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Resumee

Zwischen 1845 und 1909 wurde in Norwegen die aus England importierte Eisenbahn-
technologie zum Anlass, die Topographie und Geologie, dic Lage des Landes in Bezug
zu amderen Lindern, seine Gréfle und Form, die Siedlungsverhiilinisse, die Boden-
schiitze, die Landschaften, die Flora und die Wetterverhiilinisse — kurz: das Land und
den Schnee — zu studieren und zu diskutieren. In den in verschiedenen politischen und
technischen Foren getithrten Debatten tber die Eisenbahn wurde Norwegen in einem
bislang beispicliosen Mall an Detailreichtum verhandelt und neu entworfen.

Anhand dieser Fisenbahndebatten analysiert die Dissertation, wie Wirklichkeit
in komplexen kommunikativen Prozessen geschaffen wird und politische Relevanz
erhilt — und wie zugleich politische Interessen zu Wissensrezeptionen, -produktionen
und -konfrontationen fuhren. Unter ,,Geographie™ wird das rdumliche Ordnen wie die
rdumliche Ordnung, die Praxis wie das Produkt dieser Praxis verstanden. ,,Geographie®
bezeichnet somit einen Diskurs, auf den sich eine Gruppe von Menschen standig zu
cinigen versucht, Die Abhandlung stellt eine Kulturgeschichte der Geographie dar, in
der Ingenieure, Beamte, Geologen, Regionalpolitiker, Geschiftsménner, Parlaments-
abgeordnete und Regierungsmitglieder die Hauptrolle spielen, weil sie im Planen von -
und Streiten diber — Eisenbahnstrecken zu Geographen wurden. Stumm bleiben in der
Dissertation all diejenigen, die nicht tiber ein Bildungsniveau, einen bestimmiten Status
oder die Moglichkeit verfligten, in Sachen Eisenbahnbau mitzureden ~ dazu gehdrten
auch die Frauen. Die Geographien, welche in der Dissertation behandelt werden, sind
somit nicht die Geographien der gesamten norwegischen Bevolkerung. Doch es sind die
Geographien, die eine politische Wirkungskraft entfalten konnten,

Die Untersuchung kommunikativer Prozesse, die das Wissen Uber Norwegen
formten, festigten und revidierten, wird durch einen diskursanalytischen Ansatz
erméglicht. Ein umfangreiches Quellenmaterial wird systematisch nach wiederholt
gemachten Aussagen und auBergewdshnlichen Auflerungen untersucht. Nicht die Namen
fihrender Politiker, sondern die Chronologie des Sprechens iiber die Eisenbahn
begriindet dic Quellenauswahl. Mit der Konzentration auf die Storthings Forhandlinger,

den Drucksachen und Protokolien des norwegischen Parlaments, ist eine Analyse aller
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Dokumente maglich, die nachweislich einen Schritt im politischen Entscheidungs-
prozess darsteliten. Es handelt sich dabei sowohl um individuelle Stellungnahmen als
auch um  Essenzen mamiglaltiger vorausgegangener Debatten in verschiedenen
politischen und technischen Foren. Technische Pldne, Petitionen regionaler
Eisenbahnkomitees und  einzelner Personen, ministerielle  Stellungnahmen  und
parlamentarische Redebeitriige werden als geographische Praktiken gelesen, in denen
sich die Verfasser einerseits an ungeschriebene Regeln des ,,Sagbaren™ (Willibald
Steinmetz) hielten, andererseits jedoch von zahlreichen Moglichkeiten individueller
Gestaltung und Positionierung Gebrauch machten.

Politik - machte Geographie und Geographie machte Politik — so lautet die
Hauptthese der Dissertation. Geographische Wissensproduktion und politische Willens-
bildung waren im Fall der norwegischen Lisenbahnpolitik eng miteinander verstrickt:

(1) Zum einen war der Kampfl um Eisenbalinen zugleich ein Kampf darum, wie
Norwegen eigentlich beschaffen war. Der Titel der Dissertation, Herrschaft iiber Land
und Schnee, verweist sowohl auf das Ziel der technischen Bezwingung von Bergen und
Schneewehen als auch auf die politische Durchsetzung einer bestimmten Version der
Wirklichkeit. Die Einigung auf eine mit Schienen geschaffene ,,Soll-Geographie™ hing
davon ab, cine bestimmte ,,Ist-Geographie™ kommunikativ durchzusetzen.

(2) Zum anderen waren e¢s politische und wirtschaftliche Interessen, die
geographische Wissensproduktionen motivierten und finanzierten. Fs waren diese
Interessen, die zu  Untersuchungen kaum bekannter Gebiete fithrten und die
topographische, geologische und klimatische Funde immer wieder zur Sprache brach-
ten, aul Karten festhielten, (uny)deuteten, verglichen und in Argumente verwandelten.

(3) Nicht zuletzt wurden Geographien eng mit nationalstaatlichen, regional-
politischen und gesellschaftlichen Zielen verkniipft. Verschiedenen postulierten Miss-
stinden wurden riumliche Ursachen zugeschrieben. Als ,,vollkommenstes Verkehrs-
mittel” galt die Eisenbahn, weil keine andere Technologie den Raum in gleichem Mafie
zu veriindern und damit Politk zu machen versprach.

Die Geographien. die in den Eisenbahndebatten entstanden, waren vielschichtig,
facettenreich und widerspriichlich. Die Systematisierung des diskursiven Netzes, die im
Rahmen einer historiographischen Darsteliung vorgenommen werden muss, wird in der
Dissertation mit Hilfe dreier Handlungsmaxime gelost, die das Land und den Schnee im
Untersuchungszeitraum zur Sprache brachten und die immer wieder im Rahmen geogra-

phischer Wissensproduktionen thematisiert wurden: Uberwinden, ErschlieBen, Beleben.



Uberwinden

Wer vom Uberwinden spricht, beschreibt Schwierigkeiten. Er deutet Zustdnde als Miss-
stiinde. In den norwegischen Fisenbahndebatten wurde eine Reihe solcher Missstinde
angeprangert: Anfangs waren dies Landstiicke, die Wasserwege unlerbrachen und somit
das Reisen und den Transport von Waren erschwerten, spiter waren es die Gefahren
und die Weltlerabhingigkeit einer Seereise, aber auch die Unberechenbarkeit des
Schnees, Die Gebirge, die langgestreckte Form des Landes und die groflen Ent-
fernungen schienen Fortschritt zu hemmen und ein mangelndes nationales Solidaritits-
geltihl der norwegischen Bevdlkerung zu begriinden - und dies insbesondere in einer
Zeit, in der man inneren Zusammenhalt in der Auseinandersetzung mit dem {iber-
méchtigen Unionspartner Schweden so bitter nétig zu haben meinte.

In den ersten Jahrzehnten des Untersuchungszeitraums wurde die Infrastrukiur
zwischen Norwegen und Schweden als unzureichend beschrieben, sowohl in militdr-
strategischer als auch in unionspolitischer Hinsicht. Mit dem sich Anfang der 18%0er
Jahre zuspitzenden Uniounskonflikt dnderte sich dies. Nun wurden bilaterale und grenz-
nahe Eisenbahnstrecken vermehrt als Verletzungsrisiko des norwegischen Territoriums
dargestellt. Schwierig erschien auch die Ricksténdigkeit Norwegens hinter den ,,Kultur-
landern™ und der ,zivilisierten Gesellschaft. Die Lage an der Peripherie Europas mache
es dem Land schwer, an den . Frichten der Zivilisation® teilzuhaben.

Wer vom Uberwinden spricht, gehi davon aus, dass die Welt verdnderbar ist.
Uberwinden bedeutet: Schwierigkeiten zu beseitigen, fortschreiten zu kdnnen — und
zwar in konkreter wie Gbertragener Bedeutung. In den Eisenbahndebatten wurde ein
Norwegen der Zukunft entworfen, das sich grundlegend von dem unterschied, was das
Land bislang ausmachte. Die Eisenbahn hitte die Schifffahrt als wichtigste inner-
norwegische Infrastrukiur abgeltst. Berge wiren eingecbnet beziehungsweise unter-
tunnelt, das gesamte Land wire mit einem Netz aus Schienen durchzogen und wiirde
durch eine Beschleunigung der Reisezeiten mehr und mehr zusammengezogen. Die nun
starke nationale Solidaritdt und Verteidigungskraft wiirden die Souverinitit des Landes
wahren. Der Handel wiirde blithen und Norwegen wiirde den anderen ,Kulturlandern®
in nichts nachstehen, ihnen vielleicht sogar ein paar Schritie vorausgehen.

Wer vom  Uberwinden .s‘p_ricrhf, denkt queh ans Handeln. BEr meint, dass
Schwierigkeiten in Angriff genommen werden miissen. In Norwegen wurde seit Ende

der 1840er Jahre der Eisenbahnbau als ein Akt des tatkrdftigen und zielgerichteten
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Handelns gedeutet. Anfangs wurden Eisenbahnen geplant, die Wasserwege miteinander
verknilipften und Hafenstiddte mit ihrem jeweiligen Hinterland verbanden, in der
Dissertation werden diese als isthmische Eisenbahnen™ bezeichnet. Doch bald wurden
Schienen entlang von Fjorden und Kiistenstrecken geplant. Bahnbrechend war die
Konzeption einer Schmalspurbahn, die kostengtinstiger im Bau und #m Betrieb war und
sich durch ihre engeren Kurvenradien besser an die gebirgige Topographie anpassen
konnte. Die groBten Eisenbahnprojekte stellten die gebirgsiiberquerenden Fernstrecken
zwischen Nord und Sid, Ost und West dar: die Rerosbane, diec Bergensbane und die
Dovrebane. Sie bildeten die wichtigsten Striinge eines Eisenbahnnetzes, das seit Mitte
der 1870er Jahre geptant wurde. Die in diesen Jahren formulierte Priorisierung der so
genannten Srambaner (Stammbahnen™) stellte die Uberwindung der nationalen
Entfernungen tber das Ziel der regionalen Verdichtung und somit den Staat tiber die
Provinzen. Stets sotlte Kristiania (Oslo) den infrastrukturellen Mittelpunkt Norwegens
darsiellen, dezentralistische Netzpléane blieben die Ausnahme.

Den Austausch mit Schweden sollten norwegisch-schwedische Bahnen verbes-
sern. Dies wurde als Handreichung gegentiber dem Unionspartner und zugleich als Weg
nach Europa gedeutet. Eisenbahnbau blieh dabei stets eine nationale Angelegenheit und
wurde nicht vom norwegisch-schwedischen Konig fiir eine stirkere Integration benutzt.
Zwar wurden explizite Militdrbahnen nie geplant, doch wurde in den Eisenbahnplinen
immer wieder auf militirstrategische Uberlegungen Riicksicht genommen und auf
aktuelle Bedrohungsszenarien geantwortet.

Stets blickten die Akteure der norwegischen Eisenbahnpolitik zu den grofien
Gebirgsbahnen der Alpen und Nordamerikas. Der Bau von ,Hochgebirgsbahnen®
wurde als eine Disziptin im Wettkampf der Nationen ausgelegt, an dem sich Norwegen
schlieBlich mit der Planung und dem Bau der Bergensbane beteiligte. Dabei lag in der
Konstruktion eines norwegischen Sonderfalls der Keim fiir einen nationalen Stolz:
Sollte Norwegen trotz besonderer topographischer und klimatischer Herausforderungen
der Bahnbau gelingen, konnte es die anderen Eisenbahnnationen womdglich {iberbieten.

Wer vom Uberwinden sprach, ordnete sich in einen Diskurs ein, der Gegner
zusammenginden liefl. Die Geographie der Abgeschiedenbeit und das mit ihr verbundene
Postulat der Uberwindung der Entfernungen einte alle, die zwischen 1845 und 1909 ihre
Meinung zum norwegischen Eisenbahnbau duflerten. Die Geographie des Landes der
Peripherien an der Peripherie Europas verband die Konkurrenten um verschiedene

Streckenbauten, und sie verband Befiirworter wie Gegner des forcierten Eisenbahnbaus,



ErschlieRen

tbenso eimte die Maxime des LrschlieBens die Teilnehmer der Debatien. m Gegensatz
zum Uberwinden® ist ,ErschlieBen” kein zeitgendssischer Begriff, doch er kann
beschreiben, wie der in den Debatten thematisierte Umgang mit dem Land und dem
Schnee sowohl die technologisch-praktische Arbeit als auch die wissenschaftlich-
geistige Brfassung einschloss. ,.Erschiicien”™ bedeutet erstens, Gebiete oder Natur-
ressourcen zuginglich und nutzbar zu machen, und zweitens, sich Wissen anzueignen,
Zusammenhéinge zu linden und etwas durch Schiussfolgerungen festzusteilen. Beide
Seiten des Erschlicfiens waren in den Eisenbahndebatten eng miteinander verkniipft.

Als wichtigste Erschliefler des Landes sahen sich die Fisenbahningenieure. Thre
Geographien entstanden in einem engen Wechselspiel zwischen dem Selbstversténdnis
einer jungen Berufsgruppe auf der Suche nach Anerkennung und Arbeit einerseits und
threm von Politikern, Geschiiftsmidnnern und Beamten formulierten Mandat anderer-
seits. Der Diskurs tiber den tdealen Ingenieur verband alte Werte mit der Begeisterung
fiir den technologischen Fortschritt, nun nutzbar gemacht fiir den Dienst an der Nation.
Der Ingenieur wurde als ein sachkundiger, sorgfillig arbeitender, akademisch ausge-
bildeter und praktisch erfahrener Mann beschrieben, den ,Inspekiionsreisen” in die
Wildnis zu cinem edleren, kligeren Menschen gemacht hatten. Seine Vorschlige,
Berichte und Berechnungen schienen in einem solchen Verstindnis nicht von persén-
lichen oder lokalpolitischen Interessen gefiirbt, er stellte sich mit vollem Namen der
Verantwortung und verbat sich das Erwihnen landschaftsdsthetischer Gesichtspunkte.

Was dem Ruf des Ingenicurs und somit auch der Anerkennung seiner
Geographie schadete, waren Meinungsverschiedenheiten zu technischen Fragen. Diese
Meinungsverschiedenheiten fithrten jedoch nicht dazu, den starken Glauben an
Fortschritt und Technologie zu erschiittern. Problematischer war der Schnee, der stets
als Gegner des Fortschritts beschrieben wurde. Die Ingenieure nahmen den Kampf
gegen ihn auf, und darin lag auch der Keim fir einen besonderen Stolz in einer Zeit, in
der die Welt dic Polarexpeditionen Frithjof Nansens und Roald Amundsens feierte.

Mit der Entwicklung der Eisenbahntechnologie wurde die Geographie nicht
mehr als gegeben hingenommen, sondern als AufTorderung verstanden, MalBnahmen zu
ihrer Veriinderung zu ergreifen. Die vom Wissen um technische Gestaltungs-
moglichkeiten priformierte Beschreibung der Erde oder eines ihrer Ausschnitte wird in

der Dissertation als ,technokratische Geographie® bezeichnet. Die Technologie wurde
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als Herrscherin iiber die Natur und der technofogische Fortschritt als Garant fir die
Zukunft der Nation aufgefasst. Dabei wurde die Spanne zwischen |, Erfahrungsraum®™
und , Erwartungshorizont™ (Reinhart Koselieck) immer gréfier: Die Technologie wurde
als etwas beschrieben, das sich stindig und immer schneller entwickelte, dadurch
konnte sich aber auch die Geographie in immer gréfieren Schritten veriindern.

Die ,.technokraiische Geographie”, welche die Eisenbahndebatten priigte und
umfangreiche Investitionen in den Eisenbahnbau ermdglichie, hatte zahlreiche Urheber
- insbesondere selbstbewusste Ingenieure, erwartungsvolle Geschiftsmanner uad
ambitionierte Regionalpolitiker. Mit dieser These wird der norwegischen Historio-
graphie, die stets die herausragende Bedeutung der Juristen Anton Martin Schweigaard
und Frederik Stang sowie des Mathematikers Ole Jacob Broch f{iir den Ausbau der
Infrastruktur ab den 1840er Jahren betont hat, eine neue Perspektive hinzugefiigt.

Im Rahmen der Analyse der ,technokratischen Geographie®™ befasst sich die
Dissertation mit der mentalen Erschlieung von Gebieten, die immer der physischen
ErschlieBung vorausging. Bevor Eisenbahnen gebaut werden konnten, mussten
topographische, geologische und klimatische Verhiltnisse in einem bislang ungeahnten
Maf} an Genauigkeit untersucht werden. In mithsamer Feldarbeit wurden das Land und
der Schnee ,,gelesen®, es wurde mit ortskundigen Einheimischen gesprochen und das
Gelidnde in Augenschein genommen, es wurde gemessen und studiert, Dabei wurden
Karten, Gebietsbeschreibungen und Berechnungen erstellt, gepriift und gedeutet.
Insbesondere in den Gebieten, an denen der Staat bislang kaum Interesse gezeigt hatte,
kam Ingenicuren und Geologen die Rolle von Entdeckern im eigenen Land zu.

Ein Medium des Wissens- und Argumentationstransfers waren Plankarten. Diese
zeigten Ist-“ und ,,Soll-Geographien® gleichermaflen: Hier wurde ein zukiinftiges, mit
Schienen durchzogenes Norwegen bifdlich dargestelit. Die Linien auf dem Papier gaben
cine Vorsiellting des technisch Machbaren, die Karlen waren daher Resultate und
zugleich Urheber der . technokratischen Geographie®. Karten wurden in den Eisenbahn-
debatten argumentativ benutzt. Eine These der Dissertation ist, dass Karten die
Eisenbahnpolitik mitbestimmten. Vereinzelte Kartenkritik stellte jedoch den Diskurs in
Frage, dass Karten die Welt spiegelten und aufzeigten, wo [isenbahnen gebaut werden
sollten. Die seltenen Fille der Kritik verband, dass sie von Ménnern formuiiert wurden,
die ihre Provinz auf Karten nicht gebiihrend berlicksichtigt fanden. Sie riefen nach
Aufmerksamkeit, sie wollten in die ,,Soll-Geographie* Norwegens aufgenommen

werden und somit eine Zukunft erhalten.
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Beleben

Fine Zukunft zu erhalten, belebt zu werden, nicht zu verkiimmern — das war der
Wunsch, der insbesondere von regionaler Seite in die Eisenbahndebatten gebracht
wurde. Unter dem Schlagwort des ,,Belebens®™ werden in der Dissertation verschiedene
Aussagen zur Entwicklong des Landes analysiert. Der Begriff sammelt eine Reihe
zeitgendssischer organischer Metaphern im Spannungsfeld zwischen Verklimmerung
und Entwicklung, die in der Tradition der Staatskoérper-Metaphorik formuliert wurden.
Dic Lokomotive versprach, Leben und Fortschritt zu bringen. Sie kdnnte das
weite Land zusammenziehen, zugieich jedoch bislang wertlose, weil ungenutzte Gebiete
erschliefien und somit Norwegen vergrofiern. Die zahireichen Binnengrenzen zwischen
SZivilisation® und ,Wildnis® wurden dabei als veréinderlich beschrieben und erhielten
die Qualitdt von . frontiers™. Damit wurde den geplanten norwegischen Eisenbahnen der
Glanz der nordamerikanischen Bahnen verlichen. Zugespitzt wurde dieser kolonialis-
tische Diskurs, als um die Wende zum 20. Jahrhundert mit zunehmender Sorge auf
junge, arbeitsfihige Amerikaauswanderer geblickt wurde,
Ein besonderes Interesse richteten die Teilnehmer der Debatten auf die Baum-
- grenze. Diese botanische Grenze wurde durch den Eisenbahnbau zwar nicht verschoben,
doch mit der Zeit wurde ihre Bedeutung als Demarkationsgrenze zwischen Leben und
Tod in Frage gestelltl. Im Sprechen tiber den oberhalb der Baumgrenze gelegenen
Bahnhof Finse, der sich mit der Eroffnung der Bergensbane zu einem Touristenort ent-
wickelte, wurde der Diskurs iber das lebensfeindliche Hochgebirge um 1908 briichig.
Die Argumenie der wirtschaftlichen und’ zivilisatorischen Landgewinnungen
stammten groftenteils von ,,Provinzeliten™ (Walter Sperling), die dafiir eintraten, an das
Eisenbahnnelz angeschlossen zu werden. Sie entwarfen dezentralistische Geographien
Norwegens, in denen das Wohl der cigenen Provinz das Wohl der gesamten Nation
begriindete. Regionsbildung wurde als integraler Bestandteil der Nationsbildung
beschrieben. Mit ihren Petitionen an Regierung und Parlament versuchten die Provinz-
eliten, am Diskurs tiber die Zukunft Norwegens teilzuhaben. Dabei kam es zum
Zerfallen alter und zur Bildung neuer Inferessensgemeinschaften, denn die Linearitit
der Eisenbahn ermdéglichte entfernten Gegenden das Formulieren gemeinsamer
Interessen, wihrend Nachbarregionen zu argen Konkurrenten werden konnten.
In ihrem Argumentieren {iir cinen Anschluss an den ,,Blutkreisltauf™ betonten

verschiedene Provinzeliten ab Mitte der 1870er Jahre die landschaftlichen Qualitéten
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ihrer Heimat. Nationale Landschaften* ~ das heifit Gegenden, die auf besondere Weise
als Heimat und Spiegel der eigenen Nation erschienen - wurden in den Spuren
auslindischer Touristen gefunden. Als Norwegen Ende des 19. Jahrhunderts steigende
Touristenzahlen verzeichnen konnte, wurden innerhalb der Eisenbahndebatten Investi-
tionen in den Tourismus als weitsichtig und lohnenswert dargestellt. Nie jedoch wurden
explizite Touristenbahnen beschlossen, und die am stérksten mit dem Argument des
Tourismus verkniipften Eisenbahnpline setzten sich nicht durch. Die Geographie der
Naturhindernisse war michtiger als die Geographie der Naturschdnheiten,

Diese These wird durch eine weilere Beobachtung gestiitzt: Bei der Planung von
Eisenbahnstrecken wurden landschafisidsthetische Konzepte nicht beriicksichtigt. Es
gibt auch keine Indizien dafiir, dass Hisenbahnpline zu dem Versuch fiihrten,
Landschaflen unter einen besonderen Schutz zu stellen. Wie in Amerika schien die
Eisenbahn weniger eine bereits wertgeschiitzte Natur zu zerstoren, als vielmehr Natur
erst zugdnglich und dadurch wertvoll zu machen.

Dic ,technokratische Geographie™ unterschied sich somit stark von einem
Diskurs, der als die Natur heiligende ,nationalromantische Geographie™ bezeichnet
werden kann. Der letzteren ist innerhalb der norwegischen Historiographie bislang eine
besondere Aufmerksamkeit zuteil geworden, doch dieses Geschichtsbild stellt die
Dissertation in Frage. Der grofie Platz der ,nationalromantischen Geographie™ in der
Geschichisschreibung hat auch dazu gefiihrt, das harmonische Leben in der und mit der
Natur als das zentrale identititsstiftende Narrativ Norwegens zu definieren. Die
Dissertation identifiziert hingegen den stetigen Kampf gegen die Natur als norwegische
Meistererzihlung. Dieser Kampf verband Vergangenheit und Gegenwart, Das Land und
der Schnee hatten den Vorfahren das Leben schwer gemacht — doch es war dieses Leben
in  stindiger Auseinandersetzung  mit  der Natur, welches die  vergangenen,
zeitgendssischen und zukimftigen Mitglieder der norwegischen Nation verband.

Ublicherweise wurden in den Eisenbahndebatten ,,Soll-Geographien® geplant,
die sich von den Zwiingen der Berge, des Schnees, der Weiten - das heifit: von der
cigenen Geschichte - befreiten. Die Debatte uber die Dovrebane 1907/08 stellte eine
Ausnahme dar. In dieser Debatte wurden Historiographie und Geographie eng
verstrickt, weil sich die alten, um 1900 revitalisierten Erzdhlungen vom Gebirge Dovre
als . Landschaft auf dem Weg“, das heifit von dem bildlichen und buchstiblichen
Fortschreiten in einer unbarmherzigen Natur, mit den Postulaten des Uberwindens,

LrschlieBens und Belebens bestens vereinbaren liefien.
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Geographien in Bewegung

Im Sprechen vom Uberwinden, BErschiieBen und Beleben des Landes durch die
Eisenbahn  entstanden  Geographien: | Soll-Geographien™ und | Ist-Geographien™
gleichermalien, die Zukunit wie die Gegenwart und die Vergangenheit,

Iiine Konstante zwischen 1845 und 1909 bildete die Beschreibung Norwegens
als Land der Kiiste, der Berge und der Entfernungen. Auch wurden die Grenzen des
Territoriums nie in Frage gestellt. Im stindigen Wiederholen wurde diese Geographie
tradiert, gefestigt, mit neuven Zielen verkniipf{l und in eine ncue Zeit gebracht.

Dafiir, dass sich im Untersuchungszeitraum die Geographien Norwegens sehr
wohl wandelten, gibt cs zahlreiche Beispiele. Zu nennen sind insbesondere das
Aufkommen vonr Bahnlinien, die parallel zu Schifffahrtslinien geplant wurden und die
kurze Popularitdt der nabe der schwedischen Grenze verlaufenden Rerosbane, Das
Sprechen von der geteilten, durch Schienen zu verbindenden Nation entstand Ende der
1860¢r Jahre und wurde 1894 an den Rand des Diskurses gedringt. Ein Eisenbahnnetz,
in dem Kristiania nicht das Zentrum darstellte, wurde erst Ende des 19, Jahrhunderts zur
Sprache gebracht, Zeitgleich mit der Fertigstellung der Bergensbane wurde in den
Eisenbahndebatten nicht mehr auf die Rickstindigkeit Norwegens verwiesen. Nun
wurden auch die baumlosen, kargen Hochebenen schitzen gelernt und eng mit der
Faszination des ,,technological sublime® (David . Nye) verbunden.

Das Frstarken der ,technokratischen Geographie® ist ein wichtiges Ergebnis der
Dissertation. Wurden das Land und der Schnee bis Mitte des Jahrhunderts als
unverinderliches Schicksal hingenommen und der Eisenbahnbau nur zogerlich in die
Wege geleitet, wurde Norwegen mehr und mehr als Mdaglichkeitsraum besprochen, den
die Politiker im Schulterschluss mit den Ingenieuren formen zu kénnen meinten,

Wodurch gericten die Geographien in Bewegung? Die Dissertation nennt
innenpolitische Entwicklungen, in erster Linie den Machtkampf zwischen Regierung
und Parlament, aber auch die Auswanderung nach Amerika, wirtschaftliche
Konjunkluren sowie die steigenden Zahlen ausldndischer Touristen. Das Verhiltnis zum
Unionspartner Schweden sowie das befiirchtete russische Interesse an der eisfreien
Atlantikkiiste Norwegens bestimmten ebenfalls das Sprechen tiber Norwegen, wihrend
wichtige europiische Lreignisse wie das Revolutionsjahr 1848 und der deutsch-
dinische Krieg 1864 in den Debatlen keine Nennung fanden. Einflussreich waren des

Weiteren das steigende Selbstbewusstsein und Markierungsbedtirfnis der Ingenicure
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sowie das grofic Engagement einzelner Politiker und Geschifisminner. Immer wieder
gab es Beispicle von Minnern, welche dic Grenzen des Diskurses austarierten. Nach-
vichten von technischen Errungenschaficn. die neue Moglichkeiten des ErschiicBens
aufzeigten, verdnderten ebenfalis die Cisenbahngeographien. Nicht zuletzt waren es
Investitionen i die Fisenbahountersuchungen und in den Eisenbahnbau selbst, die neue
Wissensbestdnde schufen. Fertig gestellte Eisenbahnstrecken stérkien die .techno-
kratische Geographie”, weil sie vor Augen flihrten. was bautechnisch maglich war.

Stets erlel der norwegische Diskurs wichtige Impulse aus dem Ausiand Wenn
Norweger tiber die Eisenbahn sprachen. u,pcm,ncn und adaptierten sic Argumente und
Schlagworte curopiischer und ﬁmdanmnkanmhm Eisenbahnvisiondre, Was Eisenbahu-
ingenieure in der ganzen Well beschiftigte, war in Norwegen bekannt: Die
norwegischen Fachzeitschrifen referierten internationale Fortschritte der Eisenbahn-
technologie. Viele Ingenieure hatten im ;'\usizilnd studiert und gedrbeitet, auBerdem
bildeten sie sich auf - teilweise staatfich finanzierten - Studienreisen fart Ebenso
orientiérfe su,h die politische Elite daran, was in Furopa auf der poimschm kulturelien .
und wmgnsdmitimhu1 E'ig;,us(};dmmg stand.

Weltweit waren Ingenicure damit beschifiigl. die Natur zu bezwingen, und welt
weit interpretierten Politiker dies als nationale Ciroltaten. Das Ideal des'E-isenbahri-
ingeniewrs, der sachkundig, priizise und mbjekli'\/ die Zukuntt der Nation in Angriff

sahm, war ebenfalls keine Besonderheit des norwegischen Diskurses, In Norwegen war

sein é%n;é;ter Widersacher der Schnee. doch in sciner Unberechenbarkeit dhnelte er den

pleuﬁischm Stimpfen und Wanderdiinen, Der Schnee, die Berge und die enormen

_E::m{unungun ----- all. dies spitzte den Diskurs ubcx die Nawr als Widersacherin nationaler

Entwicklung im norwegischen Fall 7o, Auch schien die norwegische Natur besondere

Helden zu schaffen. lnwicfern dies allerdings eine Besonderheit der norwegischen

Eisenbahndebatten war, misste an Hand komparativer Studien nither untersucht werden,

Bemerkenswert ist. dass norwegische Blicke immer wieder -in Richtung Schweiz
wanderten, Der Disputationsvortrag wird dieser Beobachtung nachgehen und zu Beginn
des 20. Jahrhunderts publizierte norwegische und schweizerische Eisenbahnfithrer

vergleichen.
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