nur noch 80 Kilometer östlich von 
Berlin lag, stand der größte Teil der ehemaligen Ostbahnstrecke unter der Ver-
waltung der Polnischen und Sowjetischen Staatsbahn. Die sowjetischen Be-
satzungsmächte demontierten das zweite Streckengleis des kurzen deutschen 
Abschnitts, wodurch die Linie dauerhaft degradiert wurde. Mit Ausnahme von 

6	 Schlögel: Im Raume lesen wir die Zeit, S. 137-147; Zitat auf S. 138.
7	 Zur Umgestaltung der städtischen Landschaft Kaliningrads siehe Per Brodersen: Die 

Stadt im Westen. Wie Königsberg Kaliningrad wurde, Göttingen 2008.

Abb. 30:  Inschriften sowjetischer Wehrpflichtiger an der Mauer des ehemaligen Postamtes Eydt-
kuhnen in Černyševskoe.
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Militärtransporten sowjetischer Truppen zwischen der Deutschen Demokratischen 
Republik (DDR), der Region Kaliningrad und anderen westlichen Teilen der 
Sowjetunion konnten Reisende die Grenze zwischen der DDR und der Volks-
republik Polen nicht einfach überqueren, ganz zu schweigen von der Region 
Kaliningrad. Zwischen 1972 und 1981 lockerten polnische und ostdeutsche Be-
hörden das Grenzregime und erlaubten visumsfreies Reisen zwischen den beiden 
sozialistischen »Bruderstaaten«.

Die Ostbahn nach dem Fall der Mauer�:  
Europäische Integration und Desintegration

Das Jahr 1989 markierte sowohl für Ost- als auch für Westeuropa einen Neu-
anfang. Die darauffolgenden Jahre stellten eine Übung in der Reintegration eines 
jahrzehntelang getrennten Kontinents dar.8 Zugewachsene Straßen und Eisen-
bahnlinien wurden wiedereröffnet und Menschen überquerten erneut in großer 
Zahl die Grenzen zwischen dem östlichen und westlichen Europa. Für den öst-
lichen Teil des Kontinents hatte sich der Prozess der Deglobalisierung nach 
dem Zweiten Weltkrieg vertieft; nach 1989 reintegrierte sich die Region aber 
schrittweise in die globalen Entwicklungen von Reisen, Handel und Mobilität – 
was Wolfgang Kaschuba als »Epoche der zweiten Globalisierung« beschreibt.9 
Allerdings war dies nicht mehr die Glanzzeit des Eisenbahnverkehrs, sondern die 
von Autos, Linienbussen und Flugzeugen.

Wiederhergestellte Verbindungen

Als Kaliningrad zu Beginn der 1990er Jahre für ausländischen Handel und 
Besucher:innen geöffnet wurde, nahmen deutsche, polnische und russische Eisen-
bahnunternehmen den Betrieb auf der historischen Ostbahn wieder auf – wenn 
auch nur in geringem Maße. Bis zur Einstellung des Betriebs im Jahr 2009 ver-
kehrte täglich ein Kurswagen zwischen Berlin und Kaliningrad. Konnte 1939 diese 
Distanz noch in sechseinhalb Stunden zurückgelegt werden, so lag 70 Jahre später 
die durchschnittliche Reisezeit bei 16,5 Stunden. Insofern ist die Ostbahn ein Bei-
spiel für die Ausdehnung des Raumes durch neue Grenzen und verfallene Bahn-
strecken; sie illustriert einen Prozess, der Wolfgang Schivelbuschs Darstellung 

8	 Zu den europäischen Herausforderungen im Hinblick auf die Integration Osteuropas 
siehe Karl Schlögels Essays in Karl Schlögel: Die Mitte liegt ostwärts. Europa im Über-
gang, Bonn 2002.

9	 Wolfgang Kaschuba: Europäischer Verkehrsraum nach 1989. Die Epoche der zweiten 
Globalisierung, in: Neue Wege in ein neues Europa. Geschichte und Verkehr im 20. Jahr-
hundert, hg. von Ralf Roth und Karl Schlögel, Frankfurt a. M. 2009, S. 175-194.
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der frühen Eisenbahnentwicklung als »Vernichtung von Raum und Zeit« zu-
widerläuft.10 2012 startete Air Berlin einen kostengünstigen täglichen Flugver-
kehr zwischen Berlin und Kaliningrad und brachte damit die beiden historischen 
Endpunkte der Ostbahn einander näher. Drei Jahre später stellte die Fluggesell-
schaft diesen Betrieb aufgrund der Wirtschaftskrise in der Russischen Föderation 
und eigener ökonomischer Schwierigkeiten jedoch wieder ein.

2008 organisierte ich eine Exkursion mit Studierenden entlang der historischen 
Route der Königlich Preußischen Ostbahn. In Berlin stiegen wir in den Zug und 
reisten durch Deutschland, Polen und die Russische Föderation. In Tczew be-
sichtigten wir die eindrucksvollen Überreste der alten Eisenbahnbrücke, die im 
Zweiten Weltkrieg zerstört und anschließend wieder aufgebaut wurde. Ein Drittel 
des Brückenbaukörpers ist heute noch in seiner ursprünglichen Gestalt erhalten. 
Bisher hat die Brücke nicht die Aufmerksamkeit erhalten, die einem historischen 
Wahrzeichen gebührt. Seit 1997 zählt die American Society of Civil Engineers 
sie neben dem Hoover Dam, der Istanbuler Hagia Sophia und dem New Yorker 
Grand Central Terminal zu den »internationalen historischen Meilensteinen der 
Ingenieurbaukunst«.11 Dennoch wurde die Brücke dem Verfall preisgegeben und 
2011 für den Verkehr gesperrt. Gegenwärtig wird sie kostspielig restauriert, um 
dieses Erbe der internationalen Wissenschaftsgemeinschaft des 19. Jahrhunderts 
wiederherzustellen.12 Heute zeugen nur die übriggebliebenen neogotischen Türme 
von Preußens Hegemonialbestrebungen in diesem Teil Europas.

Unser letztes Ziel war das Dorf Černyševskoe an der russischen Grenze zum 
EU-Mitglied Litauen – das historische Eydtkuhnen. Inmitten eines Geländes 
abgerissener Häuser erzählten die beeindruckenden Ruinen der protestantischen 
Kirche von der früheren Bedeutung dieses Ortes. Heute ist das ehemalige 
Eydtkuhnen ein »Un-Ort«, einer von vielen in Ostmitteleuropa – einer Region, 
die von (ideologischen) Kriegen, Grenzverschiebungen, Schlachtfeldern und er-
zwungener Migration geprägt ist.13

10	 Schivelbusch: Geschichte der Eisenbahnreise, S. 35.
11	 American Society of Civil Engineers: The Old Wisla Bridge, https://www.asce.org/about-

civil-engineering/history-and-heritage/historic-landmarks/old-wisla-bridge/ (letzter Zu-
griff: 28. 1. 2026).

12	 Michał Brancewicz: Bezpański most, in: Gazeta Wyborcza, strony lokalne Gdańsk, 
16. 1. 2012, S. 1. Zum schleppenden Wiederaufbau siehe Anna Banaś, Zbigniew Cywiński, 
Marcin Jeszka, Maciej Malinowski und Arkadiusz Sitarski: Zur Wiedergeburt einer 
historischen Gitterbrücke, in: Stahlbau 86 (2017) H. 9, S. 789-796; Maciej Pietrzak: 
Zabytkowy most w Tczewie zostanie odbudowany. Zaangażowało się Muzeum II WŚ, 
in: Gazeta Wyborcza Trójmiasto, 26. 3. 2022. Zur aktuellen Aufmerksamkeit, die die 
Brücke erfährt, sowie den Bau der Rail Baltica vgl. Peter Voegeli: Die berühmte Eisen-
bahnbrücke zwischen Berlin und Sankt Petersburg. Rail Baltica und Ostbahn, in: 
SRF, 9. 6. 2025, https://www.srf.ch/news/international/rail-baltica-und-ostbahn-die-
beruehmte-eisenbahnbruecke-zwischen-berlin-und-sankt-petersburg (letzter Zugriff: 
27. 1. 2026).

13	 Kate Brown: A Biography of No Place. From Ethnic Borderland to Soviet Heartland, 

https://www.asce.org/about-civil-engineering/history-and-heritage/historic-landmarks/old-wisla-bridge/
https://www.asce.org/about-civil-engineering/history-and-heritage/historic-landmarks/old-wisla-bridge/
https://www.srf.ch/news/international/rail-baltica-und-ostbahn-die-beruehmte-eisenbahnbruecke-zwischen-berlin-und-sankt-petersburg
https://www.srf.ch/news/international/rail-baltica-und-ostbahn-die-beruehmte-eisenbahnbruecke-zwischen-berlin-und-sankt-petersburg


Abb. 31:  Der Königsberger Hauptbahnhof von 1929, heute der Kaliningrader Südbahnhof.

Abb. 32:  Die Weichselbrücke in Tczew. Rechts ersetzen neue Brückenelemente diejenigen Teile, 
die während des Krieges zerstört wurden.
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Schengen-Grenzen

Über das Schicksal der Stadt zu sprechen blieb keine Zeit, da wir von einer 
russischen Grenzwache unter dem Vorwurf der »illegalen Einreise« in das Grenz-
gebiet von Kaliningrad festgehalten wurden. Zwei Stunden lang musste unsere 
Gruppe in den Baracken der Grenzwache ausharren. Nach intensiven Dis-
kussionen und einem Telefonat mit unserer Gastgeberin, der Russischen Staat-
lichen Immanuel-Kant-Universität in Kaliningrad, ließ die Grenzpolizei uns 
schließlich gehen.

Diese Art von Grenzregime ist das Resultat von Entwicklungen nicht nur an 
den östlichen Grenzen der Europäischen Union. Sie fügt sich ein in globale Ent-
wicklungen einer Befestigung bzw. Fortifizierung von Grenzen, die nicht nur 
mit traditionellen baulichen Eingriffen, sondern auch mit moderner Techno-
logie erfolgt. Steffen Mau spricht gar von einer »Neuerfindung der Grenze«, die 
als »Sortiermaschine« funktioniere und selektiv grenzüberschreitende Mobilität 
ermögliche oder einschränke.14

Anhand der EU-Außengrenze lässt sich diese Entwicklung exemplarisch nach-
vollziehen. Von 1989 bis 1991 war das Reisen aus der Region Kaliningrad nach 
Litauen oder Polen problemlos möglich. Als Litauen 1990 unabhängig wurde, 
verlor Kaliningrad seine direkte Landverbindung mit der übrigen Sowjetunion, 
sodass neue politische, ökonomische und infrastrukturelle Verbindungen etabliert 
werden mussten. In den 1990er Jahren gab es zwischenzeitlich keine engmaschigen 
Grenzkontrollen zwischen Litauen und der Region Kaliningrad. Später benötigten 
die Staatsbürger:innen dieser Länder lediglich einen kostengünstigen Passierschein 
(Voucher), um die Grenze zu überqueren.

Der Beitritt Litauens und Polens zur Europäischen Union im Jahr 2004 sowie 
zum Schengen-Abkommen besiegelten die neue Schengen-Grenze. Kalinin-
grad wurde zu einer russischen Exklave und der Zugang zu ihr zu einer Heraus-
forderung – Beispiel einer »rasanten Neubefestigung internationaler Grenzen«.15 
Zwar ist Kaliningrad Besucher:innen aus dem Ausland nicht mehr verschlossen, 
doch ist die Grenzüberquerung nun viel schwieriger und teurer geworden. Um 
in die Exklave einzureisen, benötigen Tourist:innen aus den Vereinigten Staaten 
und der Europäischen Union ein Visum, das mindestens 100 US-Dollar kostet. 
Nur wenige Menschen sind bereit, die Eintrittsgebühren für diese winzige Region 
zu bezahlen. Auch für Reisen in die EU sind nun Visa erforderlich, die russische 

Cambridge 2003, S. 1. Timothy Snyder prägte den Begriff der bloodlands für die Region, 
vgl. Timothy Snyder: Bloodlands. Europa zwischen Hitler und Stalin, Bonn 2011.

14	 Steffen Mau: Sortiermaschinen. Die Neuerfindung der Grenze im 21. Jahrhundert, 
München 2021.

15	 Tabea Linhard und Timothy H. Parsons: Introduction. How Does Migration Take 
Place?, in: Mapping Migration, Identity, and Space, hg. von dens., Cham 2019, S. 1-20; 
hier S. 2.
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Staatsbürger in den entsprechenden Konsulaten der Mitgliedsländer beantragen 
müssen. Seit Beginn der COVID-19-Pandemie im Jahr 2020 ist die Landes-
grenze für gewöhnliche Reisende weitgehend verschlossen (Stand: Mitte 2026). 
Eine Abschaffung der Visumspflicht, um die Exklave sowohl für Ein- als auch 
für Ausreisende zu öffnen, ist gegenwärtig illusorisch; entsprechende Gespräche 
zwischen Russland und der EU wurden aufgrund von Russlands Annexion der 
Krim 2014 und seiner vollumfänglichen Invasion der Ukraine 2022 auf un-
bestimmte Zeit eingefroren.

Da Kaliningrad eine vom Territorium der Europäischen Union umschlossene 
Exklave ist, hatten die russische Regierung und die EU eine erleichterte Transit-
regelung ausgehandelt, um den Gütertransport und Reisen von Kaliningrad nach 
Russland zu erleichtern. Während Güterzüge litauisches Gebiet ungehindert 
durchqueren, benötigen Bahnreisende ein kostenloses Visum, das einfach zu 
erhalten ist und an der Grenze ausgestellt wird. Für die Einwohner:innen der 
Region war und ist dies sehr wichtig: Um die Mitte des ersten Jahrzehnts des 
21. Jahrhunderts, als die Regelung in Kraft trat, erfolgten 70 Prozent des gesamten 
Personenverkehrs zwischen der Exklave und dem übrigen Russland auf der 
Schiene.16 Insgesamt ist die Situation heute mit dem Durchgangsverkehr nach 
Ostpreußen in der Zwischenkriegszeit vergleichbar – auch insofern, als die be-
stehende Infrastruktur Regierungen erneut an den Verhandlungstisch zwang. 
Als die Europäische Union in Reaktion auf die Invasion der Ukraine Russland 
Sanktionen auferlegte, wurden allerdings bestimmte Güter wie militärisches 
Material vom Durchgangsverkehr ausgeschlossen.17

Anders als vor dem Zweiten Weltkrieg halten die Züge heute kaum noch an der 
Grenze. Černyševskoe ist nur noch ein flüchtiger Anblick durch das Fenster eines 
Personenzugs, der Kaliningrad mit dem übrigen Russland verbindet. Černyševskoe 
und Virbalis könnten wieder aufblühen, würden sich Litauen, die Russische 
Föderation und die Europäische Union dazu entscheiden, die Einschränkungen im 
lokalen Grenzverkehr zu lockern – so wie dies vor über hundert Jahren Standard war 
in dieser Region. Tatsächlich gab es zwischen der Russischen Föderation und Polen 
von 2012 bis 2016 ein Passierscheinsystem für den kleinen Grenzverkehr. In dieser 
Zeit schmuggelten Pol:innen Zigaretten und Benzin aus russischem Gebiet, und die 
Kaliningrader:innen fuhren zum Einkaufen nach Polen oder besuchten die großen 
Kaufhäuser in Gdańsk – der IKEA-Parkplatz war voll von Autos mit russischen 
Kennzeichen.18 Es waren Anzeichen, dass sich das polnisch-russische Grenzgebiet 

16	 Europäische Kommission: Bericht der Kommission über das Funktionieren des er-
leichterten Personentransits, 22. 12. 2006, https://eur-lex.europa.eu/legal-content / DE/
ALL/?uri=celex:52006DC0840 (letzter Zugriff: 28. 1. 2026).

17	 Hanne Cokelaere: EU: Transit to Kaliningrad allowed, but not for sanctioned goods, in: 
Politico, 13.7.2022, https://www.politico.eu/article/eu-transit-to-kaliningrad-allowed-
but-not-for-sanctioned-goods/ (letzter Zugriff: 28. 1. 2026).

18	 Zum inoffiziellen Handel zwischen der Region Kaliningrad und dem Nordosten Polens 
vor Polens Beitritt zum Schengen-Abkommen im Jahr 2007 vgl. Bettina Bruns: Grenze 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/ALL/?uri=celex:52006DC0840
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/ALL/?uri=celex:52006DC0840
https://www.politico.eu/article/eu-transit-to-kaliningrad-allowed-but-not-for-sanctioned-goods/
https://www.politico.eu/article/eu-transit-to-kaliningrad-allowed-but-not-for-sanctioned-goods/
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wieder zu einer verflochtenen Grenzlandschaft entwickelte. Mit dem Argument, der 
kleine Grenzverkehr stelle eine Sicherheitsgefahr für Polen dar, hob die polnische 
Regierung das System 2016 auf. Angesichts des russischen Angriffskriegs gegen die 
Ukraine und der damit verbundenen militärischen Risiken sowie Russlands hybrider 
Kriegsführung liegt eine Wiedereinführung derzeit in weiter Ferne.

Eine neue internationale Touristenklasse

Die transnationale »paneuropäische Touristenklasse« ist nach Osteuropa zurück-
gekehrt – und viel größer, als sie im 19. Jahrhundert war. Umgekehrt ist es nicht 
ungewöhnlich, Menschen aus dieser Region an Mittelmeerstränden und in 
Alpenresorts zu treffen. Die Eisenbahn ist nicht mehr das primäre Verkehrs-
mittel dieser Menschen, und dennoch bleibt Kaunas ein wichtiger Halt auf der 
ehemaligen Bahnstrecke zwischen Paris und St. Petersburg. Heute ist Kaunas ein 
zentrales Drehkreuz für die Billigfluglinien Ryanair und Wizz Air. Geschäftsleute 
und wohlhabende Tourist:innen aus aller Welt füllen die Businessklassen der Flug-
zeuge und ersetzen die Luxuszüge der Internationalen Schlafwagen-Gesellschaft. 
Wie im 19. Jahrhundert ist all dies eine Frage des Geldes und der Reisepässe. 
Heutzutage ersetzen die Kongresszentren von Fünf-Sterne-Hotels die Palasthotels 
des 19. Jahrhunderts. Selbst die königlichen und Erste-Klasse-Warteräume haben 
in den VIP-Lounges von Flughäfen moderne Entsprechungen. Einzelreisende, 
die explizit das »Andere« suchen, nutzen nicht mehr die Reiseführer von Murray 
oder Baedeker, sondern die neuesten Ausgaben des Lonely Planet oder stöbern im 
Netz bei TripAdvisor – Ratgeber mit den gleichen Vor- und Nachteilen, wie sie 
ihre Vorgänger im 19. Jahrhundert hatten. Durch den Krieg in der Ukraine sehen 
sich russische Reisende allerdings mit ähnlichen Herausforderungen wie Lenin 
und andere im Ersten Weltkrieg konfrontiert. Da der Luftverkehr zwischen der 
Russischen Föderation und der Europäischen Union ausgesetzt wurde, müssen 
Reisende aus und nach Russland nun einen Umweg über die Türkei oder die Ver-
einigten Arabischen Emirate nehmen, was zeit- und kostenaufwendig ist.

Reisen hilft gegen Vorurteile, heißt es, doch sind selbst unter Globetrottern die in 
Reiseführern übermittelten Stereotype heute noch allgegenwärtig. Ein Beispiel für 
Stereotype über Osteuropa ist die Reiseführerparodie zum fiktiven osteuropäischen 
Land Molwanîen.19 Westeuropäische Vorstellungen eines wilden und rückständigen 
Osteuropas sowie russische Vorstellungen einer fundamentalen Andersartigkeit 
»Europas« sind in europäischen und russischen Medien nach wie vor präsent – 
und haben sich durch den (Propaganda-)Krieg in der Ukraine noch verstärkt.

als Ressource. Die soziale Organisation von Schmuggel am Rande der Europäischen 
Union, Wiesbaden 2010.

19	 Santo Cilauro, Tom Gleisner und Rob Sitch: Molwanîen: Land des schadhaften Lächelns, 
München 2005, S. 121.
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Die Zukunft der Linie

Wie ist es um die Zukunft der historischen Eisenbahnverbindungen zwischen 
West- und Osteuropa bestellt? Ein weiterer wichtiger Ost-West-Korridor zwischen 
Paris, Berlin, Warschau und Moskau ist in den letzten Jahren einer Modernisierung 
unterzogen worden. Zwischen den 1970er und den späten 1990er Jahren wurde 
die Strecke von einem Expresszug zwischen Paris und Moskau befahren, bevor 
betriebliche Mängel und die Konkurrenz durch Fluglinien die Eisenbahngesell-
schaften dazu zwangen, die Linie einzustellen. In den frühen 2000er Jahren wurde 
die Strecke zwischen Berlin und Warschau modernisiert, sodass aktuell einige 
Züge der als Berlin-Warszawa-Express bekannten Linie täglich die 563 Kilo-
meter zwischen den beiden Hauptstädten in weniger als sechs Stunden zurück-
legen. Zwischen 2011 und dem Ausbruch der COVID-19-Pandemie gab es zudem 
einen wöchentlichen direkten Nachtzug zwischen Moskau und Paris mit Halten 
in Frankfurt (Oder) und Berlin. Ein bedeutender Abschnitt der ehemaligen Linie 
Paris–St. Petersburg ist Teil des ambitionierten EU-Infrastrukturprojekts Rail 
Baltica. Mittelfristig soll diese Hochgeschwindigkeitslinie die polnische mit den 
baltischen Hauptstädten verbinden.20

Heute befinden sich die verschiedenen Abschnitte der Ostbahn in einem 
technisch sehr unterschiedlichen Zustand. So wurde der polnische Abschnitt 
zwischen Kostrzyn und Bydgoszcz teilweise modernisiert, während der deutsche 
Abschnitt nach wie vor auf eine eingleisige, nichtelektrifizierte Linie herabgestuft 
ist. Der russische Abschnitt zwischen der polnischen Grenze und Kaliningrad ist 
aktuell nicht in Betrieb, während die Russische Eisenbahn den Abschnitt von 
Kaliningrad bis zur litauischen Grenze aufgerüstet hat, um den Durchgangsverkehr 
zu bedienen. Es gibt Pläne, die Linie als Zubringerstrecke für chinesische Produkte 
zu nutzen, die mit der Bahn zum Kaliningrader Hafen transportiert werden.

Gegenwärtig gibt es keine Anzeichen für eine Wiederherstellung, die der ver-
gangenen Bedeutung der gesamten Ostbahnlinie entspräche. Die Linie führt 
durch drei verschiedene Staaten und wird von drei Eisenbahngesellschaften be-
trieben, die teilweise privatisiert und regionalisiert wurden. Infolgedessen stehen 
Modernisierungspläne vor erheblichen Hürden. Ob in grenzüberschreitende Eisen-
bahnverbindungen investiert werden soll, ist einmal mehr eine Frage der Prioritäten-
setzung für Eisenbahngesellschaften und Politik. Zwar unterstützt die Europäische 
Union solche Projekte finanziell, doch bleibt dies eine Frage von ökonomischer und 
manchmal strategischer Bedeutung, wie es schon im 19. Jahrhundert der Fall war.

Auf regionaler Ebene gibt es allerdings Anzeichen für einen Wandel: 2006 
gründeten polnische und deutsche Städte entlang der Linie die europäische 
Interessengemeinschaft Ostbahn (IGOB). Um den Eisenbahnbetrieb zu fördern, 
fungierte die IGOB als deutsch-polnischer Interessenverband in der lokalen, 

20	 Rail Baltica, die offizielle Website des Rail Baltica Global Project, https://www.railbaltica.
org/ (letzter Zugriff: 28. 1. 2026).

https://www.railbaltica.org/
https://www.railbaltica.org/
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Abb. 33:  Der Plan für ein transeuropäisches Transportnetz (TEN-T) im Baltikum (Rail Baltica), 2017.

regionalen, nationalen und europäischen Politik, indem sie die Interessen von 
Städten und Institutionen zwischen Berlin und dem auf halber Strecke nach 
Kaliningrad liegenden Krzyż (Kreuz) bündelte. Da die westliche polnische 
Wojewodschaft Lubuskie erneut Teil des Einzugsgebiets der deutschen Haupt-
stadt ist, wächst das öffentliche Interesse am grenzüberschreitenden Verkehr.21

2007 feierten deutsche und polnische Städte entlang der historischen Ost-
bahnstrecke deren 150-jähriges Jubiläum. Die Feierlichkeiten belebten für kurze 
Zeit das öffentliche Interesse an der größtenteils nicht mehr bestehenden Linie. 
Es waren nicht die großen Städte wie Berlin, Bydgoszcz, Toruń oder Kalinin-
grad, die Konferenzen und Ausstellungen anlässlich des Jubiläums organisierten, 
sondern eher kleine Städte oder gar Dörfer beiderseits der immer weniger sicht-
baren deutsch-polnischen Grenze. Wieder ist die Entstehung einer verflochtenen 
Grenzlandschaft zu beobachten. Unabhängig von ihrer Nationalität scheinen sich 
die Menschen der Vergangenheit ihrer Region ebenso bewusst zu sein wie der 
Möglichkeit, die direkte Verbindung nach Berlin wiederzubeleben. In den letzten 
Jahren wurden einige Bahnhöfe sowohl auf deutscher als auch auf polnischer 
Seite modernisiert und an die Bedürfnisse von Pendler:innen angepasst. Im Zuge 
der Modernisierung und mit Förderung durch EU-Programme wird auf beiden 
Seiten der Grenze die europäische Standardeisenbahntechnologie (ERTMS) 

21	 Nancy Waldmann: Vorstoß für die Ostbahn, in: Märkische Oderzeitung, 28. 4. 2022, 
S. 10.
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installiert. Deutsche und polnische Kommunen arbeiteten lange an der Gründung 
eines Europäischen Verbundes für territoriale Zusammenarbeit (EVTZ), der 
TransOderana – einer transnationalen Organisation nach europäischem Recht zur 
grenzüberschreitenden Zusammenarbeit in der Infrastruktur, die die Arbeit der 
IGOB in stärker institutionalisierter Form hätte fortsetzen sollen.22 Letztendlich 
kam es zwar nicht zu einer solchen Gründung, allerdings wurde 2020 eine neue 
europäische Interessengruppe Ostbahn mit Sitz in Strausberg gegründet, die nun 
die Bemühungen zur Ertüchtigung der Strecke bündelt.23

Heute scheinen Fragen zum polnischen oder deutschen Charakter der Region 
wieder zunehmend obsolet zu werden – genauso wie im Fall der polnisch-
deutschen Interessenverbände in der Provinz Posen vor 170 Jahren.

Postskriptum

Während ich diese Zeilen schreibe, dauert der Angriffskrieg Russlands gegen die 
Ukraine an. Abgesehen von den hunderttausenden von Todesfällen unter den 
Soldat:innen und der ukrainischen Zivilbevölkerung ist die kritische Infrastruktur 
erneut gekappt. Der Verkehr ist durch Kriegshandlungen und Sanktionen unter-
brochen, und Regierungen setzen neue Grenzregime fest. Die Landgrenzen von 
Kaliningrad sind für Reisende größtenteils geschlossen und der Frachttransit 
nach Russland ist zunehmend eingeschränkt. Die russische Blockade ukrainischer 
Häfen am Schwarzen Meer hat eine ähnliche Wirkung wie die osmanische 
Blockade von 1878: Getreide kann nicht exportiert werden, sodass nach alter-
nativen Routen gesucht werden muss, um eine globale Nahrungsmittelkrise 
zu verhindern. Die Europäische Union unterstützte diese neuen Exportrouten 
zwischen 2022 und 2025 durch die Aussetzung der Agrarzölle auf ukrainische 
Produkte. 2025 wurde diese Vereinbarung auf Druck der Agrarlobby in einigen 
osteuropäischen EU-Ländern teilweise wieder aufgehoben – vergleichbar mit dem 
Druck des Bundes der Landwirte 140 Jahre zuvor. Zwar ermöglicht eine fragile 
ukrainisch-russische Vereinbarung den erneuten Export über das Schwarze Meer, 
doch diskutieren Politiker:innen und Ökonom:innen weiterhin über alternative 
Bahntransportstrecken zu Häfen in der Europäischen Union, unter anderem an 
der Donau. Die Umleitung wichtiger Grundnahrungsmittel wie Getreide aus 
der Ukraine ist damit vergleichbar mit den alternativen Handelsrouten von vor 
150 Jahren, als Waren von den blockierten Schwarzmeerhäfen nach Königsberg 
umgeleitet wurden.

22	 Ausführlicher zum EVTZ TransOderana siehe Peter Ulrich: Participatory Governance in 
the Europe of Cross-Border Regions. Cooperation – Boundaries – Civil Society, Baden-
Baden 2021, S. 528-599.

23	 Siehe dazu den Internetauftritt der neuen IGOB auf https://ostbahn.de/ (letzter Zu-
griff: 27. 1. 2026).

https://ostbahn.de/
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Nachwort zur deutschen Ausgabe

Dieses Buch ist erstmals im Frühjahr 2024 im amerikanischen Verlag Indiana Uni-
versity Press auf Englisch erschienen.1 Es beruht auf meiner Habilitationsschrift, 
die ich 2017 an der Europa-Universität Viadrina in Frankfurt (Oder) verteidigt 
und anschließend nach meinem Umzug nach Pittsburgh, Pennsylvania, grund-
legend überarbeitet und erweitert habe.

Bei einer Buchvorstellung in der Buchhandlung Ulrich von Hutten in Frankfurt 
an der Oder im Sommer 2024 gab es deutliches Interesse an einer deutschen 
Übersetzung. Nachdem ich in Anna Labentz eine hervorragende Übersetzerin 
mit einem Auge für die historischen Entwicklungen in der Untersuchungs-
region gefunden hatte, blieb nur noch die Finanzierung der deutschen Ausgabe 
zu klären. Ich bin der ZEIT-Stiftung Ebelin und Gerd Bucerius sehr dankbar 
für die anteilige finanzielle Förderung der Übersetzung. Dem Publikationsfonds 
für Open-Access-Monografien des Landes Brandenburg danke ich für die Über-
nahme der Lektoratskosten sowie der Zusatzkosten für die direkte Veröffent-
lichung im Open Access. Weitere Kosten wurden von meinem Arbeitgeber, dem 
Deutschen Historischen Institut Warschau, getragen. Den Mitarbeiter:innen des 
Instituts und insbesondere den Praktikant:innen danke ich sehr für die Recherche 
nach deutschen Originalzitaten, deutschen Ausgaben englischsprachiger Bücher, 
die Anpassung der Fußnoten an die Erfordernisse des deutschen Verlages und 
das Lektorat zahlreicher Textpassagen. Namentlich möchte ich an dieser Stelle 
insbesondere Angel Cramer, Malte Hoge, Caroline Kleibs, Iwona Pacholak, 
Magdalena Saryusz-Wolska, Małgorzata Sparenberg und Annika Wienert er-
wähnen. Jos Stübner und seinen Kolleg:innen vom Wallstein-Verlag danke ich 
dafür, dass sie mein Buch ohne Zögern in ihr Verlagsprogramm aufgenommen 
und mich über den gesamten Veröffentlichungsprozess hinweg geduldig begleitet 
haben. In diesem Zusammenhang gilt mein Dank auch den Herausgeberinnen 
der Reihe »Moderne europäische Geschichte« für die unkomplizierte Aufnahme. 
George Indruszewski und den Praktikant:innen des Deutschen Historischen 
Instituts Warschau (Sandra Bartsch, Alicia Cautaerts, Caroline Kleibs, Fabrice 
Leitloff und Luise Nippert) bin ich dankbar für die Erstellung der Internetseite 
zum Buch, die zusätzliche Visualisierungen enthält. Emma Casadonte, eine weitere 
Praktikantin, erstellte die deutsche Version des Registers. Abschließend gilt ein 
besonderer Dank meiner Lektorin Regina Wenninger, die eine hervorragende 
Übersetzung in eine noch lesefreundlichere Form gebracht hat.

Seit dem Erscheinen des englischsprachigen Buches sind einige neue Pub
likationen erschienen, die sich thematisch mit einzelnen Buchkapiteln über-
schneiden. Ich habe mich dazu entschlossen, diese nur dann in die Anmerkungen 

1	 Jan Musekamp: Shifting Lines, Entangled Borderlands. Mobilities and Migration along 
the Prussian Eastern Railroad, Bloomington / IN 2024.
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Danksagung aus der englischsprachigen Ausgabe von 2024

Meine Reise auf der Preußischen Ostbahn (Ostbahn) begann 1999, als ich als Aus-
tauschstudent in Polen regelmäßig zwischen Frankfurt an der Oder und Toruń 
pendelte. An einem der heruntergekommenen deutschen Bahnhöfe erzählte eine 
Informationstafel die Geschichte der Strecke als wichtige Verbindung zwischen 
Ost- und Westeuropa. Damals wurde zwar mein Interesse geweckt, aber ich hatte 
andere Forschungspläne. Erst nach Abschluss meiner Promotion kehrte ich zur 
Ostbahn zurück. Seitdem haben mich Dutzende von Menschen auf meiner Reise 
entlang der Ostbahn begleitet – im übertragenen wie im wortwörtlichen Sinne.

Meinem Betreuer Karl Schlögel an der Europa-Universität Viadrina bin ich 
sehr dankbar dafür, dass er mich ermutigt hat, ein zweites Buch zu schreiben. 
Seine intellektuelle Unterstützung war in der Anfangsphase des Projekts von 
entscheidender Bedeutung. Als Kollege sorgte er dafür, dass ich genügend Zeit 
hatte, meine Forschung in Europa und darüber hinaus zu betreiben. Die Zu-
sammenarbeit mit Kolleg:innen des Zentrums für Interdisziplinäre Polen-
studien, des Zentrums B/ORDERS IN MOTION und des Instituts für An-
gewandte Geschichte (alle an der Viadrina) schuf die ideale Atmosphäre für 
meine interdisziplinäre Forschung zu Mobilität und Grenzen. In dieser frühen 
Phase meines Forschungsprojekts organisierte ich eine Exkursion entlang der 
historischen Ostbahnstrecke. Die Teilnehmer:innen kamen aus Deutschland, 
Polen und Russland – sie veränderten meine Sichtweise auf die Bahnlinie und 
ihren bis heute nachwirkenden Einfluss. Viele der Teilnehmer:innen wirkten an 
einer deutsch-polnischen Ausstellung mit, die an zahlreichen Orten in Deutsch-
land und Polen gezeigt wurde. Besonders inspiriert hat mich mein Mitorganisator 
Marcin Przegiętka, dem ich meine Einblicke in die Zwischenkriegszeit verdanke.

Um ein internationales Publikum zu erreichen, schlug Tim Parsons von der 
Washington University in St. Louis vor, das Buch auf Englisch zu verfassen – 
keine leichte Aufgabe für jemanden, der am deutschen Gymnasium alles ge-
tan hatte, um Englischunterricht zu vermeiden. Meine Kolleg:innen der Inter-
nationalen Gesellschaft für Eisenbahngeschichte, darunter Henri Jacolin, Ralf 
Roth, Paul Véron und Ihor Zhaloba, prägten mein Verständnis für die viel-
fältigen internationalen Verbindungen der Eisenbahn. Ihor verteidigt derzeit sein 
Heimatland, die Ukraine, gegen die russischen Invasoren. Klaus Weber von der 
Viadrina ermutigte mich, einen globalen Blickwinkel einzunehmen und Fragen 
der Migration einzubeziehen. Er unterstützte mich im bürokratischen Dschungel 
des deutschen Habilitationsverfahrens. Unser Privatkolloquium an der Viadrina 
besprach mehrere Kapitel des entstehenden Buches; ohne die wertvollen Beiträge 
von Michał Czapara, Clara Frysztacka, Christian Hörnlein, Franziska Müller, Jan 
Radler, Andreas Röhr, Hannah Sprute, Anka Steffen, Konrad Tschäpe und Jutta 
Wimmler hätte ich es nicht schreiben können. Mein besonderer Dank gilt Jesse 
Lillefjeld, der an meinem Englisch gearbeitet hat.
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In St. Louis lieferten meine Kolleg:innen des Programms International and 
Area Studies mit dem Forschungsschwerpunkt Migration wertvolle Beiträge 
zu mehreren Buchkapiteln. Mein besonderer Dank gilt Tabea Linhard, Nicole 
Svobodny und Anika Walke für die Zusammenarbeit an zwei Sammelbänden.

Die Universität Pittsburgh war ein einzigartiger Ort, um mein Manuskript in 
einen lesbaren Text verwandeln zu können. Ich danke allen meinen Kolleg:innen 
am History Department, am European Studies Center, am Center for Russian, 
East European, and Eurasian Studies, am German Department, im Jewish Studies 
Program, am World History Center und am Schreibzentrum, die ein Umfeld mit 
fruchtbaren Diskussionen sowie ausreichend Freiräumen und Ressourcen für 
meine Forschung geschaffen haben. Kolleg:innen wie Alissa Klots und John Lyon 
unterstützten mich bei den Übersetzungen aus dem Deutschen und Russischen, 
während Nate Michalewicz mit seiner Expertise maßgeblich zur Erstellung der 
zugehörigen Website beitrug.

Auf verschiedenen Konferenzen zu German Studies, Nationalitätenforschung 
und Osteuropastudien präsentierte ich Auszüge aus dem Buch und erhielt wert-
volles Feedback von anderen Teilnehmenden und dem Publikum. Mehrere 
Personen lasen längere Abschnitte und gaben wertvolle Anregungen – darunter 
die anonymen Gutachter:innen sowie Kolleg:innen wie Kirsten Bönker aus Biele-
feld, Winson Chu aus Milwaukee, Benjamin Schenk aus Basel und Gregor Thum 
aus Pittsburgh. Meine längeren Forschungs-, Konferenz- und Lehraufenthalte im 
Ausland wären ohne die großzügige Unterstützung des Deutschen Akademischen 
Austauschdienstes (DAAD), der Max Weber Stiftung, der VolkswagenStiftung 
sowie mehrerer Stipendien der Universität Pittsburgh nicht möglich gewesen.

Ich bin besonders dankbar für das Privileg, dass ich mit Studierenden aus 
Deutschland, Polen, Russland, den USA und anderen Ländern über Fragen von 
Mobilität, Grenzen und Migration diskutieren konnte. Sie haben meine Sichtweise 
auf vielfältige Weise angeregt – weit über Geschichtsbücher und Archivdokumente 
hinaus. Dasselbe gilt für all jene, die direkt an der Eisenbahn arbeiten, wie die 
unzähligen Lokführer:innen, Zugbegleiter:innen und anderen Mitarbeiter:innen 
von Bahn, Zoll und Grenzpolizei, mit denen ich in Kontakt stand. Sie halfen mir, 
die Funktionsweise der Eisenbahn zu verstehen. In diesem Sinne bin ich Bernd 
Kutzke und Manfred Nickel vom Eisenbahnverein Letschin, Thomas Drewing 
vom Geschichts- und Heimatverein Gusow-Platkow und Detlef Malzahn von 
den Eisenbahnfreunden Frankfurt (Oder) zu besonderem Dank verpflichtet.

Forschung ist nur möglich, wenn man Zugang zu hervorragenden Bibliotheken 
und Archiven hat. Die Mitarbeiter:innen unzähliger Bibliotheken haben aus-
gezeichnete Arbeit geleistet und mir selbst seltene Bücher und Manuskripte zur 
Verfügung gestellt, die für meine Forschung unerlässlich waren: die Bibliotheken 
der Viadrina in Frankfurt (Oder), des Collegium Polonicum in Słubice, der Uni-
versität Warschau, der University of Texas in Austin, der Washington University 
in St. Louis und der Universität Pittsburgh sowie die Staatsbibliothek Berlin, die 
Zentral- und Landesbibliothek Berlin und die Russische Nationalbibliothek in 
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St. Petersburg, um nur einige zu nennen. Dasselbe gilt für die Mitarbeiter:innen 
der zahlreichen in der Bibliografie aufgeführten Archive. Es macht einen großen 
Unterschied, ob sich die Mitarbeiter:innen an die Regel von fünf Akten pro Tag 
halten oder bereit sind, die Vorschriften flexibler auszulegen. Mein Dank gilt 
auch den Mitarbeiter:innen von Indiana University Press, die die Buchveröffent-
lichung so reibungslos ermöglicht haben. Sophia Hebert, Bethany Mowry und 
Angelique Dunn haben das Manuskript in ein veritables Buch verwandelt. Sie 
scheuten sich nicht vor schwierigen Diskussionen über Titel, Vertrag, Schreib-
stil und Illustrationen.

Schließlich wäre dieses Buch ohne die andauernde Unterstützung meiner Familie 
und Freunde nicht möglich gewesen. Mein Geschwister Franki digitalisierte seltene 
deutsche Bücher, als ich während der COVID-19-Pandemie in den USA festsaß. 
Łukasz fungierte als mein Bevollmächtigter in allen Fragen rund um die deutsche 
und die polnische Post. Wenn ich das Manuskript beiseitelegte, machten mir die 
Familien Alves, Gic, Goetze, Guzenda und Hajłasz das Leben erträglich. Sie er-
innerten mich daran, dass es eine Welt jenseits der Wissenschaft gibt – mit Bigos, 
Cytrynówka, Dibbekuche, Cachaça und gegrilltem Lamm.

Vor allem bin ich Wioletta unendlich dankbar, die meine wiederholten 
Forschungs- und Konferenzreisen ertrug und die Familie zusammenhielt. Gleich-
zeitig begleiteten uns unsere Kinder Laura, Adrian und Antoni auf kürzeren Reisen 
nach Polen, Russland und Japan sowie auf längeren beruflichen Aufenthalten in 
den USA, und das ohne viel Murren. Jesteście wspaniali !
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Orts- und Flussnamenkonkordanz

Orts- oder Flussname Alternative Bezeichnungen

Danzig (de) Gdańsk (po)

Dietrichswalde (de) Gietrzwałd (po)

Dirschau (de) Tczew (po)

Dresden (de) Drezno (po)

Drewenz (de) Drwęca (po)

Drezno (po) Dresden (de)

Drwęca (po) Drewenz (de)

Duortnoseatnu (sa) Torne älv (sch), Tornionjoki (fi)

Eitkūnai (li) Černyševskoe (rus), Ejtkuny (po), Eydtkau (de), 
Eydtkuhnen (de)

Ejtkuny (po) Černyševskoe (rus), Eitkūnai (li), Eydtkau (de), 
Eydtkuhnen (de)

Elbe (de) Łaba (po)

Elbing (de) Elbląg (po)

Elbląg (po) Elbing (de)

Ełk (po) Lyck (de)

Eydtkau (de, 1938-1945) Černyševskoe (rus), Eitkūnai (li), Ejtkuny (po), 
Eydtkuhnen (de)

Eydtkuhnen (de) Černyševskoe (rus), Eitkūnai (li), Ejtkuny (po), 
Eydtkau (de)

Filehne (de) Wieleń (po)

Frisches Haff (de) Vistula Lagoon (en), Zalew Wiślany (po)

Gardinas (li) Grodne (ji), Grodno (po, rus), Hrodna (be)

Gdańsk (po) Danzig (de)

Gdingen (de) Gdynia (po)

Gdynia (po) Gdingen (de)

Georgenburg (de) Jurbarkas (li), Jurburg (rus)

Gietrzwałd (po) Dietrichswalde (de)

Giżycko (po) Lec (po), Lötzen (de)

Gollub (de) Golub-Dobrzyń (po)

Golub-Dobrzyń (po) Gollub (de)

Görlitz (de) Zgorzelec (po), Zhořelec (tsch)

Gorzów Wielkopolski (po) Landsberg an der Warthe (de)

Graudenz (de) Grudziądz (po)

Grudziądz (po) Graudenz (de)

Grodne (ji) Gardinas (li), Grodno (po, rus), Hrodna (be)
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Grodno (po, rus) Gardinas (li), Grodne (ji), Hrodna (be)

Grunwald (Schlacht von 1410) (po) Tannenberg (de), Žalgiris (li)

Hrodna (be) Gardinas (li), Grodne (ji), Grodno (po, rus)

Illowo (de) Iłowo (po)

Iłowo (po) Illowo (de)

Insterburg (de) Černjachovsk (rus), Wystruć (po)

Jurbarkas (li) Georgenburg (de), Jurburg (rus)

Jurburg (rus) Georgenburg (de), Jurbarkas (li)

Kaliningrad (rus) Karaliaučius (li), Königsberg (de), Królewiec (po)

Karaliaučius (li) Kaliningrad (rus), Königsberg (de), Królewiec (po)

Karlovy Vary (tsch) Carlsbad (en), Karlsbad (de)

Karlsbad (de) Carlsbad (en), Karlovy Vary (tsch)

Kasatin (rus) Kosjatin (uk), Koziatyn (po)

Kaunas (li) Kovne (ji), Kovno (rus), Kowno (po)

Kętrzyn (po) Rastembork (po), Rastenburg (de)

Kibartaj (rus) Kibart (ji), Kibarten (de), Kibarty (po), Kybar-
tai (li)

Kibarten (de) Kibart (ji), Kibartaj (rus), Kibarty (po), Kybar-
tai (li) 

Kibart (ji) Kibartaj (rus), Kibarten (de) Kibarty (po), Kybar-
tai (li)

Kibarty (po) Kibart (ji), Kibartaj (rus), Kibarten (de), Kybar-
tai (li)

Kiel (de) Kilonia (po)

Kilonia (po) Kiel (de)

Kišinëv (rus) Chișinău (rum)

Klaipėda (li) Memel (de)

Klein Stürlack (de) Sterławki Małe (po)

Kleve (de) Cleves (en)

Koblencja (po) Confluentes (la), Koblenz (de), Kowelenz (bu)

Koblenz (de) Confluentes (la), Koblencja (po), Kowelenz (bu)

Kölle (bu) Köln (de), Kolonia (po)

Köln (de) Kölle (bu), Kolonia (po)

Kolonia (po) Kölle (bu), Köln (de)

Königsberg (de) Kaliningrad (rus), Karaliaučius (li), Królewiec (po)

Kosjatin (uk) Kasatin (rus), Koziatyn (po)
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Kostrzyn (po) Küstrin (de)

Kovne (ji) Kaunas (li), Kovno (rus), Kowno (po)

Kovno (rus) Kaunas (li), Kovne (ji), Kowno (po)

Kowno (po) Kaunas (li), Kovne (ji), Kovno (rus)

Kowelenz (bu) Confluentes (la), Koblencja (po), Koblenz (de)

Koziatyn (po) Kasatin (rus), Kosjatin (uk)

Krakau (de) Cracow (en), Kraków (po), Kroke (ji) 

Kraków (po) Cracow (en), Krakau (de), Kroke (ji)

Kretinga (li) Crottingen (de)

Kreuz (de) Krzyż (po)

Kroke (ji) Cracow (en), Krakau (de), Kraków (po)

Królewiec (po) Kaliningrad (rus), Karaliaučius (li), Königsberg (de)

Krotoschin (de) Krotoszyn (po)

Krotoszyn (po) Krotoschin (de)

Krzyż (po) Kreuz (de)

Kujawien (de) Cuyavia (en), Kujawy (po)

Kujawy (po) Cuyavia (en), Kujawien (de)

Kunitz (de) Chojnice (po)

Küstrin (de) Kostrzyn (po)

Kybartai (li) Kibart (ji), Kibartaj (rus), Kibarten (de), Kibarty (po)

Łaba (po) Elbe (de)

Landsberg an der Warthe (de) Gorzów Wielkopolski (po)

Lec (po) Giżycko (po), Lötzen (de)

Leipzig (de) Lipsk (po)

Lemberg (de) L’viv (uk), Lwów (po)

Leningrad (rus) Petrograd (rus), St. Peter(s)burg (en, de, rus)

Lepona (rus) Lepone (de), Liepona (li), Lindenbach (de)

Lepone (de) Lepona (rus), Liepona (li), Lindenbach (de)

Libau (de) Liepaja (rus), Liepāja (le), Libava (ru), Lipawa (po)

Libava (ru) Libau (de), Liepaja (rus), Liepāja (le), Lipawa (po)

Liepāja (le) Libau (de), Libava (ru), Liepaja (rus), Lipawa (po)

Liepaja (rus) Libau (de), Libava (ru), Liepāja (le), Lipawa (po)

Lipawa (po) Libau (de), Libava (ru), Liepaja (rus), Liepāja (le)

Liepona (li) Lepona (rus), Lepone (de), Lindenbach (de)

Lindenbach (de) Lepona (rus), Lepone (de), Liepona (li)
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Lipsk (po) Leipzig (de)

Lötzen (de) Giżycko (po), Lec (po)

L’viv (uk) Lemberg (de), Lwów (po)

Lwów (po) Lemberg (de), L’viv (uk)

Lyck (de) Ełk (po)

Malbork (po) Marienburg (de)

Marienburg (de) Malbork (po)

Memel (de) Klaipėda (li)

Memel (de, Fluss) Nemunas (li), Niemen (po)

Meseritz (de) Międzyrzecz (po)

Międzyrzecz (po) Meseritz (de)

Moscow (en) Moskau (de), Moskwa (po), Moskva (rus)

Moskau (de) Moscow (en), Moskwa (po), Moskva (rus)

Moskva (rus) Moscow (en), Moskau (de), Moskwa (po)

Moskwa (po) Moscow (en), Moskau (de), Moskva (rus)

Nakel (de) Nakło (po)

Nakło (po) Nakel (de)

Naugardukas (li) Navahrudak (be), Novaredok (ji), Novogrudok 
(rus), Nowogródek (po)

Navahrudak (be) Naugardukas (li), Novaredok (ji), Novogrudok 
(rus), Nowogródek (po)

Neidenburg (de) Nidzica (po)

Nemunas (li) Memel (de), Niemen (po)

Neris (li) Wilia (be, pl)

Netze (de) Noteć (po)

Neu Bentschen (de) Zbąszynek (po)

Neustettin (de) Szczecinek (po)

Nidzica (po) Neidenburg (de)

Niemen (po) Memel (de), Nemunas (li)

Noteć (po) Netze (de)

Novaredok (ji) Naugardukas (li), Navahrudak (be), Novogrudok 
(rus), Nowogródek (po)

Novogrudok (rus) Naugardukas (li), Navahrudak (be), Novaredok (ji), 
Nowogródek (po)

Nowogródek (po) Naugardukas (li), Navahrudak (be), Novaredok (ji), 
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Orts- und Flussnamenkonkordanz

Orts- oder Flussname Alternative Bezeichnungen

Oder (de) Odra (po)

Odes (ji) Odesa (uk), Odessa (de, rus)

Odesa (uk) Odes (ji), Odessa (de, rus)

Odessa (de, rus) Odes (ji), Odesa (uk)

Odra (po) Oder (de)

Otloczyn (de) Otłoczyn (po), Ottlotschin (de)

Otłoczyn (po) Otloczyn (de), Ottlotschin (de)

Ottlotschin (de) Otłoczyn (po), Otloczyn (de)

Petrograd (rus) Leningrad (rus), St. Peter(s)burg (en, de, rus), 

Piła (po) Schneidemühl (de)

Piliava (li)	 Baltijsk (ru), Pillau (de)

Pillau (de) Baltijsk (rus), Piliava (li)

Polazk (be) Połock (po), Polozk (rus)

Połock (po) Polazk (be), Polozk (rus)

Polozk (rus) Polazk (be), Połock (po),

Posen (de) Poznań (po)

Poznań (po) Posen (de)

Prag (de) Prague (en), Praha (tsch)

Prague (en) Prag (de), Praha (tsch)

Praha (tsch) Prag (de), Prague (en)

Pregel (de) Pregolja (rus)

Pregolja (rus) Pregel (de)

Prostken (de) Prostki (po)

Prostki (po) Prostken (de)

Rainfeld (de) Bogacko (po), Bogatzko (de)

Rastembork (po) Kętrzyn (po), Rastenburg (de)

Rastenburg (de) Kętrzyn (po), Rastembork (po)

Rauschen (de) Svetlogorsk (rus)

Ren (po) Renus (la), Rhein (de), Rhine (en)

Renus (la) Ren (po), Rhein (de), Rhine (en)

Reval (de) Tallinn (es)

Rhein (de) Ren (po), Renus (la), Rhine (en)

Rhine (en) Ren (po), Renus (la), Rhein (de)

Riga (de, rus) Rīga (le), Rige (ji), Ryga (li, po)

Rīga (le) Riga (de, rus), Rige (ji), Ryga (li, po)







303

Abbildungsnachweis

Abb.	 1	 Eisenbahn Karte von Deutschland und Nachbarländern, 1849. Landesarchiv Nord-
rhein-Westfalen, Abteilung Westfalen, Sign. W 051/Karten A, Nr. 11908.

Abb.	 2	 Geheimes Staatsarchiv Preußischer Kulturbesitz Berlin (GStA PK), I. HA, Rep. 93E, 
Nr. 781, 267-268.

Abb.	 3	 Karten-Übersicht der Berliner Eisenbahnen. I. Berlin 1846, 1851, 1867, 1871 (Berlin: 
Julius Springer Verlag, 1871). Chromolithografie, 28 cm × 38,2 cm. Stadtmuseum 
Berlin, Inv.-Nr. IV 02 /10 R.

Abb.	 4	 Karten-Übersicht der Berliner Eisenbahnen. I. Berlin 1846, 1851, 1867, 1871 (Berlin: 
Julius Springer Verlag, 1871). Chromolithografie, 28 cm × 38,20 cm. Stadtmuseum 
Berlin, Inv.-Nr. IV 02 /10 R.

Abb.	 5	 Lithografie von Ritter, Zeitschrift für Bauwesen 20 (1870), Bl. 1. Universität der Künste 
Berlin, Universitätsbibliothek, Sign. 2 B 172-20.1870.

Abb.	 6	 Ferdinand Böhm, Grundriss von Berlin mit nächster Umgegend (Berlin: Verlag 
Dietrich Reimer, 1849). Digitale Bibliothek der Universität Wrocław (Biblioteka 
Cyfrowa Uniwersytetu Wrocławskiego), sygn. 3652-I.B, https://fbc.pionier.net.pl/
id/oai:bibliotekacyfrowa.pl:42000,CC-PDM-1.0.

Abb.	 7	 Grundriss von Berlin. Ueberdruck des mittleren Theils aus Sineck’s Situations-Plan von 
Berlin mit dem Weichbilde und Charlottenburg in vier Blättern (Berlin: Verlag Dietrich 
Reimer, 1871), Ausschnitt. Kartensammlung der Karlsuniversität Prag (Mapová sbírka 
Přírodovědecké fakulty Univerzity Karlovy), https://kramerius.cuni.cz/uk/view/
uuid:9f6b6520-785e-11ec-834a-fa163e4ea95f.

Abb.	 8	 Karten-Übersicht der Berliner Eisenbahnen. II. Berlin 1877-1896 (Berlin: Julius Springer 
Verlag, 1882). Chromolithografie, 27,70 cm × 38,50 cm. Stadtmuseum Berlin, Inv.-
Nr. IV 02 /11 R.

Abb.	 9	 Postkarte, Privatsammlung des Autors. CC BY 4.0.
Abb.	10	 Hauptarchiv Alter Akten in Warschau (Archiwum Główne Akt Dawnych w 

Warszawie, AGAD), zespół 247, sygn. 857, 13.
Abb.	11	 Stanisław Łaniec, Partyzanci żelaznych dróg roku 1863. Kolejarze i drogi żelazne w 

powstaniu styczniowym (Warszawa: Książka i Wiedza, 1974), S. 216.
Abb.	12	 Illustrirte Zeitung Leipzig, 748 (31. Oktober 1857), S. 292. ANNO/Österreichische 

Nationalbibliothek, https://anno.onb.ac.at/cgi-content/anno?aid=izl&datum=1857
1031&seite=12.

Abb.	13	 Lithografie von W. Loeillot, Berlin, Zeitschrift für Bauwesen 5, Nr. 9 /10 (1855), Blatt 
49. Universität der Künste Berlin, Universitätsbibliothek, Sign. 2 B 172-5.1855.

Abb.	14	 Illustrirte Zeitung Leipzig, 874 (31. März 1860), S. 241. ANNO/Österreichische 
Nationalbibliothek, https://anno.onb.ac.at/cgi-content/anno?aid=izl&datum=186
00331&seite=13

Abb.	15	 Postkarte, Privatsammlung des Autors. CC BY 4.0.
Abb.	16	 Lithografie von W. Loeillot, Architectonisches Skizzenbuch, Heft IV (1863), Heft 

LXIII, Bl. 6. Universität der Künste Berlin, Universitätsbibliothek, Sign. RP 0230.

https://fbc.pionier.net.pl/id/oai:bibliotekacyfrowa.pl:42000,CC-PDM-1.0
https://fbc.pionier.net.pl/id/oai:bibliotekacyfrowa.pl:42000,CC-PDM-1.0
https://kramerius.cuni.cz/uk/view/uuid:9f6b6520-785e-11ec-834a-fa163e4ea95f
https://kramerius.cuni.cz/uk/view/uuid:9f6b6520-785e-11ec-834a-fa163e4ea95f
https://anno.onb.ac.at/cgi-content/anno?aid=izl&datum=18571031&seite=12
https://anno.onb.ac.at/cgi-content/anno?aid=izl&datum=18571031&seite=12
https://anno.onb.ac.at/cgi-content/anno?aid=izl&datum=18600331&seite=13
https://anno.onb.ac.at/cgi-content/anno?aid=izl&datum=18600331&seite=13


304

Abbildungsnachweis

Abb. 17		 Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 7, Nr. 38 (21. September 1867), 
S. 559. Mit freundlicher Genehmigung von Jürgen Krebs. Bayerische Staatsbiblio-
thek in München, Sign. 2 A.hydr. 288-7, https://www.digitale-sammlungen.de/en/
view/bsb10934036?page=558,559,urn:nbn:de:bvb:12-bsb10934036-5.CCNC 1.0.

Abb.	18	 Compagnie internationale des wagons-lits et des grands express européens: Guide officiel 
de la Compagnie internationale des wagons-lits et des grands express européens, 
Bruxelles (15. 6. 1914), Umschlaginnenseite.

Abb.	19	 Compagnie internationale des wagons-lits et des grands express européens (Paris: Litho-
graphie G. Bataille: o. D.). Mit freundlicher Genehmigung von Jürgen Klein.

Abb.	20	 Illustrirte Zeitung Leipzig, 529 (20. August 1853), S. 113. ANNO/Österreichische 
Nationalbibliothek, https://anno.onb.ac.at/cgi-content/anno?aid=izl&datum=185
30820&seite=1.

Abb.	21	 Meyers Großes Konversations-Lexikon. Ein Nachschlagewerk des allgemeinen Wissens. 6. 
Auflage, 11. Band: Kimpolung–Kyzikos (Leipzig 1905), Umschlaginnenseite. Privat-
sammlung des Autors. CC BY 4.0.

Abb.	22	 Karta Jugo-Zapadnykh železnych dorog 1899 goda. https://upload.wikimedia.org/wiki-
pedia/commons/0/02/Південно-західні_залізниці_-1899-_Railway_South-West.
jpg (letzter Zugriff: 15. 4. 2026). Public Domain.

Abb.	23	 GStA PK, I. HA, Rep. 93E, Nr. 781, 267-268.
Abb.	24	 AGAD, zespół 247, sygn. 723, 138.
Abb.	25	 Richard Nordhausen, »Der Auswandererbahnhof in Ruhleben. Mit Abbildungen von 

W. Zehme«, in: Die Gartenlaube 9 (1895), S. 140. https://www.wikidata.org/wiki/
Q19155442#/media/File:Auswandererbahnhof_Ruhleben_-_Wartesaal,_Zehme_1895.
jpg (letzter Zugriff: 15. 4. 2026). Public domain.

Abb.	26	 Fotografie: Maria Amalia Green. Postmuseum Stockholm, identifier POST.008820.
Abb.	27	 Pommern Jahrbuch 4 (Stettin: Leon Sauniers Buchhandlung, 1929), hintere Umschlag-

innenseite. Pommersche Bibliothek in Szczecin (Książnica Pomorska im. Stanisława 
Staszica w Szczecinie).

Abb.	28	 Martin Kießling, Ostmarkbauten. Städtebau in einer Mittelstadt (Stuttgart: Julius 
Hoffmann, 1925), S. 2. Privatsammlung des Autors, CC BY 4.0.

Abb.	29	 Wahldresdner (2013), CC BY 3.0, https://commons.wikimedia.org/wiki / File: Skizze_
Zbaszynek.png (letzter Zugriff: 15. 4. 2026).

Abb.	30	 Fotografie: Jan Musekamp, 2005, CC BY 4.0.
Abb.	31	 Fotografie: Sophie Schwarzmaier, 2008.
Abb.	32	 Fotografie: Jan Musekamp, 2008, CC BY 4.0.
Abb.	33	 RB Rail AS (2017), CC BY-SA 4.0 https://commons.wikimedia.org/wiki / File: RB_

infografiki_Karte_EN.jpg (letzter Zugriff: 15. 04. 2026).

https://www.digitale-sammlungen.de/en/view/bsb10934036?page=558,559,urn:nbn:de:bvb:12-bsb10934036-5.
https://www.digitale-sammlungen.de/en/view/bsb10934036?page=558,559,urn:nbn:de:bvb:12-bsb10934036-5.
https://anno.onb.ac.at/cgi-content/anno?aid=izl&datum=18530820&seite=1
https://anno.onb.ac.at/cgi-content/anno?aid=izl&datum=18530820&seite=1
https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/0/02/Південно-західні_залізниці_-1899-_Railway_South-West.jpg
https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/0/02/Південно-західні_залізниці_-1899-_Railway_South-West.jpg
https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/0/02/Південно-західні_залізниці_-1899-_Railway_South-West.jpg
https://www.wikidata.org/wiki/Q19155442#/media/File:Auswandererbahnhof_Ruhleben_-_Wartesaal,_Zehme_1
https://www.wikidata.org/wiki/Q19155442#/media/File:Auswandererbahnhof_Ruhleben_-_Wartesaal,_Zehme_1
https://www.wikidata.org/wiki/Q19155442#/media/File:Auswandererbahnhof_Ruhleben_-_Wartesaal,_Zehme_1
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Skizze_Zbaszynek.png
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Skizze_Zbaszynek.png
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:RB_infografiki_Karte_EN.jpg
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:RB_infografiki_Karte_EN.jpg


305

Quellen- und Literaturverzeichnis

1	 Archivquellen

Archives nationales (Nationalarchiv), Paris (AN)

fonds 19800419 /8 (Conférence de Berne)
fonds F/14 (travaux publiques)

Archiwum Główne Akt Dawnych (Hauptarchiv Alter Akten), Warszawa (AGAD)

zespół 186 (III Rada Stanu Królestwa Polskiego)
zespół 188 (Rada Administracyjna Królestwa Polskiego)
zespół 238 (Zarząd Generał-Policmajstra w Królestwie Polskim / Uprawlenie Gienierał-

Policejmiejstiera w Carstwie Polskom)
zespół 239 (Zarządy Naczelników Wojennych w Królestwie Polskim / Uprawlenija Wojennych 

Naczalnikow w Carstwie Polskom)
zespół 247 (Kancelaria Generał-Gubernatora Warszawskiego / Kancelarija Warszawskogo 

Gienerał-Gubiernatora)
zespół 248 (Pomocnik Warszawskiego Generał-Gubernatora do Spraw Policyjnych / Pomoszcznik 

Warszawskogo Gienierał-Gubiernatora po policejskoj czasti)

Bundesarchiv Koblenz

Bestand DB 9, M (Burschenschafterlisten, Berlin)

Centre des archives diplomatiques du ministère des Affaires étrangères (Zentrale des 
diplomatischen Archivs), Paris (CADMAE)

fonds 1CPC (Correspondance politique des consuls / Allemagne / Koenigsberg, Danzig, et al.)
fonds 40CCC (Correspondance consulaire et commerciale / Berlin)
fonds 49CPC (Correspondance politique des consuls / Russie / Varsovie)
fonds 149CCC (Correspondance consulaire et commerciale / Koenigsberg)
fonds 282CCC (Correspondance consulaire et commerciale / Saint-Petersbourg)
fonds 355CCC (Correspondance consulaire et commerciale / Varsovie)
fonds 355CCC/3 (Correspondance consulaire et commerciale / Varsovie, 1858-1873)

Geheimes Staatsarchiv Preußischer Kulturbesitz, Berlin (GStA PK)

I. HA, Rep. 77 (Ministerium des Innern)
I. HA, Rep. 93 E (Ministerium der öffentlichen Arbeiten, Eisenbahnabteilung)
I. HA, Rep. 151 III (Finanzministerium)

National Archives (Nationalarchiv), College Park (NA CP)

Consulate Konigsberg, Germany. Record Group 84 (Records of Foreign Service Posts).



306

Quellen- und Literaturverzeichnis

National Archives (Nationalarchiv), Washington, D. C. (NA WDC)

Record Group 36 (Records of the US Customs Service)
Record Group 85 (Records of the Immigration and Naturalization Service)

Politisches Archiv des Auswärtigen Amts, Berlin (PA AA)

RZ 208 /265657 (Deutsch-russischer Transit durch Polen)

Rossijskij Gosudarstvennyj Istoričeskij Archiv (Russisches Staatliches Historisches Archiv), 
Sankt-Peterburg (RGIA)

fond 128 (Veržbolovskaja tamožnja departamenta tamožennych sborov MF)
fond 258 (Glavnoe obščestvo rossijskich železnych dorog)
fond 341 (Meždunarodnoe obščestvo spal’nych vagonov i skorych poezdov)

2	 Zeitungen und Zeitschriften

Dziennik Kujawski, 1912.
Journal de Saint-Peterbourg, 1862, 1867, 1896, 1904.
Königsberger Hartungsche Zeitung, 1862, 1878, 1896, 1904.
Nadwiślanin, 1857-1865.
Sankt-Peterburgskie vedomosti, 1896.
Stallupöner Kreisblatt, 1844-1846, 1907-1912.
St. Petersburger Zeitung, 1862, 1867, 1896.
Über Land und Meer, 1861.
Wanderer durch Ost- und Westpreußen, 1904-1911.

3�	� Gedruckte Quellen und zeitgenössische Veröffentlichungen�

Allerhöchste Kabinettsorder vom 22. November 1842, wegen des verheißenen Steuer-Erlasses und 
über die Beförderung einer umfassenden Eisenbahn-Verbindung zwischen den verschiedenen 
Provinzen der Monarchie, in: Gesetzessammlung für die Königlichen Preußischen Staaten 
1842, Nr. 25 (2308), S. 307-309.

A. W.: Geheimer Oberbaurath a. D. Karl Lentze †, in: Zentralblatt der Bauverwaltung 3 (1883), 
S. 233-234.

Albinus, Robert: Lexikon der Stadt Königsberg Pr. und Umgebung. Zweite erweiterte Auf-
lage, Leer 1988.

Antin, Mary: The Promised Land, Boston und New York 1912.
Antin, Mary: Vom Ghetto ins Land der Verheißung. Autorisierte Übersetzung von M. und U. 

Steindorff, Stuttgart 1913.
B.: Der Auswanderer-Bahnhof in Ruhleben bei Spandau, in: Centralblatt der Bauverwaltung 

13 (8. 4. 1893) H. 14, S. 142-143.
Baedeker, Karl: Die Rheinlande von der Schweizer bis zur Holländischen Grenze. Schwarz-

wald, Vogesen, Haardt, Odenwald, Taunus, Eifel, Siebengebirge, Nahe, Mosel, Lahn, Ahr, 
Wupper und Ruhr. Handbuch für Reisende, Koblenz 1856.



307

Gedruckte Quellen und zeitgenössische Veröffentlichungen

Baedeker, Karl: Paris und Nord-Frankreich nebst den Eisenbahn-Routen vom Rhein und der 
Schweiz nach Paris. Handbuch für Reisende, mit 2 Karten und 23 Plänen, Koblenz 1870.

Baedeker, Karl: Russia with Teheran, Port Arthur, and Peking. Handbook for Travellers, 
Leipzig 1914.

Baedeker, Karl: Russland nebst Teheran, Port Arthur, Peking. Handbuch für Reisende, 7. Auf-
lage, Leipzig 1912.

Baedeker, Karl: West- und Mittelrussland. Handbuch für Reisende, mit 7 Karten und 13 
Plänen, Leipzig 1883.

Benecke, Friedrich: Die Königsberger Börse, Jena 1925.
Berger, Manfred: Historische Bahnhofsbauten Sachsens, Preußens, Mecklenburgs und 

Thüringens, Berlin 1980.
Berstl, Julius: Berlin Schlesischer Bahnhof, Berlin 1991.
Bienkowski, Gustav: Teeproduktion und Teehandel. Mit besonderer Berücksichtigung des 

deutschen Teehandels, Braunsberg 1913.
Bleich, Eduard (Hg.): Der Erste Vereinigte Landtag in Berlin 1847. Dritter Theil. Verhandlungen 

nach den stenographischen Berichten. 19. Mai bis 11. Juni: Seite 829-1668, Berlin 1847.
Bobrowski, Johannes: Levins Mühle. 34 Sätze über meinen Großvater, Frankfurt a. M. 1993.
Born, Kurt: Die Entwicklung der Königlich Preußischen Ostbahn, Berlin 1911.
Brancewicz, Michał: Bezpański most, in: Gazeta Wyborcza, strony lokalne Gdańsk, 16. 1. 2012, S. 1.
Brock, Paul: Die Eisenbahn machte es möglich. Eydtkuhnen wurde Umschlagplatz im Handel 

mit Rußland, in: Das Ostpreußenblatt. Unabhängige Wochenzeitung für Deutschland, 
3. 7. 1976, S. 13.

Brock, Peter und O. G.: Eydtkuhnen. Stadt an der Grenze, in: Das Ostpreußenblatt 17, 
23. 4. 1966, S. 11.

Brokgauz, F. A. und I. A. Efron: Veržbolovo, in: Ėnciklopedičeskij slovar’. Tom VI, Vencano–
Vinona, Sankt-Peterburg 1892.

Bünger, J. A. (Hg.): Allgemeiner Wohnungs-Anzeiger nebst Adreß- und Geschäftshandbuch für 
Berlin, dessen Umgebungen und Charlottenburg auf das Jahr 1857, Berlin 1857.

Bünger, J. A. (Hg.): Allgemeiner Wohnungs-Anzeiger nebst Adreß- und Geschäftshandbuch für 
Berlin, dessen Umgebungen und Charlottenburg auf das Jahr 1867, Berlin 1867.

Chevalier, Michel: Politique européenne. Articles extraits du Globe, Paris 1831.
Cilauro, Santo, Tom Gleisner und Rob Sitch: Molwanîen: Land des schadhaften Lächelns, 

München 2005.
Compagnie internationale des wagons-lits et des grands express européens: Guide officiel de la 

Compagnie internationale des wagons-lits et des grands express européens, Bruxelles, 15. 6. 1914
Connolly, James B.: In the Paths of Immigration, in: Scribner’s Magazine 32 (1902) H. 5, S. 513-

527.
Convention entre l’Allemagne et la Russie, concernant l’établissement d’un chemin de fer de Lyck 

à Brest-Litewsk. Du 8 Juillet/26 Juin 1871, in: Reichs-Gesetzblatt 4 (1872) H. 379, S. 23-29.
Culmann, Karl: Der Bau der hölzernen Brücken in den Vereinigten Staaten von Nordamerika, 

in: Allgemeine Bauzeitung 16 (1851), S. 69-111 und Bl. 387-397.
Cuno, H.: Das Empfangsgebäude des Bahnhofes in Eydtkuhnen, in: Zeitschrift für Bauwesen 

15 (1865) H. 3-6, S. 101-104.
Cuno, H.: Decoration aus dem Wartezimmer für hohe Herrschaften auf Bahnhof Eydtkuhnen, 

in: Architectonisches Skizzenbuch H. IV (1863) H. LXIII, Bl. 2.
de Lesseps, Ferdinand-Marie: Percement de l’Isthme de Suez. Exposé et documents officiels. 

Deuxième série, Paris 1856.
de Lesseps, Ferdinand-Marie: Percement de l’Isthme de Suez. Rapport et projet de la commission 

internationale. Troisième série, Paris 1856.



308

Quellen- und Literaturverzeichnis

Dempsey, G. Drysdale: Tubular and Other Iron Girder Bridges. Particularly Describing the 
Britannia and Conway Tubular Bridges; with a Sketch of Iron Bridges and Illustrations of 
the Application of Malleable Iron to the Art of Bridge-Building. With Wood Engravings, 
London 1850.

Diehl, Karl: Zur Frage der Getreidezölle, Jena 1911.
Dirschau, in: Meyers großes Konversations-Lexikon. Ein Nachschlagewerk des allgemeinen 

Wissens. Fünfter Band. Darmstadt–Eleganz, Leipzig 1875, S. 509.
Döblin, Alfred: Berlin Alexanderplatz. Die Geschichte von Franz Biberkopf, Frankfurt a. M. 

2013.
Dostojewski, Fjodor M.: Winteraufzeichnungen über Sommereindrücke, in: ders.: Autobio-

graphische Schriften (Sämtliche Werke. Bd. 11, Abt. 2), München 1919.
Earp, G. Butler (Hg.): The History of the Baltic Campaign of 1854, London 1857.
Eisenbahndirektionsbezirk Königsberg: Verkehrs-Statistik des Eisenbahn-Direktions-Bezirks 

Königsberg (Pr.) für das Etatsjahr 1913, Königsberg 1914.
Eisner, Fritz H. (Hg.): Heinrich Heine Säkularausgabe. Bd. 22. Briefe 1842-1849, Berlin 1972.
Eydtkuhnen, in: Meyers Großes Konversations-Lexikon. Bd. 6, Leipzig 1906, S. 136.
Fairbairn, William: Account of the Construction of the Britannia and Conway Bridges with 

a Complete History of their Progress, from the Conception of the Original Idea, to the 
Conclusion of the Elaborate Experiments Which Determined the Exact Form and Mode of 
Construction Ultimately Adopted, London 1849.

Fleck, G.: Die ersten Eisenbahnen von Berlin nach dem Westen der Monarchie. Ihre Begründung 
und ihre Entwicklung bis zum Jahre 1854, in: Archiv für Eisenbahnwesen 18 (1895), S. 1-39, 
S. 261-291, S. 454-497 und S. 693-730.

Forstreuter, Kurt: Königsberger Hartungsche Zeitung (1660-1933), in: Deutsche Zeitungen des 
17. bis 20. Jahrhunderts, hg. von Heinz-Dietrich Fischer, Pullach 1972, S. 41-56.

Frank, Edith: Erinnerung geht viele Wege, in: Ebenroder Heimatbrief 28 (1991 /1992), S. 39-41.
Freytag, Gustav: Soll und Haben. Vollständiger Text nach der Erstausgabe Leipzig 1855, durch-

gesehen von Meinhard Hasenbein. Mit einem Nachwort von Hans Mayer, Anmerkungen 
von Anne Anz sowie einer Zeittafel und Literaturhinweisen, München 1977.

Gell, Heinz: Der Anfang vom Ende, in: Ebenroder Heimatbrief 28 (1991 /1992), S. 44-49.
General Treaty, Signed in Congress, at Vienna, June 9, 1815; with the Acts Thereunto Annexed. In 

The Parliamentary Debates from the Year 1803 to the Present Time: Forming a Continuation 
of the Work Entitled »The Parliamentary History of England From the Earliest Period to 
the Year 1803,« vol. 32, Comprising the Period from the First Day of February, to the Sixth 
Day of March, 1816, hg. von T. C. Hansard, London 1816, S. 71-309.

Gesetz, betreffend das Abkommen zwischen Deutschland, Polen und der Freien Stadt Danzig 
über den freien Durchgangsverkehr zwischen Ostpreußen und dem übrigen Deutschland. 
Vom 12. Juli 1921, in: Reichsgesetz-Blatt 1921, Nr. 83 (8256), S. 1069-1160 (Berlin, 6. 8. 1921).

Gesetz über den deutsch-russischen Vertrag von Rapallo. Vom 17. Juli 1922, in: Reichsgesetz-
blatt, Teil II, 1922, Nr. 18, S. 677-678.

Gesetz über die deutsch-russischen Verträge vom 12. Oktober 1925, in: Reichsgesetzblatt, Teil 
II, Nr. 1, Berlin 1926.

Gesetz über den Zoll und die Verbrauchssteuer vom 26sten Mai 1818, in: Sammlung der jetzt 
bestehenden Königlich Preußischen Steuer-Gesetze, hg. von Fr. Caemmerer, Köln 1825, S. 1-5.

Ghega, Carl: Über nordamerikanischen Brückenbau und Berechnung des Tragungsvermögens 
der Howe’schen Brücken, mit Tabellen über die absolute, relative und rückwirkende Festig-
keit einiger Baumaterialien, Wien 1845.

Glavnoe obščestvo rossijskich železnych dorog: Otčët Soveta upravlenija Glavnago obščestva 
rossijskich železnych dorog za 1867 god, Sankt-Peterburg 1868.



309

Gedruckte Quellen und zeitgenössische Veröffentlichungen

Gollup, Rose: From Russia to the Lower East Side in the 1890s, in: Immigrant Voices. New 
Lives in America. 1773-1986, hg. von Thomas Dublin, Urbana 1993, S. 146-172.

Granville, Augustus Bozzi: Guide to St. Petersburgh. A Journal of Travels to and from That 
Capital. Through Flanders, the Rhenish Provinces, Prussia, Russia, Poland, Silesia, Saxony, 
the Federated States of Germany, & France, London 1835, S. xxiii-xxxvi.

Guesnet, François: Epstein Family, in: The YIVO Encyclopedia of Jews in Eastern Europe. 
Bd. 1, hg. von Gershon David Hundert, New Haven 2008, S. 475.

Handbook for Northern Europe. Including Denmark, Norway, Sweden, Finland, and Russia. 
In Two Parts, London 1849.

Harkavy, Alexander: Chapters from My Life, in: The East European Jewish Experience in 
America. A Century of Memories. 1882-1982, hg. von Uri D. Herscher, Cincinnati 1983, 
S. 52-73.

Heine, Heinrich: Deutschland. Ein Wintermährchen. Geschrieben im Januar 1844, Hamburg 
1844.

Hendschel, M.: Hendschels Telegraph. Eisenbahn-Kursbuch Deutschland, Österreich, Schweiz. 
Nach offiziellen Quellen bearbeitet. Nr. 3, Mai 1914, Frankfurt a. M. 1914.

Herfordt, Ernst: Der Kleine Grenzverkehr, in: Ebenroder Heimatbrief 12 (1975 /1976), S. 34-38.
Hinden, Harry: Von Ostpreußen nach Israel. Dritter und letzter Teil. Gekürzte Auszüge, in: 

Ebenroder Heimatbrief 36 (1999 /2000), S. 58-63.
Hoffmann, Gerhard: Evangelische Kirche in Eydtkau (Eydtkuhnen), in: Ebenroder Heimat-

brief 37 (2000 /2001), S. 41-42.
Humber, William. A.: Practical Treatise on Cast and Wrought Iron Bridges and Girders, as 

Applied to Railway Structures, and to Buildings Generally, London 1857.
Illinois Central Railroad Company: Ein wegweiser zu den Illinois central-eisenbahn-ländereien. 

900,000 acker der besten ackerbau-ländereien, zu verkaufen von der Illinois central-eisenbahn-
gesellschaft in beliebigen strecken und zu billigen preisen, Chicago 1865.

Jakubovič, P.: Putevoditel’ po Evrope. Germanija – Avstrija – Francija, Sankt-Peterburg 1874.
Joanne, Adolphe: Guide du voyageur en Europe. France – Belgique – Hollande – Suisse – Ita-

lie – Espagne – Portugal – Iles Britanniques – Allemagne – Danemark – Suède – Nor-
vège – Russie – Grèce – Turquie d’Europe, deuxième édition, Paris 1867.

Joanne, Adolphe: Itinéraire descriptif et historique de l’Allemagne. Allemagne du Nord avec une 
carte routière générale, quatorze cartes spéciales et treize plans de villes, Paris 1862.

Jurowsky, Leo: Der Russische Getreideexport. Seine Entwickelung und Organisation, Berlin 
1910.

Kaspar, Johann: Nach einer kritischen Viertelstunde war die Stadt Eydtkau am 22. Juni 1941 
gerettet, in: Ebenroder Heimatbrief 33 (1996 /1997), S. 22-24.

Kastan, Isidor: Berlin wie es war, Berlin 1919.
Kießling, Martin: Ostmarkbauten. Städtebau in einer Mittelstadt, Stuttgart 1925.
Kirrinnis, Herbert: Die Stadt der Grenzspediteure, in: Das Ostpreußenblatt. Organ der Lands-

mannschaft Ostpreußen, 15. 3. 1953, S. 13-14.
Kirrinnis, Herbert: Eydtkau (Eydtkuhnen). Die Grenzstadt an der Ostbahn. Eine stadtgeo-

graphische Skizze, in: Jahrbuch der Albertus-Universität zu Königsberg / Pr. 8 (1958), S. 435-
447.

Knoblauch, Eduard: Die Ostbahn und das Eisenbahnnetz in Deutschland, in: Zeitschrift für 
praktische Baukunst 13 (1853), S. 194-208.

Koebner, Franz und Stephan Krotowski: Auf Reisen. Ein modisches Kursbuch, Berlin 1914.
Korn, Ernst: Empfangsgebäude der Königlichen Ostbahn zu Berlin. Perspectivische Ansicht, 

in: Atlas zur Zeitschrift für Bauwesen XX (1870), Bl. 1.
Krüger, Arthur: Eydtkuhnen. Seine Vergangenheit, Gegenwart und Zukunft, Eydtkuhnen 1916.



310

Quellen- und Literaturverzeichnis

Kux, Johann Peter: Handbuch für Geschäfts-, Lust- und Badereisende auf Eisenbahnen und 
Dampfschiffen des nordöstlichen und nordwestlichen Deutschlands, Berlin 1843.

Lentze, Carl: Bemerkungen über die größeren Brücken-Bauwerke in Frankreich, England und 
Irland, in: Verhandlungen des Vereins zur Beförderung des Gewerbfleißes in Preußen 24 
(1846), S. 88-114.

Lentze, Carl: Die im Bau begriffenen Brücken über die Weichsel bei Dirschau und über die 
Nogat bei Marienburg, in: Zeitschrift für Bauwesen 5 (1855) H. 9 /10, S. 445-458.

Levin, Dov: Kaunas, in: The YIVO Encyclopedia of Jews in Eastern Europe. Bd. 1, hg. von 
Gershon David Hundert, New Haven 2008, S. 875-879.

List, Friedrich: Das deutsche National-Transport-System in volks- und staatswirthschaftlicher 
Beziehung, Altona 1838.

List, Friedrich: Deutschlands Eisenbahn in militärischer Beziehung (1834-36), in: Friedrich 
List. Schriften zum Verkehrswesen. Teil 1, hg. von Erwin v. Beckerath und Erwin Stühler, 
Berlin 1929, S. 260-269.

London, in: Meyers Konversations-Lexikon. Eine Encyklopedie des allgemeinen Wissens. Band 
10, Leipzig 1877, S. 922-932.

Ludwig, A. (Hg.): Berliner Adreß-Buch für das Jahr 1877. Unter Benutzung amtlicher Quellen 
redigiert von A. Ludwig, Berlin 1877.

Majakovskij, Vladimir V.: Rossija. Iskusstvo. My, in: Polnoe sobranie sočinenij v trinadcati 
tomach, tom I, hg. von Akademija nauk SSSR, Moskva 1955, S. 318-320.

Martin, Émile: Pont de Cubzac. Dessins et description des piliers en fonte de fer, Paris 1841.
Marx, Karl: Grundrisse der Kritik der politischen Ökonomie (Oktober 1857 bis Mai 1858), in: 

ders.: Ökonomische Manuskripte. 1857 /1858, hg. von dem Institut für Marxismus-Leninis-
mus beim ZK der SED, Berlin 1983 (MEW, Bd. 42).

Mehrtens, Georg Christoph: Zur Baugeschichte der alten Eisenbahnbrücken bei Dirschau und 
Marienburg, in: Zeitschrift für Bauwesen 43 (1893), S. 97-122.

Michell, Thomas (Hg.): Murray’s Handbook for Travellers in Russia, 2. Ausgabe, London 1868.
Michell, Thomas (Hg.): Murray’s Handbook for Travellers in Russia, Poland, and Finland, über-

arbeitete Neuauflage, London 1865.
Michell, Thomas (Hg.): Murray’s Handbook for Travellers in Russia, Poland, and Finland. 

Including the Crimea, Caucasus, Siberia, and Central Asia, 5. Ausgabe, London 1893.
Morawski, Zdzisław: Nie słuchajcie Alojzego Kotwy, Warszawa 1979.
Müller, Ernst Ferdinand (Hg.): Statistisches Handbuch für Kurland und Litauen nebst Über-

sichten über Livland und Estland, Jena 1918.
Müller, Ernst Ferdinand: Zur Wirtschaftsgeschichte des Preußenlandes von der Errichtung des 

Herzogtums Preußen (1525) bis zum Ausbruch des Weltkrieges, in: Deutsche Staatenbildung 
und deutsche Kultur im Preussenlande, hg. von Landeshauptmann der Provinz Ostpreußen, 
Königsberg 1931, S. 471-535.

Müller, Karl: Der naturwissenschaftliche Völkerverkehr, in: Die Natur 6 (1857) H. 42, S. 329-331.
Nabokov, Vladimir: Erinnerung, sprich. Wiedersehen mit einer Autobiographie, Reinbek bei 

Hamburg 1991.
N. N.: Bläser’s Relief für das Portal der dirschauer Weichselbrücke, in: Illustrirte Zeitung 874 

(Leipzig, 31. 3. 1860), S. 241-242.
N. N.: Das Empfangsgebäude der Königlichen Ostbahn zu Berlin, in: Zeitschrift für Bauwesen 

20 (1870) H. 1-3, S. 4-16.
N. N.: Deutschlands große Industriewerkstätten. Nr. 4. Bei dem Locomotivenkönig. II., in: 

Die Gartenlaube 49 (1867), S. 779-780.
N. N.: Die Eisenbahnbrücken bei Dirschau und Marienburg, in: Illustrirte Zeitung 748 (Leipzig, 

31. 10. 1857), S. 283-285 und S. 291-292.



311

Gedruckte Quellen und zeitgenössische Veröffentlichungen

N. N.: Die Verhandlungen der Vereinigten ständischen Ausschüsse über die Eisenbahnfrage in 
Preußen im Jahre 1842, in: Archiv für Eisenbahnwesen 4 (1881), S. 1-21.

N. N.: Die zweckmäßigste Richtung der Eisenbahn-Verbindung zwischen Berlin und Königs-
berg, in: Allgemeine Preußische Staatszeitung, 29. 1. 1843, S. 117-118.

N. N.: Ein Brief über den Nothstand in Ostpreußen, in: Die Grenzboten. Zeitschrift für Politik 
und Literatur 27 (1868), I. Semester, I. Band, S. 401-417.

N. N.: Empfangsgebäude auf Bahnhof Eydtkuhnen, in: Architectonisches Skizzenbuch H. IV 
(1863) H. LXIII, Bl. 6.

N. N.: Eydtkuhnen 23 kwietnia. in: Dziennik Poznański 99, 28. 4. 1861, S. 1.
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