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1 Einleitung

»Wie konnten wir solche Resultate erzielen, die man frither hier nie erzielt hat? Wenigs-
tens hat man sie nie erzielt, bevor die deutschen protestantischen Bauern am Ende des
neunzehnten Jahrhunderts hierherkamen und einzelne Kolonien griindeten. Und diesen

Tiichtigsten der Tiichtigen haben wir es gleichgethan, haben sie sogar tiberfliigelt.!

Mit diesen Worten erkldrt Theodor Herzl in seinem utopischen Roman ,,AltNeuland“ aus dem
Jahr 1902 den Erfolg der jiidischen Besiedlung Paldstinas durch die Zionisten. Hierbei wird die
Vorbildfunktion einiger nicht weiter benannter Kolonisten hervorgehoben, an denen sich die
neuen Einwanderer orientieren und auf deren Erfolgen sie autbauen konnten.

Aber wer waren diese ,,deutschen protestantischen Bauern®, die den berithmten zionisti-
schen Autor in solchem Mafle inspirierten, dass er ihnen in seinem Werk eine solch wichtige
Rolle bei der Besiedlung des Landes durch die Juden beimisst?

Diese von Herzl derart gepriesenen Bauern waren Teil der sogenannten ,Tempelgesell-
schaft®, welche sich seit 1868 im Osmanischen Paldstina angesiedelt hatte und dort in kleineren
Kolonien organisiert war. Die ,Templer” entstammten dem wiirttembergischen Pietismus und
waren eine protestantische, eschatologische Glaubensgemeinschaft, welche in der ersten Hilfte
des 19. Jahrhunderts zur Uberzeugung gelangt war, durch die ,,Sammlung des Volkes Gottes*
eine Art Gottesstaat aufbauen zu miissen. Entstehungsort dieses Vorbildstaates sollte das Hei-
lige Land, also die Region Paldstina, werden, welche zu der damaligen Zeit unter der Herrschaft
des Osmanischen Reiches stand.? Um dieses Ziel zu erreichen, verfolgte man von Seiten der
Tempelkolonisten die Agenda der ,,Emporhebung des Morgenlandes®, womit die Modernisie-
rung des Landes, aber auch eine geistige Erneuerung gemeint waren.’ Die Bedeutung der Tem-
pelkolonien ging weit {iber die Anzahl ihrer Kolonisten hinaus. Diese werden ,,1914 auf etwa
2200“ Kolonisten geschdtzt, was vor allem im Verhéltnis zu anderen Einwanderergruppen, wie

! Herzl, Theodor: AltNeuland. Ein utopischer Roman, Norderstedt 2004, S. 132.

2 Glenk, Helmut: From Desert Sands to Golden Oranges. The History of the German Templer Settle-
ment of Sarona in Palestine 1871-1947, Victoria 2005, S. 1; Carmel, Alex: Die Siedlungen der wiirt-
tembergischen Templer in Paldstina 1868-1918, Stuttgart 2000, S. 91t.

> Thalmann, Naftali: Introducing Modern Agriculture into Nineteenth-Century Palestine. The Ger-
man Templers, in: Kark, Ruth (Hg.): The Land that Became Israel. Studies in Historical Geography,
Jerusalem 1990, S. 91.
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den Zionisten, welche um die Jahrhundertwende circa 50 000 Siedler in Palastina stellten, ver-
héltnismafig klein blieb.* Wihrend viele Arbeiten die verschiedenen Aspekte der Templer-Ko-
lonisation untersucht haben, beispielsweise Thalmann mit Blick auf die Verdnderungen in der
Landwirtschaft oder Carmel mit einem starken Fokus auf die politischen Umstédnde und Rah-
menbedingungen, wird die vorliegende Doktorarbeit sich vor allem mit den Entwicklungen
im Infrastrukturbereich beschiftigen, die durch die deutschen Kolonisten im Osmanischen
Paldstina angestoflen wurden. Der Fokus dieser Arbeit liegt dabei auf dem Fuhrwesen und
dem Straflenbau, es werden aber auch stellenweise Eisenbahnprojekte, welche unter Mithilfe
der Kolonisten entstanden, behandelt. Ebenso wird neben solchen direkten Verkehrsinfra-
strukturen auch auf die Rolle von begleitenden Gewerben eingegangen, welche die Etablie-
rung des Fuhrwesens unterstiitzten oder davon direkt profitierten. Dazu zéhlen Handwerke,
zum Beispiel Wagner und Schmiede, sowie Dienstleistungsgewerbe, beispielsweise Hotels und
Gaststitten.

Wie der Titel zudem bereits impliziert, werden solche Infrastrukturen in der vorliegenden
Arbeit zu einem grofien Teil auch hinsichtlich ihrer speziellen Relevanz fiir die Kolonisten ein-
geordnet. Das Bibelzitat ,,Ebnet in der Steppe eine Strafle fiir unseren Gott!“ (Jes 40,3) wurde
zwar von den Templern selbst nicht offen genutzt, verdeutlicht aber die in dieser Arbeit be-
leuchtete Vermengung von religiosen Aspekten und dem Ausbau von Infrastruktur.

Dabei soll nicht der Eindruck entstehen, dass sich die Tempelkolonisten nur fiir den Aus-
bau der paldstinensischen Infrastrukturen dort ansiedelten. Das Siedlungsprojekt der Tem-
pelgesellschaft hatte komplexe religiose Griinde und war vor allem als Vorbildprojekt fiir die
damaligen Zeitgenossen gedacht. Aber ihre Anstrengungen im Infrastrukturbereich wurden
wiahrend ihrer Tiétigkeit dort zu einem wichtigen Aspekt ihres Projektes, durch die sie das
Infrastrukturwesen des Landes pragten. Denn die hier behandelten Verkehrsinfrastrukturen
beinhalteten fiir die Tempelkolonisten oftmals eine religiose Komponente und wurden in re-
ligiose Argumentationsmuster eingeordnet. Es ging dabei jedoch meistens nicht, wie man an-
nehmen kénnte, um die Kritikalitit der Anbindung an religiése Orte in Paléstina, sondern
um den Akt des Ausbaus der Infrastruktur an sich. Die behandelten Infrastrukturen wurden
durch ihre 6ffentliche Natur zu Vorzeigeprojekten fiir die Kolonisten, mit denen sie Unterstiit-
zer gewinnen und Reisende von ihren Idealen iiberzeugen wollten.

Im Zuge dieser Arbeit soll daher unter anderem die Frage beantwortet werden, welche
Entwicklung das durch die Kolonisten aufgebaute Infrastrukturnetz durchlief. Welche

4 Carmel, Alex: Die wiirttembergische Familie Schumacher in Palédstina, in: Hiibner, Ulrich (Hg.):
Palaestina exploranda. Studien zur Erforschung Paldstinas im 19. und 20. Jahrhundert anlasslich des
125jahrigen Bestehens des Deutschen Vereins zur Erforschung Paldstinas, Wiesbaden 2006, S. 166
sowie Der grofle Ploetz: Die Daten-Enzyklopadie der Weltgeschichte. Daten, Fakten, Zusammen-
héinge, Freiburgi. Br. 1998, S. 1113.
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Bedeutung hatte beispielsweise das Wechselspiel von privater und offentlicher Infrastruktur?
Durch den kolonialen Rahmen des Unternehmens waren die Templer und die osmanische
Regierung duflerst kritisch gegentiber der jeweils anderen Partei eingestellt. Daher verfolgten
die Kolonisten viele ihrer Projekte auch selbststindig. Dabei ist weiterhin die Frage zu kldren,
inwieweit sich die oben angesprochene religiése Motivation der Tempelkolonisten bei der
Etablierung von Infrastrukturen im Osmanischen Paldstina ausdriickte. Diese Fragestellung
ist vor allem wegen des religiésen Hintergrunds des Siedlungsprojektes nétig. Und schliefilich
soll die vorliegende Arbeit ebenfalls einen Einblick in die Triebkréfte und Einfliisse innerhalb
wie auflerhalb Paldstinas ermoglichen, welche die Kolonisation und den Ausbau der Infra-
strukturen prégten.

Durch die Beantwortung dieser Fragen mochte ich einen geschichtswissenschaftlichen Bei-
trag zur Infrastrukturforschung leisten, der mehrere bisher unbeleuchtete Phdnomene ins
Licht riicken soll. Die vorliegende Arbeit mochte aufzeigen, dass Infrastrukturprojekte ers-
tens nicht nur staatliche Projekte darstellen, sondern auch in einem kleinen, privaten Rahmen
erfolgreich etabliert werden konnten und einen bleibenden Einfluss auf das gesamte Infra-
strukturnetz einer Region haben konnen. Zweitens mochte diese Arbeit verdeutlichen, dass
auch religiose Motive einen gewichtigen Einfluss auf die Zuschreibung von Kritikalitit von
Infrastruktur ausiiben konnten. Und drittens soll die Arbeit einen Einblick in ein bisher eher
unbeleuchtetes Feld der Kolonialismusforschung geben, namlich in die Rolle von nichtstaatli-
chen Siedlungskolonien, welche sich iiber eine lange Zeit in einem fremden Umfeld etablierten
und als weitgehend unabhingige Einheiten fungierten.

Die Idee fiir diese Arbeit entstand im Vorfeld einer Exkursion nach Israel, welche von dem
»Evenari-Forum fiir deutsch-jiidische Studien der Technischen Universitit Darmstadt® an-
geboten wurde. Wihrend unseres zweiwochigen Aufenthaltes dort besuchte die Reisegruppe
mehrere Kolonien der Tempelgesellschaft, wobei sich der Eindruck festigte, dass die infra-
strukturellen Anstrengungen dieser Siedlungsgemeinschaften durchaus betrachtungswiirdig
seien. Meine Recherchen zu diesem Thema ergaben jedoch, dass seitens der Forschung hier-
bei lediglich an der Oberflache gekratzt und nicht die volle Tiefe dieses Themas beleuchtet
worden war. Diese Arbeit hat daher auch zum Ziel, diese bestehende Forschungsliicke zu
schlieflen.

Dies wurde mir vor allem durch meine Aufnahme in das Programm des von der DFG gefor-
derten Graduiertenkollegs KRITIS (,,Kritische Infrastrukturen: Konstruktion, Funktionskri-
sen und Schutz in Stddten®) an der TU Darmstadt im Oktober 2017 ermdglicht. Dort konnte
ich mich mit vielen erfahrenen Forschern, Kolleginnen und Kollegen aus diversen Fachberei-
chen austauschen sowie mein eigenes Forschungsvorhaben entscheidend voranbringen. Die
dort ausgearbeiteten Briickenkonzepte haben dabei auch Eingang in meine eigene Arbeit ge-
funden, vor allem das Konzept der Kritikalitit erwies sich als gewinnbringend.
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1.1 Struktur der Arbeit

Diese Arbeit konzentriert sich zeitlich bewusst auf die Tempelkolonien im langen 19. Jahr-
hundert, also von der Ankunft der Tempelvorsteher 1868 bis zum Ausbruch des Ersten
Weltkrieges 1914. Zum einen wird somit der gesamte Zeitraum der osmanischen Herr-
schaft abgedeckt und zum anderen sprengt die Untersuchung durch das Auslassen der bri-
tischen Mandatszeit nicht den Rahmen einer Doktorarbeit. Die interessantesten Aspekte
des Infrastrukturnetzes der Kolonien sind zudem ohnehin in der osmanischen Periode
beheimatet.

Weiterhin beschrianke ich meinen Untersuchungsgegenstand auf die Region Paldstina, in
den Grenzen des Staates Israel. Man hitte auch andere Tempelgemeinden, beispielsweise in
den USA und Siidrussland, mit einbeziehen konnen, wie dies beispielsweise Goldmann hin-
sichtlich der Templer-Architektur tut. Dies hitte jedoch einerseits einen betrachtlichen Mehr-
aufwand bedeutet und andererseits vom Zentrum der Tempelkolonisation, Paldstina, abge-
lenkt, ohne einen sicheren Mehrwert zu bieten.

Zu Beginn werde ich mittels einer Einfithrung einen Einblick in den Untersuchungsgegen-
stand, die Tempelgesellschaft, ermoglichen. Dabei werden vor allem deren Entstehungsge-
schichte und die ersten Jahre, aber zwecks einer Uberleitung zum Hauptthema auch bereits
die ersten Siedlungsinitiativen beleuchtet.

In meinem Hauptteil habe ich eine zweifache Unterteilung verfolgt. Einerseits unterteile ich
die Geschichte des Infrastrukturnetzes der Tempelkolonien in drei Phasen, ndmlich eine Eta-
blierungs-, eine Umbruchs- und eine Endphase. Diese Einteilung erlaubt meiner Ansicht nach
einen konzeptuell einfacheren Zugang zum Forschungsobjekt und zeigt eine gewisse Struktur
und Dynamik des Infrastrukturwesens auf.

Innerhalb dieser Phasen habe ich die Untersuchungsobjekte weiterhin in einen Nord- und
einen Siidteil differenziert. Dies hangt mit der relativen Unabhéngigkeit dieser beiden Landes-
teile in infrastruktureller Hinsicht (Verbindungen waren nur iiber den Seeweg vorhanden) zu-
sammen, spiegelt aber auch die verschiedenen Entwicklungen der beiden Landesteile und der
in ihnen befindlichen Kolonien wider. Stellvertretend fiir den nordlichen Landesteil wird vor
allem die Kolonie Haifa in den Mittelpunkt geriickt, wihrend fiir den Siiden lange Zeit Jaffa
das Zentrum der Aktivitdten der Tempelkolonisten war.

Innerhalb dieser geografischen Aufteilung wurden die Themen meist chronologisch aufge-
arbeitet. In manchen Féllen bot sich ein thematischerer Ansatz an, der jedoch nach Abschluss
des jeweiligen Themas wieder in die chronologische Ordnung tibergeleitet wird.
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1.2 Forschungsstand, Quellen- und Literaturlage

Die Geschichte der Tempelkolonien ist sehr heterogen erschlossen. Die grofiten Unterschiede
zeigen sich in der Beachtung des Untersuchungsgegenstandes in der deutschen und israeli-
schen Forschungslandschaft.

In der deutschen Geschichtswissenschaft sind die deutschen Kolonisten Paldstinas weitge-
hend unberiicksichtigt geblieben. Es gibt kaum deutsche Historiker, welche die Geschichte der
deutschen Siedlungen in Paldstina behandelt haben oder deren Existenz erwédhnen. Beispielhaft
das Sammelwerk ,,Deutsche Kolonien“ von Graichen/Griinder: Dort wird trotz eines Kapitels
tiber die Paldstinareise Wilhelms II. und die deutschen Interessen im Orient mit keinem Wort
auf die Tempelkolonien eingegangen, obwohl diese fiir die Reise des deutschen Kaisers und die
Interessen im Orient durchaus relevant waren.> Auch in anderen Werken Griinders sind die
Templer bestenfalls eine kleinere Fufinote. Dies setzt sich auch bei anderen Autoren fort.®

Der Historiker Paul Sauer ist hier mit seinen Publikationen am relevantesten. Dessen Haupt-
werk ,,Uns rief das Heilige Land. Die Tempelgesellschaft im Wandel der Zeit“ von 1985 erlaubt
auf der einen Seite zwar einen umfangreichen und detaillierten Einblick, vor allem da Sauer
die gesamte Geschichte der Tempelgesellschaft, und nicht nur Teilabschnitte, beleuchtet. Sie ist
jedoch auf der anderen Seite im Auftrag der Tempelgesellschaft entstanden, wie von Sauer und
dem damaligen Tempelvorsteher im Vorwort des Buches klargestellt wird.” Sauer rdumt sogar
eine finanzielle Unterstiitzung von Seiten der Templer ein.® Vor diesem Hintergrund miissen
die Darstellungen Sauers, vor allem bei fiir die Templer unliebsamen Themen, stets mit Skepsis
betrachtet werden. Trotz dieses Malus ist das Werk ein bedeutsamer Fundus an Informationen
tiber die Geschichte der Tempelkolonien. Seine folgenden Artikel in Sammelwerken sind meist
eine Zusammenfassung seines Hauptwerkes, beispielsweise der in dieser Arbeit ebenfalls ge-
nutzte Teil von Sauer aus Jakob Eislers Sammelwerk ,,Deutsche in Paldstina®

Auf israelischer Seite bietet sich hingegen ein génzlich anderes Bild. Dort findet man eine
breite Fiille an wissenschaftlichen Arbeiten zu den Tempelkolonien. Vor allem ist hier der

5> Graichen, Gisela/Griinder, Horst: Deutsche Kolonien. Traum und Trauma, Berlin 2007, S. 2411t.

¢ Beispielsweise in: Griinder, Horst: ,,... da und dort ein junges Deutschland griinden®. Rassismus,
Kolonien und kolonialer Gedanke vom 16. bis zum 20. Jahrhundert, Miinchen 2006, S. 181; Conrad,
Sebastian: Deutsche Kolonialgeschichte, Miinchen 2016; Griinder, Horst/Hiery, Hermann (Hg.): Die
Deutschen und ihre Kolonien. Ein Uberblick, Berlin 2017; Osterhammel, Jiirgen/Jan C. Jansen (Hg.):
Kolonialismus. Geschichte, Formen, Folgen, Miinchen 2012.

7 Vgl. Goldmann, Dan: The Architecture of the Templers in their Colonies in Eretz-Israel, 1868-1948,
and their Settlements in the United States, 1860-1925. Cincinnati 2003, S. 44f.

8  Sauer, Paul: Uns rief das Heilige Land. Die Tempelgesellschaft im Wandel der Zeit, Stuttgart 1985,
S. 9 sowie S. 13f.
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Historiker Alex Carmel hervorzuheben. Er war nicht nur der erste Historiker in Israel, der die
Geschichte der Tempelgesellschaft aufgriff und sie fiir die Fachwelt 6ffnete. Er konzentrierte
sich in seinen Hauptwerken zudem stark auf die osmanische Periode der Tempelkolonien, so
in seinen Hauptwerken ,,Die Siedlungen der wiirttembergischen Templer in Paldstina 1868-
1918 und ,Geschichte Haifas in der tiirkischen Zeit 1516-1918“ Dariiber hinaus steuerte
Carmel mehrere Artikel und Aufsitze zu verschiedenen Aspekten der Templergeschichte bei.
Er hatte weiterhin einen entscheidenden Anteil an der Griindung des ,,Gottlieb-Schumacher-
Instituts zur Erforschung der christlichen Tétigkeit im Paldstina des 19. Jahrhunderts an der
Universitit Haifa.’

Neben Alex Carmel ist der wohl bedeutendste Forscher zur Geschichte der Tempelkolonien
heutzutage Jakob Eisler. Eisler konzentriert sich, quasi komplementir zu Carmel, teils ver-
starkt auf die stidlichen Kolonien, wie in seinem Werk ,,Der deutsche Beitrag zum Aufstieg Jaf-
fas®, gibt aber auch Gesamtdarstellungen und Nachschlagewerke, wie ,,Deutsche im Heiligen
Land. Der christliche Beitrag zum kulturellen Wandel in Paldstina® heraus. Sein Ansatz folgt
zwar oft einem biografischen Zugang, wie beispielhaft bei seinem Werk ,Johannes Frutiger
(1836-1899). Ein Schweizer Bankier in Jerusalem“ deutlich wird, bietet dafiir aber einen detail-
reichen Einblick in verschiedene Forschungsbereiche.

Weitere relevante (israelische) Autoren sind: Ruth Kark, welche mit , Transportation in Ni-
neteenth-Century Palestine. Reintroduction of the Wheel“ eine sehr kurze, iiberblicksartige
Untersuchung der dortigen Infrastrukturen, auch jener der Tempelkolonien, zu ihrem Sam-
melwerk ,,The Land that became Israel beisteuerte. Weiterhin ist Yossi Ben-Artzi mit den Auf-
siatzen ,,Unbekannte Pline und Landkarten von Gottlieb Schumacher® und ,,Religious Ideolo-
gy and Landscape Formation. The Case of the German Templars in Eretz-Israel“ zu nennen,
ebenso wie Haim Goren mit den Aufsétzen ,Erste Siedlungsversuche der deutschen Temp-
ler in der Jesreel-Ebene im 19. Jahrhundert® und ,Der Beitrag der Templer zur Erforschung
Paldstinas®

Was die Sichtung der Literatur vor allem deutlich macht, ist, dass es bislang noch keine
tiefergehende Beschiftigung mit dem Infrastrukturnetz der Tempelgesellschaft gegeben hat.
Das Thema wird oftmals als wichtig angesprochen, dann aber wieder ausgeklammert. Diese
Forschungsliicke soll die vorliegende Arbeit fiillen.

Der Quellenzugang fiir die Geschichte der Tempelkolonien gestaltet sich oftmals schwie-
rig, da viele Archivalien in der Nachkriegszeit verloren gegangen sind. Beispielhaft steht
dafiir das Archiv des Templers Gottlieb Schumacher in Haifa, welches wegen antideutscher

®  Fehrensen, Timo: Alex Carmel wufSte alles tiber deutsche Siedler in Paldstina, online abrufbar: www.
welt.de/print-welt/article316047/Alex-Carmel-wusste-alles-ueber-deutsche-Siedler-in-Palaestina.
html [letzter Zugriff: 11.03.2020].
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1 Einleitung

Ressentiments von Seiten jiidischer Fliichtlinge nach dem Zweiten Weltkrieg verbrannt wur-
de.!” Als eines der ergiebigsten Archive kann das Archiv der Tempelgesellschaft Deutschland
in Stuttgart-Degerloch gelten, welches Familienakten, Literatur und Quellenbestinde beher-
bergt und durch die Templer selbst unterhalten wird.

Als grofiter Quellenfundus ist jedoch das spitere Publikationsorgan der Tempelgesellschaft,
die sogenannte Warte, zu behandeln. Die Warte wurde unter verschiedenen Titeln herausge-
bracht: Von 1845 bis 1876 als Siiddeutsche Warte, von 1877 bis 1912 als Warte des Tempels und
fiir kurze Zeit, von 1912 bis 1917, als Jerusalemer Warte. Nach dem Ersten Weltkrieg erschien
sie mit Unterbrechung durch den Zweiten Weltkrieg erneut als Warte des Tempels bis in die
heutige Zeit.

Da die Warte damals noch ein Wochenblatt war und nahezu liickenlos iiberliefert ist, stellt
sie eine umfangreiche Quellensammlung dar (heutzutage erscheint sie monatlich). Fiir diese
Arbeit sind die Jahrgange 1858 sowie 1868-1917 analysiert worden, also knapp 50 Jahrgange.
Eine Ausgabe der Warte umfasste im Durchschnitt circa 15 Seiten und ging auf verschiedene
Themenkomplexe ein. Generell kann man sagen, dass die Behandlung von religidsen Fragen
sowie Auslegungen der Bibel einen grof3en Teil des Umfangs ausmachten. Weiterhin wurde
auch tiiber politische Vorgange auf der ganzen Welt berichtet und diese kommentiert. Den
interessantesten Teil einer Ausgabe, zumindest fiir die vorliegende Fragestellung, stellen al-
lerdings die Nachrichten aus Palastina dar, meist unter der Rubrik ,,Orientpost® enthalten.
Diese waren oftmals sehr detailliert und geben einen subjektiven Einblick in die Zustinde
der Landesteile, in welchen die Templer Kolonien unterhielten. Da die Warte bereits vor und
wiéhrend der Kolonisation durch die Tempelkolonisten erschien, gibt sie ein detailliertes Bild
der Ansiedelung und der ersten Jahre wieder. Zudem gibt es gerade fiir die Zeit der ersten
Phase kaum andere Quellen aus der Region. Erst spiter kommen von Zionisten gegriindete
Zeitungen in Paldstina hinzu. Doch auch fiir die Vorgange auflerhalb der Kolonien ist die
Warte eine wertvolle Quelle, da sie, im Gegensatz zu anderen Zeitungen, nicht der Zensur
durch die Osmanen unterlag."

Die Einbeziehung der Warte ist vor allem fiir die vorliegende Fragestellung essentiell. Durch
sie erlangt man Einblick in die Gedankenwelt der Kolonisten und kann dadurch einordnen,
was von deren Seite als kritisch wahrgenommen wurde und welche Motivation den Projekten
der Kolonien zugrunde lag.

Trotz solcher Vorteile muss die Warte als Quelle kritisch gesehen werden. Wie Goldmann
ausfithrt, ist nicht geklart, auf welchen Kriterien aufbauend die Redakteure der Warte die

1 Nagel, Wolfram: Templer im Heiligen Land, online abrufbar: https://www.deutschlandfunk.de/
israel-templer-im-heiligen-land.886.de.html?dram:article_id=315239 [letzter Zugriff: 11.03.2020].

' Goldmann, S. 45.
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1.2 Forschungsstand, Quellen- und Literaturlage

Artikel fiir das Wochenblatt auswahlten. Vor allem die lange ausbleibende Berichterstattung
aus Haifa, der zeitweise ungeliebten und rebellischen Kolonie der Templer, spricht in dieser
Hinsicht meiner Einschitzung nach Bande. Hier liegt der Verdacht nahe, dass dadurch ent-
weder unliebsame Berichte aus dem Norden ausgeklammert wurden oder der Fokus der Mit-
glieder auf die Kolonien im Siiden gerichtet werden sollte. Ebenso ist eine unabhingige Vali-
dierung der Angaben innerhalb der Warte aufgrund der mangelhaften Quellenlage aus dieser
Zeit oftmals schwierig."?

Ebenfalls wurden in dieser Arbeit von der Tempelgesellschaft selbst angefertigte Werke zur
Geschichte der Tempelkolonien als Quellen herangezogen. Am bekanntesten ist hierbei die
»Geschichte des Tempels“ des Lehrers Friedrich Lange aus der Kolonie Haifa von 1899, welche
die Geschichte der Templer bis zum Tod des ersten Tempelvorstehers Christoph Hoffmanns
behandelt. Ebenso genutzt wurde Hans Bruggers Werk ,,Die deutschen Siedlungen in Paldsti-
na“ von 1908. Brugger wuchs, nach eigenen Angaben, als Kind in der Kolonie Haifa auf, wes-
wegen auch seine Arbeit unter die templereigenen Publikationen fillt."* Auch die Niederschrift
einer Rede von Gottfried (,Baurat) Hardegg mit dem Namen ,,Die Deutschen Siedlungen in
Paldstina® im Jahre 1910 in Stuttgart vorgetragen, wurde berticksichtigt, auch wenn sie keine
neuen Einsichten fiir die Arbeit erbrachte. Eine wesentlich interessantere Quelle stellt die Dis-
sertationsschrift von Hans Seibt ,,Moderne Kolonisation in Paldstina. Die Kolonisation der
deutschen ,Templer aus dem Jahr 1933 dar.

Auflerhalb von den Quellenbestinden der Tempelgesellschaft selbst wurde beispielsweise
auf zeitgendssische Reiseberichte zuriickgegriffen. Diese stellten sich jedoch als weniger ergie-
big als erhofft heraus, gerade fiir die Zeit vor 1900, und sind in ihren Beschreibungen zumeist
sehr ungenau oder schlicht falsch. Beispiele sind Hermann Gruthes Reisebericht ,,Paldstina“
von 1908 oder das ,,Paldstina-Handbuch® von Davis Trietsch von 1910.

Als wesentlich ertragreicher stellte sich die diplomatische Korrespondenz der Tempelko-
lonisten mit dem Deutschen Reich heraus. Da die Templer, von denen viele noch deutsche
Staatsbiirger waren, oftmals bei lokalen Streitigkeiten auf die Hilfe des deutschen Auswartigen
Amtes zuriickgriffen, findet sich im Politischen Archiv des Auswirtigen Amtes in Berlin viel
Quellenmaterial zu den deutschen Kolonien in Paldstina. Vieles davon ist biirokratischer Na-
tur, beispielhaft die Akten tiber Verwaltungssachen der Kolonien. Fiir die vorliegende Arbeit
war jedoch vor allem die Aktenlage zu den ,,Besitzstreitigkeiten zwischen den deutschen Ko-
lonisten in Haifa und dem Karmelkloster” von Relevanz, da sie einen distanzierteren Einblick
in den Karmelstreit erlaubt.

2 Goldmann, S. 46.

3 Brugger, Hans: Die deutschen Siedlungen in Paldstina. Thre Vorgeschichte, Griindung und Entwick-
lung, Bern 1908, S. 69. Im Archiv der Tempelgesellschaft Deutschland enthalten.
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1 Einleitung

Zur rdumlichen Einordnung boten sich die Kartensétze an, welche Gottlieb Schumacher fiir
den ,Deutschen Verein zur Erforschung Palédstinas“ in den Jahren ab 1903 - wihrend er an
der Zweiglinie der Hedschasbahn arbeitete — angefertigt hatte und selbst nutzte. Der heutige
Paléstinaverein hat diese Karten freundlicherweise in hoher Auflosung zur Verfiigung gestellt.
Teile dieses Kartensatzes werden auch in dieser Arbeit genutzt.

Weiterhin wurden die Bestinde des Bayerischen Hauptstaatsarchivs, vor allem die ,,Bild-
sammlung Paldstina“, im Rahmen der Arbeit herangezogen. Die Bilder sind meist in der Zeit
des Ersten Weltkriegs entstanden und zeigen Luftaufnahmen der hier behandelten Kolonien,
Stadte und Infrastrukturen.

Zudem wurde von gemeinfreien Bildern aus der Digitalen Bibliothek von Wikimedia Com-
mons Gebrauch gemacht.

Die Fragestellung wurde mit einem starken Fokus auf die Quellen der Templer selbst und
unter Aussparung von beispielsweise osmanischen Quellenbestinden bearbeitet. Dies liegt da-
ran, dass es in dieser Arbeit streng um den Ausbau und die Nutzung der Infrastrukturen durch
die Tempelkolonisten selbst sowie deren Zuschreibungen und Perspektiven im Zuge dessen
geht. Um diese streng interne Sichtweise herauszustellen habe ich mich entsprechend auf die
dafiir relevanten Quellen konzentriert.

1.3 Methodik und Konzepte

Kritikalitat

Diese Arbeit entstand, wie bereits erwahnt, im Rahmen des Graduiertenkollegs KRITIS. Die
dort genutzten Briickenkonzepte , Kritikalitdt®, ,Vulnerabilitat und Resilienz“ sowie ,,Pre-
pardness und Prevention®, welche in einem Key Concepts Paper veréftentlicht wurden®,
bildeten eine gemeinsame Grundlage fiir die dort entstandenen Dissertationsprojekte. Dies
ermoglichte mir selbst und den anderen Graduierten einen iiber die verschiedenen Diszipli-
nen reichenden Ansatz, mit welchem ,, Konstruktion®, ,,Funktionskrisen® und der ,,Schutz®
von Infrastrukturen in urbanen Riumen methodisch erschlossen werden konnten."” In

der vorliegenden Arbeit wurde vor allem das Konzept der ,Kritikalitdt* im Rahmen der

4 Engels, Jens Ivo (Hg.): Key Concepts for Critical Infrastructure Research, Wiesbaden 2018.

5 Engels, Jens Ivo: Introduction, in: Engels, Jens Ivo (Hg.): Key Concepts for Critical Infrastructure
Research, Wiesbaden 2018, S. 1.
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1.3 Methodik und Konzepte

»Konstruktion“ von Infrastruktur genutzt, um das Infrastrukturnetz der Tempelkolonien

zu analysieren.

»Kritikalitdt ist ein vieldeutiges Ding.“!* Mit dieser Feststellung beginnen Engels und Nord-
mann ihren Sammelband zu einem Begriff, welcher in dieser Arbeit vielfach Verwendung
finden wird. Denn Kritikalitat kann aus einer technisch gepréigten Sichtweise in der simplen
Benennung von vitalen Punkten gesehen werden oder aber in einer Zuschreibung besonders
relevanter Merkmale, welche eine Infrastruktur fiir den jeweiligen Betrachter als ,,kritisch® er-
scheinen lassen.” Dadurch kann sie auf vielerlei Arten als Konzept betrachtet werden, ist dabei
aber immer von der subjektiven Sichtweise der Akteure gepragt und ,,stets das Ergebnis einer
Zuschreibung®, da die Handelnden eine Evaluierung des Werts einer Infrastruktur fiir ein
System festlegen. Engels spricht daher von , Kritikalitdt als Ideologie®, da ihre Zuschreibung
immer auch eine Ausiibung von Macht bedeuten kann.'®

Wie Lukitsch/Miiller/Stahlhut betonen, bedeutet Kritikalitdt jedoch mehr als blofle Wich-
tigkeit, denn dem Konzept unterliegt auch immer eine Dringlichkeit, im Sinne dieser als kri-
tisch empfundenen Elemente zu handeln. Dadurch wird Kritikalitdt im infrastrukturellen
Zusammenhang zu einem Analysewerkzeug, welches uns helfen kann, die Beziehungen ver-
schiedener Infrastrukturnetze untereinander und mit den betroffenen Gesellschaften an sich
unter die Lupe zu nehmen."” Fiir Forschungsarbeiten im Rahmen der Infrastrukturgeschichte
bietet sich das Konzept damit vor allem fiir eine Analyse von empfundener Relevanz hinsicht-
lich der Infrastrukturen durch bestimmte Akteure an.

Im Kontext der vorliegenden Arbeit sind die handelnden und bewertenden Akteure
die Tempelkolonisten in Paldstina. Diese evaluierten die Kritikalitdt von Infrastruktu-
ren nach ihren eigenen, religiésen sowie wirtschaftlichen, Maf3stiben und stellten diese
Evaluierung auch in einen Zusammenhang zum restlichen Infrastrukturnetz des Landes.
Das Konzept der Kritikalitit war bei der Analyse dieser Zuschreibungen duflerst hilfreich,
auch wenn hier umgedacht werden musste, da die Zeitgenossen den Begriff noch nicht
selbst nutzten.

' Engels, Jens Ivo/Nordmann, Alfred: Vorwort, in: Engels, Jens Ivo/Nordmann, Alfred (Hg.): Was
heiflt Kritikalitdt? Zu einem Schliisselbegriff der Debatte um Kritische Infrastrukturen, Bielefeld
2018,S.7.

7 Lukitsch, Kristof/Miiller, Marcel/Stahlhut, Chris: Criticality, in: Engels, Jens Ivo (Hg.): Key Concepts
for Critical Infrastructure Research, Wiesbaden 2018, S. 11.

'8 Engels, Jens Ivo: Relevante Beziehungen. Vom Nutzen des Kritikalitatskonzepts fiir Geisteswissen-
schaftler, in: Engels, Jens Ivo/Nordmann, Alfred (Hg.): Was heif3t Kritikalitit? Zu einem Schliissel-
begriff der Debatte um Kritische Infrastrukturen, Bielefeld 2018, S. 17.

19 Lukitsch/Miiller/Stahlhut, S. 14.
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1 Einleitung

Eigene Konzepte: Die Mission durch Vorbild und religios motivierte
Infrastruktur

Im Zusammenhang mit den Tempelkolonien im Osmanischen Paldstina nutze ich einige Kon-
zepte, welche von mir im Zuge der Ausarbeitung meines Projektes identifiziert oder entwickelt
wurden.

Zu Anfang macht es Sinn, kurz auf das Konzept der ,Hebung des Landes’ einzugehen, wel-
ches die Templer selbst oftmals verwendeten.? Dies bezeichnete die Anstrengungen, welche
zur Modernisierung und zur Zivilisierung Palastinas beitrugen. Hier ist der koloniale Kontext
ein entscheidender Faktor, da die Templer mit ihren européischen Vorstellungen von Moderne,
Fortschritt und Zivilisation bestimmten, was von Vorteil fiir das Land war, und nicht dessen
Einwohner. Denn laut ihrer Meinung mussten auch die Einwohner, wie bei anderen kolonialen
Projekten der européischen Geschichte, zivilisiert werden.

Aus den eschatologischen, aber auch millenaristischen Uberzeugungen der frithen Templer
entstand im Zuge der Entstehung der Jerusalemfreunde und spéter der Tempelgesellschaft die
Idee, durch die ,,Sammlung des Volkes Gottes®, also der ,,Besten der Volker®, zu einem neuen
Volk von bibeltreuen Christen beizutragen. Dieses Volk sollte der Welt ein Vorbild sein und
andere Nationen dazu inspirieren, ein undogmatisches und von ehrlicher Arbeit gezeichnetes
Leben zu verfolgen.” Die Betonung des Vorbildcharakters ist dabei essentiell fiir das Verstehen
der Tempelkolonien, auch in Bezug auf deren Infrastrukturen.

So wurden die Projekte der christlichen Missionswerke in Paldstina von den Templern zu
einem Grofteil streng abgelehnt. Deren Zugang wurde als nicht zielfithrend angesehen, da er
zwar das Denken der Einheimischen veranderte, aber nicht unbedingt deren Handeln. Carmel
beschreibt die Ansichten der Templer so:

»Gelenkte Missionstatigkeit mit dem Ziel, Andersgldubige zu bekehren, lehnten die
Templer prinzipiell ab. Thre Hoffnung war, dafl das gute Beispiel, das sie der lokalen Be-

volkerung vorlebten, sie dem ,Tempel von selbst ndherbringen wiirde.“*

Die Tempelgesellschaft entwickelte darauthin einen sehr interessanten, eigenen Zugang zum
Thema Mission: Vielen der eigenen Projekte, aber auch dem taglichen Leben der Kolonisten,
wurde ein Vorbildcharakter beigemessen. Dieses Vorbild sollte dann gegeniiber den Einhei-
mischen, aber auch vor allem gegeniiber christlichen Besuchern des Landes, also Pilgern und

20 Beispielsweise in Warte des Tempels, 1881, (Jg. 37), Nr. 35, S. 7.
2l Sauer, Uns rief das Heilige Land, S. 19.
22 Carmel, Siedlungen, S. 295f.
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Touristen, vorgelebt werden. Beispielhaft zu erkennen ist dies an einem Zitat aus der Warte des
Tempels, welches die Bedeutung der 1884 eingefiihrten Fahrgenossenschaft betonte:

»Ein solches Beispiel [der Fahrgenossenschaft] darf als Missionswerk betrachtet werden,
denn uns will scheinen, daf die Leute, an welche die Missionen sich wenden, zuerst zu

Menschen gemacht werden sollten, bevor sie Christen werden kénnen.“*

Hier spielt offenkundig auch der koloniale Kontext hinein, in welchem muslimische und ji-
dische Einheimische zuerst zivilisiert oder ,zu Menschen gemacht werden“ mussten, bevor
diese fiir die Christenheit erschlossen werden konnten. Dies deckt sich mit Aussagen Chris-
toph Hoffmanns und Friedrich Langes, in denen jene den Islam als das eigentliche Problem
der Unterentwicklung Paldstinas identifizierten.** Die Zivilisation eines Landes war damit fiir
diese Templer auch stark von der religiésen Struktur desselben geprigt.

Fiir die religiose Mission der Tempelkolonisten waren in deren Augen, wie das obige Zitat
verdeutlicht, zudem auch Infrastrukturen geeignet. Diese eigneten sich vor allem durch ihren
offentlichen Charakter, ebenso wie ihre 6konomischen Vorziige, dazu, die Einheimischen zu
animieren, ahnliche Projekte zu unterstiitzen oder eigene Infrastrukturprojekte, wie zum Bei-
spiel eigene Fuhrunternehmen, zu verfolgen. Die Mission durch Vorbild der Kolonisten in Pa-
lastina ist oftmals stark an 6ffentlich wahrnehmbare Projekte gekniipft, wozu sich vor allem
Infrastrukturen gut eignen. Aber sie ist auch ein sehr offenes Konzept, wie Friedrich Lange in
seinem Buch ,,Die Geschichte des Tempels® erldutert:

»Fir uns ist alles das, was die Gesellschaft des Tempels in Paldstina bis jetzt geschaffen

und hergestellt hat, eine Schopfung ihres Glaubens oder ihrer geistigen Anschauung.“*

Es gibt mehrere Ebenen, auf denen man das Wirken der Tempelgesellschaft, auch hinsicht-
lich der Infrastrukturen, in religiéser Hinsicht betrachten kann. Zum einen gab es die Auf-
fassung, dass man durch Infrastrukturen sein Werk vermarkten und durch die Mission durch
Vorbild Anhinger im In- und Ausland gewinnen kdnne. Es gibt aber zum anderen ebenso die
von Lange geteilte Interpretationsebene, nach der den Projekten der Tempelkolonisten immer
ein religioses Element innewohnte, welches durch die religiése Grundauffassung, aber auch
schlicht durch die Standortwahl hineinkam: Paldstina wurde schlieSlich aus rein religiosen

# Warte des Tempels, 1884, (Jg. 40), Nr. 44, S. 2.

2 Stiddeutsche Warte, 1858, (Jg. 14), Nr. 38, S. 149 sowie Stiddeutsche Warte, 1876, (Jg. 32), Nr. 42,
S. 167.

»  Lange, Friedrich: Die Geschichte des Tempels, Stuttgart 1899, S. 907.
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1 Einleitung

Motiven als zu kolonisierendes Gebiet gewihlt. Verschiedene Tempelkolonisten hatten bereits
an anderen Orten ebenfalls erfolgreiche Kolonien etabliert, zum Beispiel im Kaukasus oder in
Nordamerika.

Der ,,doppelte Zweck® der Tempelkolonien bestand somit darin, einerseits selbst ein ,,dog-
menfreies, wahres, lebendiges Christentum unter sich herzustellen und gleichzeitig damit
»ein Vorbild und ein Anstofl zum Besseren zu sein®.*

Die Hebung des Landes, ein eigentlich koloniales Konzept, wurde durch die Verortung des
Tempelprojektes in Palédstina stark religios aufgeladen und mit der Mission durch Vorbild ge-
koppelt. Dadurch waren schliellich auch viele der Infrastrukturprojekte der dortigen Kolo-
nien religiés motiviert. So wurden das Fuhrwesen und die Verbreitung moderner Fahrstraflen
im Stiden Paldstinas Mitte der 1870er zur ,,Aufgabe des Tempels® erkldrt.”

Begleitende Gewerbe/Infrastrukturen

Urspriinglich war angedacht gewesen, in dieser Arbeit das Konzept der ,begleitenden Infra-
strukturen von Dirk van Laak zu nutzen.? Dieser beschrieb das Phdnomen im Zusammen-
hang mit dem Automobil in der Form ,,der Tankstellen [und] der Motels®, also an das Automo-
bil gebundenen Gewerben. Entscheidend ist fiir van Laak hierbei anscheinend die eindeutige
Bindung an die Infrastruktur Automobil, denn ohne diese wiaren Tankstellen und Motels als
Versorgungstruktur unnétig gewesen.

Die Frage, die sich hierauf stellte, war, ob sich fiir das Fuhrwerk in Paldstina ebenso beglei-
tende Infrastrukturen finden lieflen. Die Hotels der Tempelkolonisten waren beispielsweise
nicht derart stark auf das Fuhrwesen angewiesen, wie dies bei Motels und Automobilen der
Fall ist. Sie waren bereits vor der breiten Etablierung des Fuhrwerks vorhanden und blieben
auch nach dessen Verschwinden relevant. Vielmehr stellen die Hotels und Gaststatten der Ko-
lonien somit eine Art ergdnzendes Gewerbe dar, welches auch unabhéngig von der Infrastruk-
tur Fuhrwesen funktionierte.

Ein dhnliches Bild ergibt sich bei den Handwerksbetrieben der Kolonien. Hier finden sich
nur die Wagnereibetriebe als direkt vom Fuhrwerk abhidngiges Gewerbe, da deren einziger
Zweck die Herstellung und Reparatur von Kutschen und Fuhrwerken war. Schmiede, Sattle-
reien und Holzhandlungen hingegen konnten auch abseits vom Fuhrwerk Arbeiten anbieten

% Brugger, S. 96f.
¥ Stiddeutsche Warte, 1875, (Jg. 31), Nr. 22, S. 86.

#  Van Laak, Dirk: Eine kurze (Alltags-)Geschichte der Infrastruktur, in: APuZ ,Infrastruktur® 2017,
S. 6.
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und Auftrage erhalten. Trotz dieser scheinbaren Unabhangigkeit wird in dieser Arbeit deutlich
werden, dass diese Gewerbe teils stark auf die Auftrage aus dem Fuhrwesen angewiesen waren.

Die offenkundigste begleitende Infrastruktur zum Fuhrwesen bilden die Straleninfrastruk-
tur und die Baugewerbe zu deren Ausbau. Diese werden in dieser Arbeit jedoch direkt zum
Infrastrukturnetz gezahlt, da man hier das Henne-Ei-Problem aufwerfen kann.

Grundsitzlich ist weiterhin festzuhalten, dass es bei den hier aufgefithrten ,begleitenden
Infrastrukturen® vielmehr um begleitende Wirtschaftszweige als um Infrastrukturen geht.
Ein vom Fuhrwesen weitgehend unabhidngiges Hotelgewerbe ist keine ,,Infrastruktur® per se,
ebenso wenig wie ein Schmied. Obwohl manche dieser begleitenden Gewerbe also Merkmale
der ,begleitenden Infrastrukturen zeigen, werden sie in dieser Arbeit als ,,begleitende Gewer-
be“ bezeichnet, um diese Unschirfe zu vermeiden.

1.4 Verortung der Arbeit in der Kolonialismusforschung

Kolonien, Kolonisation und Kolonialismus als Phanomen

Das Phanomen des Kolonialismus ist epocheniibergreifend und tief in der menschlichen Ge-
schichte verankert. Bereits die Expansion der evolutiondren Frithform des Menschen aus Afrika
in alle Welt hinaus ist ein eindrucksvolles Beispiel dafiir, dass die Evolution des Menschen stark
an einen Drang oder Zwang gekoppelt scheint, immer neue Gebiete zur Besiedlung und Bewirt-
schaftung zu erschlieflen. Aus der Antike sind im Mittelmeerraum nach den phonizischen Kolo-
nien (zum Beispiel Kathargo) die griechischen Kolonien die hierfiir wohl bekanntesten Beispie-
le. Damals griindeten die griechischen Seestddte mehrere sogenannte ,, Apoikien® (Pflanzstadte)
oder ,,Kleruchien“ (Militdrkolonien), welche sich im 11. und 10. Jahrhundert v. Chr. zuerst auf
den Nahen Osten und Kleinasien (,,Jonische Kolonisation“) und ab dem 8. Jahrhundert v. Chr.
auf den gesamten Mittelmeerraum und das Schwarze Meer (,,Grof3e Kolonisation®) erstreckten.
Fiir die Griechen war die Griindung dieser Kolonien zugleich eine Art zivilisatorischer Auftrag,
welcher vermengt mit Handelsinteressen die Expansionen rechtfertigte. Ein dhnliches Argu-
mentationsmuster lasst sich in der Periode des Hochimperialismus wiederfinden.?

Das Romische Reich fithrte die Expansionstradition der Griechen fort und legte seine ,,Co-
loniae“ vorwiegend in Gebieten an, die man zuvor militdrisch erobert hatte. Diese Form der

¥ Bengtson, Hermann: Griechische Geschichte. Von den Anfingen bis in die Romische Kaiserzeit,
Miinchen 1965, S. 47, 178f. sowie Finley, Moses: Colonies. An Attempt at Typology, in: Transactions
of the Royal Historical Society, Bd. 26, Cambrigde 1976, S. 168.
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Siedlung, die den spiteren Begriff Kolonie prigen sollte, spiegelte den Charakter des Romi-
schen Reiches als Militdrmacht wider, denn oftmals begannen solche ,,Coloniae“ als milita-
rische Vorposten und Stiitzpunkte. In der Altertumswissenschaft unterscheidet man weithin
zwischen ,,Coloniae maritimae“, also meist kleinen Handelsposten am Meer, und ,,Coloni-
ae Latinae“, welche militdrisch ausgerichtete Stidte darstellten. Ab den 130er Jahren v. Chr.
griindeten die Romer Landwirtschaftskolonien zur strukturierten Besiedlung der eroberten
Gebiete.”

Mit dem Fall des Westromischen Reiches kam diese Entwicklung keinesfalls zum Stillstand.
Im européischen Mittelalter driickte sich Kolonialismus jedoch meist durch Grenzkolonisa-
tion aus, wie die deutsche Kolonisation Osteuropas beispielhaft beweist.” Auch die Kreuzfah-
rerstaaten und die Handelsposten der italienischen Stadtstaaten werden von einigen Histori-
kern als das ,erste moderne Kolonisationsunternehmen Europas® bezeichnet.*

In der Frithen Neuzeit wurde mit der Erschlieffung der ,Neuen Welt“ und dem ,,Zeitalter
der Entdecker” die tiberseeische Expansion wieder neu befeuert. Spanien und Portugal posi-
tionierten sich friih als die ersten globalen Kolonialreiche und teilten im 15. Jahrhundert die
Welt regelrecht unter sich auf. Dies gipfelte im modernen Kolonialismus des 19. Jahrhunderts,
als sich europiische Grofimichte beispielsweise im ,Wettlauf um Afrika“ ganze Kontinente
einverleibten.”

Der Beginn der deutschen Kolonialbewegung im Kaiserreich bis 1884

Was waren also zentrale Ausgangspunkte fiir die deutsche Kolonialbewegung vor Griindung
des Deutschen Kaiserreiches? Folgende Entwicklungen sind dafiir entscheidende Faktoren:
Zuerst sticht die einsetzende Industrialisierung (und die dadurch ausgeloste Auswande-
rungswelle) hervor, welche im 19. Jahrhundert nicht nur in Deutschland zur Urbanisierung
und zu einem starken Bevélkerungswachstum fithrte. Dadurch wuchs zum einen der Macht-
anspruch Europas, der auf 6konomischen und technologischen Erfolg fufite. Zum anderen
kam durch die neue wirtschaftliche und demografische Situation sowie die daraus entstan-
denen Probleme in Europa die sogenannte ,,Soziale Frage auf, die das Ergebnis von starkem,
jedoch ungleichmiflig verteiltem materiellen Wachstum und Wohlstand war. Die Entstehung

30 Galsterer, Hartmut: DNP 3 (1997), S. 76ff, Coloniae.

31 Hierzu mehr: Schulz-Vobach, Klaus-Dieter: Die Deutschen im Osten. Vom Balkan bis nach Sibirien,
Hamburg 1989.

2 Finley, Colonies, S. 175.

»  Griinder, Horst/Hiery, Hermann: Zur Einfithrung, in: Griinder, Horst/Hiery, Hermann (Hg.): Die
Deutschen und ihre Kolonien. Ein Uberblick, Berlin 2017, S. 14ff.
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des fiir diese Epoche charakteristischen Proletariats war eine Folge, wobei weite Bevolke-
rungsteile oftmals in duflerst prekdren Verhdltnissen ihr Dasein fristeten. Ein grofler Teil der
Deutschen sah in dieser Situation, in der fiir sie Hunger und Arbeitslosigkeit zur Normali-
tdat wurden, nicht linger eine Zukunft in den deutschen Gebieten. Sie entschlossen sich zur
Emigration in die Neue Welt, wo billige Grundstiickspreise und ein demokratischeres Wohl-
standsversprechen lockten. Die festgefahrenen Sozialstrukturen Europas schienen dort aufler
Kraft gesetzt und wirtschaftliche Prosperitat fiir eine breite Masse an Menschen erreichbar, so
zumindest die Hoffnung der Auswanderer.

In diesem Umfeld ist auch die Entstehung der Tempelgesellschaft zu begreifen, auf welche
spater noch detaillierter eingegangen wird. Fiir die Templer waren die soziale Frage und der
gesellschaftliche Umbruch ebenfalls pragende Elemente, da sie darauf eine religiose, pietisti-
sche Antwort fanden: Nur eine im christlichen Sinne gute Lebensfithrung, die Achtung der
Lehren Jesu und anderer Propheten sowie der Zusammenhalt der religiosen Gemeinschaft
konne die Menschen durch die Wirren der technologischen und sozialen Umbriiche und der
sich standig dandernden politischen Landkarte Europas fithren. Fiir pietistische Kreise war die
damalige Lage ein Problem der Gottlosigkeit oder der Herrschaft der katholischen Kirche und
nicht nur rein sozial oder wirtschaftlich begriindet.** Politische Ereignisse wurden stets religi-
0s eingebunden und gedeutet, beispielsweise der Deutsch-Franzdsische Krieg 1870/1871, wel-
cher laut den Templern ,,nach allen Zeichen der Zeit zum lezten Weltreich® aus der biblischen
Offenbarung fiihre, und in welchem Frankreich als Nachfolger des alttestamentlichen Babylon
stilisiert wurde, gegen welches das angeblich fromme, protestantische Preufien zu Felde zog.*®

Sonderfall in der Kolonialismusforschung: ,,Deutsche Kolonien unter
fremder Flagge“

Im Folgenden soll ein Problemfeld umrissen werden, welches sich mit kleinen, nichtstaatlichen
Kolonien beschiftigt, die in keinem direkten politischen Abhéngigkeitsverhdltnis zum Mutter-
land standen. Solche Kolonien, die selten grofier waren als Dorfer oder kleinere Stadte, sehen
sich mit einem Dilemma konfrontiert: Sie werden von der wissenschaftlichen Welt und Ko-
lonialforschern weitgehend ignoriert, waren aber gerade in der deutschen Geschichte durch-
aus bedeutsam. Kolonien, die keine staatlichen Besitzungen darstellten, sondern iiber Privat-
initiativen in fremden, meist tiberseeischen Landern angelegt wurden, werden im historischen

Diskurs nicht selbstverstiandlich als ,,Kolonien® aufgefasst. Hier werden Kolonien vor allem als

**  Dargelegt in der Entstehungsgeschichte der TG in Warte des Tempels, 1904, (Jg. 60), Nr. 30, S. 233.
% Stiddeutsche Warte, 1870, (Jg. 26), Nr. 29, S. 113 sowie Nr. 37, S. 145.
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Territorien verstanden, die in einem politischen, sozialen und wirtschaftlichen Abhdngigkeits-
verhdltnis zu einem Mutterstaat stehen und von ,,staatlicher Kolonialpolitik“* gepragt sind.
Gerade aber in der deutschen Kolonialgeschichte finden sich vielfiltige und zahlreiche Beispie-
le, die diesen ,engen“ Kolonialismusbegrift herausfordern.”” Seien es beispielsweise deutsche
Ackerbaukolonien in den Amerikas oder die Tempelkolonien in Paldstina: Durch die im euro-
péischen Vergleich erst spit erfolgte Reichseinigung Deutschlands und die unter Bismarck lan-
ge andauernde Ablehnung von ,staatlicher Kolonialpolitik“ gab es eine grofle Anzahl von pri-
vaten Initiativen, welche Ansiedlungen in fremden Erdteilen etablierten. In diesen wurde, ganz
im eigentlichen Sinne einer Kolonie, das ,,Deutschtum®, wie die deutsche Kultur in alldeutschen
Kolonialkreisen genannt wurde, erhalten und reproduziert.”® Viele dieser Projekte standen in
ihrer Geschichte nie unter der Vorherrschaft des Deutschen Reiches, weshalb sie anscheinend
von der Geschichtswissenschaft vernachldssigt wurden und werden. Im Folgenden wird daher
eine grundlegende Frage behandelt: Was ist als Kolonie zu betrachten?

Grundsitzlich sind dabei die Begriffe ,,Imperialismus® und ,,Kolonialismus“ moglichst klar
voneinander zu trennen, auch wenn es hier Uberschneidungen gibt. Dabei muss zuerst darauf
verwiesen werden, dass beide Themenfelder unterschiedlich stark erforscht sind. Osterham-
mel/Jansen konstatieren, dass es im Gegensatz zu ,,Jmperialismus® und den vielfaltigen ,,Im-
perialismustheorien” kaum Forschungsprojekte zu der Begriffsgeschichte des ,, Kolonialismus*
gab.*

Zum einen gibt es in der Imperialismusforschung einen Konsens dartiber, dass dieser als
Phidnomen vor allem in der Zeit von 1880-1914, also der Hochphase der Industrialisierung,
stattfand.*” Fenske erkldrt diesen Konsens damit, dass zu dieser Zeit der Imperialismus stark
die Politik der européischen Staaten bestimmte.** Der Kolonialismus ist hingegen eine Er-
scheinung ohne klares Anfangsdatum, es wird lediglich der ,,neuzeitliche Kolonialismus® von
dem der Antike und des Mittelalters unterschieden. Ersterer habe grob mit der Entdeckung
Amerikas im Jahr 1492 begonnen und mit dem Ende des Ersten Weltkrieges geendet.*?

3¢ Kundrus, Birthe: Moderne Imperialisten. Das Kaiserreich im Spiegel seiner Kolonien, Koln 2003,
S. 174.

7 Conrad, Deutsche Kolonialgeschichte, S. 14.

3 Kundrus, S. 174fF.

3 Osterhammel/Jansen, S. 7.

40 Baumgart, Winfried: Deutschland im Zeitalter des Imperialismus 1890-1914. Grundkrifte, Thesen
und Strukturen, Stuttgart 1982, S. 32; Fenske, Hans: Imperialistische Tendenzen in Deutschland vor
1866, in: Historisches Jahrbuch, 97/98 (1978), S. 337; Wehler, Hans-Ulrich: Bismarck und der Impe-
rialismus, Frankfurt am Main 1985, S. 23.

41 Fenske, S. 337.

4 QOsterhammel/Jansen, S. 8.
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Zum Imperialismus gibt es zudem viele Definitionen in der Geschichtswissenschaft, die je-
doch einen breiten Konsens abbilden. Denn Imperialismus wird im geschichtswissenschaftli-
chen Diskurs in der Regel dahingehend eingegrenzt, dass er die ,,Politik der Ausdehnung eines
Nationalstaates iiber seine Grenzen hinaus“’ sei, welcher, dank seiner ,héher entwickelten
Technologie, ,direkte und indirekt-informelle Herrschaft® iiber andere Volker ausiiben
konnte, mit dem Ziel, die so erworbenen Gebiete ,,in einem Weltreiche zu vereinen™.

Dirk van Laak verfasste seine Imperialismus-Definition sogar in Abgrenzung hin zum Kolo-
nialismus, denn dieser sei ,,die kulturelle, politische oder wirtschaftliche Expansion in fremde

Territorien [...], aber auch ihre Erschliefung und Besiedlung*”

, und damit weniger auf einen
Staat oder ein Reich konzentriert. Osterhammel/Jansen definieren Kolonialismus weiterhin

durch eine Abgrenzung des Begriffs von Kolonie und Kolonisation:

»Kolonisation‘ bezeichnet einen Prozess der Landnahme und Aneignung, ,Kolonie‘ eine
besondere Art von politisch-gesellschaftlichem Personenverband, ,Kolonialismus® ein

Herrschaftsverhdltnis. 4

Wihrend bei dieser Definition der Kolonialismus durch Machtbeziehungen bestimmt wird,
sind die Begriffe Kolonisation und Kolonie potentiell unabhédngig von der staatlichen Dimen-
sion. Doch auch die Machtbeziehungen des Kolonialismus miissen laut dieser Definition nicht
unbedingt ,staatlicher Kolonialpolitik*’ entspringen, sondern kénnen schliefllich auch auf
Siedlergruppen zuriickgehen. Im direkten Vergleich mit dem Imperialismus erkennt man eine
Unschirfe des Begriffs, der viele Deutungsweisen zuldsst. Wie Osterhammel/Jansen selbst
schreiben, ist Kolonialismus ,ein Phanomen von kolossaler Uneindeutigkeit.“*

Der romische Ursprung des Wortes ,,Kolonie bietet eine erste Orientierung. ,,Colonia“

(Mehrzahl ,,Coloniae®) wird meist mit ,Lidnderei; Ansiedlung® iibersetzt, wobei der dort

3 Mommsen, Wolfgang: Imperialismustheorien. Ein Uberblick iiber die neueren Imperialismusinter-

pretationen, Gottingen 1980, S. 7.

# Reinhard, Wolfgang: Einfithrung. Bewegung in der Imperialismusforschung, in: Reinhard, Wolf-

gang (Hg.): Imperialistische Kontinuitit und nationale Ungeduld im 19. Jahrhundert, Frankfurt am
Main 1991, S. 10.

4 Wehler, S. 23.
4 Mommsen, S. 7.

47 yan Laak, Dirk: Uber alles in der Welt. Deutscher Imperialismus im 19. und 20. Jahrhundert, Miin-
chen 2005, S. 12.

% Osterhammel/Jansen, S. 8. Hervorhebungen im Original.
4 Kundrus, S. 174.
%0 QOsterhammel/Jansen, S. 8.
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lebende ,,colonus“ gleichzeitig ,,Siedler und ,Bauer” ist.”! Hier findet man also das gleiche
Dilemma der heutigen Begriffsdebatte, da ,,Colonia“ damit ebenso Landereien wie eine Sied-
lungsgemeinschaft bezeichnet.

Diese Ambivalenz des Begriffes zieht sich durch den wissenschaftlichen Diskurs. Es ist
umstritten, was als Kolonie gilt und was nicht. Viele Kolonialismusforscher behandeln in
ihren Werken diesen Unterschied gar nicht, wie beispielsweise Osterhammel/Jansen in
ihrem Grundlagenwerk , Kolonialismus. Geschichte, Formen, Folgen®. Dies ist nicht unbe-
dingt verwunderlich, denn in weiten Teilen der Forschung herrscht offenbar die Auffassung
vor, dass Kolonien eine Herrschaftsbeziehung implizieren, beispielhaft darstellbar an den
deutschen Kolonien des 19. Jahrhunderts in Afrika, Asien und der Siidsee. Exemplarisch
ist dies bei Osterhammel/Jansen zu beobachten, welche tiber ihre bekannte Typisierung der
verschiedenen Formen des ,Siedlungskolonialismus® eine solche Beziehung zwischen Ko-
lonie und Kolonialstaat aufbauen.” Es gibt aber auch einige Kolonialismusforscher, welche
die offene Definition des Begriffes verteidigen. Moses Finley beispielsweise betonte in seiner
grundlegenden Arbeit ,Colonies - An Attempt at Typology*, dass vor allem das Siedler-
element und die Abhidngigkeit vom Mutterland eine Kolonie erst ausmachen. Darauf auf-
bauend spricht er vielen ,,anerkannten® Kolonien im 19. Jahrhundert aufgrund des fehlenden
Siedlerelements und fehlender Investitionen seitens des Kolonialstaates sogar die Bezeich-
nung ,,Kolonie“ ab.”

Sebastian Conrad diskutiert in seinem Buch ,,Deutsche Kolonialgeschichte® den ,,engen und
~weiten“ Kolonialismusbegriff. Ersterer umfasst nach seinen Worten vor allem Kolonien, die
Lein territorial definiertes Herrschaftsverhiltnis (in der Regel in Ubersee) voraussetzte[n], das
mit Gewalt eine direkte formelle Abhéingigkeit der besetzten Gebiete und der einheimischen
Bevolkerung® durchsetzte.® Hierunter fallen laut Conrad, dhnlich wie bei Osterhammel/
Jansen, welche Kolonialismus als Herrschaftsform definieren®, ,,Beherrschungskolonien]...],
Stiitzpunktkolonien]...] und Siedlerkolonien®. Der ,weite“ Begriff von , Kolonialismus“ hin-
gegen muss laut Conrad abgegrenzt werden. Hierfiir stellt er drei ,,Grundregeln® auf: Zuerst
miissen die Gesellschaften in diesem Verhiltnis, die einheimische und die Kolonisten, auf
der sozialen und politischen Ebene verschieden sein. Dann miissen zweitens beide ,,auf eine
unterschiedliche Geschichte zuriickblicken® und drittens muss seitens der Kolonisten die Idee
vorherrschen, dass man sich auf einer anderen, oder hoheren, Stufe der Entwicklung als die

5t Kornemann, Ernst: RE 4,1 (1900), S. 511f, Coloniae.
52 Osterhammel/Jansen, S. 11f.

 Finley, Colonies, S. 171.

% Conrad, Deutsche Kolonialgeschichte, S. 14.

5% QOsterhammel/Jansen, S. 20.
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zu kolonisierende Gesellschaft befinde.*® Offen bleibt bei diesem ,,weiten” Begriff aber, ob die
Kolonisten das Territorium politisch beherrschen, wie weit die ,,Kolonie“ vom Mutterland ent-
fernt sein kann und welchen juristischen Status die Kolonie innehat.”

Als weiterer Verteidiger des ,,weiten” Kolonialismusbegriffes definiert Lorenzo Veracini in
seiner Arbeit zum Siedlerkolonialismus eine ,, Kolonie“ folgendermafien:

»»Colony*as a term can have two main different connotations. A colony is both a political
body that is dominated by an exogenous agency, and an exogenous entity that reproduces
itself in a given environment (in both cases, even if they refer to very different situations,
,colony* implies the localised ascendancy of an external element - this is what brings the

two meanings together).“®

Diese Definition ist in Teilen wesentlich préziser, aber auch offener. Sie bezieht ausdriicklich
auch solche Siedlungen mit ein, die nicht unter der jeweiligen Kolonialherrschaft in der Fer-
ne entstanden. Das verbindende Element ist hier die lokalisierte Vorherrschaft eines externen
Elements. Veracini verbindet damit den ,engen“ und ,weiten“ Kolonialismusbegriff in einer
Definition.

Die vorliegende Arbeit nimmt eine offene Stellung zum Konzept des Kolonialismus und der
Kolonie-Definition ein. Die Kolonie ist hier eine, wie es Veracini und Osterhammel/Jansen
formulieren, ,besondere Art von politisch-gesellschaftlichem Personenverband “*®, welche sich
in einer bestimmten Umgebung reproduziert® und dabei auch unabhéngig von ,staatlicher
Kolonialpolitik“! agieren kann.

Besonderer Sonderfall: ,Religios motivierte deutsche Kolonien unter
fremder Flagge® am Beispiel der Tempelkolonien

Im Rahmen dieser Arbeit ist allerdings noch eine weitere Dimension oder ein besonderer Son-
derfall zu betrachten. Meist werden Kolonisation und Kolonialismus vor dem Hintergrund
wirtschaftlicher und sozialer Auswanderung behandelt. Es waren dementsprechend historisch

% Conrad, Deutsche Kolonialgeschichte, S. 15f.

57 Ebenda, S. 16.

%8 Veracini, Lorenzo: Settler Colonialism. A Theoretical Overview, New York 2010, S. 2f.
% QOsterhammel/Jansen, S. 8.

% Veracini, S. 2f.

61 Kundrus, S. 174
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betrachtet vor allem Regionen von Kolonialismus betroften, die Expansionsrdume fiir Einwan-
derer boten und wirtschaftliche Chancen eréftneten. Ein bekanntes Beispiel sind hierbei die
Amerikas, wohin vor allem Europder emigrierten. Ein méglicher wirtschaftlicher und sozialer
Aufstieg stellte dabei einen starken Pull-Faktor dar. Afrika, Asien und Ozeanien sind aus die-
sen Griinden ebenfalls Ziel der européischen Expansion geworden, jedoch mit unterschiedlich
starker Auspragung.

Vor diesem Hintergrund verwundert die Kolonisation Paldstinas. Wére es den Tempelkolo-
nisten nur um wirtschaftlichen und sozialen Aufstieg gegangen, wire die Neue Welt ein weit
néherliegendes Ziel gewesen. Wie spéter noch behandelt werden wird, sind sogar einige Tem-
pelkolonisten, welche zuerst in die USA ausgewandert waren, in Folge der Etablierung der
Tempelkolonien nach Paldstina eingewandert, zum Beispiel die Familie Schumacher. Doch
warum entschieden sich sogar bereits nach Amerika ausgewanderte Deutsche zur Griindung
von Kolonien in Paldstina?

Eine Einordnung liefert Christoph Paulus, dessen erster Satz in ,,Die Tempelcolonien in Pa-
lastina“ die schwierigen Bedingungen des Kolonialismus in Paldstina beschreibt:

»Man wird wohl kaum ein Land auf der Erde finden, welches fiir Colonisationsunterneh-
mungen ungiinstigere Verhéltnisse darbote als der Orient im allgemeinen und Paldstina

insbesondere.“*

Paulus begriindete dies im Folgenden mit dem ungiinstigen Boden, welcher ,,durch einen tau-
sendjahrigen Raubbau® ausgebeutet worden sei, den zahlreichen Stimpfe, welche durch ,,man-
gelnde Regulierung der Gewdsser verursacht worden seien, sowie mit dem, seiner Meinung
nach, grofiten Hindernis: der osmanischen ,,Missregierung®, welche durch hohe Steuern und
ungeordnete Besitzverhiltnisse die wirtschaftlichen Grundlagen fiir Kolonien sehr erschwe-
re.® Paulus fasste zusammen:

»Kurz, die ackerbauenden Colonisten begegnen tiberall Widerstinden und finden nir-
gens eine Hiilfe, und konnten sich nicht halten, wenn sie sich nicht entschliessen wollten,
zu dem alles entscheidenden Bachschisch [hier als Bestechungsgeld gemeint] ihre Zu-

flucht zu nehmen.“®*

¢ Paulus, Christoph: Die Tempelcolonien in Paldstina, in: Zeitschrift des Deutschen Palédstina-Vereins

(1878-1945), 6 (1883), S. 31.
% Ebenda.
% Ebenda.
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Paléstina verfiigte tiber keine nennenswerten Ressourcen und Bodenschitze, in der damaligen
Zeit lag es zudem bis zur Eroffnung des Suezkanals fernab der groflen européischen Han-
delsrouten. Auch die Ansiedlung von Handwerkern war aufgrund der schwachen Nachfrage
schwierig. Wie Paulus erlduterte, waren die Bedingungen fiir Ackerbau, welchen die meisten
der Tempelanhénger verfolgten, ebenfalls nachteilig.

Die Antwort auf diese Frage ist auch die Antwort auf die Frage, warum Paléstina iiber all
die Jahrhunderte eine Stellung als stark umstrittenes Land innehatte, um welches sich oftmals
kriegerische Auseinandersetzungen drehten: Religion und Glauben.

Die wichtigste Ressource des Landes war und ist, dass es fiir die drei abrahamitischen Welt-
religionen, das Judentum, Christentum und den Islam, ein wichtiger oder sogar der wichtigste
Ort ist, an dem zentrale Geschehnisse der Geschichte dieser Religionen stattfanden und an
welchem auch noch heutzutage die wichtigsten Stdtten der jeweiligen Religionen beheimatet
sind. Die religiose Verbundenheit mit Paldstina erklart seine Stellung als Sehnsuchtsort, auch
fiir die Tempelgesellschaft, welche eine eigentlich undogmatische Glaubensauffassung vertrat.

Denn laut Auffassung der Tempelgesellschaft war es ihr religioser Auftrag, das Land zu kolo-
nisieren, kultivieren, modernisieren und dort eine Utopie als Vorbild fiir den Rest der Welt zu
erschaffen. Sie stellten einen besonderen Teil der Kolonialbewegung dar, verstanden sich aber
nicht unbedingt selbst als Teil davon.

Zudem hatten die dortigen Kolonisten selbst eine sehr weite Auffassung von dem Konzept
der ,Kolonie“, wie Christoph Hoffmann, der erste Tempelvorsteher, festhielt. In seinem Werk
»Nachricht tiber die Anfidnge der Ansiedlung des Tempels im Heiligen Lande“ aus dem Jahr
1870 beschrieb er das Heilige Land als stindiges Ziel christlicher Kolonisation, da dort seit
dem 3. Jahrhundert n. Chr. Pilger siedelten und Siedlergemeinschaften in der Form von Klos-
tern griindeten. Hoffmann schlussfolgerte auch fiir seine Zeit: ,Noch heute bilden die Klgster
in Paléstina kleine Colonien, die von den christlichen Nationen unterhalten und bevélkert
werden®.

Die Kolonisten der Tempelgesellschaft pflegten zudem grundsitzlich den Austausch mit an-
deren deutschen Kolonialgesellschaften. Zum einen wurden sie von diesen als gute Beispiele
einer Kolonisation hervorgehoben, vor allem zu der Zeit, als das Deutsche Reich noch keine
eigenen Kolonien besafl. Zum anderen waren viele Tempelkolonisten Mitglieder in solchen
Kolonialvereinen. Beispielhaft ist, dass die Warte dariiber informierte, dass sich um 1890
eine Ortgruppe des Alldeutschen Verbandes in Jerusalem gegriindet habe, der 1899 ,fast alle
hiesigen Deutschen [...] als Mitglieder angehoren.“® Der Alldeutsche Verband (ADV) stell-

% Hoffmann, Christoph: ,Nachricht iiber die Anfinge der Ansiedlung des Tempels im Heiligen Lan-
de®, Stuttgart 1870, S. 9.

¢ Warte des Tempels, 1899, (Jg. 55), Nr. 24, S. 187.
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te unter den Kolonialvereinen Deutschlands eine der radikalsten und nationalistischsten Ver-
einigungen dar. Er verbreitete vor allem eine volkische Ideologie des Deutschtums, beharrte
auf der Uberlegenheit der Deutschen und rechtfertigte damit einen deutschen Anspruch auf
Kolonien und Expansion. Der ADV und sein Presseorgan, die Alldeutschen Blitter, gelten
durch ihre volkische Ideologie als Wegbereiter der Nationalsozialisten.®” Dadurch ldsst sich
auch die zum spiteren Zeitpunkt offen zu Tage tretende Sympathie weiter Teile der Tempelge-
sellschaft gegeniiber dem Nazi-Regime erklidren. Ebenso arbeitete man auf Seiten der Templer
mit gemafligteren Teilen der Kolonialszene zusammen. So wurden ab 1884 mehrere Warte-
Artikel tiber den Deutschen Kolonialverein (DKV), die grofite deutsche Kolonialgesellschaft,
geschrieben, vorrangig wohlwollend. Der DKV bot den Templern darauthin Unterstiitzung
an.*® Zusitzlich wurde durch die Tempelkolonisten regelmafig das Presseorgan des DKV, die
Deutsche Kolonialzeitung, bezogen. So hatte der ,Deutsche Verein® eine beliebte Vereinigung
in der Kolonie Haifa, drei Zeitschriften in seiner Auslage: den Schwdibischen Merkur, die Leip-
ziger Illustrierte Zeitung und die Deutsche Kolonialzeitung.® Vor allem die letzte Wahl verdeut-
licht das Interesse der deutschen Siedler in Paldstina an den anderen deutschen Kolonien und
auch eine spiter empfundene Zugehorigkeit zum deutschen Kolonialspektrum.

In Debatten iiber den Status der Kolonien in Paléstina positionierten sich die Kolonisten
dementsprechend oft auch als Teil des deutschen Kolonialismus. So argumentierten sie bei-
spielsweise vehement gegen die Auffassung, sie seien im Prinzip dasselbe wie die deutschen
Ansiedlungen in Siidrussland. Das von ihnen als starkstes empfundene Argument war, dass
sie ihre deutsche Staatsbiirgerschaft behielten und ihre Mitglieder als Soldaten in das Deutsche
Heer einberufen wiirden.”

Die Tempelkolonisten sahen aber auch Parallelen zwischen sich und anderen religiésen
Siedlungsprojekten. Interessanterweise identifizierte man sich teilweise mit den Mormonen
in den Vereinigten Staaten, ,weil es sich um eine religiose Bewegung handelt, deren Griinder
und Sendboten wie wir die Sammlung des Volkes Gottes predigen®.”" Aber auch zu den oben
genannten russischen Ansiedlungen hatte man ein sehr enges Verhaltnis, es gab sogar einige
Templergemeinden in Russland.”

67 Siehe hierzu: Kruck, Alfred: Geschichte des Alldeutschen Verbandes 1890-1939, Wiesbaden 1954.
% Warte des Tempels, 1884, (Jg. 40), Nr. 4, S. 1f.

¢ Warte des Tempels, 1886, (Jg. 42), Nr. 18, S. 138.

70 Warte des Tempels, 1890, (Jg. 46), Nr. 9, S. 70.

' Warte des Tempels, 1887, (Jg. 43), Nr. 9, S. 65.

72 Siehe hierzu: Tempelgesellschaft in Deutschland: Damals am Kaukasus. Ein Erzéhlbuch iiber Entste-
hung, Bliitezeit und Untergang der deutschen Tempelsiedlungen im Nordkaukasus-Gebiet, Stuttgart
2001.
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2.1 Die Tempelgesellschaft

Entstehung der Tempelgesellschaft und Kirschenhardthof

Die Tempelgesellschaft entstammte ihrem religiésen Fundament nach aus dem wiirttembergi-
schen Pietismus!, welcher vor allem im frithen 19. Jahrhundert starken Zuwachs erfuhr.2 Dort
hatten sich mit Zustimmung des wiirttembergischen Konigs sogenannte Pietistengemeinden
in neu gegriindeten Dérfern organisiert, welche unter dem Dach der Landeskirche iiber eine
gewisse Eigenstindigkeit in Glaubensfragen verfiigten.® Eine solche Gemeinde war das von
Wilhelm Hoffmann 1819 gegriindete Korntal, in welcher sein junger Sohn, Christoph Hoff-
mann, aufwuchs.*

Dieser erfuhr dort eine streng pietistische Erziehung und trat nach einem Studium der Theo-
logie und seiner Lehrbeschiftigung in Ludwigsburg, die er mit Unterbrechungen bis 1853 aus-
fithrte, vor allem ab 1845 als Publizist der neu gegriindeten Siiddeutschen Warte hervor, welche
den aufklarerischen Zeitgeist bekimpfen wollte.” Hoffmann wurde zudem als Stellvertreter
Ludwigsburgs Mitglied in der Nationalversammlung 1848. Dieses Amt sollte er wahrend sei-
ner Zeit in Frankfurt jedoch kaum wahrnehmen, da er seinen Plan, dort fiir eine Stirkung
des christlichen Einflusses im Staat einzustehen, nicht nach seinen Vorstellungen umsetzen
konnte.® Wihrend seiner erneut folgenden Zeit als Lehrer machte er dafiir Bekanntschaft mit
vielen spateren Weggefihrten, darunter Christoph Paulus und Georg David Hardegg. Vor

Zum wiirttembergischen Pietismus und dessen Verbindung mit dem Heiligen Land: F6ll, Renate:
Sehnsucht nach Jerusalem. Zur Ostwanderung schwiabischer Pietisten, Tiibingen 2002.

Seibt, Hans: Moderne Kolonisation in Paldstina. Die Kolonisation der deutschen ,, Templer®, Stutt-
gart 1933, S. 15 sowie Carmel, Siedlungen, S. 7 und Féll, S. 175f.

*  Carmel, Siedlungen, S. 7f.

Sauer, Paul: Vom Kirschenhardthof im Namen Gottes nach Paldstina und Australien, in: Eisler, Ja-
kob (Hg.): Deutsche in Paldstina und ihr Anteil an der Modernisierung des Landes, Wiesbaden 2008,
S. 127, sowie Carmel, Siedlungen, S. 8 und Foll, S. 177f.

5 Sauer, Vom Kirschenhardthof, S. 127.
¢ Sauer, Uns rief das Heilige Land, S. 18.
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2 Vorgeschichte

allem letzterer sollte auf die ,,praktische Anwendung der Gedanken Hoffmanns“ beharren, wie
Carmel beschreibt.” Denn Hardegg war ein starker Befiirworter der Kolonisation, da seiner

Meinung nach eine ,,blofSe Bewunderung® Jesu nicht ausreiche, um die zeitgendssische Gesell-

schaft zu verbessern.?

Abb. 1: Von links: Christoph Hoffmann (1815-1885), Georg David Hardegg (1812-1879)
und Christoph Paulus (1811-1893)°

Ab 1854 funktionierten Hoffmann und Hardegg daher die Warte immer stirker zu einem
»Organ der Sammlungsbewegung® um, die Gleichgesinnte ansprechen und organisieren sollte.
Am 24. August 1854 rief Hoffmann zusammen mit Hardegg und einem weiteren Weggefahr-
ten aus Ludwigsburg, Christoph Paulus, die ,,Gesellschaft fiir die Ssmmlung des Volkes Gottes
in Jerusalem®, auch ,,Jerusalemfreunde“ genannt, ins Leben. Ein Jahr spiter griindeten die drei
Glaubensfithrer zudem auf dem Kirschenhardthof bei Winnenden ihre eigene Gemeinde, wel-
che bis zur Verlegung des Hauptsitzes nach Stuttgart im Jahr 1873 das Zentrum der Tempel-
gesellschaft in Deutschland blieb.” Von dort aus konnten sie ihre Botschaft weiterverbreiten,
welche sich in wenigen Worten wie folgt zusammenfassen lasst:

7 Sauer, Uns rief das Heilige Land, S. 10.

8 Lange, S. 344.

®  Sauer, Uns rief das Heilige Land, S. 40-41 sowie S. 80-81.
10 Carmel, Siedlungen, S. 11ff sowie Lange, S. 468.
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2.1 Die Tempelgesellschaft

»Die Zeit ist ggkommen, wo der Orient fiir die christliche Cultur gewonnen und dadurch

geistig und duflerlich erneuert werden muf3.“!

Mit diesen Worten begann Hoffmann sein Werk ,,Occident und Orient - Eine kulturgeschicht-
liche Betrachtung“ aus dem Jahr 1875. Das Zitat fasst die damals bereits empfundene Bestim-
mung der spiteren Tempelgesellschaft zusammen, welche darin bestand, Paldstina durch
einen ,friedlichen Kreuzzug® fiir das Christentum zuriickzuerobern und zu erneuern.”? Der
Grund fiir diese Mission war der Glaube, dass nur die ,,Sammlung des Volkes Gottes“ im Hei-
ligen Land, in einer Art christlichem Vorbildstaat, die groflen Fragen des 19. Jahrhunderts be-
antworten und die Menschen zuriick auf den Pfad der Tugend fithren kénne." Die Herstellung
eines solchen ,,Volkes Gottes“ war fiir Hoffmann die zentrale Aufgabe der neu zu griindenden
Gesellschaft, da ,,Christus, ehe er wieder kommt, um sein Konigreich aufzurichten, ein Volk
gegriindet sehen will, das diesen Namen eher verdient, als das jiidische®, welches ihm zufolge
daran gescheitert sei.' Dieses Volk miisse den Templern zufolge aus dem ,,Samen Abrahams®,
also den Jiingern Jesu (den Christen) bestehen, den eigentlichen Erben des Heiligen Landes."
Die Templer verorteten sich zudem entsprechend ihrer millenaristischen Grundansicht in
einer Art Vorzeit des letzten Gerichts, in welcher laut Hoffmanns Interpretation der Offen-
barung des Johannes die vorrangige Aufgabe der Menschheit in dem ,,Wiederaufbau des Tem-
pels“ in Jerusalem bestehe.’® Dieser neue ,,Tempel, von dem auch der spitere Name der Ge-
sellschaft inspiriert war, sollte jedoch nicht auf der Tempelstitte an der Stelle des Felsendoms
aus Steinen errichtet werden. Vielmehr waren in den Augen der Jerusalemfreunde die eigenen
Mitglieder die Bausteine, die als Ganzes eine ,,Behausung Gottes im Geist werden® sollten."”

Die ,,Commissionsreise” nach Palastina und die Zeit danach

Um die Ziele der Tempelgesellschaft zu erreichen, war eine Kolonisation Paldstinas fiir dieselbe
unumgénglich. Das Land musste ,,gehoben, erneuert und veredelt® werden, doch dafiir musste

Hoffmann, Christoph: Occident und Orient. Eine kulturgeschichtliche Betrachtung vom Stand-
punkt der Tempelgemeinden in Paldstina, Stuttgart 1926, S. 1.

2= Ebenda.
* Carmel, Siedlungen, S. 11.

" Hoffmann, Christoph: Die Geschichte des Volkes Gottes, als Antwort auf die sociale Frage, Stuttgart
1855, S. IV (Vorwort).

> Lange, S. 441.
16 Hoffmann, Occident und Orient, S. 123.
7 Carmel, Siedlungen, S. 13 sowie Lange, S. 495.
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die Fithrung der Tempelgesellschaft zuerst die vermeintlich hindernden Probleme identifizie-
ren.'”® Aus diesem Grund organisierten die Vorsteher der ,,Jerusalemfreunde® im Jahr 1858 eine
Erkundungsreise nach Paldstina, die sogenannte ,Commissionsreise®. Die finanzielle Situation
erlaubte der damaligen Fithrung der Jerusalemfreunde jedoch nur eine Reise zu dritt, weshalb
sich Hoffmann und Hardegg gemeinsam mit dem erfahrenen Weinbauern Joseph Bubeck auf
den Weg nach Paldstina begaben. Eine zuvor zugesicherte Unterstiitzung seitens des preuf3i-
schen Konigs blieb aus.”

Die drei Reisegefihrten erreichten Jaffa am 14. Mérz 1858 und starteten eine drei Monate
andauernde Rundreise, die sie nach Jerusalem, Nazareth und in andere Gegenden des Landes
tithrte.

Hoffmann und Hardegg suchten dabei in erster Linie nach Antworten auf folgende Fragen:
»Welche Faktoren sind fiir die heruntergekommene Situation des Landes verantwortlich, und
welche Hindernisse erschweren eine Verbesserung eben dieser Situation?“* Laut Goren ka-
men sie wihrend der Reise vor allem zu dem Ergebnis, dass es vorrangig die Einheimischen
und der Islam als vorherrschende Religion waren, welche den Zustand des Landes zu ver-
antworten hatten.” Hoffmann und Hardegg kamen {iberein, dass ihre Bewegung noch nicht
stark genug sei, ,angesichts des Wesens der tiirkischen Regierung und der feindseligen Hal-
tung der moslemischen Einwohnerschaft“ eine Kolonisation zu wagen.?? Daher wollte man
sich zuerst damit beschaftigen, weitere Anhdnger zu sammeln. Anfang der 1860er Jahre war
laut Carmel allerdings der Zenit des Einflusses und Unterstiitzerkreises der Tempelgesell-
schaft erreicht.”

Ein Jahr nach der Riickkehr ihrer Anfithrer aus Paldstina kamen zudem andere Probleme
auf die junge Glaubensgemeinschaft zu. Die evangelische Landeskirche war immer mehr iiber
die stark abweichenden Glaubensauslegungen Hoffmanns verdrgert. Nachdem dieser 1859
eine von der Landeskirche untersagte Konfirmation durchfiihrte, wurde er kurzerhand aus
der Kirche ausgeschlossen. Nach einer ungewissen Zwischenzeit, in welcher Hoffmann ver-
suchte die Entscheidung anzufechten, entschieden sich 1861 auch die restlichen Anhanger

8 Hoffmann, Occident und Orient, S. 1.

¥ Eisler, Jakob: Die Erkundungsreise der Templer nach Paldstina im Jahre 1858. Aus den Tagebuch-
Aufzeichnungen des Weingértners Joseph Friedrich Bubeck, in: Der besondere Beitrag. Beilage der
Warte des Tempels, 11 (2004), S. 4.

2 Goren, Haim: Der Beitrag der Templer zur Erforschung Paldstinas, in: Gemeindebrief der deutschen
evangelischen Gemeinde an der Erloserkirche Jerusalem September — Oktober - November, Jerusa-
lem 2004, S. 33.

2l Ebenda.
22 Carmel, Siedlungen, S. 15.
23 Ebenda, S. 15f.
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2.2 Auf nach Nazareth! - Der erste Kolonisationsversuch

Hoffmanns zum geschlossenen Austritt und zur Griindung des , Deutschen Tempels“ als ei-
genstiandige Religionsgemeinschaft.*

Hoffmann und seine Tempelgesellschaft verfolgten jedoch unbeirrt das Ziel, sich selbst und
das Heilige Land fiir eine grofflachige Kolonisation durch ihr Volk Gottes vorzubereiten. Die
folgenden Jahre waren von ersten Schritten in diese Richtung gepragt, die eine erste Ansied-
lung in Palédstina ermdglichen sollten. Hauptziel dieser Initiativen und auch Favorit der Tem-
pelfithrung fiir eine Kolonisation war der Norden des Landes, genauer gesagt die Gegend um
Nazareth.

2.2 Auf nach Nazareth! — Der erste Kolonisationsversuch
der Templer in Palédstina und seine Folgen

Warum Nazareth? — Kriterien zur Auswahl des Ansiedlungsplatzes in
Galilda

Die frithen Bestrebungen der Tempelgesellschaft richteten sich interessanterweise nicht auf
Jerusalem, wie die Entstehungsgeschichte der Templer nahelegen konnte. Das erste Kolonisa-
tionsprojekt war zu Anfang noch in der Gegend um Nazareth lokalisiert. Es muss also zuerst
die Frage gestellt und beantwortet werden, warum die Wahl auf die Stadt in Galilda und nicht
auf das religiose Zentrum des Christentums und der Tempelgesellschaft fiel.

Meiner Ansicht nach waren hierbei mehrere Faktoren im Spiel:

Nazareth war zur Zeit der frithen Tempelgesellschaft eine vorrangig christlich gepréigte
Stadt.” Als die Tempelvorsteher Hoffmann und Hardegg im Jahre 1858 eine erste Erkun-
dungsreise (,Commissionsreise®) nach Paldstina unternahmen, um die Méglichkeiten und
Risiken der Kolonisation des Landes einzuschitzen, hatten sie bereits erste Kontakte unter den
zahlreichen dort lebenden Christen gekniipft.* Vielleicht hat auch bereits deren Anzahl bei
den beiden Oberhéduptern eine grundlegende Sympathie fiir den Ort autkeimen lassen. Dies
ist fiir andere, mehrheitlich von Christen bewohnte Orte wie zum Beispiel Lydda (das heutige
Lod) dokumentiert, wo unter anderem in den Berichten auch auf die gute Anlage von Straflen
und Toren eingegangen und dies auch mit der christlichen Mehrheit in der Ortschaft erklart

2 Carmel, Siedlungen, S. 16.
»  Emmett, Chad F.: Beyond the Basilica. Christians and Muslims in Nazareth, Chicago 1995, S. 26f.
% Eisler, Die Erkundungsreise der Templer, S. 6fF.
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wurde.” Fiir die Tempelanfithrer scheint somit ein Zusammenhang zwischen der Religion der
Bewohner einer Ortschaft und deren Verhiltnis zu Infrastrukturen bestanden zu haben. In die
Berichten dieser Commissionsreise wird zudem ein ausfiithrlicher Exkurs iiber Nazareth und
seine Umgebung eingebettet, in welchem Nazareths Stellung fiir das Christentum als ,,der Ort,
wo unser Heiland seine Jugendzeit verlebte, wo er laut dem Zeugnif$ der Evangelien zu ménn-
lichem Verstand und zum Propheten und Konig seines Volkes heranreifte®, gepriesen, aber
auch seine Fruchtbarkeit und schone Landschaft herausgestellt wurden.?

Somit bot Nazareth aus der Perspektive der Tempelvorsteher zwei entscheidende Vorteile:
Die christliche Bevolkerung garantierte einen gewissen Riickhalt und ein potentielles Netz-
werk, welches leichter auszubauen schien als in anderen Landesteilen. Die christlich gepragten
heiligen Stétten, wie das Haus der Maria, Mutter von Jesus, sowie die darauf erbaute Verkiin-
digungsbasilika/-kapelle, die Werkstatt des Josef und der Marienbrunnen® sorgten fiir einen
stetigen Austausch mit christlichen Pilgern aus aller Welt, welche man vom eigenen Werk und
Weltbild wiirde tiberzeugen konnen.*® Hierbei war die Anwesenheit christlicher Wallfahrts-
orte jedoch lediglich indirekt von Bedeutung. Denn die Templer wiesen ein undogmatisches
Glaubensverstandnis auf, in dem die lokale Konzentration von diversen Wallfahrtsorten kei-
nen besonderen Stellenwert besaf3.

Zwar stand Nazareth in Konkurrenz zum Wallfahrtsort Jerusalem hintenan, da Jerusalem
den Grofiteil der damaligen christlichen Pilger anzog, jedoch war es im Gegensatz zu Jeru-
salem, wie bereits erwédhnt, ein mehrheitlich christlich gepragter Ort. Es gab tiberdies zwar
in Jerusalem eine ebenfalls nicht unbedeutende christliche Gemeinde®, jedoch erwarteten
die Templer, dort immer mit Verfolgung durch andere Glaubensrichtungen, vor allem durch
Muslime, rechnen zu miissen. Diese Grundangst zeigte sich spdter, als die Templer von lo-
kalen Auswirkungen internationaler Konflikte des Osmanischen Reiches mit europdischen
Michten (zum Beispiel dem Serbisch-Tiirkischen Krieg) berichteten.’ Thren Schilderungen
zufolge konnte eine derart aufgeladene Stimmung wéhrend eines Konfliktes in manchen

77 Siiddeutsche Warte, 1858, (Jg. 14), Nr. 37, S. 113.
28 Ebenda, S. 114.

¥ Fir eine Betrachtung der dortigen heiligen Stitten empfiehlt sich: Halbwachs, Maurice: Stitten der
Verkiindigung im Heiligen Land. Eine Studie zum kollektiven Geddchtnis, Konstanz 2003, S. 134—
141. (urspriinglich unter dem Titel ,, Topographie légendaire des Evangiles en Terre Sainte“ im Jahr

1941 erschienen)

30 Tilt, Charles: Das Boot und die Karawane. Eine Familienreise durch Agypten, Palistina und Syrien,

Leipzig 1868, S. 335ff und Oliphant, Laurence: Haifa or Life in the Holy Land 1882-1885, Jerusalem
1976, S. 8.

Zum Beispiel das bekannte Syrische Waisenhaus der Spittlerschen Mission in Jerusalem.

2 Ein Beispiel: Warte des Tempels, 1877, (Jg. 33), Nr. 15, S. 5.
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2.2 Auf nach Nazareth! - Der erste Kolonisationsversuch

Orten schnell zu Selbstjustiz gegeniiber Européern fithren. Solche spontanen Gewaltausbrii-
che konnten von den lokalen Behérden zudem nur schwer kontrolliert werden. In Nazareth
schien ein solcher Gewaltausbruch nicht in gleichem Mafle wahrscheinlich, da hier die Mehr-
heit der Bevolkerung christlichen Glaubens war und damit unter dem Schutz von europii-
schen Michten, zum Beispiel Frankreich, stand.** Zudem konnten die Kolonisten, wie bereits
ausgefithrt, am Anfang eventuell auf eine gewisse religiose Solidaritét von Seiten der dortigen
Bevolkerung zéhlen.

Ein weiterer Punkt, welcher fiir Nazareth sprach, ist geografischer Natur und in der Sozial-
struktur der Tempelgesellschaft begriindet:

Die Gegend um Nazareth wurde von den Teilnehmern der Commissionsreise im Gegen-
satz zum Umland Jerusalems als landwirtschaftlich gut nutzbar erkannt. Jerusalem und sein
Umfeld wurden hingegen als ,felsig und unfruchtbar von Natur aus® beurteilt.** Da viele Mit-
glieder der Tempelgesellschaft Bauern und Handwerker waren, strebten diese vor allem die
Griindung von Ackerbaukolonien an und beurteilten mogliche Plitze fiir die Griindung von
Siedlungen nach entsprechenden Kriterien. Hieriiber berichtete vor allem der dritte Mitreisen-
de der Commissionsreise, Joseph Bubeck, welcher in seinen Notizen insbesondere die Frucht-
barkeit von Landschaften und Orten begutachtete.

Letztlich war, wie bei jeder Kolonialunternehmung im 19. Jahrhundert, ein Punkt besonders
wichtig: Der Ort musste ,gesund, mit einer Wasserquelle ausgestattet und klimatisch vertrag-
lich erscheinen. Krankheit, Hunger und Wassermangel waren und sind grof3e Hindernisse fiir
die Ansiedlung in fremden Landern, und diese Formel galt ebenso damals in Paléstina. Die
Templer achteten bei ihrer Begutachtung verstarkt auf die ,,gesunde Lage® potentieller Ansied-
lungsplétze und lagen, wie in dieser Arbeit ebenfalls ausgearbeitet werden wird, oftmals mit
ihren Einschdtzungen daneben. Interessanterweise siedelten sich die Templer riickblickend be-
trachtet an genau solchen Orten erfolgreich an, welche anfangs noch als besonders ungesund
galten, wihrend die als ,,gesund“ angesehenen Hochlinder und Ebenen Paldstinas oftmals
grofle Probleme mit sich brachten.® Die Gegend um Nazareth galt den frithen Templern iro-
nischerweise als ,,gesund®, was sich als fataler Trugschluss erweisen sollte.

Die ausschlaggebenden Kriterien fiir die Gegend um Nazareth waren also seine christliche
Pragung, sowohl der Bevolkerung als auch der Wallfahrtsorte, und die scheinbare Eignung
fir Ackerbaukolonien, da Galilda als ,gesund, wasserreich und fruchtbar eingeschétzt wurde.

% Frankreich (katholisch) und Russland (orthodox) waren wichtige Schutzmachte fiir die Christen im
Heiligen Land. Im 19. Jahrhundert etablierten sich Deutschland und Grof3britannien ebenfalls als
(protestantische) Schutzmaichte.

3 Eisler, Die Erkundungsreise der Templer, S.14.
% Siiddeutsche Warte, Bd. 23 (1867), Nr. 42, S. 167.
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Der erste Kolonisationsversuch sollte jedoch vor allem die letzteren Beobachtungen als einen

Trugschluss entlarven.

Die ,,Ernte des Todes” — Erste Siedlungsversuche und ihr Scheitern

Obwohl die erste Besichtigung des Landes durch Hoffmann, Hardegg und Bubeck bereits im
Jahr 1858 stattfand, wartete die Tempelgesellschaft noch lange auf den Start des Projekts der
Kolonisierung Paldstinas. Vor allem hoffte man auf bessere Bedingungen in der Zukunft, da
wihrend der Commissionsreise zwar grundsitzlich festgestellt wurde, dass eine Kolonisation
praktisch moglich sei, dass aber die momentanen Zustiande vor Ort, vor allem die muslimi-
sche Oberherrschaft des als korrupt und riickstindig angesehenen Osmanischen Reiches, eine
solche Ansiedlung ungemein erschweren wiirden. Zudem fanden kurz vor der Reise ein Mord
an dem angesehenen deutschamerikanischen Ansiedler Grosssteinbeck sowie die Vergewal-
tigung seiner Frau und seiner Mutter in der Nihe von Jaffa statt, was einen Schatten auf die
gesamte Reise der Tempelvorsteher legte. Auch die folgende, schleppende Aufarbeitung der
Vorfille seitens der zustdndigen Behérden und die verhaltene Reaktion des deutschen Aufien-
ministeriums bestdrkten auf Seiten der damaligen ,Jerusalemfreunde® den Eindruck eines
feindlichen Umfeldes in Paldstina gegeniiber Christen.* Solche Ereignisse, ebenso wie das
Scheitern anderer kolonialer Projekte in Paldstina, schreckten die Tempelleitung lange von
einer zu frithen Kolonisation ab.”” Dennoch waren die Templer sehr an Entwicklungen im
Heiligen Land interessiert und berichteten regelméflig in der Warte hiertiber.*

Im Jahr 1860 wurde daher zuerst eine kleine Gruppe von vier jungen Templern zu einer zwei-
ten Expedition nach Paldstina geschickt. Diese sollten dort eine Grundlage fiir nachfolgende
Ansiedler schaffen, etwa dadurch, dass sie die Landessprache erlernten und personelle Netz-
werke kniipften.*® Eine Koloniebildung sollte dabei, laut der Fithrung in Deutschland, jedoch
nicht erfolgen. Als die vier ,,Missionszoglinge“ Ende 1860 unter dem Einfluss von Missionaren
den Grundstein fiir eine kleine Siedlung bei Nazareth legen wollten, wurde ihnen daher eine
finanzielle Unterstiitzung durch die Tempelgesellschaft nicht gewéhrt. Die Fiihrung fiirchtete
eine ungeordnete Kolonisation, welche die Templer in ,endlose Kleinigkeiten hineinziehen
wiirde. Wegen der mangelnden Unterstiitzung kam das Siedlungsprojekt nicht zur Umsetzung

% Perry, Yaron: ,Mount Hope“. Deutsch-Amerikanische Siedlung in Jaffa 1850-1858, Haifa 1995, S. 56.
7 Carmel, Siedlungen, S. 18f.

% Hoffmann, Christoph: Nachricht iiber die Anfinge der Ansiedlung des Tempels im heiligen Lande,
Stuttgart 1870, S. 10fF.

¥ Gotel: Eine deutsche Kolonie in Syrien, in: Preuflische Jahrbiicher, 96, Berlin 1899, S. 233.
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und die jungen Templer sammelten sich in der Folge grofitenteils in Jerusalem.*® Als 1862 die
Weisung der Tempelfiihrung erging, sofort in die Heimat zuriickzukehren, zogen die vier es
vor, auf eigene Faust in Paléstina zu bleiben.*!

Vielen in Deutschland verbliebenen Templern missfiel das zogerliche Verhalten der Tem-
pelfithrer. Diese hatten in den 1860er Jahren den Fokus vor allem auf das Wachstum und die
Verbreitung der Tempelgesellschaft gelegt, statt konkrete Kolonisationsplidne auszuarbeiten.
Viele Templer wanderten wegen der instabilen Lage in Zentraleuropa in den 1860er Jahren
nach Nordamerika und Russland aus.*? Unter diesen Ungeduldigen gab es auch einige Temp-
ler, die nicht linger auf eine ungewisse Anderung der politischen Lage und eine spitere Ein-
wanderung nach Paldstina warten wollten.* Zu den wichtigsten Akteuren unter diesen Unge-
duldigen wurden die vier ,,Missionszoglinge®, welche ab 1865 erneut Versuche unternahmen,
kleinere Kolonien in Paldstina zu griinden und deutsche Templer als Mitglieder fiir solche
Projekte zu gewinnen, ohne sich dabei mit der Tempelleitung in Deutschland abzusprechen.
Auf Initiative von Ludwig Hipp, eines neu eingetroffenen Templers aus Deutschland, gelang
ihnen im Jahr 1865 die Griindung einer Kolonie in Medschedel (Mudscheydil) bei Nazareth.**
Anfang 1867 wird vom Umzug dieser Siedler in ein groflenteils verlassenes Dorf namens Ku-
nisis (Chuneyfis) in der Jesreel-Ebene (damals bekannt als Ebene von Esdrelon)*, ebenfalls in
der Nihe von Nazareth, berichtet. Dort pachteten sie Land von der Regierung, dessen Ertrage
mit 20 Prozent versteuert waren, und vergroflerten sich mit der Zeit durch den Zuzug von 20
weiteren Templern aus Deutschland, darunter auch Frauen und Kinder*.

Gegen Mitte des Jahres, wihrend der Erntezeit, erkrankten und starben mehrere Siedler
wegen Wasserverschmutzung und ungeniigend ausgebauter Unterkiinfte. Die Grof3zahl der
Kolonisten verlief den Ort, siedelte sich erneut bei Medschedel an, um diesen Ort jedoch
ebenfalls nach dem erneuten Ausbruch von schweren Krankheiten zu verlassen und darauf-
hin nach Nazareth zurtickzugehen.*” Die Ansiedler hatten die klimatischen Bedingungen und

0 Goren, Haim: Erste Siedlungsversuche der deutschen Templer in der Jesreel-Ebene im 19. Jahrhun-
dert, in: Jahrbuch des Deutschen Evangelischen Instituts fiir Altertumswissenschaft des Heiligen
Landes, Jahrgang 1, Fiirth 1989, S. 106.

“ Ebenda, S. 108 und Hoffmann, Nachricht tiber die Anfinge, S. 15.

2 Hoffmann selbst schreibt in seiner riickblickenden Betrachtung ,Nachricht tiber die Anfinge des
Tempels im heiligen Lande®, dass die Tempelbewegung sich in dieser Zeit zwar tiber viele Lander
verbreiten konnte, jedoch nie zur erhofften Massenbewegung wurde.

# Carmel, Siedlungen, S. 18f.

#  Goren: Erste Siedlungsversuche, S. 108 und Hoffmann: Nachricht tiber die Anfiange, S. 18.

# Carmel, Alex: Paldstina-Chronik 1853-1882. Deutsche Zeitungsberichte vom Krimkrieg bis zur ers-
ten jiidischen Einwanderungswelle, Ulm 1978, S. 67.

4 Goren: Erste Siedlungsversuche, S. 110 und Hoffmann: Nachricht tiber die Anféinge, S. 18f.

4 Hoffmann, Nachricht tiber die Anfiange, S. 19 und Goren, Erste Siedlungsversuche, S. 111.
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das Vorkommen von Krankheiten offenkundig unterschatzt. Die jungen Kolonisten arbeiteten
nach in Deutschland iiblicher Art vor allem zur Mittagszeit, ohne sich an die klimatischen
Bedingungen Paldstinas anzupassen, und taten dies daher oftmals bei grofler Hitze. Zusatz-
lich setzten den Siedlern die Nahrungsumstellung und das verschmutzte Wasser stark zu.*®
Infektionskrankheiten wie Malaria, die Ruhr und dhnliches rafften die Ansiedler daher oft
unerwartet schnell hinweg. Da die Kolonisten keinen eigenen Arzt in ihrer Kolonie hatten,
mussten Kranke in nahe gelegene Stadte, vor allem nach Nazareth, gebracht werden, wo sie in
die Obhut christlicher Pfleger gegeben wurden. Die mangelhafte Verkehrsinfrastruktur in der
Region machte solche Krankentransporte jedoch beschwerlich und verhinderte sie bei beson-
ders schwerwiegenden Leiden sicherlich auch einige Male.
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Abb. 2: Die ersten Siedlungsversuche: Medschedel (rot), Kunisis (blau)
und Samunjeh (griin). (Schumacher-Karten DPV ca. 1903)

Ab dem Herbst 1867 fassten die Tempelkolonisten den Entschluss, mit den verbliebenen Leu-
ten einen weiteren Siedlungsversuch bei Samunjeh (Simonias/Shimron), im Westen Nazareths,
zu unternehmen.® Allerdings waren die eigenen Ressourcen offensichtlich erschopft, weshalb
man bei der Tempelgesellschaft um Hilfe bat. Anfangs hatte die Tempelfithrung diese frithen

8 Die Colonien des ,,Deutschen Tempels“ im Orient, in: Colonialpolitische Correspondenz. Organ des
deutschen Colonial-Vereins, Nr. 7-8, 1883.

*  Hoffmann, Nachricht iiber die Anfange, S. 20.
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Ansiedlungsversuche in Paldstina noch toleriert, wohl auch, da sie unter Eigenfinanzierung
stattfanden. Als die Ansiedler nun jedoch um Finanzierungshilfe fiir ihren neuen Versuch bei
Samunjeh baten, verstie§ die Tempelfithrung sie kurzerhand aus der Tempelgesellschaft und
gab ihnen damit unmissverstandlich zu verstehen, dass sie vollig auf sich allein gestellt seien.*
Dies hatte sicherlich damit zu tun, dass die frithen Ansiedler bei ihrer Ausreise nicht auf die
Weisungen der Tempelleitung gehort hatten. Vor allem jedoch wollte die Tempelgesellschaft
mit der Mafinahme weitere unkontrollierte Auswanderung unterbinden, da das wiederholte
Scheitern solcher Ansiedlungen ein verheerendes Bild fiir den Rest der Templer darstellte und
iiberdies das Potenzial hatte, zukiinftige Ansiedlungspline wesentlich zu erschweren.

Solch ein verheerendes Bild bot sich in Samunjeh schlieflich.

Nachdem sich die nun ausgestoflenen Templer dort angesiedelt hatten, wurde die Kolonie
im November und Dezember 1867 erneut durch schwere Krankheiten dezimiert. Mit der Ab-
kithlung durch den eintretenden Winter besserte sich der Zustand der Kolonisten wieder, was
den Siedlern Hoffnung gab und sie motivierte. Bis zum Juni 1868 liefen die Geschifte und der
Aufbau in der Kolonie dann wieder gut genug, um weitere Siedler dorthin zu locken.”*

Mit dem Einsetzen des Sommers nahm die Lage in der Siedlung jedoch bedrohliche Ausma-
e an. Eine landesweite Seuche traf die Kolonisten besonders hart und innerhalb weniger Wo-
chen war die Kolonie durch zahlreiche Todesfélle in solch starker Weise getroffen, dass man
die Siedlung aufgab und sich nun, vollends desillusioniert, in alle Teile des Landes zerstreute.*
Christoph Hoffmann beschreibt die damalige Seuche in seinem Riickblick als ,,Ernte des To-
des®, welche den frithen Siedlungsbestrebungen den Todesstof8 versetzt habe. Zwar versuchte
die Tempelgesellschaft angeblich, nachdem sie von der Seuche in Samunjeh erfahren hatte,
den dortigen Kolonisten nun doch noch die benétigte finanzielle Hilfe zukommen zu lassen,
jedoch erreichten die Geldmittel die Siedlung wegen fehlender Post- und Wegverbindungen
zu spit, so Hoffmann.” Die unterentwickelte Infrastruktur in der Region war demnach ein
zentrales Problem bei der Kolonisation und wurde im Nachhinein auch als solches von den
Templern identifiziert.

Wie Christoph Hoffmann restimierte, war zwar vor allem angeblich fehlende Organisati-
on unter den Siedlern der Hauptgrund fir deren Scheitern. Aber auch die ,,Ansiedlung an
einem zwar fruchtbaren aber wiistliegenden, vom Verkehr abgeschnittenen Platz®, welcher
eine feindselige Bevolkerung beheimatete, sei ein gewichtiger Grund dafiir gewesen, dass die-
ser vorerst letzte ,inoffizielle® Kolonisationsversuch fehlschlug. Diese Einschitzung teilten

*» Goren, Erste Siedlungsversuche, S. 114.

' Hoffmann, Nachricht iiber die Anfinge, S. 20 und Goren, Erste Siedlungsversuche, S. 114f.
2 Goren, Erste Siedlungsversuche, S. 116. und Stiddeutsche Warte, 24 (1868), Nr. 34, S. 134f.
* Hoffmann, Nachricht iiber die Anfénge, S. 21.
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ebenfalls andere Beobachter, wie der deutsche Konsul in Jerusalem, welcher dem damaligen

preuflischen Kanzler Bismarck vom Scheitern der Kolonie berichtete.>

Dromedar statt Dampflok - Die Verkehrsinfrastruktur Paldstinas im
19. Jahrhundert

Warum kam die Hilfe aus Deutschland so schwer bei den Kolonisten an? Dies hat mit dem
abgelegenen Standort dieser frithen Kolonien zu tun, welcher aus dem Zustand des paldstinen-
sischen Verkehrsnetzes resultierte.

Paldstina war bereits seit dem 14. Jahrhundert osmanisches Territorium. Die Herrschaft
tiber dieses Territorium wurde durch das Osmanische Reich abwechselnd stirker und
schwicher ausgeiibt. Vor allem im 17. und 18. Jahrhundert nahm die politische Herrschaft
durch die Osmanen stark ab. Diese versuchten, ihre Provinzen mithilfe von unabhidngigen
Bezirksgouverneuren, sogenannten ,Paschas®, zu regieren. Diese Paschas kontrollierten
auch verschiedene Teile Paldstinas und standen oftmals in scharfer Konkurrenz zueinander.
Ihre Herrschaft wurde vor allem durch Zahlungen an die Hohe Pforte in Konstantinopel,
den Amtssitz des Sultans und der Nationalregierung, abgesichert. Diese Bezirksgouverneure
wurden allerdings oft von der Nationalregierung abgesetzt und ersetzt. Daher versuchten sie
oftmals, wihrend ihrer Herrschaft durch ihr jeweiliges Territorium moglichst viel Gewinn
in moglichst kurzer Zeit zu erzielen. Investitionen in Infrastruktur, also langfristige Anla-
gen im Land, waren damals schlicht nicht rentabel genug, da die Machthaber vorzugsweise
auf schnelle Ausbeutung des Herrschaftsgebietes aus waren, statt auf dessen wirtschaftliche
Entwicklung.*

Dadurch verfiel das seit den Romern schlecht erhaltene Straflennetz immer weiter und das
Verkehrssystem stellte sich auf flexiblere Verkehrsmittel wie Kamele und Pferde als Lasten-
trager sowie Pferde und Esel als Personentransportmittel um. Dieses System, das durch die
Beduinenkultur bereits vorhanden war und in der Folge immer weiter kultiviert wurde, hatte
durchaus Vorteile, was zu einem spateren Zeitpunkt noch thematisiert werden soll. Vor allem
war es jedoch von der europdischen Entwicklung vollkommen entkoppelt. Zu einer Zeit, als
Eisenbahnschienen anfingen, die Landschaft zu durchschneiden, und das schrille Pfeifen der
Dampflokomotiven in Europa und den USA das industrialisierte Verkehrszeitalter einldutete,

% Goren, Erste Siedlungsversuche, S. 123.

> Issawi, Charles: Syria. Introduction, in: Issawi, Charles (Hg.): The Economic History of the Middle
East 1800-1914, Chicago 1966, S. 205 sowie Carmel, Alex: Der christliche Beitrag zum Wiederaufbau
Paléstinas im 19. Jahrhundert, in: Carmel, Alex/Eisler, Ejal Jakob (Hg.): Der Kaiser reist ins Heilige
Land. Die Palistinareise Wilhelms II. 1898, Stuttgart 1999, S. 12.
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waren Kamele und Pferde die unangefochtenen Transportmittel Paldstinas und grofler Teile
des Nahen Ostens. Statt Straflen und Schienen waren traditionelle Kamel- und Trampelpfa-
de die Verkehrsadern Palistinas. Durch diese floss der Verkehr gleichwohl in einem anderen
Rhythmus. Informationen, Waren und Personen brauchten damals wesentlich ldnger, um sich
im Land zu verteilen. Touristen und christliche Pilger aus Europa beschwerten sich oftmals
iiber das als riickstindig empfundene Verkehrsnetz, welches ,keinen einzigen ordentlichen
Hafen“ aufweisen konne, dessen ,verddete Straflen und ,zerfallene Briicken“ einen Verkehr
mit Wagen unmoglich machten und wo es ,kein einziges Hotel gibe®, welches européischen
Standards gentige.® Durch seine Lage am Mittelmeer war Paldstina zudem bis zur Er6ffnung
des Suezkanals 1867 weitgehend von den grofien Handelsrouten und dem Welthandel ausge-
schlossen. Beides sollte sich spéter, am Anfang der offizielle Kolonisation durch die Tempel-
gesellschaft, dndern.

Fiir die ersten Templer, die sich in Paldstina ansiedelten, waren die Zustdnde, wie bereits er-
wiéhnt, ein grofler Malus. Denn Nazareth war durch die mangelhaften Infrastrukturen vor Ort
schlecht an die Kiiste angebunden.

Anfang 1868, kurz vor der ,offiziellen® Ansiedlung durch die beiden Tempelvorsteher,
waren diese vom harten Kurs gegeniiber den frithen Kolonisten abgewichen und organi-
sierten Hilfszahlungen, um den in Schwierigkeiten befindlichen Kolonisten von Samunjeh
zu helfen. Ob dies aus altruistischen Motiven und verspiteter Solidaritit mit den Glau-
bensgenossen geschah, oder ob man sich davon einfach versprach, diese Kolonie und ihre
Siedler bei der bevorstehenden eigenen Ansiedlung wieder einbinden zu kénnen und da-
mit ein erfahreneres Element zu integrieren, ist eine Frage, die bei der vorliegenden Quel-
lenlage leider nicht abschlieffend beantwortet werden kann. Es kann jedoch festgehalten
werden, dass wichtige Templer wie Christoph Hoffmann der schlechten Infrastruktur im
Norden eine Mitschuld dafiir gaben, dass die Kolonie trotz dieser spiten Bemiithungen
scheiterte.

Die Einwanderer um die Tempelvorsteher erkannten diese grundlegenden Probleme, wur-
den von Uberlebenden des Unternehmens und Beteiligten, wie dem preufSischen Generalkon-
sul Weber in Beirut, darauf hingewiesen und orientierten sich daher bewusst nach Haifa als
Standort der ersten Ansiedlung um.”’

Haifa bestach hierbei durch seine gute Lage, da es einerseits durch den Schutz des Berges
Karmel einen potentiell guten Hafenplatz bildet und andererseits mit Akko in erreichbarer
Nachbarschaft einen bereits seit langer Zeit gut angebundenen Verkehrsknotenpunkt mit

¢ Carmel, Der christliche Beitrag, S. 13.
7 Hoffmann, Nachricht iiber die Anfénge, S. 25.
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etablierten Handelsbeziehungen zu Europa besaf’.*® Dies ermdoglichte den Kolonisten, sich
von der schlechten infrastrukturellen Lage innerhalb Paldstinas ein Stiick weit unabhingig
machen zu konnen, da man stets auf die seegebundene Infrastruktur (die von européischen
Schifffahrtslinien dominiert wurde) zuriickgreifen konnte, die verlédsslicher schien als das ein-
heimische landgebundene Verkehrsnetz. Fiir diese praktischen Vorteile nahm man in Kauf,
einen relativ unbekannten Ort zu besiedeln, der weder von einer christlichen Mehrheit noch
von christlicher Kultur geprigt war, dafiir allerdings grofies Entwicklungspotential in Form
von gutem Land, gutem Klima und den Vorteil eines aufsteigenden Handels- und Hafenplat-
zes bot. Aulerdem war Haifas Einwohnerzahl zu Beginn der Kolonisation tiberschaubar und
man konnte mit seinen wenigen Kolonisten einen grofien Unterschied in der Bevolkerungs-
zusammensetzung bewirken.*

Haifa konnte zudem einen anderen Nachteil ausgleichen, der Nazareth anhaftete: In Na-
zareth fand man keine europiischen Vertretungen und Konsulate, welche einen gewissen
Schutz gegeniiber einer eventuell feindseligen osmanischen Lokalregierung und Bevolkerung
garantieren konnten. In Haifa und der nahe gelegenen Bezirkshauptstadt Akko gab es diesen
Standortvorteil, was die Templer wiahrend ihrer Prisenz in Paldstina geschickt auszunutzen

wussten, um ihre Interessen zu schiitzen und eigene Projekte voranzutreiben.*

Das Scheitern der Nazareth-Kolonien als ,,Schule® fiir spatere Siedler

Das Scheitern der Ansiedlungen um Nazareth hatte hinsichtlich des spateren Umgangs mit
der Kolonisation Paldstinas durch die Tempelgesellschaft starke Auswirkungen, die bei néhe-
rer Betrachtung einem offenkundigen Paradigmenwechsel gleichkamen. Christoph Hoffmann
selbst bezeichnete das Scheitern der ersten Kolonisten gar als ,,Schule® fiir die spéiteren deut-
schen Ansiedler.*

Die Abgeschiedenheit der Kolonien, zum Beispiel Samunjehs, fithrte dazu, dass die Ko-
lonisten vom Rest des Landes und, viel wichtiger, von ihrem Heimatland und den von ihm

**  Volney, Constantin Francois: Travels through Syria and Egypt, in: Issawi, Charles (Hg.): The Eco-
nomic History of the Middle East 1800-1914, Chicago 1966, S. 219 sowie Smilianskaya, Irina: Razlo-
zhenie feodalnikh otnoshenii v Sirii i Livane v seredine XIXv., in: Issawi, Charles (Hg.): The Econom-
ic History of the Middle East 1800-1914, Chicago 1966, S. 232.

»  Carmel, Siedlungen, S. 27. Carmel beziffert die Einwohnerzahl auf 4000.

€ Ben-Artzi, Yossi: Religious ideology and landscape formation. The case of the German Templars in
Eretz-Israel, in: Baker, Alan/Biger, Gideon (Hg.): Ideology and landscape in historical perspective.
Essays on the meanings of some places in the past, Cambridge 1992, S. 85.

¢ Hoffmann, Nachricht tiber die Anfénge, S. 22.
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bereitgestellten Ressourcen regelrecht abgeschnitten waren. War ein Kolonist an Malaria er-
krankt, musste er einerseits nach Nazareth geschafft werden, andererseits mussten aber auch
in Nazareth die erforderlichen Ressourcen, wie das neue Praparat Chinin, aber auch drztliche
Behandlungsmoglichkeiten verfiigbar sein. Einen Ausweichplan zu Nazareth gab es fiir Kran-
ke aufgrund der infrastrukturellen Lage oftmals nicht. Zudem war das landestypische Klima
héaufig eine grofie Belastung fiir die Kolonisten. Haifa hingegen wurde auch wegen des Ge-
birgszuges Karmel eine bessere Luft- und Klimaqualitit zugesprochen.®

Die Templer legten fortan einen starken Fokus auf die infrastrukturelle Anbindung ihrer Ko-
lonien und vermieden es, diese an abgelegenen Plitzen aufzubauen, wo eine Versorgung durch
eine ,,Mutterkolonie® oder das deutsche Heimatland und die dortigen Anhdnger erschwert bis
unmoglich wurde. Haifa war als aufstrebende Hafenstadt ein idealer Anfangspunkt und Jaffa
war durch seine Lage als zentrale Hafenstadt Paldstinas und die kiirzlich gebaute Jerusalem-
strafle sogar ein noch besserer Platz fiir die Griindung von Kolonien. Fiir die spateren Tochter-
kolonien galt ebenfalls der Grundsatz, dass eine infrastrukturelle Anbindung unerlésslich fiir
die Etablierung neuer Ansiedlungen war. Dieses Modell sollte sich in der weiteren Geschichte
als erfolgreich herausstellen, sodass die Kolonien zwar durchaus in Schwierigkeiten gerieten
(vor allem durch Krankheiten), jedoch nicht mehr aufgegeben werden mussten, wie dies zu-
letzt bei Samunjeh der Fall gewesen war.

Ebenso erkannten die Templer die Verwundbarkeit ihrer Kolonien in Hinblick auf deren
personelle Zusammensetzung. So war es der Mangel an eigenen, ausgebildeten Arzten, der die
Anfangszeit der galildischen Kolonien erschwerte. Fortan wurde die Einwanderung durch die
Leitung der Tempelgesellschaft streng reglementiert. Nur finanziell abgesicherte und beruf-
lich geeignete Kolonisten sollten nach Paléstina geschickt werden, um die dortigen Siedlungen
moglichst zu komplementieren statt zu belasten. Dies geschah gegen grofien Druck seitens der
Tempelmitglieder, die moglichst schnell und zahlreich nach Palédstina umsiedeln und dort bei
der Errichtung der Kolonien helfen wollten. Bei eigenmichtiger Einreise drohten die Templer
sogar mit Ausschluss aus der Gemeinschaft, wie damals bei den Ausgestoflenen von Samunjeh.
Sie waren stets um eine gelungene Auflendarstellung ihrer Kolonien und deren inneren Zu-
stand besorgt. Diese Mafinahmen scheinen sich positiv auf die Kolonisation ausgewirkt zu ha-
ben, da die bedachte Auswahl der Siedlungspldtze und Ansiedler es erlaubte, vorherige Fehler
zu vermeiden. Sie hatten aber auch gewichtige Nachteile fiir die Tempelgesellschaft, vor allem
hinsichtlich der Rekrutierung von neuen Mitgliedern. Mitglieder, die unbedingt auswandern
wollten, auch vor dem Hintergrund sozialer, wirtschaftlicher und politischer Motive, musste
man so zuriickhalten und riskierte, diese und weitere Mitglieder durch Frustration zu ver-
lieren. Das anfdngliche Momentum der Tempelgesellschaft in Wiirttemberg und Deutschland

2 Siiddeutsche Warte, Bd. 24 (1868), Nr. 50, S. 197.
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wurde von deren Fiihrern damit zugunsten einer geordneten Einwanderung und Kolonisation
aufgegeben, ebenso wie das Festhalten an sozialen oder religiésen Kriterien fiir die Auswahl
von Koloniestandorten.

Doch auch die ,offizielle” Besiedlung Paldstinas erfolgte nicht problemlos. Nach dem Auf-
bau der Kolonie Sarona, die bereits 1871 aufgrund fehlender landwirtschaftlicher Nutzungsfla-
chen bei Jaffa gegriindet wurde, fielen erneut viele Ansiedler Krankheiten, vor allem Malaria
und der Ruhr, zum Opfer. Der Tempelvorsteher Hoffmann sagte spéter iiber diese Zeit, dass
er damals die zentralen Lehren aus Samunjeh, gut organisiert, infrastrukturell abgesichert
und vor allem geduldig vorzugehen, wegen Druck seitens der Ansiedler aufler Acht gelassen
habe.®® Im Gegensatz zu Samunjeh konnte sich Sarona allerdings als Siedlung halten, da es
einen bestindigen Nachzug von Ansiedlern und Hilfe aus der Mutterkolonie Jaffa sowie aus
Deutschland gab, welche durch den dortigen Hafen vergleichsweise schnell eintreffen konn-
te. Die neue Form der Ansiedlung war also zumindest beziiglich der Infrastrukturen wider-
standsfahiger organisiert.

In nachfolgender Zeit war die Tempelgesellschaft sehr darum bemiiht, Samunjeh als ein
»Privatunternehmen, welches in guter Meinung gemacht wurde®, herunterzuspielen, mit dem
die eigene, ,offizielle” Kolonisation wenig gemein habe.®* Mehrere Artikel in der Warte be-
zeichneten den Kolonisationsversuch schlicht als einen ,,nicht gehorig vorbereiteten und etwas
eigenméchtigen® Versuch, der an diesen Voraussetzungen gescheitert sei.® Die Rolle, welche
die in Deutschland ansissige Tempelleitung dabei gespielt hatte, wurde fiir die eigenen Ge-
schichtsbiicher dabei anscheinend ignoriert oder ausgeklammert.

¢ Lange, S. 449ff.
% Stiddeutsche Warte, Bd. 24 (1868), Nr. 35, S. 138.
¢ Warte des Tempels, Bd. 40 (1884), Nr. 47, S. 8.
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3.1 Die erste Phase (1868-1884): Die Etablierung
der deutschen Kolonisten im Heiligen Land
und erste Privatinitiativen

Eine der bedeutendsten externen Entwicklungen im Zeitraum der ersten Phase war die Griin-
dung des Deutschen Kaiserreichs. Im Jahr 1871 erméglichte es der Sieg iiber Frankreich dem
preufSischen Konig Wilhelm, sich zum deutschen Kaiser zu kronen und die deutschen Staaten
zu einem Reich zu vereinigen. Diese Entwicklung brachte in der deutschen Aufienpolitik vor
allem eine starkere zentrale diplomatische Vertretung der Auslandsdeutschen mit sich. Das
hatte ganz praktische Vorteile fiir die hier behandelten Kolonisten in Paldstina, welche sich
schliefllich als deutsche Staatsbiirger in einem fremden Staat ansiedelten und mehrheitlich
die deutsche Staatsangehorigkeit beibehielten. Die Tempelkolonisten verstanden es, im Verlauf
der Geschichte diese konsularischen Dienste geschickt fiir sich zu nutzen, wenn sie sich durch
die osmanischen Beh6rden ungerecht behandelt fithlten oder wenn anti-christliche Aufstinde
aus der arabischen Bevolkerung drohten. Letzteres fiihrte sogar einige Male zur Entsendung
von deutschen Kriegsschiffen an die paldstinensische Kiiste. Ein gutes Beispiel hierfiir war
die Ankunft des deutschen Kriegsschiffes ,,Gazelle” vor der Kiiste von Jaffa, das im Zuge des
Russisch-Tiirkischen Krieges von 1877 die Unversehrtheit der Kolonisten in einem aufgeheiz-
ten und anti-europiischen Klima sicherstellte. Fiir die Siedler der Tempelgesellschaft war das
»kréftige Auftreten der deutschen Regierung zur Beschiitzung ihrer Unterthanen von grofler
Bedeutung®, wie sie selbst mehrfach betonten.!

Das Osmanische Reich hingegen befand sich, verglichen mit dem neu gegriindeten Deutschen
Reich, in einer vollig anderen Lage. Laut der Meinung vieler damaliger Zeitgenossen war das
Vielvolkerreich in Auflosung begriffen und wurde weithin als der ,kranke Mann am Bospo-
rus“ verspottet.?

' Warte des Tempels, 1877, (Jg. 33), Nr. 18, S. 4f.

2 Carmel, Alex: Paldstina im 19. Jahrhundert - zur Vorgeschichte der Griindung des Deutschen Palds-
tina-Vereins, in: Nothnagle, Almuth/Abromeit, Hans-Jiirgen/Foerster, Frank (Hg.): Seht, wir gehen
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Nach seiner Bliite im 16. Jahrhundert war das Osmanische Reich im 18. und 19. Jahr-
hundert durch zahlreiche Kriege mit rivalisierenden Nationen, Nachfolgekriegen innerhalb
des Reiches und der Erosion der zentralen Autoritit von Konstantinopel zugunsten lokaler
Gouverneure in eine schwierige Lage geraten.’ Jiirgen Osterhammel definiert den ,,Beginn
des Abstiegs“ des Osmanenreiches mit der Niederlage der Osmanen im Russisch-Osmani-
schen Krieg von 1768-1774, welcher mit ,,erheblichen® Gebietsverlusten endete.* Die ndchs-
te Niederlage wurde dem Vielvolkerstaat durch Napoleons kurzen Orientfeldzug im Jahre
1799 beigebracht, welcher das politische Gleichgewicht innerhalb des Reiches vollends zum
Wanken brachte. Nun begannen auch die europdischen Michte, sich wieder verstarkt dem
Orient und dem Osmanischen Reich zu widmen.® Die innere und duflere Verfassung des
Reiches wurde nach dem franzosischen Feldzug zunehmend als fragil wahrgenommen.
Wihrend des Griechischen Unabhéngigkeitskrieges in den 1830ern musste der méachtige
agyptische Gouverneur Mohammed Ali militarisch intervenieren, um eine peinliche Nie-
derlage fiir das Reich zu verhindern. Nach dieser offenen Machtdemonstration wagte Ali
schliefilich die Konfrontation mit der Reichsregierung in Konstantinopel selbst, als er 1831
in die arabischen Lander des Osmanischen Reiches einfiel und diese besetzte. Versuche der
Osmanen, jene Gebiete 1838 zuriickzuerobern, endeten im Desaster und der darauffolgen-
de Gegenangriff Alis konnte 1840 nur durch Intervention der europaischen Miachte auf Sei-
ten der Osmanen gestoppt werden, wobei von Ali besetzte Territorien, wie Paldstina, wieder
in die Obhut der Regierung in ihrer Hauptstadt Konstantinopel zuriickgegeben wurden.
Fiir diese Hilfe rangen die Europier dem geschwichten Reich Reformen ab, die auch fiir die
Stellung der Européder im Heiligen Land eine neue Grundlage schufen und beispielsweise
die Errichtung eines Preuflisch-Englischen Bistums in Jerusalem ermoglichten.® Insgesamt
wurde die Oberhoheit tiber das Land durch die Osmanen laut Carmel aber nur dadurch
garantiert, dass die europdischen Machte zu zerstritten waren, um sie selbst fiir sich zu be-
anspruchen.” Diese Zerstrittenheit und das damit einhergehende Festhalten am Status quo

hinauf nach Jerusalem! Festschrift zum 150jdhrigen Jubildum von Talitha Kumi und des Jerusalem-
vereins, Leipzig 2000, S. 19 sowie Majoros, Ferenc/Rill, Bernd: Das Osmanische Reich 1300-1922.
Die Geschichte einer Grofimacht, Wiesbaden 2004, S. 310.

3 Issawi, Charles: General Introduction: Decline and Revival of the Middle Eastern Economy, in: Issa-
wi, Charles (Hg.): The Economic History of the Middle East 1800-1914. A Book of Readings, Chica-
go/London 1966, S. 4 sowie Carmel, Der christliche Beitrag, S. 12.

*  Osterhammel, Jiirgen: Die Entzauberung Asiens. Europa und die asiatischen Reiche im 18. Jahrhun-
dert, Miinchen 2010, S. 304.

5> Carmel, Paldstina im 19. Jahrhundert, S. 17f.
¢ Ebenda, S. 19.
7 Ebenda.
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traten unter anderem auch im Krimkrieg 1853-1856 offen zu Tage, als die europiischen
Michte Grof3britannien und Frankreich eine Zerschlagung des Reiches durch Russland
verhinderten.?

Trotz der Erhaltung des Status quo durch die europdischen Michte war die Stellung des
Osmanischen Reiches in der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts duflerst prekar. Die Dring-
lichkeit von Reformen und Modernisierung, auch im Infrastruktursektor, bestimmte die poli-
tische Landschaft, und die Abhingigkeit von der Gnade der europiischen Grofiméchte war
innen- wie auflenpolitisch zur Realitét fiir den Vielvolkerstaat geworden.

Infrastrukturell betrachtet, war Paldstina zu dieser Zeit in einem vormodernen Zustand, die
Lage dort entsprach also nicht der Komplexitit von Systemen, die in Europa parallel Fuf3 fass-
ten oder gefasst hatten.’ Das inldndische Verkehrswesen wurde dabei hauptsichlich durch
Kamelkarawanen, Esel und Pferde bedient, wiahrend die Anbindung an Schiftfahrtslinien ge-
ring war. Alex Carmel beschrieb den infrastrukturellen Zustand mit den folgenden drasti-
schen Worten:

»Das Land hatte keinen einzigen ordentlichen Hafen und keine Eisenbahn; seine Straflen
waren verddet, seine Wilder abgeholzt; sein Handel war gering, seine Landwirtschaft
primitiv; es gab keine moderne Industrie. Es war ein Land in dem sich keine Wagen be-
wegten, dessen Schiffsverbindung mit Europa in Ermangelung von Héfen von der Gnade

des Himmels abhing"°

Vor der Ansiedlung der Tempelgesellschaft gab es demnach keine Verkehrsmittel, die auf der
Grundlage des Rads als Fortbewegungstechnologie verwendet wurden. Kutschen und Fuhr-
werke, welche im Europa des 19. Jahrhunderts zum Verkehrsalltag gehorten und graduell von
der Eisenbahn abgelost wurden, waren in Paléstina schlicht nicht vorhanden. Dies hing sicher-
lich auch mit dem Fehlen der (modernen) Fahrstrafien zusammen, welche die Nutzung der
Fuhrwerke auf langen Strecken erst ermdglichten. Der paldstinensische Verkehr funktionierte
hingegen tiber tradierte Trampelpfade, welche von den Karawanen frequentiert wurden. Diese
waren entsprechend langsam und auch nicht fahig, Grofitransporte durchzufiihren. Zudem
war der Reisekomfort beriichtigt schlecht.

8 Siehe hierzu: Baumgart, Winfried: The Crimean War 1853-1856, London 1999.

° van Laak, Dirk: Alles im Fluss. Die Lebensadern unserer Gesellschaft - Geschichte und Zukunft der
Infrastruktur, Frankfurt am Main 2018, S. 17f.

1 Carmel, Siedlungen, S. 4.

" Kark, Ruth: Transportation in Nineteenth-Century Palestine. Reintroduction of the Wheel, in: Kark,
Ruth (Hg.): The Land that became Israel. Studies in historical Geography, Jerusalem 1990, S. 57.
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Hinzu kam, dass die wenigen Transportrouten hauptsichlich in ,,Nord-Siid-Richtung® ver-
liefen und ,,Verkehrsverbindungen, die das Land von Osten nach Westen erschlossen hitten,
[...] so gut wie gar nicht” vorzufinden waren."

Der Norden: Haifa

Die Geschichte Haifas vor der Ankunft der Templer

Haifa war nicht immer die wichtigste Stadt des nordlichen Teils Paldstinas gewesen, sondern
vielmehr bis ins 19. Jahrhundert das genaue Gegenteil davon. Carmel beschreibt es in seiner
»Geschichte Haifas“ als ,vernachldssigtes, unwichtiges Stadtchen im Schatten von Akko“"
Davon unbeeinflusst war jedoch seine bis heute einzigartige geografische Lage an der Kiiste
Paldstinas. Gelegen am Fufd des Ausldufers der Karmel-Bergkette bilden die Bucht von Haifa,
ehemals bezeichnet als der Golf von Akko, und die von dort ins Land reichende Jesreel-Ebene
eine Art Liicke in den Gebirgen Galildas, die bis in die Jordanebene reicht, von wo der An-
schluss an den Rest des Inlandes und dartiber hinaus erreicht wird. Aufgrund der gleichen
geografischen Vorziige errang die ehemalige Kreuzfahrerfestung Akko ihre damalige Stellung
als wichtigster Stiitzpunkt und Hafen Galildas. Im Gegensatz zu Haifa war der nordliche Zipfel
der Bucht, auf welchem Akko liegt, jedoch leichter zu befestigen und verteidigen, woraus sich
dessen jahrhundertelange Bevorzugung gegeniiber Haifa erkldren lasst.™

Haifa selbst durchlebte wiahrend seines Bestands seit dem 3. Jahrhundert n. Chr. durch sei-
ne Lage an ehemaligen Romerstraflen oder den giinstigen Hafenplatz einige wirtschaftliche
Bliiten, musste aber auch immer wieder Zeiten durchleben, in denen die aufblithende Stadt
zerstort, verlassen und vergessen wurde."”

Dieser Kreislauf wurde mit der erneuten Besiedlung und Nutzung des Hafenplatzes im
17. Jahrhundert durchbrochen. Der wirtschaftliche Aufschwung Haifas im 18. Jahrhundert
wird vor allem mit der effektiven Bekdmpfung von Piraterie in der Bucht in Zusammenhang
gebracht, was den darauffolgenden Handel mit der Stadt erméglichte und ansteigen lief3.'* Um

12 Eisler, Jakob/Haag, Norbert/Holtz, Sabine: Kultureller Wandel in Palédstina im frithen 20. Jahrhun-
dert. Eine Bilddokumentation, Epfendort 2003, S. 227.

13 Carmel, Alex: Geschichte Haifas in der tiirkischen Zeit 1516-1918, Wiesbaden 1975, S. 1.
4 Ebenda, S. 5.

15> Ebenda, S. 6-8.

16 Ebenda, S. 14-17.
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das Jahr 1761 wurde die Hafenstadt vom Lokalherrscher Zahir al-Umar an ihren heutigen
Platz verlegt und die Siedlung an der vorherigen Stelle abgerissen.”” In den folgenden Jahr-
zehnten und vor allem im 19. Jahrhundert wuchs Haifa immer starker zum wirtschaftlichen

Konkurrenten der ehemals unangefochtenen noérdlichen Handelsstadt Akko heran.

Die Auswahl Haifas und Griindung der Kolonie am Fuf$ des
Berges Karmel

Bereits vor der Ubersiedlung der Tempelvorsteher wurde aus den Erfahrungen der Kolonisten
bei Samunjeh und anderen Reiseberichten die Erkenntnis gewonnen, dass der schlechte Zu-
stand der Ortlichen Infrastruktur zu einem Problem bei der Kolonisation Palédstinas werden
konnte. So schrieb Hoffmann nach seiner Ankunft in Haifa in einem Artikel an die Siiddeut-
sche Warte:

»Die Bildung einer Tempelgemeinde hier, soweit sie mir obliegt, d.h. die Einrichtung
eines Gottesdienstes, ist bei der Zerstreutheit der Leute im Lande und der Schwierigkeit

des Reisens nicht so bald zu bewerkstelligen.“®

Hoffmann identifizierte bereits frith das Fehlen von Verkehrsinfrastruktur als ein zentrales
Problem dabei, im Heiligen Land die religiése Gemeinschaft in Form von Siedlern zu orga-
nisieren. Infrastrukturen wurden hier als Mittel dazu gesehen, Gemeinden bilden zu kon-
nen, diese untereinander zu verbinden und somit das religiose ,Werk“ der Templer sowie der
Ansiedlung erfolgreich zu verfolgen. Dieses Zitat ist zudem am Anfang der Kolonisation der
Templer einzuordnen, zu einer Zeit, als noch nicht einmal die Kolonie bei Haifa auf eigenen
Fiflen stand.

Die Entscheidung, die erste Tempelkolonie in Haifa zu griinden, fiel interessanterweise
sehr spontan. Noch bevor die beiden Tempelvorsteher Hoffmann und Hardegg mit ihren
Familien von Deutschland tiber Konstantinopel nach Paléstina reisten, war die ,,inoffiziel-
le“ Kolonie in Samunjeh aufgrund mehrerer schlimmer Erkrankungen und Todesfille auf-
gegeben worden, wovon die beiden Templer jedoch erst wihrend ihrer Reise erfuhren.”
Die bei Nazareth gelegene Jesreel-Ebene hatte bereits aufgrund der vielen Riickschldge
stark an Attraktivitdt fir landwirtschaftliche Ansiedlungen verloren und das Ende des

7 Carmel, Geschichte Haifas, S. 33-35.
8 Stiddeutsche Warte, 1868 (Jg. 24), Nr. 52, S. 205.
¥ Siiddeutsche Warte, 1868 (Jg. 24), Nr. 34, S. 134f.
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Ansiedlungsversuches bei Samunjeh schien dieses Bild geradezu zu zementieren. Zusétz-
lich fiel die Begriindung, durch eine Koloniegriindung bei Nazareth den dortigen Siedlern
helfen zu kénnen, durch das Scheitern der Kolonie in Samunjeh schlicht weg. Unter dem
Eindruck dieser Vorkommnisse rieten Ortskundige, wie zum Beispiel der Generalkonsul
des Norddeutschen Bundes Theodor Weber, den Templern von einer Kolonie im Landes-
inneren ab. Vielmehr solle man sich in Kiistenndhe nach einem geeigneten Ort umsehen,
wobei sich Haifa anbot.?” Akko wurde in dieser Abwigung wohl deshalb nicht ausgewihlt,
da man die Stadt bereits 1868 als im Niedergang begriffen einschitzte und Haifa mehr
Potential zu bieten schien.?!

Bereits 1858 hatte Hoffmann im Zuge der ,,Commissionsreise“ Haifas Eignung als Hafen
fiir Paldstina in seinen Berichten herausgestellt.”> Dies war, neben dem angenehmeren Klima
dort, auch der entscheidende Faktor, der die Tempelvorsteher davon tiberzeugte, hier ihre erste
Kolonie zu begriinden, wie Hoffmann in einem Brief vom Ende des Jahres 1868 in der Warte
ausfiihrte:

»Unter andern Umstidnden hitte hier langst eine grofle Stadt entstehen miissen, die eine
Landstrafle nach dem Innern und ein Seehafen zur Aufnahme der Schiffe haben konnte,
wenn die Thatigkeit der Menschen einigermafien die von der Schopferhand Gottes berei-

teten Gelegenheiten beniizt und dem Bediirfnis des Verkehrs dienstbar gemacht hatte.“>

Diese Aussage Hoffmanns ist sehr interessant. Zum einen dokumentiert sie, dass Hoffmann
das Potential Haifas als infrastrukturellen Knotenpunkt im Norden des Landes erkannt hatte
und dass dieses Potential der ausschlaggebende Grund fiir die Ansiedlung dort zu sein schien.
Zum anderen ist der Grund fiir das bisher ungenutzte Potential laut Hoffmann stark religios
bestimmt. Die angebliche Faulheit der dortigen Einwohner, welche eben nicht ihre gottgegebe-
nen Gelegenheiten nutzten, sei der Grund fiir Haifas Bedeutungslosigkeit, nicht die dortigen
Voraussetzungen. Die Templer hingegen, welche ,,durch die Fithrung Gottes hieher gekom-

“2¢ nahmen sich vor, es besser zu machen.

men sind
Was man in infrastruktureller Hinsicht anpacken miisste, machte Hoffmann in einem Leit-
artikel in der Warte klar. So sah er zum Beispiel die Vulnerabilitit der Landverbindungen

vor allem in deren schlechter Bausubstanz, da ,,der Landweg zur Winterzeit, wo die Ebenen

2 Carmel, Siedlungen, S. 27.

2! Ben-Artzi, Yossi: Early Jewish Settlement Patterns in Palestine, 1882-1914, Jerusalem 1997, S. 102.
22 Stiddeutsche Warte, 1858 (Jg. 14), Nr. 29, S. 114.

#  Stiddeutsche Warte, 1869 (Jg. 25), Nr. 4, S. 14.

2¢ Ebenda, S. 13.
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sumpfig werden und die Biche anschwellen, nach jedem starken Regen ungangbar® wiirde.”
Das Problem der Vulnerabilitit von Strecken in Paldstina wird in der folgenden Zeit ein immer
wieder auftauchendes Hindernis fiir das infrastrukturelle Netzwerk darstellen, vor allem aber
in Bezug auf die Straf3e von Jaffa nach Jerusalem. Das zentrale Problem war, dass die osma-
nischen Machthaber vor Ort generell wenig Initiative zeigten, diesen Zustand zu verbessern.
Auch mangelnde Bereitschaft der 6rtlichen Behorden, neue Wege und Straflen anzulegen, re-
gistrierten die Templer bereits zu Anfang. Fehlende Briickenverbindungen tiber die ohnehin
wenigen Fliisse in Paldstina, wie zum Beispiel tiber den Kison zwischen Haifa und Akko, aber
auch die Unterentwicklung des Haifaer Hafens waren laut den Tempelkolonisten Beweise fiir
diese Untdtigkeit. Der Hafen hitte ihrer Meinung nach beispielsweise durch den Bau einer
Mole oder eines Dammes aufgewertet werden konnen, ,,der lange nicht [s]o viel kosten wiirde,
als in jeder grofleren Stadt Europas auf Theater und andere nutzlose oder schiddliche Vergnii-
gungsanstalten verwendet wird.“*® Infrastrukturprojekten wurde vom Tempelvorsteher also
eine weit hohere Kritikalitdt beigemessen als Einrichtungen, die zur Freizeitbeschiftigung ge-
dacht waren. Auch der zweite Tempelvorsteher, Georg Hardegg, attestierte Haifa glanzende
Zukunftsaussichten und tiberzeugte 1869 den restlichen Vorstand der Tempelgesellschaft in
Deutschland davon, dass man dort einen ,,Vorposten und Empfangsstation® fiir die ankom-
menden Kolonisten einrichten miisse.?”

Die Tempelkolonisten und ihre Fithrer entschieden sich damit dazu, einen Ort fiir ihre
erste Kolonie auszuwihlen, der viel Potential versprach und in welchem durch wenige Pro-
jekte bereits viel gewonnen werden konnte. Vor allem wurde hierbei der verbindende Cha-
rakter von Infrastrukturen im Verkehrswesen, aber auch in Hinblick auf ihren gesellschaft-
lichen Aspekt betont. Es waren auch Projekte, die in der Folgezeit durch kleine und grofle
private Initiativen der Kolonisten selbst vorangetrieben werden konnten. Hoffmann schloss
den Artikel mit der Frage, auf die er offenbar mit der Tempelgesellschaft eine Antwort vor-
schlagen wollte:

»Allein wer denke im Orient an gemeinniizige Unternehmungen, um die reichen Hiilfs-

quellen des Landes nutzbar zu machen?“*

Hier wollten die Kolonisten systematisch ansetzen. Der mit dem Kolonieaufbau betraute Vor-
steher G. Hardegg sah den ,,Schliissel zum Herzen der Eingeborenen® in bildungskulturellen

»  Stiddeutsche Warte, 1869 (Jg. 25), Nr. 4, S. 14.

%6 Ebenda.
¥ Carmel, Siedlungen, S. 27.
28 Ebenda.
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Einrichtungen wie Schulen. Hierliber kénnten spater auch ,der Ackerbau, die Viehzucht, das
Gewerbe und der Handel der Einwanderer wie der Eingeborenen® aufgebaut werden.”” Die
Mission durch Vorbild hatte also mehrere Ebenen, kulturelle wie wirtschaftliche. Auf wirt-
schaftlicher Seite wurde zu Anfang vor allem das Hotelgewerbe in den Mittelpunkt gestellt. So
wurde bereits Anfang 1869, als die Kolonie noch im Aufbau begriffen war, die Moglichkeit aus-
gelotet, einen im Hotelgewerbe erfahrenen Templer aus Amerika, Jeutter von Weif$buch, nach
Haifa zu holen. Dieser sollte dort eine Herberge er6ftnen.*® Hotels wurden von den Templern
jedoch nicht nur zu wirtschaftlichen Zwecken genutzt, sie waren auch eine Schnittstelle, an der
man Eingeborene und Reisende im Rahmen der Mission durch Vorbild mit der Tempelgesell-
schaft und ihren Projekten vertraut machen konnte. Somit wurden sie als begleitendes Gewer-
be zur Verkehrsinfrastruktur ein wichtiger Knotenpunkt im aufkommenden Infrastruktur-
netzwerk der Kolonisten.”

Hardegg entschied sich Anfang des Jahres 1869, die Kolonie auflerhalb der Mauern der klei-
nen Stadt Haifa anzulegen. Die Stadt selbst habe sich aufgrund der mangelhaften sanitéren
Situation dafiir schlecht geeignet.”> Aber auch infrastrukturelle Gesichtspunkte spielten in
dieser Entscheidung eine Rolle, denn die Gassen der Stadt waren als zu beengt fiir die Fuhr-
werke der Kolonisten bekannt. Dies war in spéteren Jahren ein grofies Thema beim Verkehr
zwischen der Kolonie und Orten auflerhalb Haifas.” Hardegg entschied sich daher statt der
Integration in die Stadt fiir den Aufbau eines unabhéngigen kleinen Dorfes in deren Westen:

»Es soll ndmlich zunéchst in der Mitte des bereits angekauften Areals [welches westlich
von der Stadt lag] der Lange nach eine Strafle zwischen zwei Reihen von je 5 Hauser an-
gelegt, die Strafle 100 Fuf} breit werden, damit noch Raum zu zwei Reihen Bdumen {ibrig

bleibe, welche die Ansiedlung beschatten.“**

Der hier skizzierte Aufbau hatte mehrere Vorteile: Wie Hardegg im Zitat erwdhnt, sollte die
Hauptstrafle der Kolonie durch die Baume beschattet, aber ebenso als eine breite Fuhrstrafle
angelegt werden, auf der sich die Kutschen der Kolonisten, im Gegensatz zu den engen Gassen
der Stadt Haifa, ungehindert wiirden bewegen kénnen.

2 Siiddeutsche Warte, 1869 (25), Nr. 29, S. 109.

3 Stiddeutsche Warte, 1869 (Jg. 25), Nr. 19, S. 73.
3 Stiddeutsche Warte, 1874 (Jg. 30), Nr. 16, S. 61.
2 Stddeutsche Warte, 1869 (Jg. 25), Nr. 31, S. 122.
3 Warte des Tempels, 1877 (Jg. 33), Nr. 23, S. 6.

3% Ebenda.
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Abb. 3: Die Kolonie Haifa (ca. 1908) vom Berg Karmel aus gesehen (ATGD)

Dieser Hauptstraf3e wurde im Jahr 1871 eine zweite, parallel verlaufende Strafle hinzugefiigt,
welche durch quer verlaufende Straflen mit der Hauptstrafle verbunden wurde.* 1874 erfolgte
der weitere Ausbau, in dessen Zuge eine quer verlaufende Strafie am oberen Ende der Kolo-
nie ausgebaut wurde, welche durch die angelegten Weingérten am Hang des Berges Karmel
fiihrte.’ Im Mittelpunkt der Ausbauarbeiten stand 1874 aber vor allem die untere Querstrafle
am Meer, ,denn sie bildet in ihrer Fortsetzung die Hauptverbindung mit der Stadt Haifa und
iiberhaupt mit dem Lande, sie fithrt einerseits nach der Akkoebene und nach Nazareth und
andererseits in die Saronebene, nach Tire, Athlit, Césarea, etc..*” Der Wert dieser Strafle lag
also in ihrer verbindenden Funktion zu anderen Orten in der Gegend, weshalb sich auch die
»industriellen Unternehmungen® der Kolonie dort ansiedelten. Von hier aus konnten Handels-
und Handwerkswaren schnell aus der Kolonie in die umliegenden Ortschaften und zum Hafen

»  Stiddeutsche Warte, 1871 (Jg. 27), Nr. 10, S. 37.
3% Ebenda.
7 Stiddeutsche Warte, 1874 (Jg. 30), Nr. 39, S. 153.
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gebracht werden, auflerdem war die Lage am unteren Ende der Kolonie fiir Besucher kunden-
freundlich gelegen.

Anhand der Stralen wurde die Kolonie in verschiedene Bezirke aufgeteilt, die sich in ihrer
Wirtschaftsstruktur unterschieden. So war der erwéhnte untere Teil der Kolonie Ansiedlungs-
punkt fiir industrielle und kaufménnische Unternehmen, wihrend der mittlere Teil vor allem
Bauern und Handwerker beheimatete. In diesem mittleren Teil war auch die Wagnerei von
Gottlieb Appinger untergebracht, laut Kark/Thalmann die ,erste Werkstitte“ der Kolonis-
ten im Land.*® Der obere Bezirk war den Weingédrtnern und deren Pflanzungen zugeordnet
worden.*

Klar erkennbar ist, dass der Bestand von und die Perspektive auf Infrastrukturen bei Haifa
ein zentrales Argument fiir die Ansiedlung dort darstellten. Die Lektion, die man aus dem
Scheitern der Kolonisten bei Samunjeh gelernt hatte, war, dass diese Ansiedler einen ,,zwar
fruchtbaren, aber wiistliegenden, vom Verkehr abgeschnittenen Plaz“ gewéhlt hatten.*” Haifa
versprach im Gegensatz dazu eine weit bessere Ausgangslage. Vor allem hinsichtlich der seege-
bundenen Infrastruktur versprachen sich die Templer eine bessere Anbindung an die Heimat
und tiberseeische Absatzgebiete fiir Produkte, bei denen die Nachfrage innerhalb Paldstinas
tiberschaubar blieb. Der Seeweg sollte auch teilweise den ,Mangel an Straflen und Briicken“ im
Norden ausgleichen.* Doch trotz des Vorteils der einfacheren Verkehrsanbindung zur See sah
man sich dabei grofien Problemen gegeniiber. So waren die Seefahrt und insbesondere der Pro-
zess des Ausbootens von Schiffen in Haifa und generell an der paldstinensischen Kiiste stark
von den volatilen Wetterbedingungen abhingig. Stiirme und starker Wellengang konnten
Reisepldne und Finanzkalkulationen zum einen stark storen oder aufhalten und waren zum
anderen sehr gefahrlich fiir Passagiere und Schiffspersonal. So berichtet Christoph Paulus, ein
hochrangiger Vertreter der Templer, von einem Ungliick im Jahr 1871, als beim Ausbooten
eines Schiffes mehrere Menschen ums Leben kamen, da ihr Boot kenterte.*? Es gibt {iber den
gesamten Zeitraum dieser Untersuchung mehrere solcher Berichte, die von schrecklichen Un-
tallen beim Ausbooten an der Kiiste Paldstinas berichten.

Trotz dieser unsicheren Lage expandierte der Seehandel in Haifa ab der zweiten Halfte des
19. Jahrhunderts - auch durch den insgesamt steigenden Handelsverkehr mithilfe von Dampf-
schiffen im Mittelmeer - bestdndig und es wurde offensichtlich, dass der Hafen der Stadt einer

3 Kark, Ruth/Thalmann, Naftali: Die ,Hebung des Orients“. Der Beitrag der Templer zur Landesent-
wicklung Palédstinas in den 80 Jahren ihrer Siedlungstatigkeit, in: Der besondere Beitrag. Beilage der
Warte des Tempels, 2003, Bd. 10, Jerusalem 2003, S. 6.

¥ Stiddeutsche Warte, 1874 (Jg. 30), Nr. 39, S. 153.
40 Stiddeutsche Warte, 1869 (Jg. 25), Nr. 50, S. 199.
4 Stiddeutsche Warte, 1871 (Jg. 27), Nr. 11, S. 41.
42 Ebenda.
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grundlegenden Erneuerung bedurfte, um mit dem erhéhten Aufkommen Schritt zu halten.*
Zu diesem Zweck plante der dortige Pascha Mitte des Jahres 1871 einen professionellen Ausbau
des Hafens und fand in dem aus Amerika eingewanderten Templer Jakob Schumacher einen
fahigen Gehilfen, den er mit der Ausarbeitung des Hafens betraute.**

Jakob Friedrich Schumacher war zu dieser Zeit im Norden Paldstinas zu einem wichtigen
Mitglied der Tempelkolonie aufgestiegen. Nicht nur spielte er in der Gemeinde eine zentrale
Rolle - so war er lange Jahre nach dem Bruch mit Hardegg Vorsteher der Tempelgemeinde
Haifa sowie ab 1872 Vize-Konsul fiir die Vereinigten Staaten -, sondern er brachte auch drin-
gend benétigte Expertise in die neue Kolonie ein. Im Jahre 1825 in Tiibingen geboren, wurde
er dort frith im Baugewerbe aktiv. Schumacher leitete diverse Bauvorhaben in der Gegend um
Stuttgart und entschloss sich im Jahre 1848 zur Auswanderung in die Vereinigten Staaten.
Anfangs lebte er mit seiner Familie in West-Virginia, wo er sich, wie vorher in der deutschen
Heimat, auch infrastrukturell relevanten Bauvorhaben widmete, zum Beispiel der Errichtung
einer Briicke iiber den Ohio-Fluss. Im Jahre 1851 zog es ihn dann nach Zanesville, Ohio, wo
er an privaten und offentlichen Bauvorhaben mitwirkte. Hier wurde er tiber die Zeitschrift
»Weltbote“ und eine den Templern nahestehende Gemeinde aus Buffalo mit der Tempelgesell-
schaft in Wiirttemberg bekannt. Von deren Ideen inspiriert, versuchte Schumacher eine dem
Kirschenhardthof dhnliche Siedlung in den USA aufzubauen, welche jedoch nach zweieinhalb
Jahren aufgrund von wirtschaftlichen Problemen und daraus folgenden Absetzbewegungen
scheiterte. Als 1869 der Aufbau der Kolonie in Haifa begann, wurde Schumacher von den Tem-
pelvorstehern gebeten, dorthin umzusiedeln und beim Aufbau der Kolonie zu helfen.*

Dieser ging dort schnell an die Arbeit, half beim Ausbau der Ansiedlung und reichte spater
den vom Pascha in Auftrag gegebenen ,,Plan und Ueberschlag fiir einen Pier (Hafen) in Haifa“
ein. Ebenso begann er zu dieser Zeit einen Plan fiir den Hafenausbau des nahe gelegenen Akko
auszuarbeiten und mit dem Pascha iiber die ,,Ueberbriickung des [Flusses] Kison“ zu verhan-
deln.*® Der Pascha scheint die Expertise des Kolonisten Schumacher durchaus geschitzt zu
haben und war nicht abgeneigt, dies durch die Vermittlung von Projekten an ebendiesen zu
beweisen.

Schumacher jedoch waren die Vorstellungen des Paschas entweder nicht weitgehend genug
oder deren Umsetzung erfolgte zu langsam. So schrieb er bereits ein Jahr spéter in einem Be-
richt in der Warte:

# TIssawi, Syria, S. 207.
#  Stiddeutsche Warte, 1871 (Jg. 27), Nr. 23, S. 89.

4 Lange, Friedrich: Erinnerung an Jakob Schumacher, in: Warte des Tempels, 1891 (Jg. 47), Nr. 50,
S. 393f.

4 Studdeutsche Warte, 1871 (Jg. 27), Nr. 26, S. 101.
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»Da Aussicht vorhanden ist, daf} Geschiftsbeziehungen mit andern Stidten sich im-
mer mehr realisiren, und unsere noble Stadtbehorde es noch nicht zur Erbauung eines
Pfeilers ins Meer zum Ein- und Ausschiffen von Waaren gebracht hat, so hat die Tem-
pelgemeinde am Fufl der Carmelstrafle [die Hauptstrafle der Kolonie] dieses Werk in
nothdiirftiger Weise bereits ausgefithrt; es ragt jetzt ein Pfeiler von ca. 90 Fufl Linge
ins Meer hinein, der nicht nur das Einschiffen und Landen von Frachtgiitern bedeutend
erleichtert, sondern auch nur eine Gelegenheit darbietet ein Badhaus an der Seite des
Pfeilers zu errichten, das fiir die Gemeindemitglieder, sowie auch fiir Fremde eine grofie
Wohlthat ist. Das Werk zieht jetzt schon viele Aufmerksambkeit auf sich.’

Hier zeigt sich ein Phanomen, das auch in der weiteren Geschichte der Kolonien mehrfach von
Bedeutung sein wird: Die Tempelkolonisten drangen bei den jeweiligen Regierungen stark auf
den als dringend notwendig empfundenen Infrastrukturausbau, die Regierung jedoch kommt
diesem Drang nicht nach. Als Reaktion auf diese Untétigkeit nahmen die Kolonisten die Din-
ge oftmals selbst in die Hand und bauten selbststindig die Infrastruktur aus, in diesem Fall
einen ,,Pfeiler” oder eine kleinere Mole als Vorstufe zu einem Pier zum Ein- und Ausschiffen.
Gleichzeitig verorten sie diese Infrastruktur dann auch an dem fiir sie giinstigsten Platz, hier
direkt an der Kolonie. Der ,,Pfeiler wurde zudem im Jahr 1873 laut Hans Cordes zu einer
»Mole“ ausgebaut und im Jahr 1874 fanden Anstrengungen zur Erweiterung der Vorrichtung
hin zu einem Pier statt, an dem auch groflere Boote anlegen konnten.*® Aus der diplomati-
schen Korrespondenz zwischen Konsul Weber und dem deutschen Botschafter Eichmann in
Konstantinopel aus dem Jahr 1874 geht zudem hervor, dass die Tempelkolonisten mehrfach
in Verhandlungen mit der ,,Landesregierung® iiber den Bau dieses Piers an der Kolonie stan-
den. Hierbei hitten die deutschen Ansiedler in zwei Antrigen um Subvention des Baus der
»Landungsbriicke“ geworben, jedoch erfolglos. Von diplomatischer Seite wurde hierbei der
Umstand, dass der Pier an der Kolonie verortet sein wiirde, als Hauptgrund fiir die Ablehnung
der Regierung vermutet.*

Diese private Infrastruktur sollte jedoch nicht exklusiv den Templern vorbehalten sein, laut
der oben genannten Quellen konnte und durfte sie von allen genutzt werden. Dies kann meiner
Meinung nach zwei Griinde haben: Einerseits passt die so hergestellte Offentlichkeit dieser
Infrastruktur gut zum Selbstbild der Templer, ihrer Ideologie der ,,Hebung des Landes“ und

4 Stiddeutsche Warte, 1872 (Jg. 28), Nr. 27, S. 107.

%  Cordes, Hans Hermann: Feinste Jaffa-Orangen. Die Templer in Paldstina und ihre Kolonien, Leipzig
2012, S. 47.

4 Brief (24.3.1874) von Weber (Konsulat Beirut) an Eichmann (Konstantinopel), in: Politisches Archiv
des Auswirtigen Amtes der BRD (PA AA), RAV Konstantinopel 1868-1918, Gen. 76 K-18d, Bd. 1.
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der ,Mission durch Vorbild“, welche den erbauten Infrastrukturen eine tieferliegende religiose
Motivation gab. Andererseits kann diese Infrastruktur aber auch als Aufforderung fiir die 6rt-
liche Regierung verstanden werden. Denn wenn diese der Kolonie zugehorige Infrastruktur
der Nutzung durch alle zur Verfiigung stand, so entzog sie diese damit teilweise der Kontrolle
durch die Regierung. Die Infrastruktur wurde hier also auch, wie Engels/Schenk beschreiben,
als Instrument ,,zur Aushandlung von Machtinteressen® genutzt.*® Vor allem scheint ein wich-
tiges Motiv fiir den Ausbau der Mole gewesen zu sein, dass die Kolonisten damit versuchten,
die Regierung zu eigenen Infrastrukturprojekten zu dringen - in diesem Fall zum Ausbau der
Hafeninfrastruktur.

Beide Griinde schlieflen sich gegenseitig nicht aus, vielmehr konnten sie sich sogar erginzt
haben. Sicher scheint, dass die ab 1872 erbaute Landungsmdoglichkeit fiir Boote der Kolonie
einen wirtschaftlichen Aufschwung bescherte, welcher auch das Wachstum der Siedlung be-
giinstigte. Laut Cordes habe dies daran gelegen, dass die grofSen Schiffe nun nicht mehr den
Prozess des Ausbootens ohne entsprechenden Pier durchlaufen mussten.®

Dadurch hatte sich die Kolonie geschickt als Knotenpunkt der Ein- und Ausfuhren in Haifa
positioniert. Carmel betont im Zusammenhang mit der Mole auch, dass die Kolonisten diese
gebaut hétten, um sich dadurch ,,des Touristenverkehrs im Norden des Landes zu bemichti-
gen“ Fiir die Kolonisten wurde dadurch der attraktive Wirtschaftsfaktor Pilger- und Tou-
rismuswesen erschlossen und zu Teilen in der Kolonie vor Ort abgewickelt, was wiederum
das Verkehrsaufkommen in der Kolonie und damit alle das Fuhrwesen begleitenden Gewerbe
beleben konnte.

Die neu angelegte, von der Stadt unabhéngige Infrastruktur des Piers der Kolonie wurde auf3er-
dem in den folgenden Jahren nachweislich fiir den Besuch von deutschen Kriegsschiffen genutzt.
Diese wurden vom Deutschen Reich in Konfliktsituationen zum Schutz der deutschen Kolonis-
ten an die Kiiste Paldstinas geschickt. Das beste Beispiel hierfiir kam in der Zeit des Russisch-
Tirkischen Krieges 1877 vor, als es in Teilen des Landes Feindseligkeiten gegentiber Christen
gab und das Deutsche Reich zur Abschreckung unter anderem die Kriegsschiffe ,,Victoria“ und
»Gazelle“ entsandte. Diese Schiffe legten ganz bewusst an der Kolonie Haifa selbst und nicht am
stddtischen Hafen an, hauptsichlich um damit zu zeigen, dass die deutschen Kolonisten unter
dem Schutz des Reiches standen. Somit diente der Pier ab den 1870er Jahren auch als ein kolonia-
les Machtinstrument fiir eine deutsche Kanonenbootpolitik, da hierdurch politische Herrschaft

*  Engels, Jens Ivo/Schenk, Gerrit Jasper: Infrastrukturen der Macht - Macht der Infrastrukturen.
Uberlegungen zu einem Forschungsfeld, in: Forster, Birte/Bauch, Martin (Hg.): Wasserinfrastruktu-
ren und Macht von der Antike bis zur Gegenwart, Berlin 2015, S. 24.

5t Cordes, S. 47.
2 Carmel, Siedlungen, S. 33.
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ausgeiibt oder zumindest zur Schau gestellt wurde. Man konnte auch im Sinne von Daniel Hea-
drick von einem ,,tool of empire“ im Sinne der Konsolidation sprechen, wobei hier zumindest an-
fangs kein offensichtlicher imperialistischer Hintergrund seitens des Deutschen Reiches, welcher
tiber den Schutz von Reichsbiirgern und deren Eigentum hinaus geht, erkennbar scheint.” Eine
solche Interpretation im Sinne Headricks wiirde vor allem auch durch den spateren Umbau der
Mole zum ,,Kaiserstaden®, anlésslich des Kaiserbesuchs im Jahr 1898, untermauert.>

Die fehlende Verkehrsinfrastruktur auf dem Land machte sich hingegen fiir die Kolonisten
in der Landwirtschaft bemerkbar. So fingen die Kolonisten 1871 damit an, in der ostlich ge-
legenen Jesreel-Ebene angeblich wildwachsendes Heu zu ernten und es zur Weiterverwendung
nach Haifa zu bringen. Der Ort war relativ isoliert vom Wegenetz, weswegen die Templer von
der Moglichkeit einer dortigen ,,Zweigniederlassung®, also einer kleineren Kolonie, nach kur-
zer Uberlegung absahen. Die kritische Verkehrsinfrastruktur blieb anfangs ein stark begren-
zender Faktor bei der Griindung neuer Siedlungen.*

Die Heuernte in der Jesreel-Ebene wurde, unbenommen davon, iiber die Jahre fortgefiihrt
und sorgte fiir einige Konflikte um die dabei genutzten Wege. Bereits bei der Griindung der
Kolonie Haifa waren die engen Gassen der Stadt ein Manko fiir die Fuhrwerke der Kolonis-
ten. Bei den jihrlichen Heufuhren mussten die voll beladenen Fuhrwerke jedoch zwangsweise
durch oder an der Stadt vorbeigebracht werden. Lange Zeit dringten die Tempelkolonisten
bei der Stadt Haifa darauf, ein Areal zwischen der Stadt und dem Hang des Karmel fiir diesen
Zweck zu einer Fahrstrafle auszubauen. Jenes Areal wurde 1877 jedoch fiir andere Bauvor-
haben eingeteilt, woriiber sich die Fuhrleute dementsprechend echauffierten. Statt eine gute
Durchfahrt von und zur Kolonie zu erméglichen, welche zu dieser Zeit bereits fiir die Gegend
an wirtschaftlicher Relevanz gewonnen hatte, hatte sich die Stadtbehérde in ihren Augen dazu
entschlossen, ihrem als riickstindig wahrgenommenen Denken betreffend den Ausbau von
Infrastrukturen treu zu bleiben.*

Einrichtung des Fuhrverkehrs zwischen Haifa und Akko

Eine der wichtigsten reguldren Verbindungen fiihrte ausgehend von Haifa lange Zeit zur be-
kannten Festungsstadt Akko. Die als letzte Kreuzfahrerhochburg bekannte Stadt war damals

» Headrick, Daniel: The Tools of Empire, Technology and European Imperialism in the Nineteenth
Century, New York/Oxford 1981, S. 11.

** Zum ,Kaiserstaden“: Carmel, Siedlungen, S. 175.
> Studdeutsche Warte, 1871 (Jg. 27), Nr. 23, S. 89.
¢ Warte des Tempels, 1877 (Jg. 33), Nr. 23, S. 6.
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Sitz des Paschaliks und in der Anfangszeit der Tempelkolonisation von immenser wirtschaft-
licher Bedeutung fiir den Norden, vor allem aufgrund des Exports von Agrarprodukten in die
weitere Umgebung. Sie liegt am entgegengesetzten Ende der Bucht von Haifa und hatte bis
zum Aufstieg Haifas den Rang als wichtigste Handels- und Hafenstadt des Nordens inne. Die
Templer erkannten frith, dass man auf mehreren Ebenen von einer zuverldssigen Verbindung
nach Akko profitieren und dabei auch den Wirtschaftsstandort Haifa aufwerten konnte. Sie
begannen daher bereits frith damit, eine Verkehrsverbindung nach Akko durch ihre Fuhrwer-
ke aufzubauen. Hierfiir nutzten sie laut Carmel einen ,,zweispannigen Wagen zur Beférderung
von Reisenden [...], der fiir den gleichen Weg lings der Kiiste weniger als ein Drittel der Zeit
[im Vergleich zu einem Esel] brauchte bei einem Fahrpreis, der nicht viel hoher als die Miete
eines Esels war®.*” Viele Reisende wichen wegen der Zeitersparnis und dem hoheren Komfort
schnell auf die neue Infrastruktur aus. Die neue Reisemoglichkeit war sogar derart erfolgreich,
dass bald darauf immer mehr Wagen eingesetzt werden mussten, die anscheinend nie fiir die
hohe Nachfrage ausreichten. So musste man sehr bald ,,einen Sitzplatz in einem solchen Wa-
gen vorher bestellen, um von dem Vorteil der neuen Infrastruktur zu profitieren.*® Zentrale
Hindernisse fiir diese neue Verbindung waren: eine fehlende Fuhrstrafle, die fiir die deutschen
Wagen zu engen Tore der Stadt Haifa sowie die nicht iiberbriickten Fliisse Kison und Belus,
welche bei trockener Witterung zwar Durchfahrten mit der Kutsche zulielen, bei Regen al-
lerdings gefahrlich ansteigen und damit die Verbindung zwischen beiden Stiddten empfindlich
storen konnten.”® Die fehlende Straflenverbindung war hierbei das kleinere Problem, da die
Templer sich damit begniigten, eine unbefestigte Strecke am Meer entlangzufahren, welche fiir
den Wagenverkehr anscheinend ausreichte und die Fuhrwerke nicht beschadigte. Natirlich
war dieser Weg stark von den Gezeiten abhéngig, und so dnderte sich dessen Beschaffenheit
jeweils mit Ebbe und Flut.®® Trotzdem wurde es dort lange Zeit nicht fiir nétig erachtet, eine
Fuhrstrale anzulegen, weshalb man vermuten kann, dass die Verbindung trotz dieser hohen
Vulnerabilitdt insgesamt als ausreichend bewertet wurde. Die Tore der Stadt wurden schlief3-
lich durch die Stadt in den 1870er Jahren erst fiir den Fuhrverkehr geweitet und schliefllich
ganz zuriickgebaut.® Die Anlegung der Briicken hingegen schien sich als eine schwierigere
Angelegenheit zu erweisen. Einerseits wurden hier die osmanischen Machthaber trotz mehr-
facher Aufrufe der Kolonisten nicht tdtig und andererseits waren die Voraussetzungen fiir den

Briickenbau am Kison nicht optimal. So berichteten die Tempelkolonisten von oft auftretenden,

57 Carmel, Geschichte Haifas, S. 86.

% Ebenda.

¥ Stiddeutsche Warte, 1869 (Jg. 25), Nr. 4, S. 14 sowie Warte des Tempels, 1884 (Jg. 40), Nr. 52, S. 9f.
¢ Stiddeutsche Warte, 1873 (Jg. 29), Nr. 16, S. 63 sowie Oliphant, S. 26.

61 Carmel, Geschichte Haifas, S. 85.
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starken Verdanderungen des Flussverlaufs. Durch das geringe Gefille desselben schien es regel-
maflig zu einer Barre, also einem Riickstau von Wasser, in der Meermiindung des Flusses zu
kommen. Bei Ebbe suchte sich das Wasser deshalb oftmals einen neuen Verlauf. Daher hitte
man, so die Warte, ,,aus obigem Grund dieselben [Briicken] landeinwérts anlegen [miissen],
wo das Bett des Flusses unverandert bleibt, allein dieses wiirde zur Folge die Anlage einer Stra-
¢ haben, was natiirlich einen grof3en Kostenaufwand erfordern wiirde.“*

Fiir die Kolonisten war die Unbestandigkeit des Flusses ein grofies Hindernis fiir den Bau
einer Briicke und es kann vermutet werden, dass sie ohne diese Komplikation den Bau in pri-
vater Initiative schlicht selbst in die Hand genommen hitten, vor allem da sie mit Jakob Schu-
macher einen Kolonisten in ihren Reihen hatten, der ein dhnliches Projekt in Amerika bereits
ausgefiithrt hatte. So aber hitte der Bau der Briicke auch den Bau einer Strafle erfordert, wozu
die Kolonisten finanziell wohl nicht in der Lage waren.

Trotz dieser widrigen Ausgangslage bauten die Templer in den 1870ern den Verkehr zwi-
schen Haifa und Akko mittels eines regelméfligen Fahrdienstes mit ihren Kutschen aus.*® Da-
mit wurde, wie angenommen, auch der wirtschaftliche Austausch zwischen der nordlich ge-
legenen Stadt und der Kolonie Haifa stirker geférdert.® Dies war handelstechnisch durchaus
sinnvoll, da die europédischen Dampfschifflinien zu Beginn der Kolonisation Akko wesentlich
haufiger anfuhren als dies bei Haifa der Fall war, wo nur alle zwei Wochen ein Schiff des oster-
reichischen Lloyds Halt machte.®®

Auch die arabischen Einheimischen in der Region erkannten frith die Vorteile der neuen
Fuhrwerks-Infrastruktur und stiegen mit ins Geschift ein. So kauften sie in den 1870ern ver-
starkt Fuhrwerke von den Kolonisten und begriindeten eigene Fahrgeschifte. Im Zuge der
neuen Konkurrenz fielen zwar die Preise fiir Fahrten ,,um etwa die Halfte®, begleitende Ge-
werbe wie Wagner und Schmiede erlebten durch die gestiegene Nachfrage hingegen eine erste
Bliitezeit.*® Diese neue Infrastruktur war zudem ein erster greifbarer, positiver Einfluss, wel-
chen die alteingesessenen Einwohner vor Ort von den Kolonisten wahrnahmen.®” Die Konkur-
renz durch die arabischen Fuhrleute auf der Strecke nach Akko driangte die Kolonisten jedoch
schliefllich aus diesem Sektor und spitestens ab Beginn der 1880er wird berichtet, dass die
Fuhrverbindung nach Akko hauptséchlich von Arabern angeboten wurde.*®

¢ Warte des Tempels, 1884 (Jg. 40), Nr. 52, S. 10.

¢ Warte des Tempels, 1883 (Jg. 39), Nr. 22, S. 9.

¢ Stiddeutsche Warte, 1874 (Jg. 30), Nr. 39, S. 154.

¢ Brugger, S. 63.

¢ Carmel, Geschichte Haifas, S. 86 sowie Paulus, Die Templercolonien, S. 37.
67 Carmel, Geschichte Haifas, S. 86.

% Beispielsweise bei Oliphant, S. 26.
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Die Karmelschenkung und der Streit mit den Karmeliterménchen

Haifa wird damals wie heute von einem besonderen landschaftlichen Merkmal gepragt, wel-
ches die Gegend besonders dominiert: das tief nach Palédstina hineinragende Karmelgebirge,
welches bei Haifa bis ins Meer vorstofit und so die Bucht von Haifa bildet. Dieses Merkmal
war auch fiir die Tempelkolonisten der grofle Vorteil Haifas, denn der Karmel bildete dadurch,
laut Hoffmann, eine ,,Schuzmauer fiir die Bucht®, welche das Fundament fiir Haifas Eignung
als Hafenstadt bildete.®” Doch der Wert des Karmel lag fiir die Kolonisten nicht nur in seiner
Schutzfunktion fiir die seegebundenen Infrastrukturen im Norden des Landes, sondern auch
gesundheitliche und landwirtschaftliche Hofftnungen wurden in ihn gesetzt.

Bereits sehr frith zeigten die Kolonisten in Haifa unter Georg Hardegg Interesse an dem
Berg, den sie als geeignet fiir den Weinbau ansahen und auch fiir die Errichtung von Luft-
kuranstalten in Betracht zogen. So schreibt Carmel, dass die Kolonisten seit ihrer Ankunft
den Berg als einen ,,geeigneten Ort fiir ihre Villen, Sommerhéuser und Erholungsheime® be-
trachteten.” Nach einigen guten Ergebnissen im Weinbau wollte Hardegg die Regierung dazu
bringen, den Kolonisten einiges Land auf dem Karmel zur Bewirtschaftung zu tiberlassen.”
Unterstiitzt wurde er bei seiner Initiative durch den Generalkonsul Weber in Beirut, der die
Anliegen der Kolonie beim zustindigen Wali in Damaskus stark befiirwortete.”> Die lokale
Regierung war sehr zuvorkommend und versprach den Templern ein geeignetes Stiick Land
auf dem Berg.”” Anfang 1871 fand hierfiir eine erste Vermessung im Beisein von Hardegg,
Schumacher und Wilhelm Gohl statt.”* Interessant sind diese drei Figuren vor allem auch in
ihren Funktionen: Hardegg, betraut mit dem Aufbau der Kolonie, und Schumacher, welcher
ebenfalls eine wichtige Stellung unter den Kolonisten einnahm, wurden hierbei von Gohl un-
terstiitzt, der neben der landwirtschaftlichen Entwicklung der Kolonie auch ihr ,Wegemeister*
war.” Alle drei waren neben ihren Positionen innerhalb der Kolonie stark im Infrastruktur-
sektor tdtig. Schumacher war immerhin spéter fiir den Bau der Strafle nach Nazareth verant-
wortlich, Gohl sollte 1879 den Ausbau der Jerusalemstrafle leiten.

Es ist daher anzunehmen, dass bei dem Vermessen des Landes bereits der infrastrukturelle
Anschluss an die Kolonie am Hang des Berges diskutiert wurde, denn zu dieser Zeit war der

¢ Stiddeutsche Warte, 1869 (Jg. 25), Nr. 4, S. 13.
70 Carmel, Geschichte Haifas, S. 91.

7l Carmel, Siedlungen, S. 33.

72 Carmel, Geschichte Haifas, S. 92.

73 Ebenda, S. 105.

7 Stiddeutsche Warte, 1871 (Jg. 27), Nr. 10, S. 38.

7> Brief von Artur Keller an Hans Lange, betreffend den Stammbaum der Familie Gohl, in: Familien-
akte Gohl im Archiv der Tempelgesellschaft Deutschland Stuttgart-Degerloch.
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Berg verkehrstechnisch duflerst schlecht erschlossen. Aufler einem kleinen, aber ungeeigneten
Pfad gab es keine Wege auf den Berg - aufler einer ,,Straf3e, welche ,am Karmelrand entlang
[...] nur bis zum Kloster” hinauffithrte.”® Die osmanischen Beamten rieten den Deutschen bei
dieser Begutachtung auf dem Berg zudem, die sehr ungenauen Vorgaben auszunutzen und
moglichst viel Land zu beanspruchen, was die Kolonisten jedoch, wahrscheinlich aus Ver-
handlungstaktik, unterlieflen.””

Anfangs sollte der infrastrukturelle Ausbau der Karmelschenkung von den Kolonisten selbst
finanziert werden, um dann spater durch die ,,Umlage auf die Giiterstiicke wieder gedeckt® zu
werden.” Dies wurde damit begriindet, dass es sich bei dem Unternehmen nicht um eine pri-
vate Angelegenheit handele, ,,die nicht dem einzelnen Besitzer zugewiesen werden koénne[n],
sondern weil sie allgemeiner Natur [ist], auch gemeinschaftlich getragen werden miisse[n].“”
Die Erschlieflung des Karmels wurde als eine Aufgabe fiir die Kolonie Haifa insgesamt gese-
hen und passte fiir die Kolonisten auch in die eigene Agenda der religiés motivierten Hebung
des Landes, obwohl von dem Projekt vor allem die Kolonie selbst profitierte.

Der Plan zur Erschlieflung des Berges beinhaltete insbesondere den Bau einer eigenen, vom
Kloster unabhingigen Straf3e auf den Karmel, durch welche das Areal erschlossen werden soll-
te, wie Christoph Paulus ausfiithrte:

»Dahin gehort vor allem die Strafle zur Besteigung des Karmels; denn ohne eine solche
kann weder der weit ausgedehnte Abhang des Berges, noch viel weniger das Land auf
dem Riicken des Berges gehorig bebaut werden. Ist aber einmal eine solche Strafle vor-
handen, so konnen auf der flachen Halde tiber welche sie fithrt im Anschluf§ an die Stra-
e Wohnungen fiir Weingartner gebaut werden, welche in ihren Weinbergen wohnen,

sie beherrschen und bewachen.*®°

Der Bau der Strafle wird hier von Paulus als eine zentrale Aufgabe fiir die Kolonie dargestellt,
welche das Projekt der Ansiedlung fordere und daher als duflerst kritisch wahrgenommen
werde.

Georg Hardegg hatte zu diesem Zeitpunkt schon weitreichende Pline fiir das zukiinftige
Land ausgearbeitet. So waren seinerseits bereits Parzellen gezogen und eingeteilt worden, wel-
che an Tempelkolonisten sowie an ,,Ehrenbiirger” vergeben werden sollten, die sich um die

76 Carmel, Geschichte Haifas, S. 91.

77 Carmel, Siedlungen, S. 105.

8 Studdeutsche Warte, 1871 (Jg. 27), Nr. 11, S. 43.
7 Ebenda.

8  Ebenda.
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Hebung des Landes und die Unterstiitzung der Tempelgesellschaft verdient gemacht hatten.®
Die gemeinsamen Ziele beschrieb Hardegg als ,,Hebung des heiligen Landes, ohne Unter-
schied des Glaubensbekenntnisses, durch Beispiel, durch Unterricht und Hiilfe“®2. Seine Inter-
pretation spricht sehr dafiir, dass auch dieses Unternehmen einen stark religios aufgeladenen
Charakter, im Sinne der Mission durch Vorbild, besaf3.

Dieses Land, welches spater als ,Karmelschenkung“ bekannt wurde, war jedoch hoch um-
stritten und keinesfalls so leicht zu beanspruchen, wie es die osmanische Lokalregierung und
der Konsul Weber suggerierten. Denn hier trat ein Akteur auf die Bithne, der fiir die Kolonie
Haifa und ihre Expansionsbestrebungen auf den Karmel lange Zeit der grofle Gegenspieler
werden sollte: das auf der Spitze des Karmels ansdssige Kloster der Karmelitermonche.

Da die Kolonie Haifa und ihre Vertreter den Mdnchen bei den Verhandlungen iber die
Schenkung scheinbar nicht entgegengekommen waren und diese sogar wohl bewusst auflen
vor gelassen hatten, entschieden sich die Klosterbewohner fiir einen Konfrontationskurs mit
der Kolonie und bestritten das Recht der Regierung, das betreffende Land an die Templerkolo-
nie abzutreten, da es laut ihrer Rechtsauffassung und einem von der osmanischen Reichsregie-
rung beglaubigten Kaufvertrag aus dem Jahre 1631 dem Kloster zustand.®*> Um ihre Anspriiche
gegeniiber den Kolonisten zu untermauern, griffen die Moénche dabei auch auf tatsdchliche
Mauern zuriick. So lieflen sie quasi iiber Nacht von christlichen Arabern steinerne Grenz-
mauern auf dem Karmel errichten, um damit ihren Besitzanspruch auf das strittige Land an-
zuzeigen, Vorstofe der Kolonisten zu unterbinden und bei den Vermessungen auf den neuen
Status quo zu beharren.*

Die deutschen Kolonisten brachte dies in ernste Schwierigkeiten, wie Paulus schrieb:

»Das Lastige bei den Anspriichen der Monche betrifft vielmehr die Bauanlage unseres
Gebiets. Wir miissen natiirlich eine Strafle haben welche von der Colonie auf die Hohe
des Gebirgs hinauf fiihrt. Hiezu eignet sich nun eine gewisse Halde, welche an der Seite
des Abhanges sich hinzieht, allméhlig ansteigt und in einem Sattel des Gebirges endigt.
Diese Halde, oft mehrere hundert Fuf3 breit, ist wie von der Natur dazu angelegt um als
Straf3e auf das Gebirge zu dienen. Nun mochten die Monche durch ihre Anspriiche eine
andere Grenze im Westen unseres Gebiets zu Stande bringen, welche uns den natiir-

lichen Vortheil zu einer solche Strafle benahme. Dieser Umstand wurde den tiirkischen

81 Stiddeutsche Warte, 1871 (Jg. 27), Nr. 11, S. 42.
8 Carmel, Siedlungen, S. 106.

8 Carmel, Siedlungen, S. 105f sowie Perry, Yaron: Schwibische Kolonisten erobern Berg. Erinnerun-
gen von Fritz Keller, ,Konig des Karmels“ in Paldstina, in: Beitrage zur Landeskunde von Baden-
Wiirttemberg, 2001, Bd. 2, S. 13.

8 Stiddeutsche Warte, 1871, (Jg. 27), Nr. 11, S. 42.
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Beamten nicht verborgen und wir hoffen, daf}, wie auch entschieden werden mag, uns

die Vortheile der Strafienanlage nicht entgehen sollen.“*

Im Zentrum des Karmelstreits wurde das Gebiet gestellt, das die Kolonisten fiir die Anlage der
Strafle beanspruchten, welches aber explizit von den Monchen als eigene Besitzung angesehen
wurde. Die Kritikalitdt der Straf3e fiir die Kolonie wurde tiberdies durch den konfessionellen
Charakter des Konflikts — zwischen den protestantischen Tempelkolonisten und den streng
katholischen Karmelitermdnchen - zusitzlich verscharft.®*® Der Konflikt um das Gebiet war
niamlich deshalb so stark aufgeladen, weil geeignete Alternativstrecken der Strafle fiir die Ko-
lonisten nicht infrage kamen.
So fiihrte Paulus in dem Artikel weiter aus:

»Denn die Colonie st6f3t nur mit einer schmalen Breite an den Karmel, wollte man also
die Karmelweinberge von der Colonie aus besorgen, so wire man ziemlich weit von
denselben entfernt, was wohl nicht angeht, weil Verheerungen durch das Waiden von
Schaaf- und Ziegenherden sonst kaum verhiitet werden konnen. Die Strafle dagegen
durchzieht einen grofien Theil der ganzen Breite unseres Karmelbesitzes und wiirde da-
durch auch die Anpflanzung eines grofien Theiles des Karmelabhanges auflerordentlich
begiinstigen. Durchaus nothwendig ist sodann die Strafle fiir jedwedes Unternehmen
auf dem Riicken des Berges. Denn ohne die Strafle wiren die Bewohner der Berghohe

ganz abgeschnitten von der Muttergemeinde am Fufl des Gebirges.“?

Die Strafe auf den Berg sollte also neben der Erschlieffung von angrenzenden Arealen (Wein-
pflanzungen am Abhang) auch dem Zweck dienen, die Kontrolle {iber die neu gewonnenen
Flachen moglichst effektiv ausiiben zu kénnen. Vor allem scheint man Angst davor gehabt zu
haben, dass bei Nichtanwesenheit der Kolonisten arabische Viehhirten ihre Herden auf die
mithsam kultivierten Felder fithren wiirden, welche dann die Arbeit der Farmer und Wein-
gartner zunichtemachen konnten. Die Kritikalitdt der Infrastruktur liegt in diesem Fall also
auch darin, dass sie Kontrolle iiber das verbundene Land erméglicht. Auch eine weitere Kom-
ponente kommt hier bei der Bewertung der Lage durch Paulus zum Vorschein: Die Strafle
wurde als zentrales Bindeglied zur Kernkolonie angesehen, ohne die eine Isolation der neuen
Ansiedler auf dem Karmel zu befiirchten sei. Es kann also auch vermutet werden, dass die

% Studdeutsche Warte, 1871, (Jg. 27), Nr. 11, S. 42.

8 Scheftbuch, Rolf: Markenzeichen ,Karmel“. Hundert Jahre Evangelische Karmelmission, Stuttgart
2003, S. 7; Carmel, Siedlungen, S. 106; Warte des Tempels, 1886 (Jg. 42), Nr. 17, S. 6.

8 Studdeutsche Warte, 1871 (Jg. 27), Nr. 11, S. 43.
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Fihrung der Templer in Haifa auf lange Sicht eine Expansion der Kolonie nach Norden und
ein Zusammenwachsen der beiden Ansiedlungen zu einer Einheit vorsahen.

Durch diese Ausfithrungen wird das Dilemma der Kolonisten deutlich. Der Berg Karmel ist
laut den Kolonisten an seinen Hingen grofitenteils zu steil, um eine Fahrstrafle zu errichten.
Nur an einer speziellen Stelle, wo der Berg eine Scharte im Abhang aufweist, schienen den Ko-
lonisten zufolge die Voraussetzungen fiir den Bau gegeben (rote Markierung im Bild).

Abb. 4: Luftfotografie von Haifa (Ca. 1900).*® Hervorgehoben sind die Kolonie (griin),
der Weg zum Kloster (blau), die von den Kolonisten projektierte FahrstrafSe (rot)
und das 1880 von Keller erworbene Areal (gelb)

An dieser Stelle war die Steigung flach genug, um den Bau und Unterhalt einer Fahrstrafe fiir
die Fuhrwerke in Angriff zu nehmen. Der einzige andere Weg auf den Bergriicken fiihrte da-
mals am Rand des Berges im Westen der Kolonie, bis man an der Nordspitze des Berges {iber
einen Weg zum Karmelkloster gelangen konnte (blaue Markierung im Bild). Es kann aber
einerseits davon ausgegangen werden, dass die Kolonisten aus den oben angefiihrten Griinden
eine moglichst nahe gelegene, eigene Strafle als notwendig erachteten und andererseits die
konfessionellen Spannungen zwischen den protestantischen Siedlern und dem katholischen
Kloster wohl auch dazu fithrten, dass man auf keinen Fall von der Gnade der M6nche abhédn-
gig sein wollte, um auf den Berg zu kommen. Die religiése Komponente des Streites schien die

8 Kedar, Benjamin Z.: The Changing Land. Between the Jordan and the Sea: Aerial Photographs from
1917 to the Present, Detroit 1999, S. 182.
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jeweiligen Positionen zu zementieren. Daher wurde die Streckenfiithrung iiber den Gratein-
schnitt im Siidwesten der Kolonie mit jedem Tag, den der Streit mit dem Kloster andauerte,
alternativloser fiir die Kolonie.

Trotz der Unterstiitzung durch hohe Beamte und den Generalkonsul Weber in Beirut
konnte in dieser Frage der Streit zwischen Kolonie und Kloster nicht beigelegt werden.
Die Ausstellung der Schenkungsurkunde fiir das versprochene Land wurde von Seiten der
osmanischen Behorden vor Ort immer weiter verzogert und verlief schliefllich im Sand.
Daher wurde die Karmelschenkung auch nie offiziell vorgenommen. Carmel erkldrt die-
se Verzdgerung damit, dass entscheidende Gonner der Templer in politischen Amtern,
beispielsweise Generalkonsul Weber in Beirut oder der zustindige Gouverneur Raschid
Pascha, im Jahre 1871 entweder versetzt wurden oder sich die diplomatischen Zustandig-
keiten dnderten (so war Weber ab 1871 nicht mehr fiir Paldstina zustandig).** Entscheidend
war auch die Taktik der Ménche, eisern auf ihre uralten Rechte und den Kaufvertrag zu
beharren. Zudem hatte das Kloster in den mehrheitlich katholischen, einheimischen Chris-
ten Haifas eine starke Unterstiitzerbasis, die dem Kloster in der 6ffentlichen Debatte stets
verlésslich beistand.”

Templer und Monche beschuldigten sich iiber die nachsten Jahre hinweg gegenseitig fiir
die festgefahrene Situation, und von Seiten der Kolonisten wurde oftmals der Vorwurf erho-
ben, dass das Kloster die Stadtbehorde durch ,,Bakschisch“ (Schmiergeld) dazu gebracht habe,
die Sache zu seinen Gunsten zu behindern, wihrend der damalige Tempel-Vorsteher Hardegg
stets vor solchen Schritten zuriickgeschreckt habe.” Offensichtlich sollte dieser Vorwurf dazu
dienen, den Monchen in religioser, aber auch weltlicher Hinsicht eine Doppelmoral vorzuwer-
fen, wihrend man selbst eine ,,weifle Weste“ behalten habe.

Der Karmelstreit war damit noch lange nicht beendet. Vielmehr sollte dies lediglich der Auf-
takt zu einer Geschichte werden, in welcher die Rivalititen zwischen Templern und Ménchen
in der Kiistenstadt Haifa um Einfluss in der Bevolkerung, Macht tiber Land und nicht zuletzt
die dortigen Infrastrukturen immer weiter eskalieren sollten. Begonnen hatte der zweite Akt
des Karmelstreits 1880 mit dem Kauf von Land auf dem zentralen Karmel (gelbe Markierung
im Bild) durch den Vize-Konsul des Deutschen Reiches, einen deutschen Kolonisten namens
Friedrich Keller. Das besagte Land lag zwar auf3erhalb des von den Karmelitern beanspruch-
ten Bereichs, hatte aber ebenfalls das Problem des fehlenden infrastrukturellen Zugangs, wo-
mit der Karmelstreit wenige Jahre spdter erneut auf die Tagesordnung der Kolonie, der Stadt

% Carmel, Siedlungen, S. 107f.
%  Carmel, Geschichte Haifas, S. 92.
1 Warte des Tempels, 1885 (Jg. 41), Nr. 17, S. 6.
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und des Klosters kam.**> Dieser zweite Teil des Karmelstreits wird spater, in Kapitel 3.2 dieser
Arbeit, eingehender beleuchtet werden.

Interessant ist, dass die Kolonisten in dieser Zwischenzeit weiter versuchten, den Kar-
mel zu erschliefSen. So wird in der Orientpost der Warte vom 27. April 1878 aus Haifa be-
richtet, dass ,,von den Kolonisten ein Fahrweg von der Kolonie aus auf eine Platte am Ab-
hang des Karmel, auf der halben H6he desselben gelegen, angelegt® wurde.”® Anscheinend
hatten die Kolonisten hierbei darauf geachtet, dass kein umstrittenes Land von diesem
Bau betroffen war, denn der Autor Friedrich Lange fiithrt weiter aus, dass der Weg ,,aus-
schlieflich iber Regierungsland* fiihre, wofiir sich die Kolonisten mithilfe des ,deutschen
Viceconsuls Hrn. [Friedrich] Keller eine entsprechende Erlaubnis bei den entsprechenden
Behorden hatten erteilen lassen. Offiziell ging es bei diesem Bau vor allem um die bessere
Erschlieflung des Hanges des Karmel, an dem viele Kolonisten ihre Weingirten angelegt
hatten und pflegten. Es ist aber auch gut moglich, dass der Weg eine Art Ausbau der Stre-
cke war, welche die Templer im Rahmen der Erschliefflung der Karmelschenkung bereits
angefangen hatten.

Es stellten sich jedoch bei diesem Projekt ebenfalls Probleme ein, diesmal jedoch mit den
Behorden der Lokalregierung, die kurz darauf eine weitere Bautitigkeit an dem Weg untersag-
ten. Grund fiir diesen Stimmungswechsel war ein einheimischer Weinbauer, welcher auf dem
Regierungsland angeblich widerrechtlich seine Pflanzungen anlegte und sich dariiber echauf-
fierte, dass die Tempelkolonisten ,sein Land“ dafiir nutzten, einen Fahrweg zu errichten. Der
arabische Weinbauer verlangte von den Kolonisten ein ,,Bakschisch® fiir sein Einverstdndnis,
und als diese ein solches verweigerten, verklagte er die deutschen Siedler bei den lokalen Be-
horden. Nun bekam der Kldger recht und den Kolonisten, ,die in grofSer Anzahl 3 Tage an der
Herstellung dieses Weges gearbeitet hatten, wurde dann trotz der frither erteilten Erlaubnif3
verboten, denselben zu befahren®®*

Somit wirkte es auf die Kolonisten laut dem Bericht so, als ob ,,mit der ertheilten Erlaubnif3
eigentlich nicht ernst gemeint sei, sondern daf} dieselbe von der betreffenden Behorde eigent-
lich nur ertheilt worden sei, um etwas Geld zu machen®®

Somit hatte ein weiteres Infrastrukturprojekt auf dem Karmel ein vorerst unrithmliches Ende
genommen, vornehmlich wegen der angeblichen Korruptionspraxis vor Ort. Entsprechend
missmutig reagierten die Kolonisten auf die vermeintliche Sabotage ihrer Anstrengungen:

2 Carmel, Siedlungen, S. 144.

% Warte des Tempels, 1878, (Jg. 34), Nr. 22, S. 6.
°*  Ebenda.

% Ebenda.
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»Es ist dieser Vorfall aufs Neue eine Illustration der tiirkischen Zustdnde. Nicht allein
daf3 die Regierung nichts fiir Anlegung nothwendiger Wege thut, sondern im Gegen-
theil, es werden alle Gelegenheiten beniizt, um Schwierigkeiten zu machen und Bak-
schisch zu erpressen, denn das ist schliefSlich die Hauptsache und wohl fast das einzige

«96

Geschift der hiesigen Behérden.

Kurz vor Ende der ersten Phase, Ende 1884, wandte sich Jakob Schumacher in einem verérger-
ten Bericht an die Kolonisten und Unterstiitzer der Tempelgesellschaft und beklagte, dass sich
die Kolonie durch hohe Verschuldung, hohe Zinsen und mangelnden Landbesitz schwierigen
Zeiten gegeniibersehe. Er rief die osmanische Regierung dazu auf, der Kolonie nun endlich
das Land auf dem Karmel zuzugestehen, um die Kolonie zu unterstiitzen. Seiner Meinung
nach wire dies ein gerechter Lohn fiir die Anstrengungen der Kolonisten gewesen, welche
»in der uneigenniitzigsten Weise fiir das Wohl des Landes zu arbeiten® bereit seien und dies
»besonders durch Anlegen und Unterhalten von Straflen®, also vor allem im infrastrukturel-
len Bereich, ausdriickten.”” Die Forderung nach einem Lohn fiir die Arbeit der Kolonisten
unterminierte dabei allerdings den ,,uneigenniitzigen Charakter des Unternehmens und kann
wohl auch als Resignation angesichts der Probleme der Kolonie und der Blockadehaltung des
Klosters und der Behorden in der Besitzfrage angesehen werden. Es wird dadurch aber auch
klar, dass der Karmelstreit fiir die Kolonisten noch immer nicht ausgestanden oder verjahrt
war. Vielmehr sollte der Streit um das Land und den infrastrukturellen Anschluss auf den Berg
Karmel im folgenden Jahr wieder in den Mittelpunkt geriickt werden.

Bau der Straf$e nach Nazareth

Wesentlich harmonischer als die Auseinandersetzung mit den Karmelitern und reibungsloser
als die Zusammenarbeit mit den osmanischen Behorden verlief der Ausbau der Verbindung
nach Nazareth. Wie bereits dargelegt, war Nazareth lange Zeit der bevorzugte Ansiedlungs-
punkt der Tempelgesellschaft gewesen, jedoch hatten die ,inoffiziellen“ Projekte im Vorfeld
der Ubersiedlung im Desaster und Scheitern der Siedlungsinitiativen geendet.

Im Zuge der frithen 1870er Jahre baute die nun im Wachstum befindliche Kolonie Haifa ihre
Beziehungen, hauptsiachlich im Handel und Baugewerbe, zu der christlichen Stadt in Galilda
aus. Auch einige Templer siedelten sich dort an.”® Besonders stechen jedoch die Bauprojekte

% Warte des Tempels, 1878, (Jg. 34), Nr. 22, S. 6f.
%7 Warte des Tempels, 1884, (Jg. 40), Nr. 40, S. 1f.
% Stiddeutsche Warte, 1874 (Jg. 30), Nr. 39, S. 154.
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heraus, welche von den Haifaer Kolonisten dort realisiert wurden. So hatte Jakob Schumacher
bereits im Jahr 1871 im Auftrag der Familie Surfoc, reicher eingeborener Araber, das Terrain
zwischen Haifa und Nazareth eingehend untersucht. Die Familie priifte zu dieser Zeit an-
scheinend bereits die Moglichkeit, eine gepflasterte Strafle zwischen den beiden Stidten zu
errichten.”” Vordergriindig ging es aber um die Anfertigung von Straflenplanen fiir die weiten
Lindereien der Familie.'” Das Projekt der Fahrstrafle ging von Seiten der Surfocs nicht iiber
die Planungsphase hinaus, wurde 1873 jedoch von Seiten der Templer erneut aufgegriffen, als
die Kolonie und vor allem Jakob Schumacher mehrere attraktive Bauauftrige in Nazareth zu-
gesprochen bekamen. So sollte Schumacher im Auftrag einer englischen Missionsgesellschaft
die Errichtung eines Waisenhauses in Nazareth leiten, wobei er sechs weitere Kolonisten aus
Haifa einbezog.' Spiter folgte der Auftrag fiir den Bau eines Hospizes fiir das dortige fran-

ziskanische Kloster.!%?

Im Zuge dieser Bauarbeiten kam von Seiten der Kolonisten der Vor-
schlag auf, dass man zur effizienteren Realisierung dieser Vorhaben den Bau einer Fahrstrafle
nach Nazareth, fiir den Transport von Material und Personal, in Angriff nehmen sollte. Hierzu

schrieb Schumacher:

»Die dadurch mit Nazareth immer enger sich gestaltende Verbindung hat einige Briider
auf den Gedanken gebracht, ob nicht die Durchfiithrung einer vorderhand in trockener
Jahreszeit nothdiirftig geniigenden Strafle, sowohl zu der dufleren Hebung dieser Ge-
gend, als auch von praktischem Werth und Nuzen fiir uns und unserem Werk einigen
Ausdruck zu verleihen, wie sehr uns auch die duflere Hebung dieses Landes am Herzen

liegt, und anderen Gesellschaften aufler uns Aufmunterung zu geben.“'®®

Die hier aufgefiithrten Griinde fiir den Bau der Strafle sind in vielfacher Hinsicht aufschluss-
reich. So steht im Zentrum der Wert und Nutzen, den die Kolonisten selbst aus diesem Pro-
jekt ziehen konnten, mafigeblich durch engere und schnellere Anbindung an die Stadt. Damit
erschlossen sich die Templer einerseits einen potentiellen Absatzort fiir ihre verschiedenen
Produkte, andererseits erschlossen sie sich durch ihr Know-how auch eventuelle weitere Bau-
auftrage, die laut Schumacher ,,materielle Mittel in die Colonie [...] ziehen® wiirden, also fi-
nanzielles Einkommen fiir die Beteiligten und die Kolonie im Allgemeinen versprachen.'**

% Stiddeutsche Warte, 1874 (Jg. 30), Nr. 17, S. 66.
100 Seibt, S. 107.

11 Sitiddeutsche Warte, 1874 (Jg. 30), Nr. 17, S. 66.
192 Siiddeutsche Warte, 1874 (Jg. 30), Nr. 39, S. 155.
13 Ebenda.

104 Siiddeutsche Warte, 1874 (Jg. 30), Nr. 17, S. 66.
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Dass die neue Strafle genutzt werden wiirde, daran bestand in den Augen der Kolonisten kein
Zweifel, ,,da auf derselben auch die Feldfriichte transportirt werden kénnen, die von der Jesree-
lebene nach Akko [und spiter nach Haifa] wandern. Es bestand also auch ein allgemeiner
Nutzen fiir die Region.

Mit diesen materiellen Vorteilen verbanden die Kolonisten allerdings ebenso ihre religiose
und kolonial motivierte Mission der Hebung Palédstinas und seiner Einwohner. Die Strafle soll-
te eine gemeinniitzige Infrastruktur darstellen, die fiir die Templer eine wirtschaftliche und
moralische Hebung ihrer Nutzer versprach und dadurch durchaus auch eine religiése Moti-
vation aufwies. Denn sie sollte im Rahmen der Mission durch Vorbild auch andere ,Gesell-
schaften ermuntern, dhnliche Anstrengungen zur Kultivierung des Landes zu unternehmen.
Hiermit konnten andere christliche Gesellschaften gemeint sein, aber auch die Einwohner
des Landes selbst. Da die Strafle nur ,nothdiirftig geniigend“ erbaut wurde, was den knap-
pen Finanzierungsmoglichkeiten der Kolonie geschuldet war, kann ebenso vermutet werden,
dass sie, ebenso wie der Pier an der Kolonie, als Aufforderung und auch als Machtinstrument
gegeniiber der dortigen Regierung gemeint war.

Neben der wirtschaftlichen Relevanz der Strafle war die Ansiedlung einiger Templerfamilien
in Nazareth ebenfalls ein wichtiger Beweggrund fiir deren Bau. Einige Templer der ersten An-
siedlungsinitiative vor 1868 hatten sich nach dem Scheitern der Samunjeh-Kolonie dort nieder-
gelassen, und nach der offiziellen Kolonisation siedelten sich neue Ansiedler ebenfalls dort an
und griindeten einzelne Unternehmen (zum Beispiel wird iiber ein ,,Miihlengeschéft“ der Temp-
ler dort berichtet)." Durch die Verbindungsstrale nach Haifa wollte man vermutlich auch eine
dort im Entstehen begriffene Tempelgemeinde unterstiitzen und an die Kolonie in Haifa binden,
eine Vorgehensweise, die auch im Verhiltnis zu anderen Kolonien beobachtet werden kann.

Es wird in dem Zitat allerdings auch angesprochen, dass die Strafle vor allem fiir die ,tro-
ckene Jahreszeit“ gedacht war, also im Winter, wenn der Regen einsetzt, nur erschwert nutzbar
war. Dies hdangt mit den Wadis und Fliissen zusammen, welche saisonal Streckenabschnitte
der Strafle storen konnten. Dieser vulnerable Zustand der Straflen in Palédstina war ein durch-
gangiges Problem, auch im Siiden des Landes. Mehr noch als die Unterbrechung des Verkehrs
durch Uberflutung von Streckenabschnitten war die Abtragung der Bausubstanz durch Hoch-
wasser ein Problem des Verkehrsnetzes, und stark beschidigte Straflen gehorten fiir die Fuhr-
leute zum Alltag.

Der tatsdchliche Bau der Strafle gestaltete sich schwieriger als angenommen. Vor allem
die Finanzierungsfrage scheint ein grofies Problem gewesen zu sein, wie Jakob Schumacher
ausfiithrt:

195 Siiddeutsche Warte, 1874 (Jg. 30), Nr. 39, S. 155.
106 Ebenda.
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»Durch viel Miihe ist es uns gelungen, bei einigen hervorragenden Arabern, die durch
groflen Linderbesiz am meisten dabei interessirt sind, und dem lateinischen Kloster
[Franziskaner] etwas Interesse zu wecken und einige Mittel zu erheben, wobei ich dank-
bar der freundlichen Mitwirkung Herrn Hubers gedenke; allein die bei weitem grof3ten
Opfer wurden von den Colonisten gebracht, bis durch anderweitige Unterstiitzung die

Einlage meistentheils zuriickerstattet werden kann.“'"”

Es ist davon auszugehen, dass die Templer fiir ihr Vorhaben zumindest die finanzielle
Unterstiitzung der Osmanen angefragt hatten. Wahrscheinlicher ist sogar, dass die Kolo-
nisten, ebenso wie bei anderen Projekten, die verschiedenen osmanischen Behorden und
Regierungen vor Ort selbst zum Bau und dessen Finanzierung drdngten. Ahnlich wie bei
der Lage hinsichtlich der Mole an der Kolonie kann man jedoch davon ausgehen, dass die
Antwort der jeweiligen Regierung negativ ausfiel und die Kolonisten es daher auf eigene
Faust versuchten. Hierzu sammelten sie das dringend benétigte Kapital von hochstwahr-
scheinlich denselben arabischen Grofigrundbesitzern: Den Surfocs, fiir welche Schumacher
bereits 1871 einen Plan erstellt hatte. Auflerdem sicherten sie sich die Unterstiitzung durch
das franziskanisch-lateinische Kloster in Nazareth, fiir welches Schumacher baulich tatig
war. Leider kann aufgrund der fehlenden Quellenlage der Zuschuss von Seiten der , Ara-
ber* nicht beziffert werden. Fiir die Franziskaner ist der Betrag jedoch belegt: Gerade ein-
mal 25 ,Napoleons d’Or” (1 Goldnapoléon entsprach 20 Francs) gaben die Ordensbriider
des Klosters zum Straflenbau hinzu, ,als die ersten Wagen nach Nazareth kamen®.'* Diese
Summe entsprach im Jahr 1874 ungefdhr 250 Gulden.'” Zwar ist aufgrund des wiederholt
beschriebenen Wohlstands der eingebundenen Araber davon auszugehen, dass der Beitrag
von deren Seite aus hoher gelegen haben miisste, allerdings legt die Forschungslage wie auch
Schumachers obiges Zitat nahe, dass die Kolonisten die Infrastruktur zum weitaus grof3-
ten Teil aus eigener Tasche finanzierten, wahrscheinlich tiber die Gemeindekasse der Ko-
lonie Haifa.""® Dies geschah offensichtlich, so suggeriert der letzte Teil des Zitates, in dem
Glauben, dass ,anderweitige Unterstiitzung” diese eigenen Kosten ausgleichen wiirde. Sol-
che Unterstiitzung konnte wegen der Hohe der Kosten und der Lage der Strafle eigentlich
nur von der osmanischen (Lokal-)Regierung erwartet werden. War der Plan also, die Bau-
kosten in Kommission vorzulegen, bis die Regierung den Wert der Infrastruktur erkannte
und diese ibernahm? Die ,,nothdiirftig gentigende® Strecke hitte, nach einer kurzfristigen

17 Stiddeutsche Warte, 1874 (Jg. 30), Nr. 39, S. 155.
1% Lange, S. 608.

199 Stiddeutsche Warte, 1874 (Jg. 30), Nr. 25, S. 97.
10 Carmel, Siedlungen, S. 33.
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Bewidhrungsfrist, in welcher sich die Strale als 6konomisch hilfreich hitte erweisen kon-
nen, schliefllich noch professioneller ausgebaut werden kénnen. Diese Vermutung scheint
nahe zu liegen, kann allerdings aufgrund fehlender Berichte iiber etwaige Unterhandlungen
hiertiber mit den Osmanen leider nicht belegt werden, womit auch andere Interpretationen,
beispielsweise Hilfe von auslindischen Unterstiitzern, offenbleiben.

Unstrittig ist jedoch, dass die Finanzierung der Straflenbauten die Kolonie Haifa noch lange
verfolgte. So fiihrt Paul Sauer in seinem Buch auf, dass auch die Stralenbauten einen grofien
Teil zur Verschuldung der Kolonie Haifa beitrugen, die 1877 bereits 80 000 Francs betrug.!!

Doch nicht nur die Finanzierung des Baus wurde von den Tempelkolonisten geleistet. Die
Bauleitung beteiligte die deutschen Siedler bei der Planung und fithrte den Bau mit eigenen
Leuten selbst aus. Hieriiber berichtet Schumacher in seinen Ausfithrungen:

»Der schwerste und kostspieligste Theil der ganzen Strafle ist ohne Zweifel tiber die-
ses selbige Gebirge [die steilen Berge Galildas] — die Strecke ist eine volle Wegstunde -
durchzufiihren. Es war geboten fiir dieses Unternehmen ein transportables Holzhaus zu
bauen, das auch fiir sonstige Zwecke dient — sowohl wegen der Gesundheitsriicksichten

der an der Strafle beschiftigten Briider, als zum Aufbewahren der Werkzeuge.“!!?

Dieser Teil von Schumachers Ausfithrungen zeigt eine seltene, praxisbezogene Sichtweise auf
den Bau der Strafle. Die Kolonisten waren sich zum einen offensichtlich der schweren Baube-
dingungen bewusst. Dafiir spricht sowohl die Gelindekenntnis durch Schumacher, welcher
den Bau leitete, als auch die Adaption an das warme Klima des palédstinensischen Sommers
mittels des mobilen ,Holzhauses“ als Riickzugsort vor der Hitze. Leider gibt es keine weiteren
Informationen iiber diesen Bauwagen, welcher eventuell weitere interessante Einblicke hitte
gewihren konnen. Dass dieser Schutz vor dem Klima nétig war, zeigt ein Artikelausschnitt
aus der Warte, der von jungen Kolonisten berichtet, welche infolge der Bauarbeiten an dem
schwierigen Streckenabschnitt in den Bergen krank wurden. Der Artikel erwdhnt zwar, dass
die Baumannschaft wieder gesundete, berichtet aber auch von einem Toten. Es scheint nahe-
liegend, dass es sich dabei um einen Kolonisten vom Straflenbau handelt, da diese als ,,junge
Minner® bezeichnet werden und der Tote als ,,der junge Paule, der in Nazareth dem heiflen
Fieber erlegen ist®, bezeichnet wird.!”® Die Quellenlage lasst also den Schluss zu, dass die Bau-
arbeiter entweder mehrheitlich oder ausschliefSlich Templer waren. Da die Kolonisten die
Bauarbeiten in Eigeninitiative ausfiihrten, konnten sie nicht auf die sonst von den Osmanen

" Sauer, Uns rief das Heilige Land, S. 68.
12 Siiddeutsche Warte, 1874 (Jg. 30), Nr. 17, S. 66.
13 Siiddeutsche Warte, 1874 (Jg. 30), Nr. 39, S. 155.
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bereitgestellten Fronarbeiter zurtickgreifen. Es liegt zudem nahe, dass die an der Nazareth-
strafle arbeitenden Kolonisten entsprechend entlohnt wurden. Die Strafle hitte als eine Art
Arbeitsbeschaffungsmafinahme fiir das in dieser Zeit finanziell bereits stark beanspruchte
Haifa beworben werden konnen. Trotz dieses Vorteils kann eine Art Arbeitsdienst fiir Teile
der Kolonie nicht ausgeschlossen werden. Eine weitere Moglichkeit ist natiirlich eine Mi-
schung aus beiden Optionen, also die Bezahlung von Planern und Bauleitung und ein Ar-
beitsdienst fiir die schwere Arbeit.

Hinsichtlich der Streckenfithrung passte man sich ebenfalls an. Ging die urspriingliche
Planung zuerst noch davon aus, die Strafe durch das Jesreel-Tal méglichst nahe an Nazareth
vor dem Anstieg auf die Berge zu bauen, riickte man davon recht frith wieder ab und ent-
schied sich, die Strafle bereits bei ,Medschedel“ [Mudscheydil/Mdschedil], im Siidwesten
Nazareths, die galildischen Berge hinauf anzulegen und den letzten Straflenabschnitt von
dort nach Nazareth weiterzufithren, wodurch die ,,Arbeit des Straflenbaus [...] leichter ge-
worden® zu sein scheint."* Die Fertigstellung der Bauarbeiten an der Strafle erfolgte Mitte
1875113

Thre Bausubstanz scheint dhnlich wie die der Strafle von Jaffa nach Jerusalem gewesen zu
sein, auf die ich noch ausfithrlicher eingehe. Bei der Nazarethstrafle handelte es sich wahr-
scheinlich um eine grob gepflasterte oder geschotterte Strafle, die durch herangeschaffte Stei-
ne und deren Verarbeitung an Ort und Stelle gebaut wurde. Die Herkunft der Baumaterialien,
also der Steine, kann auf zwei Optionen eingeschriankt werden: Zum einen konnten die Stra-
Bensteine oder der fertige Schotter aus dem kolonieeigenen Steinbruch'' in Haifa stammen,
wobei sicher mehr Kosten (Abbau und Transport), aber auch Beschiftigung fiir die Stein-
metze der Kolonie, angefallen waren.!”” Oder die Steine wurden, dhnlich der Bauweise an der
Jerusalemstrafle, im Umfeld der Baustelle gesammelt und vor Ort passend geschlagen und
verbaut. So wurden zumindest der Bau und die Reparaturen an der Jerusalemstraf3e gehand-
habt, fiir die Nazarethstrafle ist ein genauer Prozess leider nicht tiberliefert. Es ist aber davon
auszugehen, dass er sich dhnlich gestaltete. Dieses Detail ist durchaus von Bedeutung, da die
Templer selbst oftmals in Berichten in der Warte die Reparaturarbeiten sowie die Beschaf-
fenheit der neuen Straflen kritisch reflektierten. Eine Herangehensweise wie das Sammeln
der Steine aus minderwertigen Materialien im unmittelbaren Umfeld der Baustelle wurde
von den Kolonisten oftmals als eine minderwertige und riickstindige Praxis verurteilt, die

4 Stiddeutsche Warte, 1874 (Jg. 30), Nr. 39, S. 155.
15 Stiddeutsche Warte, 1875, (Jg. 31), Nr. 24, S. 95.

116 Abgebildet auf der Karte , Kartenskizze des nordwestlichen Karmel, ein Commentar.“ von G. Schu-
macher 1885, enthalten im Politischen Archiv der BRD, Aktenname ,,Besitzstreitigkeiten zwischen
den deutschen Kolonisten in Haifa und dem Karmel-Kloster®, Vol. 2, Aktenzeichen Spec. 35.

17 Zu den Steinbriichen um die Kolonie Haifa: Siiddeutsche Warte, 1871 (Nr. 27), Nr. 10, S. 38.

75



3 Hauptteil

die Strafle bei Winterregen und Uberschwemmungen anfillig fiir Storungen des Verkehrs
machte."® Ein Argument fiir die Verwendung von hochwertigeren Baustoffen bei der Strafie
von Haifa nach Nazareth sind die lange ausbleibenden Berichte tiber Beschddigungen an ihr.
Wihrend Berichte aus Jaffa und Jerusalem oftmals den Zustand der Jerusalemstrafle infolge
von Schidden durch starke Winterregen behandeln, finden sich solche Berichte aus Haifa erst
spat und sporadisch. So wurde zwar von auflergewdhnlich starken Regen im Winter 1877
aus Haifa berichtet, aber keine Schdden an der fiir die Region wichtigen Strafle konstatiert.'
Lediglich das Anschwellen des Kison, der den Verkehr hemmte, wird behandelt.'* Die Frage
ist also, ob dort die Gefdhrdung der Infrastruktur durch die Witterung aufgrund der Bau-
substanz geringer ausfiel oder ob die Kritikalitat des Straflenzustandes im Vergleich mit der
Jerusalemstrafle als geringer eingeschétzt wurde. War die fertige Nazarethstrafle vielleicht
schlicht nicht so wichtig im Netzwerk der Kolonisten gewesen, wie vor deren Bau beschwo-
ren wurde? Beriicksichtigt werden muss zudem, dass Berichte aus Haifa in der Warte nicht
so zahlreich abgedruckt wurden. Dies hatte mit der ,Isolierung Haifas“ im Zuge des Streits
zwischen Hardegg und der restlichen Tempelleitung um Hoffmann zu tun, wie Carmel be-
schreibt.”” Eine Einschdtzung der Vulnerabilitit der Nazarethstrale vor dem Hintergrund
der saisonalen Witterung ist daher schwer zu treffen. In einem Bericht von 1884 wird aller-
dings angefiihrt:

»Die StrafSe von Kaifa [Haifa] nach Nazareth, sowie die Briicke iber den Kison sind von
den deutschen Kolonisten unter grofien Anstrengungen und unter materiellen Opfern,
die heute noch auf ihnen lasten, hergestellt worden und miissen alle Jahre von ihnen

ausgebessert werden.“'#

Hier wurde also eingerdumt, dass die Kolonisten die Strafle zwischen Haifa und Nazareth
regelmaflig reparieren mussten und dies auf eigene Verantwortung und mit eigenen Mitteln
taten. Zwar wird nicht genannt, welche Schidden an der Strafle und den dortigen Briicken vor-
handen waren, allerdings liegen witterungsbedingte Ursachen nahe. Wie genau und wie oft die
Reparaturen ausgefithrt wurden und welche Materialien spater genutzt wurden, wird leider
ebenfalls nicht erwéhnt.

18 Beispiele: Stiddeutsche Warte, 1872 (Jg. 28), Nr. 9 sowie Stiddeutsche Warte, 1876 (Jg. 32), Nr. 15,
S. 59.

1 Warte des Tempels, 1878 (Jg. 34), Nr. 2, S. 9.
120 Warte des Tempels, 1878 (Jg. 34), Nr. 24, S. 7.
21 Carmel, Siedlungen, S. 32.

12 Warte des Tempels, 1884 (Jg. 40), Nr. 34, S. 10.
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Abschlielend ldsst sich iiber den Bau der Nazarethstrafle sagen, dass diese Privatinitiative
auf dem Feld der Verkehrsinfrastruktur ,ein in jenen Tagen beachtenswertes Unternehmen®
war, wie Carmel befindet.!” Nicht nur hatten die Templer aus eigener Kasse und mit eigener
Arbeitskraft eine Verbindung fiir Fuhrwerke nach Nazareth geschaffen, sie forderten durch
solche Projekte auch die osmanische Lokalregierung dazu heraus, selbst tdtig zu werden. Da-
durch weiteten sie schliefllich ihren Einfluss in der Bevolkerung aus und konnten ihrer Mission
durch Vorbild ein eindrucksvolles Vorzeigeprojekt, das weit iiber die Grenzen Paléstinas hin-
aus bekannt wurde, hinzufiigen, durch welches die Kolonisten immer wieder auf ihre Arbeit
und die konkreten Verbesserungen hinweisen konnten.'* Sie blieben der StrafSe als die Haupt-
nutzer derselben stark verbunden und sorgten auch in der Folgezeit regelmiaflig fiir die Aus-
besserung von vulnerablen Stellen der Strecke.

Es offenbart sich im Laufe des folgenden Jahrzehnts durch Berichte aus der Warte jedoch
auch ein anderes Problem dieser Strafle, denn 1883 und 1884 wurden dort Fuhrwerke der
Kolonisten iiberfallen. Im ersten Fall wurde einer der einflussreichsten Fuhrunternehmer der
Kolonie, Georg Suf3, auf der Strecke von Haifa nach Nazareth von ,,3 Tscherkessen® tiberfallen,
wobei ihm die Pferde gestohlen wurden. Die Schuldigen wurden hierbei von den Behorden
nicht gefasst. Bei dem Fall von 1884 wurde nachts ein weiterer Kutscher, Urban Beck, ebenfalls
iiberfallen, wobei ihm jedoch Suf3, welcher kurz hinter Beck losgefahren war, zu Hilfe kam und
beide Kolonisten die Angreifer erfolgreich in die Flucht schlagen konnten. Bei dem Gerangel
wurde einer der Angreifer von einem Revolverschuss ,,in den Unterleib getroffen, weswegen
die Kolonisten die in der Region verbreitete Praxis der Blutrache fiirchten mussten und ihre
Transporte ginzlich einstellten.'*

Da die Bereitstellung des Transportnetzwerkes der Kolonisten auch durch solche Vorfille
beeintrichtigt wurde, muss ebenfalls der Sicherheitsfaktor fiir die Infrastrukturen in Paldsti-
na berticksichtigt werden. Solche Vorkommnisse waren jedoch sehr selten, was insbesondere
dem Engagement und Einfluss der Kolonisten in dem Bereich Sicherheit auf Verkehrswegen
geschuldet war, welche sich bei den Lokalregierungen um eine bessere Aufsicht bemiihten und
diese auch durchsetzen konnten.'”® Trotz dieses Engagements kamen in der Folgezeit jedoch
immer wieder Raubiiberfille und sogar Ermordungen von Reisenden auf der Strafle nach Na-
zareth vor, welche oftmals nur halbherzig von den Behorden verfolgt wurden, wie die Kolonis-

ten klagten.'”

123 Carmel, Geschichte Haifas, S. 86.

124 Siehe hierzu bspw. Gétel, S. 237.

125 ‘Warte des Tempels, 1884 (Jg. 40), Nr. 34, S. 9f.
126 Carmel, Geschichte Haifas, S. 89.

127 'Warte des Tempels, 1877, (Jg. 33), Nr. 46, S. 10.
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Erweiterung der Kolonie, der Griinderstreit und verschiedene
Entwicklungen

Im Jahr 1874, wihrend der Bau der Nazarethstrafle vorangetrieben wurde, erwarben die Kolo-
nisten ,400 Morgen Ackerland bei Tireh®, welches stidlich des Karmelvorsprungs gelegen war.
Die Kolonisten begriindeten den Kauf vor allem auch mit dem ,,gut zu befahrenen Weg®, wel-
cher das Stiick Land unweit der Kolonie erschliefSbar mache. Dieser sei saisonal unabhangig in
gutem Zustand gewesen.'?® Auch wenn die Tempelkolonisten das Land vorerst nur zur reinen
Bewirtschaftung und nicht zur Griindung einer neuen Siedlung gekauft hatten, wurde damals
die Basis fiir die spatere Zweigkolonie ,Neuhardhof“ bereitet, welche in Phase 2 behandelt wird.

Die Kolonie expandierte allerdings nicht nur durch obige Projekte und Landkauf, sie war,
wie oben erwdhnt, im Jahre 1874 auch selbst Ort vieler Verdnderungen. So wurden Straflen
in der Kolonie ausgebaut und neu angelegt. Auch erwarb die Kolonie im Jahr 1874 ein ,,Ge-
meindefuhrwerk®, fiir welches ,,drei junge Méanner, hochstwahrscheinlich aus den deutschen
Tempelgemeinden, angeworben werden sollten. Der Zweck des Gemeindefuhrwerks ist leider
in den Berichten nicht ndher beschrieben, jedoch sollten die erwéahnten Neuankommlinge ,,in
den Geschiften bei der Oekonomie erfahren® sein, was eine Funktion im landwirtschaftlichen
Betrieb innerhalb der Kolonie nahelegt.'*

1874 war zudem ein ,,Schicksalsjahr fiir die Kolonisten in Haifa."** Die Leitung der Kolonie
durch Hardegg wurde mit der Zeit verstdrkt durch die dort neu ankommenden Templer infra-
ge gestellt. Vielen Kolonisten missfiel Hardeggs Fithrung der Kolonie, vor allem die Zwangs-
steuern, welche dieser einfiihrte, um die finanzielle Lage der Kolonie zu verbessern. Diese war
1874 bereits durch mehrere Bauprojekte strapaziert worden, aber, wie Carmel schreibt, auch
~teilweise das Resultat der Vernachldssigung Haifas von seiten der zentralen Leitung“ der Tem-
pelgesellschaft.”” Interessanterweise machte sich dieser Protest an dem oben erwéihnten Ge-
meindefuhrwerk fest, wie Friedrich Lange 1899 festhielt:

»Es bestand viel Unzufriedenheit gegen das riicksichtslose Regiment Hardeggs. Es wur-
de gegen den Betrieb des Gemeindefuhrwerks losgezogen, welches auf Gemeindekosten
unterhalten und beschiftigt wurde. Bei einer Beratung dariiber erklérte ein Gemeinde-
ratsmitglied, dafl dieses Fuhrwerk ein Vermichtnis von verstorbenen Tempelmitglie-

dern sei, und dafy man es mit demselben halten wolle wie bisher, wenn dies % Biirgern

128 Siiddeutsche Warte, 1874, (Jg. 30), Nr. 21, S. 83.
12 Siiddeutsche Warte, 1875, (Jg. 31), Nr. 2, S. 5f.
130 Carmel, Siedlungen, S. 34.

131 Ebenda.
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nicht gefalle, konnen sie wieder fortgehen. Mit letzterem Ausdruck bezeichnete er solche

Kolonisten, die noch nicht lange im Lande waren.“'*

Das Gemeindefuhrwerk wurde damit einerseits zur Projektionsfliche fiir die Politik Hardeggs,
aber andererseits auch zu einem nostalgischen Objekt der ersten Kolonisten stilisiert. Es diente
als Katalysator fiir ungeloste Konflikte in der Kolonie, die sich darum drehten, was 6ffentlich
und was privat, was von der Gemeinschaft getragen und was als tiberfliissig angesehen wurde.
Es ist bemerkenswert, dass sich ein solcher Teil der Infrastruktur der Kolonie als Konflikt-
punkt herauskristallisierte.

Infrastrukturen dienten zudem oft als Erkldrungsansatz oder Projektionsflache fir die
Tempelkolonisten. Der Streit zwischen Hoffmann und Hardegg hatte sich 1874 noch einmal
deutlich verschirft, auch durch den von Hoffmann geplanten Umzug der ,,Missionsschule®
von Jafta nach Jerusalem und Hardeggs Er6ffnung einer Landwirtschaftsschule in Haifa, wel-
che dieser aus der Kasse der Tempelgesellschaft finanzierte, jedoch nur ungeniigend mit der
restlichen Gesellschaft abgesprochen hatte. Hardegg lehnte seinerseits den Umzug der Schu-
le nach Jerusalem entschieden ab und nutzte seine Stellung in der Gemeinde Haifa, um die
dortigen Mitglieder gegen Hoffmann anzustacheln. Hoffmann prangerte seinerseits Hardeggs
»Veruntreuung von Geldern“ der Tempelkasse an, worauthin er wenig spater die Aufteilung
der Tempelleitung fiir beendet erklarte und eine gemeinschaftliche Leitung durch Christoph
Paulus und sich selbst einrichtete. Hardegg wurde dadurch offiziell abgesetzt und trat kurz
darauf mit seinen Anhéngern, einem Drittel der Kolonie Haifa, aus der Gesellschaft aus.** Das
Auseinanderdriften der beiden Tempelvorsteher und ihrer jeweiligen Kolonien wurde von den
Templern retrospektiv zumindest teilweise mit der ,,Entfernung zwischen Haifa und Jaffa“ er-
klart, welche den Austausch der Kolonisten untereinander behindert habe.** Damit wurde der
Versuch gemacht, einen personlichen Streit auch durch das Fehlen von Infrastruktur zwischen
den Kolonien zu erkldren. Der Streit mit Hoffmann und der Austritt Hardeggs aus der Tempel-
gesellschaft im Jahr 1874 hatten jedoch tiefer greifende Griinde, vor allem religiése Meinungs-
verschiedenheiten. Nach dem Ausscheiden Hardeggs wurde Jakob Schumacher der Vorsteher
der Kolonie Haifa, welche durch den Streit tief gespalten war. Mit der Zeit kam es zu einem
gemeinschaftlichen Auskommen zwischen Anhédngern Hardeggs, welche ab 1880 wieder in die
evangelische Landeskirche eingetreten waren, und der restlichen Tempelgesellschaft.!**

32 Lange, S. 538.
13 Lange, S. 541 sowie Eisler, Ejal Jakob: ,,Kirchler im Heiligen Land. Die evangelischen Gemeinden in den
wiirttembergischen Siedlungen Paléstinas (1886-1914), in: Perry, Yaron/Petry, Erik (Hg.): Das Erwa-
chen Paléstinas im 19. Jahrhundert. Alex Carmel zum 70. Geburtstag, Stuttgart/Berlin/Kéln 2001, S. 771.
34 Lange, S. 541.

135 Carmel, Siedlungen, S. 36 sowie S. 56.
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Zwei Jahre spdter, im April 1876, kam mit dem Bau der Strafle von Haifa nach Nablus ein
weiteres StrafSenprojekt, diesmal initiiert durch die Osmanen, fiir die Kolonie auf. Die Tempel-
mitglieder C. Oldorf und Wilhelm Gohl, Wegemeister aus Haifa, wurden von den Planungsbe-
horden in das Projekt integriert und die Arbeiten an der Strale wurden unter der Leitung der
beiden deutschen Kolonisten am 21. April 1876 feierlich begonnen.’** Man kann also auch hier
wieder das Vorankommen von Infrastrukturprojekten in der Region mit dem Engagement
und Know-how der Kolonisten verbinden.

Bei dem Bau wurde von Seiten der Osmanen auf Frondienst der umliegenden Bevolkerung
zuriickgegriffen. Wahrend der Bauarbeiten wurde dieser Umstand problematisch, da die Ar-
beitskréfte ,,immer je nach 4 Tagen [ausgetauscht wurden] was den Nachtheil hat, dafl, wenn
ein Arbeiter die Arbeit etwas zu verstehen anfingt, er wieder davongeht“.'”” Dieser stindige
Wechsel von Arbeitern scheint einer der Hauptkritikpunkte der beiden Bauleiter gewesen zu
sein, gefolgt von der mangelnden Motivation der Frondienstleister.

Diese Episode gewdhrt durch ihre Details, welche aus den Templerquellen ersichtlich wer-
den, einen interessanten Einblick in die praktische Ausfithrung von Infrastrukturbau im Os-
manischen Paldstina und in die ganz praktischen Probleme vor Ort, die damit einhergingen.

Das Jahr 1876 war auch von einer weiteren Entwicklung bestimmt, welche den Anschein
erweckte, dass die osmanische Lokalregierung nun vermehrt auf den Ausbau von Infrastruk-
tur in der Region in und um Haifa setzte. Mitte des Jahres 1876 wurde berichtet, dass nun
auch der Hafenausbau in Haifa realisiert und ein ,,Meerpfeiler (zur Herstellung eines besseren
Landungsplatzes) gebaut® werden sollte. Dieser Pfeiler, als ein Pier zur besseren Einschiffung,
wurde mithilfe von ,,Quardersteinen aus dem entfernten Athlit errichtet. Dieses Projekt ist
insofern von Relevanz, da es die Fuhrleute der Kolonie waren, welche mit der Heranschaf-
fung des Baumaterials betraut wurden und dadurch einen ,guten Verdienst® bis zu dessen
Fertigstellung Ende des Jahres erzielen konnten."*® Es war durchaus tiblich, dass die osmani-
sche Lokalregierung bei 6ffentlichen Projekten auf die Kolonisten und deren Kompetenz und
Moglichkeit des Transports zuriickgriff. Gleichzeitig verstarkt die Episode den Eindruck, der
tiber die Zeit der Ersten Phase hinweg entsteht, dass im Norden Palédstinas der Lasten- und
Giitertransport ein vergleichsweise wichtigerer Schwerpunkt des Kolonisten-Fuhrwesens war
als im Stiden, wo die wichtigsten Pilgerrouten des Landes verliefen.

Diese Schwerpunktsetzung hatte durchaus einen Grund. Nicht nur war der Siiden Palasti-
nas durch religios bedeutsame Stiddte wie Bethlehem und Jerusalem zu dieser Zeit attraktiver
fiir Pilger- und Touristenstrome, sondern es scheint so, als ob die Konkurrenz im Norden des

3¢ Siiddeutsche Warte, 1876, (Jg. 32), Nr. 21, S. 84.
137 Siiddeutsche Warte, 1876, (Jg. 31), Nr. 25, S. 99.
13 Siiddeutsche Warte, 1876, (Jg. 31), Nr. 34, S. 135 sowie Stiddeutsche Warte, 1876, (Jg. 31), Nr. 48, S. 191.
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Landes wesentlich schneller in den Markt fiir Personentransporte gedrangt wére. Bereits gegen
Ende des Jahres 1876 wird berichtet, dass die Strecke von Haifa nach Akko zwar in einer ver-
gleichsweise engen Taktung von ,,6-7 taglich hin- und hergehenden® Kutschen versorgt war,
es wird allerdings auch eingerdumt, dass der Fuhrverkehr komplett von ,,Arabern® organisiert
wiirde.”” Die deutschen Fuhrleute aus der Kolonie scheinen zu diesem Zeitpunkt auf dieser
Strecke bereits aus dem Markt gedriangt worden zu sein. Daher hatten sich die Tempelkolo-
nisten vorrangig auf Giitertransporte spezialisiert, fiir welche die Fuhrwerke in der Kolonie
Haifa selbst angefertigt wurden, wodurch man einen Marktvorteil gegentiber den arabischen
Fuhrunternehmen geltend machen konnte."°

Abb. 5: In der Kolonie Haifa von der Wagnerei Appinger gebautes
Fuhrwerk fiir den Giitertransport (ATGD)

139 Stiddeutsche Warte, 1876, (Jg. 31), Nr. 42, S. 167.

140 Ruff, Gottlieb Samuel: Aus der Jugendzeit eines alten Templers. Erinnerungen von Gottlieb Samuel

Ruff (1890-1983) an die Tempelgemeinde Haifa (gegr. 1869), in: Der besondere Beitrag. Beilage der
Warte des Tempels, 2010, (Bd. 17), S. 14f.
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Uberhaupt konnten sich die begleitenden Gewerbe des Fuhrwesens in Form von Schmie-
den und Wagnern in der Kolonie nicht tiber ihre wirtschaftliche Lage beschweren. Sie waren
tiir alle Parteien in diesem Wettbewerb und fiir die Landwirte der Kolonisten die erste An-
laufstelle im Falle von notwendigen Reparaturen und Ausbesserungen und standen auch in
wirtschaftlich schwierigen Zeiten oftmals sehr stabil da. Beispielhaft ist dafiir die Vorzeit des
Russisch-Tiirkischen Krieges, als zwar Pilger und Touristen ausblieben und das Fuhrwesen
allgemein im Land eine Flaute erlebte, die ,,Schmiede und Wagner [jedoch] wohl noch meis-
tens Arbeit gehabt“ hatten, im Gegensatz zu anderen Handwerken."*! Der wohl grofite Vorteil
dieser Gewerbe war die Exklusivitit ihres Know-hows, also der jeweiligen Handwerke. Wéh-
rend das Fuhrwesen vergleichsweise einfach von nicht dafiir ausgebildeten Einheimischen
tibernommen werden konnte, war die Herstellung der Fuhrwerke sowie ihrer Ersatzteile eine
kompliziertere Angelegenheit, welche in den Handen der Kolonisten verblieb."> Doch auch
das Fuhrwesen der Haifaer Kolonisten, welches wie ausgefithrt weniger auf die Touristen- und
Pilgerstrome angewiesen war, stand durch Auftrige im Bereich des Giitertransports, wie der
Steinfuhren von Athlit, zu dieser Zeit stabiler da, als es bei den Kolonien Jaffa und Sarona der
Fall sein sollte."

Nach dem Ende des Russisch-Tiirkischen Krieges lief das reguldre Fuhrgeschéft nur schwer
wieder an. Die Besucher blieben im Norden aus und das Wetter im Frithjahr 1878 schien sich
derart storend auf den Verkehr auszuwirken, ,dafl man kaum einen Brief hin und her brin-
gen konnte“. Vor allem schien das Hochwasser infolge des Regens die Wadis und Fliisse stark
anschwellen zu lassen. Der Kison, sonst als ,,Bach“ beschrieben, war zu dieser Zeit zu einem
reiflenden Flufl geworden, der nur mit Lebensgefahr iibersezt werden kann.“'** Die Uberbrii-
ckung des Kison sollte noch lange auf sich warten lassen und erst in Phase zwei professionell
von einem Kolonisten in Angriff genommen werden.'®

Im Jahr 1879 hatte sich die Situation fiir die Kolonie weiter verschlechtert. Die Quellen legen
nahe, dass sich die wirtschaftliche Lage zu dieser Zeit auch im Fuhrwesen deutlich zuspitzte.
Das lasst sich zum Beispiel an einem Auftrag absehen, den die Kolonisten nur wegen ihrer
prekdren Lage annahmen. So sollte in der Ndhe der Ruinen von Caesarea ein tscherkessisches
Dorf durch den Pascha von Nablus errichtet werden. Der Pascha heuerte fiir den Transport
der Steine fiir den Bau die Haifaer Kolonisten an und diese witterten darin eine finanzielle

41 Warte des Tempels, 1877, (Jg. 33), Nr. 8, S. 7.

142 Geibt, S 48.

43 Ebenda.

44 Warte des Tempels, 1878, (Jg. 34), Nr. 24, S. 10.

145 Ben-Artzi, Yossi: Unbekannte Pline und Landkarten von Gottlieb Schumacher, in: Zeitschrift des
Deutschen Palistina-Vereins, 1991, (Bd. 107), S. 189f.
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»Nothhilfe“ in ihrer ,schweren Lage“.*® Doch vor Ort erkrankten die Fuhrleute und mussten
den Auftrag notgedrungen abbrechen.'”” Diese Episode verdeutlicht vor allem die wirtschaft-
liche Notlage, in der die Fuhrleute wohl steckten. Zum einen akzeptierten sie die Zusammen-

arbeit mit den ihnen verhassten Tscherkessen'*®

und zum anderen waren die gesundheitlichen
Risiken, die dieser Auftrag mit sich brachte, im Vorfeld bekannt gewesen.

Lange Zeit bricht die Korrespondenz aus Haifa tiber die konkrete Lage vor Ort in der Warte
regelrecht ein, bis erst Mitte 1881 wieder neue Entwicklungen aus dem Norden des Landes be-
richtet werden. Der wirtschaftliche Tiefpunkt von 1879 schien tiberstanden und die Stadt Haifa
profitierte von einem Aufschwung, der vor allem den Export von Getreide ankurbelte. Sowohl
die Fuhrunternehmen der Kolonisten als auch die begleitenden Gewerbe konnten Ende 1881
auf ,ein lohnendes Geschaft“ zuriickblicken, auch wenn im Fuhrwesen die Konkurrenz durch
die Einheimischen stieg."*® Ein grofl angelegter Ausbau des Hafens wurde diskutiert, ebenso
wie eine professionell ausgebaute, gepflasterte Verbindungsstrafle von der Stadt zur deutschen
Kolonie, an welcher neue Getreidemagazine entstehen sollten. Jakob Schumacher wurde mit der
Planung einer solchen ,,Chausée“ betraut, sah das Projekt aber 1881 in ,nebelgrauer Zukunft
schweben“’*® Trotz solcher Ungewissheiten schien die Lage in Haifa fiir die Kolonisten Ende
1881 im Ganzen sehr gut auszusehen. Aus dem Jahr 1882 wurde in der Warte lediglich erwéhnt,
dass sich der ,Ménnerverein® der Kolonie durch Vortrige von Gottlieb Schumacher auch mit
tiberregionalen Infrastrukturthemen wie der Errichtung von Eisenbahnen in und zur Levante
beschiftigte.””! Ansonsten scheinen weder das Fuhrwesen noch angebundene Handwerksbe-
triebe in der Kolonie grofie Verdnderungen durchlaufen zu haben. 1882 wurde allerdings vom
Osmanischen Reich die Konzession zum Bau einer Eisenbahn von Haifa nach Damaskus und
den Hauran an die Firma Sursuk erteilt. Die Firma wihlte darauthin den Tempelkolonisten
Gottlieb Schumacher fiir die Aufgabe aus, die Planung der Eisenbahnstrecke durchzufiihren,
was in der Warte 1883 kundgegeben wurde."”? Hier wird erwéhnt, dass er diese Arbeit gemein-
sam mit ,,fiinf Kolonisten“ anging. Im Reisebericht Schumachers zur Erkundung der Strecke
zeigt sich, von ihm beildufig erwéhnt, dass die Reisegruppe ,,die ohnehin wohlbefahrene Strafle

153

bis unterhalb Nazareth® problemlos nutzen konnte.””® Generell wurde 1883 in der Warte er-

146 Warte des Tempels, 1879, (Jg. 35), Nr. 43, S. 13.
47 Ebenda, S. 12.

148 Siehe hierzu die Korrespondenz auf S. 12-13.
49 Warte des Tempels, 1881, (Jg. 37), Nr. 43, S. 6.
130 ‘Warte des Tempels, 1881, (Jg. 37), Nr. 39, S. 12.
51 ‘Warte des Tempels, 1883, (Jg. 39), Nr. 6, S. 2.

152 Ben-Artzi, Yossi: Unbekannte Pline und Landkarten von Gottlieb Schumacher, in: Zeitschrift des
Deutschen Palastina-Vereins, 1991, (Bd. 107), S. 178.

153 ‘Warte des Tempels, 1883, (Jg. 39), Nr. 41, S. 1.
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wihnt, dass ,,die am Wagenverkehr betheiligten Handwerker® sich in einer ,,guten Lage“ befin-
den wiirden, was in Kombination fiir eine insgesamt gute Lage des Fuhrwesens auf dieser Stre-
cke und zu dieser Zeit spricht.”** Die Nazarethstraf8e scheint also nicht nur in gutem Zustand
gewesen zu sein, sondern auch die Frequentierung derselben wird als gut dargestellt, was darauf
schlieflen lasst, dass viele deutsche Fuhrunternehmen dort operierten. Leider lasst der Bericht
keine tieferen Einblicke in die Organisation auf der Strecke zu, auch bleibt die Frage nach der
Taktung der Fuhren und der Anzahl der dort verwendeten Fuhrwerke offen.

Das von Schumacher verfolgte Eisenbahnprojekt sowie dessen Planungen wurden Ende des
Jahres unverhofft infrage gestellt. Es kamen Geriichte dariiber auf, dass die ,,Engldnder* (un-
klar bleibt, ob es sich um die britische Regierung oder eine Gesellschaft handelte) ein grof3-
flachiges ,,Kanalbauprojekt® durch die Jordanebene planten, im Zuge dessen das Mittelmeer
mit dem Jordan, dem Toten Meer und schliefllich dem Roten Meer am Golf von Akaba ver-
bunden werden sollte.”*® Die Tempelkolonisten selbst schétzten die Machbarkeit des Projekts
schon damals als ,sehr fraglich® ein, allerdings hatte die Ankiindigung der Planung fiir ein
solches Projekt die osmanische Regierung derart verunsichert, dass der Bau der geplanten
»Hauraneisenbahn® bis zu einer Entscheidung {iber das Kanalprojekt verzogert wurde. Auf
Seiten der Kolonisten fiirchtete man danach zu Recht, dass ,,am Ende [...] sowohl das eine wie
das andere aufgegeben werden® wiirde.”® Das Kanalprojekt wurde denn auch relativ schnell
wieder begraben, bereits Anfang 1884 berichtete Jacob Schumacher aus Haifa von der Aufgabe
der Planungen seitens der ,,Englander®. Dementsprechend erhoffte sich die Kolonie eine Wie-
deraufnahme der Bauarbeiten an der Eisenbahn.'”” Dass die Kolonie so sehr fiir den Bau der
Eisenbahn plidierte, ist zudem bemerkenswert, da der Zweck der Bahn wohl die Ubernahme
der Fuhren von Getreide und anderen landwirtschaftlichen Erzeugnissen aus der Jesreel-Ebene
und aus dem fruchtbaren Haurangebirge gewesen wire. Diese Fuhren, zumindest im Falle der
Jesreel-Ebene, waren zum Zeitpunkt der Eisenbahnplanung aber auch eine signifikante Ein-
nahmequelle fiir die Fuhrleute der Kolonie Haifa. Seibt schrieb sogar, dass der , Transport
einheimischer Erzeugnisse nach den Ausfuhrhafen® fiir die Bauern der Kolonie ,,zeitweise zur
Haupteinnahmequelle® wurde.”® Als Beleg dafiir zeigt ein Bericht von 1884, dass schon eine
nur ,,mittelméflige” Ernte in der Jesreel-Ebene die Fuhren nach Haifa und die Preise fiir eben-
diese derart verminderte, dass ,der Verdienst fiir die Fuhrleute sehr geschmailert wurde.“'*

13 Warte des Tempels, 1883, (Jg. 39), Nr. 22, S. 9.
%5 Warte des Tempels, 1883, (Jg. 39), Nr. 49, S. 4.
156 Ebenda.

157 Warte des Tempels, 1884, (Jg. 40), Nr. 7, S. 4.
158 Seibt, S. 48.

19 Ebenda.
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Mit dem Bau der Eisenbahn und dem darauf unweigerlich folgenden Sinken der Preise fiir
Frachttransporte hétte das Fuhrwesen in diesem Sektor sehr wahrscheinlich sogar noch gro-
Bere Einbuflen verkraften missen. Hier muss man sich vergegenwirtigen, dass es im grofleren
Kontext fiir die Templer oftmals wichtiger war, die langerfristige Entwicklung Paléstinas hin
zu einem modernen Land zu fordern, als auf das kurzfristige Auskommen und den Erhalt einer
ausgedienten Infrastruktur zu pochen. Die generelle Hebung des Landes hatte im Rahmen der
religiosen Mission der Tempelgesellschaft in solchen Fragen anscheinend Vorrang, gerade im
Infrastruktursektor, an dem durch Gottlieb Schumacher schliefllich auch die Kolonie beteiligt
war.

Das Eisenbahnprojekt nahm unter dessen Leitung weiter an Fahrt auf. Ende 1884 wurde
nun vermehrt die Frage gestellt, ob Akko als Endziel der Verbindung mit dem Haurange-
birge immer noch eine zeitgeméfle Wahl sei. Immer stdrker wurde scheinbar der Gedan-
ke eingebracht, doch lieber das aufstrebende Stadtchen Haifa auszuwdhlen, das weit bessere
Voraussetzungen mitbrichte. Im Zuge dieser Debatte wurde ebenfalls eine Verlegung des
Pascha-Sitzes von Akko nach Haifa debattiert. Schumacher hatte durch die Leitung der Pla-
nungskommission hierbei eine starke Position erlangt, in welcher er auch auf politische Fra-
gen grofien Einfluss ausiiben konnte. Die Kolonisten in Haifa waren sich dieser Besserstellung
ihres Einflusses wohl bewusst und stellten fest, dass in all diesen Verdnderungen ,unsere
Kolonie (ohne zu schmeicheln) keine unbedeutende Stellung einnimmt, vorrangig durch
ihren Einfluss sowie die wirtschaftliche Attraktivitidt und die Wohnqualitdt der Kolonie im
Stadtbild Haifas.'s

Diesen Einfluss gedachten die Tempelkolonisten anscheinend dazu nutzen zu wollen, um
den Bau von Briicken nach Akko zu forcieren. Sie verwiesen dabei darauf, dass der Fuhr-
verkehr von Haifa nach Akko in der Regenzeit oftmals zum Erliegen komme, was fir die
Wirtschaft der Kiistenregion duflerst nachteilig sei. Im folgenden Jahr sollten die Kolonie
und Gottlieb Schumacher diverse Infrastrukturprojekte in der Region um Haifa realisieren,
wobei sich Schumachers Rolle im Zentrum dieser Anstrengungen immer mehr verfestigen
sollte.

10 ‘Warte des Tempels, 1884, (Jg. 40), Nr. 52, S. 9.

85



3 Hauptteil

Der Siiden: Jaffa, Sarona und Jerusalem

Die Geschichte Jaffas

Jaffa ist eine bereits in der Antike erwdhnte Hafenstadt an der paldstinensischen Kiiste. Bereits
in dgyptischen Aufzeichnungen wird die lange als ,,Joppe” bekannte Stadt erwédhnt und selbst
in der griechischen Mythologie (die Andromeda-Felsen liegen bei Jaffa) sowie der Bibel (Jona
wird der biblischen Erzahlung nach hier vom Wal verschlungen) findet Jaffa Erwahnung. Be-
kanntheit erlangte Jaffa in der Geschichte jedoch vor allem als Hafenstadt Jerusalems oder
generell als ,,Tor zum Heiligen Land “'!

Als solches galt Jaffa oftmals als umkampftes, infrastrukturelles Bindeglied in der Geschich-
te Paldstinas. Abwechselnd von Phoéniziern, Romern und Makkabdern kontrolliert, wurde
Jaffa um das Jahr 640 n. Chr. im Rahmen der islamischen Expansion durch die Araber er-
obert.'? Zudem war Jaffa in den Jahren 1096-1099 der wichtigste Landepunkt der Europder
im Ersten Kreuzzug und die erste Stadt, die im Zuge dessen eingenommen wurde. Im Verlauf
der folgenden Kreuzziige wurde Jaffa oft von beiden Seiten erobert, bis es schliefllich von den
Mameluken 1197 stark zerstort wurde.'®®* 1517 war die Stadt in den Wirkungsbereich des Os-
manischen Reiches gefallen, wo sie eine erneute Bliite durch ihre wiedergewonnene Stellung
als Handels- und Hafenstadt Paldstinas erlebte, aber auch in den Feldziigen von 1799 und 1832
in Mitleidenschaft gezogen wurde.'** 1869, als die Templer beschlossen, sich ebenfalls in Jaffa
anzusiedeln, war die Stadt wieder zum wichtigsten Bindeglied im stidpalastinensischen Ver-
kehrswesen aufgestiegen.

161 Beer, Georg: Joppe. In: Paulys Realencyclopddie der classischen Altertumswissenschaft (RE). Band
IX, 2, Stuttgart 1916, Sp. 1287, online einsehbar unter https://de.wikisource.org/wiki/RE:Joppe [letz-
ter Zugriff: 04.12.2019] sowie Peilstocker, Martin/Schefzyk, Jiirgen/ Burke, Aaron: Jaffa, Frankfurt
und das Bibelhaus. Zur Idee der Ausstellung, in: Peilstocker, Martin/Schefzyk, Jiirgen/ Burke, Aaron
(Hg.): Jaffa. Tor zum Heiligen Land, Mainz 2013, S. 9.

122 Kuhnen, Hans-Peter: Das frithislamische Jaffa, in: Peilstocker, Martin/Schefzyk, Jiirgen/ Burke,
Aaron (Hg.): Jaffa. Tor zum Heiligen Land, Mainz 2013, S. 115.

13 Sharon, Moshe/Schrager, Ami: Die arabische Inschrift Friedrich II. aus Jaffa, in: Peilstocker, Martin/
Schefzyk, Jiirgen/ Burke, Aaron (Hg.): Jaffa. Tor zum Heiligen Land, Mainz 2013, S. 128f.

164 Arbel, Yoav: Das osmanische Jaffa, in: Peilstocker, Martin/Schefzyk, Jiirgen/Burke, Aaron (Hg.): Jaf-
fa. Tor zum Heiligen Land, Mainz 2013, S. 134.
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Die Ubernahme der US-amerikanischen Kolonie in Jaffa durch die
Templer

Der Ansiedlung der Tempelkolonisten in Paldstina und Jaffa ging ein langer schwelender Kon-
flikt innerhalb der Tempelgesellschaft voraus. Bereits wiahrend der Zeit des Kirschenhard-
thofs in Wiirttemberg traten theologische und personliche Differenzen zwischen den beiden
Tempelvorstehern Hoffmann und Hardegg hinsichtlich der Ausrichtung und Auffassung der
Tempelgesellschaft und des jeweiligen Glaubensbildes zutage. Als man sich zur Auswande-
rung nach Paldstina entschloss, schien die erweiterte Fithrungsriege der Templer zu hoften, die
dortige Arbeit werde die beiden Personlichkeiten wieder enger zusammenschweiflen. Diese
Hoftnung sollte sich jedoch nicht erfiillen. Hardeggs Eigenwille in Fragen der Kolonisation
brachte ihn oft in Konflikt mit Hoffmann und ihre Abmachung, Kolonisation (Hardegg) und
geistige Angelegenheiten (Hoffmann) aufzuteilen. Der Konflikt begann das Kolonisationsun-
ternehmen zu gefidhrden, da Hoffmann es bereits frith nach der Griindung der Kolonie Haifa
nicht mehr aushielt, mit Hardegg zusammenzuarbeiten.'> In dieser Gemengelage tat sich eine
Moglichkeit auf, das Kolonisationsprojekt auszuweiten und gleichzeitig den sich zuspitzenden
Fithrungskonflikt zu entscharfen:

19 Sauer, Uns rief das Heilige Land, S. 56.
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Abb. 6: Jaffa um 1918. Die deutsche Kolonie (rot). (BayHStA, Bildsammlung Paldstina 84 a)

Anfang 1869 bot sich der Tempelgesellschaft die Moglichkeit, Teile der nahe Jaffa aufgege-
benen amerikanischen Kolonie ,,Adams City“ aufzukaufen, womit sehr zeitnah eine zweite
Kolonie von den Templern erworben werden konnte. Vermittelt wurde dieser Kauf von der
Pilgermission St. Chrischona aus Basel, welche grof3e Teile der Kolonie vom Rest der ame-
rikanischen Kolonisten iibernommen hatte.'*® So konnte man bereits drei Monate nach der
Koloniegriindung in Haifa eine zweite, bereits erbaute Kolonie ilbernehmen und beziehen,
die zudem in direkter Ndhe zur wichtigsten Handelsstadt des Landes angesiedelt war.'”” Eine
zentrale Idee bei der Ubernahme der Kolonie und der Entsendung Hoffmanns zur Verwaltung
ebendieser war, dass man glaubte, so den Konflikt zwischen Hoffmann und Hardegg durch
eine raumliche Trennung der beiden Vorsteher entschérfen zu konnen. Hardegg bliebe so fiir
den Ausbau der Kolonie Haifa verantwortlich, wahrend Hoffmann die Kolonisation im Stiden

168

aus der bereits bestehenden Kolonie in Jaffa leiten konnte.’® Der grofie Nachteil der Kolonie

166 Sauer, Uns rief das Heilige Land, S. 56.
167 Carmel, Siedlungen, S. 37.
168 Ebenda.
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Jaffa war ihre raumliche Eingrenzung und damit fehlende Expansionsrdume fiir den Ausbau.
Zudem schien der Kauf einer zweiten Kolonie so kurz nach Griindung der ersten in Tempel-
kreisen nicht unumstritten. So fiihlte sich Hoffmann bereits kurz danach gedréngt, eine Er-
klarung in der Warte zu veroffentlichen, in welcher er seine Entscheidung verteidigte und um
Zustimmung warb:

»Man kann freilich fragen: warum zwei [Empfangsstationen]? Allein ich glaube, die
Wichtigkeit des hiesigen Plazes als Hafen von Jerusalem einerseits und die von Haifa als
Hafen von Galilda, dem Ackerbauland, andererseits, gibt geniigende Antwort auf diese

Frage.“!®

Hoffmann liefert in diesem Ausschnitt eine pragmatische Antwort auf die Frage, warum die
Tempelgesellschaft so frith in ihren Kolonisationsbestrebungen zwei Kolonien bei Hafenstad-
ten unterhalten solle. Der Fokus liegt hierbei klar auf ihrer infrastrukturellen und wirtschaft-
lichen Bedeutung fiir die jeweiligen Teile des Landes. Wahrend Haifa vor allem als Hafen fiir
den fruchtbaren Norden und die dort angedachten Ackerbaukolonien der Templer dienen soll-
te, wird Jaffa als Bindeglied nach Jerusalem angesehen, welchem starke religiése und symbo-
lische, aber durch den Fremdenverkehr auch wirtschaftliche Bedeutung beigemessen wurde.
Somit konnten die Templer mit einem Schlag in den beiden wichtigsten Knotenpunkten des
Landes ihre Position ausbauen. Die Aufteilung der Tempelkolonien in einen Nord- und einen
Stidteil, jeweils reprasentiert durch einen Vorsteher, trug jedoch auch zur schrittweisen Ent-
fremdung der Kolonien, nicht nur auf infrastruktureller Ebene, bei. Nichtsdestotrotz empfand
Hoffmann den Umstand des Erwerbs der Kolonie Jaffa als ,Wink des Herrn®, der das Sied-
lungsprojekt der Templer durch die Er6ffnung dieser Moglichkeit unterstiitzt haben soll.'”
Als eines der ersten Gebaude wurde von den Templern das dortige Hotel erworben, welches
19 Zimmer umfasste und nahe der Jerusalemstrafle lag. Der ,,grofle Fremdenverkehr dieser
Stadt“ wurde zu dieser Zeit bereits als ein besonders kritisches Element gesehen, da die Tem-
pelgesellschaft durch den stindigen Austausch mit europédischen Gisten ,eine Art von inter-
nationaler Mission® betreiben konnte."”" Bereits frith wurde also bestimmten begleitenden Ge-
werben, in diesem Fall Hotels und Gaststitten, eine hohe Kritikalitdt auch in religiosen Fragen
beigemessen. Man gedachte, das Hotel im Rahmen der Mission durch Vorbild fiir die Auflen-
darstellung und Werbung der Tempelidee zu nutzen und sah es als eine Art Missionsposten
an, der allerdings nicht fiir Eingeborene gedacht war, sondern fiir européische Reisende. Diese

19 Stiddeutsche Warte, 1869 (Jg. 25), Nr. 16, S. 61.
170 Ebenda.
71 Stiddeutsche Warte, 1869 (Jg. 25), Nr. 15, S. 57.
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Rolle der Hotels wurde im weiteren Verlauf in das Infrastrukturnetzwerk der Kolonisten inte-
griert, da Gasten dort ,,Informationsmaterial {iber die Tempelgesellschaft und ihre Unterneh-
mungen im Land“ anvertraut wurde.'”

Den Gasthdusern wurde im Kolonisations- und Missionswesen der Tempelkolonisten ein
zentraler Platz eingerdumt, was man vor allem daran erkennen kann, dass in so gut wie jeder
Kolonie ein solches unterhalten wurde. In einigen Féllen wurden Hotels selbst an Orten mit
kleineren Tempelgemeinden, wie in Ramleh, Tiberias und Nazareth, von Kolonisten betrie-
ben.”” Diese Etablissements waren jedoch nicht im Nirgendwo aufgebaut oder ibernommen
worden, oftmals befanden sie sich, wie im Falle der drei oben genannten, an wichtigen Ver-
kehrsrouten, an welchen auch andere Tempelkolonisten stark involviert waren (Ramleh an der
Jerusalemstrafle, Nazareth und Tiberias an der spéter erweiterten Nazarethstrafle).

Bestandsaufnahme und Perspektiven der Infrastruktur aus Sicht der
Kolonisten

Bereits auf der Commissionsreise des Jahres 1858 kommentierte Hoffmann in der Warte die
infrastrukturelle Situation Jaffas. Hierbei merkte er zuerst den ,,fehlenden Hafen“ der wichtigs-
ten Hafenstadt des Landes an.””* Damals, als die Jerusalemstrafle noch nicht bestand, schien
dies die wichtigste und gleichzeitig die unberechenbarste Infrastruktur der Region zu sein,
denn der Hafen Jaffas war kaum ausgebaut. Im Prinzip bestand er aus den natiirlichen Riffen,
welche als Wellenbrecher fungierten und damit kleineren Booten das Anlanden erméglichten.
Gleichzeitig waren diese Riffe sehr gefahrliche Hindernisse, die bei schlechtem Wetter oftmals
von Schiffen und deren Beibooten gemieden wurden und an denen Unfille schnell todlich
verlaufen konnten.'”

Es verwundert demnach nicht, dass die Tempelkolonisten bereits frith auf die Bedeutung
des Hafens im zunehmenden Handel mit anderen Landern eingingen. Auch hier dominier-
te anfangs vor allem die Unzufriedenheit mit der Untdtigkeit des Osmanischen Reiches. Im
Gegensatz zur Kolonie in Haifa engagierte man sich in Jaffa beim Ausbau des Hafens aller-
dings nicht stark. Im Stiden schien noch eher die Auffassung vorzuherrschen, dass die osma-
nischen Behorden sich frither oder spéter hier engagieren miissten, am ehesten wohl noch im

72 Carmel, Siedlungen, S. 39.
173 Seibt, S. 49.
7 Siiddeutsche Warte, 1858 (Jg. 14), Nr. 17, S. 66.

175 Siiddeutsche Warte, 1870, (Jg. 26.), Nr. 50, S. 198 sowie Warte des Tempels, 1892, (Jg. 48), Nr. 47,
S. 371.
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Zusammenhang mit einem Eisenbahnbau von Jaffa nach Jerusalem.”” Seit den 1870ern ver-
folgten die Kolonisten daher Diskussionen um den Ausbau des Hafens zwar aufmerksam, aber
weitestgehend unbeteiligt.

Erste moderne Infrastrukturprojekte wurden allerdings auch vor dem Eintreffen der Tem-
pelkolonisten in Paldstina angestoflen. Als das ambitionierteste Infrastrukturprojekt der Zeit
vor 1868 gilt wohl der Plan des Eisenbahningenieurs Charles Franz Zimpel, welcher ab 1861
verstarkt die Anlage moderner ,Hafenanlagen, Straflen und Eisenbahnlinien® im Stiden Pa-
lastinas vorantrieb, jedoch mit seinen Projekten nicht die Unterstiitzung der Hohen Pforte in
Konstantinopel gewinnen konnte.””” Vor allem die Anlage eines geeigneteren Dammes fiir den
Hafen in Jaffa schien fiir Zimpel die Grundlage fiir den wirtschaftlichen Erfolg des Landes zu
sein, da so ein ,,Gliterlandeplatz® hitte entstehen kénnen, der den Rest des Landes versorgt.'”

Neben Zimpel ist fiir diese Zeit vor allem das Vorhaben von Hermann Loéwenthal erwdh-
nenswert. Lowenthal, welcher der Basler Pilgermission angehérte und den Handel der Mission
leitete, konzentrierte sich im Jahr 1864 in seinen ersten Bemithungen und in den Verhandlun-
gen mit den Osmanen auf die Errichtung einer modernen Fahrstrafle von Jaffa nach Jerusalem.
Die Strafle sollte fiir grofle Kutschen, sogenannte Omnibusse, angelegt werden und das Land
mit einer Linge von insgesamt 58 Kilometern durchqueren. Seine Motivation fiir die Ver-
besserung des Verkehrsweges zwischen den beiden Stiadten war vor allem eine Vereinfachung
des Handels fiir das Handelshaus Spittlers in Jerusalem, welches stark auf den Export seiner
Erzeugnisse nach Europa angewiesen war."”” Das Projekt konnte sogar bereits eine sichere Fi-
nanzierung aufweisen, bei der Lowenthals Beziehungen zum protestantischen Bischof Samuel
Gobat in Jerusalem ins Spiel kamen. Allerdings wurde das Projekt nie realisiert, da die Regie-
rungsbehorden in Konstantinopel die bendtigte Erlaubnis fiir das Unternehmen schlicht nicht
erteilten, worauthin Lowenthal seine Pldne nicht weiter verfolgte.”®® Der Ausbau der Strafle
nach Jerusalem sollte noch viele Jahre auf sich warten lassen, bis die 1869 nach Jafta gekomme-
nen Tempelkolonisten sich dessen annahmen.

176 Stiddeutsche Warte, 1873, (Jg. 29), Nr. 6, S. 22.

177 Eisler, Jakob: Der deutsche Beitrag zum Aufstieg Jaffas 1850-1914. Zur Geschichte Paldstinas im
19. Jahrhundert, Wiesbaden 1997, S. 73f.

178 Ebenda, S. 74f.

17 Frutiger, Hans-Hermann/Eisler, Jakob: Johannes Frutiger (1836-1899). Ein Schweizer Bankier in Je-
rusalem, Koln/Weimar/Wien 2008, S. 165f.

180 Eisler, Der deutsche Beitrag, S. 76f.
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Griindung der neuen Kolonie Sarona und deren Bedingungen

So vorteilhaft die Ubernahme der bereits erbauten amerikanischen Kolonie ,,Adams City“ in
Jaffa im Jahre 1869 fiir die Tempelgesellschaft auch war, so hing diesem Schachzug doch von
Beginn an ein grofler Makel an: Der Raum, in welchem die Kolonisten sich ausbreiten konn-
ten, war durch die Lage der Kolonie innerhalb der Jaffaer Orangengirten stark begrenzt.'
Zudem erlaubte die stadtnahe Lage der Kolonie keine grofien landwirtschaftlichen Anlagen
in unmittelbarer Nédhe zur Siedlung, von der traditionellen Orangenzucht Jaffas einmal ab-
gesehen. Der urspriingliche Plan der Templer, Ackerbaukolonien im Heiligen Land zu griin-
den, musste zumindest fiir Jaffa relativiert werden, und es wurde beschlossen, den Schwer-
punkt der Kolonie auf Handel und Handwerk zu legen. Dies ergab aufgrund der Stellung
Jaffas als Handels- und Hafenstadt fiir Jerusalem durchaus Sinn. Jedoch muss dem Vorsteher
Hoffmann von vornherein klar gewesen sein, dass die bauerlich geprédgten Teile der Tem-
pelgesellschaft auf eigene Expansionsrdume beharren wiirden. Dieser Druck wurde bereits
kurze Zeit nach Ubernahme und Einrichtung der Kolonie Jaffa grof8 genug, um Hoffmann
zur Griindung einer neuen Kolonie zu dringen, die ,rein bduerlich® gepréigt sein sollte.!*
Hierfiir wurde Anfang der 1870er ein Grundstiick in der Néhe Jaffas von den Tempelkolonis-
ten erworben, welches im Norden der Siedlung ,,Mount Hope“ lag, die von der Familie Luz,
ebenfalls Tempelkolonisten, verwaltet wurde.'® Die Ebene Saron, in welcher die neue Kolonie
erbaut werden sollte, wurde nach einer Abstimmung der neuen Siedler zur Namensgeberin:
Die Kolonie Sarona wurde am 27. August 1871 als landwirtschaftliche Erganzung zur Schwes-
terkolonie in Jaffa gegriindet.'®*

81 Sauer, Uns rief das Heilige Land, S. 58.
182 Ebenda, S. 59.

18 Karte ,,Environs of Jaffa“, Quelle: Baedecker, Karl: Palestine And Syria with Routes through Mesopo-
tamia and Babylonia and the Island of Cyprus, Leipzig 1894, S. 9.

184 Siiddeutsche Warte, 1871, (Jg. 26), Nr. 39, S. 154 sowie Siiddeutsche Warte, 1871, (Jg. 26), Nr. 47,
S. 185. Der andere Namensvorschlag war ,,Ebenezer®.
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Die Lage und der infrastrukturelle Aufbau der Kolonie

ADbb. 7: Karte von Jaffa von Th. Sandel mit den beiden deutschen Kolonien bei Jaffa (blau) und
Sarona (rot) (ATGD, datiert auf 1878. MafSstab 1:50.000)

Auch die neue Kolonie wurde, dhnlich wie die Kolonie Haifa, nach einem klaren Plan angelegt.
Zwei sich kreuzende, ungepflasterte Straflen bildeten das Zentrum der Kolonie, in dem auf vier

Bauplitzen vor allem 6ffentliche Einrichtungen wie das Gemeindehaus untergebracht werden
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sollten. Um diese Bauten herum wurden dann die ersten Wohnhiuser erbaut, ergdnzt von
zehn weiteren Héusern in stidlicher und westlicher Richtung.’®® Damit wurde der markante
Grundriss Saronas, welcher einem mit dem Lineal gezeichneten Kreuz dhnelt, festgesetzt. Die
Templer driickten also auch mit den in der Kolonie befindlichen Straflenanlagen ihren christ-
lichen Glauben aus, zumindest im symbolischen Sinne.

Die neue Kolonie war im Nordosten Jaffas gelegen und iiber einen simplen Feldweg durch die
Saron-Ebene mit dieser verbunden, welcher von den Kolonisten in der Folge instand gesetzt wur-
de und spiter auch ausgebaut werden sollte."® Dadurch wollte man bereits frith die Verbindung
zur Kolonie in Jaffa etablieren, um Unterstiitzung bei der Autbauarbeit beziehen zu kénnen.

Diese Verbindung zur Mutterkolonie Jaffa sollte sich in den folgenden Jahren als {iberaus
hilfreich erweisen, als Sarona von mehreren Epidemien, welche durch die Nidhe der Siedlung
zu den Simpfen des Wadi Miserara verursacht wurden, heimgesucht wurde.'®”

Anfangs war der Weg jedoch stark dem Wind vom Meer ausgesetzt, welcher immer wieder
Sand vom nahe gelegenen Kiistenstrand heranwehte. Dieser schriankte anscheinend die Nut-
zung des Weges erheblich ein, da er den Pfad ,fufltief“ bedeckte, was vor allem im Sommer
dazu fiithrte, dass sich der Sand auf dem Weg so sehr autheizte, dass man ihn nicht zu Fuf3
begehen konnte und beispielsweise die Schulkinder mit dem Esel nach Jaffa in die Schule rei-
ten mussten.'®® Unabhdngig von der Jahreszeit ist auch davon auszugehen, dass der Sand die
Festigkeit und damit die Sicherheit des Weges einschrinkte. Doch nicht nur der herangewehte
Sand, sondern auch die bereits ausfithrlich behandelten Winterregen waren ein bestandiger
Faktor, der die Vulnerabilitit der Strecke erhohte. So berichteten die Kolonisten 1874 davon,
dass durch heftige Gewitter der Weg tiberschwemmte und dies in der Folge den Verkehr zwi-
schen den Kolonien empfindlich storte.'®

Das Grundstiick der Kolonie war, abgesehen von dem Weg nach Jaffa, zudem duflerst giins-
tig »auf der westlichen Seite der Nablusstrale“ gelegen. Die Kolonisten konnten also auch auf
eine weitere grundlegende und ausbaubare infrastrukturelle Anbindung ans Landesinnere zu-
greifen.”*® Hier setzten die Kolonisten, dhnlich wie bei der Jerusalemstrafle, lange Zeit auf Ini-
tiativen von Seiten der Regierung. So steckten die Kolonisten Mitte der 1870er viele Hoftnun-
gen in die Ankiindigung der Regierung, die Strafle von Jaffa nach Nablus, an der Sarona lag,
ausbauen zu lassen. Beauftragt wurden damit die Paschas von Jerusalem und Nablus, welche

18 Warte des Tempels, 1883, (Jg. 39), Nr. 25, S. 11.
18 Siiddeutsche Warte, 1871, (Jg. 26), Nr. 48, S. 189.
187 Sauer, Uns rief das Heilige Land, S. 59.

18 Stiddeutsche Warte, 1872, (Jg. 27), Nr. 8, S. 82.
18 Siiddeutsche Warte, 1874, (Jg. 29), Nr. 6, S. 22.
190 Siiddeutsche Warte, 1871, (Jg. 26), Nr. 23, S. 89.
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fir diese Region zustandig waren. Diese bezogen dabei durchaus auch Mittel von den Profi-
teuren der neuen Infrastruktur:

»Man sammelt in der Stadt [Jaffa] Beitrdge von den dortigen Kaufleuten, fiir welche diese
Strafle ein besonderes Interesse hat, da der Waarenverkehr zwischen Jaffa und Nablus

ein sehr bedeutender ist.“!!

Auch hier mussten Privatleute den Finanzierungsmangel fiir Infrastrukturprojekte ausglei-
chen. Doch scheint diese Strategie nur von méfligem Erfolg gekront gewesen zu sein. Denn
wihrend der Pascha von Nablus seinen Teil des Streckenbaus relativ ziigig erfilllt hatte, be-
schwerten sich die Tempelkolonisten Ende 1875 in der Warte iiber die Untatigkeit seines Jeru-
salemer Kollegen, welcher fiir die Fortsetzung nach Jaffa sorgen sollte. So sollen die Arbeiten
an der Strafle zwar begonnen, allerdings bald darauf wieder abgebrochen worden sein.'? Frag-
lich hierbei ist, ob die Mittel fiir den Bau nicht ausreichten oder ob sie durch den Pascha ver-
untreut wurden. Der Bau wurde 1876 wieder aufgenommen und bis auf ,,3 Stunden® vor Jaffa
fertiggestellt. Allerdings bleibt ab hier offen, ob der Bau abgeschlossen wurde, da fiir lange Zeit
weitere Informationen ausblieben und die Nablusstrafle fiir Jaffa erst wieder 1888 in den Quel-
len behandelt wird. Da allerdings auch Beschwerden tiber den unfertigen Zustand der Strafle
von Seiten der Kolonisten ausbleiben, ist meiner Einschédtzung nach von einer Fertigstellung
der Strafle um diese Zeit auszugehen.'*

Zusitzliche Bedeutung gewinnt das Bauprojekt, wenn man es in einen Vergleich zur Kolonie
Haifa stellt, welche ebenfalls in dieser Zeit eine Verbindung nach Nablus plante. Wihrend es
1875 im Siiden zu einem Stillstand kam, der durch die Untitigkeit eines einzelnen Paschas aus-
gelost wurde, ging der Bau der Strafe ein Jahr spéter im Norden viel besser voran, wie spater
noch behandelt werden wird.

Dass Infrastrukturen, welche auf solche Strafien angewiesen waren, fiir die Siedler in Sarona
eine wichtige Bedeutung hatten, lasst sich auch aus der Anfangszeit der Ansiedlung erkla-
ren. Die Anlage der landwirtschaftlichen Flachen war zwar bereits relativ friith erfolgt, jedoch
brauchten die Felder noch weitere Bearbeitung und Diingung, um die angestrebten Ertrage zu
liefern. Wahrend dieser Zeit tiberbriickten viele Bauern die anfanglich mageren Ernten damit,
ihre Fuhrwerke bei der Orangenernte in Jaffa zum Transport anzubieten. Damit konnten die

¥ Stiddeutsche Warte, 1875, (Jg. 30), Nr. 45, S. 179.
2 Stiddeutsche Warte, 1876, (Jg. 31), Nr. 2, S. 6.
193 Stiddeutsche Warte, 1876, (Jg. 31), Nr. 32, S. 127.
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Kolonisten Saronas, aber auch Jaffas, ,,einen guten Tagelohn“ erzielen, der tiber diese Anfangs-

schwierigkeiten hinweghalf.””* Die Warte gibt auch hieriiber genauer Auskunft:

»Mit 5 Fuhren vom Orangengarten zum Hafen, die man bei der kleinen Entfernung wohl

in einem Tage zu Stande bringt, wird 1 Napoleon [20 Francs] verdient.“!*>

Fuhrgeschifte etablierten sich dadurch bereits recht friih als eine profitable T4tigkeit und viele
Bauern Saronas schwenkten auf diesen Wirtschaftszweig ein und betdtigten sich hier auch
hauptberuflich. Durch die Menge an Fuhrwerken, welche sich die dortigen Kolonisten zur
eigentlich angedachten landwirtschaftlichen Nutzung angeschaftt hatten, war auch ihrerseits
genug Gerit parat, mit dem dieser Wirtschaftszweig bedient werden konnte. Diese Verfiigbar-
keit von Kutschen und Fuhrwerken war lange Zeit ein klarer Vorteil der Kolonisten, wohin-
gegen die Einheimischen sich anfangs erst ausrangierte oder gebrauchte Fuhrwerke von den
Kolonisten beschaffen mussten, um in das Fuhrgeschift einzusteigen.

Einen Einblick in den Prozess der Umstellung 6rtlicher Infrastrukturen auf Fuhrwerke gibt
eine kurze Notiz in der Warte Ende 1871. Die Familie Lutz, welche das Mount Hope-Anwesen
verwaltete und zu den ersten Nutzern von Fuhrwerken in Jaffa gehorte, war bei der Einfiih-
rung von Kutschen in das palédstinensische Verkehrswesen stark beteiligt, wenn nicht fithrend.
So wird 1870 dariiber berichtet, dass ,,der Templer Lutz” bei seinen frithen Fahrten durch die
Stadt Jaffa sicher sein konnte ,,dal ihm kein anderes [Fuhrwerk] begegnete, weil es eben kein
zweites in der Stadt und Umgebung gab.“* Auch wenn dies eine Ubertreibung der damaligen
Verhiltnisse ist, wie andere Berichte aus der Warte bezeugen, so zeigt diese Passage aus Brug-
gers Bericht iiber die Kolonien die Stellung des Bauern und Fuhrmanns Lutz in Jaffa gut auf.
Ebenfalls beispielhaft ist eine Szene, bei der ein junger Sohn der Familie einem anderen An-
siedler dabei behilflich sein wollte, sein einheimisches Pferd an den Zug eines Fuhrwerkes zu
gewohnen. Bei diesem Versuch wurde der junge Mann von dem Pferd in den Bauch getreten
und verstarb. Diese ungliickliche Episode verdeutlicht zum einen die Schwierigkeiten bei der
Umstellung auf die neue Infrastruktur. Sie zeigt aber zum anderen auch den Prozess auf, den
die Kolonisten durchliefen, um die 6rtlichen Gegebenheiten, hier das Zugvieh, an die neuen
Gerdte anzupassen.'”’

4 Siiddeutsche Warte, 1872, (Jg. 25), Nr. 25, S. 98.

195 Siiddeutsche Warte, 1872, (Jg. 25), Nr. 25, S. 98. In SW, 1874, Nr. 25, S. 97 wird ein Gold-Napoléon mit
circa 10 Gulden gleichgesetzt.

196 Brugger, S. 62f.
7 Siiddeutsche Warte, 1871, (Jg. 26), Nr. 48, S. 189.
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Fiir die Fuhrleute von Sarona und Jaffa war eine Infrastruktur in der Region lange Zeit der
zentrale Angelpunkt ihres Geschéftsmodells: die Strafe von Jaffa nach Jerusalem, auch Jeru-

salemstrafle genannt.

Die JerusalemstrafSe I - Der Bau der StrafSe, die Anfinge des Fuhrwesens und
die Reparatur durch Sandel 1876

Eine gewisse Ironie kann einem nicht verborgen bleiben, wenn man vor dem Hintergrund der
Geschichte der Templeransiedlung bedenkt, dass die fiir die Kolonisten wichtigste Verkehrs-
strafle in Paldstina gar nicht von ihnen erbaut wurde. Die Rede ist hierbei von der bereits ge-
nannten ,Jerusalemstrafle, der heutigen , Landstrafle 1“ in Israel, womit in dieser Arbeit die
Fahrstrale von der Hafenstadt Jaffa bis zur Heiligen Stadt Jerusalem gemeint ist.

Wihrend der Commissionsreise 1858 von Hoffmann, Hardegg und Bubeck berichteten
die Templer bereits ausgiebig von dem Weg nach Jerusalem, der als ,,schlechter Feldweg"
bezeichnet wurde und ab Ramleh eher dem ,,Bette eines Gief8baches® zu dhneln schien.'®
Die Jerusalemstrafle hingegen wurde bereits im Jahr des Eintreffens der Templer von den
Osmanen fertiggestellt und galt lange Zeit als einzige ,,moderne“ Fahrstraf3e in Paldstina,
explizit auch fiir die Nutzung von Fuhrwerken.”” Nun stellte sich aber vor dem Hinter-
grund der verkehrstechnischen Lage Paldstinas bis 1868 die Frage: Welche Fuhrwerke?
Denn 1868 gab es aufler der Kutsche des Fuhrmannes Rolla Floyd aus der damals noch
existierenden amerikanischen Kolonie in Jaffa keines dieser Transportmittel.?® Warum
aber hatte nun das Osmanische Reich, das mit infrastrukturellen Investitionen in seinen
Provinzen, vor allem in Palédstina, meist als sehr zuriickhaltend auffiel, eine Fahrstrale
fiir Fuhrwerke in einer Region bauen lassen, in welcher es keine Kutschen gab, die darauf
fahren konnten?

Die Antwort ist einfach: aus reiner Symbolpolitik. Denn 1869, zwei Jahre nach Baubeginn
der Strafle, wurde nach zehnjahriger Bauzeit ein anderes, infrastrukturhistorisch duferst
wichtiges Projekt feierlich eroffnet: der Suezkanal. In Anwesenheit zahlreicher auslandischer
Wiirdentriger aus Europa wurde am 17. November 1869 die neue Kanalanlage, welche das
Mittelmeer mit dem Roten Meer und damit dem Pazifik verbinden sollte, dem Verkehr iiberge-
ben und ermoéglichte europdischen Schiffen damit erstmals eine Abkiirzung der Strecke nach

1% Stiddeutsche Warte, 1858 (Jg. 14), Nr. 17, S. 66.
199 Kark, Transportation, S. 58.
200 Ejsler, Der deutsche Beitrag, S. 82.
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Asien und Indien.”" Da Agypten in unmittelbarer Nihe zum Heiligen Land liegt und eine
Pilgerfahrt dorthin auch fiir europdische Politiker innenpolitisch genutzt werden konnte, lag
es nahe, dass viele dieser Amtstrager auf ihrer Riickreise einen kleinen Umweg iiber die Region
machten, vor allem um das berithmte Jerusalem zu besuchen. Und so kam es auch: Der preuf3i-
sche Kronprinz Friedrich Wilhelm und spitere zweite deutsche Kaiser Friedrich von Preuflen
sowie der Osterreichische Kaiser Franz Joseph 1. (welcher offiziell in seinem Groflen Titel auch
die Bezeichnung ,,Konig von Jerusalem® trug) planten einen Aufenthalt in Jerusalem.?*

Dabei gab es fiir die Osmanen ein Problem: Reiseberichte, wie zum Beispiel derjenige der
Commissionsreise von 1858, schilderten deutlich, dass der Weg nach Jerusalem im wahrsten
Sinne des Wortes steinig und fiir seinen schlechten Zustand bertichtigt war. Die Strecke glich
tiir Reisende damals oft mehr ,einem fortgesetzten Steinbruch® als einer Strafle.?®® Jahrhun-
dertelang war der Verkehr auf dieser Route vor allem mithilfe von Kamelen, Pferden und Eseln
bewaltigt worden, welche auf von Straflen unabhéngigen, eigenen Pfaden gefithrt wurden. Es
bestand durch die Spezialisierung der Einheimischen auf diese rudimentdren Infrastruktu-
ren somit nie das unmittelbare Bediirfnis nach einer Strafle im technischen Sinne, zumindest
nicht bei der dortigen Bevolkerung.

Vom mangelnden Reisekomfort fiir die Fiirsten abgesehen, hatte das Osmanische Reich da-
mit einen immensen Imageschaden gegeniiber den européischen Besuchern zu befiirchten,
wenn eine in Religionsfragen so wichtige Stadt wie Jerusalem iiber eine so schlechte infra-
strukturelle Anbindung fiir Pilger und Besucher verfiigte. Das Projekt der modernen Fahr-
strafle hin zur Heiligen Stadt wurde damit zu einem Spiegel fiir den Zustand des ,kranken
Mannes am Bosporus“ sowie seiner Provinzen und damit zum Prestigeprojekt erhoben. Die
neue Strafle sollte als eine Art Fassade die Modernitidt des Osmanischen Reiches in Sachen
Infrastruktur fiir die europdischen Géste unter Beweis stellen. Dem Bau der Jerusalemstrafle
wurde dadurch von Seiten der Osmanen eine enorme, aber kurzzeitige politische Kritikalitét
beigemessen, die vorrangig in ihrer Représentationsfunktion und weniger in ihrer tatsachli-
chen Bedeutung fiir die infrastrukturelle Vernetzung Paléstinas bestand, dhnlich wie es Din-
ckal fiir andere Infrastrukturen im Osmanischen Reich beschreibt.** Diese temporar erhohte

21 Dedreux, Rudolf: Der Suezkanal im internationalen Rechte unter Bertiicksichtigung seiner Vorge-
schichte, Tiibingen 1918, S. 26.

202 Fischer, Robert: Habsburg und das Heilige Land. Grundziige der 6sterreichischen Paldstinapolitik
1840-1918, in: Perry, Yaron/Petry, Erik (Hg.): Das Erwachen Paldstinas im 19. Jahrhundert. Alex
Carmel zum 70. Geburtstag, Stuttgart 2001, S. 65 sowie Carmel, Siedlungen, S. 157.

203 Stiddeutsche Warte, 1858 (Jg. 14), Nr. 16, S. 62.

2¢ Dinckal, Noyan: The Universal Mission of Civilisation and Progress. Infrastruktur, Europa und die
Osmanische Stadt um 1900, in: Clio-Online. Themenportal Europdische Geschichte (2009), URL:
https://www.europa.clio-online.de/essay/id/fdae-1478 [Letzter Zugriff: 29.11.2019]
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politische Kritikalitdt wird auch spiter fiir Infrastrukturen im Osmanischen Paldstina eine
Rolle spielen, da lange Zeit die Besuche von auslindischen Machthabern als wichtige Trieb-
kraft fiir die Sanierung und den Ausbau von Verkehrsinfrastruktur fungierten.

Damals schien allerdings aufer den kurzfristigen Besuchen der Fiirsten und den wenigen
ersten Tempelkolonisten keine weitergehende Nutzung der Strafle von Seiten der lokalen
Machthaber angedacht. So wurde in den Folgejahren auch die Unterhaltung der Strafle dem-
entsprechend nachléssig behandelt.

Wurde die Jerusalemstrafle 1869 von den Jaffaer Kolonisten um Hoffmann noch als zentrale
Infrastruktur des Verkehrs im Stiden angepriesen, so wurde im gleichen Atemzug ein schlecht
ausfallender Vergleich zu europdischen Straflen gezogen sowie iiber die Unzufriedenheit der
osmanischen Reichsregierung mit dem Zustand derselben berichtet, welche die lokalen Herr-
scher in Paldstina jedoch anscheinend ignorierten.?® Die Strafle wurde von den Kolonisten
zwar als notwendiger Schritt in die richtige Richtung angesehen, allerdings waren sie ebenso
davon iiberzeugt, dass sie nur ein Anfang sein konnte.

Sehr frith wurde dabei die Rolle der deutschen Kolonisten in Bezug auf die Strafle von den
osmanischen Machthabern beriicksichtigt. Bereits Anfang 1870, also kurz nach der Ubernah-
me der Kolonie Jaffa, berichtete Hoffmann in der Warte von Gesprachen, laut denen die Regie-
rung in Konstantinopel darauf dringte, dass die Templer den Postverkehr sowie die Aufsicht
iber die Jerusalemstrafle tibernehmen sollten.?* Vermittelt wurden diese Gespréche tiber den
deutschen Konsul, Georg von Alten, welcher ab 1869 die Vertretung des Norddeutschen Bun-
des in Jerusalem ibernommen hatte und ab der deutschen Reichsgriindung dort als Konsul
des Deutschen Reiches tatig war.?”” Offensichtlich sah die osmanische Reichsregierung in den
Templern nicht nur kiinftige Nutzer der bis dahin kaum genutzten Strafle, sondern erkannte
auch das Reservoir an Erfahrung in Sachen moderner Infrastruktur innerhalb der Kolonien.
Verbunden wurden die damaligen Gesprache mit Verhandlungen iiber weitere Ansiedlungs-
plane seitens der Kolonisten, welche im Gegenzug fiir den Unterhalt der Strafle auch Land
zugesprochen bekommen wollten.?

Die Templer selbst schienen bei der Frage der Ubernahme der Straflenaufsicht jedoch ge-
spalten. Der Tempelvorsteher Christoph Hoffmann war betont skeptisch eingestellt und be-
fiirchtete, dass sich die Templer mit einer solch anspruchsvollen Aufgabe so friih in ihrer Kon-
solidierungsphase schnell ibernehmen kdnnten. Vor allem schienen seine Bedenken darauf zu

205 Stiddeutsche Warte, 1869 (Jg. 25), Nr. 33, S. 129 sowie Stiddeutsche Warte, 1869 (Jg. 25), Nr. 42, S. 165.
26 Stiddeutsche Warte, 1870 (Jg. 26), Nr. 15, S. 58.

207 Keipert, Maria/Grupp, Peter (Hg.): Biographisches Handbuch des deutschen Auswirtigen Dienstes
1871-1945, Bd. 1., Paderborn 2000, S. 24.

208 Ebenda.
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fuflen, dass es seiner Meinung nach fiir solch ein Unternehmen zu diesem Zeitpunkt schlicht
zu wenige Kolonisten im Stiden Palédstinas gab. Die inoffiziellen Verhandlungen wurden daher
von der Tempelfithrung lediglich unter Vorbehalt fortgesetzt, wahrend man gleichzeitig davor
warnte, zu viele Hoffnungen oder Pldne in die Sache zu investieren.”® Auch der zweite Tem-
pelvorsteher, Georg Hardegg, stand dem Unternehmen kritisch gegeniiber, auch wenn seine
Griinde dafiir in den Quellen nicht dargelegt werden.?

Auf der anderen Seite der Debatte stand beispielhaft der damalige Kassierer der Tempelge-
sellschaft H. G. Aberle klar fiir die Ubernahme der Strafie. Aberle sah darin eine vielverspre-
chende wirtschaftliche Perspektive fiir das junge Kolonialunternehmen. Zwar seien durchaus
einige Verbesserungen der Strecke, vor allem ,,zwischen Colonia und Jerusalem®, von Noten
gewesen, was seiner Meinung nach ,einen Aufwand von mehr als 100 000 fl. erfordert® hatte,
eine fiir die Tempelgesellschaft hohe Summe. Gleichzeitig plddierte Aberle aber auch dafiir,
das Monopol auf die Nutzung der Strafle sowie die Eintreibung der Maut als 6konomische
Chance fiir die Kolonisten zu betrachten, welche noch kein sicheres wirtschaftliches Standbein
im Land besaflen.?"!

Die Angelegenheit erledigte sich kurze Zeit spiter jedoch von selbst, als die Strale ,fiir
21 Jahre an einen hiesigen Araber [...] verpachtet” wurde, womit die Kolonie in dieser Sache
zundchst leer ausging.?'? Hardegg betonte, dass die Kolonisten sich in den begleitenden Gewer-
ben, als Schmiede, Wagner und dergleichen, im Zusammenhang mit der Strafle beschaftigen
konnten, womit sie zwar profitieren wiirden, aber in solchen Angelegenheiten zumindest an-
fangs besser damit beraten wiren, sich den Gegebenheiten anzupassen, statt vorzupreschen.??
Es ist, gerade vor dem Hintergrund der vielféltigen Initiativen in der Kolonie Haifa, eine er-
staunlich zuriickhaltende Position, die der normalerweise proaktive Tempelvorsteher aus Hai-
fa hier einnahm. Eventuell spielten hier die Rivalitdt der beiden Vorsteher und die Stellungen
der Kolonien Jaffa und Haifa auch eine Rolle. Die Kolonie Haifa wurde wegen der Streitigkei-
ten zwischen Hardegg und Hoffmann sehr friih als eine Art stiefmiitterlich behandeltes Pro-
jekt innerhalb der Tempelgesellschaft angesehen. Dies wird durch den Unterschied in der Be-
richterstattung in der Warte deutlich: Wihrend seit der Ubernahme von Jaffa die Berichte von
dort sehr detailliert und zahlreich abgedruckt wurden, sind Informationen aus Haifa oftmals
nur sehr sparlich vorhanden, was sich mit den stirker werdenden Zerwiirfnissen zwischen
Hardegg und der Kolonie gegeniiber der Tempelleitung intensivierte.

299 Stiddeutsche Warte, 1870 (Jg. 25), Nr. 15, S. 38.
210 Stiddeutsche Warte, 1870, (Jg. 25), Nr. 23, S.89.
2t Stiddeutsche Warte, 1870 (Jg. 25), Nr. 20, S. 78.
212 Stiddeutsche Warte, 1870, (Jg. 25), Nr. 23, S.89.
23 Ebenda.

100



3.1 Die erste Phase (1868-1884): Die Etablierung der deutschen Kolonisten

Doch zuriick zur Jerusalemstrafle. Die Jaffaer Kolonisten beobachteten auch nach dem
Scheitern der Verhandlungen die Entwicklungen an der Strafie mit groflem Interesse. Vor al-
lem Christoph Paulus tat sich in dieser Zeit als sehr engagierter Berichterstatter in der Warte
hervor, welcher oft von der Strafle und ihrem Zustand berichtete. So schrieb Paulus im Friih-
jahr 1871 von Reparaturarbeiten an der Strafle, welche durch den Jerusalemer Stadtrat voran-
getrieben wurden. Mit groflem Anteil schilderte er das Schicksal der Zwangsarbeiter, die aus
umliegenden Bauerndorfern zur Arbeit an der Strafle gezwungen wurden. Diese Fronarbeiter
lie der zustdndige Pascha laut Paulus’ Beschreibungen wie Gefangene ohne Verpflegung in
grofer Hitze arbeiten. Die Mittel, welche dem Pascha fiir die Sanierung der Strafle zur Verfii-
gung gestanden hitten und die man auch in professionellere Bauarbeiter hitte investieren kon-
nen, seien laut Paulus dabei dem Pascha selbst in die Tasche geflossen.?* Fiir Paulus war damit
der osmanische Umgang mit der Infrastruktur nicht nur ungeniigend und unprofessionell, da
die Bauern fiir solche Arbeit nicht ausgebildet waren, sondern er war obendrein ungerecht und
von korrupten Praktiken durchsetzt.

Die 1871 durchgefiihrte Reparatur schien daher nur ungeniigend gewesen zu sein. Bereits
Anfang 1872 gab es in der Warte wieder aufkommende Beschwerden iiber den Zustand der
Strafle:

»Trozdem daf} die Jerusalemstrafle nicht nur schlecht angelegt, sondern auch schon wie-
der ziemlich in Verfall gerathen ist, so sieht man doch hie und da ein schwibisches Fuhr-
werk auf derselben gehen, welches als Riickfracht gew6hnlich einige Fafichen Wein mit
herunter bringt; so sorgen die Wiirttemberger dafiir, daf} die Strafle nicht ganz umsonst
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gebaut ist.

Die Sanierungsmafinahmen scheinen nun entweder so oberflichlich gewesen zu sein, dass
der nichste Winter- oder Frithjahrsregen die Strafle wieder in einen schlechten Zustand
versetzen konnte, oder die Reparatur wurde nur auf einem Teilabschnitt der Strecke durch-
gefithrt. Es ist sogar beides moglich. Spatere Berichte in der Warte legen nahe, dass entspre-
chende Reparaturen in der Regel nicht die ganze Linge der Strafle umfassten, sondern nur
besonders angegriffene Streckenabschnitte instand gesetzt wurden. Gleichzeitig zeigen die
Quellen im spiteren Verlauf, dass Reparaturen durch Fronarbeiter scheinbar achtlos und
unprofessionell durchgefithrt wurden, was mit der Ausnutzung und mangelnden Ausbil-
dung der Arbeiter zu tun hatte. Fiir die osmanischen Lokalbehorden schien der Zustand
der Strafle ohnehin nur dann ein Problem darzustellen, wenn sich einflussreiche Stellen

24 Stiddeutsche Warte, 1871, (Jg. 26), Nr. 24, S.96.
25 Stiddeutsche Warte, 1872, (Jg. 27), Nr. 9, S. 35.
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beschwerten. Ungeachtet dessen wurde, trotz des schlechten Zustandes der Strafle, weiter-
hin der Straflenzoll eingefordert. So berichteten Kolonisten, welche im Jahr 1872 den oben
bereits angedeuteten Weinhandel mit Jerusalem aufbauen wollten, dass man zur Instand-
setzung des Weges fiir ,,jedes Pferd 12 Piaster an Wegzoll entrichten musste.?’ Fiir die Jahre
vor 1872 kann ein entsprechender Wegzoll in den Quellen hingegen nicht nachgewiesen
werden. Ruth Kark beschrieb in ihrer Arbeit iiber das Transportwesen im Osmanischen
Paléstina leider nur die Finanzierung des Baus durch die Osmanen, ging jedoch nicht auf
solche Gegenfinanzierungsmafinahmen ein.?”” Es bleibt daher offen, ob es entsprechende
Abgaben auch vor der Verpachtung der Strafle ab 1870 gab. Am Zustand dnderte die Abgabe
anscheinend wenig, denn die Strafle verfiel laut den Kolonisten mit der Zeit stetig weiter.*'®
Es kann angenommen werden, dass die Einnahmen aus dem Wegzoll nicht zweckgebunden
eingesetzt wurden, sondern sehr wahrscheinlich unbeaufsichtigt in die Taschen derjenigen
flossen, welche die Abgabe einforderten.

Dieser Zustand zog sich {iber lange Zeit hin. Zwei Jahre spiter berichtete Christoph Paulus
iiber schwere Winterregen, welche die Jerusalemstrafle regelrecht iiberflutet hitten. Die Uber-
schwemmungen erklaren sich durch ausgetrocknete Flussldufe, sogenannte Wadis, welche
regelmiflig bei Starkregen anschwollen und Uberflutungen verursachten. Hieriiber schrieb
Paulus:

»Zwischen Ramleh und Bab el Wad [nahe Latrun] woher dieser Wadi [genannt Imam
Ali] kommt, wurde die Jerusalemstrafle iiberschwemmt und Leute, welche zu dieser un-
giinstigen Stunde den Weg passirten, kamen so sehr ins Wasser, dafl ihre Reitpferde
schwimmen mussten. So etwas hat die Jerusalemstrafle, seit dem sie besteht, noch nicht

erfahren.“*"

Die Jerusalemstrafle war zur damaligen Zeit nicht nur in einem duflerst prekdren Zustand,
zumindest stellenweise, sondern war in hohem Mafle anfillig gegeniiber Hochwasserereig-
nissen, welche die Strafle potentiell immer weiter schidigen konnten. Bei solchen Sturzfluten
wurde das Pflastergestein oder der Schotter, mit welchem die Strafle befestigt war, aufgrund
der mangelhaften Bauweise schlicht mitgerissen, wodurch die Strafle stark beschddigt werden
konnte. Paulus schildert an einigen Stellen die Bausubstanz der Strafe eingehender. So sei ,,an
vielen Orten der blofle Steinkorper blof3 gelegt, theilweise zerstort und eine sichere Befahrung

216 Stiddeutsche Warte, 1872, (Jg. 27), Nr. 10, S. 40.
27 Kark, Transportation, S. 58.

28 Stiddeutsche Warte, 1872, (Jg. 27), Nr. 10, S. 40.
29 Stiddeutsche Warte, 1874, (Jg. 29), Nr. 5. S. 18.
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der Strafe nicht mehr gewiahrleistet.?”® Eine Resilienzstrategie der osmanischen Lokalregie-
rung diesem Problem gegeniiber war nicht erkennbar. Die Kolonisten entwickelten darauthin
eigene Strategien fiir den Umgang mit der beschddigten Fahrstrafle, um Schidden an ihren

Fuhrwerken oder Zugtieren zu vermeiden:

LUnsere Fuhrleute helfen sich dadurch, dafl sie an besonders schadhaften Stellen
die Strafle verlassen und lieber derselben entlang das anstoflende Feld als Fahrstraf3e

beniizen.“*!

Doch nicht nur die Strafle selbst, sondern auch Briicken auf der Strecke wurden durch Regen
teils massiv in Mitleidenschaft gezogen und teilweise zerstort. So wurde ebenfalls Anfang 1874
davon berichtet, dass ,,in Folge des Wasserstandes und der damit verbundenen Stromung [...]
die Briicken dieses Theils der Strafle [bei Yasur und Ramleh] eingestiirzt* seien.???

Aufgrund der ,,besonderen Wichtigkeit“ der Strafe fiir die Kolonisten, welche durch das En-
gagement im Fuhrwesen in den Folgejahren seit 1870 noch weiter gestiegen war, waren solche
Einschrankungen der Strecke fiir die Jaffaer Templer besonders drgerlich, da diese mit dem
Angebot an Reisekomfort 6konomische Interessen verbanden.??

Die zwei elementaren Wirtschaftszweige, welche die Kolonisten mithilfe der Jerusalemstra-
e bedienten, waren der Waren- und der Personentransport. Ersterer war dabei laut Paulus im
Verhiltnis zu Zweiterem zumindest in der Anfangszeit der Kolonisation nur von geringer Be-
deutung. In den 1870er Jahren war die Jerusalemstrafle vor allem die zentrale Verbindung fiir
Pilger und Touristen, welche in Jaffa ankommend nach Jerusalem reisen wollten. Paulus bezif-
ferte den Verkehr auf ,Tausende und Zehntausende von Pilgern®, welche jahrlich anlédsslich der
verschiedenen christlichen Feiertage die Stadt besuchten.”** Diesen Pilgern per Kutschfahrt
eine bequeme Alternative zu Pferd und Esel zu bieten, bildete die Grundlage fiir das Fuhrge-
schift der Kolonien.

Ab dem Jahr 1873 mehrten sich laut Beobachtungen der Templer diese Besucherstrome
aus Europa.?”® Auf dieser Grundlage kam das Eisenbahnbauprojekt von Zimpel wieder in der
aktuellen Diskussion um die infrastrukturelle Anbindung Jerusalems auf. Es schien fiir die
Beteiligten offensichtlich zu sein, dass die Jerusalemstrafle in ihrem damaligen Zustand den

220 Stiddeutsche Warte, 1874, (Jg. 29), Nr. 6, S. 21.
21 Ebenda.
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Anforderungen an sie in diesem neuen Umfang nicht gerecht werden konnte. Daher kamen
in dieser Zeit wieder vermehrt Rufe nach einer Eisenbahn von der Kiiste nach Jerusalem auf.
Interessanterweise waren unter anderem auch die Kolonisten hierbei starke Befiirworter der
potentiell neuen Infrastruktur, wenn auch skeptisch, was deren praktische Umsetzung an-
ging. Verwunderlich ist dies insofern, als man eigentlich, 4hnlich wie im Norden Paléstinas,
annehmen miisste, dass die Kolonisten das bisherige Infrastruktursystem, so empfindlich und
tehlerhaft es war, als erhaltenswert hitten ansehen miissen. Immerhin hatte man auf dieser
Strecke eine fast uneingeschrankte Dominanz im Fuhrwesen, da die Kutschen der Tempel-
kolonisten die einzigen modernen Verkehrsmittel auf der Strafle nach Jerusalem waren. Da-
durch hatten diejenigen Kolonisten, welche im Fuhrgeschift tatig waren, ein relativ gesichertes
wirtschaftliches Standbein, was auch der Stabilitat der Kolonien insgesamt zugutekam. Meiner
Meinung nach bietet sich fiir diese Position folgende Erklarung an:

Erstens erscheint es wahrscheinlich, dass die Templer die Eisenbahn als wichtigen Baustein
innerhalb der von ihnen propagierten Hebung des Landes sahen. Durch die neue Infrastruktur
wire ein gesteigertes Wirtschaftswachstum auch jenseits der Personenbeférderung moglich
gewesen, da der Warenverkehr zwischen den beiden wichtigen Stddten so hitte stark verein-
facht werden konnen und nicht mehr in dem damaligen Umfang auf die fiir den Warentrans-
port dominierenden Kamelkarawanen angewiesen gewesen wire. Die Templer kannten den
okonomischen Effekt der neuen, schienengebundenen Infrastruktur schliefllich noch aus der
alten Heimat. Zweitens sollte auch der Symboleffekt von Infrastruktur als Indikator fiir Mo-
derne nicht unterschitzt werden, der dem Land insgesamt einen modernen Anstrich verliehen
und es so fiir Investitionen und weitere Einwanderung aus der westlichen Welt attraktiver
gemacht hitte.

Trotz der Griinde fiir den Eisenbahnbau waren die Tempelkolonisten dem Projekt gegen-
iber quasi von Beginn an skeptisch eingestellt. Dies lag daran, dass das damals aktuelle Pro-
jekt von einer auslandischen Gesellschaft realisiert werden sollte, es also eine Konzession aus
Konstantinopel brauchte, um die Arbeiten beginnen zu lassen. Das grundlegende Problem,
welches auch das Projekt von Zimpel scheitern lief3, stand damit auch diesem Vorhaben im
Weg. Die osmanische Reichsregierung wollte ihr Land zwar modernisieren, sich aber im glei-
chen Atemzug nicht zu stark vom Ausland abhdngig machen.?

Da die Kolonisten um diese Gemengelage wussten, pladierten sie fiir die als realistischer
eingeschitzte Wiederinstandsetzung der Jerusalemstrafle, damit unabhédngig vom Ausgang
des Eisenbahnprojektes wenigstens eine Verbindung nach Jerusalem in ordentlichem Zustand
hergestellt wiirde.?”” Vor allem die Strecke zwischen ,,Jasur [Yasur, kurz nach Jaffa gelegen] und

226 Carmel, Palastina im 19. Jahrhundert, S. 19.
27 Stiddeutsche Warte, 1874, (Jg. 29), Nr. 6, S. 21.
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Ramleh® schien laut den Quellen zu dieser Zeit reparaturbediirftig.** Im Jahr 1874 konnten die
Templer Hoftnung in dieser Sache schopfen, da das Geriicht umging, dass Teile der russischen
Zarenfamilie iber einen Besuch in Paldstina nachdachten. Die dadurch erneut temporir er-
hohte politische Kritikalitdt der Jerusalemstrafle als stellvertretende Infrastruktur Paldstinas
hatte die Durchfithrung von Reparaturmafinahmen wieder wahrscheinlicher werden lassen,
da dem russischen Herrscher ,,zu Ehren die Strafle natiirlich wiederhergestellt werden wiir-
de“.?* Doch auch hier kann man zwischen den Zeilen den Unmut der Kolonisten dariiber
herauslesen, dass das Osmanische Reich die Jerusalemstrafe eher als politisches denn als wirt-
schaftliches Instrument seiner Herrschaft in Paldstina ansah und deren erhohte Kritikalitats-
zuschreibung oftmals an solche Besuche gekoppelt war. Die kurz darauf von den Osmanen
aufgenommenen Reparaturmafinahmen der Lokalregierung an der Strecke wurden von den

Templern ebenfalls kritisiert, was mit einem Zitat von Paulus verdeutlicht werden kann:

»S0 wurden in der That in neuester Zeit auf der Straflenecke zwischen hier [Jaffa] und
Ramleh Straflensteine aufgefiihrt, allein ohne Plan und Aufsicht. Nur an wenigen Stellen
sind die Stralensteine, wie sichs gehort, auf der Seite der Straf8e angebracht, an anderen
Stellen ist die Strafie in ihrer ganzen Breite damit iibersit, so dafy man mit einem Wagen
nicht mehr fortkommen kann, und der Fuhrmann férmlich gezwungen ist nebenher auf
dem Feld zu fahren. Allein auch das geht nicht iiberall, weil andere Araber es fiir passend
hielten nicht nur die Strafe, sondern auch das anstoflende Feld mit Steinhaufen zu iiber-

filllen. Nur durch einen grofieren Umweg kann hier der Fuhrmann sich helfen.“*°

Die erwihnten Straf3ensteine waren das Baumaterial, welches zu Pflastersteinen oder Schotter
geschlagen wurde, aus denen die Strafle bestand. Es ist daher nicht unlogisch, solche Steine fiir
die Bearbeitung im Zuge der Straflenreparatur vor Ort aufzustellen oder eine Reserve fiir zu-
kiinftige Reparaturen parat zu haben. Die Gemiiter der Kolonisten erregten sich allerdings an
der unsachgemiflen Lagerung der Steine auf der Strafle selbst. Da die Kolonisten die einzigen
Fuhrwerke auf der Strafle fuhren, mit denen man nicht, wie beispielsweise mit einem Pferd,
einfach vorbeikommen konnte, wurde bei diesem Vorfall die Strafle selbst stark und dauerhaft
fiir die Kutschennutzung eingeschrankt. Bereits tibliche Praktiken, wie das Ausweichen auf
die anliegenden Felder, waren wegen der weiten Streuung der Steine und Steinhaufen auch nur
durch einen noch weiteren Umweg als normalerweise moglich. Dieser Vorfall zeigte in den

228 Stiddeutsche Warte, 1874, (Jg. 29), Nr. 6, S. 21.
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Augen der Kolonisten, so Paulus, ,,daf§ die Verbesserungsversuche in der Tiirkei gewohnlich
mit einer Verschlechterung endigen.“**!

Es verwundert daher nicht, dass die Kolonisten auf verschiedenen kleineren Wegen zu diesem
Zeitpunkt die Instandhaltung bereits selbst betrieben. Die Enttduschung {iber die ausbleiben-
den wirksamen Mafinahmen seitens der lokalen Behorden schien bereits nach wenigen Jahren
so tief zu sitzen, dass man sich bei kleineren Reparaturen miihselige Verhandlungen mit den Be-
horden ersparte und selbst genutzte Strecken eigenstindig sanierte. ,Locher und Vertiefungen®
auf solch frequentierten Wegen, beispielsweise zwischen den Kolonien Jaffa und Sarona, fiillte
man dabei mit Kies oder Schutt auf, um eine ebene Fahrbahn fiir die Fuhrwerke herzustellen.*?

Mit der Zeit wurden die Reparaturen an der Strecke nach Jerusalem allerdings vermehrt
positiv aufgenommen. Als Hoffmann, Paulus und Breisch Mitte 1874 nach Jerusalem reisten,
fanden sie lobende Worte fiir den nun besseren Zustand der Strafle. So sei die Jerusalemstrafle
zwar immer noch nicht mit einer ,deutschen Poststraf3e“ zu vergleichen, sie sei aber ,,vom tiir-
kischen Standpunkte aus betrachtet gut“ und es sei zu ihrer Reparatur ,alles geschehen, was
man unter hiesigen Verhéltnissen erwarten konnte®, man miisse sich sogar ,wundern iiber das,
was zu ihrer [Wieder-]Herstellung geschehen ist“.*** So seien die Briicken auf der Strecke (bei
Yasur und Ramleh) wieder aufgebaut und die stérenden Straflensteine weggeschafft worden.
Dadurch kénne man, laut Paulus, ,,die Strafle in ihrer ganzen Linge befahren®, was eine Ver-
besserung des Zustandes von vor Mitte des Jahres darstellte, als durch die Mangelhaftigkeit
der Strafle noch oft Umwege in Kauf genommen werden mussten.?** Trotz dieser Verbesse-
rungen blieb die Qualitat der Fuhrstrafle sehr unterschiedlich. Erkldrt wurden solche Quali-
tatsunterschiede mit den verwendeten Baumaterialien sowie deren Bearbeitung. Als Material
wurden auch an der Jerusalemstrafie oftmals umliegende Steine und Steinbriiche genutzt. Die
Kritik der Kolonisten daran verwundert nicht, da auf diese Weise zwar Kosten gespart werden
konnten, jedoch die Qualitat der Strafle lediglich auf kurzfristige Verbesserung angelegt war.
Dass auch die Bearbeitung der Steine durch die Fronarbeiter unprofessionell durchgefiihrt
wurde, verdeutlicht die folgende Kritik von Paulus:

»Ein Uebelstand an den man fast iiberall erinnert wird, ist der, daf$ die Straflenarbeiter
des Steinschlegels entbehren, und daher nicht im Stande sind, durch Zertriimmerung

der grofleren Steine ein ordentliches Straflenbeschlidg zu Stande zu bringen.“**

»1 Stiddeutsche Warte, 1874, (Jg. 29), Nr. 6, S. 21.
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Durch das Fehlen der professionellen Werkzeuge konnte laut Paulus kein einheitliches End-
produkt in Form von Pflastersteinen oder Schotter hergestellt werden. Es ist daher davon aus-
zugehen, dass selbst an den reparierten Stellen der Jerusalemstrafle die Qualitit sehr unter-
schiedlich war, da der Straflenbeschlag potentiell von stark unterschiedlicher Beschaffenheit
war. Das heifit, dass beispielsweise Schotter aus vielen sehr kleinen und vielen grofien Steinen
bestanden haben muss, was sich nicht gut auf die Befahrbarkeit mit Fuhrwerken auswirkte, die
Kutschenrider beschddigte und auch fiir die Zugpferde ein Verletzungsrisiko darstellte. Zu-
sammen mit der fehlenden Ausbildung der Arbeiter und der Aufseher in Sachen Straflenbau
war dies wohl ein Hauptgrund fiir den mangelhaften Zustand der Strafle. Wie die Tempelko-
lonisten selbst feststellten, war das grofite Problem der Strafle dabei, ,,dafl sie wenig oder fast
nicht befahren wird“ oder wenn, dann nur von den deutschen Kolonisten, welche aber nicht
die Straflenbauarbeiten durchfiihrten oder leiteten.>*

Die wenigen Fuhrwerke, welche zu dieser Zeit die Jerusalemstrafle nutzten, kamen dabei
hauptséchlich aus der Kolonie Sarona.”” Wie bereits erwdhnt, wurden Fuhrdienste fiir die dor-
tigen Bauern zu einer verldsslichen Einnahmequelle in Zeiten magerer Ernten und dhnlicher
Probleme. Die durch die schwache Frequentierung geringere Kritikalitdt der Jerusalemstrafe
war fiir die osmanische Lokalregierung ein Grund fiir deren Vernachlassigung. Die Fuhrdien-
ste der Kolonisten beschrankten sich zu dieser Zeit hauptsdchlich auf die Beférderung von Per-
sonen. Hierbei wurde auflerhalb der Pilgersaison 1874 die Strecke innerhalb einer Woche von
den Kolonisten sechsmal hin und zuriick befahren.”® Erklart wurde diese geringe Zahl mit
dem schlechten Zustand der Strafe, weswegen man dem Geschift nach der Instandsetzung
1874 gute Aussichten zusicherte und auch eine Expansion in den Giitertransport fiir moglich
hielt, der zu dieser Zeit immer noch fest in der Hand von Kamel- und Eselkarawanen war.>
Diese positive Voraussage sollte sich bereits im Laufe des Jahres bewahrheiten, als das Ver-
kehrsaufkommen auf der Strafle wieder im Aufwind schien und sich die Fuhren im Vergleich
zum Vorjahr um das Zehnfache steigerten.?® Den starken Anstieg in diesem Zeitraum kann
man unter anderem auch mit dem Einsetzen der Pilger- und Touristensaison erklaren, jedoch
zeigt gerade der allgemeine starke Anstieg gegeniiber dem Vorjahr, dass eine Nutzung der Je-
rusalemstrafe nun effizienter erfolgen konnte. Ein anderer Faktor hierbei war laut der Warte
aber auch die Gewohnung der Einheimischen an die Fuhrwerke, wobei vor allem dltere Perso-
nen wohl deren Vorziige bei Reisen zwischen den Orten des Landes zu schitzen lernten. Hier
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fand also auch ein Anpassungsprozess auf Seiten der einheimischen Bevolkerung statt, die
begann, die neue Infrastruktur Fuhrwesen fiir sich zu entdecken. Die Tempelkolonisten sahen
diese Entwicklung duflerst positiv, da sie eine Feedback-Schleife erwarteten, in der durch ein
hoheres Verkehrsautkommen auch der Fahrpreis billiger und die Kosten fiir den Unterhalt der
Pferde geringer wiirden, was wiederum die Nutzung der Kutschen fiir Transport attraktiver
mache.?!

Obwohl die Expansion in den Giitertransport 1874 noch nicht in den erhofften Ausmafien
erfolgte, konnten auch hier Zugewinne erzielt werden. Vor allem wurden die Fuhrwerke der
Kolonisten fiir Fracht interessant, die zu groff war, um per Kamel transportiert zu werden.
Beispielhaft dafiir waren ,,schweres dickes Gew6lbe®, also grofie Holzstiicke, und ,,eine Turm-
glocke“.?** Die Kolonisten konnten hier also eine Nische besetzen, die durch die vorhande-
nen, aber inaddquaten vormodernen Infrastrukturen offengelassen worden war. Gleichzeitig
positionierten sich einige Kolonisten in Gewerben, welche auf dem Frachttransport aufbauten.
Johann Conrad Breisch begann beispielsweise ab seiner Ubersiedlung nach Jaffa, einen erfolg-
reichen Holzhandel aufzubauen, bei welchem er aus dem Ausland Holz ankaufte, um es in Pa-
lastina anzubieten, wo Holz Mangelware war.*** Kritisch fiir den erfolgreichen Handel dieser
oftmals sperrigen Ware mit Stddten wie Jerusalem war das Funktionieren der vorhandenen
Infrastrukturen, konkret der Fuhrwerksverbindung zwischen der Kiiste und dem Inland, wel-
che den Schwertransport solcher Waren gewéhrleistete. Durch diese Vernetzung wurde also
auch der Nachschub mit Holz aus dem Ausland fiir Paldstina angekurbelt, was essentiell fiir
viele damalige Bauvorhaben war.

Mit dem gesteigerten Verkehrsaufkommen und der Stirkung des Fuhrwerkes auf der Je-
rusalemstrafle wurde laut den Kolonisten allerdings 1875 die Organisation des Fuhrverkehrs
der Kolonisten notwendig. Auf der zweiten Sitzung des neu gegriindeten Tempelrates wurde
daher unter anderem auch die ,,Organisation des Fuhrwesens zwischen Jaffa und Jerusalem®
behandelt, auf der unter anderem festgehalten wurde:

»Da eine groflere Anzahl unserer Colonisten zum Erwerb ihres Unterhalts auf den
Betrieb des Fuhrwesens zwischen Jaffa und Jerusalem angewiesen sind und da die
Gesellschaft des Tempels darauf halten mufi, dafl in dem Verkehr mit den Reisenden

ihr guter Namen nicht Schaden leide, so war die Aufstellung einer Ordnung fiir den

21 Stiddeutsche Warte, 1874, (Jg. 29), Nr. 46, S. 182.

22 Ebenda.

243 Brief an den damaligen Archivar der Tempelgesellschaft Lange tiber Erinnerungen an die Familie
Breisch von Johann Breischs Urenkelin, im Templerarchiv in Stuttgart-Degerloch in der Familien-
akte Breisch [Sekundirbericht] sowie Stiddeutsche Warte, 1870, (Jg. 25), S. 195 sowie Siiddeutsche
Warte, 1874, (Jg. 29), Nr. 14, S. 53.
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Betrieb des Fuhrwesens nothwendig. Der Tempelrath bestellte zu diesem Zweck eine
Commission und iibergab die von derselben ausgearbeiteten Statuten beim Ausschufl

zur Ausfithrung.“***

Dieser Beitrag ist in vielfacher Hinsicht interessant. Zum einen wird konstatiert, dass viele
der Kolonisten auf das Fuhrwesen als Einnahmequelle angewiesen waren. Daraus ergab sich
aber nicht der Hauptimpuls fiir das Bediirfnis, diesen Wirtschaftszweig einer {ibergreifen-
den Organisation unterzuordnen, sondern viel wichtiger scheint hierbei der ,,gute Name* der
Tempelgesellschaft. Es wurde also eine starke Assoziation des Fuhrwesens mit der Religions-
gemeinschaft an sich attestiert, oder zumindest wurde vorausgesetzt, dass andere diese Ver-
bindung ziehen konnten. Somit wurde das Fuhrwesen wieder als ein zentrales Instrument
zur Darstellung der Templer nach auflen, als Reprasentationsflache fiir das religiose Werk der
Tempelkolonisten in Paldstina, dargestellt. Der Beitrag stellt somit eine klare Verbindung zwi-
schen der wirtschaftlichen Sphire der Kolonisten und der Mission durch Vorbild her, welche
die Tempelgesellschaft als solche prigte. Dadurch wurden nicht nur die Fuhrwerke in eine
religiése Dimension eingeordnet, sondern das Infrastrukturnetzwerk generell religios aufgela-
den. In einem darauffolgenden Beitrag wird diese Verbindung sogar noch expliziter aufgezeigt:

»Wihrend dieser Verkehr unsern ackerbautreibenden Colonisten eine Gelegenheit zu ei-
nigem Verdienst darbietet, ist aber auch der Straflenverkehr an und fiir sich zur Hebung

«245

des Landes von Wichtigkeit und gehort also mit zur Aufgabe des Tempels.

Ein solch konkreter Vorgang der Aufladung von Infrastruktur mit religiosen Motiven ist bei-
nahe einzigartig in der modernen Infrastrukturforschung und wohl nur in dieser besonde-
ren Gemengelage von Religion und Kolonisation méglich. Um diese neue Organisation zu
etablieren, sollte eine neu eingesetzte Kommission den bisher ungeregelten Fuhrverkehr der
verschiedenen Fuhrunternehmen unter einer einheitlichen Ordnung zusammenbringen. Der
Tempelrat, welcher die Kommission ins Leben rief, war stark von Mannern geprégt, welche in
Infrastrukturfragen zu den ersten Ansprechpartnern der Gesellschaft gehorten, darunter die
Kolonisten M. Lutz und Theodor Sandel aus Jaffa sowie Jakob Schumacher und Wilhelm Gohl
aus Haifa.**® Wahrend Lutz vor allem als Fuhrwerksbetreiber und Pionier des Fuhrwesens in
Jaffa angesehen werden kann, war Theodor Sandel vor allem als Architekt und Kartograf, aber
auch spiterer Bauleiter der Reparaturarbeiten an der Jerusalemstrafle bekannt. Schumacher

244 Stiddeutsche Warte, 1875, (Jg. 30), Nr. 20, S. 78.
245 Stiddeutsche Warte, 1875, (Jg. 30), Nr. 22, S. 86.
246 Stiddeutsche Warte, 1875, (Jg. 30), Nr. 20, S. 78.
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und Gohl waren beide durch ihre Téatigkeiten in der Kolonie Haifa im Straflen- und Wegebau
bewandert. Zentrales Ergebnis der Kommission war die Griindung einer deutschen ,Fahr-
gesellschaft®, welche die verschiedenen deutschen Fuhrunternehmen unter einer Organisation
vereinte und gegenseitig anglich. Als Hauptquartier der Gesellschaft wurde Jaffa ausgewéhlt.>"

Bereits wenige Wochen nach Zusammensetzung der Kommission wurden die Fahrten zwi-
schen den beiden Stddten dadurch reorganisiert, dass man ,die tiglichen Fahren nach Jeru-
salem beginnen [lief3], wodurch die Hin- und Herreise schon bedeutend erleichtert werden
sollte.?*® Dabei wurde festgelegt, dass nun die Beférderung nicht mehr nur nach der Nachfrage
und Verfiigbarkeit der Fuhrwerke geregelt werden sollte, sondern dass man eine Taktung der
Verbindung einrichtete, in welcher mindestens téglich ,,ein Wagen von Jaffa nach Jerusalem
und zuriick® ging.?* Auch der Preis sollte vereinheitlicht werden. So sollte eine Fahrt ,,10 Frcs.,
also einen halben Gold-Napoléon, kosten.* Um das Problem, dass Wagen ohne Passagiere die
Strecke fahren wiirden, mussten sich die Kolonisten anscheinend keine Sorgen machen. Die
Berichte sprechen vielmehr davon, dass die Plitze in den Kutschen ,,ziemlich besetzt“ gewe-
sen seien, sodass oftmals sogar ein ,Beiwagen, ebenfalls ganz besetzt®, hinzugezogen werden
musste, vor allem, wenn es sich um Fahrten von Jerusalem nach Jaffa handelte.>' Die Taktung
der Infrastruktur scheint also nicht zu einem Abnehmen der Nachfrage gefiihrt zu haben. Sie
fithrte jedoch zu einer Standardisierung der Abfahrtszeiten im Fuhrwesen, welche es bis zu
diesem Zeitpunkt noch nicht gegeben hatte. Auch wenn dies noch nicht zu einer ,,Vereinheit-
lichung der Zeit“*** wie bei der Einfithrung der Eisenbahn im Westen fiihrte, so kann man
hier doch erkennen, dass die Kolonisten einen aus Europa bekannten Ablauf des Verkehrs
etablieren und die Nutzer der Infrastruktur an eine strengere Organisation des Fuhrwesens in
zeitlicher Hinsicht gew6hnen wollten.

Mit der allgemeinen Regelung des Verkehrs wurde auch die Art der Beférderung neu gere-
gelt. Es wurde eine soziale Unterscheidung der Beférderung in Klassen eingefiihrt, bei denen
tiber bestellte Extrafahrten auch ein Transport ,.erster Classe bereitgestellt wurde, was jeder-
zeit moglich sein sollte.?® Gleichzeitig wurde die Einschdtzung getroffen, dass solche Fahr-
ten wohl hauptséchlich wihrend des Frithlings in der Pilgersaison bestellt werden wiirden. Es

27 Warte des Tempels, 1883, (Jg. 39), Nr. 29, S. 6.
248 Stiddeutsche Warte, 1875, (Jg. 30), Nr. 22, S. 87.
29 Stiddeutsche Warte, 1875, (Jg. 30), Nr. 24, S. 95.

»0 Ebenda sowie Benedikt Zich: Napoléon (Miinze), https://hls-dhs-dss.ch/de/articles/030546/
2009-07-07/ [zuletzt aufgerufen am 10.12.2019]

»1 - Stiddeutsche Warte, 1875, (Jg. 30), Nr. 24, S. 95.

#2 Schivelbusch, Wolfgang: Geschichte der Eisenbahnreise. Zur Industrialisierung von Raum und Zeit
im 19. Jahrhundert, Frankfurt am Main 2015, S. 43f.

23 Stiddeutsche Warte, 1875, (Jg. 30), Nr. 24, S. 95.
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hatte allerdings auch seit der Einfithrung der neuen Fahrordnung bereits zwei solcher Fahrten
gegeben, sodass die Option also nicht nur in der Pilgerzeit genutzt wurde.?>* Diese Ausdiffe-
renzierung des Geschéftsmodells ist interessant, da die beteiligten Kolonisten ihren Markt da-
mit nicht nur regulierten, sondern scheinbar auch versuchten, ihr Angebot kundenorientierter
zu machen. Wer die mehrheitlichen Kunden der Fuhrleute seit Einfithrung der Fahrordnung

waren, wird in den Quellen ebenfalls erwahnt:

»Die tdglichen Fahrten wurden bis jetzt hauptsédchlich von den Juden bentizt, weniger

von Christen und Tempelangehérigen, nur ausnahmsweise von Arabern.>*

Im Tagesgeschift fuhren laut dieser Quelle also hauptsachlich Juden von Jerusalem nach Jaf-
fa. Es waren wahrscheinlich Europder, die die Infrastruktur nutzen, aber nicht christliche
Europier (als Touristen oder Pilger), wie man hitte vermuten koénnen. Allerdings ist hierbei
keineswegs klar, woher die betreffenden Juden stammten und ob es sicher Européer waren.
Sind es eventuell bereits Anséssige, also Vorldufer der Zionisten oder altere Juden, die ihren
Lebensabend im biblischen Israel verleben wollten? Die Inanspruchnahme der vergleichsweise
teuren, aber bequemeren Transportalternative scheint einerseits fiir dltere Juden zu sprechen.
Ein berithmtes Beispiel hierfiir ist der bekannte Zionist Moses Montefiore, welcher die neu-
gegriindete Fahrgesellschaft der Kolonisten fiir seinen Besuch Jerusalems im Jahr 1875 nutzte.
Montefiore mietete sogar gleich vier Fuhrwerke von den Kolonisten mit der Begriindung, sein
hohes Alter (er war zu diesem Zeitpunkt 91 Jahre alt) mache die Nutzung des bequemeren
Transportdienstes notig.*® Es ist gut moglich, dass es sich um jiidische Besucher der Stadt
handelte, welche dorthin zu Fufi, zu Pferd oder auf Eseln pilgerten, aber fiir den Riickweg die
bequemere Alternative einer Kutschfahrt vorzogen, was dieses Phanomen erkldren konnte.
Zu dieser Zeit wurde der Fuhrbetrieb zwischen Jaffa und Jerusalem, wie bereits erwahnt,
hauptséchlich von den Saronaer Bauern kontrolliert. Diese verfligten zu diesem Zweck {iber
,»5 Wagen®, mit welchen der Personen- und gelegentliche Giitertransport seit 1874 abgewickelt
wurde.”” Unterstiitzung bekamen diese Fuhrleute Mitte des Jahres 1875 von russischen Fuhr-
leuten aus Ramleh, die der neuen Fahrgesellschaft beitraten und diese signifikant auf ,liber
23 Wagen und 40 Pferde® verstirkten.”® Dies zeigt, dass die Fahrgesellschaft nicht als iso-
liertes Instrument der Kolonisten stand, sondern durchaus einen inklusiven Charakter besaf,

>4 Stiddeutsche Warte, 1875, (Jg. 30), Nr. 24, S. 95.

5 Ebenda.

#6 Stiddeutsche Warte, 1875, (Jg. 30), Nr. 34, S. 134.

»7 Stiddeutsche Warte, 1874, (Jg. 29), Nr. 25, S. 99 sowie Siiddeutsche Warte, 1875, (Jg. 30), Nr. 22, S. 86f.
»8  Stiddeutsche Warte, 1875, (Jg. 30), Nr. 42, S. 167.
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durch welchen andere Fuhrleute integriert werden konnten. Der Vorteil einer gemeinsamen
Organisation aller Fuhrunternehmen war offenkundig die Vereinheitlichung von Preisen,
Qualitdt und Quantitédt des Angebots. Durch den Zusammenschluss konnte Forderungen, bei-
spielsweise nach Straflenreparaturen, gegeniiber den osmanischen Machthabern mehr Nach-
druck verliehen werden.

Dass dies immer noch notwendig zu sein schien, zeigt die erneute Berichterstattung tiber
den Zustand der Jerusalemstrafle ab 1875, welche nach den erneuten Winterregen scheinbar
wieder, zumindest in Teilen, in einem sich verschlechternden Zustand begriffen war. So be-
schreibt ein Beitrag in der Orientpost der Warte den Frust seitens der Kolonisten angesichts
»monatelanger” Unterhandlungen der Behorden iiber eine erneute Reparatur der Strecke, wel-
che trotz ihres Zustandes immer stirker von den Fuhrleuten genutzt wurde.”® Das Fuhrge-
schift schien teilweise so stark anzusteigen, dass an einzelnen Tagen, an welchen Dampfschiffe
in Jaffa neue Pilger und Touristen brachten, teilweise 11 Wagen gebucht wurden, weit mehr
als durchschnittlich von Néten waren und ebenfalls weit mehr, als die deutschen Fuhrleute
mit ihren fiinf Kutschen alleine stellen konnten.?®® Uberlastungen des normalen Betriebes in
Zeiten hohen Verkehrsaufkommens konnten somit durch die Erweiterung des Fuhrparkes um
die russischen Siedler erfolgreich ausgeglichen werden.

Neben dem Zustand der Jerusalemstrafle trat 1875 fir die Kolonisten erstmals ein weite-
rer Storfaktor des paldstinensischen Verkehrssystems zu Tage. Das Osmanische Reich ver-
hiangte wegen des Ausbruchs einer nicht weiter spezifizierten Krankheit kurzerhand eine
Quarantine fiir die paldstinensische Kiiste.?®! Oftmals wurden solche Quarantidnen aus-
gerufen, um die Verbreitung von ansteckenden Krankheiten aus Agypten einzudimmen,
wo diese durch den starken Durchgangsverkehr am Suezkanal wohl besonders haufig auf-
traten. Da aber auch die wichtigen Schiffsrouten im Mittelmeer nach Palédstina tiber Alex-
andria in Agypten fithrten, schrinkte dies auch fiir Paldstina den Verkehr mit dem Ausland
extrem ein. Sogar der Binnenverkehr in Paldstina war betroffen, da die schlechte Landver-
bindung zwischen Jaffa und Haifa aufgrund der fehlenden Stralen nur ,geiibten Reitern®
zuzumuten gewesen sei, was dazu fithrte, dass man in der Regel die Strecke zwischen den
beiden Hafenstddten bevorzugt per Schiff zuriicklegte, was nun aufgrund der Quaranti-
ne nicht mehr moglich war.?®* Doch nicht nur die Verbindung von Jaffa nach Haifa war
schweren Einschrankungen unterworfen, auch der Verkehr auf der Jerusalemstrafle war
konsequenterweise betroffen. So schilderten die Kolonisten einen starken Riickgang des

»9 Stiddeutsche Warte, 1875, (Jg. 30), Nr. 35, S. 139.
20 Stiddeutsche Warte, 1875, (Jg. 30), Nr. 42, S. 167.
21 Stiddeutsche Warte, 1875, (Jg. 30), Nr. 45, S. 179.
262 Ebenda.
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Straflenverkehrs zwischen Jaffa und Jerusalem, der durch das Ausbleiben von Besuchern
aus Ubersee in Jaffa entstand.?s

Dies fithrte Ende 1875 zu der Situation, dass eine Epidemie in Agypten den innerpalisti-
nensischen Verkehr grofitenteils lahmlegte oder doch zumindest herunterdrosselte. Dieser
Quarantidnezustand bestand bis in den November desselben Jahres hinein.?¢* Das Problem der
Einschrankung von Verkehr durch Quarantdneregelungen sollte auch in der Folgezeit noch
einige Male zu grofen Problemen fiir die Kolonisten fithren.

Gleichzeitig mit dem Ausbruch der Epidemie von 1875 kochte die Diskussion tiber den sich
abermals verschlechternden Zustand der Jerusalemstrafle erneut hoch. Die Strafle schien sich,
wie bereits erwédhnt, nach den Reparaturen 1874 im Winter 1874/75 wieder durch iiberschwem-
mungsbedingte Schiden in ihrer Substanz verschlechtert zu haben. Die Reparaturmafinahmen
liefen auch dieses Mal nur sehr langsam an. Grund war nun scheinbar die Uberlegung seitens
der Osmanen, die Reparatur durch eine professionelle Gesellschaft aus Jerusalem durchfiithren
zu lassen, eine Mafinahme, die von den Tempelkolonisten nicht begeistert aufgenommen wurde.
Vielmehr stellten die Kolonisten infrage, ob diese Konstellation ,,zum Nutzen der Strafle” bei-
tragen wiirde.?®® Worauf diese Skepsis im Detail beruhte, lassen die Quellen leider offen. Wahr-
scheinlich war es die Dauer der Unterhandlungen, welche den deutschen Ansiedlern missfiel.
Der schlechte Zustand der Strafle war schon langer kritisiert worden und Ende 1875 schien es
s0, als ob die Reparaturen erst im Jahr 1876 realisiert werden wiirden, was die Strafe in ihrem
vulnerablen Zustand den Winterregen von 1875/76 ausgesetzt hitte, die zu einer weiteren, even-
tuell tiefergehenden Beschddigung gefiihrt hatten.*® Die Kritik war im Grunde eine Beméange-
lung der fehlenden Voraussicht seitens der osmanischen Regierung gegeniiber wiederkehrenden
Problemen mit der Strafle. Dieses Fehlen einer Praventionsstrategie bedrohte in den Augen der
Tempelgesellschaft schliefSlich die Geschéftsgrundlage vieler Kolonisten. Anscheinend blieben
jedoch die Winterregen dieses Jahres in einem moderaten Rahmen und beschddigten die Strafle
nicht in dem von den Kolonisten befiirchteten Mafle. Wihrend des Winters 1875/76 konnte
der Fuhrdienst der Kolonisten weitgehend ungehindert fortgefithrt werden und sicherte diesen
weiterhin die ,,Gelegenheit zu einem méchtigen Geldverdienst“.*” Im Zuge der ausbleibenden
Reparatur durch die Verhandlungen wurde auch das Thema der erhobenen StrafSenzolle auf-
geworfen. Im Zentrum der Debatte stand die Verwendung des Geldes und inwiefern dieses fiir
den Erhalt der Strafe genutzt wurde oder auch nicht. So schrieb die Warte Anfang 1876:

26 Stiddeutsche Warte, 1875, (Jg. 30), Nr. 48, S. 191.
264 Stiddeutsche Warte, 1875, (Jg. 30), Nr. 50, S. 198f.
26 Stiddeutsche Warte, 1875, (Jg. 30), Nr. 45, S. 179.
26 Stiddeutsche Warte, 1875, (Jg. 30), Nr. 48, S. 191.
27 Stiddeutsche Warte, 1876, (Jg. 31), Nr. 1, S. 2.
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»Die Jerusalemstrafle gestattet auch in ihrer schlechten Beschaffenheit eine gute Einnah-
me [fiir den Pascha]. Die Stralenzolle auf dieser Strafle, welche die Wagen, die Kamele,
Pferde und Esel geben miissen, wurden um 700 tiirk. Liren [...] verpachtet. Nun hat of-
fenbar die Erhebung dieses Zolles im Grund den Zweck, dafy mit dieser Einnahme die
Strafle reparirt und im Stand gehalten werden soll. Allein wenn man diese Arbeit unter
dem Vorwand von Unterhandlungen mit Unternehmen unterlassen kann, so hat diese
Unterlassung den Nuzen einer nicht unbedeutenden Einnahme. Ob nun der neue Pascha,
welcher mit dem lezten Lloydschiff ankam und sogleich nach Jerusalem weiterreiste, den

bisher vernachlissigten Straflenbau unternehmen wird, muf8 die Zukunft lehren.“*%

Die Kolonisten zeigten sich nicht nur erbost iiber die ihrer Meinung nach zu lange dauernden
Verhandlungen. Sie unterstellten vielmehr dem noch amtierenden Pascha, selbige unnétig zu
verlingern und dafiir zu nutzen, Geld aus dem Strafenzoll (welcher 1876 immer noch 12 Pi-
aster betrug®® und eigentlich fiir die Instandsetzung der Straf3e eingetrieben und benétigt
wurde) einzubehalten und moglicherweise sogar zu veruntreuen. Solche Korruptionsvorwiir-
fe waren, wie bereits gezeigt, nicht selten und wahrscheinlich nicht unberechtigt, da das Pa-
schasystem solch korrupte Praktiken férdern konnte. Aus der Frustration tiber dieses System
rithrte offenbar die Skepsis gegeniiber dem neuen Pascha her, dem die Kolonisten anscheinend
keinen Vertrauensvorschuss in dieser Angelegenheit einrdumen wollten.

Dabei verwundert vor allem die Tatsache, dass die ominése ,,Gesellschaft, welche in Ver-
handlungen mit der Regierung stand, ein templereigenes Unternehmen gewesen zu sein
scheint. Theodor Sandel, von Beruf Architekt und ein bekannter Templer, wurde Anfang 1876
von der Regierung mit der Reparatur der Jerusalemstrafle beauftragt. Die Arbeiten wurden
unter seiner Fithrung am 21. Februar begonnen und schnell vorangetrieben. So berichtet die
Orientpost, dass in kurzer Zeit bereits ,,die Strecke vom Thor der Stadt [Jaffa] bis an das Ende
der Orangengirten in fahrbaren Zustand gebracht® wurde.?”

Dass die Leitung der Mafinahmen mit Sandel bei einem Templer lag, welcher dabei sogar
Kolonisten aus Sarona in die Arbeiten mit einbezog, scheint die Kolonisten jedoch nicht aus-
reichend zufriedengestellt zu haben. Bereits im selben Artikel wurde Kritik an der Entschei-
dung geiibt, die Reparatur mithilfe von Steinen aus dem Umfeld der Strafle durchzufithren:

»Das Material zum Straflenbau wird von den Bauern von Sarona und den Héfen per Wa-

gen beigeschafft, welche es von den Steingruben innerhalb der Gérten und auch von den

28 Stiddeutsche Warte, 1876, (Jg. 31), Nr. 2, S. 7.
269 Stiddeutsche Warte, 1876, (Jg. 31), Nr. 15, S. 59.
270 Ebenda.
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in Wegfall gekommenen Stadtmauern, auf die Straf8e zu fahren haben. Die Reparaturen
werden also wieder mit dem hier in der Nihe der Strafe sich vorfindenden Material ge-
macht, welches in einem sehr porosen tuffsteinartigen aussehenden Sandstein besteht,

das zum Straflenbau sich wenig eignet.“*”

Diese Kritik verwundert inhaltlich kaum, da die Templer bereits im Vorfeld durchgefiihrte
Reparaturen dafiir kritisiert hatten, das genutzte Material unbedacht auszuwiéhlen, da es fiir
den Straflenbau meist ungeeignet gewesen sei. Eine Erkldrung fiir die Nutzung der minder-
wertigen Materialien durch Sandel wird allerdings auch gegeben:

»Ein ganz ausgezeichnetes Material zu diesem Zweck findet sich 4-5 Stunden von hier
unweit Lydda und Ramle vor, man scheut aber die Kosten der Beischaffung desselben.
Es besteht aus Kalkstein, dessen vortreftliche Eigenschaften zum Straflenbau bekannt

sind.“?”

Es ist stark davon auszugehen, dass Sandel als Architekt Kenntnis von der minderwertigen
Qualitdt des Baumaterials hatte und es aufgrund seiner Erfahrung nur widerwillig nutzte.
Die Vorgaben des Paschas scheinen den Kolonisten um Sandel allerdings keinen finanziellen
Handlungsspielraum eingestanden zu haben, mit welchem der Transport dieser besseren Ma-
terialien hatte realisiert werden kénnen.

Scheinbar trieb Sandel die Arbeiten trotz solcher Einschrankungen im Friihjahr effizient
genug voran, um sich den Respekt der dortigen Behorden zu sichern. Diese ernannten ihn im
April 1876 zum Bauleiter fiir die gesamte Jerusalemstrafle, was impliziert, dass seine Leitung
im Vorfeld nur auf den Teil der Strafle in der Ndhe von Jaffa, eventuell bis nach Yasuf oder
Ramleh, beschrinkt gewesen zu sein scheint.””? Das lasst sich mit der erhohten Schadenanfal-
ligkeit dieses Streckenabschnitts gegeniiber Winterregen erkldren, da der nahe gelegene Wadi
Miserara und dessen Auslaufer, welche die Jerusalemstrafle kreuzten, in solchen Zeiten oft
Hochwasser fithrten. Wie die Berichte aus der Warte nahelegen, waren vor allem die Winter-
regen fiir die beklagten Schiden verantwortlich.

Explizit schienen die lokalen Regierungsbehorden auch der professionellen Herangehens-
weise der deutschen Kolonisten an den Straflenbau Anerkennung zu zollen. So schreibt die
Warte im Frithjahr 1876:

7! Stiddeutsche Warte, 1876, (Jg. 31), Nr. 15, S. 59.
272 Ebenda.
3 Stiddeutsche Warte, 1876, (Jg. 31), Nr. 21, S. 83.
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»Die Localbehérden haben sich nun auch tiberzeugt, dafl die Arbeitsweise der Deutschen
mit Beniizung von Pferden und Wagen zur Beischaffung des Baumaterials vorteilhafter
ist, als die arabische, nach welcher alles, grofle Steine und Kleinbeschlég, von Eseln her-
getragen werden muf3. Daher wiinschen sie, dafl die Deutschen noch mehr Fuhrwerke
als bisher stellen mochten, was die Zuziehung von noch drei weiteren Fuhrwerken von

der Colonie Haifa veranlafSte.“**

Konkret wurde der entscheidende Vorteil gegeniiber den arabischen Straflenbauarbeiten also
in der Einbeziehung der Fuhrwerke gesehen, welche eine grofiere Menge Baumaterial schneller
an die Baustellen bringen konnten, unabhingig von relativen Einschrankungen hinsichtlich
Grofle und Gewicht der Materialien. Durch die Nutzung von Fuhrwerken mussten zudem
weniger Lastentiere eingesetzt werden, ebenfalls ein nicht zu iibersehender Kostenfaktor. Ein
weiterer Vorteil war die Vernetzung der deutschen Kolonisten, welche erlaubte, weitere Fuhr-
werke aus dem Norden fiir solche Projekte kurzfristig und ohne grofie Verhandlungen einzu-
beziehen. So konnten Liicken im Netzwerk schnell von den Kolonisten geschlossen werden.

Generell wurde das Projekt der Straflenerneuerung auch von den Kolonisten mit der Zeit
immer positiver aufgenommen. Der Fortschritt des Bauvorhabens und auch die Einbeziehung
verschiedener Templer schien die Bedenken hinsichtlich der Bausubstanz zu verdriangen. Nun
konne ,,der Vortheil des Fahrens gegeniiber dem seither hier allein iiblichen Reiten endlich
voll ,,zur Geltung kommen®“*” Somit wiirden der Fahrgesellschaft, die ein bereits sehr erfolg-
reiches Jahr hinter sich hatte, gute Voraussetzungen fiir den weiteren Betrieb ermdglicht. Die
Begeisterung iiber diese Entwicklungen wurden in der Warte mit folgendem Zitat zusammen-
gefasst, das sehr klar einen religiésen Bezug zu dem Unternehmen herstellte:

»Es wird somit den Bauern unserer Colonien zu Theil, in buchstiblicher Weise an der
Erfiillung der Worte des Propheten Jesaias mitzuwirken: Machet Bahn, machet Bahn,

raumet die Steine auf.“*®

Nicht nur die physikalischen Voraussetzungen in Form der Infrastrukturen schienen sich 1876
zugunsten der Kolonisten zu entwickeln. Auch die Vernetzung mit anderen an Paldstina inte-
ressierten Gruppen sollte in diesem Jahr einen Aufschwung erfahren. So wird aus dieser Zeit
berichtet, dass die Fahrgesellschaft der deutschen Kolonien in erfolgreiche Unterhandlungen
mit dem Reiseveranstalter Thomas Cook getreten waren. Hierbei wurde vereinbart, dass die

274 Stiddeutsche Warte, 1876, (Jg. 31), Nr. 21, S. 83.
2> Ebenda.
26 Ebenda. Das Bibelzitat entstammt Jesaja 57,14.
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Fahrgesellschaft ,alle Reisenden von der Cooks party zu festgestellten Preisen von Jaffa nach
Jerusalem und zurick zu befordern® wiirde.?”

Thomas Cook hatte bereits seit 1869 Reisegesellschaften nach Paldstina und Agypten or-
ganisiert und versuchte, durch die Einfithrung von Pauschalreisen solche Angebote auch fiir

den Mittelstand attraktiver zu machen.?”®

Fiir den reibungslosen Ablauf seiner Reisen such-
te er stetig nach lokalen Partnern, die bei Transport und Fithrung seiner Gruppen behilflich
sein konnten. Lange Zeit vertraute Cook dabei auf die Partnerschaft zu einem amerikanischen
Kolonisten, Rolla Floyd, welchen er ab 1873 als Fiithrer seiner Reisegruppen in Paldstina an-
heuerte.?”” Floyd, ein angesehener und erfahrener Fuhrmann aus Jaffa, stammte urspriinglich
aus Maine (USA) und kam Mitte der 1860er mit dem amerikanischen Prediger Adams nach
Jaffa, wo er in der neu gegriindeten amerikanischen Kolonie lebte, welche nach ihrem Schei-
tern 1869 von den Templern iibernommen worden war. Floyd war einer der letzten amerika-
nischen Kolonisten, welche in Paldstina verblieben waren, und dort bereits vor den Templern
als Fuhrmann und Reisefiihrer titig. Obwohl er der Tempelgesellschaft nicht angehorte, lebte
er zusammen mit den deutschen Kolonisten in der Kolonie Jaffa und arbeitete vor allem in Ko-
operation mit Thomas Cook im Tourismus- und Pilgerwesen.?

Nach dem starken Anstieg der Besucherzahlen Paldstinas im Vorjahr schien Cook jedoch
nach Expansionsmoglichkeiten fiir sein Geschiftsmodell Ausschau zu halten, welche offen-
kundig Floyds bereits stark beanspruchte Kapazititen {iberstiegen. Um eine Anreise nach dem
zentralen Reiseziel Jerusalem fiir viele seiner Kunden zu erméglichen, schien eine Kooperation
mit der Fahrgesellschaft der Kolonisten dafiir die beste Méglichkeit, da der Verkehr per Kut-
sche zwischen Jaffa und der Heiligen Stadt in deren Hianden lag und eine Zusammenarbeit fiir
beide Seiten von Vorteil sein konnte.

Eine dhnliche Zusammenarbeit schien es bereits 1875 im Hotelwesen gegeben zu haben.
So wird berichtet, dass eine von Cooks Reisegruppen mit 50 Personen im deutschen ,,Jeru-
salemhotel“ innerhalb der Kolonie Jaffa untergebracht worden war.?®' Zudem wird berichtet,
dass der Transport dieser Reisegruppe ab dem Jerusalemhotel zumindest teilweise mithil-
fe der Fuhrwerke der Kolonisten erfolgte.”® Es ging bei dem neuen Abkommen also auch
um die Festschreibung einer tiefergehenden Kooperation auf organisatorischer Ebene

77 Stiddeutsche Warte, 1876, (Jg. 31), Nr. 21, S. 83.
8 Hachtmann, Riidiger: Tourismus-Geschichte, Géttingen 2007, S. 68.
7% Ein Band mit der Sammlung von Rolla Floyds Briefen ist im Archiv des Gottlieb-Schumacher-Insti-

tutes in Haifa enthalten: Parsons, Helen Palmer (Hg.)/Floyd, Rolla: Letters from Palestine 1868-
1912, S. 17 sowie Eisler, Der deutsche Beitrag, S. 99.

280 Parsons/Floyd, S. 11.
281 Stiddeutsche Warte, 1875, (Jg. 30), Nr. 14, S. 54.
282 Ebenda.
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zwischen den Kolonisten und Cook. Fortan wurde das Jerusalemhotel in der Kolonie Jaffa
als ,Zentrale der COOK-Gesellschaft in Paldstina® genutzt, von der die Fuhrwerke mit den
Gisten abgingen.?®

Fiir diese geplante Zusammenarbeit war der Zustand der Jerusalemstrafle logischerweise ein
kritischer Faktor. Die Reparaturarbeiten unter Sandel schienen gut voranzukommen. So wird
wenige Wochen nach Ernennung Sandels zum Bauleiter der gesamten Strecke gemeldet, dass
die Arbeiten trotz der Sommerhitze von Jaffa bis Ramleh fast fertiggestellt seien und in circa
einem Monat abgeschlossen wiirden. Parallel dazu wurden auch die Arbeiten an der Strecke
Jaffa-Nablus vorangetrieben, sodass zum gleichen Zeitpunkt dort nur noch ,,3 Stunden® Weg
zur Fertigstellung der Strafle fehlten.?®* Die Arbeiten an der letzteren Strecke wurden jedoch
sehr wahrscheinlich nicht von den Kolonisten unterstiitzt, zumindest gibt es dafiir keine Quel-
lenbelege. Interessant sind die Arbeiten trotzdem, da sie, gemeinsam mit der Reparatur der
Jerusalemstrafle, in einer turbulenten Zeit fiir das Osmanische Reich vorangetrieben wurden.
In der Mitte des Jahres 1876 brach im Vorfeld des Krieges auf dem Balkan eine Regierungs-
krise aus, als der Sultan Abdulasis zum Abdanken gezwungen wurde. Der Grund dafiir lag
vor allem in der desastrosen Lage der Staatsfinanzen und der Erklarung des Staatsbankrotts
1875.2% Ende 1876, nach dem Krieg und der Kronung des neuen Sultans Abdiilhamit IT., wurde
im Zuge der Regierungsbildung eine neue Verfassung beschlossen, die auch demokratische
Tendenzen in der osmanischen Bevolkerung beriicksichtigen sollte.?5

Die Umwilzungen im politischen System des Reiches waren auch in Paldstina bemerkbar,
jedoch im negativen Sinne. So berichteten die deutschen Ansiedler gegen Ende 1876 von einer
»Geschiftsstockung® im Lande, welche auf den Regierungswechsel zuriickzufithren sei.?®’”
Gleichzeitig verwiesen die Kolonisten aber auf die eigene, relativ sichere Lage in diesen Zeiten,
die auch durch die damaligen Infrastrukturprojekte der Lokalregierung gefestigt werde:

»Fir unsere Bauern hat Gott durch den Straflenbau zwischen Jaffa und Ramle gesorgt,
der bis heute fortgesezt wurde; sie konnten alle Tage durch Steinfuhren etwas verdie-
nen, ohne ihre Gesundheit zu gefihrden, denn die anstrengenden Arbeiten, das Auf-
und Abladen, das Sezen und Kleinmachen der Steine wurde von arabischen Arbeitern

besorgt.“*#

8 Eisler, Der deutsche Beitrag, S. 99.

2% Stiddeutsche Warte, 1876, (Jg. 32), Nr. 32, S. 127.

2 Majoros/Rill, S. 340.

286 Matuz, Josef: Das Osmanische Reich. Grundlinien seiner Geschichte, Darmstadt 1990, S. 235f.
27 Stiddeutsche Warte, 1876, (Jg. 32), Nr. 41, S. 162.

28 Ebenda, S. 162f.
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Hier zeigt sich wiederholt, dass fiir die Kolonisten die Tatigkeiten im Infrastrukturbereich vor
allem in wirtschaftlich schwierigen Zeiten eine verldssliche Stiitze darstellten. Zudem verdeut-
licht der Gottesbezug hier, dass die Tempelkolonisten in diese Arbeit weiterhin eine gottliche
Fiigung hineininterpretierten. Dass die Tétigkeit eine wirtschaftliche Sicherheit gewdhrleiste-
te, schien diese Auffassung von Seiten der Kolonisten sogar noch zu untermauern.

Der Bau der Teilstrecke Jaffa-Ramleh scheint zu diesem Zeitpunkt kurz vor der Fertigstel-
lung gestanden zu haben. Sorgen bereitete den Kolonisten der Rest der Strecke von Ramleh
nach Jerusalem. Dort waren die Arbeiten noch nicht anndhernd so weit ausgefithrt worden
und der Fastenmonat der Muslime, der Ramadan, stand kurz bevor. Wahrend des Fastens
sollte die Arbeit an der Jerusalemstrafe von Seiten der arabischen Arbeiter eingestellt werden,
was auch mit der starken Hitze zu dieser Jahreszeit zusammenhing. Nun gab es unter den Ko-
lonisten die grofle Angst, dass die Arbeiten an dem Abschnitt nach Ende des Ramadans nicht
wiederaufgenommen werden wiirden, da das Osmanische Reich wihrend dieser Zeit grofie
Anstrengungen und Geldmittel in den Balkankrieg investierte und daher eventuell aus diesem
Projekt Geld umleiten kénnte.?®* Die Kolonisten waren allerdings auch mit dem bisher Erreich-
ten durchaus zufrieden. So beschreibt ein Artikel in der Warte die Stimmung angesichts der
kommenden Schwierigkeiten folgendermafSen:

»Wir sind zufrieden, daf} die Straf3e wenigstens bis Ramle in fahrbaren Zustand gebracht
wurde. Freilich fehlt noch viel, wenn man sie mit europdischen Straf3en vergleichen woll-
te. Ein und eine halbe Stunde iiber Jaffur hinaus ist sie wirklich gut, weil das in der Nahe
gewonnene Material ein weicherer Stein ist, der halb zusammengefahren wurde, dann

folgt der langere Theil von ca. 3 Wegstunden, der mit Kalksteinen gemacht ist.“**°

Durch die Verbesserung der Strafle bis Ramleh wurde fiir das Infrastrukturnetzwerk ein erster
wichtiger Schritt getan. Ramleh war auf der Strecke nach Jerusalem ein wichtiger Zwischen-
stopp, wo man im deutschen Hotel der Templerfamilie Bohnenberger iibernachten konnte,
falls die gesamte Strecke nicht vor Anbruch der Dunkelheit geschafft wurde.”' Dies war nicht
uniiblich, da der Weg hin und zuriick damals oft zwei Tage in Anspruch nahm.** Dort konn-
ten zudem die Pferde entweder eine Pause bekommen oder ausgetauscht werden, um die Reise
dementsprechend fortzusetzen. Im Jahr 1878 wechselte die Hotelleitung in Ramleh und ab die-
sem Zeitpunkt wurde es von der Jaffaer Templerfamilie Frank bewirtschaftet, unter welcher es

28 Stiddeutsche Warte, 1876, (Jg. 32), Nr. 41, S. 163.
20 Ebenda.
1 Stiddeutsche Warte, 1874, (Jg. 30), Nr. 25, S. 98.
22 Ebenda.
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laut den Templern auch rasch eine Verbesserung erfahren habe. Da die Familie Frank auch in
der Fahrgesellschaft ein wichtiges Mitglied darstellte und die Fahrgesellschaft zeitweise sogar
leitete, sprechen die Ubernahme und Aufwertung des Hotels fiir eine generelle Absicht der
deutschen Fahrgesellschaft, das Reiseangebot und die begleitenden Gewerbe aufzuwerten.*?

Dariiber hinaus zeigt der obige Ausschnitt zudem, dass die Jerusalemstrafle bis Ramleh
unterschiedlich ausgebaut wurde. Anscheinend konnten die Kolonisten mit dem Voranschrei-
ten der Bauarbeiten Richtung Ramleh auch die dortigen, bereits als gut beschriebenen Stein-
reserven nutzen und dies in durchaus groflem Mafstab. Der dortige Kalkstein wurde zwar
noch Mitte des Jahres als das bessere Material gewtirdigt, hier jedoch wurde nun der ,,weichere
Stein® als ,wirklich gutes® Material angesehen. Worin dieser Sinneswandel bestand, ist leider
nicht durch die Quellenlage gedeckt. Gut méglich ist, dass an diesem Streckenabschnitt eine
andere Bauweise der Strafle verfolgt wurde, beispielsweise der stirkere Gebrauch von Schotter
statt von Pflastersteinen. Ebenfalls wahrscheinlich ist es, dass die Kolonisten nun den kurz-
fristigen Nutzen der reparierten Strecke voranstellten und das Beste aus den Gegebenheiten
machen wollten, auch, da die Kritikalitit der Strafle fiir die Kolonisten durch den Anstieg der
Besucherzahlen Palédstinas im Wachstum begriffen war.

Die JerusalemstrafSe II - Konkurrenz im Fuhrwesen, eine neue Fahrordnung
und die Reparatur der StrafSe durch Gohl 1879

Durch diesen Anstieg der Fahrgiste wuchs jedoch auch die Attraktivitit des Fuhrgeschifts
fur potentielle Konkurrenz. Einheimische erkannten nun, inspiriert durch die Kolonisten,
das wirtschaftliche Potential der Infrastruktur Fuhrwesen und deren Vorteile gegeniiber dem
Geschift mit Touristen und Pilgern. Ende 1877 wurde erstmals in der Warte erwahnt, dass
die Fahrgesellschaft der Tempelkolonisten in einem Konkurrenzverhéltnis zu zwei anderen
Fuhrunternehmen stiinde. Neben den ,,Briidern Riske“ und deren Fuhrwerken schien auch ein
»Araber” in das lokale Transportwesen zu dringen.”* Ermoglicht wurde die Konkurrenz von
arabischer Seite durch die Kolonisten selbst, da diese offenbar gebrauchte oder ausrangierte
Fuhrwerke an die Einheimischen verkauft hatten.?”> Obwohl diese Praxis der Fahrgesellschaft
den Kolonisten Konkurrenz erwachsen lief3, war sie fiir die Handwerker der Kolonien, also die
das Fuhrgeschift begleitenden Gewerbe, duflerst lohnenswert, da damit der Bedarf an Repa-
raturen und Ersatzteilen fiir Fuhrwerke stark wuchs. Die Einheimischen dréangten nun nicht

2% Warte des Tempels, 1883, (Jg. 39), Nr. 6, S. 5.
2% Warte des Tempels, 1877, (Jg. 33), Nr. 43, S. 7.
25 Eisler, Der deutsche Beitrag, S. 98.
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nur in das Fuhrgeschift, sondern nutzten die Verkehrsinfrastruktur in den Folgejahren auch
vermehrt selbst, was den Bedarf ebenfalls ansteigen lief3.*¢

Wihrend der Verkehr von Fuhrwerken auf der Jerusalemstrafle also im stetigen Wachstum
begriffen schien, lediglich unterbrochen durch den Russisch-Tiirkischen Krieg 1877, schien
die Reparatur der Strafle ab Ramleh immer noch stillzuliegen. Offenbar hatten die Befiirch-
tungen der Kolonisten, dass der Straflenbau nach dem Ramadan 1876 und der Umverteilung
von Straflenbaumitteln zu Kriegszwecken stillgelegt wiirde, sich bewahrheitet. So beschwerten
sich die Kolonisten {iber die immer weiter sich verschlechternden Streckenabschnitte, welche
1876 nicht repariert worden waren. ,,Am schlechtesten [sei die Strale] an den steilsten Stellen®
der Strecke gewesen, also ab Ramleh, wo die Strafe in die juddischen Gebirge ansteigt, um
Jerusalem zu erreichen.?” Zahlreiche Tiler und Wadis durchschneiden dort die Landschaft
und Winterregen hatten hier oftmals starke Schaden zur Folge. Der Zustand der Strafle hatte
mittlerweile negative Auswirkungen auf das Geschift der Fahrgesellschaft. So stellte die Warte
in einem Bericht fest:

»Wenn es daher nicht durchaus nothwendig ist, so entschliefit man sich schwer zu einer

Reise nach Jerusalem.“?%

Dabei ging es konkret um das Fernbleiben von Jaffaer Kolonisten bei der Griindung des so-
genannten ,,Tempelstiftes” bei der Kolonie Rephaim, in unmittelbarer Nihe zur Stadt, welche
sich seit der Ansiedlung einzelner Tempelkolonisten im Jahre 1873/74 iiber die folgenden Jah-
re langsam, aber stetig im dortigen Tal etabliert hatte.?” Anscheinend waren trotz der zahl-
reichen Transportmoglichkeiten durch die verschiedenen Fuhrunternehmen keine Templer
aus Jaffa und Sarona zur Grundsteinlegung gekommen, was mit dem schlechten Zustand der
Strafle erklart wurde. Wenn aber nicht einmal die deutschen Kolonisten die Jerusalemstrafle
nutzten, dann war dies sicherlich auch als Spiegel des Zustands des Verkehrswesens im Winter
1877 zu verstehen.

Damit war das néchste grof3e Projekt der Tempelgesellschaft auf den Plan gebracht worden:
die Sanierung der Strecke Ramleh-Jerusalem zu erméoglichen.

Das Thema dréngte nicht zuletzt wegen des Friedensschlusses des Osmanischen mit dem
Russischen Reich wieder verstarkt auf die Tagesordnung. Die Kolonisten verzeichneten Anfang
1878 einen erneuten Anstieg ,,starker Reisegesellschaften®, wobei ,,Englidnder, Amerikaner und

26 Eisler, Der deutsche Beitrag, S. 98.

#7 Warte des Tempels, 1877, (Jg. 33), Nr. 43,S. 7.

2% Ebenda.

29 Sauer, Uns rief das Heilige Land, S. 60; Carmel, Siedlungen, S. 44 sowie Seibt, S. 45.
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Franzosen“ die Mehrheit bildeten. Diese Gaste kompensierten in diesem Jahr zu einem Teil das
Ausbleiben der russischen Pilger, einer traditionell starken Pilgergruppe wahrend der Oster-
feiertage, welche aufgrund des Krieges ,fast ganz ausgeblieben® war.*

Zusitzliche Aufmerksambkeit erhielt der Zustand der Jerusalemstrafle in der Tempelgesell-
schaft durch den Umzug der Tempelleitung in die neue Kolonie bei Jerusalem. Die Berichte
hieriiber legen dar, dass der Umzug vor allem durch die schlechte Infrastruktur vor Ort eine

auflerst schwierige Sache gewesen sei:

»Drauflen in Deutschland, wo Straflen und Eisenbahnen, Frachtwigen und Bahnzii-
ge den Verkehr erleichtern, wire es ein Geringes gewesen, vierzig Personen mit ihrem
Mobiliar sieben deutsche Meilen fortzuschaffen, aber hier im tiirkischen Reich, wo von
allem diesem nichts getroffen wird, wo auf halsbrecherischem Wege zur Noth ein Wagen
kann gehen kann und gréfiere Lasten auf dem Riicken der Kamelee getragen werden

miissen, hier war der Umzug keine so leichte Sache.“*"

Wihrend der Transport von Mobiliar, Gepick und dergleichen noch mit ,,100 Kameelen® aus-
gefithrt wurde, wurden die Personen von der Fahrgesellschaft befordert. Hierbei hob der Be-
richt hervor, dass die ,,Fuhrleute von Sarona sich bis jetzt nicht abhalten lielen, auf dem un-
glaublich ruinirten Wege ihre Fahrten zwischen Jaffa und Jerusalem fortzusezen“ und man
nur deshalb auf dieses Angebot zuriickgreifen konnte.**> Der Bericht liefert zusétzlich auch
einen aufschlussreichen Einblick auf den Zustand der Strecke beziehungsweise der vulnera-
belsten Streckenabschnitte:

»Besonders schauerlich zugerichtet ist die Strecke zwischen Bab el Wad und Jerusalem,
wo es fiinf Stunden lang abwechselnd iiber hohe Bergziige und tiefe Thiler geht, und
wo besonders die steilen Stellen durch die heftigen Regen des Winters iibel zugerichtet

wurden. 3%

Bab el Wad, das heutige Sha’ar HaGay, markierte dabei den Anfang des Abschnittes, der am
stirksten beschadigt schien. Dies verwundert nicht, wenn man die Topografie der Gegend be-
trachtet, wie auch das Zitat hervorhebt.

3 Warte des Tempels, 1878, (Jg. 34), Nr. 18, S. 7.
3 Warte des Tempels, 1878, (Jg. 34), Nr. 23, S. 5.
302 Ebenda.
303 Ebenda.
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Abb. 8: Die JerusalemstrafSe im Jahr 1867. Die schwarze Linie stellt die JerusalemstrafSe dar,
Bab el Wad ist rot markiert. (Forschungsbibliothek Gotha. Mafstab 1:120 000)

Ab diesem Punkt beherrschen die Berge und Téler des judédischen Gebirges die Landschaft.
Bab el Wad bedeutet durchaus zutreffend ,,Tor des Tales® und kiindigt die schwierige Land-
schaft mit seiner Betitelung bereits an.*** Die Kolonisten waren sich durchaus dieser kriti-
schen Stellen der Strecke bewusst und setzten diese sogar in einen Vergleich, um sie fiir ihre
Landsleute verstandlich zu machen. So verglich der Bericht die Strecke ab Bab el Wad mit der
»alten Weinsteige bei Stuttgart®, allerdings erheblich linger sowie ,Jahre lang der Witterung
preisgegeben” und daher in einem duflerst schlechten Zustand begriffen.** Weiterhin wird der
vulnerabelste Punkt dieses Abschnittes beschrieben, welcher bei ,,Colonieh® [Kalonje***/Kulo-
nieh/Colonia] gelegen haben soll. Dort, ,im Grunde des tiefen Thales®, hitten die Winterregen
1877/1878 besonders heftig gewditet, sodass eine ,steinerne Briicke“ von dem entstandenen

3 Kedar, Benjamin Z.: The Changing Land. Between the Jordan and the Sea: Aerial Photographs from
1917 to the Present, Detroit 1999, S. 104.

35 Warte des Tempels, 1878, (Jg. 34), Nr. 23, S. 5.

36 Karte des West- und Ostjordanlandes von Gottlieb Schhumacher, circa 1908, gefertigt fiir den und
einsehbar beim Deutschen Verein zur Erforschung Paldstinas.
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Hochwasser regelrecht ,fortgerissen wurde.*”” Darauthin war der Verkehr vollkommen zum
Erliegen gekommen, worauf die osmanische Lokalregierung ,,durch Errichtung einer holzer-
nen Briicke zu Hiilfe kam® und der Verkehr wieder flieflen konnte.**

Die Lage der neuen Kolonie im Rephaimtal war von den vorhandenen Verkehrsinfrastruk-
turen her gesehen zudem eine interessante Wahl. Statt fiir ein unmittelbar an der Jerusalem-
strafle gelegenes, entschieden sich die Kolonisten fiir ein Areal, welches in der Nihe der ,,ziem-
lich belebten Strafle“ von Jerusalem nach Bethlehem lag, die Kolonie aber nicht unmittelbar
schnitt. Die Jerusalemstrafle nach Jaffa lag zudem ,durch das tief einschneidende Gisonthal
von uns getrennt®, was die Kolonisten im Gegensatz zu den anderen Kolonien beinahe schon
von den stark frequentierten Straflen Jerusalems isolierte.’® Lediglich ein ,,wenig betretener
Weg®, welcher von einheimischen Bauern genutzt wurde, ging durch die neue Kolonie.*" Diese
Wahl fiir einen Koloniestandort verwundert, wenn man sich die infrastrukturellen Uberle-
gungen vergegenwartigt, welche die Kolonisten in Haifa, Jaffa und selbst Sarona noch angelei-
tet hatten. Die Auswahl des Ortes war jedoch ganz pragmatischen finanziellen Uberlegungen
geschuldet. Grundstiicke auflerhalb der schiitzenden Stadtmauern von Jerusalems Altstadt
waren erheblich giinstiger zu erwerben. Zudem stand das unattraktive Land auflerhalb der
Stadt vergleichsweise offen zum Verkauf.*"!

Die daraus resultierende Abgeschiedenheit der Kolonie wurde zudem nicht durchweg kri-
tisiert, sondern es scheint sogar so, als ob sie in der Anfangszeit mehrheitlich positiv bewertet
wurde. Deutlich wird dies vor allem an dem Bericht iiber die dortige Schule, wobei die Abge-
schiedenheit der Kolonie als Pluspunkt fiir die dortigen Schiiler gedeutet wurde, die so nicht in
ihrem Schulalltag gestort worden seien.”* Das alles deutet darauf hin, dass die Rephaim-Ko-
lonie nicht wie die anderen Kolonien als infrastruktureller Knotenpunkt oder eng verkniipfter
Ableger angedacht war, sondern eine vergleichsweise isolierte Gemeinde darstellen sollte.

Wihrend der Umzug Hoffmanns nach Jerusalem noch unter schwierigen Umstidnden er-
folgreich durchgefithrt werden konnte, erholte sich der allgemeine Fuhrbetrieb nur langsam
von dem Riickgang der Besucherzahlen des Jahres 1877. Vor allem die Kolonisten von Sarona
schienen unzufrieden mit dem Verlauf der Geschifte, welche fiir die Kolonie ein zentrales
Wirtschaftselement darstellten und daher einen groflen Einfluss auf die 6konomische Lage

37 Warte des Tempels, 1878, (Jg. 34), Nr. 23, S. 5.
3% Ebenda.

39 Warte des Tempels, 1878, (Jg. 34), Nr. 27, S. 6.
310 Ebenda.

3 Carmel, Siedlungen, S. 44.

312 Ebenda.
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hatten.*" Einige Kolonisten, die wirtschaftlich auf die Pilger- und Touristenstrome angewiesen
waren, entweder weil sie im Hotel- oder im Transportgewerbe titig waren, verlieflen zu dieser
Zeit Paléstina daher wieder, um ihr Gliick anderswo zu suchen.**

Bemerkenswert ist in dieser Situation die Reaktion des Netzwerkes auf eine plotzliche Uber-
lastung der Infrastrukturen. 1878 sollte, anlésslich des Umzuges der Tempelleitung nach Je-
rusalem, ein ,, Tempelfest® in der dort neu gegriindeten Gemeinde abgehalten werden. Hierfiir
sollten Tempelkolonisten aus den verschiedenen Kolonien, aber Einzelne auch aus kleineren
Gemeinden wie Beirut und Nazareth, nach Jerusalem gebracht werden. Insgesamt mussten
172 Templer von auflerhalb Jerusalems dorthin transportiert werden. Gaste aus Beirut, Haifa
und Nazareth kamen grofitenteils mit dem Schiff nach Jaffa, um die Transportinfrastruktur
auf der JerusalemstrafSe zu nutzen. Zu dieser Zeit standen den Kolonisten iiber ihre Fahr-
gesellschaft allerdings nur ,etwa 10 Wagen zur Verfiigung“*"® Trotz des Entgegenkommens
ihrer Glaubensbriider aus dem Siiden Paldstinas, welche aus Jaffa und Sarona ,,schon einige
Tage vorher nach Jerusalem reisten um das Transportnetzwerk nicht zu tiberbeanspruchen,
scheinen die Wagen nicht ausgereicht zu haben, um den Ablauf des Transportes reibungs-
los zu gewihrleisten.”® Lange Wartezeiten und verspdtete Kolonisten waren die Folge. Neben
dem schlechten Zustand der Jerusalemstrafie kamen 1878 also auch interne Probleme bei der
Organisation der Fuhrwerke auf. Dies ist meiner Meinung nach vor allem deswegen interes-
sant und aufschlussreich, da man durch Pilger- und Touristenstrome eigentlich Erfahrungen
mit grofen, konzentriert erscheinenden Gruppen hatte. Genauer gesagt bestand ein grofler
Teil der Geschiftsgrundlage auf solchen Nachfragespitzen. Fiir den Abtransport der Géste des
Tempelfestes ist jedenfalls keine solche Stérung des Betriebes mehr dokumentiert. Entweder
konnte man den Transport nun flexibler aufbauen, es kamen mehr Fuhrwerke hinzu, oder ein
Bericht hieriiber wurde schlicht als nicht notwendig erachtet.

Unabhéngig vom Zustand der Fahrgesellschaft kamen nun die Reparaturarbeiten an der
Jerusalemstraf3e voran, sodass die Warte diese Ende 1878 als abgeschlossen ansah. Ein Reise-
bericht aus diesem Zeitraum dokumentiert die Verbesserungen an den vulnerablen Stellen von
Jerusalem nach Jaffa:

»An der Steige bei der Colonie angekommen, wurde ich durch die Verbesserung der

Strafle angenehm iiberrascht. Die zwei Thalabhinge, welche dort passirt werden miissen

33 Warte des Tempels, 1878, (Jg. 34), Nr. 24, S. 7.
3 Carmel, Siedlungen, S. 47.

15 Warte des Tempels, 1878, (Jg. 34), Nr. 42, S. 4.
316 Ebenda.
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und die im Frithjahr, wo die Ubersiedlung der Schule stattfand, mehr einem Steinbruch

als einer Strafle dhnlich waren, konnen jetzt recht ordentlich befahren werden.“*"”

Leider bleibt der Autor hier ungenau, welche ,,Colonie“ gemeint ist. Die landschaftlichen Be-
obachtungen legen nahe, dass es sich um ein Gebiet im Hiigelgebiet von Judda handelt, die
Kolonie Jaffa kann also ausgeschlossen werden. Daher scheint die Kolonie bei Jerusalem nahe-
zuliegen. Dagegen spricht jedoch, dass es zu diesem Zeitpunkt keine Berichte von der dortigen
infrastrukturellen Lage gab. Zusitzlich spricht gegen die Kolonie Jerusalem, dass diese nicht
direkt an der Jerusalemstrafle lag, der Bericht jedoch aus einer Perspektive auf diese Strafle
geschrieben wurde. All diese Punkte sprechen dafiir, dass mit ,der Colonie“ keine Kolonie
gemeint war, sondern das bereits erwahnte Dorf ,,Colonieh®, welches von den deutschen Kolo-
nisten aufgrund der Wortverwandtheit mit dem deutschen ,,Colonie/Kolonie“ anscheinend so
genannt wurde. Der Reisebericht dokumentiert trotz der punktuellen Verbesserung an dieser
Stelle jedoch noch strukturelle Probleme an anderen Stellen der Strafle, vor allem ,,im Gebir-
ge“, wo noch ,viele Stellen® verbesserungswiirdig seien.*® Es scheint also, als ob die Repara-
turarbeiten vor allem an den besonders beanspruchten Stellen stattgefunden hitten und eine
grundlegende Arbeit an der gesamten Strecke von Seiten der Osmanen vertagt worden wire.
Doch auch ohne solch eine Grundsanierung der Strecke stieg das Verkehrsaufkommen rasch
an. Der Trend seit dem Ende des Russisch-Ttiirkischen Krieges 1877 schien sich fortzusetzen,
denn nun konnte man ,,den Weg nach Jaffa nicht zuriicklegen, ohne vielen Wagen zu begeg-
nen, welche immer 6fter auch von anderen Fuhrunternehmen neben der von den Kolonisten
dominierten Fahrgesellschaft stammten. Das erhohte Aufkommen auflerhalb der Pilgersaison
lag scheinbar vor allem daran, dass immer mehr ,,Christen und Juden, und, wenn auch weni-
ger, [...] Muhammedaner® auf das Fuhrwerk als Transportmittel zuriickgriffen, ein Trend, der
sich also weiter fortsetzte.””® Die erhohte Frequentierung der in Teilen immer noch stark be-
schidigten Jerusalemstrafle zeigte jedoch immer stirker ein anderes Problem der Infra-
struktur des Fuhrwesens auf. Das Befahren der beschidigten Strecke war zum einen fiir die
eingesetzten Zugpferde wesentlich anstrengender, was hdufige Wechsel der Zugtiere notig
machte. Gleichzeitig stieg durch die schlechte Beschaffenheit der Streckenabschnitte auch
das Verletzungsrisiko fiir die Tiere. Beides fithrte laut der Warte zu dem Problem, dass ,,den
Fuhrleuten ihre Pferde hédufig unterwegs krepiren.“**® Abgesehen von dem Abschreckungs-
faktor der beschidigten StrafSe und der damit einhergehenden stellenweisen Unbequemlichkeit

37 Warte des Tempels, 1878, (Jg. 34), Nr. 47, S. 6.
318 Ebenda.
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der Reise war also auch der Verschleifl von Zugtieren und Fuhrwerkskomponenten ein star-
ker okonomischer Faktor, der die Kolonisten dazu bewog, fiir eine Reparatur der Strafle
einzutreten.

Das erhohte Verkehrsautkommen und die Konkurrenz unter den Fuhrunternehmen sorgte
zudem dafiir, dass sich die einzelnen Akteure bei den Fahrpreisen gegenseitig zu unterbieten
versuchten. Der Preis fiir eine Reise zwischen den beiden Stddten belief sich aufgrund des da-
durch ausgebrochenen Wettbewerbs Ende 1878 auf nur noch ,,7 Frank fiir die Fahrt“**' Drei
Jahre zuvor, im Jahre 1875, hatte eine Fahrt noch 10 Francs eingebracht, der Preis ging also
trotz des Russisch-Tiirkischen Krieges 1877 und des Verfalls ganzer Streckenabschnitte um
ganze 30 Prozent zuriick.’”? Dieser Preisriickgang war auf Seiten der Kolonisten scheinbar ver-
schmerzbar, da ,,dafl Fahrgeschift [mittlerweile] das ganze Jahr hindurch geht, wihrend es
frither auf die Fremdenzeit beschrankt war.“*>> Man konnte also einerseits durch die Mehrzahl
an Fahrten den Preisriickgang gut ausgleichen und hatte zusatzlich durch die Anpassung der
Bevolkerung an die neue Infrastruktur ein regelmifligeres Einkommen auf das ganze Jahr
verteilt.

Ungefihr in diesem Zeitraum wurde durch Karl Seifried eine Zweigstelle der Fahrgesell-
schaft bei Jerusalem in Form eines ,,Kutschergeschafts“ eroffnet, welche garantieren sollte, dass
die Gesellschaft ,,auch in Jerusalem einen Vertreter hitte.“ Seifried verstarb jedoch im darauf-
folgenden Jahr an einer Herzerkrankung, das Schicksal der Zweigstelle und des Geschifts in
Jerusalem bleibt bis 1879 ungekldrt, als Berichte von eigenstindigen Fuhren aus Jerusalem
wieder Erwdhnung finden.***

Diese gute Ausgangslage wurde im Jahr 1879 jedoch plétzlich gleich von mehreren Seiten
bedroht. Anfang des Jahres wurde die Anbindung Paléstinas wieder durch den Ausbruch einer
Krankheit, welche als ,,Pest” bezeichnet wurde und diesmal von Russland ausging, stark ein-
geschriankt. Wie bereits zuvor wurde von der osmanischen Regierung eine Quarantine der
paldstinensischen Kiiste angeordnet, wodurch die Touristen- und Pilgerstrome der Oster-
zeit ausblieben. Durch diese Abschottung wurde die paldstinensische Wirtschaft stark unter
Druck gesetzt. Zusidtzlich dazu kiindigten mehrere Schiftfahrtslinien im Mittelmeer an, Jaffa
zeitweilig nicht mehr anfahren zu wollen, was eine schwere Zeit fiir das Land ankiindigte.*”
Ein Bericht in der Warte klagte:

21 Warte des Tempels, 1878, (Jg. 34), Nr. 47, S. 6.
22 Stiddeutsche Warte, 1875, (Jg. 31), Nr. 24, S. 95.
323 Warte des Tempels, 1878, (Jg. 34), Nr. 47, S. 6.
324 Warte des Tempels, 1879, (Jg. 35), Nr. 24, S. 10f.
325 Warte des Tempels, 1879, (Jg. 35), Nr. 14, S. 5f.
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»Die vorrathigen Hilfsquellen sind durch den [Russisch-Tirkischen] Krieg dem Lande
entzogen, die Ertragsfahigkeit des Bodens ist in Folge der Trockenheit verringert, die
Hilfe, welche durch den Verkehr gebraucht wird, ist in Folge der Absperrung verschwun-

den; was soll unter solchen Umstanden werden?“3%¢

Dadurch kamen 1879 mehrere Faktoren zusammen, die den wirtschaftlichen Ausblick, auch
im sonst okonomisch stabilen Fuhrwesen, stark zu verschlechtern drohten. Die Situation
konnte jedoch kurze Zeit spater entspannt werden, als einerseits ein Spétregen die Ernte rettete
und andererseits die Quarantdne von Seiten der Behorden derart abgemildert wurde, dass in
Agypten gestrandeten Touristen eine Weiterreise nach Paldstina ermdglicht wurde. Zusitzlich
kiindigten einige Schiftfahrtslinien eine rasche Wiederaufnahme der Route nach Paldstina an.
Es stellte sich im Gegensatz zu den vorherigen diisteren Aussichten sogar eine Situation ein,
in der die deutschen Hotels und Gasthofe derart belegt waren, dass einige Besucher in Zelten
untergebracht werden mussten.*?’

Als Folge hatten dementsprechend auch die Fuhrunternehmen im Siiden eine Flut an Auf-
triagen erhalten. Die deutsche Fahrgesellschaft hatte sogar ,vollauf zu thun® und man sei sehr
froh iiber die abgewendete Wirtschaftskrise. Es wurde berichtet, dass die Jerusalemstrafle
»nothdiirftig wiederhergestellt worden sei, wobei jedoch offenbleibt, ob damit wieder die am
starksten beschiadigten Abschnitte gemeint waren oder Abschnitte in der Ebene vor Ramleh.
Trotz dieser nun vermeintlich guten Aussichten gab es fiir die Kolonisten einen Wermutstrop-
fen, der laut ihrer Auffassung eine ungiinstige Entwicklung im Fuhrwesen ankiindigte:

»[...] die Fahrpreise sind so weit heruntergedriickt, daf} der Verdienst nur unbedeutend
ist. Diese Mifistinde konnten zum Nutzen der Fuhrleute und des Publikums wohl ge-
andert werden, wenn sich die Stadtbehérde zu einer Regulirung des Fahrwesens herbei-
lie3e; allein ist es sehr zweifelhaft, ob die in dieser Beziehung eingeleiteten Unterhand-

lungen zu einem erwiinschten Ergebnif} fithren werden.“**

Die Konkurrenz seitens der Einheimischen schien die Tempelkolonisten derart unter Druck
gesetzt zu haben, dass trotz des erhdhten Aufgebotes an Besuchern in Paldstina kaum die eige-
nen Ausgaben gedeckt werden konnten. Dies steht im Gegensatz zu dem fritheren Bericht, laut
dem die erhohte Frequenz auf der Jerusalemstrafie und das dadurch regelméfligere Einkom-
men diese Verluste ausgleichen oder verschmerzbar machen konnten. Interessant an diesem

326 Warte des Tempels, 1879, (Jg. 35), Nr. 14, S. 6.
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Einblick ist ebenfalls, dass die Kolonisten nicht generell die Konkurrenz im Fuhrwesen als
Hauptiibel dieser Entwicklung ansahen, sondern die Abwesenheit eines Ordnungsrahmens, in
welchem dieser Wettbewerb hitte stattfinden kénnen. Diese Aussage wiederum hatte sicher-
lich damit zu tun, dass man offenbar mit dem Stadtrat Jerusalems in Unterhandlungen iiber
ein solches Regelwerk stand, welches die Fuhrunternehmen der Templer hitte stdrken sollen.
Wie also bereits Mitte der 1870er suchten die Kolonisten mithilfe einer stirkeren Strukturie-
rung des Fuhrwesens einen Ausweg aus ihrer angreifbaren Wettbewerbsstellung. Die Quellen-
lage ldsst jedoch keinen detaillierten Einblick zu, der erklaren wiirde, was fiir die Tempelkolo-
nisten der Problempunkt innerhalb des Fuhrwesens im Jahr 1879 war und welche Anderungen
konkret verhandelt wurden. Ging es beispielsweise um die weitere Regulierung der Abfahrts-
zeiten, also eine Taktung des Verkehrs? Oder um die Sicherheit auf der Strecke? Oder waren
es die hier erwdhnten stetig fallenden Preise, die drohten, das Geschift unrentabel werden zu
lassen? Vor allem der stetige Preisverfall scheint die Hauptmotivation gewesen zu sein, da die
Kolonisten dadurch ihren Marktanteil gefihrdet sahen und dies auch wiederholt duferten.’*

Die Verhandlungen iiber die neue Ordnung des Transportwesens schienen vor allem auf
die Regulierung der Fahrpreise und die Sanierung der Jerusalemstrafle gerichtet gewesen zu
sein. Insbesondere der letzte Punkt war der Fahrgesellschaft nach wie vor wichtig, da man
sich davon einen wesentlichen Aufschwung bei den Passagierzahlen versprach.**® Letztendlich
war die Behauptung des Monopols im Fuhrwesen fiir die Templer auch ein nicht zu unter-
schitzender Weg, ihre Mission durch Vorbild zu verfolgen und mehr Reisende mit ihren Glau-
bensgrundsitzen vertraut zu machen sowie praktische Erfolge der Kolonisation vorzuzeigen.
Dadurch wurde dem Fuhrwesen als Infrastruktur erneut eine religiése Komponente zuge-
sprochen. Einen wichtigen Verbiindeten fiir die nun anstehende Straflenreparatur konnten die
Kolonisten Mitte 1879 in dem neuen ,,Vorsteher des Jerusalemer Stadtraths“ Jussuf Effendi fin-
den. Diesen beschreibt die Warte als einen ,,européisch gebildeten Mann, der dem Fortschritt
huldigt® und sich auch fiir das Projekt einer Eisenbahnverbindung nach Jaffa eingesetzt habe.
Jussuf Effendi scheint daher auch der favorisierte Ansprechpartner fiir die Kolonisten gewesen
zu sein, vor allem, da Verhandlungen mit den lokalen Paschas scheinbar wenig fruchtvoll ver-
laufen waren.* Stellvertretend fiir die Fahrgesellschaft wurden die Verhandlungen mit dem
Jerusalemer Stadtrat von Johann Breisch gefiihrt, welcher einen Vorschlag aus der Anfangszeit
der Kolonisation wieder auf die Tagesordnung setzte:

2 Warte des Tempels, 1879, (Jg. 35), Nr. 38, S. 6.
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»Die Fahrgesellschaft erbot sich, die Personenbeférderung auf Wagen und die Arbeiten
zur Verbesserung und Erhaltung der Strafle zu tibernehmen, wenn ihr die Einnahme
von den Straflengeldern [Wegezoll/Maut] tiberlassen und ein Monopol fiir das Fahren
auf der Strafle ertheilt wiirde, wogegen sie sich verpflichtete, der Regierung jéhrlich an-

fangs eine kleine aber allmihlig steigende Summe zu entrichten.**

Der Vorschlag der Ubernahme des Fuhrgeschifts und der Aufsicht iiber die Strafle war den
Kolonisten bereits Anfang der 1870er Jahre von den Osmanen angeboten worden, damals je-
doch abgelehnt worden, da man eine Uberdehnung der Krifte der Kolonie befiirchtete. Nun
aber schienen die Templer um den Jaffaer Kaufmann Breisch der Idee nicht mehr abgeneigt, da
sich die deutschen Fuhrleute erstens mittlerweile erfolgreich etabliert hatten, man zweitens be-
reits Erfahrungen bei der Straflensanierung gesammelt hatte und drittens auch vom organisa-
torischen Standpunkt aus mit der Fahrgesellschaft eine Institution eingefiihrt hatte, welche die
verschiedenen dort agierenden Fuhrunternehmen unter einer Fithrung organisieren konnte.

Es schien nicht zuletzt auch im wirtschaftlichen und ideellen Interesse der Kolonisten zu
stehen, die vermehrt aufkommende Konkurrenz unter der eigenen Fithrung zu organisieren,
um so das Monopol im Fuhrgeschift erfolgreich behaupten zu kénnen. Offen bleibt, ob eine
Mitgliedschaft in der Fahrgesellschaft verpflichtend fiir die anderen Fuhrunternehmer werden
sollte, oder ob es lediglich von finanziellem Vorteil, beispielsweise hinsichtlich der Strafien-
z0lle, gewesen wire, dies zu tun. Es wurde jedoch betont, dass die Gesellschaft auch ,,Ein-
geborenen® offenstehe.* Bei einem breiten Beitritt hatte sich somit der Fahr- und Preisplan
der Kolonisten als einheitliche Ordnung des Fuhrwesens etabliert. Dadurch konnte schlief3-
lich auch die von den Kolonisten eingefithrte Taktung der Fuhren weiter vertieft werden,
mit welcher man ein an Europa orientiertes System im Transportwesen etablieren wollte.
Der zweite grof3e Vorteil dieses Vorschlages lag in der Organisation der Straflenreparatur. Wie
bereits ausgefithrt, war der oftmals schlechte Zustand weiter Streckenabschnitte eine Belas-
tung fiir die Fuhrleute, durch Material- und Zugtierverschleify wie durch die dadurch sinkende
Attraktivitit von Reisen per Fuhrwerk. Durch die Ubernahme der Verantwortung fiir den
Zustand der Jerusalemstrafle konnte man Verhandlungen iiber Sanierungen umgehen und
die Mafinahmen unkompliziert einleiten. Die Ausgaben fiir solche Arbeiten sollten durch den
zu erhebenden Straflenzoll bestritten werden, welcher ebenfalls von der Fahrgesellschaft ein-
getrieben werden sollte.

Und hierin liegt aus Sicht der Kolonisten gewiss ein dritter Vorteil des Vorhabens. Durch die
Eintreibung des Straflenzolles sowie die Zweckbindung an kiinftige Sanierungsmafinahmen

32 Warte des Tempels, 1879, (Jg. 35), Nr. 38, S. 7.
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entzog man den bisherigen Péachtern und Paschas die Kontrolle tiber diesen Geldtopf, wel-
cher aus Sicht der Kolonisten oftmals unnétig zuriickgehalten oder gar zweckentfremdet wur-
de. Die Ubernahme der Organisation der Jerusalemstrale durch die Tempelkolonisten war
fiir ebendiese damit sicherlich auch eine Mafinahme gegen die aus ihrer Sicht vorherrschen-
de Korruption auf diesem Feld. Um die nétige Transparenz bei den Finanzen herzustellen
und in Zukunft zu gewidhrleisten, sollten die betreffenden Finanzbiicher der Fahrgesellschaft
dem Stadtrat Jerusalems ,jederzeit“ zur Uberpriifung offenstehen.* Und schliefSlich stellte
die Fahrgesellschaft dem Stadtrat auch eine Beteiligung an der vorausgesetzten steigenden
wirtschaftlichen Attraktivitit der Jerusalemstrafle mit einem jahrlichen, steigenden Beitrag
in Aussicht.

Es dringt sich bei alldem der Eindruck auf, dass mit der neuen Fahrordnung eine quasi-in-
stitutionelle 6ffentliche Einrichtung unter Federfithrung der deutschen Kolonisten geschaffen
werden sollte. Gerade dieser Aspekt verdeutlicht noch einmal sehr gut den kolonialen Charak-
ter der Tempelkolonisation in Paldstina, da hier durch externe Projekte und Gruppen europii-
sche Vorstellungen im Infrastruktursektor etabliert werden sollten.

Die Verhandlungen mit dem Stadtrat gingen laut den Templerquellen sogar ,,iiber Erwarten
gut® voran, schienen also bereits abgeschlossen und bereit zur Unterzeichnung des Vertra-
ges. Eine Unklarheit tiber die Kompetenzen des Stadtrates drohte jedoch, das Unternehmen in
Gefahr geraten zu lassen. Der Stadtratsvorsitzende Effendi schien im Gegensatz zum lokalen
Pascha der Auffassung, dass die Jerusalemstrafle in die alleinige Kompetenz Jerusalems fal-
le und er daher tiber Form und Abschluss des Vertrages mit der deutschen Fahrgesellschaft
auch alleine bestimmen konne. Der Pascha schien allerdings der Meinung zu sein, dass diese
neue, tiefgreifende Regelung auch von der Hohen Pforte in Konstantinopel abgesegnet werden
miisste und die Reichsregierung nicht nur eine kurze Meldung dariiber erhalten sollte, wie es
Effendi vorschwebte.** Im Endeffekt einigte man sich auf den Kompromiss, dass der Vertrag
mit der Fahrgesellschaft durch die Stadt Jerusalem eigenstidndig abgeschlossen werden konnte,
was am 25. August 1879 auch passierte, im Nachhinein das zustindige Reichsministerium aber
ebenfalls eine Genehmigung ausstellen musste. Dies war in den Augen der Tempelkolonisten
eine unvorteilhafte Einigung, da so der Druck auf der Fahrgesellschaft lastete, nach der eigent-
lichen Vertragsunterzeichnung mit der Stadt zusatzlich beim Ministerium fiir die Genehmi-
gung zu werben. Hier kamen bereits Befiirchtungen auf, dass man einen positiven Bescheid
wohl nur durch ein als zu hoch empfundenes Bestechungsgeld erhalten wiirde:

34 Warte des Tempels, 1879, (Jg. 35), Nr. 38, S. 7.
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»[...] damit man nun auch iiber den zweiten Berg hiniiberkomme, gabe es wohl ein Mit-
tel, allein dasselbe ist der Fahrgesellschaft nicht zuganglich, weil es in einer Geldspende

bestiinde, die ihre Kréfte tibersteigt.“**

Unabhingig von der ausstehenden Genehmigung aus Konstantinopel gingen der Stadtrat
Effendi und die Fahrgesellschaft sogleich an die Arbeit. Zu Anfang konzentrierte man sich
auf die Sanierung der Strafle, wofiir eigens der Wegemeister der Kolonie Haifa, Wilhelm
Gohl, nach Jerusalem berufen wurde. Die Leitung wurde dem ,,Baurath [Conrad] Schick®
tibertragen, einem aus Wiirttemberg stammenden angesehenen Handwerker, welcher Mit-
te des Jahrhunderts nach Palédstina gekommen und damals in der Londoner Judenmission
in Jerusalem titig gewesen war.**” Schicks Involvierung in Infrastrukturprojekte reichte
bis vor die Kolonisation der Templer zuriick. So hatte er bereits 1867 eine detaillierte Kar-
te ,des Theiles von Paldstina zwischen Jaffa und Jerusalem® angefertigt, welche auch den
Verlauf der Jerusalemstrafle beinhaltete, und in sie auch die von Frutiger vorgeschlage-
ne Eisenbahnstrecke bereits mit eingezeichnet, welche allerdings damals nicht realisiert
wurde. >

Schicks Ortskenntnis und Gohls Erfahrung im Straflenbau schienen sich gut zu erginzen.
Als erstes wurde beschlossen, die ,,schlechtesten Stellen der Strafie” auszubessern. Dies schien
umso wichtiger, je naher die Regensaison und die mit ihr verbundenen Fluten in den Wadis
heranriickten. Sehr wahrscheinlich wurden hierbei auch die Kutscher der Kolonie in die Vul-
nerabilitdtsevaluierung mit einbezogen. Bereits kurze Zeit nach Beginn der Arbeiten konnte
vermeldet werden, dass ,,schon in den ersten Wochen [...] die fiirchterlich ruinirten Steigen
bei Colonia und Abugosch fahrbar gemacht“ werden konnten, eine Verbesserung der Strecke,
»wofiir ihm [Gohl] die Fuhrleute sehr dankbar sind, weil dort ihre Pferde und Wagen am
meisten Schaden gelitten haben.“** Ausgefithrt wurden die Bauarbeiten tibrigens erneut unter
Einbeziehung arabischer Bauern, welche durch die Osmanen zur Arbeit verpflichtet wurden.**°
Hand in Hand mit dem Voranschreiten der Bauarbeiten nahmen Ende 1879 auch wieder die

36 Warte des Tempels, 1879, (Jg. 35), Nr. 38, S. 7.
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Besucherzahlen russischer Pilger zu, welche fiir ein Aufleben der Fahrgeschifte sorgten.’*

Diese konnten nun erstmals von der neuen Fahrordnung profitieren, durch die eine genauere
Taktung des Verkehrs eingefithrt worden war. So wurde der Fahrplan neu strukturiert, wie die
Warte ausfiihrte:

»Viermal in der Woche, am Montag, Dienstag, Donnerstag und Freitag, gehen in Jerusa-
lem um 6 Uhr und in Jaffa um 4 Uhr des Nachmittags Wagen ab, die Nachts um 10 Uhr
in Babel Wad eintreffen, und dort nach 1% stiindigem Aufenthalt einander die Passagie-

re abnehmen und wieder umkehren.“**?

Nicht nur hatte man also einen genauen Fahrplan mit festgelegten Abfahrtszeiten eingefiihrt,
sondern die Fahrgesellschaft der Kolonisten hatte auch die Belastung der einzelnen Fuhrleute
neu organisiert.

Man verfuhr nun dahingehend, dass der Grofiteil der Strecke von Jaffa bis Bab el Wad
von einer Kutsche zuriickgelegt wurde, welche dann von einer aus Jerusalem kommenden
abgelost wurde. Beide Transporte waren zeitlich derart abgestimmt, dass sie idealerweise
zur selben Zeit am Treffpunkt in Bab el Wad ankamen und die Passagiere dort ausgetauscht
werden konnten. Dies schonte zum einen die Tiere, welche nun nicht mehr die gesamte, ab-
wechslungsreiche Strecke in einem Transport zuriicklegen mussten, und ebenso die Kutscher,
da so ,jeder nach 12 Stunden wieder zu Hause ist“.*** Die durch den Fahrplan weiter voran-
getriebene Reisesicherheit kime dabei nicht zuletzt ,dem reisenden Publikum zu gute®’**
Man verwies gleichzeitig auf das in dieser Strecke noch schlummernde Potential und die
Unzuldnglichkeiten des Ist-Zustandes, indem derselbe Bericht bemerkte, dass die Jerusalem-
strafle trotz allen Fortschritts nicht mit einer européischer Fahrstrafle vergleichbar sei, ,wo
an jeder Haltestelle frische Pferde eingespannt werden® konnten. Um solch ein Level an Or-
ganisation zu erreichen, miisse jedoch der Zustand der Jerusalemstrafle auf ein Niveau an-
gehoben werden, ab dem die Fuhrleute verldsslich ,,darauf rechnen konnen, dafl die Strafle in
fahrbarem Zustand erhalten werde.*** Konkret bedeutete dies fiir die Kolonisten: Ohne eine
weitere und besser organisierte Aus- und Verbesserung dieser kritischen Infrastruktur kénne
keine weitere Modernisierung des Verkehrs in Paléstina erfolgen. Dieses Umdenken musste
ihrer Meinung nach vor allem in den verschiedenen osmanischen Behorden und Regierungen
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stattfinden.**® Vor allem miisse ein Gespiir fiir die Kritikalitdt der betreffenden Infrastruktu-
ren geschaffen werden, das tiber die sporadische und kurzweilige politische Kritikalitdtszu-
schreibung bei Staatsbesuchen von ausldndischen Wiirdentrdgern hinausreiche. Dieser Kon-
flikt zwischen einem modernen und einem vormodernen Infrastrukturverstindnis wurde
auch in der Warte behandelt:

»Allein dieser Erfolg stellt sich erst nach und nach mit der Zeit ein, wahrend die Straflen-
verbesserung sogleich mit Kosten verbunden ist, und hier zu Lande ist man noch nicht
gewohnt seine Rechnung auf die Zukunft zu machen. Ein Pascha, der selten tiber zwei
Jahre eine Provinz zu verwalten hat und zur Erlangung seiner Stelle bedeutende Sum-
men ausgeben mufite, kann sich nicht auf Mafiregeln einlassen die erst nach einer Reihe
von Jahren ihre Friichte tragen, er muf} vielmehr darauf denken, in kurzer Zeit seinen

Beutel zu fiillen, und soviel als moglich herauszupressen.“**”

Vor allem der langfristige Charakter von Infrastrukturen schien im Osmanischen Reich laut
den Templern ein zentrales Problem bei der Behandlung ebendieser darzustellen, da das Sys-
tem der kurzlebigen Pascha-Regierungen nicht dazu tendierte, solche nachhaltigen Projekte zu
térdern. Die stark wechselnde Struktur der Politik in Paldstina war damit ebenso ein Kritik-
punkt wie auch die Verantwortung der politischen Elite fiir den Ausbau und die Erhaltung von
Infrastrukturen. Solche Projekte waren in den Regionen des Osmanischen Reiches meist eine
Ausnahme und wurden vorwiegend an ausldndische Kapitalgesellschaften delegiert, da von
Seiten der osmanischen Herrscher die Finanzierungsmoglichkeiten oftmals gering waren.**

Fiir die Kolonisten war der Umstand, dass die Jerusalemstrafle in den Zustidndigkeitsbereich
des Jerusalemer Stadtrates fiel, ein Gliicksfall, da diese politische Institution eine gewisse Be-
standigkeit aufwies und so auch langfristige Projekte wie der Ausbau der Jerusalemstrafle im
Interesse der Politik lagen.

Ende 1879 waren die Reparaturmafinahmen unterdessen bis Colonia und Abu Gosh weitest-
gehend abgeschlossen, sodass darauthin andere, stark beanspruchte Streckenabschnitte wie
»Saris [westlich von Abu Gosh] und Babel Wad® ins Auge gefasst wurden.**® Offensichtlich
verfolgte man auf Seiten von Schick und Gohl weiterhin die Strategie, die besonders beschi-
digten und schwierigen Stellen der Strafle mdglichst rasch in Ordnung zu bringen, bevor die

36 Warte des Tempels, 1879, (Jg. 35), Nr. 46, S. 6.
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Winterregen eine Sanierung erschwerten und die Teilabschnitte weiter schiddigen konnten.
Von Seiten der Kolonisten wurde jedoch auch gefordert, nicht nur diese Stellen moglichst
schnell auszubessern, sondern auch Vorkehrungen zu treffen, um kiinftige Fluten und Beschi-
digungen an der Strafle moglichst einzuddmmen.*™ Das Fordern einer Resilienzstrategie in
Form von Priventionsmafinahmen gegentiber den jihrlich auftretenden Regenfluten in den
von Wadis durchzogenen Gebirgsziigen wurde damit erstmals thematisiert.

Die reparierten Stellen wurden davon unabhingig stark runderneuert. Die Kolonisten be-
schreiben die Sanierungsmafinahmen als eine ,,Neuanlage“ der Straf3en, welche nun mit ,,Stein-
beschlidg und aufgeschiitteter Erde iiberzogen® wurden.”' Leider sagt dies wenig tiber die vor-
herige, zugrunde liegende Bausubstanz der Strafle aus und auch nichts dariiber, inwieweit sich
diese Neuerungen von dem bereits Vorgefundenen unterschieden. Aufgrund der Betonung auf
die Anlegung einer durch Pflaster oder Schotter verstirkten Strafle kann man meiner Einschat-
zung nach jedoch davon ausgehen, dass die Strafle bis zu diesem Zeitpunkt an diesen Stellen
einem ausgebauten Trampelpfad geglichen haben muss. Zudem dhnelt die neue Bauweise der von
Theodor Sandels Reparatur der Jerusalemstrafle im Jahr 1876. Es ist daher wahrscheinlich, dass
es sich bei den hier bearbeiteten Abschnitten um stark angegriffene oder von vornherein schwach
ausgebaute Wegpunkte der Strafle handelte, welche nun an den Rest der Jerusalemstraf3e ange-
glichen werden sollten. Bei den Bauarbeiten selbst kam den Templern das bis dahin zuriickhal-
tende Wetter zugute, da die ,,zarten, ruhigen Regen“ die neuen Straflenanlagen nicht beschadig-
ten, sondern sogar zur ,,Verklitterung®, also zur Verfestigung, des noch nicht ginzlich gefestigten
Weges beitrugen.*? Hierbei zeigt sich aber auch die Schadenanfalligkeit des gesamten Projektes
gegeniiber den Regen, da ein schwererer Regenschauer die neu gebaute Strafle wohl unabhingig
von den Wadis ernsthaft hitte gefdhrden konnen. Aus der Abwégung, in dieser Lage die Stra-
flenreparatur trotzdem voranzutreiben, ist die hohe Kritikalitdt zu diesem Zeitpunkt ersichtlich,
welche die Bauleitung um Gohl dem Projekt beimaf3. Diese Dringlichkeit scheint auch darin
begriindet gewesen zu sein, dass sich die politischen Verhéltnisse unerwartet gedndert hatten. So
schien sich mit der Absetzung von Jussuf Effendi im Stadtrat eine Verdnderung der Lage, auch in
Bezug auf das Abkommen zwischen Stadtrat und Fahrgesellschaft, anzubahnen. Das Bauprojekt,
welches an das Abkommen gekniipft war, schien jedoch fiirs Erste nicht von den Neuerungen be-
droht, da die Reparatur nach dessen Absetzung scheinbar problemlos weiterging.’>

Als eigentliche Triebkraft hinter der Erneuerung der Strafle scheint fiir die Kolonisten ab
diesem Zeitpunkt der damalige deutsche Konsul Thankmar von Miinchhausen zu stehen,
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1 Warte des Tempels, 1879, (Jg. 35), Nr. 51, S. 9.
32 Ebenda.
33 Ebenda.

135



3 Hauptteil

welcher von 1874 bis 1881 fiir das deutsche Konsulat in Jerusalem zustidndig war.*** Der Konsul
Miinchhausen habe im Hintergrund das Projekt gegeniiber dem Stadtrat mit viel Energie vo-
rangetrieben, zudem den Haifaer Kolonisten Wilhelm Gohl fiir die praktische Ausfithrung
vorgeschlagen und sich damit beim Stadtrat durchgesetzt.’*

Die Strafle scheint laut den Berichten in der Warte bis zum Ende der Arbeiten am 28. Dezem-
ber 1879 in einen guten Zustand gebracht worden zu sein, wenn es sich auch in der Hauptsa-
che um eine Reparatur und den Ausbau der gefdhrdetsten Stellen gehandelt zu haben scheint.
Offensichtlich wurde das Projekt der groflen Runderneuerung von Gohl und Schick in die
Zukunft verlegt. Die ausgebesserten Stellen habe man nun jedoch zur Zufriedenheit der Fuhr-
leute dahingehend in Ordnung gebracht, dass ,die gefiirchtete Fahrt hieher [nach Jerusalem]
ein wahres Vergniigen® fiir die Passagiere darstelle.®® So seien ,,die steilen Steigen® von Jerusa-
lem nach Bab El Wad immer noch dhnlich steil wie zuvor, aber nun ,,geebnet und fest®, sodass
man sie ohne Gefahr fiir Vieh und Wagen befahren kénne. Auch wurden ,,Felsstiicke, die sonst
tiberall auf dem Wege umherlagen®, von der Fahrbahn gerdumt und die zahlreichen Schlag-
locher in der Strafie ausgebessert.”®” Die Kolonisten blickten sehr zufrieden und stolz auf die
Ausbesserungsarbeiten an der fiir sie so wichtigen Infrastruktur und Gohl konnte mit Genug-
tuung darauf verweisen, dass die gesamte Arbeit ,,nicht tiber 5000 Franken gekostet“ habe.**
Hierbei wurde wissentlich auflen vor gelassen, dass die arabischen Arbeitskrifte, welche die
Arbeiten erst ermoglichten, im Frondienst an dem Bauvorhaben hatten arbeiten miissen und
daher keine Lohnkosten verursacht hatten.

Die reparierte Strafle kam nicht nur den Kolonisten zugute. So wird davon berichtet, dass
durch den professionellen Ausbau der Strecke erstmals auch grofie Lastentransporte moglich
wurden. Nun konnten ,die drei ersten grofien Glocken fiir [das Auguste-Viktoria-Hospital
in] Jerusalem, die seit Jahren in Jaffa gelandet waren und dort neben dem Zollhaus® gelagert
wurden, endlich dorthin gebracht und eingebaut werden.’

An Weihnachten 1879 fand ein ganz anderes, winterliches Ereignis fiir die Kolonisten in der
Heiligen Stadt statt. Um die Zeit des Weihnachtsabends hatte sich in Jerusalem ein Schneefall
von ,,1¥2 Schuh“ eingestellt, eine seltene Erscheinung dort, welche die Einheimischen und Ko-
lonisten iiberraschte. Infolge der fehlenden Vorbereitung auf solch ein Wetterereignis blieben

4 Warte des Tempels, 1879, (Jg. 35), Nr. 51, S. 9 sowie Miinchhausen, Thankmar Freiherr von, in: Aus-
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die Straflen in und aus der Stadt ,,in ihrem Naturzustand, so daf} aller Verkehr auf denselben
authorte®. Sogar der ,,Postkawafl®, ein amtlicher Postmann, musste nach diversen Versuchen
seinen Dienst einstellen. Obwohl der Schnee bereits drei Tage spéter wieder schmolz, war die-
ses Ereignis fiir die Jerusalemer Kolonisten im Umgang des Landes mit Verkehrsbehinderun-
gen bezeichnend, da man diese ihrer Meinung nach eher ertrug als Strategien wie Schnee-
raumung oder dhnliches zur Aufrechterhaltung des Verkehrs inner- und auflerhalb der Stadt
zu treffen.*® Ein dhnlicher Schneesturm im Winter 1883/84 veranlasste die Kolonisten gar zu
einer generellen Hinterfragung des Verstandnisses von Infrastruktur, da zu diesem Zeitpunkt
,sich iiberhaupt Niemand, keine Behorde, weder Stadt noch Dorf, um den Zustand der Strafle®
kiitmmerte und diese durch den Schnee schlicht nicht nutzbar war. Vor allem dann, wenn die
Templer mit Naturereignissen und abweichenden Reaktionen auf die Bewiltigung ebendieser
konfrontiert waren, offenbarte sich der Konflikt zwischen deren modernem Verstindnis von
Infrastruktur, in dem nach Moglichkeit stets die Aufrechterhaltung des Verkehrs zu gewahr-
leisten sei, und dem vorliegenden vormodernen Verstindnis, nach welchem solche Ereignisse
schlicht ausgehalten werden mussten und sich irgendwann von selbst erledigten.

Unterdessen gewann die Fahrgesellschaft im ersten Drittel des Jahres 1879 weiter an Mit-
gliedern.’*' Es wurde mit einem groflen Anstieg der Pilger und Touristen fiir die christlichen
Feiertage gerechnet und die Hotels, Gasthduser und Herbergen verzeichneten oftmals kom-
plett ausgebuchte Zimmer. Auch neue Reisegesellschaften, wie die des Stuttgarter Reisebiiros
Stange, wurden erwartet.*” Die Aussichten schienen gut und die Anstrengungen der Kolonis-
ten im Straflenbau und bei der Durchsetzung der neuen Fahrordnung schienen sich bezahlt
zu machen. Denn obwohl die Fahrpreise noch nicht wieder angehoben worden waren und auf
dem niedrigen Niveau verharrten, schien der ,,ungewdhnlich starke Fremdenverkehr” nach
Paléstina die Fuhrleute diesmal wieder ausreichend gut zu beschiftigen, um ihr Auskommen
zu garantieren. Der Wagenverkehr nahm in dieser Zeit derart zu, dass nach einer Zahlung der
Kolonisten nun insgesamt 32 Wagen die Jerusalemer Strafle frequentierten, was einen immen-
sen Anstieg bedeutete.’®® Gleichzeitig identifizierten die Kolonisten aber auch die heimlichen
Gewinner dieser Entwicklung:

»Fast die Hilfte gehoren iibrigens arabischen Fuhrleuten an, was zur Erniedrigung der

Fahrpreise nicht wenig beigetragen hat.“*¢*
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Damit wurde klar, dass die Konkurrenz der arabischen Einheimischen wohl ein bleibender
Faktor im Fuhrwesen war, der eher wachsen als fallen wiirde. Hier scheint durchaus Unzu-
friedenheit tiber diese Situation vorhanden gewesen zu sein, was erneut einen interessanten
Konflikt der Templer aufzeigt: Mit zunehmender Beteiligung der Einheimischen konnten die
Kolonisten einen Erfolg im Sinne der Mission durch Vorbild und Hebung des Landes verbu-
chen, da nun vermeintlich moderne Infrastruktursysteme vermehrt genutzt werden konnten,
was die Modernisierungsbestrebungen der Tempelgesellschaft in Paldstina positiv hervorhob.
Allerdings untergruben diese Erfolge gleichzeitig auch die eigene wirtschaftliche Position der
Kolonisten, welche das Fuhrwesen immer als eine eigentlich sichere Einnahmequelle voraus-
gesetzt hatten. Diese Sicherheit wurde nun immer stirker infrage gestellt, wenn auch zu die-
sem Zeitpunkt die Klage iiber den Preisverfall kritisch gesehen werden muss: Da die Tempel-
kolonisten den Fahrpreis fiir das erste Drittel 1880 auf 10 Francs beziffern, was immerhin
die Riickkehr zu den Preisen von 1876 und auch eine gute Steigerung zu den vorher géngigen
8 Francs bedeutete, ist ein Preisverfall an sich nicht zu beobachten, eher im Gegenteil.**® Dies
muss jedoch in Relation zu den in Paldstina gidngigen Preisen fiir andere Produkte und Dienst-
leistungen gesehen werden. Zum Beispiel wurde der Preis fiir Gerste, welcher in dieser Zeit eine
Teuerung erfuhr, als ein kritischer Faktor fiir die Rentabilitit des Fuhrwesens betrachtet.?*
Ein anderer Faktor ging jedoch durch die Stralenreparatur deutlich zuriick: die Ausgaben fiir
die Reparatur der eingesetzten Fuhrwerke. Nicht zuletzt dieser Posten sorgte scheinbar dafiir,
dass man die niedrigen Preise gut verschmerzen konnte. Die Reparatur der Jerusalemstrafle
1879 wurde als ein insgesamt sehr erfolgreiches Unternehmen gefeiert, das Wilhelm Gohl zu
grofler Beliebtheit bei den Kolonisten im stidlichen Palédstina verhalf.

Die JerusalemstrafSe I1I - Aufschwung des (Giiter-)Verkehrs, Krise der
Fahrgesellschaft und Griindung der Fahrgenossenschaft

Der Streckenabschnitt der Straf3e, welcher 1876 von Sandel repariert worden war, schien 1880
jedoch bereits wieder in zunehmend schlechten Zustand zu geraten. Durch die ,,starken Win-
terregen” in der Ebene, das darauffolgende Anschwellen der Wadis und die Uberschwemmung
von weiten Abschnitten der Strafle war die Situation von vor 1876 scheinbar kurz darauf wie-
der eingetreten. Wieder gab es ,lange Strecken, die des Steingrundes entbehren und bei dem
anhaltenden Regenwetter so aufgeweicht wurden, dafl die Wagen fast bis an die Achse ein-
sanken.” Nur der anschlieffende trockene Frithling habe schlimmere Schiaden an der Strafle
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3% Ebenda.

138



3.1 Die erste Phase (1868-1884): Die Etablierung der deutschen Kolonisten

verhindert, wenn auch so die bestehenden Schiden an der Strafle ausgehirtet seien und die
Strafle ,,an diesen Stellen fast unfahrbar geworden ist.“**’ Die starke Frequentierung durch die
Réder der Fuhrwerke sorgte mit der Zeit wieder dafiir, dass die Strafle ,ein ebeneres Geleise
[Wagenspur]“ bekam und gefahrlos befahrbar wurde.*®

Es scheint so, als ob die saisonal wiederkehrenden Winterregen und das offenkundige Feh-
len einer iibergeordneten Strategie, um die vulnerabelsten Punkte der Strafle zu schiitzen, die
Reparaturarbeiten an der Jerusalemstrale und die Anstrengungen der Kolonisten iiber die
Jahre mehr und mehr wie eine Sisyphusarbeit erscheinen lieflen, welche in kurzen und regel-
mafigen Abstinden wiederaufgenommen werden musste. Die Reparatur der Jerusalemstrafie
wurde somit iiber die Jahre mehr zu einem kontinuierlichen Prozess denn zu einem einzelnen
Ereignis. Selbstverstandlich sind Straflenreparaturen auch heutzutage ein immer wiederkeh-
rendes Projekt in einem Verkehrsnetz, jedoch scheint dieses Problem in den damaligen Tagen
durch die Umstidnde der Winterregen und der nur unzureichenden Reparatur amplifiziert
worden zu sein.

Trotz dieser kleineren Riickschldge wurde 1880 ein vergleichsweise gutes Jahr fiir die Kolo-
nien, da eine reiche Ernte erwirtschaftet werden konnte, viele Besucher und Pilger das Land
bereisten und das daran gebundene Fuhrwesen stark in Anspruch genommen wurde.*® Das
Gewerbe wuchs bestindig und es wurden nun auch erstmals durch Anzeigen in der Warte
offentliche Gesuche abgedruckt, um Arbeiter fiir die begleitenden Gewerbe zu finden.””® Auch
die unmittelbaren Wege an der Kolonie konnten erfolgreich ausgebaut werden, um so bei-
spielsweise den Verkehr zwischen Sarona und der Stadt Jaffa zu erleichtern.””* Zu Anfang des
Jahres 1881 bestand noch Unsicherheit aufgrund einer ,Pestquarantdne® in Bagdad, welche
sich auf Kairo ausgeweitet hatte, was die immer noch hohe Vulnerabilitit des Verkehrsnetzes
hinsichtlich solcher Stérungen verdeutlicht.””> Denn obwohl die Quarantdne nur kurze Zeit
wahrte, war ihr Einfluss auf das Wirtschaftsleben in Paldstina uniibersehbar. Durch das Aus-
bleiben der Touristen und Pilger, hier vor allem der armenischen und katholischen, wurden die
darauf angewiesenen Gewerbe wie das Fuhrwesen und das Hotelgewerbe getroffen, fiir welche
das Jahr 1881 eine Enttduschung blieb.”” Positiv fiir die Kolonisten war, dass zum damali-
gen Zeitpunkt vom Jerusalemer Stadtrat verfiigt wurde, dass Wilhelm Gohl mit der erneuten
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Straflenreparatur beauftragt werden solle, was die Zufriedenheit des Rates mit dessen Arbeit
im Jahr 1879 belegt. Laut den Quellen wurde sogar dariiber spekuliert, ob Gohls Anstellung
in dieser Angelegenheit nicht auf eine dauerhafte Grundlage gestellt werden und der Jerusa-
lemer Stadtrat ihn als Beauftragten fiir das ,,Straflengeschaft einstellen konne.** Parallel zur
Sanierung der Jerusalemstrafle wurden auch, aufgrund eines angekiindigten Besuchs des 6s-
terreichischen Kronprinzen in Paléstina, die Wege nach und um Jerusalem entsprechend aus-
gebessert, um dem wichtigen Gast ein moglichst positives Bild von Jerusalem zu vermitteln.
Die Instrumentalisierung von Infrastrukturen zu diesem Zweck hatte, wie bereits erwidhnt,
oftmals zu deren erhohter Kritikalitit gefithrt. Die Strahlkraft von Infrastruktur als Indikator
tiir ein gutes und modernes politisches System ist bereits ausfiihrlich in der Wissenschaft be-
handelt und gut dokumentiert worden. So beschreiben Engels/Obertreis, dass die ,,reprasenta-
tive Funktion® von Infrastruktur darin liege, ,,logistische und technologische Kompetenz und
das Vermogen zur Realisierung von Grofiprojekten nach auflen darzustellen.’” Dies wird im
Fall des Osmanischen Paldstina vor allem dann ersichtlich, wenn sich hochrangiger Besuch
ankiindigte, was spiter vor allem bei der Paldstinareise des deutschen Kaisers Wilhelm II.,
aber auch bei Besuchen kleinerer politischer Wiirdentriger deutlich wurde.

Die deutsche Fahrgesellschaft konnte von solch hochrangigen Géasten auf zwei Ebenen pro-
fitieren. Zum einen ganz direkt: So nahmen beispielsweise die erwédhnten, aus Russland an-
gereisten ,,Grofifiirsten mit ihrem groflen Tross die Dienste der Fahrgesellschaft und ihre
vergleichsweise bequemen Kutschen in Anspruch.”® Aber auch indirekt durch die punktuell
gesteigerte Aufmerksambkeit der osmanischen Regierung hinsichtlich beschadigter Verkehrs-
infrastruktur, welche nun aus Darstellungsgriinden repariert wurde. Die Tempelkolonisten
waren verstindlicherweise mit diesem oft nur kurzfristigen Engagement sehr unzufrieden.’””

Daher nahm man von Seiten der Kolonisten sehr erfreut zur Kenntnis, dass Mitte 1881 aus
Konstantinopel der Befehl kam, dass von Jerusalem aus ,eine fahrbare Strafle nach Hebron ge-
macht werden soll.“’”® Die Reichsregierung in Konstantinopel sandte darauthin einen in Paris
ausgebildeten, griechischen Ingenieur (wahrscheinlich den auch spiter dort noch agierenden
Herrn ,,Frankwia“) nach Jerusalem, der den Straflenbau leiten sollte.’” Kurze Zeit, nachdem
dieser seine Arbeit aufgenommen hatte, gab es jedoch bereits erste Konfliktpunkte mit den
Jerusalemer Tempelkolonisten. Die Kolonisten dort waren der Auffassung, dass die einzig
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sinnvolle Route von Jerusalem nach Hebron an der Kolonie vorbeifithren wiirde, wahrend der
griechische Bauleiter eine andere Route bevorzugte. Die projektierte Streckenfithrung war in
mehrfacher Hinsicht ein Argernis fiir die Kolonie. So sei die Strafle selbst ein groles Hindernis
fiir die Anbindung der Kolonisten an die Stadt, da ,,durch den im Bau begriffenen Weg, der
tiefer liegt, [der bisher von den Templern genutzte Weg] stark beeintrachtigt, fiir Wagenfuhren
abgeschnitten wiirde.*® Diese infrastrukturelle Einschrankung eines fiir die Kolonisten zent-
ralen Verkehrsweges wurde regelrecht zum Zankapfel, da die Kolonisten den Streit schon bald

iiber ihre diplomatischen Kanile austragen lief3en:

»Es wurde daher von Seiten der Gemeinde eine Deputation an den deutschen Konsul
[Thankmar Freiherr von Miinchhausen] abgeschickt, um zu erfahren, was wir zur Ab-

haltung des Uebels thun kénnen.“*!

Von Miinchhausen sorgte fiir eine Unterredung zwischen den Vertretern der Kolonie und dem
zustandigen Pascha, welcher seinerseits eine Kommission einberief, die die Probleme beim
Bau der Strafle kldren sollte und auch Kolonisten einlud, daran teilzunehmen.*® Dort konnten
sich die deutschen Siedler allerdings nicht mit ihrem Vorschlag einer Routendnderung durch-
setzen. Thnen wurde zwar gesagt, dass eine solche neue Streckenfithrung prinzipiell méglich
sei, jedoch nur unter der Voraussetzung, dass die Kolonisten die entstehenden Kosten selbst
tragen wiirden. Dies kam fiir die Kolonie zu diesem Zeitpunkt jedoch finanziell nicht infrage.
Die Vertreter der Kolonie duflerten vielmehr Unverstdndnis {iber diese Forderung, da ihrer
Meinung nach hier nicht das bessere Argument, sondern der vollere Geldbeutel entscheide.
Zudem wiirde man die Strafle ja ohnehin durch unbezahlte Fronarbeiter bauen lassen, eine
finanzielle Mehrbelastung durch die neue, an der Kolonie langfithrende Strecke sei daher nicht
erkennbar.’®*® Zwischen den Zeilen kann man auch hier den Vorwurf der Veruntreuung der
geforderten Gelder erkennen, welcher den Templern erneut iibel aufstief. Denn da die Strafle
durch den Frondienst der einheimischen Bauern ohnehin keine Lohnkosten entstehen lassen
wiirde und wie so oft die umliegenden Materialien fiir den Bau der Strafle genutzt wiirden,
sei der einzige erkennbare Grund fiir die Forderung nach Finanzierung die Bereicherung der
zustandigen Entscheidungstriger. Nachdem der Antrag der Kolonie zuriickgewiesen worden
war, kam es zum Stillstand der Arbeiten. Nach dem groflen Enthusiasmus zu Beginn, im Zuge
dessen viele ,,Felssprengungen und Ausgrabungen® den Straflenbau gekennzeichnet hatten,
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waren 1882 kaum noch Fortschritte zu verzeichnen.*®* Als zentrales Problem identifizierten
die Kolonisten hierbei die Korruption der Zustandigen, die dafiir sorgen wiirden, dass ,,sich an
Ort und Stelle vielerlei Kanile [er6ffnen], durch welche das Geld abgeleitet wird, so dafi nur ein
kleiner Teil fiir den bestimmten Zweck tibrig bleibt.“**> Die Tempelkolonisten waren ersichtlich
darum bemiiht, ihre einmal begonnene Erzdhlung von den korrupten Behorden in dieser Sa-
che weiter zu forcieren. Anfang 1882 schien die endgiiltige Einstellung der Straflenbauarbeiten
an der Hebronstrafle den Templern ein Beleg dafiir zu sein, dass solche aus Konstantinopel
angeordneten Projekte oftmals an den ausfithrenden Organen vor Ort scheiterten, weshalb
oftmals europdische Gesellschaften und Firmen engagiert wiirden, um Infrastrukturprojekte
durchzufithren.?¢ Dies war sicherlich auch als verstecktes Eigenlob gedacht.

Denn wihrend die Anstrengungen der Kolonisten in Bezug auf die Strafle nach Hebron
stockten, schien sich das Arrangement der Fahrgesellschaft mit dem Jerusalemer Stadtrat im-
mer positiver zu entwickeln. So berichtete die Warte von der positiven Resonanz des Rates auf
die Entwicklung der Straf3e, vor allem hinsichtlich des Verhiltnisses zwischen dem Zustand
der Strafle und ihrer Nutzung. Ein besserer Zustand der Strafle, welcher durch regelmiflige
und vorausschauende Reparaturmafinahmen erreicht wurde, scheine dafiir gesorgt zu haben,
dass ,die Frequenz und daher auch die Straflensteuer bedeutend zugenommen® hétten.*®” Die
Einnahmen durch die Maut habe sich durch die Fuhrwerke mehr als verdoppelt.**® Doch nicht
nur der Stadtrat, sondern auch die Kolonisten blickten mit Wohlwollen auf diese Entwicklung,
welche ihre Anstrengungen im Verkehrswesen entlohnte. So fasste die Warte die Entwicklung

folgendermafien zusammen:

»Diese Straflengeschichte kann zeigen, wie die deutschen Kolonisten ohne Worte
und blof} durch ihr Beispiel einen, wenn auch kleinen Beitrag zur Hebung des Landes

liefern.“*%

Hier kann man wieder sehr gut die ideologische Grundeinstellung der Tempelkolonisten in
Form der Mission durch Vorbild erkennen. Durch praktische Projekte lief3 sich laut dieser An-
schauung wesentlich mehr fiir das Land und die Menschen erreichen als durch herkémmliche
Missionierungsanstrengungen anderer Religionsgemeinschaften. Die offenkundigen Erfolge
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wiirden zudem durch ihr Beispiel dazu fithren, dass mehr Leute diese einmal eingeschlagene
Richtung fiir richtig befinden und zu der Auffassung gelangen miissten, dass die Idee der Tem-
pelgesellschaft ihrer Unterstiitzung wert sei. Die Jerusalemstrafle und die darauf verkehrenden
Fuhrwerke waren daher ein wichtiges, ja geradezu kritisches Instrument fiir die religiése Mis-
sion der Tempelgesellschaft in Paldstina, aber auch dariiber hinaus. Ihre Instandhaltung und
das Verkehrsaufkommen auf ihr waren ein Vorzeigeprojekt gegentiber den Einheimischen, ge-
geniiber diversen osmanischen Regierungsebenen und schliefilich auch gegeniiber den Pilgern
und Besuchern, die das Land mithilfe dieser religiés motivierten Infrastrukturen bereisten
und stets daran erinnert werden sollten, wer dieses Verkehrsnetzwerk erst ermdéglicht hatte.

Diese Rechnung ging jedoch nur teilweise auf. Zwar nahm der Verkehr auf der Jerusalem-
strafle immer mehr zu, jedoch hatten zu der deutschen Fahrgesellschaft konkurrierende arabi-
sche und jiidische Unternehmen einen immer gréf8eren Anteil daran. Die Senkung der Fahr-
preise hielt auch 1882 an.**

Die Kolonisten versuchten darauthin, ihr Angebot mehr tiber die Reisequalitét zu definie-
ren und sich gegeniiber den kostengiinstigeren Angeboten, vor allem von arabischer Seite, ab-
zugrenzen. Hierfiir wurde Ende 1881 die Flotte der Fahrgesellschaft ,,durch einen von Stutt-
gart dorthin [...] gesandten Glaswagen vermehrt, welcher gut gestellten Passagieren in der
ersten Klasse angeboten werden konnte.**! Ein solcher Gast besuchte in Person des Prinzen
Heinrich von Preuflen das Land im Jahr 1882. Die Kolonisten vermuteten, dass die Einstel-
lung der Straflenarbeiten an der HebronstrafSe vor allem mit dieser Ankiindigung zu tun
hatte. Wieder einmal wurde die Ausbesserung der Jerusalemstrafle zum dringlichsten Infra-
strukturprojekt der Region, um dem hohen Besuch ein moglichst positives Bild zu vermit-
teln. Die Kolonisten verwiesen in diesem Zusammenhang auf die schlechte Beschaffenheit
der Strecke von Jaffa nach Ramleh, an der auch eine eilig ausgefiihrte Reparatur aufgrund des
noch anhaltenden Regens nichts hétte andern kénnen.* Der Zustand der Strafle schien sich
durch den Regen vielmehr bedenklich zu verschlechtern, was zur Unzeit kam. Denn im Frith-
ling 1882 wurde nicht nur der preufiische Prinz erwartet, sondern auch tausende Pilger, wel-
che traditionell zu den Osterfeiertagen das Land besuchten. Die Hotels der Kolonisten waren
bereits ausgebucht und das tigliche Leben drehte sich verstiarkt um die erwarteten Géste. Die
Regenfille hielten jedoch an, und als Christoph Paulus zu Ostern eine Reise von Jerusalem
nach Jaffa zuriicklegte, berichtete er von zermiirbenden Szenen auf der Verbindungsstrafle
an die Kiiste. So hitten die Straf3e iiberschwemmende Wasserfluten alle Reisenden am Fort-
kommen Richtung Jaffa gehindert, was zu langen Staus auf der Strafle gefithrt habe und die

30 Warte des Tempels, 1881, (Jg. 37), Nr. 36, S. 6.
¥ Warte des Tempels, 1882, (Jg. 38), Nr. 2, S. 6.
2 Warte des Tempels, 1882, (Jg. 38), Nr. 13, S. 6.
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Reisepldne vieler Besucher, darunter auch Paulus’, griindlich durcheinandergebracht hitte.
So berichtet Paulus:

»In ihrer ganzen Breite und in einer Linge von vier Wegstunden war die Strafle angefiillt
mit Fu3gangern und mit solchen, die auf Eseln, Pferden, Maulthieren und Kameelen rit-
ten. [...] Durch das Gedridnge dieses Pilgerzuges mufiten wir, ich und meine Reisegesell-
schaft, uns hindurchwinden, denn weil die Wagen schneller giengen, so holten wir nach
und nach den ganzen Pilgerzug ein, was freilich nicht geschehen konnte, ohne einige

Stérungen zu veranlassen.“*?

Paulus beschrieb weiter, es hitten in dieser Situation vor allem die Kamele die meisten Prob-
leme verursacht. Da diese nicht an das ,,Rasseln® der Fuhrwerke gewdhnt seien und daher un-
ruhig wurden und teils ihre Fracht abwarfen, habe man hier viele Konflikte mit den arabischen
Viehtreibern gehabt.**

Solche Staus konnten das Verkehrsnetz erheblich einschrinken. Jedoch waren sie in die-
sem Ausmaf3 eine Seltenheit, die vor allem aufgrund der Anstauung der Reisenden durch das
Hochwasser eintrat. Die Kolonisten wiesen darauf hin, dass die in letzter Zeit erfolgte unsach-
gemifle Ausbesserung der Strafle durch den griechischen Ingenieur aus Jerusalem zu dieser
Situation gefithrt habe. Interessant ist auch der Umstand, dass zu diesem Zeitpunkt eigentlich
noch die Fahrgesellschaft fiir die Reparatur der Jerusalemstrafle, also auch des hier erwdhnten
Abschnittes, zustdndig war. Die Frage muss also auch gestellt werden, warum dieses Bauvor-
haben scheinbar losgel6st von den damaligen Richtlinien des Vertrages zwischen dem Stadtrat
und der Fahrgesellschaft erfolgt war. War der Vertrag eventuell nicht von der Reichsregierung
in Konstantinopel ratifiziert worden? Oder hatte zu diesem Zeitpunkt eine der beiden Partei-
en, zum Beispiel der Stadtrat, ihn bereits einseitig aufgekiindigt? Die Quellenlage ldsst hier
keinen eindeutigen Schluss zu, doch es scheint, dass das Abkommen keine Gultigkeit mehr
besafi, vor allem, da die Straflensteuer scheinbar nicht mehr durch die Fahrgesellschaft der
Kolonisten eingetrieben wurde.*

Parallel zu dieser Entwicklung schien der Pascha von Jerusalem auch mit dem Ausbau ver-
schiedener Wege und Straflen fortzuschreiten. So berichten die Kolonisten aus Sarona sehr
wohlwollend tiber den Pascha, denn er habe den ,,Weg [von Sarona] nach der Stadt [Jaffa], der
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durch die Orangengirten fithrt, so erweitert [...], dafl er jetzt mit Wagen ordentlich befahren
werden kann.“*¢

Es scheint, dass der Pascha das Fuhrwesen auf der Jerusalemstrafle, fiir welches Sarona im-
mer noch eine wichtige Zelle darstellte, mit solchen Mafinahmen fordern wollte.

Die Fahrgesellschaft, in welcher Sarona einen grof3en Teil der Fuhrwerke stellte, erfuhr un-
terdessen zu Beginn des Jahres 1883 einige Neuerungen. Die Leitung der Gesellschaft ging
zum einen von Johann Breisch auf Mathédus Frank iiber. Zum anderen gestand man sich 1883
zum ersten Mal 6ffentlich ein, dass die Fahrgesellschaft der Konkurrenz zahlenmiflig unter-
legen war. Wihrend die Gesellschaft der Kolonisten angeblich tiber insgesamt 15 Wagen, da-
von zehn von den Kolonisten selbst, verfiigte, war der Fuhrpark der verschiedenen arabischen
und jidischen Konkurrenten auf circa 20 Wagen angewachsen. Die Zahl der Fuhrwerke, iiber
welche die deutsche Fahrgesellschaft verfiigte, schwankt in den Beschreibungen jedoch oft-
mals. Mitte 1883 wird sie beispielsweise mit ,,ca. 50 Wégen mit Bespannung“ angegeben.*”
Eine weitere Entwicklung war neben dem stagnierenden ,Personenwagenverkehr der ge-
stiegene Frachtverkehr auf der Jerusalemstrafle, der laut den Kolonisten ,einen wesentlichen
Aufschwung® zugunsten der Fahrgesellschaft genommen habe.’*® Da die Fuhrwerke der Kon-
kurrenz nicht zum Transport grofler Giiter geeignet waren, attestierten die Tempelkolonisten
diesem nun verstirkt aufkommenden Geschiftszweig eine goldene Zukunft. Man habe selbst
»10 unsern Kolonisten gehorende Frachtwagen®, und da von Seiten der Einheimischen keine
Konkurrenz zu erwarten sei, erwartete man, dass sich ,dieses Geschift in nicht langer Zeit auf
das Doppelte steigern“ lassen werde.** Bei der Fracht scheint es sich um Bauholz gehandelt zu
haben, das vor allem durch Breischs Holzhandel in Jaffa auf den holzarmen paléstinensischen
Markt gebracht wurde und zunehmend auch auf3erhalb von Jaffa Abnehmer fand. Die Kolo-
nisten erarbeiteten sich durch ihre Stellung im Verkauf und Transport von Bauholz iiber die
Jahre hinweg ein Monopol.*°

Abseits des neuen Geschiftszweiges pladierten die Templer fiir eine weitere, rechtliche
Regelung der Verkehrsordnung auf der Jerusalemstrafle. Der Fall eines durch einen ,arabi-
schen Fuhrmann® und dessen Geféhrt verletzten Besuchers aus Koln wurde fiir die Tempel-
kolonisten zum Beispiel fiir eine rechtslose Lage auf der Strafle. Der Unfall, bei welchem der
Passagier einen Beinbruch erlitten habe, sei ,,durch unvorsichtiges Fahren [...] und durch
Umschlagen des Wagens® passiert. Doch nicht nur der Unfall an sich, sondern im Besonderen

3% Warte des Tempels, 1882, (Jg. 38), Nr. 35, S. 4.
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die Untitigkeit der osmanischen Behorden danach, als es um Schadensersatz fiir den Ge-
schidigten oder eine Anklage des einheimischen Fuhrmannes ging, war ein Streitpunkt.*”'
Sie beklagten sich dariiber, dass die konkurrierenden Fuhrleute oftmals ,,auflerordentlich
fahrldssig“ seien und solche Unfille nicht selten vorkdmen, es aber wie in diesem Fall keine
praktischen Folgen gebe.**? Sicherlich ist dieser Bericht auch an die Leserschaft unter den
Kolonisten selbst gerichtet gewesen. Man kann mit einiger Berechtigung vermuten, dass die
Kolonisten beabsichtigten, eventuelle Nutzer der giinstigeren, arabischen Fahrgesellschaften
fiir die eigene Fahrgesellschaft abzuwerben. Dazu eignete sich der Hinweis auf die vermeint-
liche Unsicherheit der arabischen Fuhrwerke sicherlich gut. Es kann aber ebenso davon aus-
gegangen werden, dass diese Behauptung ein Kérnchen Wahrheit enthilt. Denn die Nutzung
der vergleichsweise neuen Infrastruktur der Fuhrwerke durch die Einheimischen war noch
nicht besonders lange in grofier Breite etabliert. Dementsprechend fehlte wahrscheinlich vie-
len Fuhrleuten aus dieser Gruppe sowie deren Zugtieren die Ubung im Umgang mit den Kut-
schen. Bereits die Anfangszeit zeigte, beispielhaft an der Templer-Familie Lutz, wie schwierig
und gefihrlich der Anpassungsprozess der ungeiibten Pferde an die Fuhrwerke sogar fiir ge-
schulte Fuhrleute sein konnte.

Diese Initiative der deutschen Fahrgesellschaft wurde von einer unerwarteten Entwicklung
Ende 1883 unterbrochen. Wieder einmal war eine Epidemie in Agypten ausgebrochen und
hatte in Folge den bislang ohnehin diirftigen Besucherandrang nach Paléstina vollends zum
Erliegen gebracht, da der Schiffsverkehr erneut starken Beschrinkungen ausgesetzt war.*”®
Die finanziellen Ausfélle kamen fiir die Fahrgesellschaft zur Unzeit. Doch auch der anhaltend
schlechte Zustand der Jerusalemstrafle von Jaffa nach Ramleh gab den Kolonisten erneut An-
lass zur Sorge, da die saisonalen Winterregen bevorstanden. Zu dieser ohnehin schwierigen
Lage kam nun auch noch hinzu, dass der Zustand der Strafle im Gebirge scheinbar ebenfalls
immer schlechter wurde. Der Fahrgesellschaft standen unter diesen Voraussetzungen schlech-
te Zeiten bevor. Denn obwohl laut ihrer Aussage die Strecke trotz der ,hohen Straflensteuer®
immer schlechter und gefahrlicher wurde, wuchs der Verkehr stark an und soll Ende 1883
bereits aus ,,60 Personenwagen und einigen Frachtfuhrwerken® bestanden haben.** Der Wett-
bewerb ,,auf dieser heillosen Strafle“ sei dadurch so breit und rau geworden, dass das Fuhrge-
schift schlicht unrentabel und die Fahrgesellschaft aus dem Wettbewerb gedringt zu werden
drohte. Die Quarantane sollte fiir ein halbes Jahr bestehen bleiben und den auf Durchreisende
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angewiesenen Gewerben, wie dem Fuhrwesen und seinen begleitenden Gewerben, empfind-
liche finanzielle Einbuf3en bescheren, die sich ,,mit Zahlen kaum ausdriicken lieflen.**

Anlass zur Hoffnung boten die neu angefachten Bestrebungen zum Bau der Strafle Jerusa-
lem-Hebron. Nicht nur wurden die Bauarbeiten nach ihrer Einstellung im Jahr zuvor im Laufe
des Jahres 1883 wieder aufgenommen, sondern es wurde von Seiten der Bauleitung nun auch
die urspriinglich von der Kolonie vorgeschlagene Streckenfithrung, ,vom Jaffator an in das
Gihontal hinab und hinauf auf die Hohe des Bethlehemer Weges“ vorausgesetzt. Die Kolonis-
ten hatten sich damit durchgesetzt, unklar bleibt jedoch, ob dies durch weitere Verhandlungen
erzielt werden konnte, oder ob die Bauleitung schlicht zu der Erkenntnis gelangt war, dass der
Pfad an der Kolonie entlang tatsiachlich mehr Vorziige besaf3 als der urspriinglich projektierte
Streckenverlauf. Zwar wurde die Strecke nun vor allem als Strafle in das wesentlich naher
gelegene Bethlehem angelegt, jedoch konnten die Tempelkolonisten dieser Endstation durch
ihre starke Attraktivitat fiir Touristen und Pilger ebenfalls viel abgewinnen.**® Die Kolonisten
gaben in der Warte darauthin Hinweise auf mogliche Wege, mit dem starken Gefille auf der
Strecke bis zur Kolonie umzugehen, und zeigten ein starkes Interesse an den nun angefange-
nen Bauarbeiten. Sie duflerten sich sehr zufrieden mit dem bisherigen Fortkommen und offen-
barten zudem eigene Pldne fiir die Strafie:

»Wenn daher die Arbeit in gleicher Weise fortgesetzt und vollendet wird, so wiirden wir
eine ordentliche Fahrstrafle nach Jerusalem bekommen; denn so bald die Strafle fertig

ist, werden wir nicht verfehlen, eine Verbindung mit derselben herzustellen."”

Offenkundig wurden hier bereits Pldne fiir eine eigene Verbindungsstrale zu der neuen Fahr-
strafle geschmiedet, mit der man sich an das erweiterte Netzwerk der Verkehrsstraf3en in der
Region anbinden konnte. Durch die einfachere Anbindung an Jerusalem wurde auch eine
einfachere Anbindung an die Fahrstrale nach Jaffa méglich und im gleichen Zug eine ein-
fachere Anbindung der Kolonie an die wirtschaftlich durchaus relevante Stadt Bethlehem.
Die Kolonie hatte sich durch diese Entwicklung von ihrer isolierten Lage zu einem attrakti-
ven Punkt im Verkehrsnetzwerk entwickelt. Zudem konnte die Kolonie Jerusalem durch die
Fahrgesellschaft potentiell auf einen Fuhrwerkpark zuriickgreifen, um selbst im Fuhrwesen
aktiv zu werden.

45 Warte des Tempels, 1884, (Jg. 40), Nr. 14, S. 6.
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Erste Schritte zu einer Erschliefung des Fuhrmarktes um Jerusalem herum, abseits von der
Jerusalemstrafle, waren 1883 bereits erfolgt. So beteiligten sich scheinbar nun auch zwei deut-
sche Fuhrleute am Verkehr innerhalb Jerusalems.*8

Die Fahrgesellschaft hatte jedoch im Jahr 1884 ganz andere Sorgen. Wahrend die Quellen-
lage fiir den Verlauf des Jahres 1884 sehr diinn ist, wurde Ende 1884 wiederholt der Zustand
der Jerusalemstrafle beklagt, der sich scheinbar weiter verschlechtert hatte. So sei diese ,,im
Lauf der letzten Jahre in einen solch elenden Zustand gekommen, daf zu befiirchten war, sie
méchte ginzlich unfahrbar werden.” Wihrend Ende 1883 Uberlegungen hitten angestellt
werden kénnen, die Verbindung nach Jerusalem bis nach Bethlehem auszuweiten, wurde nun
die Verbindung zwischen Jaffa und Jerusalem als kritischere Infrastruktur hervorgehoben
und kein Wort mehr tiber die Strafle nach Hebron verloren. Der Straflenzoll auf der Jerusa-
lemstrafe hatte sich zudem weiter verteuert, da sich die Pacht fiir die Strafle, welche im Jahr
vorher nur 1200 Liren betragen hatte, ,,auf 1700 tiirkische Liren (also nahe 40 000 Frank)
gesteigert” hatte also mit 42 Prozent um fast die Hélfte angestiegen war.** Dieser Anstieg in
der Pachtsumme spiegelte sich logischerweise auch beim Wegzoll wider. Begriindet wurde
der Anstieg mit der vermehrten Nutzung der Strafle durch die verschiedenen Fuhrunter-
nehmen, welche nun insgesamt ,,32 Wagen auf der Strafle einsetzten.*"! Dieser Wert ist al-
lerdings deckungsgleich mit den Zahlen aus dem Jahr 1880, wie oben beschrieben wurde.
Entweder fuhren diese Wagen also signifikant ofter, oder der Wegzoll wurde schlicht an-
gehoben, um Mehreinnahmen auf Seiten der Osmanen zu generieren. Da sich die Organi-
sation der Fahrpline seitens der deutschen Fahrgesellschaft, welche als immer noch grofites
Fuhrunternehmen die Strecke dominierte, laut den Quellen nicht gedndert hatte, liegt die
zweite Option néher. Die Wirtschaftlichkeit der Fahrgesellschaft war durch die wachsende
Konkurrenz, welche die Fahrpreise empfindlich driickte, den schlechten Zustand der Strafie,
welcher teure Reparaturen an den Fuhrwerken nach sich zog, und den nun angehobenen
Straf3enzoll scheinbar nicht mehr gewdhrleistet. Mitte des Jahres 1884 kam daher das Aus fiir
das Unternehmen:

»Infolge der Konkurrenz wurde aber der Fahrpreis so herabgedriickt, daf lediglich kein

Verdienst mehr erzielt wurde. Die frithere Fahrgesellschaft der Deutschen hat sich daher

48 Elan, Shlomo: Deutsche in Jerusalem von der Mitte des 19. Jahrhunderts bis zum Ersten Weltkrieg,
Wertheim am Main 1984, S. 37.
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aufgeldst und jeder Wagenhalter trieb das Geschift auf eigenes Risiko, wodurch begreif-

licher Weise die Uebelstinde der Konkurrenz nur um so grofier wurden.

Ab diesem Zeitpunkt wurde fiir die einzelnen Fuhrleute der wirtschaftliche Druck noch
grofler, da man nicht mehr unter dem organisatorischen Dach der Fahrgesellschaften ope-
rieren konnte, sondern auf sich allein gestellt war. Dieser Druck auf den Einzelnen fiihr-
te dazu, dass sich die verbliebenen Fuhrleute noch stirker zusammenschlieflen wollten. So
griindeten die ehemaligen Mitglieder der Fahrgesellschaft durch Verhandlungen mit den
anderen Fahrgesellschaften am 9. September 1884 eine ,Kompagnie [...], um das Geschift
unter einer von ihnen eingesetzten Leitung fortzusetzen."* Wieder einmal antworteten die
Kolonisten somit auf eine schwierige Situation mit Kooperation und Zentralisierung. Statt
wie in der alten Fahrgesellschaft sollten nun nicht mehr einzelne Fuhrunternehmer in einem
Dachverband operieren, der ihre Interessen vertrat, sondern Mitglieder in einem einheit-
lichen Unternehmen sein, welches seine Mitarbeiter stidrker koordinieren konnte und ein
noch einheitlicheres Angebot prasentieren sollte. Dieses neue Unternehmen, welches als die
»Fahrgenossenschaft oder ,,Kooperative“ bekannt werden wiirde, sollte von einer Kommis-
sion angefiithrt werden, welche iiber ,einen Direktor, einen Kassier, und einen Geschaftsfiih-
rer” verfiigen sollte.** Dadurch sollten zum einen die Aufgaben geteilt werden, es sollte aber
zum anderen auch der Einfluss der Kolonisten in der Genossenschaft zementiert werden,
denn ,,die letzteren zwei Aemter sind von Deutschen besetzt®, was Einheimische und Juden
von diesen wichtigen Posten ausschloss.*® Der Posten des Kassier wurde dabei von Fried-
rich Klenk besetzt, einem Kolonisten der Tempelgesellschaft, eine Personalie, die laut einem
Bericht in der Warte von Christoph Paulus senior angeblich zentral fiir die Entstehung der
Genossenschaft war. Ohnehin ist Paulus’ Bericht ungewdhnlich stark auf die Uberlegenheit
der Deutschen und ihre daher berechtigte starke Position in der neuen Genossenschaft fo-
kussiert. So heif3t es dort:

»Man wird wohl sagen konnen, dafl diese auf Gerechtigkeit gegriindete Ordnung ein
Sieg der deutschen Ehrenhaftigkeit {iber die schmutzigen Rinke der Araber und Juden

ist; denn die Kompagnie ist nur dadurch zu Stande gekommen, daf die Kasse einem

412 Warte des Tempels, 1884, (Jg. 40), Nr. 44, S. 1.
43 Ebenda.
44 Ebenda.
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Deutschen iibertragen wurde, von dessen Ehrlichkeit und Tiichtigkeit alle Theilnehmer

iiberzeugt sind.'¢

Diese feindselige Haltung gegeniiber Arabern und Juden ist fiir Paulus hochst ungewdhn-
lich und sicherlich auch von der damaligen Kolonialdebatte im Jahr 1884, in welchem das
Deutsche Reich erstmals offizielle Kolonialmacht wurde, geprigt, was ebenfalls in der Warte
thematisiert wurde.*”” Es ist aber ebenso zu vermuten, dass der Frust iiber das Scheitern
der ersten Fahrgesellschaft in Tempelkreisen tief safy und man hierfiir die arabischen und
judischen Fuhrunternehmen als Schuldige ausmachte, was, wie oben beschrieben, aber nur
einen Teil des Gesamtproblems darstellte. Die Kolonisten sahen ihre Mission zur Hebung
des Landes durch diese Konkurrenten in Gefahr geraten und schienen im Zuge dieses Auf-
trages den zu missionierenden Gruppen sogar das Menschsein abzusprechen. Hierzu Paulus
weiter:

»Ein solches Beispiel [der Fahrgenossenschaft] darf als Missionswerk betrachtet werden,
denn uns will scheinen, daf die Leute, an welche die Missionen sich wenden, zuerst zu

Menschen gemacht werden sollten, bevor sie Christen werden konnen.“'®

Hier zeigt sich der klassische Kulturkonflikt, welcher oft in kolonial geprigten Umfeldern ent-
stand und gepflegt wurde. Die Einheimischen miissten von den Kolonisatoren auf eine hohere
Ebene der Zivilisation gehoben werden. Die Mission der Tempelgesellschaft wurde hier ganz
klar auch von dem, nun in Deutschland zur offiziellen Kolonialpolitik erhobenen, ,,deutschen
Kulturauftrag® gepréigt und scheint sich von der urspriinglichen Hebung des Landes in seiner
Radikalitét entfernt zu haben.*”” Der religiésen Mission wurde nun stérker als zuvor ein zivili-
satorischer Auftrag zugrunde gelegt. Nur der ,ehrliche und tiichtige“ Deutsche konne den Er-
folg der neuen Genossenschaft durch seine Ordentlichkeit und seinen Fleif3 garantieren, Attri-
bute, die den einheimischen Arabern und Juden von Seiten der Kolonisten aberkannt wurden.

Das Zitat verdeutlicht aber ebenfalls, wie die Tempelkolonisten tiber ihre Anstrengungen im
Infrastrukturbereich dachten. Fiir sie war es ein ,,Missionswerk®, welches im Rahmen ihrer
Mission durch Vorbild von der Richtigkeit ihrer Bemithungen iiberzeugen und dadurch ihren
Glauben verbreiten sollte. Die ,,religiés motivierte Infrastruktur® Fuhrwesen war damit am

416 Warte des Tempels, 1884, (Jg. 40), Nr. 44, S. 2.
47 Siehe hierzu beispielsweise eine Artikelreihe ,,Zur deutschen Kolonialfrage® in: Warte des Tempels,
1884, (Jg. 40), Nr. 35, S. 1 sowie Nr. 36, S. 1.

418 Warte des Tempels, 1884, (Jg. 40), Nr. 44, S. 2.

49 Grunder, ,,... da und dort®, S. 222ff.
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3.1 Die erste Phase (1868-1884): Die Etablierung der deutschen Kolonisten

Ende der ersten Phase durchaus noch ein wichtiges Leitmotiv der Projekte, welche die Templer
im Rahmen ihrer Strategie im Bereich Infrastrukturen verfolgten, und war keineswegs aus-
schliefllich wirtschaftlicher Natur.

Die Quelle lasst leider offen, wie stark der inklusive Charakter der Fahrgenossenschaft war.
Offenkundig konnten auch Nicht-Deutsche, also Araber und Juden, Mitglieder werden, da fiir
den Direktorenplatz keine Einschriankung vorhanden war. Paulus selbst erwdhnt in seinem
Bericht, dass es die zentrale Errungenschaft der neuen Genossenschaft sei, dass in ihr ,alle
Wagenbesitzer, Christen, Juden und Moslem [Mitglieder seien], so daf3 der ganze Personenver-
kehr in ihrer Hand ist.“/** Der hohe Grad an Koordination bei allen Fuhrleuten sei ein solcher
Vorteil fiir das Unternehmen, dass von einer langen Haltbarkeit der neuen Organisation aus-
gegangen wurde.

Dieser Vorteil lag sicherlich erstens darin begriindet, dass nun der gesamte Fuhrverkehr
mit einer Stimme sprechen konnte, vor allem, wenn es um Anliegen gegeniiber den osmani-
schen Lokalbehorden ging. Anliegen, wie das Drangen auf Reparaturen der Jerusalemstrafle,
konnten nun, so zumindest der Wunsch, mit starkem Nachdruck vorgebracht werden. Ge-
rade der Zustand der Strafle war oftmals ein grofies Problem fiir den Fuhrverkehr, da diese
in schlechtem Zustand die Reisen erschwerte, das Material und Vieh beschidigte und den
Komfort fiir die Reisenden senkte. Von der Genossenschaft wurde nun sogar ein Paragraf in
ihre Satzung eingefiihrt, in welchem sie ihre Fuhrleute dazu anhielt, die Regierung regelmafiig
auf beschadigte Streckenabschnitte aufmerksam zu machen. Diese Ankiindigung zeigte laut
Paulus bereits Wirkung, da die osmanische Regierung, welche der Genossenschaft ihre Geneh-
migung zur Aufnahme der Geschifte erteilt hatte, mit der Reparatur eifrig voranging. Diese
Reparaturen wurden sowohl an der ebenen Strecke Jaffa-Ramleh, hier vor allem in der Nahe
Jaffas, als auch im Gebirge, hier hauptsichlich bei ,Kastell“ [alternativ: Kastal, heute: Castel,
HaKastel], durchgefiihrt.**!

Zweitens konnte man durch den hohen Grad an Koordination unter den Fuhrleuten auch
ein anderes Problem angehen, unter dem die Kolonisten und potentiell auch die anderen Fuhr-
unternehmen gelitten hatten: den Fahrpreis.

Dieser sollte kiinftig zentral von der Kommission festgesetzt werden, welche ihn zu Anfang
pro Sitzplatz auf ,,5,30 Fr. fiir die Fahrt von Jerusalem nach Jaffa und auf 6,30 Fr. fiir die Fahrt
von Jaffa nach Jerusalem® setzte.*?? Die unterschiedlichen Preisklassen je nach Strecke erklaren
sich dadurch, dass eine Fahrt nach Jerusalem insgesamt bergauf sowie dementsprechend eine
Fahrt nach Jaffa bergab ging und daher die Anstrengung der Pferde jeweils groler oder kleiner

420 Warte des Tempels, 1884, (Jg. 40), Nr. 44, S. 2.
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war und die Fahrtzeit sich auch dementsprechend dnderte. Diese im Vergleich zur Vorzeit
niedrigen Preise sollten zudem in der ,Fremdenzeit®, also der Pilger- und Touristensaison,
erhoht werden.*”® Tickets und Bestellungen konnten in zugeteilten Biiros sowohl in Jaffa als
auch in Jerusalem erworben werden.*** Zudem wurde nun genau kalkuliert, wieviel Gewinn
man durch eine Fahrt erwirtschaften musste, um die Kosten fiir Material und Vieh sowie das
Gehalt des Fahrers einzubringen. Dieser belief sich auf ,,45 Fr.“, wovon ein Viertel nur fiir den
Wegzoll und die Verwaltungskosten abging. Unter dem Strich sollte nach Abzug aller Kosten
ein tiglicher Gewinn von ,,260 Fr.“ erwirtschaftet werden. Die 32 Fahrer bekamen darauthin
monatlich einen jeweils ,treffenden Antheil“ an diesem Gewinn.**

Als der dritte grof3e Vorteil der Fahrgenossenschaft kann der zusammengefasste Fuhr-
park angesehen werden sowie die durchdachte Reorganisierung desselben. Insgesamt waren
in dem Unternehmen die 32 Wagen sowie deren Besitzer, die vorher die Jerusalemstrafle
befahren hatten, gebiindelt, wobei die Halfte und damit erneut die Mehrheit der Fuhrleu-
te wohl deutsche Kolonisten waren. Die Wagen wurden nun jeweils durch eine Nummer
gekennzeichnet und in einen Fahrplan eingeteilt, der vom Geschiftsfiithrer ausgearbeitet
wurde.*?* Insgesamt sollte ein konstanter Verkehr von jeweils acht Wagen etabliert werden,
die verteilt iiber den Tag von Jaffa und Jerusalem aus starteten und in der jeweils anderen
Stadt ankamen.

Die neue Fahrgenossenschaft gestaltete somit die Grundlage, auf der der Fuhrverkehr im
Stiden Paldstinas organisiert war, komplett neu. Die starke Koordination der einzelnen Fuhr-
leute sowie die strikte Zentralisierung der Geschiftsleitung in der Kommission sollten das
Fuhrwesen fiir die kommenden Jahre weiterhin wirtschaftlich ertragreich gestalten und dabei
ein starkes Beispiel fiir den zivilisatorischen und religiésen Auftrag der Kolonisten darstellen.
Es zeigt sich hierbei, dass die Kolonisten stets versuchten, auf langanhaltende Probleme mit
einem grofleren Maf3 an Organisation zu reagieren. Als sich die relativ lose Fahrgesellschaft
als ein ungeeignetes Mittel hierfiir herausstellte, wurde mit der Genossenschaft ein Gebilde
etabliert, welches eine strikte Taktung des Verkehrs ermoglichte und gleichzeitig eine neue
Herangehensweise an alte Probleme, wie beispielsweise die schlechte Beschaffenheit der Stra-
e, ermoglichte. Die Griindung der ,Kompagnie® markiert daher das Ende der ersten Phase,
in welcher sich die Templer im Infrastruktursektor etabliert hatten und ihre ersten Privatini-
tiativen voranbrachten.

42 Warte des Tempels, 1884, (Jg. 40), Nr. 44, S. 1.
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3.1 Die erste Phase (1868-1884): Die Etablierung der deutschen Kolonisten

Reflexion der ersten Phase

Was kann man nun aus der ersten Phase des Ausbaus dieses Infrastrukturnetzes der Kolonis-
ten schlussfolgern?

Im Norden hatten die Kolonisten bereits frith nach ihrer Ansiedlung zahlreiche Infrastruk-
turprojekte forciert. Das wohl auffallendste davon war die Realisierung der Strafle von Haifa
nach Nazareth. Die Tempelkolonisten scheuten nicht davor zuriick, eine kostspielige Infra-
struktur in Eigenregie zu errichten und damit in einem Umfeld, welches 6ffentliche Infra-
strukturen in der Regel vernachldssigte, eine ,private Infrastruktur® aufzubauen, die trotz-
dem der Allgemeinheit zur Verfiigung gestellt wurde. Dieses Spannungsfeld von privater und
offentlicher Infrastruktur war auch den unterschiedlichen Auffassungen von Infrastruktur
geschuldet, die durch den kolonialen Rahmen der Ansiedlung bedingt waren. Das politische
System in Paléstina forderte und honorierte solche langfristigen Infrastrukturprojekte nur sel-
ten. Zudem ist der Bau der Nazarethstrafle in Bezug auf das KRITIS-Konzept der Kritikalitt
in mehrfacher Hinsicht bemerkenswert. Hier wurde von einer kleinen Gruppe durch den Bau
dieser Straf3e erst Kritikalitat konstruiert, wo vorher keine fiir die Region kritische Verbindung
existiert hatte. In Folge des Baus der Strafle orientierten sich nicht nur die Fuhrwerke der Ko-
lonisten, sondern auch einheimische Giitertransporte an dieser Verkehrsverbindung und den
auf ihr verkehrenden Fuhrwerken.

Die Kolonisten scheinen in ihrer Etablierungsphase iiberdies ihre Schliisse aus der Verdrin-
gung ihrer Fuhrleute von der Verbindungsstrafe zwischen Haifa und Akko gezogen zu haben,
da sie sich auf dieser Fahrstrafle in viel stirkerem Ausmafle auf den Giitertransport konzen-
trierten und sich nur in speziellen Zeiten, wie der Pilgersaison, verstarkt dem Personentrans-
port zuwandten. Da die begleitenden Gewerbe fiir den Giitertransport, wie der Bau und die
Reparatur von solchen Frachtfuhrwerken, in den Hdnden der Kolonisten lag, konnten diese
die Konkurrenz auf diesem Gebiet kleinhalten und mussten nicht fiirchten, auch hier von den
Einheimischen verdridngt zu werden. Infolge dieser Spezialisierung im Fuhrwesen florierten
Handwerksbetriebe, wie Wagner, Schmiede und dergleichen, die als Zulieferer fiir dieses Ge-
werbe fungierten. Aber auch Hotels und Gasthauser profitierten vom Fuhrwesen, im Norden
wie im Siiden.

Die Kolonie Haifa verstand es zudem, mithilfe eigenstdndiger Projekte die Macht von In-
frastrukturen zu ihrem Vorteil zu nutzen. Einerseits konnte sie mit dem Bau solcher Infra-
strukturen ein Druckmittel gegeniiber den lokalen Regierungen aufbauen. So wurde die ko-
lonieeigene Mole als Aufforderung an die Machthaber eingesetzt, den Hafenausbau in Haifa
voranzutreiben. Andererseits konnten solche Infrastrukturprojekte als Projekte fiir die breite
Offentlichkeit und die ,,Hebung des Landes“ beworben werden, womit nicht nur die Akzep-
tanz bei den Einheimischen fiir die Kolonien insgesamt stieg, sondern auch die eigene Mission

153



3 Hauptteil

durch Vorbild vorangetrieben werden konnte. Nichtsdestotrotz konnten solche Projekte nicht
ohne Kosten umgesetzt werden. Sie hatten einen erheblichen Anteil an der chronischen Ver-
schuldung der Kolonie Haifa.

Fiir die Tempelkolonisten im Siiden Paldstinas waren die Jerusalemstrafle und der auf
ihr etablierte Fuhrverkehr zweifellos das grofite Projekt der ersten Phase. Dies lag sicher-
lich mehr an ihrer wirtschaftlichen und nur indirekt an ihrer religiésen Bedeutung. Der
Pilger- und Tourismusverkehr war ein grofler Einnahmefaktor fiir die Bewohner Palds-
tinas, und dabei spielte die Verbindung zwischen dem wichtigsten Hafen, Jaffa, und der
religiés bedeutendsten Stadt des Landes, Jerusalem, eine zentrale Rolle. Die Kolonisten
verstanden es bereits friih, sich dieses Potential mittels des Infrastrukturwesens zunutze
zu machen. Das Fuhrwesen, welches einst als Ausgleich fiir die mageren ersten Ernten be-
gonnen hatte, wurde iiber die Jahre hinweg zu einem kritischen Wirtschaftsfaktor fiir die
Kolonien. Doch nicht nur 6konomische Motive bestimmten das Verhiltnis der Kolonien
zu dem Fuhrgeschift und den begleitenden Gewerben. Vielmehr wurden die Unternehmen
im Infrastruktursektor als eine willkommene Plattform fiir die Mission durch Vorbild an-
genommen, durch die man die Anstrengungen der Tempelgesellschaft zur Kultivierung
und Modernisierung des Landes bewerben konnte. Die Durchsetzung des Fuhrverkehrs,
die Sanierung und der Bau von fahrtauglichen Straflen und die Etablierung eines Angebots
von Hotelinfrastruktur fiir Reisende waren in diesem Sinne auch Vorzeigeprojekte, mit
welchen die Kolonien sich ein Netzwerk an Unterstiitzern aufbauen wollten, und Schnitt-
stellen, an denen Pilger und Touristen, aber auch Einheimische mit der Tempelgesellschaft
vertraut gemacht wurden. Zentral fiir all diese Unternehmungen war die Jerusalemstra-
Be. Sie erforderte die staindige Aushandlung von Reparaturmafinahmen mit den Behorden,
denn die Winterregen und die fehlende Strategie dagegen auf osmanischer Seite, aber auch
auf Seite der Kolonisten, machten eine regelméflige Reparatur dieser Infrastruktur notig.
Die Geschichte dieser Sanierungen und Ausbauten erinnert an die griechische Sage von
Sisyphus, welcher von den Gottern dazu verdammt worden war, einen Stein den Berg hin-
aufzuschleppen, nur damit dieser kurz vor dem Gipfel wieder herunterrollte und Sisyphus
diese Aufgabe auf ewig verrichten musste.

Ebenso wie in Haifa war auch im Siiden der Konflikt zwischen unterschiedlichen Auffas-
sungen von Infrastrukturen ein zentrales Problem, da die osmanischen Lokalregierungen
Investitionen in die Infrastruktur nur sehr zoégerlich bewilligten. In Paldstina setzte erst
einige Zeit nach Ansiedlung der deutschen Kolonisten das Umdenken ,,von reprasentativen
Einrichtungen, die vornehmlich der Demonstration von Herrschaft dienten, [...] hin zu eher
alltagsniitzlichen Einrichtungen, die sich vornehmlich durch ihren Funktionswert legiti-
mierten® ein, wihrend die Templer aus einer Region gekommen waren, wo dieser Prozess
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bereits eingesetzt hatte.*”” Die Uberbetonung der politischen Kritikalitit von Infrastruktur
im Osmanischen Paldstina ist von Seiten der Machthaber in den Momenten klar erkennbar,
in welchen ausldndische Wiirdentrager das Land bereisten und diesen Besuchern zu Ehren
die Straflen und Wege instand gesetzt wurden. Die osmanische Perspektive auf Infrastruk-
tur war eine oftmals sehr stark auf die Représentation zugeschnittene Sicht. Auch hierfiir ist
die Jerusalemstrafle ein gutes Beispiel, da sie ihre Erbauung der Er6ffnung des Suezkanals
und dem darauffolgenden Besuch mehrerer européischer Herrscherhduser verdankt. Daraus
ergibt sich auch die verhaltene Position der Osmanen gegeniiber der Fahrstrafle. Denn sie
stellte einerseits eine langfristige Investition in einem sehr kurzweiligen politischen System
dar und wurde von den Amtstragern in Konstantinopel vorrangig als immer wiederkeh-
rende Versicherung von Modernisierung durch Infrastrukturen gegeniiber dem Ausland
genutzt.

Die Templer beklagten diese Sichtweise auf Infrastrukturen regelmiflig, ebenso wie die Ver-
untreuung von zum Straflenbau eingetriebenen Steuergeldern oder Schmiergeldforderungen
aus den verschiedenen Behorden.

Es bleibt ferner festzustellen, dass sich die Kolonisten mit ihren infrastrukturellen Aktivi-
titen in einem Zwiespalt zu sich selbst bewegten. Denn einerseits arbeiteten sie auf das lang-
fristige Ziel einer Modernisierung des Verkehrswesens in Palédstina hin, in dem das Fuhrwe-
sen auf der Jerusalemstrafle und moderne Straflen keine Ausnahme mehr darstellen sollten.
Damit untergruben sie jedoch andererseits vielfach die eigene privilegierte Stellung in diesem
Bereich. So wurden die Fuhrleute der Kolonisten auf der Jerusalemstrafe und vor allem auf der
Strecke Haifa-Akko mit der Zeit immer starker von einheimischen Fuhrunternehmen heraus-
gefordert, was die Einkiinfte der deutschen Fahrgesellschaften stark schmilerte. Die religiose
Mission der Tempelgesellschaft schien die wirtschaftliche Grundlage der Kolonisten in diesem
Gewerbe zu gefihrden. Trotzdem kann auf Basis der hier genutzten Quellenlage keine gene-
relle Abkehr von der Mission durch Vorbild erkannt werden. Vielmehr war das Verhiltnis von
religiéser Ideologie und wirtschaftlicher Perspektive ein stindiger Aushandlungsprozess, der
sich an die jeweiligen Umstande anpasste.

Die Tempelkolonisten reagierten zudem verschieden auf solche Herausforderungen im
Infrastrukturbereich. Im Norden war eine Schwerpunktsetzung auf das von den Kolonisten
monopolisierte Giiterwesen die Folge von starker Konkurrenz im Personentransport. Obwohl
man diese Entwicklung auch im Siiden beobachten kann, so war sie dort wegen des starken
Pilgerverkehrs wesentlich weniger stark ausgeprigt und setzte erst verspatet ein. Man konnte
sich nicht so einfach von dem Personentransport abkoppeln und verfolgte stattdessen eine
Strategie der Inklusion, indem man die Konkurrenz {iber die zuerst lose Fahrgesellschaft und

47 Van Laak, Alles im Fluss, S. 165.
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spater mit der zentralisierten Fahrgenossenschaft graduell immer starker einband. Die strikte
Organisation des Fuhrverkehrs war im Siiden das Werkzeug, mit dem die Kolonien ihre Stel-
lung behaupten konnten. Fiir den Norden ist hingegen nicht eindeutig tiberliefert, inwiefern
der Fuhrverkehr in dieser Phase strukturiert wurde. Es scheint vielmehr eine lose Organisa-
tion der einzelnen deutschen Fuhrleute miteinander gegeben zu haben, nicht undhnlich der
Fahrgesellschaft in Jaffa.

Das Infrastrukturnetzwerk der Kolonien folgte in der ersten Phase zuerst der Erschlieffung
der Kiistenstandorte durch dortige Ansiedlung und danach deren Verbindung mit den wich-
tigsten Stadten im Inland (Jaffa-Jerusalem, Haifa-Nazareth), in denen sich zudem iiber die Zeit
ebenfalls Ansiedler niederlieflen. Hierzu wurden Straflen entweder errichtet oder bestehende
Straflen ausgebaut. Eine Straflenverbindung zwischen diesen beiden Knotenpunkten bestand
bis 1885 jedoch nicht. Dies deckt sich mit der generellen Entwicklung in der Region der sy-
risch-paléstinensischen Kiiste.*?

Fir die Tempelkolonisten selbst war diese fehlende Strafleninfrastruktur zwischen ihren
beiden grofiten Kolonien jedoch vernachléssigbar. Erstens war durch den Konflikt Hardegg/
Hoffmann eine gewisse Unabhédngigkeit zwischen der Kolonie Haifa und Jaffa entstanden, die
auch nach dem Austritt Hardeggs fortbestand. Es existierte zweitens zudem eine gelegentliche
Verbindung per Schiff zwischen den beiden Kiistenstddten, die tiber die Jahre regelmafliger
wurde. Die durch mangelnde Infrastruktur bedingte Entfremdung der beiden Kolonien diente
jedoch spiter Templern wie Friedrich Lange als willkommene Argumentationsgrundlage fiir
den Streit zwischen der Tempelgesellschaft und den Anhiangern Hardeggs.

Schliefilich bleibt festzuhalten, dass die erste Phase des Infrastrukturnetzwerkes der Tem-
pelkolonien eines zeigt: Die Kolonisten schafften es in dieser Anfangszeit mit einer Mischung
aus Offenheit gegentiber neuen Infrastrukturen, einem stetigen Zuwachs an Organisation im
Fuhrwesen und teilweise auch der Macht des Zufalls, sich in Paldstina als erfolgreiche Akteure
im Infrastruktursektor zu etablieren und den Verkehr des Landes nachhaltig zu pragen. In
dieser Phase wurde erstmals Fuhrverkehr auf einer breiten Grundlage im Land eingefiihrt.
Viele der einheimischen Bewohner Paldstinas gewohnten sich mit der Zeit an das neue Ver-
kehrssystem, nahmen es in Anspruch und griindeten eigene Fuhrunternehmen, die im Siiden
zuerst starker mit den Kolonisten konkurrierten und danach kooperierten. Die Einfithrung
eines geregelten Fahrplans etablierte zudem eine verkehrstechnische Taktung im Siiden Pa-
lastinas, die zuletzt auch unabhingig von der , Fremdenzeit®, in welcher Pilger und Touristen
massenhaft ins Land kamen, bestand.

Die damals ausgebauten Straflen bestimmen zudem auch heute noch die Lebenswirk-
lichkeit von tausenden Israelis und Paldstinensern, die tdglich auf ihnen verkehren. Die

428 Kark, Transportation, S. 66.
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Jerusalemstrafle ist, ebenso wie die Nazarethstrafle, in ihrem Verlauf weitestgehend erhalten
geblieben.

Die Kolonisten schaftten somit durch ihre ersten Projekte ein Fundament, das auch das heu-
tige Land noch pragt.

Wihrend die erste Phase vor allem die Konstruktion des Infrastrukturnetzwerkes umfasste,
wird die folgende, zweite Phase sich vor allem mit den ersten schweren Konflikten und Umbrii-
chen beschiftigen, welche die deutschen Ansiedler erfuhren. Hierzu gehort der Karmelstreit
in Haifa (1885-1887/88), der Bedeutungsverlust des Fuhrverkehrs infolge der Einfithrung der
Eisenbahn (ab 1892) und der Besuch des deutschen Kaisers Wilhelm II. (1898).

3.2 Die zweite Phase (1885-1901): Krisen, Konflikte
und das ,,Straflenbaufieber”

Im Zentrum dieses Zeitraums standen fiir das Deutsche Reich zwei Entwicklungen, die eng
miteinander verwoben waren:

Zum einen veranderte das Deutsche Reich ab 1884 seine Kolonialpolitik grundlegend.
Mit Deutsch-Stidwestafrika, Deutsch-Ostafrika, Kamerun und Togo, Deutsch-Neuguinea,
Deutsch-Samoa und dem chinesischen Kiautschou ,,erwarb das Deutsche Reich Kolonien in
Afrika, in Nordostchina sowie im Pazifik.“ Damit besafl Deutschland ,,nach Grofibritannien,
Frankreich und den Niederlanden [...] das viertgrofite européische Kolonialreich.“?® Auch im
Reich selbst dnderte sich das Verhiltnis zur Kolonialfrage spiirbar. In dieser Zeit erhohter ko-
lonialer Agitation etablierten sich vor allem mit der ,,Deutschen Kolonialgesellschaft und dem
»Alldeutschen Verband“ neue Kolonialgesellschaften in Deutschland, welche als Akteure der
organisierten Zivilgesellschaft auf die Auflen- und Kolonialpolitik einwirkten, teils auch in
Bezug auf die Tempelkolonien.***

Zum anderen gab es Verdnderungen in der politischen Fithrung des Deutschen Reiches.
Im ,Dreikaiserjahr 1888 bestieg nach dem Tod Wilhelms I. am 9. Midrz 1888 zuerst des-
sen erkrankter Sohn Friedrich III. den deutschen Thron, welcher jedoch am 15. Juni 1888,
nach 99 Tagen Regentschaft, an Kehlkopfkrebs verstarb. Darauthin wurde Friedrichs Sohn,
Wilhelm II., als Kaiser inthronisiert.** Dieser entlief8 zwei Jahre nach seiner Amtsiibernahme

42 Speitkamp, Winfried: Die deutschen Kolonien in Afrika, in: Griinder, Horst/Hiery, Hermann (Hg.):
Die Deutschen und ihre Kolonien. Ein Uberblick, Berlin 2017, S. 65 sowie Conrad, Deutsche Kolo-
nialgeschichte, S. 22.

430 Carmel, Siedlungen, S. 147f.
1 Tipton, Frank: A History of Modern Germany Since 1815, Los Angeles 2003, S. 175.
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wegen ,,Differenzen in der Sozial- und AufSenpolitik“ Otto von Bismarck als Reichskanzler.**

Der neue Kaiser verkorperte im Gegensatz zu Bismarck eine wesentlich ambitioniertere Ko-
lonialpolitik und unter ihm ,entwickelte das Kaiserreich mehr imperialen Ehrgeiz“.*** Vor al-
lem sein spiterer Reichskanzler Bernhard von Biilow prégte diese ,,Zeit des Imperialismus**
durch seinen Ausspruch aus dem Jahr 1897, Deutschland fordere neben den anderen Kolonial-
méchten ebenfalls einen ,,Platz an der Sonne*?.

Bezogen auf die Situation in Paldstina ergaben sich durch den Wechsel an der Spitze des
Deutschen Reiches ebenfalls Verdnderungen, denn Wilhelm II. intensivierte die Beziehungen
zu den Osmanen signifikant. Unter ihm versuchte Deutschland seine Stellung gegeniiber dem
Osmanischen Reich auszubauen und dadurch das diplomatische Vakuum zu fiillen, welches
die Briten durch die Besetzung Zyperns und Agyptens in Konstantinopel hinterlassen hatten.
Das Bagdad-Bahnprojekt war dabei als ein zentrales Projekt der gegenseitigen Anndherung ge-
dacht, in dessen Zuge sogar iiber die Ansiedlung von Deutschen an der Strecke debattiert wur-
de.**¢ Trotz dieser neuen Fokussierung auf das Osmanische Reich agierte die deutsche Politik
mit ,,grofler Vorsicht®, wie Carmel es ausdriickt, da man die Beziehungen zu den Osmanen
nicht durch zu forsches Auftreten gefahrden wollte. Aus diesem Grund verfolgte man von Sei-
ten des Deutschen Reiches beispielsweise nicht eine konstante Forderung und Durchsetzung
von Interessen der Tempelkolonien, sondern Carmel spricht tiberspitzt davon, ,daf} die deut-

schen Siedler in Paldstina dem grofieren deutschen Interesse im Orient geopfert wurden®.**”

Anfang Dezember 1885 starb Christoph Hoffmann in Jerusalem.**® Fiir die Siedler ging damit
eine Zeit zu Ende, in der sie stets zu dem Begriinder und Vorsteher der Tempelgesellschaft
aufblicken konnten. Der Generationenwechsel an der Spitze wurde durch die Ubernahme des
Vorsteheramtes durch Christoph Paulus, also eines bekannten und erfahrenen Mitglieds der
ersten Stunde, kurzzeitig verzogert. Nach dessen Tod am 1. September 1893 wurde der Sohn
von Christoph Hoffmann, Christoph Hoffmann II., als Tempelvorsteher gewéhlt. Er verkor-
perte den Generationenwechsel innerhalb der Kolonien und verfolgte wie auch die neue Ge-
neration insgesamt eine stiarker wirtschaftliche Perspektive innerhalb der Tempelgesellschaft.
So fithrte Hoffmann II. eine Steuer fiir alle Kolonisten ein, um dadurch das Wachstum der

#2 Miiller, Helmut: Schlaglichter der deutschen Geschichte, Bonn 2009, S. 197f.
43 Kundrus, S. 36.
434 Miller, S. 200.

3 Redevonvon Biilowvor dem Reichstagam 06.12.1897, einsehbar auf: http://www.reichstagsprotokolle.
de/Blatt_k9_bsb00002771_00112.html [letzter Zugriff: 15.01.2020]

436 Carmel, Siedlungen, S. 148f.
47 Ebenda, S. 150.
4% Warte des Tempels, 1885, (Jg. 41), Nr. 49, S. 1.
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Kolonien und den Erwerb neuer Grundstiicke zu férdern. Bis zu diesem Zeitpunkt hatte sich
die Gesellschaft vor allem auf finanzielle Zuwendungen einzelner Gonner gestiitzt. Zeitweise
fihrte die Einfithrung der Steuer zu einer tiefen Spaltung innerhalb der Tempelgesellschaft,
welche jedoch nur wenige Jahre anhielt und wenig konkrete Auswirkungen auf die Kolonien
hatte, zumindest auf das Infrastrukturnetz bezogen.**® Laut Carmel war zu dieser Zeit der Zu-
sammenhalt in den Kolonien bereits ,,den besonderen dufierlichen Bedingungen, unter denen
sie im Lande lebten, zuzuschreiben - und nicht der Lehre des Tempels, die ihren Inhalt allméih-
lich verloren hatte.** Auch der nun verstérkt auftretende Patriotismus und Nationalismus in
groflen Teilen der Tempelgesellschaft fithrte dazu, dass sich religiose Differenzen oftmals nicht

linger im Zusammenleben der deutschen Siedler vor Ort niederschlugen.

Vor allem osteuropédische Juden begannen ab 1882 vermehrt mit der Emigration nach Palésti-
na und der Etablierung von Ansiedlungen dort.*! Diese erste Phase der jiidischen Einwande-
rung nach Paldstina wird in der Literatur die erste ,,Alija“ genannt, was iibersetzt ,, Aufstieg”
bedeutet und traditionell die Riickkehr von Juden in das Land der Ahnen bezeichnet. Diese
erste massenhafte Alija wird in der Regel bis 1903 (bspw. bei Carmel) oder 1904 (bspw. bei
Petry) angesetzt und fand damit innerhalb der zweiten Phase der Entwicklung des Infrastruk-
turnetzes der Tempelkolonien statt.**?

Diese Einwanderungswelle war zu einem grofien Teil die Folge von Pogromen in Russland,
welche 1881-1884 vereinzelt an Juden veriibt worden waren und in deren Folge zionistische
Organisation wie die ,,Alliance Israélite” viele osteuropdische Juden zur Ausreise nach Pa-
lastina tiberreden konnten.*”® In der ersten Alija organisierten die neuen Einwanderer eine
landwirtschaftlich geprégte Siedlungsbewegung, die sich durch die Griindung von judischen
Ackerbaukolonien auszeichnete. Diese wurden meist von zionistischen Organisationen und
Gonnern, wie zum Beispiel Edmond de Rothschild, finanziert.*** Zu den bekanntesten jiidi-
schen Siedlungen, die in dieser Zeit gegriindet wurden, gehdren Rishon LeZion, Petach Tikva

#9 Carmel, Siedlungen, S. 64f.
440 Ebenda, S. 67.

41 Ben-Artzi, Yossi: Traditional and Modern Rural Settlement Types in Eretz-Israel in the Modern Era,
in: Kark, Ruth (Hg.): The Land That Became Israel, Jerusalem 1990, S. 141.

42 Stanislawski, Michael: Zionism. A Very Short Introduction, Oxford 2017, S. 18; Carmel, Geschichte
Haifas, S. 106 sowie Petry, Erik: Die ,,Erste Alija“. Geschichte und Wirkung der ersten grofien jii-
dischen Einwanderung 1882-1904, in: Perry, Yaron/Petry, Erik (Hg.): Das Erwachen Paléstinas im
19. Jahrhundert. Alex Carmel zum 70. Geburtstag, Stuttgart 2001, S. 91.

443 Gtanislawski, S. 171
444 Carmel, Geschichte Haifas, S. 106 sowie Petry, S. 91.
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und Sichron Jakow [alternativ: Zikhron Ya’aqov].**® Diese Siedlungen brachten zudem Hand-
werkszweige hervor, welche in Konkurrenz zu den deutschen Siedlungen der Templer traten.
Dadurch ist die frithe zionistische Einwanderung im Kontext dieser Arbeit relevant, denn sie
etablierte eine noch schérfere Konkurrenz gegeniiber den Tempelkolonisten, aber auch einen

Absatzmarkt fiir deren Produkte und Dienstleistungen.

Die Geschichte des Osmanischen Reiches war auch in der zweiten Phase stark vom Zerfall der
Autoritdt in Teilen des Reiches gekennzeichnet. Am Ende der ersten Phase war das wichtige,
aber weitgehend autonome Agypten unter dgyptische Herrschaft gefallen.** 1887 erklirte bei-
spielsweise Bulgarien seine Unabhéngigkeit vom Reich und ein Jahr spéter revoltierten die
Einwohner von Kreta gegen die osmanische Herrschaft und den Osmanen gelang es ab diesem
Zeitpunkt nur noch schwer, ihre Macht dort zu konsolidieren.*” Vor allem der Konflikt mit
nationalistischen Armeniern intensivierte sich ab 1895 und war bis in die dritte Phase von
terroristischen Anschldgen und Pogromen gepragt.*®

Vor allem aber waren die Staatsfinanzen ein konstantes Problem in Konstantinopel, welches
jedoch in der zweiten Phase durch die stirkere Einbeziehung von europiischen Modellen und
Investoren gemildert werden konnte. Auch die Investitionen in Infrastrukturprojekte stieg zu
dieser Zeit als osmanisches Investitionsprogramm stark an.** Dies spiegelte sich auch in der
Entwicklung dieses Sektors in Paldstina wider.

In dieser Phase vertiefte sich allerdings ebenso die Zusammenarbeit mit dem Deutschen
Reich. Nach seiner Inthronisierung 1888 verstiarkte Wilhelm II. diese Tendenz noch einmal
deutlich durch offizielle Besuche des Osmanischen Reiches, wie 1889 und 1898. Doch das
starkste Symbol fiir die Kooperation zwischen den beiden Reichen stellte der Ausbau der Ei-
senbahninfrastruktur in den osmanischen Gebieten durch deutsche Gesellschaften dar, hier
vor allem die ab 1899 geplante ,,Bagdadbahn**°

Vor allem die nun stetig stirker werdende Stromung der ,,Jungtiirken® sympathisierte stark
mit dem wilhelminischen Kaiserreich. Diese stellten eine ,,radikale, oppositionelle Bewegung"“
innerhalb des Osmanischen Reiches dar, die vor allem den ,,tiirkischen Nationalismus®“ in den

Mittelpunkt ihres Denkens stellte und in der dritten Phase machtpolitisch relevant wurde.*!

5 Petry, S. 93f.

46 Majoros/Rill, S. 348.

7 Majoros/Rill, S. 347 sowie Matuz, S. 244.
8 Majoros/Rill, S. 348 sowie Matuz, S. 245.
49 Matuz, S. 246f.

40 Majoros/Rill, S. 350.

41 Ebenda.
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Der Norden: Haifa

Der Karmelstreit in Haifa
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Abb. 9: Karte der vom Karmelstreit betroffenen Grenzen und Infrastrukturen aus dem Jahre
1885, angefertigt von Gottlieb Schumacher*> (Politisches Archiv des Auswdirtigen Amtes)

42 Karte von Gottlieb Schumacher, in: PA AA, RAV Konstantinopel 1868-1918, Spec. 35, Bd. 1.
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Bereits zu Beginn der Jahres 1885 brach der Streit zwischen den Ménchen des Karmelklosters
und den Kolonisten von Haifa um den Karmel, die dortige Strafle und das Land erneut aus.
Bereits Ende 1884 hatte Jakob Schumacher sich in einem Aufruf an die osmanische Regierung
gewandt und die lange versprochene Karmelschenkung von 1871 eingefordert.**® Dies kam zu
einer Zeit, als die Kolonie selbst in finanziellen Schwierigkeiten steckte und die Kolonisten
vermehrt aufgefordert wurden, fiir die Linder, die sie auf dem Karmel besaflen, aber aufgrund
der fehlenden Anbindung nicht nutzen konnten, Steuern zu zahlen.*** Somit war, nach einer
langen Ruhepause, der Streit um das Land auf dem Karmel und die Fahrstrafle wieder auf die
Tagesordnung gelangt. Dementsprechend triumphal wurde im Januar 1885 in der Kolonie die
Nachricht aufgenommen, dass die Besitzanspriiche des Klosters, vor allem das strittige Land
betreffend, nach einer Priifung als nicht derart fundiert erschienen, wie urspriinglich von den
Osmanen angenommen, sondern sich vielmehr nur ,auf etwa den 100sten Teil“ des bean-
spruchten Landes beschrankten.**> Am 27. Januar 1885 gingen daraufhin 60 aufgebrachte Ko-
lonisten und Bewohner der Stadt Haifa bewaffnet dazu tiber, die Stralenabsperrung der Mon-
che einzureiflen, die bereits begonnene Strafle instand zu setzen und sogar ,.ein Areal durch
Legen von einer Reihe Steine® einzugrenzen, es also fiir sich selbst zu beanspruchen.*¢ Als die
Tempelkolonisten mit einem vorbeikommenden Ménch in eine Auseinandersetzung gerieten,
verfluchte der Monch ,,sie und ihre Kinder im Namen Jesu“ fiir den angeblichen Hausfriedens-
bruch. Die Kolonisten hatten ihrerseits die Karmeliter durch ihre offen zur Schau gestellte Be-
waffnung sicherlich eingeschiichtert.*” Eine anschlieflende Streitschlichtung durch den deut-
schen und den franzésischen Konsul aus Beirut vor Ort schlug fehl, worauthin die Ménche die
Mauer, welche die Straf3e vorher abgesperrt hatte, einfach wieder aufrichteten und dadurch
laut den Templern offizielle Anweisungen der Stadt Haifa ignorierten.*® Als die Sache durch
Einreichung einer Klage von Seiten der Monche vor dem ,,hiesigen Gericht“ zu einem offiziel-
len Rechtsstreit zwischen Kloster und Kolonie wurde, kochten die Gemiiter weiter hoch.** Im
Zuge des Prozesses wurde den Monchen von Seiten der Templer vorgeworfen, ,weder Geld
noch List“ zu scheuen, um den Ausgang desselben zu beeinflussen.*® Es scheint jedoch so, als
ob auch die Kolonisten vor solchen korrupten Praktiken nicht langer zuriickgeschreckt wéren.
Man kann einen Warte-Artikel von Anfang 1885, in welchem erldutert wird, dass Hardegg

3 Warte des Tempels, 1885, (Jg. 41), Nr. 17, S. 7.

44 Qliphant, S. 354.

4> Warte des Tempels, 1885, (Jg. 41), Nr. 17, S. 7.

46 Carmel, Geschichte Haifas, S. 92f sowie Warte des Tempels, 1885, (Jg. 41), Nr. 17, S. 7.
47 Warte des Tempels, 1885, (Jg. 41), Nr. 17, S. 7.

48 Ebenda.

49 Carmel, Geschichte Haifas, S. 93.

40 Warte des Tempels, 1885, (Jg. 41), Nr. 17, S. 7.
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1871 schlicht nicht in der Lage gewesen sei, die Stadtbehorde entsprechend ,,durch den all-
gemein bekannten Bakschisch giinstig zu stimmen®, so deuten, dass die Templer ebendieses
Versaumnis 14 Jahre spiter fiir einen Fehler hielten, den man nun nicht noch einmal begehen
wollte.*" Auch Carmel schreibt tiber den Karmelstreit, dass die Gerichtsverfahren und deren
Ausgange oftmals nur ,nach der Hohe der Bestechungssumme*“ ausgingen, was implizit sugge-
riert, dass auch die Kolonisten im Karmelstreit nicht langer vor Bestechung und Beeinflussung
zuriickschreckten.*®

Auch in Deutschland wurde der Streit nun in kleineren Kreisen bekannt, vornehmlich
durch Katholiken, welche die Offnung der Strafe und die Entfernung der Mauer als einen
Sturm auf das Kloster interpretierten.*® Der Streit trug immer noch stark die Merkmale eines
religios aufgeladenen Konflikts zwischen Protestanten und Katholiken in sich. Interessanter-
weise bereiste wihrend der Osterfeiertage 1885 ein katholischer Pilgerzug Haifa, besuchte das
Karmelkloster und die dortige Elias-Grotte und zog dann in grofer Zahl mithilfe der Fuhr-
werke der Kolonisten nach Nazareth und zuriick auf der Nazarethstrale.** Der Streit mit dem
Karmelkloster schien also zumindest kein wirtschaftlicher Nachteil fiir die Fuhrunternehmen
der Tempelkolonisten gewesen zu sein, ein genereller Boykottaufruf seitens der Ménche gegen-
iiber der Kolonie scheint nicht erfolgt oder erfolgreich gewesen zu sein.

Doch der Konflikt sollte in seinem Verlauf immer starker auch zu einem Konflikt zwi-
schen den Schutzmichten der beiden Parteien werden. Denn das Deutsche Reich, welches
die Kolonisten unterstiitzte, und Frankreich, welches Schutzmacht der Katholiken in Pa-
lastina und damit auch der Karmeliter war, waren zu dieser Zeit unabhangig von dem Kar-
melstreit scharfe Rivalen um die Vormachtstellung in Europa und nutzten den Konflikt
um den Berg Karmel und die Fahrstrafle, um ein diplomatisches Sibelrasseln unter sich
auszutragen.

Im Sommer 1885, inmitten des wieder aufflammenden Konflikts mit den Monchen, bekamen
die Kolonisten zudem unerwartete Hilfe: Im April 1885 bereiste das Ehepaar von Bannwarth
aus Sigmaringen den Norden Paldstinas. Der Ehemann kam jedoch auf der Nazarethstrafe
ums Leben und die Kolonisten nahmen sich darauthin der Witwe Bertha von Bannwarth und
der Bestattung ihres Mannes auf dem kolonieeigenen Friedhof an.*®> Aus Dankbarkeit fiir die-
se Hilfe vermachte die Witwe der Kolonie Haifa 30 000 Mark. Dieses Geld konnte die Kolo-
nie einerseits in dem aufkommenden Rechtsstreit gut gebrauchen und andererseits konnte es

1 Warte des Tempels, 1885, (Jg. 41), Nr. 17, S. 6.

462 Carmel, Geschichte Haifas, S. 96.

43 Warte des Tempels, 1885, (Jg. 41), Nr. 20, S. 7.

464 Warte des Tempels, 1885, (Jg. 41), Nr. 24, S. 6f.

45 Perry, Schwibische Kolonisten erobern Berg, S. 15 sowie Oliphant, S. 358.
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spater die Errichtung der Strale auf den Karmel sowie den Bau eines Luftkurhauses auf dem
Grundstiick Friedrich Kellers finanzieren.*%

An dieser Stelle scheint es sinnvoll, einen kurzen Blick auf einen der wichtigsten Akteure
im Karmelstreit zu werfen. Friedrich (in den Quellen manchmal Fritz genannt) Keller wurde
am 20. September 1838 in Neuweiler geboren und bereits in seinen jungen Jahren durch das
Elternhaus mit der Tempelgesellschaft bekannt gemacht. Nachdem er 1862 den Templern bei-
getreten war, schloss er 1863 seine Metzgerei, um sich als ,Evangelist“ der Templer ausbilden
zu lassen und 1869 zuerst nach Beirut und ein Jahr spiter nach Haifa auszuwandern. Dort
blieb er, stellte sich 1874 auf die Seite Hardeggs und trat aus der Gesellschaft aus. Er konnte zu
dieser Zeit eine Stelle als Biiroangestellter des damaligen deutschen Vizekonsuls Ziffas antre-
ten und wurde nach dessen Erkrankung vom Baron von Miinchhausen zum Konsulatsagenten
ernannt. Nach Ziffas Tod 1878 tibernahm Keller die Geschéfte und wurde zum Kaiserlichen
Deutschen Vizekonsul in Haifa befordert, womit er die erste Ansprechperson fiir die Kolonis-
ten beim Auftreten von gréf3eren Problemen wurde.*” Keller engagierte sich selbst, wie bereits
offenkundig geworden ist, stark fiir die deutsche Kolonie und deren Expansionsbestrebungen
auf den Karmel, nicht zuletzt durch den Erwerb des grofien Stiickes Land auf dem Bergriicken,
mit welchem die Anspriiche der Kolonie auf die Fahrstrafle untermauert werden sollten. Die-
se starke Parteinahme fiir die Kolonie hatte bei Kellers Beférderung sogar fast dazu gefiihrt,
dass er von den osmanischen Regierungen nicht als Vizekonsul akzeptiert wurde. Diese gaben
ihren Widerstand gegen Keller auf dieser Position jedoch bald auf.*® Friedrich Keller war also
keineswegs ein neutraler Beobachter in diesem Streit, sondern selbst ein duflerst engagierter
Beftirworter der Kolonie, was bei seiner Rolle bedacht werden muss.

Der Prozess, welcher nach der Auseinandersetzung um das Abreiflen der Mauer iiber den
alten Weg auf den Karmel begann, wurde nach Priifung der Besitztitel der Monche fiir die
Kolonisten entschieden. Es wurde geurteilt, dass die Urkunden des Klosters als Falschung
anzusehen seien und die Eigentumsrechte iiber das besagte Land somit nicht dem Kloster
zustiinden. Von den Templern selbst wurde die Rolle der muslimischen Bevolkerung Haifas
bei dem Prozess hervorgehoben, welche die Kolonisten fiir ihre Tétigkeiten, besonders im
Infrastrukturbereich, gelobt und fiir sie eingestanden hatten.*®® Das Ende dieses Gerichts-
prozesses markierte jedoch nicht das Ende des Streits. Vielmehr intensivierten die Mon-
che nun ihrerseits noch einmal ihre Bemiihungen, iiber die diplomatischen Kanile das

46 Warte des Tempels, 1885, (Jg. 41), Nr. 26, S. 1 sowie Oliphant, S. 358.
47 Perry, Schwibische Kolonisten erobern Berg, S. 11ff.

468 Barth, Fritz: Templer und andere Erweckungsbewegungen im nordlichen Schwarzwald und weit da-
ritber hinaus, Deiningen 2004, S. 23

49 Warte des Tempels, 1885, (Jg. 41), Nr. 26, S. 7.
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Vordringen der Kolonisten aufzuhalten. Die Ménche strengten nun Prozesse in Haifa und
Damaskus an und legten Widerspruch gegen dieses erste Urteil ein, um sich ihren Besitz
wieder bestitigen zu lassen. Sie verstanden es zudem, mit juristischen Winkelztigen das Ge-
richt in Haifa aufler Gefecht zu setzen, indem sie eine ,,Protestklage an das Tribunal [...]
in Akka, gegen das Tribunal in Haifa [einsendeten, womit] das Tribunal in Haifa keine
Schluf3sentenz geben [konnte], weil es unter Anklage steht“."”® Damit konnten die Monche
den Prozess in die Linge ziehen, um so ihren Einfluss auf die Diplomaten der katholischen
Schutzmichte und die Gerichte geltend zu machen. Keller legte in der Korrespondenz mit

471 zudem nahe,

dem Dragoman der Deutschen Botschaft in Konstantinopel, Paul Schroeder,
dass die Monche zur Verlingerung des Schwebezustandes angeblich auch nicht vor der
Bestechung von osmanischen Behorden zuriickschreckten. Wihrend dieser Verzégerung
schienen die Ménche durch verschiedene Mafinahmen den durch das Gericht angeordneten
Status quo zu ihren Gunsten zu verschieben, indem sie das strittige Land bebauten, unlieb-
same Einwohner von dem Land vertrieben und die Grenzmauern verschoben. Die Karme-
liter hofften, sich dadurch eine méglichst gute Ausgangslage fiir die Besitzstreitigkeiten vor
Gericht aufzubauen. Vor allem aber hofften sie scheinbar auf Intervention Frankreichs zu
ihren Gunsten.*”? Dies fithrte dazu, dass auch die Deutsche Botschaft in Konstantinopel das
Ziel formulierte, ihre Unterstiitzung fiir die Kolonie zu intensivieren, um nicht den Franzo-
sen das Feld zu tiberlassen.*”

Der November 1885 war von gegenseitigen Sticheleien der beiden Streitparteien geprégt, im
Zuge derer die Kolonisten ebenfalls damit begannen, Teile des umstrittenen Landes zu kulti-
vieren und dies gegeniiber den scheinbar hilflosen Behorden mit Verweis auf dieselbe Praxis
auf Seiten der Karmeliter rechtfertigten. Zwar gab es zu dieser Zeit auch vorsichtige Anni-
herungen, diese scheiterten allerdings an der Forderung der Kolonisten, das Kloster miisse
die entstandenen Betriebskosten ausgleichen. Danach gingen die Tempelkolonisten dazu {iber,
die Mauer auf der Strafle erneut einzureiflen und vom Kloster beanspruchtes Land zu be-
arbeiten. Das Karmelkloster reagierte seinerseits mit einer erneuten Eskalation der Lage, in-

dem es ,flinfzig bewaffnete [Algerier]“ unter Fiihrung des Klostervorstehers an die Grenze

470 Brief (12.11.1885) von Friedrich Keller (Vizekonsul Haifa) an Paul Schroeder (Dt. Botschaft Konstan-
tinopel), in: PA AA, RAV Konstantinopel 1868-1918, Spec. 35, Bd. 1.

71 Keipert, Maria/Grupp, Peter (Hg.): Biographisches Handbuch des deutschen Auswirtigen Dienstes
1871-1945, Bd. 4., Paderborn 2000, S. 172f.

472 Brief (12.11.1885) von Friedrich Keller an Paul Schroeder, in: PA AA, RAV Konstantinopel 1868-
1918, Spec. 35, Bd. 1.

47 Brief (30.11.1885) von Martin Hartmann (Konsulat Beirut) an Joseph von Radowitz (deutscher Bot-
schafter in Konstantinopel) in: PA AA, RAV Konstantinopel 1868-1918, Spec. 35, Bd. 1.
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des Streitgebietes versetzte und die Kolonisten somit daran hinderte, das Territorium zu be-

treten.*’*

Die Herkunft der genannten ,,Algerier ist weder in der Literatur noch in der diplo-
matischen Korrespondenz vollends gekldrt worden. Wihrend vor allem Keller zu Anfang diese
Wachen als Einmischung Frankreichs verstand, welches diese dorthin berufen habe, scheint
es wesentlich wahrscheinlicher, dass es sich hierbei um algerische Soldner handelte, die das
Kloster fiir seinen Schutz angeheuert hatte. Seit 1883 waren vermehrt Algerier nach Paldstina
gefliichtet, um dem franzosischen Wehrdienst in der Kolonie zu entgehen, und im Osten Hai-
fas bestanden mehrere algerische Siedlungen.*”

Nach der Einsetzung der Wachen durch das Kloster beruhigte sich die Lage vor Ort zu-
néchst, da nach dieser Machtdemonstration Zusammenstofie mit den Monchen von den Ko-
lonisten gemieden wurden. Die Wachen zeigten sich nach diesem Zwischenfall nicht mehr
in derartig offenkundiger Weise und die Kolonisten blieben passiv in ihrem Verhalten an der
Grenze. Die Arbeiten seitens des Klosters auf dem strittigen Gebiet gingen weiter, wihrend die
Kolonie nun stirker auf die Unterstiitzung durch die deutschen Diplomaten und deren Ein-
fluss auf die osmanische Regierung zu setzen begann.**

Der deutsche Konsul in Beirut, Martin Hartmann, schlug in einem Briefwechsel mit Ra-
dowitz unter dem Eindruck dieser Ereignisse ,,zwei Wege, die wir [in dieser Angelegenheit]
verfolgen kénnen“ vor. Zum einen konnte man ,,in allen kleinen Umstidnden den Deutschen
helfen®, vor allem durch eine urkundliche Ubertragung des strittigen Landes an die Stadt Hai-
fa, wobei der ,von den Deutschen so sehr gewiinschte Fahrweg“ der Kolonie zugesprochen
werden konnte, welche ihn ,dann bauen und in Stande erhalten® sollte. Die andere Option
wire, ,die stets regen Hoffnungen auf Reichshilfe bei den Kolonisten entschieden herabzu-
stimmen® und ihr Schicksal in die Hinde der Osmanen zu legen.*””

Das Hilfegesuch der Tempelkolonisten wurde darauthin Anfang Januar 1886 erhort, als das
deutsche Auswirtige Amt den zustdndigen deutschen Botschafter in Konstantinopel anwies,
bei der osmanischen Regierung zugunsten der Kolonisten zu intervenieren und dafiir zu sor-

gen, dass die Arbeiten der Monche gestoppt wiirden.*”®

474 Brief (1.12.1885) von Schroder an Radowitz, in: PA AA, RAV Konstantinopel 1868-1918, Spec. 35,
Bd. 1.

45 Grossmann, David: Rural Arab Demography and Early Jewish Settlement in Palestine. Distribution
and Population Density during the Late Ottoman and Early Mandate Periods, Abingdon/New York
2017, S. 65f.

476 Brief ,,Entziffertes Telegram“ (31.12.1885) vom Konsulat Beirut nach Pera (Konstantinopel), in: PA
AA, RAV Konstantinopel 1868-1918, Spec. 35, Bd. 1.

477 Brief (3.1.1886) von Hartmann (Beirut) an Radowitz (Konstantinopel), in: PA AA, RAV Konstanti-
nopel 1868-1918, Spec. 35, Bd. 1.

478 Brief (7.1.1886) von Otto Hellwig (Direktor Auswirtiges Amt Berlin) an Radowitz (Konstantinopel),
in: PA AA, RAV Konstantinopel 1868-1918, Spec. 35, Bd. 1.
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Wihrenddessen hatte sich die Situation vor Ort weiter zugespitzt. Der Wali von Akko war
wegen des Karmelstreits nach Haifa gereist und hatte laut Keller entschieden, dass die deut-
schen Ansiedler kein Recht auf das umstrittene Land hitten, da sie fremde Staatsbiirger seien.
Vielmehr warf er den Stadtbewohnern Haifas, welche sich auf die Seite der Kolonisten gestellt
hatten, Kollaboration gegen die Interessen der Regierung vor und ,verbot ihnen jede weitere
Verbindung mit den Deutschen®. Weiterhin drohte er den bisherigen Unterstiitzern eine Be-
strafung an, was wohl kiinftige Kooperationen mit der Kolonie unterbinden sollte. Und zuletzt
kiindigte der Wali an, ,,dafl am Meeresstrand der Colonie ein tiirk. Wachhaus gebaut werde,
um dem Schmuggel zu wehren.” Es scheint, trotz Kellers parteiischer Sichtweise auf die Ge-
schehnisse, so gewesen zu sein, dass der Wali nicht nur zugunsten des Klosters intervenierte,
sondern auch die Sonderstellung der Kolonie in der Region einschranken wollte. Das Errichten
des Wachhauses am Strand der Kolonie, also bei der Mole, spricht fiir die Strategie des Pro-
vinzgouverneurs, die Infrastrukturen in Haifa stirker von den Kolonisten zu entkoppeln. In
der Betrachtung von Phase eins wurde bereits dargelegt, wie die Tempelkolonisten durch den
Bau der Mole eine private Infrastruktur etabliert und damit eine parallele Infrastruktur einge-
fiihrt hatten, welche der Kontrolle durch die Regierung entging. Der Versuch des Walis, diese
nun wieder unter die Kontrolle der Lokalregierung zu bringen, kann also als ein politischer
Schachzug im Machtkampf um die 6rtlichen Infrastrukturen verstanden werden, in welchem
zumindest teilweise die Gewalt wieder in staatliche Hande iibergehen sollte.

Die Drohung des Walis gegeniiber den Einwohnern Haifas schien schnell zu wirken. Der
Vizekonsul Keller beschreibt in seinen Briefen, dass die Haifaer sich ab diesem Zeitpunkt ,,vor
jeder Begegnung mit den Deutschen [fiirchteten]“. Somit hatte die Kolonie eine wichtige Stiitze
im Karmelstreit eingebifit. Auch im Prozess verdiisterten sich die Aussichten der Kolonie, da
Mitglieder des Tribunalgerichtes von Haifa teilweise abgesetzt und durch vermeintlich klos-
terfreundliches Personal ersetzt wurden. Keller ldsst in seiner Korrespondenz mit dem Kon-
sulat in Beirut seine Befiirchtung kundwerden, dass die neu aufgestellten Gerichte nun den
Willen des Wali befolgen wiirden ,,und die Monche [...] auch nicht versaiumen [werden], mit
ihrem goldenen Einflufl noch nachzuhelfen®, womit wieder die Anschuldigung der Korruption
im Raum stand.*®

Nach dieser Auseinandersetzung mit dem Wali wurde es auf Seiten der Kolonisten fiir einige
Zeit still im Karmelstreit. Weder machte der Gerichtsprozess Fortschritte, noch gab es erneute
Konfrontationen zwischen der Tempelkolonie und dem Kloster. Die Kolonisten lief}en die Zeit

4% An obigen Brief angehingte Abschrift (29.12.1885) eines Briefes von Keller (Haifa) an Hartmann
(Beirut), in: PA AA, RAV Konstantinopel 1868-1918, Spec. 35, Bd. 1.

480 An den Brief vom 7.1.1886 angehidngte Abschrift (3.1.1886) von Keller an das Konsulat in Beirut, in:
PA AA, RAV Konstantinopel 1868-1918, Spec. 35, Bd. 1.
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jedoch nicht tatenlos verstreichen und nutzten diese Ruhepause im Juli 1886 fiir den Ausbau der
Strafe auf den Berg bis hoch zu dem strittigen Gebiet.**' Die Strafe sollte, so wurde zumindest
nach auflen kommuniziert, zu diesem Zeitpunkt lediglich die Weinberge der Kolonie besser
an dieselbe anschlief3en. Die Baukosten beliefen sich auf ,,Frcs. 1200-1300“ und wurden durch
die Spende der Witwe Barnwarth finanziert.*®* Der Bau der Fahrstrafle bis zu dem von den
Monchen gesperrten Abschnitt war allerdings mit grofler Sicherheit auch ein Zeichen an die
Monche und die Kolonie selbst, dass man auf seine Anspriiche bestehen wiirde. Dieser Strafle
wurde dadurch eine hohe Kritikalitét fiir das Bemiithen der Kolonisten in Haifa beigemessen
und sie stand auch im Zeichen der Mission durch Vorbild, da sie den Anfang einer Erschliefung
des Karmels symbolisierte. Der Symbolcharakter der Infrastruktur war hierbei entscheidend.
Es war den Kolonisten daher auch wichtig, dass sie anliegende arabische Grundbesitzer davon
iberzeugen konnten, die Strafle auch teilweise durch deren Grundstiicke bauen zu diirfen, wo-
bei diese sogar einige Weinstdcke opferten. Passend zu dem Gebiet, durch welches die Strafle
fithrte, wurde die Fahrstrale von den Haifaer Kolonisten ,,Weinsteig am Karmel“ genannt.*®®

Die Monche setzten derweil ihre Kultivierungsarbeiten auf dem Karmel fort. So berichtete
Keller im Mai 1886 von einem Spazierritt auf dem Karmel und von diversen Gebduden, welche
die Monche in der Zeit seit dem Einschreiten des Wali errichtet héitten. Zudem sei die Stra-
Benstrecke auf dem strittigen Gebiet ,ihrer ganzen Lange nach mit Steinen verlegt® worden.
Insgesamt seien vom Kloster ,,50 Arbeiter auf den Berg“ gebracht worden, mit deren Hilfe die
Monche diverse Arbeiten durchfiihrten.*s

Nachdem nun am 14. April das Gericht in Haifa sich mit den Gebietsanspriichen des Klos-
ters auseinandergesetzt und die Grenzen, die das Kloster gezogen hatte, zu dessen Gunsten
anerkannt hatte, gingen die Kolonisten dazu iiber, die lokalen Behorden und Gerichte zu iiber-
gehen. Die Kolonie verfasste mit einigen Stadtbewohnern, die sich dem Befehl des Wali wi-
dersetzten, eine ,Eingabe“ an den Grofiwezir, also den Regierungschef in Konstantinopel. In
dieser Eingabe wurde um Hilfe in der Angelegenheit gebeten, worauf der Grofiwezir einen
hohen Beamten aus Nazareth, Assad Effendi, nach Haifa schickte, welcher in dem Karmels-
treit zwischen beiden Seiten vermitteln sollte. Assad Effendi ordnete nach seiner Ankunft den
sofortigen Stopp der Arbeiten auf dem Streitland an, was die Monche laut Keller angeblich mit
der Drohung erwidert hitten, den Karmel ,binnen 24 Stunden [...] mit Algierer besetz[t]en®
zu lassen, damit die Arbeit fortgesetzt wiirde. Keller interpretierte dies wiederum gegeniiber

81 Telegramm (9.7.1886) von Radowitz (Botschaft Konstantinopel) an Keller (Haifa) sowie die Antwort
von Keller an Radowitz, in: PA AA, RAV Konstantinopel 1868-1918, Spec. 35, Bd. 1.

42 Warte des Tempels, 1886, (Jg. 42), Nr. 34, S. 267.
483 Ebenda, S. 268.

484 Abschrift eines Briefes (4.5.1886) von Keller (Haifa) an Hartmann (Konsulat Beirut), in: PA AA, RAV
Konstantinopel 1868-1918, Spec. 35, Bd. 1.
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seinen Vorgesetzten als eine Machtandrohung durch Frankreich, welchem die ,, Algerier” an-
gehorten, und beklagte dabei ,,die franzosische Gewalt, unter der wir leben und leiden miis-
sen.*®> Keller nutzte damit geschickt auch die Rivalitit zwischen dem Deutschen Reich und
Frankreich aus, indem er die Situation gegeniiber der deutschen Botschaft in einem moglichst
international aufgeladenen Licht darstellte. Damit sollte zweifellos eine Reaktion von mog-
lichst hoher Stelle im deutschen Auswirtigen Amt provoziert werden.

Unterdessen zweifelte Assad Effendi das Gerichtsurteil vom 14. April offen an. Die Ménche
arbeiteten hingegen unter dem Eindruck dieses gewonnenen Prozesses offen mit einer angeb-
lich noch zahlreicheren Mannschaft an der Kultivierung des Landes, damit ihre Position in
eventuellen Folgeverfahren und -untersuchungen gestirkt wiirde.**

Unter dem Eindruck der Anwesenheit Assad Effendis, ihrer Fortschritte auf dem Streitland und
dem gewonnenen Prozess vom 14. April wurde Mitte Mai Gesprachsbereitschaft von Seiten des
Klosters gegeniiber der Kolonie signalisiert. Viele der Monche schienen nun bereit zu verhandeln,
solange sie noch in einer starken Position waren. Erste Gespréche fanden statt und man einigte sich
darauf, dass die Kolonisten ,,sich mit der Strafle zufrieden geben und nicht mehr appelieren [Wi-
derspruch gegen das Urteil vom 14. April 1886 einlegen]“ sollten. Nach diesen ersten Sondierungen
wollte Keller als Unterhdndler der Kolonie ein Treffen mit dem Vorsteher des Klosters, dem Pro-
kurator ,,Bonpere®, in einem neutralen Rahmen anberaumen. Der Prokurator verwarf jedoch die
Aussicht auf einen Ausgleich, laut Keller angeblich aus ,,Rache gegen die Deutschen; ein generelles
Misstrauen gegeniiber Keller seitens des Klostervorstehers scheint aber ebenso wahrscheinlich.*

Die Situation drohte nach dem Scheitern der Verhandlungen nun zu Ungunsten des Klosters
zu kippen. Assad Effendi lief3 im Juni 1886 auf Befehl des osmanischen Sultans zwolf Reiter
auf den Karmel schicken, um die Kultivierung des Landes zu stoppen. Damit wurde das Urteil
vom 14. April effektiv aufgehoben und der Berg von der osmanischen Reichsregierung unter
Bewachung gestellt.*® Dieser Zustand hielt knapp einen Monat an, bis die Wachen wieder ab-
kommandiert wurden, doch auch nach dem Abzug der Wachen rdumte Keller in einem Brief
am 21. Juli ein, dass die Monche ihre Arbeiten nun ,,vollig eingestellt hatten.**

485 Abschrift eines Briefes (4.5.1886) von Keller (Haifa) an Hartmann (Konsulat Beirut), in: PA AA, RAV
Konstantinopel 1868-1918, Spec. 35, Bd. 1.

86 Abschrift eines Briefes (10.5.1886) von Keller (Haifa) an das Konsulat Beirut (Hartmann), in: PA AA,
RAV Konstantinopel 1868-1918, Spec. 35, Bd. 1.

487~ Abschrift eines Briefes (22.5.1886) von Keller (Haifa) an Hartmann (Konsulat Beirut), in: PA AA,
RAV Konstantinopel 1868-1918, Spec. 35, Bd. 1.

48 Abschrift eines Briefes (7.6.1886), angehédngt in einem Brief an Radowitz, von Keller (Haifa) an das
Konsulat Beirut, in: PA AA, RAV Konstantinopel 186-1918, Spec. 35, Bd. 1.

489 Brief (21.7.1886) von Schroder an Radowitz (beide Konstantinopel), in: PA AA, RAV Konstantinopel
1868-1918, Spec. 35, Bd. 1.
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Diese Ruhe wihrte jedoch nicht lange. Bereits eine Woche spiter scheinen die deutschen
Kolonisten ,eine Mauer, welche die Monche des Berges Carmel errichtet hatten, gewaltsam
entfernt” zu haben. Die Kolonisten beharrten nun auf der Offnung der Strafle auf den Karmel,
da das Urteil zugunsten der Karmeliter von Assad Effendi aufgehoben worden war.*° Diese
Auffassung unterstrichen die Tempelkolonisten in einer Note an die Deutsche Botschaft in
Konstantinopel, in welcher sie die weiter bestehende Versperrung der Strafle auf den Karmel
durch die Monche verurteilten, die nun aus ihrer Sicht keine rechtliche Grundlage mehr habe.
Sie beschuldigten die Monche tiberdies, auch den Zugang zu den bereits von den Kolonisten
kultivierten Weinbergen durch eine neue Mauer versperrt zu haben. Es ist jedoch unklar, ob
damit die offiziellen Weinberge der Kolonisten am Weinstieg gemeint waren oder neu ange-
pflanzte Felder in dem umstrittenen Gebiet.*"

Die Kolonisten baten daher den Botschafter Radowitz in ihrem Schreiben, dass er dafiir
arbeiten moge, dass ,,der Weg ganz unbedingt frei gegeben werde, damit derselbe nach An-
ordnung des Ingenieurs Herrn G[ottlieb] Schumacher bis auf den Berg fortgefiihrt [...] werden
konne“*? Jedoch ging es nun um weit mehr als die Offnung der Strafle. Sie baten den Bot-
schafter auf der Forderung zu bestehen, ,daf} auflerdem die Ebene auf dem Berg Karmel [...]
in der ganzen Breite der deutschen Weinberge oder wenigstens [...] ein Areal gerade gegen der
Kolonie anstoflend an die deutschen Weinberge, in einer Lange von fiinthundert u. in einer
Breite von ebenfalls fiinfthundert Metern durch allerhdchsten Ferman [Dekret] Seiner Majestét
des Sultans den deutschen Kolonisten zugeschrieben werden® solle.*”* Den Kolonisten in Haifa
ging es also offensichtlich, zumindest ab dem Herbst 1886, nicht mehr nur um die Erreichbar-
keit des neuen Grundstiickes auf dem Karmel. Sie versuchten vielmehr auch, neuen Landbesitz
fiir die Kolonie zu beanspruchen. In dieser Forderung sahen sicherlich manche Kolonisten
die Hoffnung auf Verwirklichung der Anfang der 1870er nicht erfolgten Karmelschenkung.
Sie zeigt aber auch, dass fiir eine ganze Reihe von Kolonisten (der Brief ist von zahlreichen
hochrangigen Angehorigen der Kolonie unterschrieben) die Fahrstrale auf den Karmel und
der Konflikt darum ein Werkzeug darstellte, um die Expansion der Kolonie auf Kosten des
Karmelklosters voranzutreiben.

Unterdessen ging ein parallellaufender Prozess Ende August 1886 in die letzte Phase. Hier
wurde vor Gericht die Frage erortert, ob der Weg auf den Karmel bereits vorher bestanden
hatte und von den Bewohnern der Stadt genutzt wurde, ob also ein Gewohnheitsrecht bestand

40 Brief (31.7.1886) aus dem Auswirtigen Amt in Berlin an Radowitz (Konstantinopel), in: PA AA, RAV
Konstantinopel 1868-1918, Spec. 35, Bd. 1.

“1 Brief (6.8.1886) der Kolonisten in Haifa an die Botschaft in Konstantinopel, in: PA AA, RAV Kons-
tantinopel 1868-1918, Spec. 35, Bd. 1.

42 Ebenda.

43 Ebenda.
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und ob die Monche diesen Weg einfach so versperren und damit den Zugang auf den Berg
verhindern durften. Die Kolonie hatte ein grof3es Interesse daran, dass das Urteil das Gewohn-
heitsrecht bestatigte, da damit der Bau der Fahrstraf3e auf den Karmel und zum Grundstiick
des Herrn Keller als im Interesse der Stadt liegend dargestellt werden konnte und auch das
Kloster die Blockade des Weges aufgeben hitte miissen. Der Vertraute des Sultans, Assad Ef-
fendi, wurde als Vorsitzender des Prozesses eingesetzt, aber bald wieder abberufen, um sei-
nen Posten in Nazareth wieder einzunehmen.** Hierdurch wurde der Prozess unterbrochen
und die deutschen Diplomaten dridngten in der Hauptstadt des Osmanischen Reiches auf die
Wiedereinsetzung Effendis. Der Konsul Hartmann in Beirut riet den Kolonisten darauthin,
unabhéngig vom Prozess direkt eine Note an den Grofiwesir zu schreiben, ,,in welcher sie un-
ter Berufung auf 6ffentliches Interesse und fritheren Zustand, um Wiederer6ffnung des alten
Wegs auf Karmel und Verwandlung in Fahrstraf3e bitten.** Damit sollten der Prozess und
dessen Verzogerung obsolet werden. Die Reichsregierung kam diesem Gesuch auch wegen der
Unterstiitzung des Antrags durch die Deutsche Botschaft Ende November nach und erliefl
den Befehl, den Weg durch die Lokalregierung 6ffnen zu lassen.*® Dies wurde jedoch von
den dortigen Behorden nicht umgesetzt, da das Kloster auf der Grundlage des Befehls jede
Zusammenarbeit ablehnte und offen mit Widerstand drohte.*” Daraufhin mischten sich nun
auch das Reichskanzleramt und das Auswirtige Amt des Deutschen Reiches verstdrkt in den
Streit ein und versuchten, in Absprache mit den osmanischen Reichsbehdrden Vermittlungs-
vorschlidge auszuarbeiten. Vor allem wurde hierbei auf die Offnung der Strale und die Durch-
setzung dieser Mafinahme durch die Reichsregierung in Konstantinopel gesetzt, da man im-
mer noch versuchte, dem Streit so die Grundlage zu entziehen und ihn endlich zu beenden.**
Unterdessen wurde von dem Gericht in Haifa ein Gutachten iiber die Rechtslage des alten
Weges angefertigt, welches zu dem Schluss kam, dass die Einwénde der Stadtbewohner und
der Verweis auf das Gewohnheitsrecht der Wegenutzung auf den Berg Karmel legitim seien.

Zudem sei durch die Ausbaumafinahmen der Kolonisten, die durch die neuen Verkehrsmittel

4 Telegramm (2.8.1886) an die Botschaft in Konstantinopel von Gies (Konsulat Beirut), in: PA AA,
RAV Konstantinopel 1868-1918, Spec. 35, Bd. 1.

45 Telegramm (24.8.1886) von Radowitz (Deutsche Botschaft Konstantinopel) an das Konsulat Beirut,
in: PA AA, RAV Konstantinopel 1868-1918, Spec. 35, Bd. 1.

4% Telegramm (30.11.1886) von Keller (Haifa) an Schroeder (Deutsche Botschaft Konstantinopel), in:
PA AA, RAV Konstantinopel 1868-1918, Spec. 35, Bd. 1, sowie Brief (27.11.1886) aus Konstantinopel
(Pera) an den Reichskanzler Otto von Bismarck (Berlin), in: PA AA, RAV Konstantinopel 1868-1918,
Spec. 35, Bd. 1.

47 Telegramm (30.11.1886) von Keller (Haifa) an die Botschaft in Konstantinopel, in: PA AA, RAV Kon-
stantinopel 1868-1918, Spec. 35, Bd. 1.

4% Brief (18.12.1886) von Hellwig (Auswirtiges Amt Berlin) an Radowitz (Konstantinopel), in: PA AA,
RAV Konstantinopel 1868-1918, Spec. 35, Bd. 2.
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notwendig geworden seien, ein ,0ffentlicher Nutzen daraus [entsprungen], dafl [also] keine
Veranlassung vorliegt, diese Strafle abzusperren®.**

Die Lage hatte sich durch diese Entwicklungen innerhalb kurzer Zeit deutlich zuungunsten
des Karmeliterklosters entwickelt. Nicht nur gab es eine offizielle Anweisung des Grofiwesirs,
die Strafle zu 6ffnen, sondern es schien sich abzuzeichnen, dass der langfristige, rechtliche
Status der Strafle durch den Gerichtsprozess zuungunsten des Klosters entschieden werden
konnte. In dieser Lage versuchten die Kolonisten nun erneut, mit dem Karmelkloster in Ver-
handlungen zu treten, um die Angelegenheit auflergerichtlich zu kldren. Dies wurde auch da-
durch moglich, dass der deutsche Reichskanzler Bismarck den Papst dazu brachte, in dem
Streit das ,,Oberhaupt des Ordens® der Karmeliter, Girolamo Maria Gotti, nach Haifa zu schi-
cken, damit dieser in Verhandlungen mit der Kolonie treten und den Streit durch einen Kom-
promiss beilegen konne.>* Gotti traf am 27. September 1886 in Haifa ein und begann sogleich,
in Unterredungen mit Keller und anderen Kolonisten iiber den Karmelstreit zu treten. Inner-
halb der 40 Tage, in welchen das Oberhaupt der Karmeliter vor Ort war, verhandelten Keller
und er iiber die Angelegenheit und es wurde klar, dass Gotti bereit war, den Teil des Landes,
tiber den die Strafle verlaufen sollte, an die Kolonie zu verkaufen. Hierfiir musste die Kolonie
jedoch erst die Rechtméfligkeit des Besitztitels, welchen das Kloster iiber das Land besaf3, an-
erkennen und dessen rechtliche Anfechtung beenden. Gotti machte daher die Aufnahme von
Verkaufsgesprachen von einem Fallenlassen der Klage seitens der Kolonisten und der Bewoh-
ner von Haifa abhéngig. In den Verhandlungen wird klar, dass fiir beide Seiten die iibrigen
Stadtbewohner von Haifa nicht mehr als Werkzeuge darstellten, um die eigene Position zu
stirken. Denn wihrend der Verhandlungen war laut den Quellen niemand aus dieser Gruppe
anwesend, ebenso wurden hier ausschlief3lich Interessen der Kolonie und des Klosters bespro-
chen und gegeneinander abgewogen. Trotz dieser Fortschritte verlief Gotti Haifa ohne eine
Niederschrift der Bedingungen, anscheinend, da Keller dies verweigerte.*” Carmel schreibt
Gottis Kompromissbereitschaft dem Umstand zu, dass mit der Einbeziehung immer hoherer
politischer Kreise — immerhin waren zu diesem Zeitpunkt bereits Bismarck und der Papst in-
volviert gewesen - eine Niederlage der Monche und deren Schutzmacht Frankreich auf lange
Sicht absehbar wurde. Um die Wogen zu glitten und eine Einigung mit der Kolonie nicht zu

49 Brief ,, Abschrift und Ubersetzung des Beschlusses des Municipalconsuls® (24.12.1886), angehingt
an einen Brief von Hartmann (Beirut) an Radowitz (Konstantinopel), in: PA AA, RAV Konstantino-
pel 1868-1918, Spec. 35, Bd. 2.

500 Carmel, Geschichte Haifas, S. 96.

501 Angehingte Ubersetzung eines Briefes (14.12.1886) von Girolamo Gotti (Oberhaupt Karmeliter) an
Luigi Rotelli (Apostolischer Delegierter in Konstantinopel), in: PA AA, RAV Konstantinopel 1868-
1918, Spec. 35, Bd. 2.
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gefidhrden, ersetzte Gotti zudem vor seiner Abreise den der Kolonie feindlich gesinnten Vor-
steher des Klosters.*"

Nachdem Gotti Haifa per Schiff verlassen hatte, begann Keller jedoch damit, weitaus ra-
dikalere Forderungen an das Kloster zu stellen, als dies in den Verhandlungen mit Gotti der
Fall gewesen war. So habe dieser, so Gotti, den Ménchen eine Frist bis zum 30.11.1886 gestellt,
um erstens die Straf3e auf Kosten des Klosters zu 6ffnen und zweitens der Kolonie einen ,,sehr
ausgedehnten Streifen Land“ an der Strafle abzutreten. Dafiir wiirden die Kolonisten sich im
weiteren Gerichtsprozess enthalten und auch von einer Ubertragung der Sache an das Obere
Gericht in Damaskus absehen.”®” Gotti verwarf diesen Vorschlag sofort und riet den Karme-
litern, die Frist verstreichen zu lassen. Vielmehr solle das Kloster den Widerstand gegen die
Kolonie und die osmanischen Behorden aufrechterhalten. Damit waren die Verhandlungen
durch Kellers Vorpreschen vorerst wieder gescheitert und das Gerichtsverfahren ging nach
einer Entscheidung zugunsten des Klosters durch Berufungsklage der Kolonisten vor das
Obere Gericht in Damaskus. Doch auch dort wurde dem Kloster Recht gegeben, worauthin
die Kolonisten mit dem Obersten Gericht in Konstantinopel eine weitere Instanz anriefen,
den Fall zu iiberpriifen.’* Dort wurde die Berufungsklage jedoch abgewiesen.”® Als der Ge-
richtsprozess in Konstantinopel verloren schien, intervenierte schliefllich Bismarck ein weite-
res Mal beim Papst, welcher aufgrund des Drucks aus Berlin schliefllich die Karmeliter zum
Verkauf des umstrittenen Landes an die Kolonisten, speziell an Friedrich Keller, dringte.**
Der Kaufvertrag wurde schliefSlich am 30. August 1887 von beiden Seiten unterzeichnet und
die ,,7000 Francs“ Kaufpreis wurden von Keller aus den Mitteln der Bannwarth-Spende finan-
ziert.*”” Ende Oktober wurde die Fahrstrafle ge6ffnet und die Bauarbeiten an derselben be-
gannen.”® Diese dauerten noch bis in den Mirz 1888 an. Auch die Planung der Bebauung des
nun angebundenen Terrains auf dem Karmel gingen voran. Dort wurden 40 Parzellen an Ko-
lonisten verkauft sowie der Bau eines Luftkurhauses vorangetrieben.*® Das neue Areal wurde

502 Carmel, Geschichte Haifas, S. 96.

503 Ubersetzung eines Briefes (10.3.1887) von Gotti an Rotelli (Konstantinopel), in: PA AA, RAV Kons-
tantinopel 1868-1918, Spec. 35, Bd. 2.

504 Carmel, Geschichte Haifas, S. 97.

% Telegramm (30.3.1887) von Reitz (Konsulat Beirut) an Radowitz (Konstantinopel), in: PA AA, RAV
Konstantinopel 1868-1918, Spec. 35, Bd. 2.

506 Carmel, Geschichte Haifas, S. 97.

7 Brief (5.8.1887) von Reitz (Konsulat Beirut) an Radowitz (Konstantinopel), in: PA AA, RAV Kons-
tantinopel 1868-1918, Spec. 35, Bd. 2.

% Brief (24.10.1887) von Reitz (Konsulat Beirut) an Radowitz (Konstantinopel), in: PA AA, RAV Kon-
stantinopel 1868-1918, Spec. 35, Bd. 2.

9 Brief (2.2.1888) aus Beirut an Radowitz (Konstantinopel), in: PA AA, RAV Konstantinopel 1868—
1918, Spec. 35, Bd. 2.
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allerdings nie die grofie Expansion fiir die Kolonie Haifa, zu der es wahrend des Karmelstreits
hochstilisiert worden war, als die ErschlieSung des Karmels fiir die Kolonie noch zur Uber-
lebensfrage erklirt worden war. Vielmehr wuchs ,, Karmelheim®, wie der neue Teil der Kolonie
Haifa genannt werden sollte, zu einem kleinen Villenviertel mit vielen Sommerhdusern und
einem Luftkurhaus fiir die Bewohner der Kolonie heran, welches Mitte 1891 eréffnet wurde. In
den 1920er Jahren wurden sogar grofle Teile des Viertels an eingewanderte Juden verkauft.*'
Die schwer erkdmpfte Strafle nach Karmelheim wurde in der Zeit bis zum Ersten Weltkrieg
durch die Kolonisten gepflegt und instand gehalten.’"

Die Beziehungen der Kolonie zu dem Kloster normalisierten sich nach der Beilegung des
Streites iiberraschend schnell.**> Die Monche benutzten bereits Mitte 1888 ,,unsere Fuhrleute
bei ihrem Verkehr mit den Klostern und Hospizen im Innern des Landes und kauften auch
wieder vermehrt in der Kolonie ein, was fiir die deutschen Ansiedler ein klares Zeichen fiir
das Ende der Feindseligkeiten darstellte.””® Erklaren lasst sich diese schnelle Vers6hnung unter
anderem auch mit der Auswechslung des dortigen Klostervorstehers durch Gotti.

Doch nicht nur gegeniiber dem Karmelkloster verdnderte sich die Haltung der Kolonisten
nach dem Karmelstreit. Der Streit hatte dem sich in der Tempelgesellschaft ausbildenden deut-
schen Nationalismus neuen Auftrieb gegeben. Beispielhaft machte sich das laut Carmel da-
ran bemerkbar, dass man ab diesem Zeitpunkt jahrlich den Geburtstag des Kaisers festlich
beging.”"* Eine grundsitzliche Abkehr von dem bis zu diesem Zeitpunkt noch vorsichtigen
Standpunkt gegeniiber nationalistischen Stromungen war jedoch bereits vorher erkennbar, vor
allem durch die ab 1884 einsetzende Néhe zu kolonialpolitischen Kreisen wie dem Deutschen
Kolonialverein.’"?

Griindung und Scheitern von Neuhardthof bei Tireh

Der Karmelstreit und die Griindung von ,,Karmelheim“ auf dem Karmel waren allerdings
nicht die einzige, durch Konflikte bedrohte Expansion der Kolonie Haifa. Die zweite Phase
zeigt, dass die Kolonisten im Norden ab 1884 vermehrt nach Moglichkeiten suchten, Gebiete
zur Erweiterung der Kolonie zu nutzen und dabei auf Probleme mit ihrer Umgebung stieflen.

1 Goldmann, S. 204fF sowie Warte des Tempels, (Jg. 47), Nr. 32, S. 249.

St Warte des Tempels, 1892, (Jg. 48), Nr. 28, S. 220.

312 Warte des Tempels, 1888, (Jg. 44), Nr. 3, S. 20.

1 Warte des Tempels, 1888, (Jg. 44), Nr. 25, S. 194.

14 Carmel, Siedlungen, S. 147.

15 Warte des Tempels, 1884, (Jg. 40), Nr. 4, S. 1f sowie Warte des Tempels, 1886, (Jg. 42), Nr. 18, S. 138.
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Denn auch das Grundstiick bei Tireh, welches die Tempelgesellschaft bereits frith in der
Zeit der Ansiedlung erworben hatte und lange landwirtschaftlich zu nutzen versuchte, wurde
zu dieser Zeit vermehrt in das Interesse der Kolonie geriickt. Erworben hatte die Kolonie das
»3000 Dunam* (ca. 3 km?) grofe Gebiet im Jahre 1874, um es als Ackerland zu nutzen und die
fehlenden Anbaufliachen in Haifa auszugleichen. Bei der Erwerbung wurde vor allem hervor-
gehoben, dass ,das erworbene Feld [...] durch einen ebenen, Sommers und Winters gut zu
befahrenen Weg mit der Colonie verbunden® gewesen sei.”'® Das Grundstiick war allerdings,
dhnlich wie der Besitz auf dem Karmel, in Wirklichkeit nicht so einfach zu erreichen, da es
auf der anderen Seite des Berges Karmel, im Stidwesten der Kolonie, gelegen war.?” Trotzdem
planten die Kolonisten, die an der Bewirtschaftung beteiligt waren, das Areal von der Kolonie
aus bewirtschaften zu kénnen. Dieser Plan wurde jedoch von den Bewohnern des nahe ge-
legenen Dorfes Tireh durchkreuzt. Die offene und ungeschiitzte Anlage machte es den Dorf-
bewohnern anscheinend sehr einfach, die angebauten Produkte und zuriickgelassenen Gerite
der Tempelkolonisten zu entwenden oder zu zerstoren. Generell schienen die unter den Kolo-
nisten als gewalttitig bekannten Bewohner Tirehs ein Sicherheitsrisiko fiir den Auflenposten
der Kolonie darzustellen.’'®

Daher war es in den Augen der Haifaer Bauern unerlisslich, auch vor Ort eine Présenz zu
etablieren, um den Ackerbau und eine Sicherung des Grundstiickes zu ermdglichen.””® Mit
dem Bau eines ,,Oekonomiegebdudes® wurde 1897 der erste Grundstein zu einer Kleinsied-
lung gelegt, welchem bis 1899 drei weitere Gebdude folgten. Die Kolonisten griindeten den
»Neuhardhofverein“ und nannten die neue Siedlung dementsprechend ,,Neuhardhof* (in der
Literatur jedoch regelmifig als ,Neuhardthof“ bekannt), als klare Referenz auf den Kirsch-
hardthof in Wiirttemberg, wo die Geschichte der Tempelkolonisation Mitte des 19. Jahrhun-
derts begonnen hatte.’*

Der neuen Kolonie wurde jedoch von der Tempelgesellschaft insgesamt kaum Aufmerksam-
keit geschenkt und sie blieb bis zum Ersten Weltkrieg stark unterentwickelt. Dies lag, laut Car-
mel, vor allem an der mangelhaften Beschaffenheit des Bodens, dem Fehlen von Wasserquellen
und den fortgesetzten Feindseligkeiten der Dorfbewohner von Tireh, die das Vordringen der
Kolonisten wahrscheinlich als Bedrohung wahrnahmen.”* Aufgrund dieser Probleme war
eine Bewirtschaftung der Flachen nur schwer moglich und man ging dazu iiber, das Land an

°16 Stiddeutsche Warte, 1874, (Jg. 30), Nr. 21, S. 83.
517 Goldmann, S. 203.

518 Ebenda, S. 204.

¥ Carmel, Siedlungen, S. 78.

20 Warte des Tempels, 1899, (Jg. 55), Nr. 21, S. 166f.
21 Carmel, Siedlungen, S. 79.
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Bewohner von Tireh zu verpachten, um immerhin einen kleinen wirtschaftlichen Mehrwert

aus demselben generieren zu konnen.**

Gottlieb Schumacher — Aufstieg zur zentralen Figur des Infrastrukturwesens der
Kolonie Haifa und im Norden Paldstinas

Gottlieb Schumacher war, wie man zuletzt ebenfalls im Karmelstreit hatte sehen kénnen, eine
zentrale Figur in dem Bestreben der Expansion auf den Karmel. Dies ist insofern interessant,
als Schumacher zu diesem Zeitpunkt bereits in den Diensten der osmanischen Lokalregierung
und als US-amerikanischer Vizekonsul titig war. Aus dieser Stellung ist ersichtlich, warum
keines der offiziellen Hilfegesuche seine Unterschrift aufwies: Er hatte eine gewisse Neutralitit
zu wahren.

An dieser Stelle ist daher eine kurze Einordnung der Person Gottlieb Schumachers von
Néoten, da er fiir die zweite Phase des Infrastrukturnetzes der Kolonien im Norden eine Art
Schliisselfigur darstellte. Carmel nannte ihn in seiner Darstellung der Familie Schumacher
in Paldstina sogar den ,,wohl bedeutendsten Paldstina-Deutschen®, in welchem sich auch der
»geistige Wandel innerhalb der Kolonien hin zu ,praktischen und politischen Aspekten®
vollzog.”?

Gottlieb Schumacher war als Sohn des einflussreichen Templers Jakob Schumacher am
21. November 1857 in Zanesville (USA) geboren und verbrachte die ersten zwolf Jahre seines
Lebens in den Vereinigten Staaten. 1869 siedelte er gemeinsam mit seiner Familie nach Palés-
tina in die Kolonie Haifa iiber, besuchte dort zuerst eine arabische Schule und dann die Schule
der Kolonie.*** 1876 schickte ihn seine Familie an die Technische Hochschule in Stuttgart, wo
er Ingenieurwesen und Architektur studierte.”

1881 kehrte er nach erfolgreichem Studium in die Kolonie Haifa zuriick, wo er vier Jahre
spater, am 20. Dezember 1885, zum Ingenieur des Paschaliks Akko ernannt wurde, welches
sich von der Kiiste bis an den See Genezareth erstreckte. Seine Aufgaben lagen vor allem im In-
frastrukturbereich. So sollte er Sorge tragen fiir ,,Straflenarbeiten, Regulierung der Verkehrs-
wege innerhalb der Stiddte, sowie der Briickenbau [...] mit Einschlufl der Stadte Acca, Caifa,
Nazareth, Tiberias, Safed“.** Somit war Schumacher zum zentralen Akteur auf osmanischer

322 Carmel, Siedlungen, S. 190.

32 Carmel, Die wiirttembergische Familie Schumacher in Paléstina, S. 168f.

24 Nachruf auf Gottlieb Schumacher, in: Warte des Tempels, 1926, (Jg. 82), Nr. 1, S. 6.
2 Ebenda.

326 Warte des Tempels, 1886, (Jg. 42), Nr. 5, S. 36f.
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und deutscher Seite in der Planung von Infrastrukturprojekten in allen relevanten Teilen des
Nordens Paldstinas geworden.

Abb. 10: Gottlieb Schumacher (1857-1926)
(Wikimedia Commons)

Als solcher forcierte er zu Beginn seiner Anstellung das Projekt einer ,,Straflenbriicke® iiber
den Kison. Dieses Projekt hatten die Kolonisten bereits am Anfang ihrer Ansiedlung unter
dessen Vater Jakob Schumacher verfolgt, jedoch nicht zu einem Abschluss bringen kénnen.*”
Das Thema kam 1884 wieder verstarkt auf die Tagesordnung, als die Kolonisten tiber die
Machbarkeit des Unternehmens nachdachten, es aber als zu kostspielig einschatzten und ver-
warfen. Die Informationen sind hier leider nicht eindeutig, denn 1884 wurde ebenfalls be-
richtet, dass die Kolonie solch eine Briicke selbst erbaut habe.*?® Dass Schumacher der Erbau-
ung einer Briicke tiber den Kison nun so einen zentralen Raum in seiner Arbeit einrdumte,
spricht dafiir, dass diese angeblich von den Kolonisten erbaute Briicke entweder kurz darauf
wieder durch eine Uberflutung des Kison zerstort wurde, nicht fiir Fuhrwerke geeignet war
oder dringend erneuert werden musste. Weitere Projekte Schumachers umfassten ,,die Ver-
lingerung des Ausschiffungspfeilers in Caifa mittelst eiserner Schraubenpfahle® sowie die
Herstellung einer ,,Straflenbepflasterung in Caifa“. Die Kolonisten sahen in Schumacher, zu-
satzlich durch diesen Tatendrang beeindruckt, einen grofien Vorteil fiir die Kolonie selbst,
da so die vielen Anfragen der Kolonie betreffend verschiedener Baumafinahmen, auch im
Verkehrsbereich, endlich ein offenes Ohr zu finden schienen. Zudem schien Schumacher nun

5277 Stiddeutsche Warte, 1871 (Jg. 27), Nr. 26, S. 101.
2 Warte des Tempels, 1884 (Jg. 40), Nr. 34, S. 10 sowie Warte des Tempels, 1884 (Jg. 40), Nr. 52, S. 10.
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auch seinen Einfluss in der osmanischen Lokalregierung zugunsten der Kolonie geltend zu

machen.’®

Das ,,StrafSenbaufieber” ab 1886

Das Jahr 1885 stand fiir die Kolonisten in Haifa verstandlicherweise stark unter dem Eindruck
des ausbrechenden Streits mit den Karmelitern, weswegen anderweitige Informationen {iber
andere Infrastrukturthemen weitgehend ausblieben. Als eine der wenigen Entwicklungen in
diesem Zeitraum wurde auf die Inanspruchnahme von Infrastrukturen der Kolonisten durch
die zionistischen Einwanderer eingegangen. So habe die ,,Judenkolonie Samarin® (das heuti-
ge Zikhron Ya’aqov®™') auf das Baugewerbe der Kolonie zuriickgegriffen, vor allem aber ,,die
Schmiede und Wagner® der Kolonie Haifa in Anspruch genommen. Die nun entstehenden zio-
nistischen Siedlungen der ersten Alijja griffen auf die Expertise der begleitenden Gewerbe zu-
riick und orientierten sich auch anderweitig am Verkehrssystem der Kolonie, wofiir die hohe
Inanspruchnahme der Wagner spricht. Ferner hétten diese Ansiedler auch ,,den Fuhrleuten
zu thun® gegeben, also das bereits bestehende Verkehrsnetz der Kolonie genutzt. Dementspre-
chend gut wurde die wirtschaftliche Lage der Kolonie betreffend der Infrastrukturen fiir das
Jahr 1885 gezeichnet, da sich durch die zionistischen Ansiedlungen neue Absatzmarkte fiir die
Handwerker und Fuhrleute der Kolonie aufgetan hatten.*!

Das Jahr 1886 war dafiir umso mehr von neuen Entwicklungen im Norden Paléstinas ge-
kennzeichnet. Im Mai 1886 berichtete die Warte, dass eine ,,Chaussierte Strafle“ von Haifa
nach Nazareth gebaut werden solle, welche auch eine steinerne Uberbriickung des Kison be-
inhalten solle.”> Als Chaussee bezeichnete man damals eine Straf3e aus ,,zerschlagenen Steinen
u. Kies®, welche - moglichst ohne grofie Steigungen — zwei Orte miteinander verbinden, breit
genug fiir zwei Fuhrwerke sein und moglichst sicher vor Uberschwemmungen angelegt wer-

den sollte.**

52 Warte des Tempels, 1886, (Jg. 42), Nr. 5, S. 37.

530 Kedar, S. 7.

31 Warte des Tempels, 1886, (Jg. 42), Nr. 5, S. 36.

32 Warte des Tempels, 1886, (Jg. 42), Nr. 18, S. 139.

33 Pierer’s Universal-Lexikon, Band 3. Altenburg 1857, S. 888.
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W T30

Abb. 11: Die NazarethstrafSe (rot hervorgehoben) sowie die Briicke (blau) iiber den Kison
(hellbau hervorgehoben) (Kartenausschnitt von G. Schumacher fiir DPV,
datiert auf 1927, MafSstab 1:50 000)

Der Unterschied zur bestehenden, von den Kolonisten angelegten Strafle nach Nazareth bleibt
jedoch unklar. Die Strafie kam schliefSlich durch ihre Streckenfiihrung auch weitgehend ohne
Steigungen aus, da die Kolonisten aus praktischen Griinden erst kurz vor Nazareth die Straf3e
auf die Berge um Nazareth fiihrten, wie im Teil zu Phase eins dargestellt. Deren Baukonsistenz
wird zudem &dhnlich wie die einer Chaussee aus ,zerschlagenen Steinen u. Kies“ bestanden
haben. Es scheint sich demnach hauptsiachlich um eine Verbreiterung der Strafle gehandelt zu
haben. Dabei ist zudem sehr wahrscheinlich, dass keine komplett neue Strafle angelegt wur-
de, sondern die Strafle der Kolonisten schlicht durch die Regierung verbreitert wurde. Dafiir
spricht zum einen die in der Folge fehlende Berichterstattung iiber die Neuanlage einer Strafe
und zum anderen das Fehlen einer solchen neuen Strafle auf Landkarten, welche in der Folge-
zeit angefertigt wurden.”**Dartiber hinaus scheint die Nazarethstrale zu dieser Zeit bis nach

334 Beispielsweise in Gottlieb Schumachers Karten von 1918, die dieser im Auftrage des ,Deutschen Ver-
eins zur Erforschung Paldstinas“ angefertigt hatte. Einsehbar unter:
http://www.palaestina-verein.de/wp/wordpress/?page_id=384 [Letzter Zugriff: 15.01.2020]
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Tiberias, am See Genezareth, ausgebaut worden zu sein.** Dies schien jedoch keine gréfleren
Auswirkungen auf das Fuhrwesen der Kolonisten gehabt zu haben.

Doch nicht nur die Strafle nach Nazareth wurde ausgebaut. Die Tempelkolonisten berichte-
ten erstaunt Giber diverse andere Infrastrukturprojekte, welche zu dieser Zeit forciert wurden,
vor allem wurden Straflen ,,bei Nazareth, Tiberias, Safed geplant und gebaut. Die Kolonisten
bescheinigten den osmanischen Beamten darauthin, von einem ,,Straflenbaufieber” ergriffen
worden zu sein. Gleichzeitig werteten sie diese Entwicklung als Schritt Paldstinas dahin, zu
einem fortschrittlichen und zivilisierten Land zu werden. Infrastrukturprojekte, vor allem im
Verkehr, waren fiir die Tempelkolonisten starke Indikatoren von Fortschritt und Moderne,
was gut zu ihrer Ideologie im Rahmen der Mission durch Vorbild passt.>*

Es bleibt allerdings die Frage, warum das ,,Straflenbaufieber” zu dieser Zeit ausbrach. Da-
fiir gibt es eine naheliegende Erkldrung. Wie bereits erwéhnt, war kurz zuvor mit Gottlieb
Schumacher ein Tempelkolonist zum Bezirksingenieur des nordlichen Paldstinas ernannt
worden, der bereits frith in seiner neuen Position diverse Infrastrukturprojekte anstief3, wie
beispielsweise die Uberbriickung des Kison (Abbildung oben). Zum einen spricht die Ein-
bindung jenes Briickenplanes in den nun angestofenen Ausbau der Strafle nach Nazareth
fiir eine starke Involvierung Schumachers in diese Plane. Dies ergibt sich schlieSlich auch
aus seiner Position als Planungsbeauftragter fiir derartige Projekte. Es ist zum anderen auch
unwahrscheinlich, dass die Anweisung fiir das ,,Straflenbaufieber bereits 1885 beispielswei-
se von der Reichsregierung in Konstantinopel kam, da sonst mit grof3er Wahrscheinlichkeit
auch eine solche Initiative im prestigetrdchtigeren Stiden des Landes verfolgt worden wére.
Dort gibt es jedoch in diesem Jahr keinen derartig starken Anstieg an Aktivititen im Infra-
struktursektor, sondern erst mit der Investitionsinitiative der Osmanen. Es gilt daher als
sicher, dass sich der Anstieg an Projekten im Verkehrssektor hier vor allem auf die Initiative
des Kolonisten Schumacher zuriickfiithren ldsst. Die Kolonisten hatten dadurch, in Form
von Schumacher, einen Anteil an diesem ,Straflenbaufieber” und waren keineswegs davon
losgeloste Akteure.

Nicht nur in die Planung von Straflenbauprojekten waren sie daher zu dieser Zeit involviert.
Denn die Kolonisten waren trotz ihrer bereits ausgefiihrten Infrastrukturprojekte von der Lo-
kalregierung auch zum Frondienst zwecks des Straflenbaus herangezogen worden. Dies war
aus ihrer Sicht hochst ungerecht, da sie ,schon viele Opfer fiir Straflen gebracht® hatten. Sie
konnten allerdings aushandeln, dass die Kolonie diesen Dienst durch den Ausbau der Verbin-
dungsstrafie von der Kolonie nach der Stadt Haifa ableisten konnte, welche sie auf einer Lange

335 Warte des Tempels, 1886, (Jg. 42), Nr. 24, S. 185.
36 Warte des Tempels, 1886, (Jg. 42), Nr. 18, S. 139 sowie Warte des Tempels, 1886, (Jg. 42), Nr. 24,
S. 185.
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57 Der Bau der Strafle er-

von ,ca. 400 Metern zwischen der Kolonie und der Stadt“ anlegten.
folgte bis Mitte 1888 und war laut Paulus von seiner Bausubstanz her sehr gut und hochwertig
ausgefithrt worden.”® Dies und die kiirzlich erfolgte Pflasterung von Straflen innerhalb Haifas
spricht dafiir, dass diese Strafle ebenfalls bepflastert wurde.

Neben dem Straflenbau wurde zudem der Ausbau des Haifaer Hafens vorangetrieben. So
sollte, ebenfalls durch Schumacher, der Landungspfeiler in Haifa um zehn Meter verlingert
und durch eiserne Pfeiler verstidrkt werden, was bis Anfang 1887 geschah. Laut den Kolonisten
machte sich dieser Ausbau des Hafens schnell vorteilhaft bemerkbar, vor allem durch das nun
erleichterte Einschiffen von Waren.**

Es fallt allerdings stark auf, dass in dieser Zeit Privatinitiativen im Infrastruktursektor fiir
die Kolonie in den Hintergrund traten. Die Warte ging in ihren Berichten verstarkt auf 6ffent-
liche Projekte ein und die Kolonisten sahen offenbar, dass durch Schumachers Anstellung und
dessen Initiativen nun ein Umdenken im Verhiltnis von privater zu 6ffentlicher Infrastruktur
stattgefunden hatte, was selbststandige und kostspielige Projekte weniger kritisch fiir die Ko-
lonisation erscheinen lief.

Ende 1888 wurde in Haifa bekannt, dass Mitglieder der Zarenfamilie einen Besuch in Palés-
tina planten, bei welchem auch Nazareth eine Station sein sollte.** Wie bei anderen Besuchen
von politisch relevanten Personen wurde auch hier durch die Reichsregierung veranlasst, die
Infrastrukturen im Land fiir den hohen Besuch instand zu setzen. Deshalb wurde Gottlieb
Schumacher angehalten, den Ausbau der Strafe nach Nazareth sowie deren Verldngerung nach
Tiberias moglichst zu beschleunigen und den Briickenbau tiber den Kison zugunsten einer
provisorischen Briicke zu unterbrechen. Die Tempelkolonisten konstatierten darauthin, dass
»uberall an der Strafle plotzlich ein reges Leben erwacht® sei.**! Die ,,Grofifiirsten® aus Russland,
unter denen auch die Darmstidter Prinzessin Elisabeth weilte, trafen gegen Ende 1888 in Haifa
ein. Offenbar hatten es Schumacher und dessen Mitarbeiter geschaftt, die Nazarethstraf3e bis zu
diesem Zeitpunkt entsprechend auszubauen und auch die Briicke tiber den Kison ,,breiter und
solider* herzurichten. Vor allem letzteres freute die Kolonisten, da sie bis dahin ,,ausschliefllich
von den Kolonisten unserer Kolonie hergestellt und unterhalten wurde® und man daher hoffen
konnte, dass die Instandhaltung der Briicke nun durch die Regierung wahrgenommen wiir-
de.’*> Die Reise der russischen Zarenfamilie selbst lieferte zudem eine interessante Anekdote:

7 Warte des Tempels, 1887, (Jg. 43), Nr. 6, S. 42.
3% Warte des Tempels, 1888, (Jg. 44), Nr. 25, S. 194.

3% Warte des Tempels, 1886, (Jg. 42), Nr. 24, S. 186; Warte des Tempels, 1887, (Jg. 43), Nr. 6, S. 42; Warte
des Tempels, 1888, (Jg. 44), Nr. 25, S. 193.

40 Warte des Tempels, 1888, (Jg. 44), Nr. 44, S. 347.
%1 Ebenda.
42 Warte des Tempels, 1888, (Jg. 44), Nr. 45, S. 356.
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»Die Grofifiirsten und Gefolge schritten zu den bereitstehenden Wagen und fuhren bald
ab nach Medschedel und Nazareth. Die Beférderung geschah unter der Leitung der Rei-
sefiihrer Cook und Howard; dieselben hatten 2 Chaisen [kleine Kutschen] aus Jaffa kom-
men lassen, die tibrigen 9 Wagen zur Beférderung der Begleitung und des Gepacks wur-
den von den deutschen Kolonisten und den Arabern gemietet. Die Pferde der Jaffaner
Fuhrleute waren leider nicht sehr zuverlédssig, ebensowenig die Fuhrleute selbst, so daf$
die Grofifiirsten auf einer Stelle herausspringen und den Wagen halten mufiten, damit er
nicht umfalle. Zuletzt versagten die Pferde ihren Dienst ganz und als die Bemithungen
des Kutschers und der herbeigeeilten andern Fuhrleute, die Pferde vorwirts zu bringen,
nichts halfen, rief Grofifiirst Sergius: Hats hier denn keine bessere Pferde? Ein Kolonist,
Hr. Suf3, erwiderte ihm: Ja wohl, kaiserliche Hoheit, wir von Caifa haben bessere Pferde.
Schnell muf3ten jetzt die widerspenstigen Pferde abgespannt und die Pferde des Hrn. Suf3

vorgespannt werden, worauf dieser sich aufsetzte und lustig vorwirts trabte.***

Das Infrastrukturnetz der Kolonisten funktionierte auch hier wieder als Ausgleich. Die Fahr-
genossenschaft in Jaffa lief feinere Kutschen, die angesprochenen ,,Chaisen®, fiir die Pro-
minenz kommen, da man in Haifa scheinbar keine solchen besafl. Das Fuhrwesen war dort
schliefllich stirker auf Giiterverkehr angelegt, wihrend die Jaffaer Fahrgenossenschaft solche
exklusiveren Géste gewohnt war. Aber es verwundert in diesem Zusammenhang, dass die Ge-
nossenschaft aus Jaffa fiir diesen Auftrag ihrerseits dazu keine erfahrenen Fuhrleute abgestellt
hatte, welche mit den gestellten Fuhrwerken umgehen konnten. Die Griinde hierfiir liegen in
der Situation im Siiden, welche sich innerhalb kurzer Zeit radikal gedndert hatte. Dies wird
im Abschnitt éiber den Stiden Paldstinas behandelt werden, es sei jedoch gesagt, dass die deut-
schen Fuhrleute im Jahr 1888 nicht mehr den gleichen starken Einfluss wie am Ende der ersten
Phase besaflen und auf dem Markt immer stdrker von Arabern und eingewanderten Juden
verdrangt wurden.

Daraufhin sprang Georg Suf ein, einer der bekanntesten Fuhrleute der Kolonie Haifa, wel-
cher die Fiirsten sicher nach Nazareth eskortierte. Unterwegs wurden die Géste vom ,,Inge-
nieur [Gottlieb] Schumacher” und dem Pascha von Akko begleitet, bei welcher Gelegenheit
Schumacher ,.einige Flaschen Bier und Isabeller Wein“ fiir die russischen Palédstinareisenden
zur Verfiigung stellte.”**

Es ist interessant, dass dieser Auftrag in Kooperation mit der Firma von Thomas Cook aus-
gefithrt wurde. Die Geschiftsbeziehungen zwischen den Kolonisten und Cook scheinen dem-
nach iiber die Zeit hinweg stabil gewesen zu sein. Immerhin vertraute dieser den Fuhrleuten

3 Warte des Tempels, 1888, (Jg. 44), Nr. 45, S. 356.
54 Ebenda, S. 357.
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der Kolonien in dieser Situation sehr wichtige Kunden an. Die russischen Besucher waren
dann so sehr von Sufy” Fahigkeiten tiberzeugt, dass dieser auch fiir den Riickweg engagiert
wurde und schliefllich vom Grofifiirst Sergius [Sergei] ausdriicklich mit den Worten ,,Sie sind
ein guter Fuhrmann® gelobt wurde.>*

Diese Anekdote ist zum einen natiirlich unterhaltsam. Sie verdeutlicht aber zum anderen
auch, wie die Tempelkolonisten es verstanden, sich bei internationalen Gésten beliebt zu ma-
chen, vor allem im Bereich der Infrastruktur Fuhrwesen. In dieser Episode werden die promi-
nenten Besucher von den deutschen Fuhrleuten geschickt umworben und sie konnen sich als
bessere Alternative zu den vermeintlich arabischen Fuhrleuten aus dem Siiden positionieren.
Dieses Muster passt gut zur Mission durch Vorbild und zur daran gebundenen religios moti-
vierten Infrastruktur, da sich die Templer hier Sympathien bei potentiellen Geldgebern und
Gonnern erarbeiteten. Zudem zeigt sich bei der Reise der Zarenfamilie, dass die Kolonien Jaffa
und Haifa in Infrastrukturfragen durchaus zusammenarbeiteten, hier besonders im Fuhrwe-
sen. Trotz dieser Zusammenarbeit blieb auf organisatorischer und sozialer Ebene eine gewisse
Isolation der Kolonie Haifa bestehen.

Der 78-jihrige Tempelvorsteher Christoph Paulus wollte Mitte 1889 einen Impuls zur Uber-
windung dieser Isolation geben und kiindigte an, zum Zwecke einer ,Wanderversammlung“
von Jaffa aus auf dem Landweg per Kutsche nach Haifa zu reisen. Mittels dieser Initiative woll-
te man zeigen, dass diese infrastrukturelle Trennung der Kolonien in Nord und Siid iiber-
wunden werden musste. Die Reisegesellschaft schaffte die Strecke innerhalb eines Tages, ohne
Ubernachtung, was laut der Tempelkolonisten aufgrund des Fehlens von geeigneten Straflen
eine beachtliche Leistung gewesen sei. Vor allem nach Athlit schien der Weg nicht besonders
gut ausgebaut.>*

Man erkennt dem Reisebericht der ersten Wanderversammlung an, dass hier von Seiten der
Tempelfithrung ein Anstof gegeben werden sollte, um auf die Infrastrukturen zwischen den
beiden wichtigsten Tempelkolonien aufmerksam zu machen und ein Bewusstsein fiir deren
Zustand zu schaffen. Dieser Aspekt, durch die Versammlungen die infrastrukturelle Tren-
nung der Kolonien zu tiberwinden, wurde jedoch nach Paulus’ Ablésung im Vorsteheramt
nicht weiterverfolgt und blieb nur eine kurze Episode.*”” In der Folge blieb die Verbindung von
Jaffa nach Haifa bis 1898 weiterhin unterbeleuchtet und wurde meist nur in Verbindung mit
anderen Projekten, die als kritischer wahrgenommen wurden, hervorgehoben.

So berichteten die Kolonisten im Zuge des Eisenbahnbaus von Jaffa nach Jerusalem von
der Uberlegung auf Seiten der Bauleitung, den Ausbau des Hafens in Haifa als Alternative zu

%5 Warte des Tempels, 1888, (Jg. 44), Nr. 45, S. 357.
46 Warte des Tempels, 1889, (Jg. 45), Nr. 29, S. 225f.
47 Warte des Tempels, 1889, (Jg. 45), Nr. 35, S. 273.
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einem Ausbau in Jaffa in Betracht zu ziehen, da dort die Bedingungen vorteilhafter erschienen.
Die deutschen Siedler argumentierten zwar, dass solch eine Mafinahme durch den gleichzeiti-
gen Ausbau einer Eisenbahnlinie von Jaffa nach Haifa ausgeglichen werden konnte, verfolgten
diesen Gedanken jedoch nicht weiter. Dadurch hoftte man wohl einerseits, die Stellung Haifas
als Hafen fiir ganz Paldstina auszubauen, und andererseits hdtte man dadurch die oben be-
méngelte Trennung der Kolonien sehr effektiv aufgehoben.

Doch nicht nur im Siiden wurden nun Planungen zum Bau von Eisenbahnen greifbarer.
Auch im Norden wurde das Eisenbahnprojekt Haifa-Damaskus neu angestof3en, da eine Kon-
kurrenzlinie von Beirut nach Damaskus keine Konzession fiir den Bau erwerben konnte. Die
Strecke von Haifa aus sei von den Osmanen als ,,viel billiger und niitzlicher bewertet worden.
Zudem sprach fiir die Kolonisten das Geriicht, dass einflussreiche zionistische Geldgeber wie
Edmond de Rothschild sich hinter das Projekt eines Hafenausbaus in Haifa stellen wiirden, zu-
satzlich fiir die Chancen eines solchen Baus.**® Gerade deshalb sahen die Kolonisten eine sehr
positive Zukunft fiir die Stadt Haifa und ihre dortige Ansiedlung:

»Auf alle Falle hat das oft verachtete kleine Caifa eine bedeutsame Zukunft und ist die
Zeit vielleicht nicht mehr gar so fern, wo das Dampfrof8 uns per Bahn zu den Tempel-
festen nach Jerusalem fithrt und wir von den Launen des Meeres und der Witterung

unabhingig werden!“**

Die Eisenbahnprojekte wurden damit vor allem als moglicher Vorteil fiir die Verbindung der
Kolonien untereinander verstanden. Es ist ferner davon auszugehen, dass auch der Bezirks-
ingenieur Gottlieb Schumacher hier auf Regierungsebene als ein starker Befiirworter der Ver-
legung des Hafenausbaus von Jaffa nach Haifa fungiert hat. Immerhin hétte dies mindestens
den Bau der Bahn Haifa-Damaskus begiinstigt und die Kolonie Haifa besser an den Rest des
Landes angebunden. Am 13. Mai 1890 wurde die von den Kolonisten ersehnte Konzession
zum Bau der Eisenbahnstrecke an eine britische Finanzgesellschaft gegeben, jedoch wurde
ebenfalls auf Dringen der Militairkommission des Reiches der Bedingung stattgegeben, den
Ausgangspunkt der Bahnlinie nach Akko zu verlegen, anscheinend, da die Kommission eine
befestigte Stadt bevorzugte. Es wurde aber unter anderem auch eine Zweiglinie von Haifa aus
zum Anschluss an die Strecke in die Planung aufgenommen. Die Konzession sah zudem den
Ausbau des Hafens in Haifa, vor allem ,,Landungspfeiler- und Quaibauten®, vor. Die Kolonis-
ten gingen unter diesen Voraussetzungen davon aus, dass die Bahn in der Hauptsache zwi-
schen der Stadt Haifa und Damaskus genutzt werden wiirde und man daher die Verlegung

>4 Warte des Tempels, 1890, (Jg. 46), Nr. 16, S. 123
54 Ebenda.
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des Ausgangspunktes nach Akko leicht werde verschmerzen kénnen.”® Schumacher wurde
seiner Stellung entsprechend fiir einen Teilabschnitt der Bahnlinie als Ingenieur eingebunden,
jedoch nicht zum Chefingenieur ernannt.>"

Dessen Vater, Jakob Schumacher, war interessanterweise hingegen nicht so optimistisch
gegeniiber einer durch die Eisenbahn forcierten, starkeren infrastrukturellen Vernetzung in-
nerhalb Paldstinas und dartber hinaus:

»Die Umgestaltung der bestehenden Verhiltnisse wird aber leider, wie vorauszusehen
ist, nicht zum Besseren dienen; fiir uns hort dann das Abgeschlossensein auf, da wohl
alle mogliche Elemente dadurch herbeigefiithrt und teilweise sich hier sefhaft machen

werden.“>>?

Hier wurde nun eine generelle Korrumpierung der Kolonien befiirchtet, jedoch lief} Jakob
Schumacher dabei offen, was die gefiirchteten ,Versuchungen® ausmachen kénnte.” Ging
es beispielsweise um die Zionisten, welche mit der ersten Alija nun verstarkt nach Paldstina
stromten und damit eine Bewegung begriindeten, von der die Templer ihrerseits immer ge-
traumt hatten? Gab es hier religiose Bedenken oder antisemitische Tendenzen? Interessant ist
vor allem Schumachers Interpretation, dass die steigende Vernetzung der paldstinensischen
Infrastrukturen negative Effekte fiir die Kolonien haben kénnte. Bis zu diesem Zeitpunkt wa-
ren die Tempelkolonien als zwar isolierte, aber nicht fortschrittsfeindliche Gemeinschaften
aufgefallen. Schumacher selbst hatte die erste moderne Fahrstrafle des Nordens gebaut und
war durch viele Infrastrukturprojekte an der Vernetzung der Kolonien mit ihrem Umland be-
teiligt gewesen. Nun allerdings wurde, scheinbar durch die Eisenbahn, die weitere Vernetzung
in einen religiosen Zusammenhang gestellt, welcher solchem Fortschritt negative Aspekte
beimafi. Statt den Vorteil zu sehen, dass die Kolonien nun untereinander starker koordiniert
werden konnen, wurde der Verlust des ,,Abgeschlossenseins®, also der Abgeschiedenheit, be-
mangelt. Diese Ablehnung galt allerdings vor allem der Welt aufSerhalb Paldstinas. Denn die
Tempelkolonien waren zwar stets isolierte Gemeinschaften gewesen, die zwar durch Trans-
port, Handel und Gewerbe mit dem Rest Paldstinas in Verbindung standen, aber am Ende des
Tages doch in ihre relativ abgeschiedenen Doérfer zuriickkehrten und unter ihresgleichen blie-
ben. Vor allem war man nach Paldstina gekommen, um sich dort von der modernen Welt auch
ein Stiick weit zu entfernen und durch die Riickbesinnung auf pietistische Werte Orientierung

0 Warte des Tempels, 1890, (Jg. 46), Nr. 27, S. 213.
1 Warte des Tempels, 1890, (Jg. 46), Nr. 39, S. 308.
2 Warte des Tempels, 1891, (Jg. 47), Nr. 5, S. 36.
5% Ebenda.
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zu finden. Dieser Ausspruch Schumachers verdeutlicht daher ein Dilemma innerhalb der Tem-
pelgesellschaft: Einerseits war man offen gegeniiber technischem Fortschritt, aber man lehnte
die sozialen Verdnderungen, die dieser mit sich brachte, weitgehend ab. Durch dieses Dilemma
werden hier die vermeintlich negativen Effekte von Infrastruktur angeprangert, da man diese
zu vermeiden suchte.

Abseits von solchen leisen Bedenken in Teilen der Tempelkolonien wurde der Bahnausbau
im Osmanischen Reich massiv vorangetrieben, vor allem auflerhalb Palistinas. Das Projekt
der ,,Hedschasbahn®, welche als Pilgerbahn die Lander des Osmanischen Reiches mit Mekka
und Medina verbinden sollte, kam in Konstantinopel auf. Der Bau sollte durch Spenden der
Muslime finanziert werden und auch eine militarische Kontrolle {iber die verbundenen Regio-

nen innerhalb des Reiches ermoglichen.**

Durch die Anbindung der Linie Haifa-Damaskus
konnte somit das religios motivierte Infrastrukturnetz der Kolonisten in ein breiteres, religios
motiviertes Infrastrukturnetz eingebunden werden. Haifa fungierte hierbei zudem als der ein-
zige Hafen am Mittelmeer, welcher an die Hedschasbahn angeschlossen werden sollte. Durch
diese Auswahl wurde die Kiistenstadt ab Fertigstellung der Hedschasbahn 1905 neben seiner
Bedeutung fiir christliche Pilger auch zu einem kritischen infrastrukturellen Knotenpunkt fiir
»Tausende von muslimischen Pilgern, die zu Schiff nach Haifa kamen und weiter nach Mekka
und Medina stromten®.**

Obwohl die praktisch orientierte Mehrheit der Kolonisten damit einen Grund zum Feiern
hatte, verdunkelten sich die Aussichten anderswo. Das Giiterfuhrwesen, welches ein wichtiges
wirtschaftliches Standbein der Kolonie Haifa geworden war, bekam nun erstmals ernsthafte
Konkurrenz. In der Warte wird davon berichtet, dass von einheimischen Arabern nun ver-
starkt ebenfalls Lastfuhren angeboten wiirden und dementsprechend der Gewinn in diesem
Sektor stark gefallen sei. Laut den Kolonisten sei sogar bereits die Wirtschaftlichkeit des Gii-
terverkehrs fiir die Kolonie fraglich geworden.*** Damit stellt sich die Frage, warum diese Kon-
kurrenz so schnell auf diese Starke anwachsen konnte. Bis zu diesem Zeitpunkt war das Mono-
pol der Deutschen auf der Strecke von Haifa nach Nazareth scheinbar unangefochten gewesen,
vor allem auch durch die exklusive Begiinstigung durch die Wagenbauer in Haifa. Hatten diese
nun ihr Angebot auch auf die Einheimischen ausgeweitet? Dies liegt durchaus nahe, da Hand-
werker der Kolonie zu dieser Zeit ihre Dienste verstarkt auch den neu gegriindeten zionisti-
schen Siedlungen anboten.” Die Wagner und Schmiede gehorten sehr wahrscheinlich dazu,

>4 Cotterel, Paul: Bahnt den Weg. Ein historisches Album der Eisenbahn in Israel, Berlin 2011, S. 22ff.
sowie Warte des Tempels, 1891, (Jg. 47), Nr. 7, S. 51f.

555 Carmel, Geschichte Haifas, S. 111.
%6 Warte des Tempels, 1890, (Jg. 46), Nr. 40, S. 317.
7 Warte des Tempels, 1889, (Jg. 45), Nr. 6, S. 42.
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da es unter den eingewanderten Juden Nachfrage fiir deren Produkte gab. Dafiir spricht zum
Beispiel die Einrichtung eines Fuhrdienstes zwischen Jaffa und Zikhron Ya’aqov.>*® Es spricht
demnach tatsachlich einiges dafiir, dass die Handwerker der Kolonie nun auch verstirkt Fuhr-
werke fiir den Lastentransport auch an die Einheimischen verkauften und jene diesen Teil der
Infrastruktur fiir sich gewinnen konnten.

Zusitzlich gab es Probleme mit dem Zustand des Straflennetzes. Wéahrend sich die Bau-
vorhaben hinsichtlich der Eisenbahnen vervielfacht hatten, waren die Fahrstraflen Anfang
1891 durch Winterregen im Norden scheinbar stark beschiddigt worden. Die Warte berich-
tete von Regen, die den ,,Kison ca. 7 Meter tief“ anwachsen lieflen, welcher darauthin die
Briicke bei Dschélamet el Asafne tiberflutete und beschiadigte. Dadurch wurde ,,der Verkehr
zwischen [Haifa] und Nazareth [...] bis zu zehn Tage lang quasi komplett unterbrochen.**
Vom 19. Mirz gab es im Zuge der Uberflutungen einen durchaus interessanten, fast schon
biblisch anmutenden Bericht aus Haifa, der erneut auf die Erfahrung mit dem Hochwasser
einging:

»Die starken Regengiisse dieses Winters flofSten das herumliegende Land und Strauch-
werk von den Bergen in die Fliisse. Es scheint, das Wasser habe auch die Schlangen
und sonstigen Reptile aus ihren Lochern herausgetrieben; denn an der Miindung des
Kison, wo sich das mitgefithrte Laub, Stroh und dergl. am Ufer ablagerte, wimmelte
es einige Zeit so voll Schlangen, daf$ hiedurch der Verkehr nach Acco zeitweilig unter-
brochen wurde, indem niemand sich getraute, iber diese aufgeschwemmten Haufen
mit ihren unzéhligen Schlangen hinwegzugehen oder zu fahren. Die Stadtbehorde
mufite sich entschlieflen, Mittel zur Abhilfe zu suchen. Es wurden zwei Wiagen mit
Erdol beladen und hinausgefithrt, mit dem Erdél wurde das Geschiebe begossen und
dann alles angeziindet. Hiebei fanden viele Schlangen ihren Tod und die iibrigen ver-
loren ihren Bergungsort und mufiten sich einen andern aussuchen. Doch ist gera-
de deswegen in der Néhe der Kisonmiindung noch eine Unzahl von Schlangen zu

finden.*>%°

Die Hochwasser wurden zu diesem Zeitpunkt also aus mehreren Griinden zu einem erns-
ten Storfaktor im Norden des Landes, der die prekire Situation des Fuhrwesens empfindlich
storte.

8 Warte des Tempels, 1890, (Jg. 46), Nr. 10, S. 74.
9 Warte des Tempels, 1891, (Jg. 47), Nr. 11, S. 84.
0 Warte des Tempels, 1891, (Jg. 47), Nr. 17, S. 129.
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Doch nicht nur auf der Nazarethstrafle sorgten die Winterregen fiir Storfille. Auch die neu
angelegte Fahrstrafle von Haifa nach Akko schien durch die Regen stark beschiddigt worden
zu sein. Die Kolonisten machten dabei die mangelhafte Bauweise und schlechte Beschaffenheit
der Strafle dafiir verantwortlich. Vor allem das Fehlen von ,,Wasserdurchldssen® in den tiefe-
ren Sektionen der Strafle habe dazu gefiihrt, dass die Strafle ,an 10 bis 12 Stellen durchrissen
worden [sei], und zwar oft an solchen Orten, wo man nicht von der Strafle abbiegen kann, um
die Wasserrinnen, in denen jetzt noch das Wasser oft knietief daherfliefit, an andern Stellen
zu passieren. !

Die Regensaison von 1891 sorgte somit an mehreren Stellen dafiir, dass die wichtigen Ver-
kehrsadern von Haifa aus fiir eine gewisse Zeit nicht mehr nutzbar waren. Dies wirkte sich
natiirlich auf die wirtschaftlichen Aussichten der Fuhrunternehmer aus. Am 26. Marz 1891,
dem Griindonnerstag des Jahres, wollten Fuhrleute der Templer eine englische Reisegesell-
schaft nach Nazareth fahren, was aufgrund der Beschadigungen an der Fahrstrafle jedoch
nicht moglich schien. Die Fuhrleute der Kolonie waren iiberdies bereits fiir weitere Reise-
gesellschaften in dieser Zeit gebucht worden, was die Situation weiter verkomplizierte. Zwar
stellte der Strom an Reisenden einen guten Verdienst in Aussicht, aber ,,ohne Reparatur der
Strafle konnte man noch monatelang auf die Moglichkeit eines Wagenverkehrs mit Nazareth
warten.“ Auch konnte man von Seiten der deutschen Fuhrleute in dieser Situation keine Hilfe
von Seiten der Lokalregierung erwarten, da die Bauern in der Umgebung mit dem Ausbrin-
gen ihrer ,Sommersaat beschiftigt waren und deshalb nicht zum Frondienst eingezogen
werden konnten.>*

In dieser Situation halfen sich die Kolonisten erneut selbst aus der Misere. Ihnen blieb
»hichts anders iibrig, als auf eigene Kosten die Strafle auszubessern und die Briicke [iiber
den Kison] wenigstens notdiirftig wieder herzustellen®*®* Es gelang ihnen innerhalb von
drei Tagen und mit 200 Francs Kostenaufwand, die ,schwierigsten Stellen® der Strafle gut
genug auszubessern, um die Reisegesellschaften befordern zu konnen.*** Fiir die Kolonisten
selbst schien ,,dies ein Beispiel von vielen®, dass man im Osmanischen Paldstina vor allem
auf seine eigenen Krifte angewiesen war, denn ,gemeinschaftlich[e] lassen sich [...] be-
deutende Hindernisse iiberwinden“.>* Schliefllich konnte man diese Privatinitiative auch
gut im Rahmen der Mission durch Vorbild fiir die nun transportierten Reisegesellschaf-

ten vermarkten, indem man seine eigenen Anstrengungen im Angesicht einer mutmafilich

1 Warte des Tempels, 1891, (Jg. 47), Nr. 18, S. 139.
%2 Ebenda, S. 140.

53 Ebenda.

54 Ebenda.
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untitigen Regierung zur Schau stellte. In dieser Situation hatten allerdings offenkundig die
wirtschaftlichen Motive dazu beigetragen, die Strafle moglichst schnell herzustellen. So
konnte man in dieser Zeit die wichtigen Einkiinfte aus dem Pilger- und Tourismusgeschift
erwirtschaften, welche fur die Fuhrleute die stirkere Konkurrenz im Guterverkehr, aber
auch das generelle Ausbleiben der Fuhren durch den schlechten Zustand der Strafle aus-
gleichen mussten.

Auch hinsichtlich des Bahnbaus Haifa-Damaskus gab es Schwierigkeiten. Mitte 1891 be-
schwerte sich Gottlieb Schumacher beispielsweise tiber eine franzosische Gesellschaft, welche
Anstrengungen gegen die Ausfithrung der Bahn Haifa-Damaskus unternahm. Die Regierung
in Konstantinopel schien jedoch dem Haifaer Projekt weiterhin sehr positiv gegentiberzu-
stehen. Schumacher fungierte dabei als Bindeglied zwischen dem Osmanischen Reich und
seinen Lokalbehorden auf der einen und den Kolonisten auf der anderen Seite.’®® Der Bau
der Eisenbahn nach Damaskus sollte schliefSlich im Dezember 1891 beginnen, nachdem die
Reichsregierung in Konstantinopel einen weiteren Ferman ausgestellt hatte.’®” Das Vorhaben
wurde jedoch dadurch vereitelt, dass im gleichen Zeitraum eine Choleraepidemie in Damas-
kus ausbrach, weshalb der Landweg von Haifa nach Jaffa aus Quarantdnegriinden abgeriegelt
und die Schiffsverbindungen stark eingeschriankt wurden. Auch ins Landesinnere, nach Na-
zareth und Tiberias, wurde der Wagenverkehr unterbrochen.*® Anfang 1892 hatte sich diese
Epidemie ungeachtet der Quarantine bis an den See Merom (alternativ: Bahret el-Hule>®,
heute: Chulasee) ausgebreitet. Da dieser iiber den Jordan den See Genezareth speiste, wur-
den die in seiner Néhe befindlichen Stadte Safed und Tiberias prophylaktisch fiir ,unrein®
erklart und jeder Verkehr dorthin ,unterbrochen, wenigstens verboten®.*”® Die Kolonisten
berichteten allerdings, dass die Quarantine nicht penibel eingehalten wurde, da immer noch
Reisende aus Safed tiber Akko nach Haifa kamen, weswegen die deutschen Ansiedler eine
weitere Ausbreitung der Seuche befiirchteten. Nicht nur wurde durch deren Ausbruch der
Fuhrverkehr im Norden quasi lahmgelegt. Die Verbreitung und darauffolgende Abriegelung
des Verkehrs behinderte die Bauarbeiten fiir die Eisenbahn so stark, dass diese unterbrochen
werden mussten.””! Anfang Februar wurde die Quarantine kurzzeitig wieder aufgehoben,
aber ab August erneut eingefithrt.”?> Dies schnitt Haifa nach kurzer Verschnaufpause er-

% Warte des Tempels, 1891, (Jg. 47), Nr. 32, S. 249.

7 Warte des Tempels, 1891, (Jg. 47), Nr. 47, S. 372.

%% Ebenda.

5 Karte von Gottlieb Schumacher Paldstina-Verein.

70 Warte des Tempels, 1892, (Jg. 48), Nr. 4, S. 25.

71 Ebenda.

72 Warte des Tempels, 1892, (Jg. 48), Nr. 8, S. 57 sowie Warte des Tempels, 1892, (Jg. 48), Nr. 36, S. 283 f.
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neut vom Verkehr ab und so fiirchtete man, dass dies den Bau der Eisenbahn ,,um mehrere
Monate“ verzogern konnte.’”” Diese Befiirchtung war offensichtlich begriindet, denn die of-
fizielle Einweihung des Bauprojekts in Haifa erfolgte erst Ende Dezember 1892 und hatte
sich damit um mehrere Monate verschoben.”” Hierbei wurde allerdings Gottlieb Schumacher
»zum Resident Engineer (dem lokalen Oberingenieur) der Bahngesellschaft in Syrien [...] er-
nannt®, womit sich der Einfluss der Kolonisten auf das Bahnprojekt in der Person Schuma-
chers weiter ausweitete.*”

Ab April 1892, als die Quarantine kurzzeitig aufgehoben war, wurden zudem die Beschadi-
gungen an der Strafle nach Akko wieder stirker thematisiert. Die Kolonisten hatten im Mirz
1891 ihre Reparaturen nur auf die Nazarethstrafle beschrankt und waren auf der Strecke nach
Akko wieder dazu iibergegangen, wie in der ersten Phase am Strand entlang des Meeres zu
fahren. Dies hatte jedoch dementsprechend erneut den Nachteil, dass man sich abhéngig von
den Wetterbedingungen machte. Im Friihling 1892 fithrte langanhaltender Starkregen wieder
zu einer Uberflutung des Ubergangs {iber den Kison, weswegen der Verkehr teilweise wieder
eingestellt werden musste. Die Lokalregierung lief darauthin eine ,,Schiffsbriicke tiber den
Kison und den Belus errichten, die eine Uberquerung erméglichte. Die Briicke {iber den Kison
bestand dabei aus ,,8 Booten und ist im ganzen 25 bis 30 m lang® und wurde, wie auch die
Briicken vorher, weiter inlands an der Miindung des Flusses gebaut. Die Briicke iiber den Belus
hingegen war aufgrund des kleineren Flusses dementsprechend kleiner und umfasste nur ,.ein
Boot*“ Die Kolonisten freuten sich iiber diese ,,Schiffsbriicken®, beschriankten deren Sinnhaf-
tigkeit jedoch auf den Winter, da man im Sommer bei Wassertiefstand den alten Weg nutzen
wiirde und die Briicke dementsprechend ,iiberfliissig® wiirde. Trotz dieser Einschrinkung
wurde die Einrichtung der Briicken als eine willkommene Mafinahme seitens der Osmanen
begrifit.>e

Ebenfalls begriifit wurde der nun beginnende Ausbau des Hafens von Haifa, welcher den
Eisenbahnbau erleichtern sollte.””” Im Laufe des Jahres wurde zudem die StrafSe von Haifa nach
Akko ebenfalls instand gesetzt. So beschrieb sie ein Reisebericht aus dem Herbst 1892 als in
gutem Zustand begriffen und gut mit dem Fuhrwerk befahrbar.>”®

7 Warte des Tempels, 1892, (Jg. 48), Nr. 36, S. 284.
57 Warte des Tempels, 1892, (Jg. 48), Nr. 51, S. 403.
75 Warte des Tempels, 1893, (Jg. 49), Nr. 3, S. 18.

376 Warte des Tempels, 1892, (Jg. 48), Nr. 16, S. 122.
77 Warte des Tempels, 1892, (Jg. 48), Nr. 22, S. 171.
78 Warte des Tempels, 1892, (Jg. 48), Nr. 28, S. 220.
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Abb. 12: Der Weg von der Kolonie Haifa nach Akko entlang des Meeres (griin hervorgehoben)
mit den Ubergingen am Kison (rot) und Belus (blaw)®” (Mafstab 1:63 360)

79 Ausschnitt aus der Karte: Conder, C.R./Kitchener, H. H.: Map of Western Palestine in 26 Sheets.
From Surveys conducted for the Committee of the Palestine Exploration Fund, London 1880.
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Wesentlich schwieriger gestaltete sich der Ausbau der Nazarethstrale nach Tiberias, wovon
ein Bericht von 1892 zeugte:

»Die Reise von Jaffa bis Caifa war schon zur See; von Caifa geht es per Wagen noch or-
dentlich bis Nazareth, von da aber bis Tiberias ist der Weg halsbrecherisch, dank einer

Regierung, die so viel als nichts thut fiir das Wohl des Landes und seiner Einwohner.“*%

Anscheinend war die Erweiterung der Strafle bis nach Tiberias am See Genezareth zu diesem
Zeitpunkt noch nicht erfolgt oder schlecht ausgefithrt worden. Vor dem Hintergrund der viel-
faltigen Projekte im Norden spricht allerdings viel dafiir, dass die Erweiterung fiirs Erste auf
Eis gelegt worden war.

Trotz des ausbleibenden Ausbaus der Strafle bis nach Tiberias blieb die Nazarethstrafle eine
entscheidende Infrastruktur fiir die Kolonisten in Haifa. Dies wird am Beispiel einer franzosi-
schen Reisegesellschaft aus Pilgern deutlich, welche Mitte 1893 iiber Haifa nach Nazareth reis-
ten. Dabei wurden vor allem die Fuhrunternehmer der Kolonie zur Bereitstellung von Trans-
portmoglichkeiten engagiert, welche den grofiten Teil der 40 gemieteten Kutschen gestellt
haben sollen, die die Gruppe dorthin brachte.’®' Dies verdeutlicht, dass die Fuhrunternehmer
der Kolonie in Haifa immer noch die Mehrheit auf dieser Strecke darstellten, aber ebenso wird
erneut deutlich, dass man sich von Seiten der Kolonisten einer stetig wachsenden Konkur-
renz von anderen Fuhrunternehmen gegentibersah. Die Situation des Fuhrwesens im Norden
scheint sich zu diesem Zeitpunkt dhnlich wie im Siiden Paldstinas entwickelt zu haben, nur
mit einiger Verzégerung. Zumindest scheint dies im Personenverkehr der Fall gewesen zu sein.

Die Strale war trotz der hohen Kritikalitat fiir die Tempelkolonisten jedoch bis 1898 in
einem sich stindig verschlechternden Zustand begriffen. Wahrend dieser Zeit wurde sie als
»rauhe Chaussee“ beschrieben, bei der man stellenweise ,,um ruhiger und angenehmer zu fah-
ren, in den Feldweg“ abbiegen miisse.’®? Diese Beschreibung dhnelt ebenfalls entsprechenden
Beschreibungen der Jerusalemstraf3e in der ersten Phase.

Ab Mitte des Jahres 1894 stand hingegen erneut der Bau der Haifa-Damaskus-Linie unter
Druck, da die Finanzierung derselben nicht mehr vollstidndig gesichert schien.”® Erschwerend
kam hinzu, dass bereits 1895 das Konkurrenzprojekt der Bahnlinie von Beirut nach Damas-
kus fertiggestellt wurde, was den Bau und die Relevanz der Bahn Haifa-Damaskus in zweifel-
haftem Licht erscheinen liel. Es wurde allerdings ebenfalls berichtet, dass die Kameltreiber

%0 Warte des Tempels, 1892, (Jg. 48), Nr. 28, S. 219.
81 Warte des Tempels, 1893, (Jg. 49), Nr. 23, S. 181.
82 Warte des Tempels, 1897, (Jg. 42), Nr. 42, S. 332.
% Warte des Tempels, 1894, (Jg. 50), Nr. 24, S. 190.

192



3.2 Die zweite Phase (1885-1901): Krisen, Konflikte und das ,,Straflenbaufieber®

im Libanon der dortigen Eisenbahn starke Konkurrenz machten und trotz der Bahn immer
noch die Halfte des Frachtverkehrs beherrschten.*** Diese Entwicklung kann interessanterwei-
se auch im Stiden ab der Inbetriebnahme der Eisenbahn von Jaffa nach Jerusalem beobachtet
werden, worauf spiter noch eingegangen wird.

Trotz dieser anfanglichen Schwierigkeiten beim Konkurrenzprojekt schienen die Bauarbei-
ten auf der Strecke Haifa-Damaskus 1895 nur schwer voranzugehen, wofiir die Tempelkolonis-
ten das ,,Ungeschick® der englischen Kapitalgesellschaft verantwortlich machten.*® Diese Ver-
zogerungen zogen sich auch in der Folge weiter und Ende 1897 waren die Bauarbeiten immer
noch nicht abgeschlossen. Stattdessen war die Finanzierung des ganzen Unternehmens wieder
fraglich geworden, und auch die Bauarbeiten mussten gestoppt werden. Wihrend dieser Ruhe-
phase wurden laut einem Bericht aus der Warte einige Schwellen der bereits verlegten Bahn-
schienen gestohlen, was die Bauarbeiten weiter unter Druck setzte. Die Kolonisten konstatier-
ten darauthin zynisch, dass die Einheimischen ,.fiir die Schienen [...] wie es scheint noch keine
besonders geeignete Verwendung“ gefunden hitten, die einen Diebstahl lohnenswert machen
wiirde.*® Der Diebstahl der aus Holz bestehenden Eisenbahnschwellen ldsst sich durch die da-
malige Holzarmut im Osmanischen Paldstina erkldren. Fiir das Eisen der Schienen hatte man
dagegen keine direkte Verwendung, zudem war dessen Abtransport wesentlich schwieriger.

Somit standen die Infrastrukturprojekte im Norden Anfang des Jahres 1898 unter einem
schlechten Stern. Dies sollte sich jedoch schlagartig mit einer Ankiindigung aus dem Deut-
schen Reich dndern, welche die politische Kritikalitdt des Straflennetzes und auch anderer
Projekte innerhalb kurzer Zeit immens steigern sollte und den Kolonien in mehreren Aspek-
ten zugutekommen sollte. Denn im Jahr 1898 hatte der Kaiser des Deutschen Reiches, Wil-
helm II., angekiindigt, das Heilige Land zu besuchen.

Ausbau der Infrastruktur fiir den Kaiserbesuch 1898 im Norden
Paldstinas

Die Griinde fiir die Reise des deutschen Kaisers Wilhelm II. nach Paldstina waren in der Zeit
vor der Jahrhundertwende hoch umstritten. So sei ,das [von der deutschen Regierung] erklarte
Ziel der zweiten Orientreise des Kaisers [...] die Einweihung der Erloserkirche in JerusalemS,
keineswegs darauf angelegt gewesen, die deutsche Présenz in Paldstina zu starken, wie vor allem

8 Warte des Tempels, 1895, (Jg. 51), Nr. 24, S. 187f.
% Warte des Tempels, 1895, (Jg. 51), Nr. 33, S. 259.
% Warte des Tempels, 1897, (Jg. 53), Nr. 42, S. 332.
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Grofibritannien und Frankreich fiirchteten.”® Es spielten jedoch offenkundig auch Machtinter-
essen eine gewichtige Rolle. So ging im Vorfeld das Geriicht um, dass sich das Deutsche Reich
im Rahmen des angeschlossenen Besuchs beim Sultan in Konstantinopel um Haifa als Standort
einer deutschen Flottenbasis fiir das Mittelmeer bemiihen wiirde, um so seine Kanonenbootpoli-
tik im Mittelmeer effektiver austiben zu konnen. Solche Vermutungen wurden dadurch genéhrt,
dass die Organisatoren der Reise Haifa, und speziell die Kolonie dort, als Landungsort fiir den
Kaiser ausgewahlt hatten.”® Diese Befiirchtung reihte sich in die ablehnende Haltung anderer
Kolonialméachte wie Frankreich und Grof3britannien gegeniiber Deutschlands imperialer Politik
unter Wilhelm II. ein. Sie scheint retrospektiv jedoch unbegriindet, wie auch Carmel an der
Politik des Reiches gegeniiber den Kolonien betont, welche sich im Nachhinein kaum gedndert
habe.*® Auch wurde Haifa nie als Flottenbasis in Betracht gezogen, der deutsche Kaiser kannte
die Stadt vielmehr bis kurz vor seinem Besuch gar nicht. Grundsitzlich ging es Wilhelm II. bei

seiner Reise vielmehr um eine Starkung der Beziehungen zum Osmanischen Reich, was er mit
590

einer medienwirksamen Bekundung seines religiosen Engagements paarte.
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Sruss aus Jaifa. Die Reive des Deutachen Nainers nach JFeraualom.

Abb. 13: Postkarte aus Haifa zum Anlass der Paldstinareise Wilhelms I1. 1898
(akg-images)

%7 Carmel, Siedlungen, S. 157.
58 Ebenda, S. 160.
%9 Ebenda, S. 159.

0 Carmel, Alex: Der Kaiser reist ins Heilige Land. Legende und Wirklichkeit, in: van der Heyden,
Ulrich/Becker, Jiirgen (Hg.): Mission und Gewalt. Der Umgang christlicher Missionen mit Gewalt
und die Ausbreitung des Christentums in Afrika und Asien in der Zeit von 1792 bis 1918/1919, Stutt-
gart 2000, S. 31.
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Abb. 14: Ankunft von Kaiser Wilhelm II. am ,Kaiserstaden® an der Kolonie Haifa
(akg-images / Album / Prismas)

Fiir die Kolonien hingegen war die Paldstinareise des Kaisers ,die Kronung der politischen
Erfolge®, da der Besuch ihnen erstmals eine breitere Aufmerksamkeit unter der deutschen
Bevolkerung in der Heimat zusicherte. Infolge des Besuches griindeten sich aus Sympathie
zahlreiche Vereinigungen von verschiedenen Reichsbiirgern, welche die Tempelkolonisten
und ihr Unternehmen finanziell unterstiitzen wollten.”* Auch die grofien Kolonialgesell-
schaften sicherten nun vermehrt 6ffentlichkeitswirksam ihre Unterstiitzung zu, vor allem
die Deutsche Kolonialgesellschaft und die Alldeutschen.*? In der Deutschen Kolonialzei-
tung wurde beispielsweise zu dieser Zeit in einer grofien, siebenteiligen Artikelreihe na-
mens ,,Der deutsche Kaiser im Orient” unter anderem auch die Geschichte und Situation
der Tempelkolonien in Paldstina erkldrt und auf deren Errungenschaften bei der Koloni-
sation verwiesen.’” Die Kolonisten stellten gegen Ende 1898 fest, dass im Gegensatz zu der

¥ Carmel, Geschichte Haifas, S. 102f sowie Warte des Tempels, 1900, (Jg. 56), Nr. 4, S. 29.

2 Warte des Tempels, 1898, (Jg. 54), Nr. 32, S. 252 sowie Warte des Tempels, 1898, (Jg. 54), Nr. 44,
S. 348.

% Deutsche Kolonialzeitung, 1898, (Jg. 15), Nr. 39, S. 348. Die siebenteilige Artikelreihe setzt sich wo-
chentlich fort bis Nr. 45.
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Zeit vor der Kaiserreise, als ,wir zu wenig beachtet wurden, so [...] jetzt fast das Gegenteil

eingetreten® sei.”*

Die Konstruktion des ,Kaiserstaden®

Anfang Juni 1898 wurde von Seiten der Tempelkolonisten in der Warte das erste Mal iiber
die Vorbereitungen zum Empfang Wilhelms in Paldstina geschrieben. Hier thematisierte
man das fiir die Kolonie unmittelbar wichtigste Projekt in diesem Zusammenhang, den
Ausbau der Mole am Nordende der Kolonie. Da der deutsche Kaiser plante, in Haifa das
Heilige Land zu betreten, sollte diese zu einem professionellen ,Landungssteg® ausgebaut
werden.” Die Entscheidung fiir Haifa fiel aufgrund der hoheren Sicherheit des dortigen
Landungsplatzes. Man wollte keinesfalls riskieren, dass der deutsche Kaiser, dhnlich wie
der osterreichische Kaiser Franz Joseph 1869, an den Riffen Jaffas zu verungliicken droh-
te.””® Den Bau des Landungsplatzes sollte, auf Befehl des Sultans, Gottlieb Schumacher als
dortiger Bezirksingenieur planen und ausfithren, wofiir dieser mit den notigen Finanzmit-
teln aus Konstantinopel betraut wurde. Schumacher plante daraufthin, den Landungssteg
als Verlangerung der Hauptstrafle der Kolonie ,,ca. 100 Meter lang und 10 Meter breit ins
Meer“ anzulegen, womit Booten mit ,,2 Meter Tiefgang® das Anlegen erméglicht werden
sollte.®” Carmel schétzt die Dimensionen des Steges jedoch mit 85 Metern Linge und sechs
Metern Breite bescheidener ein.**® Unbestritten ist, dass der Grundstein am 21. Juli 1898 ge-
legt wurde und am 7. August die Einweihung bzw. ,Schlusssteinlegung® erfolgte.® Der Bau
wurde demnach mit 18 Tagen Bauzeit sehr zligig durchgefiihrt, was wohl vor allem durch die
Finanzierung seitens der Reichsregierung moglich gemacht wurde. Inwieweit Kolonisten,
mit Ausnahme von Schumacher, an dem Projekt beteiligt waren, ist leider nicht im Detail
tiberliefert.

% Warte des Tempels, 1898, (Jg. 54), Nr. 44, S. 348.
% Warte des Tempels, 1898, (Jg. 54), Nr. 22, S. 173.
%6 Carmel, Der Kaiser reist, S. 31.

7 Warte des Tempels, 1898, (Jg. 54), Nr. 32, S. 252.
%8 Carmel, Geschichte Haifas, S. 102.

%9 Warte des Tempels, 1898, (Jg. 54), Nr. 33, S. 260 sowie Warte des Tempels, 1898, (Jg. 54), Nr. 44,
S. 347.
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Abb. 15: Die Kolonie Haifa (ca. 1900). Der ,,Kaiserstaden® (rot) ist im Vordergrund erkennbar.
(zur Verfiigung gestellt aus dem Privatbesitz von Prof. Benjamin Z. Kedar)

»Anarchie auf dem Kaiserstaden®

Der Ausbau des Landungsstegs direkt an der Kolonie war allerdings nicht unumstritten. Vor al-
lem die Bevolkerung der Stadt Haifa schien die Kolonie um diesen zu beneiden, da hier Mittel des
Sultans fiir den Ausbau einer privaten Infrastruktur aufgewendet wurden, die nur die Kolonie,
nicht die eigenen Untertanen unterstiitzte, wie der Lehrer Friedrich Lange aus Haifa in der Warte
beschrieb.* Der Streit um diesen Status zwischen privater und 6ffentlicher Infrastruktur sollte
in der Folgezeit noch oft Thema in der Diskussion um den ,,Kaiserstaden®, wie ihn die Kolonisten

€0 Warte des Tempels, 1898, (Jg. 54), Nr. 33, S. 260.
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nannten, bleiben. Zuerst wurde der Landungssteg im September 1900, circa zwei Jahre nach dem
Kaiserbesuch, durch Quader an seiner Nordseite, welche als Wellenbrecher fungierten, erginzt.
Dadurch sollte die Anlandung von Booten weiter vereinfacht werden, was fiir eine regelmafii-
ge Nutzung des Kaiserstadens durch die Kolonie und die dortigen Wirtschaftsunternehmen in
dieser Zeit spricht.®” Doch ab dieser Erweiterung kam ebenfalls erstmals der Konflikt um die
Nutzung des Stegs auf. Denn abseits von seiner infrastrukturellen Bedeutung wurde der Steg als
Badeort von den Kolonisten und Stadtbewohnern genutzt. Die Nutzung durch die Bewohner der
Stadt zog dabei den Unmut der deutschen Ansiedler auf sich, da die Haifaer dort angeblich Ge-
lage veranstalteten und dadurch die Ruhe in der Kolonie storten. Die Auseinandersetzung zwi-
schen den deutschen Tempelkolonisten und den einheimischen Stadtbewohnern eskalierte mit
der Zeit sogar in gewaltsame Auseinandersetzungen, sodass das Vizekonsulat auf Dringen der
Kolonie bei der Stadt Haifa einen Wachdienst fiir den Strandabschnitt und den Staden erwirkte.
Die deutschen Anwohner waren so erfreut iiber dieses Entgegenkommen der Stadtbehorde, dass
sie dem Wachdienst den Bau einer Wachhiitte am Staden finanzierten.**

Es schien in diesem Streit von Seiten der Kolonisten sehr stark die Vorstellung vorhanden zu sein,
dass der Kaiserstaden als Teil der Kolonie und deutsche Errungenschaft zu betrachten sei und die
Kolonie deshalb auch iiber dessen Nutzung entscheiden diirfe. Diese Perspektive ist nachvollzieh-
bar, da der Staden die dortige Mole ersetzt hatte, welche die Kolonie selbst erbaut hatte, und diese
tiir den Besuch des deutschen Kaisers in den Augen der Tempelkolonie lediglich ausgebaut worden
war, und das zudem von einem Kolonisten. Die Stadtbewohner hatten jedoch ebenfalls nicht Un-
recht, wenn sie auf die Finanzierung des Ausbaus durch den Sultan verwiesen, denn so ging die
vormalige privat erbaute Infrastruktur zumindest teilweise in 6ffentliche Hand iiber. Der Konflikt
entziindete sich also an der Wahrnehmung der betroffenen Infrastruktur und deren Aneignung.

Die Wache, die von der Stadtbehdrde zur Aufrechterhaltung der deutschen Interessen dort
aufgestellt wurde, musste die Tragweite dieses Konflikts am eigenen Leib erfahren. Denn im
September 1900 berichteten die Kolonisten davon, dass eine Gruppe Einheimischer ebendiese
Wache regelrecht ,,durchgepriigelt und die Wachhiitte abgerissen hatte, worauf man von Sei-
ten der Stadt die Wache aus Sicherheitsgriinden dauerhaft von ihrem Posten abzog. Weiterhin
verunstaltete die Gruppe das Badehaus der Kolonisten am Steg dadurch, dass ,,Stithle und
Binke in dem Badehaus mit Menschensatzungen besetzt“ worden waren. Aufgrund der Taten-
losigkeit der Stadtbehorde, welche mit der Zugehdorigkeit der von den Kolonisten beschuldig-
ten Stadtbewohner zur christlichen Religion erklart wurde, bezeichneten die deutschen Siedler

diese Zeit als ,,Anarchie auf dem Kaiserstaden®. %%

€1 Warte des Tempels, 1900, (Jg. 56), Nr. 41, S. 324.
602 Ebenda, S. 325.
%03 Ebenda.
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Wegen der scheinbaren Machtlosigkeit der Lokalregierung, welche die vermeintlich christ-
lichen Ubeltiter aus Angst vor Aufstinden nicht verfolgen wollte, waren einige Kolonisten
bereits kurz davor, ,,Gewalt gegen Gewalt” einzusetzen, um so ihre Anspriiche auf den Lan-
dungssteg durchzusetzen.® Stattdessen wandte sich die Fiihrung der Kolonie, dhnlich wie
beim Karmelstreit, an die Diplomaten des Deutschen Reichs, hier speziell an das Generalkon-
sulat in Beirut, welches im Konflikt vermitteln sollte. Vorschldge wie die Abtrennung des Kai-
serstadens durch einen Gitterzaun wurden von den Kolonisten abgelehnt, worauthin der Wali
versprach, dass man die Wachmannschaften am Steg derart verstarken wiirde, dass die Ord-
nung dort sichergestellt sei. Als die Randalierer darauthin wieder in grofler Zahl versuchten,
den Wachposten und die neu dort stationierten Soldaten zu vertreiben, entstand ein Schuss-
wechsel, der sich zu einem regelrechten Barrikadenkampf zwischen den beiden Gruppen auf
dem Boden der Kolonie entwickelte. Nachdem sich die Situation wieder beruhigt hatte und
die Téter geflohen waren, wurden in der Folgezeit ca. 40 Einwohner Haifas durch das Militar
beschuldigt und verhaftet.®®

Diese Episode verdeutlichte noch einmal den schwierigen Aushandlungsprozess zwischen
Kolonisten und Stadtbewohnern um die Hoheit iiber diese besondere Infrastruktur, die durch
die kolonialen Rahmenbedingungen aufgeladen wurde. Die vermeintliche arabisch-christ-
liche Zugehorigkeit der beschuldigten Bewohner spricht dafiir, dass hierbei noch der Kar-
melstreit zwischen dem Kloster und den Kolonisten nachklang, wenn auch eine direkte Be-
teiligung des Klosters in diesem Konflikt auf Seiten der Unruhestifter unwahrscheinlich ist.
Vielmehr war die starke symbolische Aufladung der Infrastruktur Kaiserstaden das Resultat
der unklaren Verhiltnisse zwischen Kolonie und Stadt, dem osmanischen Staat und seinen
Angehoérigen und letztlich Deutschen und osmanischen Biirgern. Hatte der Streit um den
Kaiserstaden als vergleichsweise kleine Auseinandersetzung angefangen, so entwickelte er
sich durch diese komplizierten Bedingungen innerhalb kiirzester Zeit zu einem gewalttati-
gen Konflikt, den der osmanische Staat miithevoll eindimmen musste, um den Status quo
wiederherzustellen.

Die ,KaiserstrafSe“ von Jaffa nach Haifa

Im Zuge der Reise Wilhelms wurde nicht nur fiir die Verbesserung der Landemdglichkeiten
in Haifa gesorgt. Die Regierung scheute nun keine Kosten, auch den Landweg von Haifa nach

604 Warte des Tempels, 1900, (Jg. 56), Nr. 41, S. 325.

85 Warte des Tempels, 1900, (Jg. 56), Nr. 42, S. 333 sowie Warte des Tempels, 1900, (Jg. 56), Nr. 44,
S. 348.
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Jaffa entsprechend herzurichten, um den deutschen Kaiser zu beeindrucken. Dafiir plante man
»eine neue Strafle mit 3 steinernen Briicken tiber die Fliisse“, welche im Laufe des Jahres er-
richtet wurde.®

Die Kolonisten begriifiten diese Entwicklung, da damit endlich die lang ersehnte Landver-
bindung nach Jaffa derartig verbessert wurde, dass man den Weg nun per Fuhrwerk zuriick-
legen konnte und nicht, wie die Wanderversammlung von 1889, mit unbefestigten Wegen und
Pfaden Vorlieb nehmen musste.*”” Da die Strafe fiir den Kaiser angelegt worden war und ohne
seinen Besuch hochstwahrscheinlich nicht so rasch erbaut worden wire, nannten die Kolonis-
ten die neue Verbindung zwischen Jaffa und Haifa in der Folgezeit ,,Kaiserstrafe®.*’ Bei dem
Besuch Wilhelms wurde die Strafle am 27. Oktober 1898 zur Reise von Haifa nach Jaffa ge-
nutzt, wobei der erfahrene Fuhrmann Georg Suf$ aus der Kolonie Haifa den Tross des Kaisers
»auf der neuen Strafle kutschierte®.%”

Die neue Kaiserstrafle wurde bereits 1899 aus Anlass eines Festes in Haifa von Kolonisten
aus Jaffa und Sarona mit ihren Fuhrwerken stark genutzt, als Alternative zur Schifffahrt.5
Die Strafle schien jedoch von miéfliger Qualitéit gewesen zu sein. So war sie weder mit Schotter
noch Pflaster verstarkt und sei bei einer Fahrt sehr staubig gewesen."

Generell wurden als Vorbereitung fiir den hohen Besuch aus Deutschland viele Strafien und
Wege saniert und ausgebaut. Die lange verschobene Erweiterung der Nazarethstrafle bis nach
Tiberias wurde nun ausgefiihrt, was laut den Kolonisten zu einer deutlichen Verbesserung der
Befahrbarkeit fithrte. Auch die Wege in der Gegend um Haifa wurden entsprechend ausgebes-

sert, um vor dem deutschen Kaiser einen guten Eindruck zu machen.®?

Nach dem Kaiserbesuch

Die Folgezeit der Kaiserreise wurde zu einer wirtschaftlichen Bliitezeit fiir die Kolonie Haifa.
Gerade auch aus infrastruktureller Perspektive schien es in den Augen der deutschen An-
siedler im Lande gut voranzukommen, so wurde beispielsweise im April 1899 das Projekt
der Bahnlinie Haifa-Damaskus wieder aufgenommen und die lange ruhenden Bauarbeiten

¢ Warte des Tempels, 1898, (Jg. 54), Nr. 32, S. 252.
607 Carmel, Geschichte Haifas, S. 102.

%5 Warte des Tempels, 1899, (Jg. 55), Nr. 20, S. 156.
609 Carmel: Der Kaiser reist, S. 33.

10 Warte des Tempels, 1899, (Jg. 55), Nr. 20, S. 155f.
611 Carmel, Der Kaiser reist, S. 33.

2 Warte des Tempels, 1898, (Jg. 54), Nr. 22, S. 173.
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wurden weitergefithrt.*”* Man plante, bis Ende des Jahres die Bauarbeiten bis ,,Beisan® [heute:
Bet Shean®] am Eingang des Jordantals fertigzustellen, was einen deutlichen Fortschritt bei
den Bauarbeiten darstellte.®'

Die Kolonie selbst wuchs, ebenso wie die Stadt Haifa, bestindig weiter und mit der Zeit ver-

schmolzen Stadt und Kolonie immer starker.®'® Die Kolonisten berichteten:

»Dieser Eindruck wird noch verstarkt durch den lebhaften Verkehr auf den Straflen,
die jetzt hauptsiachlich noch durch ein von den Kolonisten betriebenes und blithendes
Fracht- und Personenfuhrwesen belebt werden, welches weiterhin eine lebhafte Thétig-
keit in den diesbeziiglichen Werkstitten und Geschéften zur Folge hat. Namentlich in
der Wagentechnik, in der Herstellung guter solider und bequemer Wagen, hat sich Haifa

einen Ruf erworben.“®”

Das Fuhrwesen lag zu dieser Zeit laut der Warte noch fest in den Hédnden der Kolonisten,
unter deren Aufsicht es wieder stabiler zu wachsen schien als in den Jahren der Cholera-
Epidemie und Quarantidne vor dem Kaiserbesuch. Dementsprechend waren auch die be-
gleitenden Infrastrukturen, vor allem die Wagner, gut mit Auftrigen aus der Kolonie selbst,
aber auch von auflerhalb, versorgt. Fuhrwesen und Handwerk hatten somit 1899 ein duflerst
erfolgreiches Jahr hinter sich gebracht und konnten optimistisch auf das nun kommende
neue Jahrhundert blicken.®”® Das Fuhrwesen mit seinen begleitenden Wirtschaftszweigen er-
lebte im Norden Paléstinas zu dieser Zeit eine regelrechte Bliitephase, die mit Sicherheit auch
durch die zahlreichen Bauprojekte im Zuge der Kaiserreise begiinstigt wurde. Im Nachhi-
nein war jedoch die erhéhte Aufmerksamkeit in Deutschland fiir die Tempelkolonien ein
entscheidender Faktor, der die dritte Phase des Infrastrukturnetzes der Tempelkolonisten
beeinflusste. Denn durch die nun zahlreichen Gesellschaften und Vereinigungen, die Spen-
den fiir die Kolonien sammelten, konnten die Kolonisten ihre Expansionspldne, die lange
hatten ruhen miissen, finanzieren und Landkaufe fiir neue Siedlungen im paldstinensischen
Inland abschlieflen.

3 Warte des Tempels, 1899, (Jg. 55), Nr. 16, S. 121.
o4 Cotterell, S. 22.

65 Warte des Tempels, 1899, (Jg. 55), Nr. 23, S. 177.
616 Goldmann, S. 80f.

7 Warte des Tempels, 1899, (Jg. 55), Nr. 22, S. 171.
68 Warte des Tempels, 1900, (Jg. 56), Nr. 7, S. 50.
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Der Siiden: Jaffa, Sarona und Jerusalem

Die neue Fahrgenossenschaft und Infrastrukturentwicklung bis 1892

Die zweite Phase begann fiir die Kolonisten im Siiden des Landes auf den ersten Blick viel-
versprechend. Zu Beginn des Jahres 1885 zeugen Berichte vom Bau der Strafie Jerusalem -
Bethlehem davon, dass diese nun bis zum Kloster ,Mar Elias® auf circa halber Strecke,
fertiggestellt worden war, was fiir ein gutes Vorankommen der Arbeiten zu dieser Zeit
spricht. Die ehemalige Strafle nach Hebron wurde wegen ihrer Verkiirzung bis Bethlehem
von den Kolonisten als ,,Bethlehemstrafie® betitelt und war laut diesen ,breit, eben und
durch Grében auf der Seite und Durchlasse des Wassers gesichert.“" Nicht nur befand
man die Bauweise und das Vorankommen der Konstruktion als gut, man verwies eben-
so anerkennend auf Schutzmafinahmen zur Sicherung der Strafle in Form der erwidhnten
Wasserdurchldsse. Auch an der Jerusalemstrafle wurde zu Beginn des Jahres gearbeitet,
womit sich die Initiative der Fahrgenossenschaft offenbar schnell als erfolgreich heraus-
gestellt hatte.®® Wenngleich es noch im April einige Stellen auf der Strecke gab, mit denen
die Tempelkolonisten nicht gidnzlich zufrieden schienen, war man generell mit den Maf3-
nahmen zur Wiederinstandsetzung der Strafle in dieser ersten Hilfte des Jahres durchaus
zufrieden. Kritisiert wurde jedoch, dass die Mauteinnahmen mit nun 40 000 Francs jahr-
lich immer noch in keinem Verhiltnis zu den Kosten fiir die Sanierungsarbeiten stiinden,
was laut den Kolonisten zum Schaden der Fuhrleute und Passagiere beitrage.®*! Zwar seien
das gut ausgefallene Reiseautkommen und die Bestrebungen der Jerusalemer Stadtbehorde,
den gepflasterten Straflenausbau auch innerhalb Jerusalems fiir Fuhrwerke anzupassen, be-
griilenswert, jedoch unzureichend.®*

Aus der Fahrgenossenschaft kamen dementsprechend bereits Ende 1885 erneut besorg-
te Berichte von deutschen Fuhrleuten auf, welche iiber die mageren Einnahmen durch das
Fuhrgeschift auf der Jerusalemstrafle klagten. So sei die Wirtschaftlichkeit trotz Einfithrung
der Kooperative immer noch nicht sicher gewéhrleistet und die Stellung der Deutschen in der
Organisation schien ebenfalls nicht so sicher zu sein wie urspriinglich angedacht.’* Die neu-
en Straflenprojekte der Regierung kamen in den Augen der Fuhrleute viel zu langsam voran

9 Warte des Tempels, 1885, (Jg. 41), Nr. 9, S. 5.

620 Ebenda.

¢! Warte des Tempels, 1885, (Jg. 41), Nr. 18, S. 1f.
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und wurden tiberdies nur als ein Tropfen auf den heiffen Stein wahrgenommen. Stattdessen
wiren die Gelder, welche der Fahrgenossenschaft durch die Mauteinnahmen der Jerusalem-
strafle entzogen wurden, durch den Stadtrat veruntreut und zweckentfremdet worden. Die
Genossenschaft legte darauthin ihr ganzes Verhandlungsgewicht bei dem Stadtrat von Jerusa-
lem in die Waagschale, um eine grundlegende Sanierung der Jerusalemstrafle in die Wege zu
leiten. Im November konnte man hierbei einen Erfolg verkiinden, denn nun sollte die Strafle
laut der Behorde ,,in ihrer ganzen Ausdehnung vorschriftsméflig hergestellt werden®.** Diese
Instandsetzung umfasste eine Reihe von klar definierten Ausbesserungen, die von den Kolo-
nisten und ihren Partnern an die Stadtbehorde herangetragen worden waren. Zuerst sollte bei
Colonia die bisherige Briicke aus Holz tiber dem dortigen Wadi durch eine steinerne Version
ersetzt werden, die angesichts der Winterregen eine sichere Uberfahrt garantieren sollte. Zu-
sdtzlich sollten hierzu diverse steile Straflenanstiege im bergigen Teil der Strafle erneuert und
zweckmaflig ausgebessert werden. Dies wurde bis Ende 1885 bereits bei Kastel umgesetzt und
sollte im Laufe des darauffolgenden Jahres ebenso bei ,,Dilb [heute bei Kiryat Anavim], Saris
und bis Bab el-Wad“ in Angriff genommen werden. Auch der ebene Weg von Jaffa bis Bab el
Wad sollte laut dem Verhandlungsergebnis grundlegend erneuert werden. Damit konnte die
Fahrgenossenschaft in den Verhandlungen mit der Stadtbehorde im Prinzip eine komplette
Reparatur der Jerusalemstrafle erwirken, was einen grofien Erfolg darstellte. Zur Umsetzung
dieses Mammutprojektes wurden, so bezeugten es laut den Kolonisten Reisende, ,mehr als
eintausend Arbeiter gegenwirtig mit der Straflenverbesserung beschéftigt®.®* Dieser Verhand-
lungserfolg war sicherlich auch ein erstes Resultat der neuen Organisation, welche ihre zen-
tralen Forderungen nun mit dem gebiindelten Gewicht aller Fuhrunternehmen auf der Strafle
vorbringen konnte.

An anderer Stelle musste man sich hingegen vorrangig noch selbst helfen. Nachdem die
Bethlehemstrafle Anfang 1886 fiir den Verkehr freigegeben wurde, stieg der Verkehr auf ihr
bestiandig an. Hierbei waren wahrscheinlich die Tempelkolonisten mit ihren Fuhrwerken die
Hauptnutzer, welche auf der Strafle nach Jerusalem pendelten, jedoch war die Anbindung an
die Strafle von der Kolonie selbst aus mangelhaft. Von den zwei Straflenanbindungen war eine
»zur Not fahrbar, aber steil und iiberdies fiir Fufliganger unzweckmiflig“ und die andere nur
fir Fuf3gdnger nutzbar.®® Aufgrund dieser ungeniigenden Lage und des Desinteresses der
Stadtbehorde an diesem Umstand entschied sich die Kolonie dazu, hier selbst fiir Abhilfe zu
sorgen:

624 Warte des Tempels, 1885, (Jg. 41), Nr. 49, S. 2.
%5 Ebenda.
26 Warte des Tempels, 1886, (Jg. 42), Nr. 10, S. 73.
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»Da aber die meisten unserer Leute ihre Geschiftslokale in der Stadt haben, so stellte
sich das Bediirfnis nach einer guten Verbindung mit dem oberen Bethlehemer Weg als
unabweisbar heraus. Es wurde daher von dem Gemeinderat der Biirgerversammlung der
Plan zur Herstellung eines solchen Verbindungsweges vorgelegt und der Gemeinderat

ermichtigt, die zur Ausfiihrung nétigen Schritte zu thun.“*

Fir dieses Unternehmen sicherten sich die Kolonisten die Zustimmung des lokalen Paschas
und traten in Unterhandlungen mit einem griechischen Kloster, wahrscheinlich dem nahe
gelegenen Simeonskloster®®, welchem das hierbei betroffene Areal gehorte. Im Gegensatz zu
den Karmelitern im Karmelstreit gab das Kloster den Kolonisten die Erlaubnis zum Bau des
Verbindungsweges zur Bethlehemstrafle ohne grofie Schwierigkeiten. Darauthin begann die
Kolonie mit dem ziigigen Ausbau der Fahrstrafle, fiir welche sie ca. 1000 Francs Baukosten
veranschlagten, welche durch die Gemeindekasse der Kolonie gedeckt werden sollten und
sogar noch unterschritten wurden.*” Verantwortlich fiir die Planung war dabei Theodor San-
del, der unter den Kolonisten der Rephaim-Kolonie im StrafSenbau die meiste Erfahrung auf-
weisen konnte. Auch die Bauarbeiten selbst wurden mit den Briidern Imberger von deutschen
Tempelkolonisten ausgefiihrt, es blieb also eine explizit deutsche Initiative.®** Obwohl der
Bau zwischenzeitlich aufgrund von starkem Regenwetter eingestellt werden musste, schaff-
te man es, die Fahrstrafle innerhalb eines Monats fertigzustellen und dem Fuhrverkehr zu
iberlassen.®!

Abgesehen von diesem Projekt war die erste Halfte des Jahres 1886 fiir das Fuhrwesen der
Kolonisten eine giinstige und bequeme Zeit. Durch die verstarkten Aktivititen von Reisege-
sellschaften wie Cook und Stanger kamen immer mehr Reisende und Pilger im Frithjahr nach
Paléstina, um die Heiligen Stitten, vor allem in Jerusalem, zu besuchen.®** Dies sicherte der
Fahrgenossenschaft durch ihre Kooperation mit Cook eine bestdndige Quelle an Kunden und
konnte zusammen mit der Reparatur der Jerusalemstrafle die angespannte Situation der Fuhr-
leute erleichtern.

Zudem wurde von Seiten der osmanischen Lokalregierung die Absicht erkldrt, den Ausbau
der BethlehemstrafSe nach Hebron wieder aufzunehmen, wofiir wieder der griechische Ingeni-
eur Frankwia engagiert wurde. Trotz ihrer starken Skepsis gegeniiber der Initiative erkannten

7 Warte des Tempels, 1886, (Jg. 42), Nr. 10, S. 73.
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die Kolonisten die anfanglichen Fortschritte bei dem Unternehmen als gutes Zeichen an, das
fiir die Absicht der Regierung gesprochen haben soll, nun ernsthaft mehr Infrastrukturprojek-
te in Paldstina zu forcieren.®*

Dies deckt sich zumindest mit den ein Jahr zuvor erschienenen Berichten aus dem Norden
des Landes, wo die Haifaer Kolonisten bereits ab 1885 vom ,,Straflenbaufieber der Osmanen
sprachen. Dieses erhohte Aktivitdtslevel im Infrastruktursektor ist demnach nicht exklusiv
dem Norden und der Initiative Gottlieb Schumachers vorbehalten gewesen, trat jedoch im
Stiden ein Jahr spéter als im Norden ein. Dies hat wahrscheinlich mit der Investitionsinitiati-
ve der Osmanen im Zuge der Konsolidierung der Staatsfinanzen in diesem Zeitraum zu tun.
Auch die Kolonisten erkannten die sich verdnderte Einstellung der Regierung beim Straflen-

ausbau und setzten dies mit einem Beispiel in Szene:

~Wer frither den halbstiindigen Weg durch die Gérten [bei Jaffa] zu Wagen gemacht
hat, wird sich des heillosen Zustandes dieser Strafle wohl noch erinnern, im Anden-
ken an die Rippenstdfie, die er an den staffelférmigen Vertiefungen auszustehen hatte.
Jetzt fahrt man auf einer ebenen vortrefilichen Strafle zwischen den Garten im Trab der
Pferde bis zum Ende derselben. Weiterhin befindet sich die Strafle mit kleineren Unter-
brechungen in gutem Stand bis nach Ramleh, so daf3 diese Haltstation in zwei Stunden

erreicht werden kann.“®3

Dieses Beispiel verwundert jedoch, wenn man es in den Kontext der fritheren Beschreibungen
setzt. Christoph Hoffmann hatte bereits von der Commissionsreise 1858 berichtet, dass der
Weg zwischen Jafta und Ramleh zwei Stunden in Anspruch genommen habe, obwohl der Weg
schlecht beschaffen gewesen sei.®® Zu dieser Zeit war die Jerusalemstrafle nicht einmal gebaut,
weswegen sich die Frage stellt, ob durch deren Bau und die Einfithrung des Fuhrwerks tiber-
haupt eine Verbesserung hinsichtlich der Reisedauer von vor 28 Jahren erfolgt war. Die Losung
liegt in der unterschiedlichen Bedeutung der ,,Stunde® als Einheit. 1858 nutzte Hoffmann diese
Einheit hochstwahrscheinlich noch als damals gebrauchliche raumliche Messung des Weges,
wiahrend die 28 Jahre spater genutzte ,,Stunde® als strikt zeitliche Einheit im Kontext des ein-
gefiihrten Fahrplans der Genossenschaft verstanden werden muss. Die zwei rdumlichen Weg-
oder Reitstunden von 1858 dauerten demnach zeitlich betrachtet wesentlich linger als zwei
tatsachliche Zeitstunden im Jahr 1886.

63 Warte des Tempels, 1886, (Jg. 42), Nr. 24, S. 185.
64 Ebenda.
65 Warte des Tempels, 1886, (Jg. 42), Nr. 16, S. 62.
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Vor dem Hintergrund der Investitionsinitiative der Regierung wurde wieder positiver auf
den Zustand der Strafleninfrastruktur im Stiden geblickt. So lie3 laut der Warte die Strafle
»von Ramleh bis Bab el Wad [...] noch manches zu wiinschen iibrig®, von dort bis Saris sei sie
jedoch ,,von ausgezeichneter Beschaffenheit®, bis sie bei Abu Gosh in der Qualitit wieder stark
nachlasse, um dann ab Kastell und iiber Colonia wieder in nahezu makellosem Zustand nach

Jerusalem zu fithren.®*¢

Abb. 16: Die Jerusalemstrafle Mitte des Jahres 1886. Griine Abschnitte waren ,,ausgezeichnet*,
orangene ,verbesserungswiirdig“ (Forschungsbibliothek Gotha)

Solch detaillierte Berichte iber den Zustand der Jerusalemstrafle wurden ab 1886 mit dem im
Stiden einsetzenden ,,Straflenbaufieber haufiger in der Warte abgedruckt, wodurch erfreuli-
cherweise ein genauerer Blick auf den Zustand und die Entwicklung der Jerusalemstrafe nach
Begriindung der Fahrgenossenschaft moglich wird.

Fiir die Kolonie Rephaim bei Jerusalem wurde die zweite Phase vorrangig zum Anschluss
der Kolonie an die umliegenden Infrastrukturen genutzt. Nicht nur hatte man mit dem neuen
Zugang zur Bethlehemstrafle eine Verbindung mit den beiden bedeutendsten Stadten der Ge-
gend erhalten, sondern die Templer der Kolonie orientierten sich fortan ebenfalls stirker an
der Jerusalemstrafle, da an deren Ende in Jerusalem immer mehr deutsche Geschifte eroffnet
wurden. Die positiv belegte Verbindung von Infrastruktur und Wirtschaft war hier offenkun-
dig kommuniziert und wurde auch durch die Forderung nach besserer infrastruktureller An-
bindung an die Kiiste und dariiber hinaus, durch eine Eisenbahn und bessere Héfen in Jaffa,
klar artikuliert.®’

Anfang 1887 kiindigte sich erneut hoher Besuch aus Europa an, als der Kronprinz von Ita-
lien, Viktor Emanuel, Paldstina bereiste. Im Zusammenhang mit seinem Besuch wiesen die

¢ Warte des Tempels, 1886, (Jg. 42), Nr. 24, S. 185.
7 Warte des Tempels, 1886, (Jg. 42), Nr. 49, S. 393f.
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Kolonisten erneut auf den Umstand hin, dass solche Besuche ,,Einfluf3 [...] auf die Herstellung
der Straflen hitten, also die politische Kritikalitat der Infrastruktur fiir die osmanische Re-

gierung, temporir erhoht wiirde®®:

»50 oft ein solcher hoher Besuch angekiindigt wird, findet sich die Regierung bewogen,
an der Verbesserung der Straflen mit groflerem Nachdruck arbeiten zu lassen. So hat
auch der in Aussicht stehende Besuch des italienischen Kronprinzen bewirkt, dafl seit
vier Wochen die Straflenbauarbeit zwischen Jerusalem und Jaffa sehr energisch betrie-
ben wurde, es war an verschiedenen Stellen eine ungewohnliche Menge von Arbeitern
beschiftigt, zusammen mehr als tausend. Alle, welche in den letzten Tagen die Reise von
Jaffa nach Jerusalem gemacht haben, bezeugen den Fortschritt, der in dieser Beziehung
gemacht wurde, indem jetzt gerade an den schlimmsten Strecken die Strafle ausgezeich-

net gut hergestellt ist.“*

Die vernachléssigten Streckenabschnitte bei Bab el Wad, Colonia, Abu Gosh und Kastell wur-
den dadurch in den Mittelpunkt der Anstrengungen gestellt, sie wurden kritisch fiir den Ge-
samtzustand der Strafle, zumindest in den Augen der Osmanen. Die grundlegende Reparatur
wurde jedoch auf mehrere Jahre angelegt.®*° Diese langfristige Planung spricht vor dem Hin-
tergrund des kurzfristigen Besuches allerdings dafiir, dass der Besuch des Kronprinzen als ein
weiterer Anstof3 fiir die Entwicklung im Verkehrssektor diente, welche aber durch das ,,Stra-
Benbaufieber” bereits in Gang gesetzt worden war.

6% Warte des Tempels, 1887, (Jg. 43), Nr. 10, S. 73f.
639 Ebenda, S. 74.
640 Ebenda.
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Abb. 17: StrafSenbaumafinahmen an der Jerusalemstraf$e®"!

Auch die weitere Entwicklung schien eine Verstirkung der Bemiithungen auf diesem Gebiet
nahezulegen. Ende 1887 kam scheinbar ,,das Gerticht vom Bau einer Eisenbahn zwischen Jaffa
und Jerusalem® wieder auf, als Johannes Frutiger erneut eine Initiative hierfiir in Konstantino-
pel anfiihrte.®*> Die Unterhandlungen in Konstantinopel tiber die Erlangung einer Konzession
fiir den Bau der Bahn dauerten ein volles Jahr an, konnten am 28. Oktober 1888 jedoch zu
einem erfolgreichen Abschluss gebracht werden. Wie Frutiger/Eisler schreiben, flossen auch
bei diesem osmanischen Infrastrukturprojekt reichlich ,,Schmiergelder®, um die zustandigen
Minister von der Konzession zu iiberzeugen.®** Zur Zeit, als die Initiative Frutigers bekannt
wurde, waren die Kolonisten allerdings duflerst skeptisch gegeniiber solchen Ankiindigungen,
wie die Warte bezeugte:

¢! Bildquelle: Carmel, Palastina-Chronik, S. 114.
¢42 Warte des Tempels, 1888, (Jg. 44), Nr. 4, S. 24.
3 Frutiger/Eisler, S. 177f.
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»Die vielen Tduschungen, die man frither bei der Eisenbahnfrage erfahren hat, machten
begreiflicherweise die Leute mifitrauisch, so dafl man haufig sagen hort, nicht balder zu

glauben, als bis das Pfeifen der Lokomotive gehort werde.“**

Gleichzeitig schwidrmte man vom ,,unberechenbarem Nutzen® einer solchen Bahnverbindung
fiir Jerusalem, vor allem in wirtschaftlicher Hinsicht. Die Kolonisten schwankten zwischen
Skepsis und vorsichtigem Optimismus, da sich solche Projekte bereits als leere Ankiindigun-
gen herausgestellt hatten.

Auch wegen dieser Skepsis fokussierte sich die Warte zu dieser Zeit noch stirker auf die Be-
richte tiber die Reparaturen an der Jerusalemstrafle, welche gut voranzugehen schienen. Zwar
seien Ende Februar 1888 die StrafSenabschnitte in der ,,Ebene®, womit in der Regel die Strecke
bis Bab el Wad bezeichnet wurde, noch ,,mangelhaft“ in der Bauqualitét, jedoch ,,gerade die-
jenigen Strecken [im Gebirge ab Bab el Wad], welche dem Wagenverkehr die gréiten Hinder-
nisse bereiteten, [sind nun] in einem vortrefflichen Zustand“.*** Die mangelhafte Strecke in der
Ebene war dabei wahrscheinlich der Abschnitt von Ramleh bis Bab el Wad, da die Strafle von
Jaffa nach Ramleh noch in der Mitte des Jahres 1886 in einem guten Zustand begriffen gewesen
war und von keiner Verschlechterung oder starken Winterregen berichtet wurde.®*

Vor allem aber die Neuanlage der Strafie ab Colonia wurde von den Kolonisten sehr positiv
aufgenommen. Hierbei wurde eine giinstigere Streckenfithrung bis nach Jerusalem verfolgt
und auf eine stirkere Resistenz des neuen Abschnittes gegeniiber Winterregen geachtet:

»Dieser neue Weg ist bis auf einen unbedeutenden Rest vollkommen hergestellt und die
Wasserdurchlisse sind fertig und sehr gut ausgefithrt; der Straflenkorper ist vollig her-

gestellt, mit Steinbeschldg und bis auf ein Drittel auch mit Erde bedeckt und gewalzt.“¥

Durch die Abfliisse konnte einer kiinftigen Uberschwemmung entgegengewirkt werden, wo-
durch die Strafle in ihrer Substanz weniger gefahrdet war. Dementsprechend stellten die Tem-
pelkolonisten heraus, dass der neu angelegte Streckenabschnitt durch seine Streckenfithrung
und die Vorkehrungen viel besser fiir den Verkehr geeignet sei.®**

Ironischerweise stellte die Warte kurze Zeit spéter heraus, dass die fiir die Strafleninfra-

struktur so gefiirchteten Winter- und Frithjahrsregen 1888 lange Zeit ausblieben, weswegen

644 Warte des Tempels, 1888, (Jg. 44), Nr. 4, S. 24.
45 Warte des Tempels, 1888, (Jg. 44), Nr. 12, S. 91.
46 Warte des Tempels, 1886, (Jg. 42), Nr. 24, S. 185.
47 Warte des Tempels, 1888, (Jg. 44), Nr. 12, S. 91.
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sich eine Wasserknappheit in Paldstina abzeichnete. Dies war allerdings ebenso unvorteilhaft,
da dadurch die groflangelegten Stralenbauarbeiten im Lande eingestellt werden mussten. Die-
se hitten wihrend der Bauarbeiten zu viel Wasser verbraucht, einerseits zur Klitterung der
Strafle und andererseits, um die Bauarbeiter zu versorgen. Gleichzeitig mit dem spdten Ein-
setzen des Regens erreichte der Fremdenverkehr wegen Ostern seinen Hohepunkt im April
1888.%*° Der Zeitpunkt war jedoch denkbar schlecht, denn durch das Ausbleiben des Regens
war ,,die beschwerlichste von allen Strecken® bei Colonia noch nicht abschlieflend fertiggestellt
worden und dementsprechend noch geschlossen, als die Fuhrleute die Reisenden nach Jerusa-
lem bringen wollten. Deshalb musste man den alten, in sehr schlechtem Zustand befindlichen
Straflenabschnitt nutzen.®® Hierbei kann man sehr schon das gespaltene Verhéltnis zum Re-
gen begutachten, das mit Blick auf die Infrastrukturen entsteht. Auf der einen Seite war er fiir
die Kolonisten im Fuhrwesen eine saisonal auftretende Bedrohung, da er durch seine Uber-
schwemmungen der Strale diese potentiell zerstoren und unbefahrbar machen konnte. Auf
der anderen Seite war der Ausbau von Straflen zu Teilen auch auf den Regen angewiesen, da
ohne die Befeuchtung des Neubaus keine Verklitterung und Verfestigung der Strafle stattfin-
den konnte. Der Regen war somit zugleich Zerstorer und Geburtshelfer im palédstinensischen
Fuhrwesen.

Trotz dieser Probleme mit der Strecke bei Colonia wurde die neue Straflenbauinitiative
ab 1887 immer noch duflerst positiv von den Kolonisten aufgefasst. So stellten diese bei-
spielsweise besonders heraus, dass hier sehr engagiert gehandelt wurde, im Gegensatz zu
der Zeit vor der Initiative, als ,das Geld in den Taschen der Lokalbeamten® verschwand
und Infrastrukturprojekte unter chronischem Geldmangel litten. Hier schien ein Umden-
ken der Osmanen hinsichtlich der Modernisierung Paldstinas stattgefunden zu haben, so
waren zumindest die Tempelkolonisten tiberzeugt, welches zum Vorteil des Landes und sei-
ner Bewohner beitragen konnte. Christoph Paulus betonte dabei vor allem die Stellung der
Strafleninfrastruktur:

»Wenn man ein fremdes Land besucht und von demselben nichts weif$ als das, was man
beim Durchreisen desselben sieht, so sind es hauptsichlich die Straflen, welche einen

Schluf3 auf das Kulturstreben, das in demselben besteht, gestattet.“!

Hier zeigt sich die Ansicht vieler Tempelkolonisten, dass Infrastrukturen als Gradmesser der
Moderne eines Landes dienen und dabei vor allem Straflen eine Vorrangstellung besitzen.

49 Warte des Tempels, 1888, (Jg. 44), Nr. 17, S. 129 sowie Warte des Tempels, 1888, (Jg. 44), Nr. 18, S. 137.
60 Warte des Tempels, 1888, (Jg. 44), Nr. 22, S. 169.
%! Ebenda.
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Doch nicht jeder Kolonist war erfreut tiber die neuen Straflenbauprojekte. Interessanter-
weise waren es vor allem die das Fuhrwesen begleitenden Handwerker, welche sich dariiber
beschwerten, dass nun wesentlich weniger Auftrige von Fuhrleuten aufkdmen, welche vorher
»nach jeder Fahrt der Reparatur® bedurften. Dies spricht andererseits fiir die tatsdchliche Ver-
besserung der Strecke. Parallel zur Jerusalemstrafle wurde im Mai 1888 die Strafle nach Nablus
weiter ausgebaut. Auch hier waren nicht langer alle Kolonisten dem Projekt gegeniiber positiv
eingestellt, sondern es wurden aus Jaffa nun erstmals Angste laut, dass man so durch die Auf-
wertung der Handelsstadt Nablus in eine direkte Konkurrenz mit dieser treten wiirde.*>

Beide Beispiele zeigen, dass in der zweiten Phase neue Infrastrukturprojekte von Seiten der
deutschen Ansiedler nicht mehr uneingeschrankt begriifit wurden, sondern man vermehrt
auch Nachteile in gewissen Infrastrukturen sah. Die Frage ist also, ob bei Teilen der Kolonisten
die Aufgabe der Hebung des Landes einer egoistischeren Sichtweise gewichen war, in welcher
man Modernisierungsbemiihungen auch als Bedrohung wahrnahm. Jakob Schumachers Be-
denken 1891 hinsichtlich der Eisenbahn im Norden formulierten diese Angste ebenfalls stell-
vertretend fiir die Kolonie Haifa und zeigen, dass diese Angste nicht nur auf eine Kolonie oder
Region innerhalb Paldstinas beschriankt waren, sondern vielmehr von Teilen der Kolonisten
im ganzen Land geteilt wurden.

Dies hatte auch mit der grundlegend verdnderten Situation in Paldstina zu tun, welche durch
den nun einsetzenden, verstirkten Zuzug von zionistischen Juden geprigt war. Diese brachten
verstirkt konkurrierende Handwerker und Fuhrleute mit auf den Markt, welche in den Augen
der Tempelkolonisten den eigenen Erwerb schmélerten.®* Die Kolonisten des Stidens identi-
fizierten dementsprechend vor allem die zugewanderten Juden und deren begleitende Hand-
werke als neue Konkurrenz im Transportgewerbe. Diese Entwicklung steht interessanterweise
im Gegensatz zu derjenigen in der Kolonie in Haifa, wo Fuhrwesen und Handwerk zu dieser
Zeit regelrecht florierten.®*

Die osmanischen Straflenbauprojekte wurden schliefllich Ende 1888 mit der Fertigstellung
der Hebronstrafle weiter vorangetrieben, welche am 24. Mai 1888 dem Verkehr iibergeben
wurde. Obwohl die Tempelkolonisten der Rephaim-Kolonie auf deren zukiinftige positive
Wirkung hinsichtlich des Handels und Gewerbes in Jerusalem verwiesen, blieb auffilliger-
weise eine Einordnung in das Fuhrwesen der Tempelkolonisten und der Fahrgenossenschaft
aus. Scheinbar war eine kommerzielle Nutzung der neuen Strafle im Rahmen des Fuhrwesens
nicht angedacht.®® Vielmehr konzentrierte sich die Aufmerksamkeit der Kolonisten nun im-

62 Warte des Tempels, 1888, (Jg. 44), Nr. 22, S. 169.
63 Warte des Tempels, 1888, (Jg. 44), Nr. 27, S. 210.
64 Warte des Tempels, 1888, (Jg. 44), Nr. 25, S. 194.
65 Warte des Tempels, 1888, (Jg. 44), Nr. 28, S. 217f.
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mer stirker auf das Eisenbahnprojekt Frutigers, wobei sich bereits abzeichnete, dass dieses die
Strafleninfrastruktur als infrastrukturelles Hauptthema abzuldsen schien.®*® Die Erteilung der
Konzession fiir die Bahn Ende 1888 verlich dem Thema deutlichen Auftrieb unter den Kolo-
nisten, wenn sich auch die Suche nach Geldgebern in Europa fiir Frutiger als schwierig heraus-
stellte und teilweise bereits wieder Zweifel unter den Kolonisten autkamen.®”

Der Anfang des Jahres 1889 war von einer stark heruntergefahrenen Frequentierung der
Jerusalemstrafle gekennzeichnet. So seien kaum noch Wagen der Genossenschaft auf dieser
unterwegs gewesen und der restliche Verkehr sei fast komplett zum Erliegen gekommen. Als
Erkldrung dafiir wurde Schneefall in den Bergen, vor allem bei Jerusalem, angefiihrt, welcher
die Einwohner und Fuhrleute wohl unvorbereitet getroffen hitte.®® Erst durch die Landung
von russischen Marinesoldaten in Jaffa und deren Reise nach Jerusalem mithilfe der Fahrge-
nossenschaft wurde der Verkehr auf der Jerusalemstrafle wiederbelebt.®® Dies legt allerdings
nahe, dass nicht der Schnee in den bergigen Regionen des Siidens, sondern mangelnde Kund-
schaft das eigentliche Problem der Fuhrleute war.

Wihrend also die Situation des Fuhrwesens auf der Jerusalemstrafle angespannt schien, ging
der Ausbau der Strafle von Jaffa nach Nablus hingegen stetig voran. So war diese zu Beginn des
Jahres zwischen Jaffa und der Kolonie Sarona im Bau begriffen, was die Kolonisten begriifiten.
Durch die neue Fahrstrafle wiirde schliefSlich auch der Verkehr zwischen den beiden Kolonien
verbessert und ,,unsere Schwesterkolonie Sarona 6rtlich ziemlich néher [an Jaffa] gertickt.“
War die neue Strafle anfangs noch skeptisch begutachtet worden, so waren deren Nebeneffek-
te, also die bessere Verbindung der Kolonien untereinander, durchaus willkommen, da es hier
um die Verbesserung der eigenen Position ging.

Die Position der Kolonien im Fuhrwesen schien jedoch stark gefihrdet, wie wenig spater
offiziell bekannt wurde. So wird zwar von Anfang Mérz des Jahre 1889 berichtet, dass weite-
re Reparaturen und Ausbaumafinahmen an der Jerusalemstrafle erfolgt seien, vor allem ,,bei
Latrun, wo sich eine schlimme Strecke befand®, wurde durch ,eine in der Thalsole angelegte
Wegstrecke® ein Streckenabschnitt stark verbessert. Die Kolonisten verwiesen hierbei zwar
darauf, dass durch solche Verbesserungen der Wagenverkehr erneut ,,in bestdndiger Zunahme
begriffen ist und allméahlich regelmiflige Verbindungen der an der Strafle liegenden Orte ins
Leben ruft.“! Es wird aber ebenso klar, dass die Tempelkolonisten immer weniger Anteil an

¢ Warte des Tempels, 1888, (Jg. 44), Nr. 39, S. 306.
7 Warte des Tempels, 1888, (Jg. 44), Nr. 52, S. 410.
08 Warte des Tempels, 1889, (Jg. 45), Nr. 3, S. 17£.
6% Warte des Tempels, 1889, (Jg. 45), Nr. 9, S. 67.
€0 Warte des Tempels, 1889, (Jg. 45), Nr. 7, S. 49.
¢! Warte des Tempels, 1889, (Jg. 45), Nr. 13, S. 98.
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dem wachsenden Verkehr hatten. So berichten sie von einem ,,Omnibus®, welcher ,morgens
[...] von Jaffa nach Ramleh und abends wieder von Ramleh nach Jaffa zurtick® ginge.®®* Dieser
hatte gegentiber den Fuhrwerken der Fahrgenossenschaft scheinbar den Vorteil, dass er bei
einem Fahrpreis von ,,3 Piaster” fiir die Einzelperson duflerst glinstig blieb, aber fiir das Fuhr-
unternehmen durch den starken Andrang von ,,Arabern, Juden und Christen“ und die vielen
Sitzpldtze ,fiir jede Fahrt hin oder her ca. 8-9 Frcs.“ einbrachte.®® Dadurch driickte dieses
Konkurrenzprojekt die Preise und Einkiinfte der Fahrgenossenschaft empfindlich tief. Dies
wird offenkundig, wenn man die Kalkulation der Fahrgenossenschaft aus dem Jahr 1884 in
Vergleich dazu setzt, welche damals noch 45 Francs als angepeilten Gewinn aus einer Fahrt
zum Ziel erkldrt hatte.®* Somit unterbot das neue Fuhrunternehmen die Fahrgenossenschaft
mehr als deutlich. Trotz dieser starken Konkurrenz hatten auch die Fuhrleute der Kolonisten
noch ausreichend Nachfrage fiir ihre Dienste, schon allein wegen der Beschrdankung des Om-
nibusses auf die Strecke Jaffa-Ramleh.

Obwohl also, oder vielleicht wohl eher gerade weil, der Stand der Strafleninfrastruktur in
Paldstina aus Sicht der Kolonisten im Verlauf der zweiten Phase ,,nichts zu wiinschen iibrig*
lief}, waren die Initiativen der Kolonisten im Fuhrwesen immer stirker bedroht.®® Interes-
santerweise fand in dieser Zeit eine Art Distanzierung zu den Fuhrunternehmern seitens der
Warte statt. Bis 1890 ist zu beobachten, dass sich die Berichterstattung immer weniger den
eigenen Fuhrunternehmen und der Genossenschaft widmete, welche kaum noch namentlich
genannt wurde, und sich vielmehr alles um den Straflenausbau und das neue Eisenbahnpro-
jekt drehte. Vor allem in letzterem sahen viele Tempelkolonisten mehr und mehr das ,,be-
deutendste aller Verkehrsmittel®, nach dessen Einfithrung in Paldstina ,die abendldndische
Kultur unauthaltsam vordringen® wiirde.**

Diese Nichtbeachtung der deutschen Fahrgenossenschaft hatte scheinbar vor allem damit
zu tun, dass diese Mitte 1889 gerduschlos aus dem Geschift gedringt worden war, was mit
der bereits erwdhnten Preisentwicklung zusammenhing. 1869, als die ersten Fuhrleute Passa-
giere nach Jerusalem transportiert hatten, kostete die Reise noch ,,10 bis 15 Napoleonsd’or*,
wihrend man 1889 fiir nur 2 Goldnapoléons einen sehr schénen Wagen bekdme, auf einer
wesentlich angenehmeren Strecke. Diesen stetigen Preisverfall konnte das zentralisierte
und streng organisierte Unternehmen unter Fithrung der Tempelkolonisten bis 1889 zwar
kurzfristig ausgleichen, jedoch konnte man ab dann vor dem Hintergrund der Konkurrenz

2 Warte des Tempels, 1889, (Jg. 45), Nr. 13, S. 98.
3 Ebenda.

4 Warte des Tempels, 1884, (Jg. 40), Nr. 44, S. 1.
5 Warte des Tempels, 1889, (Jg. 45), Nr. 15, S. 115.
6 Ebenda.
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die roten Zahlen nicht langer bestreiten.®” Daher konstatierte ein Bericht in der Warte vom
30. April 1889:

»Eine Fahrgesellschaft giebt es nicht mehr, dagegen sind es jetzt die Juden und Ara-
ber, die duferst bemiiht sind, die Fuhren in ihre Hand zu bekommen, und die zu
diesem Zweck den Fuhrlohn auf ein unglaublich niedriges Maf} herabdriicken, daher
verdient ein an europdische Bediirfnisse gewohnter Mann mit dem Fahrgeschéft nicht

mehr.“6%8

Damit war die Fahrgenossenschaft der Kolonisten bereits nach fiinf Jahren aufgegeben wor-
den. Das Zitat verdeutlicht zudem erneut einen wichtigen Faktor, der mit zu dieser Situation
beigetragen hatte. Die jiidische Einwanderung der ersten Alija hatte dazu gefiihrt, dass neben
den arabischen Fuhrleuten nun immer starker auch jiidische Fuhrunternehmen auf den Markt
dringten. Es ist nicht ausgeschlossen, dass auch der Omnibus von Jaffa nach Ramleh von Ju-
den betrieben wurde, da dessen Einfiithrung in diese Zeit der verstirkten zionistischen Ein-
wanderung féllt. Wahrend einzelne deutsche Fuhrleute ab diesem Zeitpunkt hauptsdchlich
noch wahrend der Pilger- und Touristensaison im Fuhrwesen aktiv waren, wenn die Nachfra-
ge das Angebot iibertraf, wurde der Verkehr abseits davon ab 1889 ,,nur noch von Juden und
Arabern unterhalten.“®

Dementsprechend gering fillt die weitere Berichterstattung tiber die Jerusalemstrafle in der
Folgezeit aus. Diese Liicke wurde von dem Bau der Eisenbahn gefiillt, welche nun in ihrer Pla-
nung rasch vorankam. Hier hatte sich tatsdchlich einiges ereignet, seit Frutiger die Konzession
erhalten hatte. So hatte dieser ab Dezember 1888 auf der Suche nach Finanzierungsmoglich-
keiten fiir das Projekt vor allem in Frankreich und England potentielle Geldgeber gesucht.
Doch erst im August 1889 fand sich eine Gesellschaft aus Paris, welche gewillt war, das Pro-
jekt zu unterstiitzen.’”® Jene Gesellschaft, die ,Société du Chemin de Fer Ottoman de Jaffa a
Jérusalem et Prolongements®, schickte nun sehr ziigig franzésische Ingenieure nach Jaffa, um
innerhalb eines Monats eine erste potentielle Streckenfiihrung der Bahn vorzubereiten. Bei der
Planung der Strecke wurde der kiinftige Bahnhof in Jaffa sehr nah an der deutschen Kolonie
platziert, was von ihren Bewohnern freudig zur Kenntnis genommen wurde.®! Die Kolonisten

7 Warte des Tempels, 1889, (Jg. 45), Nr. 21, S. 161.

%8 Ebenda.

69 Warte des Tempels, 1889, (Jg. 45), Nr. 23, S. 179.

%0 Frutiger/Eisler, S. 181f.

1 Warte des Tempels, 1889, (Jg. 45), Nr. 41, S. 321f sowie Cotterell, S. 12.
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blieben jedoch skeptisch und betonten, dass erst der Beginn der Bauarbeiten die eigenen Vor-
behalte iitberwinden kénne.*”

Ende 1889 erfolgte hingegen der Ausbau des Weges, welcher teilweise durch die Kolonie Re-
phaim fiihrte. Dieser sollte durch das griechische Patriarchat in Jerusalem ausgebaut und be-
fahrbar gemacht werden.®”* Eventuell war dieser Ausbau, der dem griechischen Kloster wichtig
schien, Teil einer Abmachung, die man geschlossen hatte, als die Kolonisten mit den Griechen
iiber den Anschlussweg an die Bethlehemstrafle verhandelt hatten. Ebenfalls in diesem Zeit-
raum wurde bekannt, dass von Jerusalem eine Strafle nach Jericho angelegt werden sollte, was
die Kolonisten begriifiten.®”* Deren Bau wurde zligig vorangetrieben und sollte bis Ostern 1890
fertiggestellt werden.®”

Es lasst sich jedoch eindeutig feststellen, dass mit dem Ausscheiden der Fahrgenossen-
schaft und dem ,,Straflenbaufieber” der osmanischen Regierungen die Involvierung der siid-
lich gelegenen Tempelkolonien in Infrastrukturprojekte stark nachliefl. Da keine Nachfol-
georganisation der Fahrgenossenschaft versuchte, an deren Erfolge anzukniipfen, sondern
die Lage im Fuhrwesen es fiir die Kolonisten erschwerte, eigene Fuhrunternehmen wirt-
schaftlich zu halten, wurde ab 1889 die Entwicklung im Infrastruktursektor mehr beobach-
tet und kommentiert als aktiv mitgestaltet. Die Aufmerksamkeit der Kolonisten gegeniiber
Straflenbaumafinahmen blieb hoch, vor allem, da man selbst immer noch stark auf Fuhr-
werke innerhalb des eigenen Transportnetzes angewiesen war. Eigene, private Initiativen
im Straflenbau fanden im Stiden Paldstinas in der restlichen zweiten Phase kaum noch statt
und man konzentrierte sich mit der Zeit immer stirker auf die sich nun konkretisierenden
Pline des Eisenbahnbaus, in die man allerdings ebenfalls nicht involviert und bestenfalls
Nutznief8er der Entwicklung war.

Fiir viele der ehemals im Fuhrwesen beschéftigten Kolonisten stellte sich in dieser Zeit
des erhohten wirtschaftlichen Drucks, der sicherlich zumindest teilweise durch den Weg-
fall der einstmals ertragreichen Fuhrgeschéfte entstanden war, die Frage, ob man in Pa-
lastina verbleiben wollte. Die Warte berichtet von dem Wegzug einiger Kolonisten, die
teilweise nach Australien und Deutschland auswanderten, wo man eine neue Lebens-
grundlage suchte.®’® Die Liicke, welche die deutschen Fuhrleute hinterliefen, wurde ver-
starkt von den eingewanderten Juden gefiillt. Diese stieffen nun Projekte an, welche die
Templer nie selbst forciert hatten. Beispielsweise wurde von der zionistischen Siedlung

72 Warte des Tempels, 1889, (Jg. 45), Nr. 37, S. 291.
73 Warte des Tempels, 1889, (Jg. 45), Nr. 43, S. 339.
74 Warte des Tempels, 1889, (Jg. 45), Nr. 48, S. 377.
5 Warte des Tempels, 1890, (Jg. 46), Nr. 4, S. 27.
% Warte des Tempels, 1890, (Jg. 46), Nr. 7, S. 50.
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Zikhron Ya’aqov ein Weg zwischen Jaffa und der Ansiedlung angelegt, auf welchem die
Zionisten einen eigenen Wagenfahrdienst einrichteten.®”” Damit war ein entscheidender
Schritt hin zur Verbindung von Nord- und Siidteil Paldstinas begonnen worden, da auch
die Kolonie Haifa einen teils engen Kontakt nach Zikhron Ya’aqov unterhielt, wie oben
ausgefithrt wurde.

Nach der Genehmigung der Eisenbahnstrecke durch die Reichsregierung in Konstantinopel
wurde der Beginn der Bauarbeiten erstmals auf Ende April 1890 angesetzt.®”® Anfang des Jah-
res hatte sich zwar die ,,Société Anonyme Ottomane du chemin de fer de Jaffa-Jerusalem® mit
Sitz in Jaffa gegriindet.®”” Allerdings hatten sich im Marz, bedingt durch die deutliche Verspa-
tung der franzosischen Ingenieure, die aufkeimenden Hoffnungen auf den Bau der Eisenbahn
wieder deutlich abgekiihlt. Da die Konzession nur unter der Bedingung gewahrt worden war,
dass der Bau vor Anfang Mai angefangen werden sollte, waren die Kolonisten angesichts der
Verwirklichung des Baus zunehmend verdrgert und desillusioniert.®® Die Ingenieure trafen
jedoch noch rechtzeitig in Jaffa ein, sodass der erste Spatenstich fiir die Eisenbahn Jaffa-Jeru-
salem am 31. Mérz erfolgen konnte. Dies wurde von den Tempelkolonisten als einer der ,,denk-
wiirdigen Tage in der Geschichte der Stadt Jaffa und Paléstina’s tiberhaupt® aufgefasst und
innerhalb der Warte mit den Worten eines Kolonisten in Szene gesetzt, von dem es hief3, ,,jetzt
glaube er beinahe, daf} die Eisenbahn wirklich zu stand kommen werde, weil die spezielle
Zeremonie zur Eroffnung der Arbeit prazis zur festgesetzten Stunde stattfinde, was sonst hier-
zulange unerhort sei.“®" Auch die letzten Skeptiker konnten im Laufe des Jahres 1890 den Bau
der Eisenbahn mitverfolgen. Durch den Bau des Bahnhofes dicht an der Kolonie gab es einige
Konflikte, da die Bahnlinie zum Bahnhof siidlich der Kolonie wohl einige Grundstiicke der
Kolonisten ,,durchschneiden® sollte und nordlich die Verbindung zur Stadt zu durchtrennen
drohte. Man versuchte daher, die Streckenfithrung durch Verhandlungen mit der Bauleitung
dahingehend zu beeinflussen, dass die Bahnlinie ,,durch eine Ueberbriickung des ziemlich tief
gelegenen Weges [zwischen Stadt und Kolonie] weniger storend fiir den Verkehr gemacht wer-

den“ konnte.5%?

77 Warte des Tempels, 1890, (Jg. 46), Nr. 10, S. 74.
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0 Warte des Tempels, 1890, (Jg. 46), Nr. 16, S. 123.
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2 Warte des Tempels, 1890, (Jg. 46), Nr. 36, S. 283.
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Abb. 18: Die Kolonie und der Bahnhof bei Jaffa (ca. 1918). Gut erkennbar ist der
Verbindungsweg. (BayHStA Bildsammlung Palistina 84a)

Die letzten Bedenken wurden den Kolonisten Anfang 1891 mit dem Bau des Bahnhofsgebéu-
des genommen.®” Voller Hoffnung schlug man sich danach in Fragen der Grundstiicksent-
eignungen fiir den Bau der Eisenbahnstrecke auf die Seite der Regierung und freute sich zu-
satzlich tiber die Nachricht, dass innerhalb des nahen Bahnhofsgebdudes auch ein ,,Biireau mit
Telegraphenstation® eingerichtet werden sollte. Zudem wurde bekannt, dass die Bahn mog-
licherweise bereits in der ersten Halfte des Jahres bis Latrun gebaut sein sollte. Trotz dieses
Fortschritts merkten die Kolonisten aus ihrer Erfahrung mit dem Fuhrwesen in diesem Gebiet
an, dass erst dort die wirklich schwierige Strecke beginne.®*

In Jerusalem gab es hingegen groflere Probleme dabei, einen geeigneten Standort fiir den
Bahnhof zu finden. Die Kolonisten berichten dariiber, dass ,,der Baugesellschaft von allen
Seiten Schwierigkeiten bereitet® wurden.®® Doch auch die Kolonisten ergriffen gegen einige
Standortvorschlidge das Wort, da bei diesen die Bahnlinie die Rephaim-Kolonie durchzogen
und von der Stadt abgeschnitten hatte. Schliefllich wurde Ende 1891 ein Bauplatz gefunden,
der im Siiden der Stadt und gegentiber der Kolonie lag und damit dhnlich verortet war wie der
Bahnhof in Jaffa.®%

3 Warte des Tempels, 1891, (Jg. 47), Nr. 5, S. 35.

84 Warte des Tempels, 1891, (Jg. 47), Nr. 8, S. 59.

5 Warte des Tempels, 1890, (Jg. 46), Nr. 51, S. 404.

6 Warte des Tempels, 1891, (Jg. 47), Nr. 40, S. 314 sowie Warte des Tempels, 1892, (Jg. 48), Nr. 7, S. 49.
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Abb. 19: Jerusalem (Britische Mandatszeit). Im Siiden sind die Kolonie
und der Bahnhof (rot) hervorgehoben. (ATGD)

Die Kolonisten waren iiber diese Entwicklung erfreut, da man hoffte, mit der Verortung des
Bahnhofs bei der Kolonie von den Vorteilen desselben, vor allem von dem potentiellen Ent-
stehen eines neuen Stadtteils in dessen Nahe, profitieren zu konnen.%®” Gleichzeitig war man
sich bewusst, dass man dadurch ,,die Vorteile und Nachteile unserer bisherigen Lage verlieren®
wiirde.*®® Die Vorteile einer besseren infrastrukturellen Verkehrsanbindung und der dadurch
besseren wirtschaftlichen Lage der Kolonie wurden Nachteilen wie die Authebung der kul-
turell und religios gewollten Isolation der Siedlung entgegengestellt, welche lange als zentrale
Vorziige des dortigen Standorts angefithrt worden waren. Trotzdem verdeutlicht die Freude
tiber den gefundenen Bauplatz geradezu die neue Sehnsucht der Kolonisten nach einer starke-
ren rdumlichen und wirtschaftlichen Verflechtung mit dem Rest des Landes, aber sicherlich
auch nach einer starkeren Anbindung an die Kiistenkolonien. Schliefilich wurden durch den

7 Warte des Tempels, 1891, (Jg. 47), Nr. 40, S. 314.
% Warte des Tempels, 1892, (Jg. 48), Nr. 7, S. 49. Hervorhebung im Original.
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Standort der beiden Endstationen die zwei wichtigsten siidlichen Standorte der Tempelkolo-

nisten in eine duflerst vorteilhafte Position in unmittelbarer Nachbarschaft zueinander gesetzt.

Abb. 20: Die Kolonie Rephaim (dunkles Dreieck in der Mitte) im Siiden Jerusalems (1918).
Direkt darunter liegt der neue Bahnhof. (BayHStA Bildsammlung Paldstina 783)

Abgesehen von den Entwicklungen an der Eisenbahnstrecke erregte vor allem der Winterre-
gen im Dezember 1890 die Aufmerksambkeit der Kolonien, da der dadurch stark angewachsene
Wadi Miserara derart iibergelaufen war, dass Felder, Wege und Stralen durch ,,metertiefen
Schutt und Schlamm® zerstort wurden. Der Verkehr auf der Jerusalemstrafle war durch die
Hochwasserereignisse zwar ebenfalls betroffen, jedoch wurde nicht von grofieren Zerstorun-
gen auf dieser Strecke berichtet, was einerseits fiir die Qualitit der ausgebesserten Strafle spre-
chen kann, aber auch fiir eine Gleichgiiltigkeit der Tempelkolonisten dieser gegeniiber, die nun
eingesetzt hatte.®

Im Jahr 1891 hingegen stand der Zustand der Strafle Jerusalem-Hebron vermehrt im Fokus
der dortigen Kolonisten. Diese sei zwar als Ganzes betrachtet in gutem Zustand befindlich, aber
an vielen Stellen nur unter Gefahr befahrbar. Diese Stellen verorteten die Tempelkolonisten vor
allem im Verantwortungsbereich der Jerusalemer Stadtverwaltung, denn insbesondere am Ab-
hang des Zionsberges sei ,,die Strafie [...] in schlechtem Zustand und hat namentlich den Man-
gel, dafl keine Schutzmauern angebracht sind, obgleich 6fters schon Wagen mit ihren InsafSen

9 Warte des Tempels, 1891, (Jg. 47), Nr. 8, S. 59.
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in die Tiefe herabgestiirzt und Menschen und Pferde zu Grunde gegangen sind.“® Die Kolo-
nisten verlangten aufgrund dieser Situation von der Stadtbehérde die Errichtung sogenannter
»Schutzmauern® an den gefdhrlichsten Stellen der Strecke, welche wie moderne Leitplanken
funktionierten und solchen Unfillen vorbeugen sollten. Sie verwiesen dabei auf eine erbaute
Mauer am Zionsberg, welche als Reaktion auf einen verungliickten arabischen Kutscher errich-
tet worden war, und wie diese die Fahrsicherheit auf der Strecke erhoht habe.®! Anfang 1892
war die Strecke auf dem Gebiet der Jerusalemer Verwaltung zudem instand gesetzt worden.®?

Die Entwicklung des Verkehrsnetzes im Siiden ab 1892

B

Abb. 21: Ankunft der ersten Eisenbahn in Jerusalem (1892). Im Hintergrund ist die Windmiihle
der Montefiore-Siedlung Mishkenot Shaananim erkennbar. (Wikimedia Commons)

00 Warte des Tempels, 1891, (Jg. 47), Nr. 9, S. 69.
! Ebenda sowie Warte des Tempels, 1891, (Jg. 47), Nr. 11, S. 84.
2 Warte des Tempels, 1892, (Jg. 48), Nr. 7, S. 49.
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Das Jahr 1892 stand jedoch vollkommen im Zeichen der Eisenbahn. Bereits zu Beginn des
Jahres berichtete Christoph Paulus aus Jerusalem, dass der Bau ebendieser gut vorankomme
und man erwarte, bereits im Sommer 1892 die erste Lokomotive in Jerusalem einlaufen zu se-
hen.®* Paulus sollte mit dieser Einschdtzung recht behalten, denn bereits im August 1892 fuhr
nach Abschluss der Bauarbeiten die erste Eisenbahn von der Kiiste nach Jerusalem hinauf, was
festlich begangen wurde.®* Doch bereits kurze Zeit darauf wurde von einem Sabotageversuch
berichtet, welcher die Bahn fast zum Entgleisen gebracht hitte. Dabei wurden wohl ,.einige
Eisenstiicke auf den Schienen® platziert, wobei die Kolonisten als Motiv unter anderem einen
»Racheakt [...] wegen der Konkurrenz, die die Eisenbahn dem Kameltransport macht®, ver-
muteten.® Damit kiindigte sich ein Konflikt zwischen zwei konkurrierenden Infrastrukturen
an, der in Teilen auch als Konflikt zwischen Moderne und Vormoderne verstanden werden
kann.

Die neue Eisenbahn wurde mit ihrer Jungfernfahrt allerdings noch nicht dem Verkehr
iibergeben. Letzte Arbeiten an der Strecke und dem Bahnhof in Jerusalem standen noch aus,
sodass die Kolonisten und andere Reisende ,solang die Strecke nicht eréftnet ist, die Reise
von Jaffa hieher zu Wagen machen® mussten. Daran gekniipft waren Beschwerden seitens der
Templer, dass man durch die komplette Fokussierung auf die Eisenbahn die Strafleninfra-
struktur zwischen Jaffa und Jerusalem stréiflich vernachldssigt habe. So sei die Jerusalemstra-
Be vor allem auf der Strecke zwischen Jaffa und Ramleh in einem duflerst kaputten Zustand,
wahrscheinlich wegen der Winterregen. Die Kolonisten stellten enttduscht fest, dass es den
Anschein erwecke, ,als wolle man die Fahrstrafe eingehen lassen, weil jetzt die Eisenbahn
da ist.“®

Deren feierliche Er6ffnung erfolgte einen Monat nach der ersten Bahnfahrt. Am 25. Septem-
ber 1892 wurde in Jaffa und Jerusalem simultan die Bahnstrecke eingeweiht und dem Verkehr
iibergeben. Obwohl die Tempelkolonisten die offizielle Einweihung feierten, da man so in ,,3-
3% Stunden Jaffa [...] erreichen [konnte], wozu man sonst einen ganzen Tag oder eine ganze
Nacht brauchte bis man miide und abgespannt endlich an seinem Bestimmungsort ankam®,
wurden nun von ihrer Seite ebenso erste Zweifel daran laut, ob die Schienen auf der Strecke
den Winter iiberstehen wiirden und ob, falls nicht, somit schnell wieder der Zustand vor Er-
6ffnung der Eisenbahn eintreten konnte. Als Grundlage dieser Sorge galt ein Vorfall, bei dem
durch das Abrutschen eines Schienendammes in der Ndhe von Ramleh der Zug ganze acht

63 Warte des Tempels, 1892, (Jg. 48), Nr. 7, S. 49.

4 Warte des Tempels, 1892, (Jg. 48), Nr. 36, S. 283. sowie Warte des Tempels, 1892, (Jg. 48), Nr. 37,
S. 290.

%5 Ebenda, S. 291.
6 Warte des Tempels, 1892, (Jg. 48), Nr. 40, S. 315.
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Stunden Verspatung gehabt hatte. Zusitzlich seien von den sechs angeschaftten Lokomotiven
bereits nur noch zwei einsatzbereit gewesen.®”

Dass die Befiirchtungen der Kolonisten nicht unbegriindet waren, zeigten bereits die ers-
ten Winterregen 1892/1893. Bedingt durch heftigen Regenfall musste der ,,Eisenbahnverkehr
zwischen Jaffa und Jerusalem unterbrochen werden, vermutlich durch die Beschiddigung des
Schienennetzes, welches durch die erwédhnten fehlenden Regenabfliisse angreifbar gegeniiber
Uberschwemmungen war.®® Schnell fiirchteten die Kolonisten, dass die Eisenbahnfahrten
hierdurch fiir den Winter komplett eingestellt wiirden.®*

Doch auch die Alternative wurde durch das extreme Wetter eingeschriankt. Durch das An-
schwellen des Wadi Miserara konnte der Fuhrverkehr ohnehin kaum stattfinden, zusétzlich zu
diesem Umstand wurden auf der Strecke der ohnehin beschddigten Fahrstraf3e einige Briicken
fortgespiilt, was den Verkehr weiter einschrankte.”®

Anfang 1893 konnte der Bahnverkehr wieder aufgenommen werden, wenn auch mit ,,zur
Regelmifligkeit gewordenen Verspiatungen infolge Entgleisens, Steckenbleibens“’™ Die Be-
richte verwiesen dabei darauf, dass die Zugverbindung vor allem fiir den Personentransport
ausgelegt war und daher nicht den wirtschaftlichen Effekt generieren konnte, den man erwar-
tet hatte. So sei die Menge an Fracht, welche iiber die Bahn transportiert werde, aufgrund der
hohen Preise sogar zuriickgegangen. In dieser Situation erlebten die Frachtkamele, welche mit
»taglich 150-200“ Tieren die Strecke zwischen Jaffa und Jerusalem frequentierten, eine Bliite-
zeit.”” Diese Position im Lastenverkehr wurde von den Kamelkarawanen in der Folgezeit noch
weiter ausgebaut, sodass 1895 ,fast aller Warenverkehr zwischen hier [Jerusalem] und Jaffa
[...] per Kamel vermittelt [wurde], weil es etwas billiger und bequemer ist, als die Beforderung
per Eisenbahn, wo dann immer noch die Lieferung auf und vom Bahnhof, also dreimaliges
Umpacken hinzukommt.“”* Das Kamel war also nicht nur billiger, sondern auch flexibler ein-
setzbar. Zusitzlich zu seinem Einsatz auf der Strecke von Jaffa nach Jerusalem wurde es auch
an beiden Standorten zum Transport auf der letzten Meile eingesetzt.

Diese beiden Entwicklungen machten sich im Wirtschaftsleben der Kolonisten deutlich be-
merkbar. Nach der Aufgabe der Fahrgenossenschaft hatten sich die begleitenden Handwerker
in den siidlichen Kolonien noch durch Auftrige von deren Konkurrenz behaupten konnen.

7 Warte des Tempels, 1892, (Jg. 48), Nr. 52, S. 409.

8 Warte des Tempels, 1893, (Jg. 49), Nr. 1, S. 3 sowie Warte des Tempels, 1893, (Jg. 49), Nr. 7, S. 56.
% Warte des Tempels, 1893, (Jg. 49), Nr. 7, S. 56.

700 Warte des Tempels, 1893, (Jg. 49), Nr. 1, S. 3.

7t Warte des Tempels, 1893, (Jg. 49), Nr. 7, S. 56.

702 Ebenda.

75 Warte des Tempels, 1895, (Jg. 51), Nr. 36, S. 282.
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Dies war jedoch mit der Einfithrung der Eisenbahn immer schwieriger geworden, da die auf
Fuhrwerke spezialisierten Dienste nun nicht linger stark nachgefragt waren. In diesem Jahr
ging beispielsweise ebenfalls das Holzimportgeschift von Johann Breisch zugrunde, der den
begleitenden Handwerken stets die notigen Rohmaterialien verschafft hatte.””* Im Personen-
transport hatte die Eisenbahn die Monopolstellung erlangt und im Giiterverkehr konkurrier-
te sie hauptsédchlich mit dem Kamel, welches die Dienste der deutschen Handwerker ebenso
wenig bendtigte.”” Im Personentransport war das Fuhrwerk nur aufgrund seiner geringeren
Storanfilligkeit noch nicht komplett von der Eisenbahn verdriangt worden. So berichteten die

Kolonisten in der Warte:

»Wenn auch dann und wann eine Anzahl Reisender, die mit der Eisenbahn gekommen
sind und einigemale unterwegs stecken geblieben sind, es vorziehen, mit dem Wagen die
Riickreise nach Jaffa zu machen, so sind dieselben schlieSlich mit jedem Wagen zufrie-

den, um nur nicht mehr mit der Bahn fahren zu miissen.“7%®

Diese Nische wurde jedoch mit dem Abnehmen der Storfille bei der Eisenbahn immer kleiner.
Bereits kurze Zeit nach dem obigen Bericht konstatieren die deutschen Siedler einen deut-
lichen Riickgang bei den Stérungen im Ablauf der Bahnreisen, woran sich sicherlich auch ein
Riickgang bei der Nutzung der Fuhrwerke anschloss.”””

Generell waren Teile der Tempelkolonisten in der Folgezeit deutlich desillusioniert von dem
Nutzen der Eisenbahn fiir das Land und seine Bewohner. Denn diese hitte zwar einerseits
unbestreitbar zu einer Steigerung des Besucherstroms von Pilgern und Touristen nach Palis-
tina gesorgt, nur wiirde andererseits im Gegensatz zu frither ,das viele Geld, das fiir Befor-
derung von Waren und Personen bezahlt werde, alles nach Frankreich gehe[n] da die Bahn
von einer franzdsischen Gesellschaft betrieben wurde. Unter dem Strich habe die Bahn nur
»grofiere Schnelligkeit, Sicherheit und Bequemlichkeit® fiir die Reisenden gebracht, wahrend
viele Handwerker und ehemalige Fuhrunternehmer der Kolonie wirtschaftlich gesehen mit
leeren Handen zuriickblieben.”® Einziger Lichtblick im Fuhrwesen sei, dass viele der &rmeren
Eingeborenen und Pilger durch die noch hohen Preise der Eisenbahn immer noch Fuhrwer-
ke nutzten, wenn sie viel transportieren mussten. Dies war laut den Kolonisten mit einem
Fuhrwerk circa zwei Francs giinstiger. Jedoch dauerte die Beférderung per Kutsche vier- bis

704 Nachruf auf Johann Breisch, in: Warte des Tempels, 1908, (Jg. 64), Nr. 36, S. 283.
795 Warte des Tempels, 1893, (Jg. 49), Nr. 17, S. 134.

7% Ebenda.

77 Warte des Tempels, 1893, (Jg. 49), Nr. 18, S. 141.

798 Warte des Tempels, 1895, (Jg. 51), Nr. 17, S. 130.
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finfmal langer.”* Trotz der Konkurrenz durch die Eisenbahn hielt sich dadurch das Fuhrwe-
sen auf der Strecke als Alternative fiir &rmere Schichten und es verkehrten ,,tdglich noch circa
15 dreispannige Wagen mit je finf Sitzen zwischen hier [Jerusalem] und Jaffa“”" Es ist jedoch
nicht klar, ob und wie stark Tempelkolonisten hier beteiligt waren, oder ob der Verkehr immer
noch komplett von der arabischen und jiidischen Konkurrenz abgewickelt wurde. Dessen un-
geachtet stellten die Kolonisten die Nutzung des Fuhrwesens auf der Jerusalemstrafle mit der
Zeit immer stéirker in einem nostalgischen Ton dar, wodurch es bewusst in einen Gegensatz
zur {ibereilten Reise per Eisenbahn gesetzt wurde. So wurde beispielsweise von der ,Roman-
tik des Wagenfahrens und der , teilweise ganz romantischen® Jerusalemstrafle geschwarmt.”"!
Dadurch wurde fiir eine entschleunigte Reiseform geworben und man entfernte sich auch ein
Stiick weit vom Narrativ, dass die Eisenbahn als Modernisierungsfaktor alles besser machen
wiirde.

Die Eisenbahn reagierte auf die billigere Konkurrenz entsprechend, indem die Gesellschaft
die Einfiihrung einer dritten Klasse ankiindigte, womit man die schwachen Kundenzahlen
auflerhalb der Pilgersaison ausgleichen, aber auch die Konkurrenz der giinstigen Fuhrwerke
ausstechen wollte.”"

Von Seiten der Kolonisten scheint es im Ubrigen keine erneute Initiative gegeben zu ha-
ben, an die Fahrgenossenschaft anzukniipfen und in diesem Wettbewerb eine eigenstindige
Rolle zu spielen. Auf der Jerusalemstrafle schien dies ohnehin ab Mitte der 1890er zwecklos
geworden zu sein, da sich dort das Fuhrwesen nur durch die stetig starker werdende Unterbie-
tung der Eisenbahnpreise halten konnte. Die Unterbietung von Fahrpreisen war jedoch nie die
grofle Stirke der Kolonisten gewesen, sondern diese hatten fiir die Nutzung ihrer Fuhrwerke
stets mit dem Verweis auf deren Sicherheit und Bequemlichkeit argumentiert. Beide Felder
wurden nun jedoch zur Geniige von der Eisenbahn bedient, welche zudem die Strecke wesent-
lich schneller zuriicklegen konnte. Auch fiir die Mission durch Vorbild im Infrastruktursektor
kann infolge dessen eine gewisse Vernachldssigung beobachtet werden. Hier ldsst sich durch
die Einfithrung der Eisenbahn ein Riickgang der Tatigkeiten, welche mit dieser verbunden wa-
ren, verzeichnen. Denn da ,,im grof3en und ganzen [...] der Zug der Touristen an uns voriiber
[stromt], ohne uns viel zu beachten®, hatte man hier stark an Einfluss eingebiifit, wahrend man
frither wesentlich mehr Bertihrungspunkte mit den Besuchern des Landes hatte, bei denen
man das Projekt der Tempelgesellschaft bewerben konnte.”

79 Warte des Tempels, 1895, (Jg. 51), Nr. 17, S. 131.
71 Warte des Tempels, 1895, (Jg. 51), Nr. 36, S. 282.
/I Ebenda sowie Warte des Tempels, 1896, (Jg. 52), Nr. 13, S. 101.
12 Warte des Tempels, 1896, (Jg. 52), Nr. 31, S. 244.
713 Warte des Tempels, 1895, (Jg. 51), Nr. 33, S. 259.
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Einzig auf anderen Strecken konnte sich das Fuhrwesen als Hauptinfrastruktur behaupten.
Denn der Stralenausbau horte nach Eroffnung der Eisenbahnstrecke im Siiden nicht komplett
auf. Vor allem wurde die Strafle von Jaffa nach Nablus nach zwei gescheiterten Anlaufen im
Jahr 1894 tatsachlich weiter ausgebaut, wozu ein eiserner Briickenbau tiber den Wadi Miserara
entscheidend beitrug. Die Tempelkolonisten aus Sarona lobten die neu belebte Strafienbauin-
itiative und vor allem die Anlage der modernen Briicke in ihrer unmittelbaren Umgebung.”*
Gleichzeitig stellten sie aber auch fest, dass der bereits erbaute Teil der Strafle nach Nablus,
welcher die Kolonie in Jaffa mit Sarona verband, bereits dringend reparaturbediirftig sei.””®
Wihrend sich der Bau in die Linge zog, riss ein Wintersturm die neu eingeweihte Briicke iiber
dem Wadi ein, worauf sich die Tempelkolonisten hamisch tiber das ,hochgepriesene Kunst-
werk des Fortschritts“ beschwerten, welches ,,nicht einmal die erste Probe bestanden habe“

und nun zu einer erneuten Hinderung des Verkehrs beitrage.”®

Die Paldstinareise Wilhelms I1. im Siiden Paldstinas und die Zeit danach

Abgesehen von dem Bau der Strafle nach Nablus war das vorhandene Straflennetz im Stiden
aufgrund der osmanischen Fokussierung auf die Eisenbahn bis 1898 stark im Niedergang be-
griffen. Diesem Ubel sollte Mitte 1898 abgeholfen werden, denn die Reichsregierung in Kons-
tantinopel rief vor dem Hintergrund der im selben Jahr anstehenden Kaiserreise Wilhelms II.
eine Initiative aus, um ,,die vorhandenen Straflen auszubessern und wo nétig, neue anzulegen®.
Interessanterweise war hier erneut die alte Routine bei solchen Anldssen zu erkennen, denn
die Osmanen schienen wieder bemiiht, die Infrastrukturen in Paldstina in einem méglichst
guten Licht erscheinen zu lassen. Diese Fassade der Modernitit, welche man vorzeigen wollte,
erhohte fiir die Regierung erneut die politische Kritikalitit des dortigen Straflennetzes. Die
Bauinitiative von 1898 sollte die Reise des Kaisers moglichst angenehm gestalten, so zum Bei-
spiel durch die der ,,Kaiserstrafle“ von Haifa nach Jaffa. Hier wurde die kurz zuvor zerstorte
eiserne Briicke {iber den Wadi Miserara im Eiltempo ersetzt.”"” Die provisorische Briicke hielt
jedoch nur bis kurz nach dem Besuch des Kaisers stand, danach wurde sie erneut durch die
einsetzenden Winterregen 1898/1899 beschédigt.””® Die Strafie selbst war zudem mangelhaft

74 Warte des Tempels, 1894, (Jg. 50), Nr. 34, S. 266f.
715 Warte des Tempels, 1894, (Jg. 50), Nr. 37, S. 291.
716 Warte des Tempels, 1897, (Jg. 53), Nr. 4, S. 26f.

717 Warte des Tempels, 1898, (Jg. 54), Nr. 42, S. 331.
718 Warte des Tempels, 1898, (Jg. 54), Nr. 52, S. 410.
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angelegt worden und wurde in der Folge nur wenig gepflegt. Aus dem Jahr 1908 wird berichtet,

dass die Kaiserstrafle zu diesem Zeitpunkt bereits wieder ,,in Zerfall geraten® sei.””*

Abb. 22: Einweihung der Erldserkirche in Jerusalem 1898.
Am Anfang des Zuges liuft Kaiser Wilhelm I1. (akg images)

¥ Brugger, S. 93.
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Vor allem um Jerusalem wurden zahlreiche Straflen ausgebessert und neu angelegt, da hier,
mit der Eroffnung der Erloserkirche, das Endziel der Palédstinareise erreicht werden sollte.”*
Dementsprechend wurde beispielsweise eine ,,schone neue Fahrstrafle” von der Stadt auf den
Olberg angelegt und ein Stiick der alten Stadtmauer Jerusalems beim Jaffator abgetragen, um
dem Kaisertross ,einen breiteren und bequemeren Zugang zur inneren Stadt“ zu ermdégli-
chen.”” Wihrend der , Kaisertage“’* selbst musste die Eisenbahn wegen des gewaltigen Stroms
von Besuchern, welche den Kaiser begleiteten, vor und wiahrend des Besuchs ,,den Giiterver-
kehr ganz einstellen und Sonderziige ablassen, um die Personenbeférderung einigermafien zu
bewiltigen. 7%

Doch wie auch im Norden waren die grofiten Geschenke, welche der deutsche Kaiser den
Kolonisten durch seinen Besuch machte, indirekter Natur. Vor allem die angesprochene Ini-
tiative mit zahlreichen Verbesserungen der Strafleninfrastruktur wurde, neben der erh6hten
Aufmerksamkeit in der deutschen Heimat, von den Tempelkolonisten als Ergebnis der Reise
hervorgehoben. Dazu gehorte beispielsweise die Fahrstrafle von Jerusalem ins Jordantal nach
Jericho, welche ,,durchweg ausgebessert, wo es ndtig war erweitert und mit guten Schutzmau-
ern versehen® wurde. Auch seien Haltestationen an der Strecke und Wege um Jericho von den
Osmanen verbessert worden.”*

Als eine der bemerkenswertesten Neuerungen aus Sicht der Kolonisten im Siiden muss am
Ende der zweiten Phase noch die Eréftnung des Deutschen Postamtes in Jerusalem genannt
werden. Die deutschen Ansiedler empfanden dies als eine deutliche Verbesserung ihrer An-
bindung untereinander und mit dem Ausland. Vor allem die Kooperation zwischen deutschem
und franzosischem Postamt habe ,,es ermoglicht, dafl die Postbeférderung zwischen Jerusalem
und Jaffa sogar eine tdgliche ist, wahrend die sterreichische Post nur einigemal in der Woche,
und zwar an Schiffstagen befoérdert hatte.”>

Reflexion der zweiten Phase

Welche Verinderungen brachte nun die zweite Phase des Infrastrukturnetzes fiir Paldstina
und die Tempelkolonien?

720 Carmel, Siedlungen, S. 157 sowie Warte des Tempels, 1898, (Jg. 54), Nr. 32, S. 252.
721 Ebenda sowie Warte des Tempels, 1898, (Jg. 54), Nr. 51, S. 402.

722 Carmel, Siedlungen, S. 166.

72 Warte des Tempels, 1898, (Jg. 54), Nr. 51, S. 403.

724 Warte des Tempels, 1899, (Jg. 55), Nr. 11, S. 85.

725 Warte des Tempels, 1901, (Jg. 57), Nr. 7, S. 49f.
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Die Kolonie Haifa im Norden war zu Beginn der zweiten Phase vor allem von ihrem Drang
nach Expansionsraumen gezeichnet. Hier wurde jedoch vielmehr nach Rdumen zur Erweite-
rung der alten Kolonie statt komplett neuen Ansiedlungsplitzen gesucht. Im Lichte dieses Ex-
pansionsbestrebens stand auch der Karmelstreit, bei dem es im Kern um die Erschlieflung des
Berges Karmel fiir die Kolonie ging. Im Zentrum des Streits stand die Verbindungsstrafe von
der Kolonie zu einem von den Kolonisten erworbenen Grundstiick auf der Bergkette, deren
Ausbau durch die Blockadehaltung der Karmelitermonche scheiterte. Diese beharrten lange
Zeit auf dem Besitz des Grundstiickes, iiber welches diese Straf3e fiihren sollte. Im Karmelstreit
kamen gleich mehrere Faktoren zusammen, die diesen Streitfall zu einem sehr interessanten
Fall fuir die historische Infrastrukturforschung machen. Zum einen ging es hier mit der Fahr-
strafle nicht nur um eine religios motivierte Infrastruktur der Tempelkolonisten, welche durch
den Konflikt zwischen Katholiken und Templern eine zusitzliche Steigerung der religisen
Kritikalitat erfuhr. Sondern es ging, und das wurde vor allem in der diplomatischen Korre-
spondenz deutlich, auch um einen national geprigten Konflikt zwischen den Schutzméchten
der beiden Streitparteien.

Nachdem der Karmelstreit beigelegt werden konnte, wurde aus der angeblich so wichtigen
Expansion der Kolonie auf den Berg lediglich eine Art Villenkolonie. Wichtig wurde diese Ex-
pansion auf den Berg fiir andere. Denn vor allem durch den Kauf von Karmelheim durch die
Zionisten und die sukzessive Eroberung des Berges durch jlidische Einwanderer im 20. Jahr-
hundert wurde dieses Gebiet erschlossen und die Infrastrukturen auf dem Berg ausgebaut.
Heutzutage ist ein beachtlicher Teil der Stadt Haifa auf dem Berg angesiedelt. Die Tempelkolo-
nisten hatten hierfiir im Karmelstreit der 1880er den Grundstein gelegt, auf dem die spateren
Einwanderer eine Stadt bauen konnten.

Ebenfalls in diese Phase fallt der Versuch, mit der Zweigniederlassung Neuhardthof im Siiden
der Kolonie eine weitere Expansion zu verfolgen. Auch hier blieb die Entwicklung der Siedlung
wegen des Widerstandes der Einheimischen lange iiberschaubar und wurde infrastrukturell
nicht besonders in das Netz der Kolonien eingebunden. Die Expansionsoffensive wahrend die-
ses Zeitraums war daher in ihren Erfolgen iiberschaubar und stark von Widerstand und Kon-
flikten geprigt. Vor allem die dritte Phase brachte den Tempelkolonisten in Nord und Siid neue,
eigenstindige Kolonien, was auch zu einer Wiederbelebung von alten Infrastrukturen fiihrte.
Trotzdem kann argumentiert werden, dass die von Carmel erst ab 1899 angesetzte ,,Zeit der Er-
weiterung® der Tempelkolonien bereits ab 1885 mit dem Karmelstreit begann.’

In diesem Zusammenhang sollte zudem erwédhnt werden, dass im Zuge des Karmels-
treits die Mission durch Vorbild einen beispielhaften Erfolg feierte. Denn Unterstiitzung der
Kolonie Haifa durch die Spende der Witwe Bannwarth erfiillte die Idealvorstellungen der

726 Carmel, Siedlungen, S. 67.

228



3.2 Die zweite Phase (1885-1901): Krisen, Konflikte und das ,,Straflenbaufieber®

Tempelkolonisten, wie man durch die Mission durch Vorbild Unterstiitzung fiir die eigenen
Projekte, hier mit der Fahrstrafle auf den Karmel sogar ganz konkret fiir eine Infrastruktur,
erhalten konnte.

Trotzdem muss klar konstatiert werden, dass die zweite Phase vor allem durch eine Abnah-
me der Aktivititen der Kolonie Haifa hinsichtlich der Infrastrukturen gekennzeichnet ist. Die
Kolonie fithrte keine dhnlich groflen Privatinitiativen wie die der Nazarethstrafle wahrend der
ersten Phase mehr durch. Die Fahrstraf3e auf den Karmel bleibt die relevanteste Strafleninfra-
struktur, welche in dieser Zeit durch die Kolonie selbst angelegt und genutzt wurde.

Diese Abnahme an Privatinitiative ist aber aufgrund zweier Aspekte als relativ zu betrach-
ten. Erstens hatte die Kolonie iiber Gottlieb Schumacher grofien Einfluss auf den 6ffentlichen
Ausbau von Infrastruktur durch das Osmanische Reich erworben. Dieser fiihrte zahlreiche
Projekte im Infrastruktursektor aus, von denen die Kolonisten durchaus profitierten, zum Bei-
spiel den Ausbau der Nazarethstrafle, Briickenbauten und dergleichen. Auch die Anstrengun-
gen hinsichtlich der Eisenbahn von Haifa ausgehend sind zu einem nicht unerheblichen Teil
Schumacher anzurechnen.

Und zum zweiten profitierte die Kolonie immer noch stark von anderen Entwicklungen im
Infrastrukturbereich, an denen sie zumindest indirekt Anteil nahm. So waren beispielsweise
die begleitenden Gewerbe NutzniefSer der zionistischen Initiativen auf diesem Feld. Wegen
beider Entwicklungen erlebte die Kolonie Haifa in der zweiten Phase eine regelrechte Bliitezeit,
vor allem auch im Infrastrukturbereich. Die eigenen Fuhrleute standen zwar nun auch in stér-
kerer Konkurrenz zu arabischen und jidischen Unternehmen, konnten ihre Monopolstellung
allerdings im Gegensatz zum Siiden behaupten.

Die Frage, inwiefern sich diese Entwicklungen auf das Konzept der Mission durch Vorbild
auswirkten, kann fiir den Norden nicht klar beantwortet werden. Denn die stirkere Verlage-
rung der Projekte auf Gottlieb Schumacher und damit auf die Regierungsebene erschwert eine
klare Zuordnung. Eigene Projekte wie die Strafie auf den Karmel wurden allerdings noch stark
in dieser Tradition begriffen. Es scheint also, dass die Mission durch Vorbild im Infrastruktur-
sektor durchaus noch relevant war, diese Bedeutung allerdings mit der Zeit immer starker von
einem wirtschaftlichen und praktischen Mehrwert der Infrastrukturen iiberlagert wurde.

Wihrend also im Norden Paldstinas die Kolonie Haifa florierte und durch die neuen Ent-
wicklungen teils massiv profitierte, indem deren Handwerker immer mehr Auftrige bekamen
und die Fuhrleute sich meist nicht tiber fehlende Kundschaft beklagen konnten, stellte sich die
Situation im Siiden véllig anders dar. Dort beschwerten sich sogar die begleitenden Gewerbe
durch die Verbesserung der Jerusalemstrafle, welche die Fahrgenossenschaft durchgesetzt hat-
te, tiber das Ausbleiben von Auftrigen. Zudem wurde bald klar, dass die Etablierung der Fahr-
genossenschaft nicht die erhoffte Wirkung fiir die deutschen Fuhrleute entfaltete. Wenige Jah-
re nach deren Einfithrung musste sie wegen des starken Konkurrenzdrucks und des stetigen
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Fallens der Fahrpreise ihren Betrieb einstellen. Die Strategie der Tempelkolonisten, mithilfe
einer stirkeren Zentralisierung der Fuhrleute, einem organisierten Fuhrpark und Fahrplan so-
wie einer stirkeren Position gegeniiber den osmanischen Lokalbehorden eine Besserung ihrer
Lage einzuleiten, schlug deutlich fehl.

Das Fuhrwesen der Kolonisten sollte sich zudem von diesem Riickschlag im Gegensatz zur
ersten Phase nicht wieder in gleicher Weise erholen. Ab 1892 machte es die Eisenbahn von Jaffa
nach Jerusalem den deutschen Kolonisten duflerst schwer, ein erfolgreiches, auf Fuhrwerke ge-
stiitztes Transportunternehmen auf der Jerusalemstrafe zu betreiben. Die Eisenbahn konnte
eine schnellere, sicherere und bequemere Reise anbieten, alles Vorteile, mit welchen die Fuhr-
leute der Kolonisten stets versucht hatten, sich von ihrer giinstigeren Konkurrenz abzuheben.

Die Lage der deutschen Fuhrleute hatte jedoch auch mit der unterschiedlichen Akzentuie-
rung im Fuhrwesen zu tun. Im Norden war die Fokussierung auf den Giiterverkehr bereits
frith wesentlich stidrker ausgeprigt gewesen, weswegen Konkurrenz im Personenverkehr nicht
so schnell gefdhrlich wurde. Dies wird sich auch in Phase drei weiter zeigen. Denn der Lasten-
verkehr via Fuhrwerk war seit Einfithrung der Eisenbahn im Norden wesentlich flexibler ge-
gentiber der neuen Konkurrenz, besonders da die Eisenbahn fiir Frachtfuhren auch dort lange
Zeit noch zu teuer war. Dies traf auch auf den Siiden zu, denn dort war der Giiterverkehr via
Eisenbahn sogar derart unwirtschaftlich, dass die Kamelkarawanen im Giiterverkehr wieder
einen signifikanten Bedeutungszuwachs erfuhren, wie auch die Kolonisten beobachteten. Die
Fuhrleute im Siiden hatten den Giiterverkehr jedoch nie ausreichend ausgebildet, um durch
die starkere Gewichtung auf diesen auf der Jerusalemstrafle relevant zu bleiben.

Die starke Fokussierung auf den Personenverkehr im Stiden war damit ein Grund fiir die Ver-
drangung der Fahrgenossenschaft und des Fuhrwesens auf der Jerusalemstrafie. Hinzu kam aber
auch, dass die osmanischen Regierungen und Behorden mit dem Einzug der Eisenbahn im Sii-
den die Strafleninfrastruktur Jerusalemstrafle stark vernachléssigten. Dadurch wurde auch fiir
die Fuhrunternehmen der einheimischen und jiidischen Konkurrenz der Betrieb stark erschwert.
Zudem fielen so erneut, wie in Phase eins bereits aufgezeigt, starke finanzielle Einbuflen fiir Re-
paraturen und Ersatzzugtiere an. Solche Auftrige fiir die begleitenden Gewerbe wurden mit der
nun starker einsetzenden Einwanderung von Juden zudem stirker von ebendiesen itbernommen.

Doch obwohl die Kolonie Haifa ihr Fuhrwesen behaupten konnte, sind eindeutige Parallelen
zur Entwicklung auf der Jerusalemstrafle in der ersten Phase zu beobachten. Der graduelle
Verlust der entscheidenden Stellung im Personenverkehr, gepaart mit einem verschlechtern-
den Zustand der dafiir kritischen Strafleninfrastruktur, war durchaus eine Belastung fiir das
eigene Infrastrukturnetz. Diese Entwicklung scheint also keineswegs auf den siidlichen Teil
des Landes beschriankt gewesen zu sein, sondern setzte im Norden lediglich spéter ein, auch
wenn sie dort vom stirkeren Fokus auf den Giiterverkehr abgefedert wurde. Ein Bericht aus
der Warte zeigt deutlich auf, warum sich das Fuhrwesen im Norden so gut behaupten konnte:
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»Schon Haifa, das ja auch ausgedehnte Landwirtschaft hat, bedarf zu ausreichendem
Fortkommen der Fuhrwerkerei, fiir die allerdings gerade dort viel Gelegenheit vorliegt
und zwar hauptsichlich aus dem Grund, da fiir den dort gebauten Wein nicht genug

Verwendung vorhanden ist.“”*

Wie hier dargelegt wird, lag der wirtschaftliche Fokus im Norden viel stirker auf der Land-
wirtschaft, wihrend im Stiden Tourismus und Pilgerwesen einen deutlich gréflieren Einfluss
auf das Wirtschaftsaufkommen hatten.

In dieser Phase wird zudem zum ersten Mal wirklich deutlich, dass die Tempelkolonisten
nicht uneingeschriankt offen gegeniiber moderner Technologie und einer stirkeren Vernet-
zung der Verkehrsinfrastruktur waren. Der ehemals zentrale Akteur der infrastrukturellen
Anstrengungen im Norden, Jakob Schumacher, beklagte die nicht linger isolierte Lage der
Kolonie Haifa, die begleitenden Gewerbe beklagten sich iiber die Einbuflen durch die Eisen-
bahn und selbst Christoph Paulus schrieb Ende 1889 dariiber, dass der Eiffelturm auf der Pari-
ser Weltausstellung ,,zu sehr an den Turm zu Babel“ erinnere und fiirchtete, dass diesem ,,das
gleiche Los beschieden sein wird.“”*® In dieser Phase tritt in der alten Generation der Ansied-
ler somit interessanterweise sehr konkret eine antimoderne Grundhaltung hervor. Die zweite
Phase war jedoch auch von einem Generationenwechsel bestimmt, da nun vor allem die Nach-
kommen der ersten Ansiedler an Relevanz gewannen. Diese neue Generation war stirker auf
die praktischen Aspekte der Kolonisation bedacht und wesentlich nationalbewusster als ihre
Vorganger. Dies resultierte teils aus der Unterstiitzung durch die diplomatischen Vertretungen
des Deutschen Reiches, aber sicher auch daraus, dass die Kolonien viele religiose Probleme
durch die gemeinsame Nationalitit {iberlagern konnten und so handlungsfihig blieben.

Auch der Besuch Kaisers Wilhelm II. in Paldstina war fiir die Kolonisten zwar vordergriin-
dig ein politischer Erfolg. Der unmittelbare Gewinn fiir die Kolonien in Paldstina ergab sich
jedoch vor allem aus den indirekten Entwicklungen im Zuge seiner Vorbereitung, wobei diese
Arbeit vorrangig die Infrastrukturen vor Ort in den Mittelpunkt stellte. Denn hauptsachlich
waren es die Infrastrukturprojekte, welche durch die Osmanen im Vorfeld ausgefiithrt wurden,
die den Kolonien zugutekamen. Die Anlage des Kaiserstadens, die Ausbesserung der Naza-
rethstrafle und die Entstehung der KaiserstrafSe von Jaffa nach Haifa gehorten mit zu den
wichtigsten Entwicklungen der zweiten Phase und lassen sich klar auf die Paldstinareise des
deutschen Kaisers zuriickfiihren.

Fiir die dritte Phase war es allerdings die gesteigerte Aufmerksambkeit in Deutschland, von
der die Kolonisten in Paldstina am meisten profitierten. Die mediale Unterstiitzung durch

727 Warte des Tempels, 1900, (Jg. 55), Nr. 10, S. 74.
728 Warte des Tempels, 1889, (Jg. 45), Nr. 47, S. 370.
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deutsche Kolonialgesellschaften und die finanzielle Hilfe durch neu gefundene Gonner fithr-
ten dazu, dass die Kolonien in der dritten Phase tiber genug Mittel verfiigten, um neue Grund-
stiicke fiir die Anlage neuer Ansiedlungen anzukaufen. Diese neuen Kolonien fithrten in der
dritten Phase zu einer teilweisen Wiederbelebung des Fuhrwesens und zum Ausbau des Infra-

strukturnetzes der Tempelkolonien.

3.3 Die dritte Phase (1902-1914): Neue Siedlungen, die
Milch und eine kleine Renaissance des Fuhrwerks

Nach der Niederlage Russlands gegen Japan 1905 erstarkte die bereits in der zweiten Phase auf-
gekommene Bewegung der Jungtiirken im Osmanischen Reich. Der Sieg der Japaner hatte ei-
nerseits gezeigt, dass von der Herrschaft der Européder bedrohte Reiche sich durch eine schnel-
le Modernisierung und Europdéisierung in eine Lage versetzen konnten, den européischen
Michten effektiv entgegenzutreten. Dies verhalf den Jungtiirken und ihrem nationalistischen
Programm zu einem Aufschwung, welchen diese im Jahr 1908 benutzten, um mittels eines
Militdraufstandes den Sultan zur Riicknahme der als zu schwach empfundenen Reformen seit
1876 zu bewegen. Diese Schwiche des Sultans fachte jedoch auch Konflikte in den Provinzen
an, denn in dieser Zeit erklarten Kreta und Bulgarien ihre Loslosung vom Osmanenreich. Da-
rauthin erodierte die Autoritit der Osmanen auf dem Balkan regelrecht und Osterreich-Un-
garn verleibte seinem Reich Bosnien und Herzegowina ein. Nach dem darauffolgenden Macht-
kampfin der Hauptstadt Konstantinopel wurde mit Mehmet V. schliefllich 1909 ein Sultan von
Gnaden der Jungtiirken eingesetzt.”?

Im Zuge der Jungtiirken-Revolution in Konstantinopel gab es 1909 ebenfalls vermehrt Un-
ruhen an der syrischen Kiiste. Mehrere Kampfschifte der europdischen Michte besuchten da-
her die Kiistenstadte Paldstinas, um ihre Staatsangehorigen und Schutzbefohlenen in der auf-
geheizten Lage zu schiitzen, dhnlich wie 1877. Hierbei waren auch deutsche Kreuzer vertreten.
So ankerte das Kampfschiff ,Hamburg® demonstrativ vor Haifa und die Mannschaft besuchte
die dortige Kolonie sowie die neue Kolonie Betlahem.”*

In den Jahren 1912 und 1913 kam es zudem zum Ausbruch der Balkankriege, welche laut
Leonhard ,,in ihrer Bedeutung fiir die Vorgeschichte des Weltkrieges kaum tiberschatzt wer-
den® konnen.” Im Zuge dieser militdrischen Konflikte zwischen einem Biindnis aus verschie-
denen Balkanstaaten auf der einen und dem Osmanischen Reich auf der anderen Seite kam es

729 Matuz, S. 251.
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zu einer schweren Niederlage des letzteren. Die Balkankriege waren historisch betrachtet ,,der
faktische Zusammenbruch der osmanischen Herrschaft auf dem Balkan® und schwéchten am

Vorabend des Ersten Weltkrieges das Reich weiter durch finanzielle und territoriale Verluste.”

Bereits vor der Machtiibernahme durch die Jungtiirken hatte sich das deutsch-osmanische
Verhiltnis weiterentwickelt. Man kooperierte auf mehreren Feldern, beispielsweise im Infra-
strukturausbau und bei der Militdrhilfe, und auch der Besuch des Kaisers 1898 war vielen Os-
manen und deren Untertanen in anerkennender Erinnerung geblieben. Die Jungtiirken inten-
sivierten die Zusammenarbeit jedoch deutlich und nahmen das Deutsche Reich als politisches
und wirtschaftliches Vorbild fiir eigene Reformprogramme.”

Im Sinne der stirkeren deutsch-osmanischen Zusammenarbeit stand zudem ab 1902 das
Bauprojekt der 1600 km langen Bagdadbahnstrecke zwischen dem tiirkischen Konya und Bag-

dad, welches mithilfe deutscher Ingenieure und Unternehmen errichtet werden sollte.”*

Nach dem Attentat auf den dsterreichischen Kronprinzen in Sarajevo am 28. Juni 1914 begann
in der ,Julikrise“ die Reihe von Ereignissen, die letztendlich zum Ausbruch des Ersten Welt-
krieges fithren sollten. Die Kriegserklirung Osterreich-Ungarns an Serbien vom 28. Juli 1914
setzte durch die damalige Blindnispolitik eine Folge von Kriegserklarungen in Gang, an deren
Ende sich die ,,Mittelméchte“ um Osterreich-Ungarn und Deutschland dem ,,Entente“-Biind-
nis aus Frankreich, Russland und Grofibritannien gegeniibersahen.”? Das Osmanische Reich
schlug sich dabei ab November 1914 auf die Seite der Mittelmichte, da es sich davon letztlich
eine Starkung seiner territorialen Integritit, vor allem gegeniiber Russland, versprach.”*

Der Norden: Haifa, Betlahem und Waldheim

Erste Entwicklungen in der dritten Phase und die Hedschasbahn

Die zweite Phase hatte fiir die Kolonie Haifa auf einer guten Note geendet. Nicht nur waren das
Fuhrwesen und die begleitenden Gewerbe als Profiteure aus der Kaiserreise hervorgegangen,
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sondern es gelang der Kolonie Anfang des Jahres 1902 aufgrund des wirtschaftlichen Auf-
schwungs, den seit Hardegg schwer auf der Kolonie lastenden Schuldenberg vollstindig abzu-
tragen.”” Es muss fiir die Anfangszeit der zweiten Phase jedoch auch konstatiert werden, dass
trotz dieser Bliite die Berichterstattung in der Warte tiber die Entwicklungen in der Kolonie
Haifa stark zuriickging. Dies hing sicherlich mit der neuen, prominent behandelten Siedlungs-
initiative im Siiden zusammen, wirft aber auch Fragen hinsichtlich der Beziehungen inner-
halb der Tempelgesellschaft zu dieser Zeit auf. Die Warte thematisierte diesen Umstand der
riicklaufigen Nachrichten aus Paldstina 1905 in ihrer Orientpost-Sparte. Hierbei wurde darauf
verwiesen, dass man einerseits mit Christoph Paulus’ Tod 1893 einen der wichtigsten Korre-
spondenten verloren habe und dass andererseits mittlerweile eine wesentlich bessere Infor-
mationslage in den verschiedenen Kolonien und unter den Kolonisten in Paléstina selbst vor-
herrschte, was die Notwendigkeit regelmafliger Berichte iiber die Lage vor Ort herabsenkte.”®
Damit gestand man jedoch auch ein, dass die Templer und Unterstiitzer aufSerhalb Paldstinas
nicht mehr relevant genug waren, um mit solchen regelméfligen Informationen versorgt zu
werden.

Das erste relevante Thema im Bereich der Infrastrukturen zu Beginn der dritten Phase war
die Sicherheit auf den Straflen und Wegen im Norden. Ein Uberfall auf der Nazarethstrafie,
von welchem zwei Kolonisten betroffen waren, veranlasste im Jahr 1903 die deutschen An-
siedler dazu, iiber den deutschen Vize-Konsul Keller eine Eingabe bei der Lokalregierung zu
machen und diese zur Herstellung der Sicherheit auf den Verkehrswegen anzumahnen. Dies
geschah kurze Zeit spater mit der Festsetzung der Diebe.”” Im Oktober des gleichen Jahres
wurde auflerdem dem Fuhrmann Rudolf Beck bei einer Sesamfuhre von Umm el-Amad nach
Haifa das ,Handpferd nebst Geschirr vom Wagen weggestohlen.“ Auch hier bezogen die Tem-
pelkolonisten die konsularischen Bediensteten des Deutschen Reiches ein.”** Die Kolonisten
reagierten in dieser Zeit interessanterweise sehr empfindlich auf solche Stérungen des Fuhr-
geschiftes und schalteten die in der zweiten Phase ausgebildeten diplomatischen Kanile bei
schwerwiegenderen Storungen oder Bedrohungen ein.

Ende 1903 schriankte zudem eine Choleraepidemie in Haifa den Binnenhandel und die Ver-
kehrsverbindungen empfindlich ein. Im Zuge der Quarantane wurde sogar die Kolonie selbst
vom Verkehr mit der Auflenwelt abgesperrt und die Giiterfuhren dementsprechend einge-
stellt.”! Die zeitgleiche Korrespondenz aus Jerusalem legt nahe, dass die Quarantineregelun-
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gen die Kolonisten in Paldstina zwar wirtschaftlich durchaus belasteten, jedoch nicht wie in
den Jahren zuvor. Das Ausbleiben von Beschwerden aus Haifa spricht zudem fiir eine iiber-
schaubare Auswirkung der Krankheitswelle im Norden.”* Dennoch wuchs die generelle Un-
zufriedenheit der Kolonisten in Nord und Siid dariiber, wie unnotig streng die Quarantidnen
durchgefiithrt wurden und dass man von Seiten der osmanischen Regierungen keine Riicksicht
auf wirtschaftliche und verkehrstechnische Einbuflen nahm. Vor allem die Meidung Palasti-
nas durch Touristen und die Einstellung des Giiterverkehrs infolge der Quaranténeregelungen
seien schmerzliche Einbuflen fiir die Wirtschaft der Kolonien.”

Als wesentlich zentraleres Thema galten in diesem Jahr jedoch die Entwicklungen beim Bau
der Eisenbahn zwischen Haifa und Damaskus. Seit 1903 gab es eine Anderung in der Bau-
leitung, wo nun ein deutscher Chefingenieur namens Heinrich Meissner im Auftrag der os-
manischen Lokalregierung die Bauarbeiten iberwachte. Denn im Laufe des Jahres hatte die
Regierung in Konstantinopel die vormals erteilte Konzession fiir den Bau der Bahn, unter dem
Eindruck der Schwierigkeiten am Bau, von der britischen Gesellschaft an sich gezogen und
plante nun, statt einer Verbindung nach Damaskus die Bahnlinie bis nach Deraa auszubauen,
um das Projekt starker in die ebenfalls geplante Hedschasbahn zu integrieren.”* Da bereits
ein Teil der Strecke fertiggestellt war, beschloss man noch im April 1903, Giiterziige auf einem
begrenzten Abschnitt der Linie fahren zu lassen und ab Mai auch Personenziige einzusetzen.
Von der neuen Baustelle kamen jedoch ebenfalls Anfang des Jahres 1905 Berichte auf, denen
zufolge die Bauarbeiten an der neuen Bahnlinie einmal mehr eingestellt worden waren, ebenso
an groflen Abschnitten der Hedschaslinie. Dies hatte angeblich damit zu tun, dass die deut-
schen Ingenieure, welche am Bau der Bahn beteiligt waren, die Arbeitsbedingungen dort als
zu schlecht empfanden und Kuraufenthalte in Karmelheim fiir sich in Anspruch nahmen.” Es
ist nicht klar, ob Gottlieb Schumacher noch zu den Ingenieuren gehorte, es ist jedoch durchaus
wahrscheinlich und auch der Kuraufenthalt in der ,,Villenkolonie® von Haifa scheint dafiir zu
sprechen. Diese offizielle Begriindung war jedoch zum Teil auch vorgeschoben. Denn fiir die
Einstellung der Arbeiten war der einsetzende schwere Winterregen, welcher die Bauarbeiten
erschwert und sogar ,einige im Bau begriffene Briicken im Jarmukstal [...] weggeschwemmt®
hatte, sicherlich auch ein bedeutender Faktor.”

Im Gegensatz zum erneut stockenden Bau der Eisenbahn ging der Ausbau der Strafleninf-
rastruktur im Norden 1905 nach dem Ende der erwdhnten Winterregen deutlich voran. Vor
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allem wurde nun durch die lokalen Behorden um Schumacher vermehrt daran gearbeitet, die
Erweiterung der Nazarethstrale nach Tiberias ordentlich auszubauen und so eine qualitativ
hochwertige Fahrstrale von Haifa bis ins Jordantal herzustellen. Es wurde zudem vor dem
Hintergrund der letzten Winterregen auf die gut ausgefiihrte neue Anlage der Nazarethstrafle
verwiesen, die trotz der schweren Regen immer noch in einem ,tadellosen Zustand“ begriffen
gewesen sei. Verantwortlich sei dafiir vor allem das Umdenken innerhalb der osmanischen Be-
horden, die seit einigen Jahren, also auch beeinflusst durch Schumacher, ,,das Wegebauen von
modernen Gesichtspunkten aus® betreiben wiirden.”’

Trotz der oben erwahnten Schwierigkeiten Anfang 1905 konnte der Bau der Bahn Haifa-De-
raa schnell wieder aufgenommen und vorangetrieben werden. Die Bahn konnte sogar offiziell
bereits am 15. Oktober 1905 eréffnet werden, wenn auch ein regelmafiiger Zugverkehr mit
geordnetem Fahrplan erst im Jahr 1906 eingefiithrt wurde.”*® Somit war neben Jaffa nun auch
Haifa per Bahn mit dem Inland und spiter an das Bahnnetz der ,heiligen Eisenbahn®, der
Hedschasbahn auf der Pilgerstrecke von Damaskus nach Mekka, verbunden.”® Im Fall der
Haifa-Deraa-Bahnlinie war die Standortentscheidung fiir den Bahnhof jedoch nicht im glei-
chen Maf3e vorteilhaft fiir die Kolonisten in Haifa wie in den siidlichen Kolonien. Denn der
Bahnhof in Haifa war starker in die Stadt selbst eingebunden und lag daher nicht in unmittel-
barer Nachbarschaft zur Kolonie, wie in Jaffa und Jerusalem.”*°

Die Eréffnung der Eisenbahnlinie Haifa-Deraa, die im groflen Netz der Hedschasbahn
aufging, fithrte zudem bereits ab 1903 dazu, dass auch der Hafen in Haifa einen gewaltigen
Wachstumsschub durchmachte. Dieser musste nun schliellich nicht mehr nur als Exportha-
fen fiir den Norden Paléstinas agieren, sondern war durch die Einbindung in die iiberregio-
nale Hedschasbahnlinie zu deren Mittelmeerhafen geworden. Infolge des starken Ausbaus des
Hafens ab 1903 verlor dementsprechend der Kaiserstaden massiv an Bedeutung, da er gegen-
tiber dem nun stark aufgewerteten Hafen der Stadt nur noch einen kleinen, unbedeutenden
Landungssteg darstellte. Carmel schreibt tiber diese Vorkriegszeit lediglich: ,Der deutsche
,Kaiserstaden' [...] diente nicht dem Schiffsverkehr, sondern lediglich Badezwecken.“”*' Damit
hatte die Kolonie durch die Er6ffnung der Hedschasbahn in zweierlei Hinsicht an Bedeutung
verloren. Erstens war man nun sehr plotzlich nicht mehr der gréfite Akteur im Infrastruktur-
wesen des Nordens, denn die Eisenbahn regelte den Verkehr dort dhnlich wie im Siiden ab

¥ Warte des Tempels, 1905, (Jg. 61), Nr. 6, S. 47.

78 Cotterell, S. 25.

9 Warte des Tempels, 1906, (Jg. 62), Nr. 22, S. 175.
750 Cotterell, S. 22.

751 Carmel, Geschichte Haifas, S. 116.
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1892 wesentlich effizienter. Und zweitens hatte der Ausbau des Hafens die kleinere Anlegestelle
an der Kolonie nun vollends aus dem Geschift gedréingt.

Fiir die direkte Umgebung blieb das Fuhrwesen der Kolonisten jedoch relevant, zum Beispiel
im Umland von Haifa oder auf der Nazarethstrafe. So wurden einerseits noch 1906 Anzeigen
fiir die Siedlung Karmelheim in der Warte abgedruckt, in denen besonders der ,,bequeme Wa-
genverkehr” zum Luftkurhaus gepriesen wird, welcher von den Kolonisten selbst angeboten
wurde.””? Und andererseits war das Fuhrwesen fiir die Verbindung nach Nazareth mindestens
in Teilabschnitten immer noch relevant, da die Bahnlinie Haifa-Deraa keinen direkten Stopp
in Nazareth, sondern erst im nahe gelegenen Afule besaf3.”

Die Griindung von Betlahem und Waldheim

Angespornt von der Kaiserreise, der verstarkten Unterstiitzung aus Deutschland und der neuen
Siedlungsinitiative im Stiden Paldstinas manifestierte sich auch bei den Kolonisten Haifas der
Wunsch, den lange gehegten Expansionsbestrebungen der Kolonie eine neue Chance zu geben.
Die junge Generation der Templer in Haifa duflerte schon ldnger den von Platzmangel getriebe-
nen Wunsch, eine eigene Siedlung in Galilda zu griinden.”* Stellvertretend fiir die Kolonie gin-
gen Gottlieb Schumacher und Abraham Diick daher auf die Suche nach geeigneten Grundstii-
cken und wurden im Frithjahr 1906 fiindig, als sie das Landgut ,,Bet-Lahem® (oder Bethlehem
in Galilda™, in dieser Arbeit ,,Betlahem®) besuchten.””® Der Wunsch nach einer Ausdehnung
der Siedlung war so grof3, dass man anscheinend den Kauf nicht einmal der Form halber mit der
Zentralleitung der Tempelgesellschaft abklaren wollte, worauthin Schumacher und Diick das
Grundstiick am 19. Mai 1906 kurzerhand im Namen der Tempelgesellschaft kauften. Diese Vor-
gehensweise wurde zwar nicht begriifit, hatte aber letztlich keine konkreten Konsequenzen fiir
die Kolonie Haifa.””” Das Grundstiick lag auflerst giinstig zwischen Haifa und Nazareth in einer
grundsitzlich fruchtbaren Gegend. Es lag jedoch auch in der Nidhe von Semunjeh, wo die ersten
Versuche einer Ansiedlung gescheitert waren. Die neue Situation stellte sich jedoch anders dar
als in den Jahren 1865-1868, denn das Grundstiick befand sich nun in unmittelbarer Nihe zur
Nazarethstrafle und war dadurch, im Gegensatz zu Semunjeh, an das Infrastrukturnetz der

752 Warte des Tempels, 1906, (Jg. 62), Nr. 17, S. 136.

753 Ersichtlich aus den Karten von Gottlieb Schumacher (DPV).
754 Sauer, Uns rief das Heilige Land, S. 117.

755 Ebenda, S. 120.

756 Warte des Tempels, 1907, (Jg. 63), Nr. 14, S. 107.

77 Ebenda sowie Carmel, Siedlungen, S. 73.
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Kolonisten angebunden. Der Anschluss an die Strafle war einfach herzustellen, und so konn-
te man beim Aufbau der neuen Kolonie und bei der Etablierung der dortigen Wirtschaft auf
diese fiir den Norden so wichtige Infrastruktur zurtickgreifen, eine Entscheidung, die sich aus-
zahlen sollte. Die Vermessung des Grundstiickes fand dabei durch Gottlieb Schumacher selbst
statt.”*® Als der Besitz von den Kolonisten am 15. September 1906 tibernommen wurde, reisten
sogar ,,250 Giste aus samtlichen Tempelkolonien [...] auf 42 dreisitzigen Wagen an, um die
Griindung der Kolonie zu feiern, was noch einmal zeigt, dass der nicht abgeklirte Ankauf des
Grundstiickes keine Feindseligkeiten unter den Templern ausgeldst hatte.”” Zudem war bereits
dadurch die gute Erreichbarkeit des Grundstiickes unter Beweis gestellt worden.

Interessanterweise waren die Templer jedoch nicht die Einzigen, welche nun dazu tibergin-
gen, eine neue Kolonie im Jesreel-Tal zu griinden. Auch die ,,Kirchler, also die zur evange-
lischen Kirche zuriickgekehrten deutschen Kolonisten aus Haifa, begannen zur selben Zeit
Verhandlungen zum Erwerb der benachbarten Grundstiicke um das Dorf Umm al-Amad.
Denn man sah sich auf deren Seite demselben Expansionszwang, ausgehend von den jun-
gen Gemeindemitgliedern, gegeniiber und hatte wahrscheinlich aus den gleichen Motiven
wie Schumacher und Diick die Gegend als vorteilhaft fiir eine neue Ansiedlung auserkoren.
Hier konnte der Kauf des Gebietes am 6. Oktober 1907 abgeschlossen werden, was bedeutete,
dass nun zwei neue Kolonien ausgehend von der Kolonie Haifa aufgebaut wurden, welche so
nah aneinander gelegen waren, ,,dafl man gut von einer Kolonie den gréf3eren Teil der andern
ibersehen” konnte.”® Um die guten nachbarschaftlichen Verbindungen zu bezeugen, kamen
auch Angehoérige der Templer zur Einweihungsfeier der evangelischen Kolonie ,Waldheim®,
wie die Kolonie der Kirchler in der Folgezeit genannt wurde.”

Die beiden Kolonien standen nicht, wie man berechtigterweise annehmen kénnte, in einem
Konkurrenzverhiltnis. Die Stimmung zwischen den beiden Parteien innerhalb der Tempel-
kolonie Haifa hatte sich im Laufe der vergangenen Jahrzehnte wesentlich gebessert und man
kooperierte bereits wieder auf verschiedenen Ebenen. Eisler fithrt dies darauf zuriick, dass ,,die
Kluft zwischen Templern und ,Kirchlern‘ [...] durch die gemeinsame deutsche Nationalitit
tiberbriickt” wurde und man deshalb wieder verstiarkt begonnen hatte, miteinander zu arbei-
ten.” Dies spiegelt sich auch in der Berichterstattung tiber die Griindung der Kolonie in der
Warte wider, wo die Nachricht freudig aufgenommen wurde.” Diese Kooperation der Kolo-

78 Gotz, Karl: Der Deutsche in Paléstina. Fiir Jugend und Volk, Langensalza/Berlin/Leipzig 1932, S. 41.
7% Sauer, Uns rief das Heilige Land, S. 121.

760 Carmel, Siedlungen, S. 74 sowie Warte des Tempels, 1907, (Jg. 63), Nr. 45, S. 353.
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nisten kam ebenso beim Aufbau der Kolonien und deren Anbindung an das Infrastrukturnetz
im Norden zum Vorschein. Die ,Lebensfahigkeit der Kolonien wurde vor allem an deren
Fahigkeit gekniipft, eine funktionierende Verkehrsverbindung zur Hauptkolonie in Haifa her-
zustellen, um ,,den Verkehr nach den Absatzmarkten aufrecht erhalten zu konnen.“’** Dafur
war eine Anbindung an die Nazarethstrafle und damit an die Stadt und Kolonie Haifa un-
erldsslich. Hier kann man durchaus beobachten, dass die Tempelkolonisten die nahe gelegene,
gescheiterte Ansiedlung bei Semunjeh im Hinterkopf hatten, da sie penibel auf eine starke
Anbindung an die vorhandenen Infrastrukturen achteten. Um beide neuen Ansiedlungen mit
der Strafle zu verbinden, bauten die Kolonisten aus Betlahem im Jahr 1908 dementsprechend
»gemeinsam mit den Ansiedlern von Waldheim eine Fahrstrafle [...] die 8 km westlich von
unserer Kolonie die Strafle Haifa-Nazareth trifft.“’** Erganzend dazu wurde zudem eine Ver-
bindungsstrafle zwischen den beiden Kolonien durch die Kolonisten von Betlahem ausgebaut.
Vorrangig war bei diesen beiden Strafien die Verbindung nach Haifa, welche so ,,um mehrere
Kilometer und um eine ,% Stunde® abgekiirzt werden konnte, wihrend der Anschluss an
das nahe gelegene Nazareth deutlich wahrnehmbar als weniger kritisch eingeschétzt wurde.”®
Dies zeigt auch die Struktur der Kolonien auf, in der die Verkehrsinfrastruktur als eine Art
Nabelschnur zur Mutterkolonie und zur Stadt Haifa angesehen wurde. Die Verbindungsstrafie
war zudem auf natiirliche Weise regenfest und damit fiir die Wintersaison geeignet, denn ,,da
sie tiber hiigeliges, felsiges Geldnde geht, ist sie auch im Winter fahrbar.“”®

Die Kolonisten erlduterten Anfang 1909 in der Warte noch einmal ausfithrlich die raumliche
Ersparnis durch die Anlegung der neuen Fahrstrafle:

»Die Kolonie Betlahem ist nunmehr auf 2 Fahrstraien zu erreichen; entweder folgt man
von Haifa ausgehend der guten Chaussee nach Nazareth bis zum 22. Kilometer beim
Dorfe Dscheda und biegt dann alsdann nordéstlich ab, erreicht nach weiteren 850 Me-
tern die Siidgrenze des Kolonielandes bei den ajun el abed und nach 3,30 Kilometern von
Dscheda die Kolonie, oder man zweigt schon beim 15,5 Kilometer, beim Dorfe el-Hart-
ije von der Nazarether Strafle ab und folgt der obengenannten von uns neu angelegten
Strafle durch ein waldiges Seitental. [...] Die erstgenannte Verbindung hat daher eine

Linge von 25,3 Kilometern, die zweite eine solche von nur 22,50 Kilometer von Haifa.“7%

764 Gotz, S. 44.
76> Ebenda sowie Sauer, Uns rief das Heilige Land, S. 123.

766 Warte des Tempels, 1909, (Jg. 65), Nr. 4, S. 29 sowie ,Bericht iiber den Stand der Kolonie Umm
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Diese effizientere Anbindung an die Absatzmarkte tiber die Nazarethstrafle wurde vor allem
durch das Wirtschaftsmodell der beiden Kolonien notwendig. Neben der klassischen Land-
wirtschaft war ein Fokus der beiden Kolonien auf die Viehzucht gerichtet, mit welcher man
eine stetig wachsende und profitable Milchwirtschaft aufbauen konnte. Bereits 1909 hatten
die Kolonisten angefangen, mittels eines ,regelmafligen Verkehrs“ Nazareth und Haifa mit
dort gewonnener Milch zu beliefern.”® Ab Dezember 1913 wurden die Milchgewinnung und
der tagliche Transport und Verkauf in Haifa mittels einer ,,Milchgenossenschaft® der beiden
Kolonien gemeinsam organisiert.””’ Entscheidend fiir den Absatz dieser Milchprodukte war
der zeitnahe Transport an Orte mit Nachfrage, in diesem Falle Haifa und Nazareth, also
an Orte, die durch die Nazarethstrafle tiber eine gute Anbindung an die Kolonie verfiigten
und auf der zudem bereits ein reger Giiterverkehr via Fuhrwerk stattfand. Dementsprechend
gingen die Griinder von Waldheim, ebenso wie die Griinder von Betlahem, von Beginn an
zur Planung und Ausfithrung weiterer Wege und Straflen im direkten Umfeld der Kolonie
iber.””!

In diesen Zusammenhang fiel scheinbar auch das Vorhaben, die Direktion der Hed-
schasbahn um den Bau einer Haltestelle ,an der Einmiindungsstelle erwdhnter Strafle
in den Nazarethweg“ zu ersuchen. Man erhoffte sich davon eine weitere Verbesserung
der Einbindung der Kolonien in das Verkehrsnetz und eine Steigerung von ,,Produktab-
satz und [...] Giterbeférderung® der beiden Kolonien.””? Dieses Vorhaben, womit man
einen dhnlichen Grad der Anbindung wie die stidliche Kolonie Wilhelma erreichen wollte,
verlief jedoch fiir diese Zeit im Sande und die Kolonien blieben von der Nazarethstrafle
abhingig.

79 Warte des Tempels, 1909, (Jg. 65), Nr. 5, S. 36 sowie Sauer, Uns rief das Heilige Land, S. 123.
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Abb. 24: Ein Kolonist mit seiner Milchkutsche fiir die Strecke Haifa-Betlahem
(im Ersten Weltkrieg) (Archive of the Temple Society Australia)

Die Kolonie Betlahem war zudem vergleichsweise einfach aufgebaut und ebenfalls noch stark
auf die Verwendung von Fuhrwerken ausgelegt. Die Warte beschreibt den Aufbau der Kolonie

folgendermafien:

»Die Kolonie-Hauptstrafle lduft etwa von Ost nach West, sie hat eine Linge von 770 und
eine Breite von 12 Metern. Zu beiden Seiten sind Wohnhéuser und Stallungen errichtet
worden. Der Hauptstrafle laufen vier weitere Straflen parallel; sie haben Lingen von 500
(nordlichste) 1625, 1680 und 1440 Metern (stidliche) und 10 Meter Breite; die Hauptstra-
e dehnt sich iiber die Baupldtze hinaus nach Ost und West in einer Gesamtlidnge von
1570 Metern aus. Die Straflen werden allméhlich auf dem Frohnwege beschottert, wozu

jeder Losinhaber beizusteuern hat.“””®

773 Warte des Tempels, 1909, (Jg. 65), Nr. 4, S. 30.
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Der Aufbau der Kolonie Betlahem war dabei laut Carmel von Beginn an langfristig angelegt. Dies
hing vor allem damit zusammen, dass die finanziellen Moglichkeiten der Tempelgesellschaft be-
reits durch den Aufbau Wilhelmas im Stiden gebunden waren.”” Ein weiterer Faktor war zudem,
dass die Uberschreibung der Grundstiicke auf die neuen deutschen Besitzer trotz Einflussnah-
me der deutschen Botschaft in Konstantinopel durch die Regierungsbehérden hinausgezogert
wurde und erst 1911 in offiziellem Rahmen erfolgte. Dies hatte mit der Nahe der Grundstiicke
zur Zweiglinie Haifa-Deraa zu tun, denn die osmanische Regierung zogerte, die deutschen Be-
sitzungen so nah an der Hedschasbahn zu bewilligen.””” Die Kolonisten schreckten daher davor
zuriick, bereits zu Anfang viel Arbeit in das Unternehmen zu stecken, da das Siedlungsprojekt
immer noch am Unwillen der Osmanen scheitern konnte.”” Das gelegentliche Aufkommen von
Krankheiten wie der Malaria tat sein Ubriges, wenn es auch nicht mehr zu einem solch verhee-
renden Ausbruch wie bei den ersten Kolonisationsversuchen kam. Daran hatte die nun wesent-
lich verbesserte Erreichbarkeit groflerer Zentren mit medizinischer Infrastruktur wie Nazareth
und Haifa einen groflen Anteil.””” Ein Lehrer aus Betlahem, Karl Gotz, schrieb hiertiber:

»Dort oder bei lieben Freunden in anderen Kolonien und in Nazareth konnten wir wo-
chenlang zur Erholung sein, wihrend die am Platze gebliebenen oder Familienangehori-

ge aus Haifa die Wirtschaft weiterfithrten.“””*

Die Tempelkolonisten hatten nicht nur die Erfahrungen von Samunjeh noch vor Augen, son-
dern sie blieben auch bei den Lehren, die sie daraus gezogen hatten, und sorgten fiir eine aus-
reichende infrastrukturelle Anbindung ihrer neuen Kolonien an grofie Knotenpunkte, wo Hil-
fe verfiigbar war. Auch die Kolonie Waldheim bemiihte sich scheinbar vermehrt, ,,aus eigenen
Mitteln Verkehrswege zu schaffen®, was man vor allem durch den Verkauf von Holz aus dem
Waldbestand der Kolonie finanziell bestritt.””* Die evangelische Siedlung wurde dabei, vor al-
lem in ihrer Anfangszeit, stark vom deutsch-evangelischen ,Jerusalemverein® unterstiitzt.”s
Die Kolonien Betlahem und Waldheim wuchsen aufgrund dieser verschiedenen Hemmnisse nur
langsam. Bis Ende des Jahrzehnts wurden jeweils 16 bis 18 Gebdude dort errichtet, bis der Erste
Weltkrieg das Wachstum der Ansiedlungen v6llig zum Erliegen brachte, welches auch danach nicht
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wieder signifikant an Fahrt gewann.” Somit erreichten die beiden neuen Kolonien im Norden nie
einen dhnlichen Status wie Wilhelma ihn im Siiden einnehmen sollte, sondern verharrten, einzeln
betrachtet, bei einer Grofle, die mehr an die Zweigkolonie Karmelheim in Haifa erinnerte.”
Gleichzeitig waren die beiden Kolonien im Infrastrukturnetz der Kolonisten durchaus re-
levant. Vor allem durch den Giiterverkehr, welcher sich mit der Zeit immer mehr auf Milch-
produkte konzentrierte, blieben Fuhrwerke die Hauptinfrastruktur fiir diese Kolonien, trotz

der Konkurrenz durch die Eisenbahn.

Entwicklung in Haifa

Wihrend Betlahem und Waldheim sich etablierten, gab es zudem Verdnderungen in der Kolo-
nie Haifa. Der Besitz des Luftkurhauses bei Karmelheim ging Ende 1909 von Friedrich Keller
formal auf die Kolonie {iber, was diese zum Anlass nahm, den Bau neuer Straflen zur weite-
ren Erschlieffung des Berges anzukiindigen. Zu diesem Zweck sollte ,,bis an die siidwestliche
Grenzecke des Kurhausplatzes ein zwolf Meter breiter Verkehrsraum offen bleiben.“’** Inwie-
weit die Kolonie Haifa dieses Projekt bis zum Ausbruch des Ersten Weltkriegs weiterverfolgt
hat, ist jedoch ungewiss und aufgrund der spérlichen Quellenlage nicht ndher zu ermitteln.
Ende 1910 zog zudem einer der Kolonisten aus Haifa, der ,,Baurat [Gottfried] Hardegg®, in der
Warte eine erste Zwischenbilanz fiir die Tempelkolonien im Norden Paléstinas. Hierbei ging
er vor allem auch auf die zahlreichen Infrastrukturprojekte der Ansiedler ein, welche immer
noch kritische Komponenten im paldstinensischen Infrastrukturnetz seien. So wiirden ,,taglich
40 Wagen, davon 20 zwischen Haifa und Akka und gleich viel zwischen Haifa und Nazareth®,
verkehren. Der erste Eindruck verleitet dabei zu der Annahme, dass die Strecke zwischen den
beiden Kiistenstddten Haifa und Akko immer noch von den arabischen Fuhrleuten dominiert
wurde und Hardegg hierauf anspielte. Carmel rdumt in diesem Zusammenhang jedoch ein,
dass diese 20 Wagen zwischen Haifa und Akko zu den deutschen Kolonisten gehort hatten
und diese vielmehr auf dieser Strecke ,,ihre einstige Stellung im Fuhrwesen zuriickgewonnen®
hatten.”®* Weiterhin habe das Fuhrwesen der Kolonie im Jahr 1910 ,vorwiegend in den Hianden
der Familien Suf$ und Unger* gelegen, sei also von den gleichen Familien betrieben worden,
welche es bereits seit langer Zeit anfiihrten. Hier kann man also auch eine gewisse Konti-
nuitdt erkennen, die es so im Siiden Palédstinas nicht gab. Zwar wurde eingerdumt, dass die
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Einheimischen ,,gelehrige Schiiler” seien, ,das Vertrauen aber besitzen die Deutschen.“** Ein
wichtiges Argument fiir die Bestdndigkeit des nordlichen Fuhrwesens seien also die Vertraut-
heit und der gute Ruf der deutschen Fuhrleute gewesen. Hier spielte sicherlich auch die Rolle
der deutschen Fuhrleute bei den Besuchen hoher Wiirdentréiger, wie der russischen Zarenfa-
milie und des deutschen Kaisers, hinein, denn bei beiden Besuchen war es Georg Suf3, der die
wichtigen Géste erfolgreich transportieren durfte und sich dadurch offenkundig einen Namen
gemacht hatte.

Zudem waren die Kolonisten durch Gottlieb Schumacher an der Planung vieler Infrastruk-
turprojekte beteiligt gewesen und im ,,Bahn-, Strafien-, und Briickenbau wurden Deutsche
herangezogen®, um die Projekte durchzufiihren.”®® Man schitzte also auch die professionellen
Erfahrungen der Kolonie Haifa. Auch in der Vorkriegszeit wurden Tempelkolonisten, wie die
Gebriider Beilharz aus Haifa, noch im Rahmen der Erbauung von Bahnhofsstationen der He-
dschasbahn von den Osmanen herangezogen.”’

Man kann deshalb konstatieren, dass das Fuhrwesen der Kolonisten im Norden nicht nur
seine Bliitezeit fortfithrte, sondern sogar einstmals verloren geglaubte Strecken durch seine
Fuhrleute zuriickgewinnen konnte, was mit dem guten Ruf, aber auch der Qualitét des deut-
schen Angebots erkldrt wurde. Dadurch war die Kolonie Haifa am Ende der dritten Phase vor
allem auch im Infrastruktursektor immer noch duflerst erfolgreich vertreten. Das Fuhrwesen
hatte sich dort nicht nur erhalten, sondern die deutschen Fuhrleute gewannen sogar teilweise
wieder an Relevanz hinzu.

Als eines der letzten groflen Infrastrukturprojekte im Raum Haifa galt der Bau der
Zweiglinie der Hedschasbahn von Haifa nach Akko. Im Jahr 1911 wurden dort die Bau-
arbeiten aufgenommen, welche jedoch vergleichsweise lange andauerten. Paul Cotterell be-
merkt hierzu:

»,Obwohl die Zweigstrecke gerade mal 18 Kilometer maf3 und der Bau durch die Sanddii-
nen an der Kiiste ein Kinderspiel war, dauerte die Fertigstellung der Strecke nach Akko

dennoch zwei Jahre, so dass sie im [sic!] erst im Oktober 1913 er6ffnet werden konnte.“7%®

Am 1. Januar 1914, nur wenige Monate vor Ausbruch des Ersten Weltkrieges, wurde die
Zweiglinie Haifa-Akko der Hedschasbahn offiziell dem Verkehr {ibergeben.”® Der spite An-

7% Warte des Tempels, 1910, (Jg. 66), Nr. 49, S. 388.
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schluss Akkos an das Eisenbahnnetz und die sich hinziehenden Bauarbeiten spiegelten eine
Entwicklung wider, die bereits seit der Ankunft der Tempelkolonisten begonnen hatte, aber
spatestens mit der Einbindung Haifas in das Netz der Hedschasbahn offenkundig wurde.
Akko hatte gegeniiber Haifa immens an Bedeutung verloren und wurde nun von der Hafen-
stadt am Fufle des Karmel besonders in infrastruktureller Hinsicht in den Schatten gestellt. An
dieser Entwicklung hatte die Tempelkolonie Haifa einen nicht zu unterschitzenden Anteil, da
von ihr oftmals Initiativen ausgegangen waren, welche die Kolonie, aber auch die Stadt Haifa

als einen immer stirkeren Knotenpunkt im Infrastrukturnetz des Nordens etabliert hatten.

Der Siiden: Jaffa, Sarona, Wilhelma und Jerusalem

Im Gegensatz zu den Kolonien im Norden starteten die Kolonisten im Stiden die dritte Phase
nicht aus einer starken Position im Infrastrukturwesen heraus. Die Eisenbahn und die wieder-
erstarkten Kamelkarawanen hatten das deutsche Fuhrwesen fast komplett von der Strecke zwi-
schen Jaffa und Jerusalem verdringt und selbst die wenigen verbliebenen Fuhrwerke hielten sich
nur noch mittels eines dufSerst niedrigen Fahrpreises im Geschéft. Zudem hatte sich in der letz-
ten Phase der Mittelpunkt der Kolonien noch einmal stirker von Jaffa nach Jerusalem verlagert.

Wilhelma - Anfang der neuen Siedlungsinitiative

Am 23. Juli 1902 konnte von den Kolonisten in der Nahe von Lydda ein grofieres Grund-
stiick erworben werden, das sich zum Aufbau einer eigenstindigen Siedlung eignete.””® Das
neue Land war ,,15 Kilometer 6stlich von Jaffa und kann von Jaffa oder Sarona aus zu Wagen
oder Pferd in schwach 2 Stunden erreicht werden®, war also nach dieser Aussage per Fuhrwerk
relativ gut und schnell erreichbar.”' Der Hauptzweck der neuen Ansiedlung lag erstmals aus-
driicklich nicht, wie bisher, in der Integration neuer Einwanderer, sondern vor allem sollte sie
die tiberschiissigen Krifte aus den Kolonien des Siidens, also die neue Generation der Tempel-
kolonisten, aufnehmen und diesen einen Raum zur Entfaltung bieten.”?

Der Kauf der Grundstiicke fiir die Neuanlage einer Kolonie im Stiden fiihrte damals inte-
ressanterweise zu starken Spannungen zwischen den Kolonien in Nord und Siid, da die Ko-
lonisten in Haifa seit geraumer Zeit um materielle Unterstiitzung der Tempelgesellschaft zur

790 Warte des Tempels, 1902, (Jg. 58), Nr. 32, S. 248.
71 Warte des Tempels, 1902, (Jg. 58), Nr. 34, S. 266.
792 Warte des Tempels, 1902, (Jg. 58), Nr. 33, S. 261.
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Griindung einer eigenen neuen Siedlung im Norden gebeten hatten ,,statt einer zusétzlichen
Kolonie (zu Sarona) in der Néhe Jaffas“. Die Verdrgerung der Kolonisten aus dem Norden ging
so weit, dass sie laut Carmel sogar die Kaufverhandlungen im Stiden zu sabotieren versuch-
ten.”* Das Griinden neuer Kolonien war um die Jahrhundertwende zu einem entscheidenden
Problem fiir die Kolonisten geworden. Sie versuchten beinahe verzweifelt, neues Siedlungsland
fiir die iiberschiissigen Siedler aus den etablierten Kolonien zu erwerben, da viele Tempelko-
lonisten in dieser Zeit mit dem Gedanken spielten, Paldstina den Riicken zu kehren. Die Tem-
pelfithrung hatte unter diesem Druck mit dem Gedanken gespielt, auch Koloniegriindungen
auflerhalb Paléstinas zu dulden, beispielsweise in Zypern, aber vor allem in Deutsch-Ostafri-
ka, wo die Bedingungen auf den ersten Blick vielversprechend waren. Einige Templerfamilien
um Karl Knoll wanderten trotz der neuen Siedlungsinitiative ab 1902 - in der dritten Phase
in den Jahren 1908 und 1910 - in diesen Teil des deutschen Kolonialreiches aus und warben
sogar ab 1908 in der Warte fiir die dortigen Moglichkeiten der Ansiedlung unter der Aufsicht
des Deutschen Reiches.”” Man entschied sich von Seiten der Tempelfithrung letztlich aber seit
der Kaiserreise dafiir, verstirkt mit der neu gewonnenen Unterstiitzung aus Deutschland nach
neuem Siedlungsland in Paldstina zu suchen und wurde schliefilich auch, wie oben erwéhnt,
findig.”” Die Finanzierung des Kaufs wurde dabei ebenfalls durch die neugegriindete Stutt-
garter ,,Gesellschaft zur Forderung der deutschen Ansiedlungen in Paldstina“ durch den wiirt-
tembergischen Konig moglich, welcher den Kolonisten durch Spenden unter die Arme grift.”*

Nach dem erfolgten Kauf waren sich die Templer zu Anfang unsicher, welchen Namen die
neue Siedlung bekommen sollte. So waren ,,Mizpa“ [hebrdisch fiir Wachtturm] oder Warte im
Gesprich, bis man sich schlussendlich fiir die ,,Gemeinschaft Wilhelma“ entschied.”” Es kann
nicht abschlieflend gekldrt werden, ob die Namensgebung dem wiirttembergischen Konig
oder dem deutschen Kaiser gewidmet war, jedoch legt die Vorgeschichte der Koloniegriindung
den schwibischen Wilhelm nahe, auch wenn es hier keine Einigkeit unter Historikern gibt.”*®
Klar ist jedoch, dass die Namensgebung eine Wendung der Kolonisten hin zu mehr patrioti-
schen Motiven bezeugt, also eine Riickbesinnung auf die Heimat veranschaulicht.

73 Carmel, Siedlungen, S. 72.

74 Artikelreihe ,,Eine Besichtigungsreise nach Usambara — und dem Kilimandscharo - sowie Meruge-
biet, sowie auch Dar-es-Salam und Morogoro“ von Karl Knoll in: Warte des Tempels, 1908, (Jg. 64),
Nr. 8, 11, 13, 18 und 19. Auswanderung ab 1910 enthalten in: Warte des Tempels, 1911, (Jg. 67), Nr. 5,
S. 36.

7> Warte des Tempels, 1902, (Jg. 58), Nr. 34, S. 265.
7% Goldman, S. 296 sowie Sauer, Uns rief das Heilige Land, S. 117.

77 Warte des Tempels, 1902, (Jg. 58), Nr. 33, S. 261 sowie Warte des Tempels, 1902, (Jg. 58), Nr. 41,
S.322.

798 Goldman, S. 296.
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Die Anbindung der Kolonie schien sich jedoch teilweise als ein Problem darzustellen. Per
Fuhrwerk war der Weg dorthin durch den Bedeutungsverlust der Jerusalemstrafle tiber die
Jahre nach 1892 nicht einfacher geworden. Immerhin konnte man von Jaffa aus bis zum Uber-
gang beim Wadi Miserara relativ gut mit der Kutsche vorankommen, ab dort schien der Weg
jedoch eine abenteuerliche Wendung zu nehmen, wie die Kolonisten beschrieben:

»[...] so miissen alle Insassen dort [am Wadi] aussteigen, nur der Kutscher bleibt auf dem
Wagen und hat die schwere Aufgabe, denselben durch das zu wirklicher Zeit trockene
Flu3bett zu fithren, wozu einiges Geschick gehort, da der ca. 8-10 Meter tiefe Abstieg
und ebenso der Aufstieg auf der entgegengesetzten Seite dachsteil sind, so daf} trotz al-
lem Bremsen und Anhalten der Pferde, der Wagen in Schuf kommt und dieser Schwung
moglichst beniitzt werden muf3, um die gegeniiberliegende ebenso steile Hohe leichter zu
erreichen, was um so mehr Fertigkeit verlangt, als die Sole des Wadi ziemlich schmal ist

und keine gentigende Zeit giebt, die Bremse zu 6ffnen.“”*’

Von der anderen Seite des Wadis ging es auf einem leicht ausgebauten Fufigingerweg, dem
sogenannten ,,Sultansweg®, weiter zu dem Areal, auf welchem Wilhelma entstehen sollte.®
Besonders der oben beschriebene Ubergang am Wadi Miserara erregte daher den Unmut der
Kolonisten, da dieser den Fuhrverkehr nur auf fihige Fuhrleute einschrankte und selbst fiir
diese ein Problem darstellen konnte.

Der Aufbau der Kolonie erinnert zudem stark an die Kolonie Sarona, vor allem in der kreuz-
formigen Straflenanlage, welche beide siidlichen Ackerbaukolonien der Tempelkolonisten aus-
zeichnet. Die Hauptstrafle Wilhelmas wurde dabei mit ,,18 Meter” Breite angelegt und sollte
mit insgesamt ,,1200 Metern Lange“ die Landschaft durchschneiden. Damit wurde vor allem
auch die gute Befahrbarkeit der Hauptstrafle sichergestellt. Sie wurde zudem von einer ebenso
breiten Querstrafle gekreuzt.

Wie bei Sarona sollten sich die Hiuser entlang der Hauptstrafle befinden, wihrend sich zu
Anfang vier Gemeindegebédude in der Mitte der Siedlung ,am Kreuzungspunkt der Straflen®
befanden. Grofle Anstrengungen wurden zudem bei der Anlegung des gemeinschaftlichen,
32 Meter tiefen Brunnens und des motorgetriebenen Wasserrohrleitungssystems zur Versor-

gung der ganzen Kolonie aufgeboten. 5

7% Warte des Tempels, 1902, (Jg. 58), Nr. 34, S. 266.
800 Ebenda.
801 Warte des Tempels, 1902, (Jg. 58), Nr. 41, S. 322.
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Abb. 25: Die Kolonie Wilhelma (ca. 1918).
(BayHStA Bildsammlung Paldstina 133b)

Die Anfangszeit des Aufbaus der Kolonie war von verschiedenen Problemen bestimmt. Dazu
gehorte auch das erneute Aufkommen einer im Zuge eines Choleraausbruchs ausgespro-
chenen Quarantine im Siiden des Landes. Der Verkehr wurde erneut stillgelegt und die
Eisenbahn durfte beispielsweise ganze zwolf Wochen nicht mehr operieren und fiel damit
den Herbst 1902 beinahe komplett aus.’ Auf der Jerusalemstrafle war zur gleichen Zeit
der Verkehr mittels eines , Kordons®, also einer Blockade im Sinne eines Cordon sanitai-
re, eingestellt. Damit war auch der Verkehr zur Kolonie Wilhelma abgesperrt, was fiir die
Kolonisten in der Bauphase duflerst nachteilig war, denn einige der Kolonisten verblieben
wihrend der Zeit der Blockade in Wilhelma, um die Bauarbeiten voranzubringen. Diese
konnten zu Anfang wenigstens durch die Blockade hindurch mit Proviant versorgt werden,
spater wurde von zwei Kolonisten sogar eine Gaststitte in Wilhelma zur Versorgung der
Minner eingerichtet. Diese unvorteilhafte Lage konnte man jedoch bald umgehen, wie die
Warte Anfang 1903 ausfiihrte:

802 Warte des Tempels, 1903, (Jg. 59), Nr. 5, S. 34.
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»Fur uns, das heift fiir den Verkehr zwischen hier und Wilhelma war der Kordon seit
einigen Wochen nicht mehr ldstig, Dank des Eingreifens unseres Hrn. Vize.Konsuls Dr.
Biige und des Wohlwollens des Kaimakans von Jaffa (der nebenbei gesagt, deutsch redet,
auch ein Jahr in Berlin studiert hat); denn wir konnten ungehindert durch den Kor-
don hin und her fahren, dagegen den jiidischen Kolonisten von Om-Lebbes [alternativ:

Mlebbis, bekannt als Petach Tikwa®®], sowie allen Eingeborenen war dies verboten.“¢%*

Man hatte demnach mittels seines diplomatischen Einflusses und der Vernetzung mit be-
stimmten Figuren im osmanischen Machtapparat eine Sonderbehandlung erwirkt. Dies ist
umso interessanter, als die Kolonisten in den ersten Jahrzehnten ihrer Kolonisation immer
sehr empfindlich auf solche Praktiken reagiert hatten, nun sich aber fast damit rithmten. Es
wurde sogar darauf verwiesen, dass man alleine diese Sonderbehandlung bekam und jidi-
schen Einwanderern, wie den Bewohnern des nahen Petach Tikwa, und einheimischen Ara-
bern der Durchgang verwehrt wurde. Dieses Briisten mit der eigenen Sonderbehandlung ist
zumindest teilweise auch als Trotzreaktion vor dem Hintergrund der immer erfolgreicheren
zionistischen Einwanderung zu verstehen, welche von groflen Geldgebern unterstiitzt wurde
und daher oftmals schnellere Erfolge aufweisen konnten als die Templer. Die Tempelkolonis-
ten konnten jedoch, vor allem auch betreffend gewisser Infrastrukturen, noch auf ihre guten
Verbindungen bauen.

Mitte 1903, nach dem Fortschreiten der Bauarbeiten, wurde durch die Vernetzung der Kolo-
nie mit der Kolonie Sarona die Infrastrukturbeziehung zwischen beiden Kolonien aufgewertet.
So machte man sich bereits wiahrend der Blockade Anfang des Jahres Gedanken tiber die Ver-
kehrsanbindung der neuen Kolonie an die Kiistenkolonien und wie diese sich auch zukiinftig
gestalten konnte. Der Weg von Sarona und Jaffa nach Wilhelma nahm laut den Kolonisten
circa 1,5 Stunden in Anspruch, wobei dies stark vom eingeschlagenen Weg abhing.®® Fiir die
landwirtschaftliche Arbeit vor Ort sowie als Transportmoglichkeit hatte sich die Kolonie zu-
dem ,,7 Wagen mit Zubehor®, also Ersatzteile und Pferdegeschirr, angeschafft.®® Bald jedoch
wurde klar, dass die Wege und Straflen in und um Wilhelma den hohen Anforderungen vor
Ort nicht standhielten. So wurde von den umliegenden Wegen dort berichtet, dass diese ,,im
Winter [...] grundlos seien®, also nur schwer befahrbar waren und durch die Winterregen
schnell verschlammten.®*”” Im Sommer war das Problem jedoch keineswegs durch die Abwe-

803 Karte von Gottlieb Schumacher fiir den Paldstina-Verein (59 Kalkjie)
804 Warte des Tempels, 1903, (Jg. 59), Nr. 6, S. 43.

805 Warte des Tempels, 1903, (Jg. 59), Nr. 20, S. 155.

86 Warte des Tempels, 1905, (Jg. 61), Nr. 4, S. 29.

87 Warte des Tempels, 1905, (Jg. 61), Nr. 43, S. 341.
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senheit besagter Regen geldst, denn in dieser Jahreszeit stellte der aufgewirbelte Sand in der
Umgebung der Kolonie ein Problem fiir die Wege dar, da diese stark versandeten und somit
ebenfalls schwer befahrbar waren.®®

Mit der Etablierung von Wilhelma wurden von Seiten der Kolonisten die verschiedenen
Rollen der Kolonien im Gesamtnetz reflektiert. Hierbei wurde den Kolonien ,an den Ha-
fenplitzen eine Schnittstellenfunktion zwischen Ubersee und dem Inland von Palistina
zugesprochen, da sie vorrangig fiir ,den Empfang und Weiterbeférderung von Ubersied-
lern, sowie tiberhaupt den Verkehr und Handel zwischen der alten und neuen Heimat® be-
stimmt seien.®” Die Tempelkolonisten identifizierten demnach sehr klar und durch die Pha-
sen hindurch die Kiistenstddte weiterhin als die infrastrukturellen Hauptknotenpunkte, die
einen zentralen Platz im Infrastrukturnetz der Kolonien in Paldstina einnahmen. Von dort
gingen die jeweiligen Verbindungen ins Ausland und nach dem Inland, wo laut dem ur-
spriinglichen Plan der Tempelgesellschaft nach und nach immer mehr Ackerbaukolonien
gegriindet werden sollten. Dieser urspriingliche Plan war jedoch zu dem damaligen Zeit-
punkt lingst iiberholt, da der Nachzug von Siedlern tiber die Jahre stetig abgenommen hatte.
Exemplarisch kann das bei der Besiedlung der neuen Kolonien beobachtet werden, da hier
vor allem die neuen Generationen der Templer angesiedelt wurden und die Kolonien nicht
in der Hauptsache fiir Neuankémmlinge gedacht waren. Die Kolonie in Jerusalem hatte fiir
die Templer hingegen eine rein religiése Bedeutung. Hier war das spirituelle Zentrum der
Tempelgesellschaft, in unmittelbarer Nahe zum spirituellen Zentrum des Christentums.®"
Vor diesem Hintergrund wurde nun die Frage aufgeworfen, welchen konkreten Zweck eine
Kolonie wie Wilhelma, oder spiter Betlahem, erfiillen sollte, da sie weder am Meer lag noch
einen rein geistlichen Zweck erfiillte. Die Kolonisten kamen in der Warte zu dem Schluss, dass
solche Kolonien im Landesinneren vor allem einen symbolischen Wert fiir die religiose Missi-
on der Tempelgesellschaft hatten, da das urspriingliche Tempelprojekt durch sie weitergefiihrt
wurde, vor allem nach dem Tod der ersten Siedlergeneration und ihrer einstigen Tempelvorste-
her.®"! Wiahrend die Kiistenkolonien somit einen praktischen, infrastrukturellen Zweck erfiill-
ten und Rephaim bei Jerusalem den religiésen Aspekt voranstellte, wurde den neuen Kolonien
Wilhelma und Betlahem vor allem eine symbolische Kritikalitdt im Kolonisationsprojekt der
Tempelkolonien beigemessen.

808 Warte des Tempels, 1905, (Jg. 61), Nr. 43, S. 341.

809 Engels/Schenk, S. 24 sowie Warte des Tempels, 1904, (Jg. 60), Nr. 1, S. 4.
810 Warte des Tempels, 1904, (Jg. 60), Nr. 1, S. 4.

811 Ebenda, S. 4f.
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Krankheiten in Bezug auf das Verkehrswesen

Der Beginn der dritten Phase war fiir die Ackerbaukolonie Sarona eine schwierige Zeit. Der
Choleraausbruch und die auf ihn folgenden Quaranténeregelungen von 1902 schrinkten die
Kolonie massiv in ihren Verkehrsverbindungen ein, da durch sie die Kolonie regelrecht von
der Auflenwelt abgeschnitten wurde. So habe die Leitung der Kolonie Sarona selbststindig
entschieden, dass als Sicherheitsmafinahme gegeniiber der Ansteckungsgefahr ,,der Verkehr
mit der Stadt Jaffa [...] verboten® wurde, was die Lebensumstiande der Ansiedler in Sarona
empfindlich einschrinkte. Die Kolonisten waren in hohem Mafle von der Verbindung in die
Stadt abhdngig, vor allem im Hinblick auf den Einkauf von Lebensmitteln. Zwar konnte der
Fuhrverkehr mit der Kolonie Jaffa auf geringem Level fortgefithrt werden, da diese wohl ahn-
liche Mafinahmen eingefiihrt hatte, jedoch mussten die Siedler in Sarona nun Lebensmittel
horten und mehrere Wochen vor Ort ausharren.®? Auch in Jerusalem schien sich die Situation
dhnlich gestaltet zu haben. Von Seiten der Kolonisten wurde berichtet, dass dort ebenfalls
Kolonisten und Besucher der Stadt, also Pilger und Touristen, fiir Wochen an Ort und Stelle
festsaflen. Der Verkehr mit der Kiiste war durch den bereits erwdhnten Cordon sanitaire und
die Aussetzung der Eisenbahnfahrten unterbrochen worden.®* Vor allem Nablus schien ein
Brennpunkt der Krankheitswelle zu sein, welchen die Osmanen moglichst effektiv abschirmen
wollten und daher den Verkehr auf allen Straflen der Umgebung massiv einschrankten.®*

Trotz des generellen Verstindnisses fiir die MafSnahmen der Regierung waren die Tempel-
kolonisten dufSerst unzufrieden iiber das Ausmafl und die Implementierung der getroffenen
Reisebeschriankungen, wie ein Bericht in der Warte nahelegt:

»Gewif sind Vorsichtsmafiregeln beim Auftreten einer Seuche wie der Cholera am Plat-
ze, aber solche Einrichtungen sollten als eine Wohltat empfunden werden konnen und

nicht als ein Druck, der fast noch schwerer zu ertragen ist, als die Seuche selbst.“*!>

Der hier beschriebene Druck war dabei, wie auch in den Phasen zuvor, wirtschaftlicher Na-
tur. Durch das effektive Abschneiden des Verkehrs innerhalb Paldstinas wurden die Gewerbe,
welche auf Handel und Transport ausgelegt waren, massiv eingeschriankt. Neben der Eisen-
bahn kamen das Fuhrwesen und die Karawanen ebenso zum Erliegen, zumindest auf den kon-
trollierten Routen. Die Berichte der Jerusalemer Kolonisten behaupten, dass es angeblich der

812 Warte des Tempels, 1903, (Jg. 59), Nr. 8, S. 57.

83 Warte des Tempels, 1903, (Jg. 59), Nr. 23, S. 177 sowie Warte des Tempels, 1903, (Jg. 59), Nr. 5, S. 34.
814 Warte des Tempels, 1903, (Jg. 59), Nr. 5, S. 35.

815 Warte des Tempels 1903, (Jg. 59), Nr. 38, S. 301.
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schlimmste wirtschaftliche Einbruch seit Beginn der Kolonisation war.*'® Der generelle Ab-
schwung im Wirtschaftsleben der Kolonisten hatte allerdings auch mit der Konkurrenz durch
die nun verstiarkt einwandernden Juden zu tun, wie man 1904 teilweise einrdumte.?"”

Neben den Einschrinkungen durch die Quarantdneregelungen 1903 gab es ganz zu Beginn
der dritten Phase auch andere Krankheiten, welche insbesondere die Kolonie Sarona trafen
und die auch aus infrastruktureller Perspektive beachtenswert sind.

Ende des Jahres 1901 hatte der Wadi Miserara, welcher nahe der Kolonie Sarona liegt, seinen
Flusslauf verandert und war bis auf ,,600 Meter“ an die Kolonie herangeriickt. An manchen
Stellen hatten sich mit dem Ende der Winterregen einige Wasserstellen erhalten, welche nun
teilweise versumpft waren und daher ein Gesundheitsrisiko fiir die Kolonie darstellten, wo
bereits die ersten Kolonisten an ,,Sumpfkrankheiten®, also scheinbar der Malaria, erkrankt wa-
ren. Darauthin erinnerten sich viele Kolonisten an die schwierigen, von Krankheit geplagten
Anfinge Saronas, welche von zahlreichen Verlusten geprigt gewesen waren, und fiirchteten
eine Wiederholung der damaligen Zustdnde. Nun war man auf Seiten der Kolonisten in einer
wesentlich gefestigteren Position als am Anfang der Kolonisation und wollte sich dementspre-
chend der natiirlichen Umgebung nicht willenlos ergeben. Die Kolonisten von Sarona beauf-
tragten daher den profilierten Ingenieur Gottlieb Schumacher aus Haifa, sich dieses Problems
anzunehmen. Schumacher besichtigte die Stellen und kam zu dem Schluss, dass in der Tat
die versumpften Stellen fiir den Krankheitsausbruch verantwortlich seien. Seine Einschatzung
basierte laut eigener Aussage auf der ,Erfahrung von der groflen Schidlichkeit der Siimpfe
[welche] er beim Eisenbahnbau selbst gemacht® hatte.®*® Die Kolonisten profitierten also auch
indirekt von Schumachers Engagement bei der Planung von Infrastrukturen im Norden Palis-
tinas fiir die dortige Regierung.

Schumacher riet den Kolonisten zu einer Regulierung des Wadis, durch die ein AbfliefSen des
Regenwassers fernab der Kolonie gewahrleistet werden sollte. Theodor Sandel und Wilhelm
Gohl waren ebenfalls beratend involviert, die Kolonisten hatten also drei der profiliertesten
Kolonisten im Infrastrukturbereich fiir dieses Projekt eingebunden. Wihrend Schumacher die
Kosten auf 45 000 Francs schitze, legte Sandel einen Gegenvorschlag mit 4000 Francs vor, der
jedoch nur das Minimum an Baumafinahmen abdeckte, dafiir aber von den Kolonisten Saro-
nas bezahlt werden konnte. Gohl bestand lediglich darauf, dass eine der beiden Mafinahmen
durchgefiithrt werden miisse. Die Kolonie erbat schlieSlich fiir den Vorschlag Schumachers
die Unterstiitzung der seit Kurzem eingerichteten Zentralkasse der Tempelgesellschaft und

816 Warte des Tempels, 1903, (Jg. 59), Nr. 23, S. 177.
817 Warte des Tempels, 1904, (Jg. 60), Nr. 14, S. 105.
818 Warte des Tempels, 1902, (Jg. 58), Nr. 50, S. 398f.
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die Arbeiten konnten mit deren Unterstiitzung im April und Mai 1902 durchgefiithrt werden,
wobei Schumacher die Bauaufsicht innehatte.

Das Projekt konnte erfolgreich abgeschlossen werden und hatte die erwiinschte Wirkung.
Die Sumpfstellen wurden beseitigt, der Wadi begradigt und es kamen keine weiteren Krank-
heitsfélle in Verbindung mit ihm mehr vor. Die Kolonisten achteten zudem bei der Begradi-
gung des Wadis darauf, ,die Ufer wieder dicht mit Weiden, Bambus, Gras“ sowie Eukalyptus
zu bepflanzen, um einem Hochwasser und einer neuen Verlaufsinderung vorzubeugen, was
zudem die Flutung der umliegenden Straflen verhinderte.®*

Renaissance des Fuhrwerks durch die Umstellung auf Milchwirtschaft

Die dritte Phase des Infrastrukturnetzes der Tempelkolonien war bestimmt von einer Ent-
wicklung, welche im Falle Betlahem und Waldheim bereits angesprochen wurde. Die Kolonien
fanden ein neues, attraktives Wirtschaftsfeld, das gut von den Kolonisten ausgefiillt werden
konnte: die Milchwirtschaft. Carmel beschreibt, dass vor allem die verstarkte Einwanderung
urbaner Juden nach Paldstina den Markt fiir Milchwaren, wie Milch und Butter, sprunghaft
ansteigen lief3. Bei der Bedienung der neuen Nachfrage halfen den Kolonisten dabei logischer-
weise die in den ersten beiden Phasen etablierten Infrastrukturen wie das Netz von Fahrstra-
flen und das nun etablierte Fuhrwesen enorm, da man die Markte so effektiv per Fuhrwerk
beliefern konnte. So konnten die deutschen Siedler ein passendes Angebot fiir die starke Nach-
frage anbieten und ihre Produkte fiir einen guten Preis auf den stadtischen Mérkten verkau-
fen.®2° Dementsprechend bildeten vor allem die neuen, landwirtschaftlich orientierten Kolo-
nien Wilhelma, Betlahem und Waldheim eine Spezialisierung auf den Milchmarkt aus. Auch
Sarona verlegte seine Produktion ab der Jahrhundertwende immer starker auf die Herstellung
von Milch und Butter, welche in Jaffa eine dankbare Kundschaft fanden. Aus diesem Grund
kam es auf der Strecke Jaffa-Sarona zu einem deutlichen Anstieg der Giiterfuhren.®

In diesem Umfeld griindete sich bereits im Oktober 1902, also am Anfang der dritten Phase,
in Sarona die erste Milchlieferungsgenossenschaft der Kolonisten. Zuvor hatte man im Rah-
men der Milchwirtschaft noch auf die Hilfe von arabischen Eselstreibern gesetzt, welche die
Produkte kostengiinstig nach Jaffa transportiert hatten. Dies hatte sich jedoch wegen der feh-
lenden Organisation der Transporte und Zahlungsriickstinden der Milchempféinger als nicht
wirtschaftlich herausgestellt. Da besonders die Kolonie Sarona aus der zweiten Phase noch

89 Warte des Tempels, 1902, (Jg. 58), Nr. 50, S. 398f.
820 Carmel, Siedlungen, S. 72.
821 Warte des Tempels, 1905, (Jg. 61), Nr. 6, S. 42.

254



3.3 Die dritte Phase (1902-1914): Neue Siedlungen

einen geeigneten Fuhrpark sowie Erfahrung im Fuhrwesen aufweisen konnte, entschlossen
sich die Kolonisten kurzerhand dazu, den Milchtransport selbst zu organisieren. Hierfiir wur-
de die Milchlieferungsgenossenschaft gegriindet. Dies folgte einem in dieser Arbeit bereits
ofters thematisierten Muster, nach dem insbesondere die Kolonisten im Stiden oft operiert hat-
ten: Auf ein Problem betreffend die Transportinfrastruktur wurde mit einer strafferen Orga-
nisation des Verkehrs geantwortet. Die Lieferungsgenossenschaft wurde am 18. Oktober 1902
im ,,Lokal des Deutschen Vereins“ durch die Zustimmung von 16 Milchbauern der Kolonie ge-
griindet, am 27. Dezember desselben Jahres deren Satzungen bewilligt und die Genossenschaft
darauthin am 1. Januar 1903 offiziell gegriindet.®*> Man ging dazu tiber, in Jaffa eine zentrale
Verteilstation fiir die Milch einzurichten, von wo sie in die einzelnen Geschifte ausgeliefert
werden konnte, nachdem sie von den Saronaer Bauern angeliefert worden war.5?

Das Lieferunternehmen der Tempelkolonisten kam jedoch schnell in erste Schwierig-
keiten, beispielsweise eine ,durch die Fastenzeit der Griechen und Lateiner unregelméflige
Abnahme der Milch® oder Zahlungsschwierigkeiten bei einigen jiiddischen Milchhédndlern
in der Stadt. Generell schien der Bedarf an Milchprodukten jedoch grof3 genug, um das
Geschift rentabel zu halten. So konnten die Tempelkolonisten mehrere Vertriage tiber die
tagliche Lieferung von Milchprodukten abschlieflen.®** Jedoch zeigte sich auch bei diesem
Unternehmen ein bekanntes Muster, denn nun begannen arabische Hirten und Bauern,
angespornt von dem Gewinn der Kolonisten in diesem Sektor, ebenfalls verstarkt auf die
Produktion von (Ziegen-)Milch umzustellen. Durch die Verdringung vom Markt bedroht,
gingen die deutschen Ansiedler dazu iiber, ihre Milch in einer deutschen Molkerei in Jerusa-
lem weiterverarbeiten zu lassen. Denn vor allem ,,Butter und Magermilch fanden Abnahme*
im Land. Es ist jedoch ebenso davon auszugehen, dass zu dieser Zeit fiir den Transport der
Milch nach Jerusalem die Eisenbahn und nicht das vergleichsweise langsame Fuhrwerk ge-
nutzt wurde, was mit der Haltbarkeit der Milch erklart werden kann. Zum Transport an den
Bahnhof in Jaffa, unweit der Kolonie, wurde aber weiterhin auf den eigenen Transport der
Genossenschaft zuriickgegriffen.®

Dies zeigt sich vor allem auch an der Kooperation zwischen verschiedenen Branchen in-
nerhalb der Kolonie. So kooperierte der ,,Landwirtschaftliche Verein“ (LWV), wie sich die
Milchlieferungsgenossenschaft ab dem 17. Mdrz 1903 nannte, ab dem selben Jahr dahinge-
hend mit der Weinbaugenossenschaft von Sarona, dass die Weinbaugenossenschaft fiir den
Verkauf der Milchprodukte sorgte und der LWV die Produktion, die Weiterverarbeitung und

822 Warte des Tempels, 1906, (Jg. 62), Nr. 5, S. 34.
82 Ebenda.

824 Ebenda, S. 34f.

825 Ebenda, S. 35.
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den Transport tibernahm. Dementsprechend schaffte sich der LWV im Jahr 1904 ,einen eige-
nen, fiir das Geschift passenden Wagen und ein Pferd an, denn das Geschift steigerte sich,
weil der Landw. Verein Wilhelma auch seine Produktion an den Saronaer Verein zum Vertrieb
ablieferte.“ Die Kooperation zwischen Weinbauern und Milchproduzenten schien sehr gut zu
funktionieren, denn am 17. September 1905 fusionierten der LWV und die Weinbaugenos-
senschaft Sarona zu einem gemeinsamen Verein, der die wichtigsten Erzeugnisse der Kolonie
Sarona zentral verwalten konnte. Durch die so gesteigerte Kooperation waren die Milchwirt-
schaft und der Weinbau der Kolonien im Siiden innerhalb von zwei Jahren stark vernetzt wor-
den, was sich auch in den Infrastrukturen widerspiegelte. Denn nun lieferten die Saronaer
Kolonisten ihre Milch und ihren Wein nach Jaffa oder brachten die Milch gemeinsam mit
den Templern aus Wilhelma nach Jerusalem, wo sie weiterverarbeitet und im Land verkauft
werden konnte.*® Die Kolonisten in Wilhelma organisierten sich 1907 dhnlich wie in Saro-
na und griindeten einen eigenen LWYV, fiir den sie ebenfalls ein Fuhrwerk fiir den Transport
von Produkten anschafften. Mit dem Fuhrwerk wurden die Milchprodukte in der Regel zur
Bahnstation Lydda gebracht, von wo sie nach Jaffa und Jerusalem weitertransportiert werden
konnten. Die Milchbauern in Wilhelma machten sich mit den Jahren unabhéingiger von der
Molkerei Singer in Jerusalem, indem sich der LWV eine Zentrifuge anschaftte, um selbst in
Wilhelma Butter zu produzieren, welche dann aber ebenfalls zu den urbanen Absatzmiérkten
transportiert werden musste.®

Generell zeigt auch die weitere Entwicklung in diesem Bereich, dass fiir den Milchtransport
noch lange Zeit auf das traditionelle Fuhrwerk zuriickgegriffen wurde. Dies ist vor allem fiir
Sarona, Betlahem und Waldheim der Fall, wobei die beiden letzteren Kolonien 1913 eine ge-
meinsame Genossenschaft zur Produktion und Lieferung ihrer Produkte griindeten, die stark
auf das Fuhrwerk zuriickgriff.

Doch warum konnte sich das Fuhrwesen in diesem Sektor halten? Zum einen war man
durch den Riickgriff auf die eigenen Fuhrwerke deutlich unabhéngiger vom sonstigen Trans-
portwesen, was sich besonders hinsichtlich der Verlésslichkeit von Lieferungen mit verderb-
lichen Milchprodukten lohnte. Und zum anderen konnten mittels des Fuhrwerks die Produkte
der Kolonien vergleichsweise schnell zu nahen Stidten oder an die nachste Bahnstation, wie in
Wilhelma, gebracht werden, von wo die Ware an die Absatzmarkte gelangte.

Interessant ist, dass das Fuhrwerk zum Milchtransport im Stiden, vor allem im Fall Wil-
helmas, vorrangig dazu diente, die Kolonie mit der Eisenbahn zu verbinden, wihrend man
im Norden lange den kompletten Transport in die Stddte mittels Fuhrwerk bewiltigte. Dies
galt im Stiden jedoch interessanterweise nur fiir den Weg nach Jerusalem. Um die Versorgung

826 Warte des Tempels, 1906, (Jg. 62), Nr. 5, S. 35.
827 Warte des Tempels, 1907, (Jg. 63), Nr. 7, S. 75.
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Jerusalems mit Milch aus Wilhelma zu garantieren, wurde ab dem Jahr 1908 von Seiten der
Kolonisten ein Abkommen mit der dort verkehrenden Eisenbahn geschlossen. Das Abkom-
men ermoglichte den Kolonisten, auch in den Sommermonaten frische Milch in Jerusalem
anzubieten. Dazu wurde ,,die Milch [...] in gut verschlossenen Blechkannen, in nasse Tiicher
eingehiillt, per Wagen zur Station Lydda gebracht [...] und in einem von der Bahnverwaltung
extra dazu hergerichteten luftigen Wagenabteil untergebracht.“**® Durch dieses Abkommen
kann der wirtschaftliche Aufschwung der Kolonie erkldrt werden, die sich nun immer star-
ker auf die Produktion von Milch und Milchprodukten spezialisierte.®® Wenn man sich den
Transportplan genauer betrachtet, stellt man zudem fest, dass dieses Abkommen nur fiir den
Weg nach Jerusalem, jedoch nicht nach Jafta galt. So ging, laut der Warte, die Milch per Milch-
wagen ,,mit drei vorgespannten kraftigen Pferden® nach Lydda und Jaffa. Es wurde von Seiten
der Kolonisten die Regelung eingefiihrt, dass die ,,Morgenmilch [...] nach Jaffa, die Mittags-

830

milch nach Jerusalem® transportiert wurde.

Abb. 26: Milchwagen aus Wilhelma (Datierung unbekannt) (ATGD)

Dabher scheint es so, dass fiir die Milchfuhren nach Jafta der Transport via Fuhrwerk dem mit
der Eisenbahn vorgezogen wurde, was mehrere Griinde hatte. Zum einen ist davon auszuge-
hen, dass die Jerusalemstrafle in ihren vulnerablen Punkten wieder stark beschidigt war. Die
Klagen der Kolonisten nach der Einfithrung der Eisenbahn legen nahe, dass die Strafe stark
vernachldssigt wurde und gerade an Stellen wie bei Bab el Wad war eine Reparatur oftmals
aufwendig. Die Strecke von Ramleh oder Lydda nach Jaffa hingegen war zwar sicherlich auch
nicht mehr in dem Zustand der goldenen Jahre des Fuhrwesens, jedoch hatte man hier nicht

828 Warte des Tempels, 1910, (Jg. 66), Nr. 6, S. 43.
89 Ebenda.
80 Jerusalemer Warte, 1912, (Jg. 68), Nr. 3, S. 20.
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mit den Steigungen der judéischen Berge zu kimpfen. Zudem hatten die Kolonisten stets da-
rauf geachtet, dass eine gute Verbindung via Fuhrwerk zwischen Wilhelma und Jaffa/Sarona
bestand, wie in der Griindungszeit der Kolonie sichtbar wurde. Eventuell war der Fahrplan
der Eisenbahn auch schlicht zu unpraktisch fiir die Kolonisten und die Auslieferung der Mit-
tagsmilch richtete sich vorrangig danach, dass moglicherweise mittags der Zug durch Lyd-
da gen Jerusalem fuhr. Ein sicherer Grund war allerdings die Preisfrage, denn der Transport
von Frachtgut mittels Eisenbahn war fiir lange Zeit eine teure Angelegenheit gewesen und
eine Besserung dieser Lage wurde zumindest nicht thematisiert. Mittels Fuhrwerk konnten
die Kolonisten hingegen ihre Fracht in hoher Quantitét auf einer vergleichsweise einfach zu
befahrenden und kurzen Strecke nach Jaffa transportieren, wo sich besonders in der dritten
Phase immer mehr eingewanderte Juden ansiedelten, die den Absatzmarkt fiir Milchprodukte
wachsen lieflen.

Diese Anpassung der Kolonie Wilhelma an einen Rhythmus, der von der Eisenbahn und
dem Melken der Kiihe abhingig war, ist gerade durch die gemischte Nutzung von Eisenbahn
und Fuhrwerk sehr interessant.

Natiirlich waren die Milchlieferungen durch das Abkommen somit stark von der Infra-
struktur Eisenbahn abhéngig geworden. Dies zeigte sich vor allem in solchen Zeiten, in denen
Quarantdnen die Anbindung an Jerusalem per Bahn abschnitten und auch die Milchwirt-
schaft der Kolonie dementsprechend fiir Wochen brachliegen konnte.*** Doch auch ohne die
Eisenbahn war man ebenso bereits behandelten Storfaktoren ausgesetzt. So unterbrach bei-
spielsweise 1912 die Uberflutung eines nahen Wadis durch den einsetzenden Winterregen den
Milchtransport und die Verbindung nach Lydda. Die Milchbauern von Wilhelma entwickelten
allerdings eine Strategie gegen solche Disruptionen, denn bereits bei Anschwellen des Wadis
wurde die Milch fiir Jerusalem ebenfalls morgens gemolken und dann gemeinsam nach Jaffa
gebracht, von wo ein Teil der Milch mit dem Zug nach Jerusalem transportiert werden konn-
te.¥? Um die Transporte nach Jaffa in der Regenzeit sicherer zu gestalten, wurde zudem Ende
1912 auf Dringen der Kolonisten aus Jaffa, Sarona und Wilhelma eine Briicke tiber den Wadi
Miserara durch die Osmanen erbaut.®® Den Auftrag fiir die Errichtung der Briicke hatten 1913

Tempelkolonisten, die Gebriider Wagner aus Jaffa, erhalten.®*

81 Warte des Tempels, 1911, (Jg. 67), Nr. 50, S. 396.
82 Jerusalemer Warte, 1912, (Jg. 68), Nr. 3, S. 20.

83 Jerusalemer Warte, 1912, (Jg. 68), Nr. 43, S. 343.
84 Jerusalemer Warte, 1913, (Jg. 69), Nr. 26, S. 202.
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Die JerusalemstrafSe und andere Entwicklungen

Im Jahr 1907 gab es erneut einen kritischen Bericht aus Jerusalem. Dabei ging es den Kolonis-
ten vor allem darum, dass die umliegenden Einwohner der Kolonie die Koloniehauptstrafle
nutzten, um nach Jerusalem zu reisen. Die Templer reflektierten ihre nun infrastrukturell zen-
tralere Lage und stellten erneut einen Verlust ihrer scheinbar religios gewiinschten Isolation
durch den Ausbau der umliegenden Strafleninfrastruktur fest. Einerseits erkannten sie an,
dass der Verkehr mit der Stadt und dem Umland gliicklicherweise erleichtert wurde, anderer-
seits ldsst sich jedoch auch eine gewisse Nostalgie gegeniiber den vorangegangenen Jahren he-
rauslesen. So beschwerten sich die Kolonisten {iber arabische Karawanen, welche die Kolonie
sonntags durchquerten und somit den christlichen Ruhetag der Templer storten. Hier wurde
zudem ein fast neidisch anmutender Vergleich mit der ehemaligen deutschen Heimat gezogen,
wo ,des Sonntags um die Kirchzeit sogar die Stralen polizeilich fiir den Wagenverkehr ab-
gesperrt [werden], die direkt an Kirchen vorbeifithren, damit kein Gerdusch die Andéchtigen
stort.“ Doch nicht nur die Karawanen, auch der lange begriifite Bahnhof wurde vermehrt als
ein sonntaglicher Lirmfaktor genannt.®* Hier zeigte sich wieder das ambivalente Verhiltnis
eines Teils der Tempelkolonisten in Bezug auf den Infrastrukturausbau in Palédstina, wobei
die Kolonie Rephaim als geistiges Zentrum eine besondere Rolle in der Welt der Kolonisten

einnahm.

Anfinge des Automobils in Paldstina

Wihrend des Jahres 1908 berichteten die Kolonisten von einem viel beachteten Ereignis: Der
Amerikaner Charles Glidden aus Boston unternahm eine Weltreise per Automobil und reiste
zu diesem Zweck auch durch Paldstina. Zwar ist seine genaue Route nicht bekannt, jedoch
liegt es nahe, dass er fiir seinen Besuch in Jerusalem die Jerusalemstrafle nutzte. Somit kam im
Jahr 1908 das erste Automobil nach Paldstina.®*¢ Offenbar waren viele Tempelkolonisten be-
eindruckt von der neuen Technologie. So stellten die Gebriider Wagner aus Jaffa, welche dort
eine erfolgreiche Maschinenfabrik unterhielten, kurz darauf ein eigenes Automobil her. Mit
diesem Gefahrt, das eine Kutsche mit eingebautem Motor war, fuhren die Wagners hochran-
gige Besucher, lokale Machthaber und Konsule im Lande spazieren oder verliehen es zu ge-
wissen Anldssen. Zu dieser Zeit war das Automobil der Briider jedoch mehr ein Statussymbol
als eine Geschiftsgrundlage oder eine infrastrukturelle Neuerung im Land. Es wurden keine

85 Warte des Tempels, 1907, (Jg. 63), Nr. 51, S. 450.
86 Warte des Tempels, 1908, (Jg. 64), Nr. 15, S. 115.
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regelméfligen Fahrten angeboten und das Gefahrt blieb in Privathand.®’ Es stellt jedoch sym-
bolisch noch einmal die Offenheit einiger Tempelkolonisten gegeniiber neuen Infrastrukturen
dar.

Straflenreparatur und neue Relevanz des Fuhrwesens auf der
JerusalemstrafSe

Wie bereits im Zusammenhang mit der Milchwirtschaft Wilhelmas erwéhnt, hatte die Stra-
Beninfrastruktur im Siiden Paldstinas nach Einfiihrung der Eisenbahn in Teilen durchaus
gelitten. Mitte des Jahres 1913 kam durch das Dringen der Kolonisten bei der osmanischen
Lokalregierung eine Initiative auf, um die Landstraflen wieder instand zu setzen. Mittlerweile
war das Fuhrwesen jedoch stark zuriickgegangen und die Einfithrung der dritten Klasse bei
der Eisenbahnlinie Jaffa-Jerusalem hatte vielen arabischen Fuhrleuten die Geschaftsgrund-
lage entzogen. Ironischerweise stellten damit die Tempelkolonisten, ebenso wie zu Beginn,
»die ausschlieSlich dort verkehrenden [...] Fuhrwerke“.®® Aus dieser Position heraus ergab sich
wieder ein gesteigertes Interesse der Kolonisten an der Strafle. Im Vorfeld der Instandsetzung
wurde die Jerusalemstrafle als in einem schrecklichen Zustand begriffen beschrieben. Man
konne sie zu dieser Zeit laut den Kolonisten ,,richtiger mit Marterweg bezeichnen®, wobei der
schlimmste Abschnitt wohl zwischen Jaffa und Ramleh lag. Dieser sollte nun moglichst zu
Beginn ausgebessert werden, was aus der Perspektive der Templer durchaus Sinn machte, da
die Strafe dort wichtig fiir ihre Milchwirtschaft war.®*

Zeitgleich mit der Regierung begannen auch die Kolonisten Wilhelmas die umliegende Stra-
Beninfrastruktur auszubauen:

»Auch auf der Strafle Lydda Wilhelma wird wirklich eifrig gearbeitet, aber nicht von
der Regierung, sondern vom ,,Molkereiverein® Wilhelma’s. Im Winter wird diese Strafle
durch den Regen so durchweicht, dafl sie an manchen Stellen unfahrbar wird und, der
Milchwagen taglich seine Milchlieferung fiir Jerusalem zur Bahnstation Lydda bringen
muf, zu einem grofien ebenfalls schlechten Umweg gezwungen ist. Diesem Uebelstand
sucht der Molkereiverein abzuhelfen, indem er durch anfiihren von Schotter, die schlim-

men Stellen auch fiir den Winter fahrbar machen will.“34°

87 Carmel, Siedlungen, S. 189 sowie Warte des Tempels, 1912, (Jg. 68), Nr. 40, S. 319.
838 Jerusalemer Warte, 1913, (Jg. 69), Nr. 26, S. 202f.

89 Jerusalemer Warte, 1913, (Jg. 69), Nr. 39, S. 310.

840 Jerusalemer Warte, 1913, (Jg. 69), Nr. 43, S. 334.
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Um den Ausbau der Strecke nach Lydda moglichst effizient und kostenarm zu gestalten, wurde
jeder Kolonist in Wilhelma dazu verpflichtet, mindestens zwei Tage Schotter an die Baustel-
len zu fahren.®"! Interessanterweise ging somit sehr spét in der Entwicklung des Infrastruk-
turnetzes in Paldstina noch einmal eine Privatinitiative von den Kolonisten aus, die stark an
dhnliche Projekte der ersten Phase erinnert, auch wenn es sich hierbei um den Anschluss der
Kolonie an das Eisenbahnnetz handelte. Diese faszinierende Entwicklung der Riickeroberung
des Fuhrwesens wurde leider vom Ersten Weltkrieg unterbrochen. Mit dessen Ausbruch brach
die Berichterstattung tiber solche Infrastrukturprojekten vor Ort stark ein, da nun vor allem
kriegsrelevante Nachrichten, wie der Beschuss von deutschen Einrichtungen und Besitzungen
in Jaffa und Haifa, abgedruckt wurden.®*

Reflexion der dritten Phase

Alleine der Umfang dieses Kapitels zeigt, dass das Infrastrukturnetz der Kolonien gegen Ende
stark an Relevanz verloren, beziehungsweise nicht mehr so viele eigenstindige Projekte auf-
zuweisen hatte. Aufgrund der abnehmenden Berichterstattung in der Warte ist hier allerdings
auch die Quellenlage als schwierig zu bezeichnen.

Zu Beginn spielte lediglich im Norden das in den vorigen Phasen etablierte Transportwesen
fiir die Kolonisten noch eine Rolle. Die Einfithrung der Eisenbahn Haifa-Deraa konnte in-
teressanterweise, im Gegensatz zum Siiden, daran nur geringfiigig etwas dndern. Vielmehr
scheint es sogar so, dass in der dritten Phase die Fuhrleute der Kolonie Haifa sich gegeniiber
den diversen konkurrierenden Infrastrukturunternehmen immer erfolgreicher durchsetzen
konnten. Die Etablierung Betlahems und Waldheims verstirkte diesen Trend sogar noch, da
nun viele deutsche Fuhrleute fiir die sich immer deutlicher durchsetzende Milchwirtschaft
eingesetzt werden konnten. Diese Stellung der Kolonie Haifa ist vor allem auf die Gewichtung
des Fuhrwesens hinsichtlich des Giitertransports statt des Personenverkehrs zu erkliren, wel-
che durch die Milchwirtschaft der beiden neuen Kolonien noch einmal einen weiteren Schub
erfahren hatte.

Eine dhnliche Situation ist auch im Stiden Paldstinas zu beobachten, wo vor allem die Griin-
dung Wilhelmas und die Fokussierung der beiden Ackerbaukolonien auf Milchprodukte zu
einer kleinen Renaissance des Fuhrwerks durch die neue Schwerpunktsetzung auf den Gii-
terverkehr fithrte. Ironischerweise wurde durch die Milchwirtschaft und die Eisenbahn ge-
gen Ende der dritten Phase eine Lage geschaffen, in welcher die Tempelkolonisten erneut die

841 Jerusalemer Warte, 1913, (Jg. 69), Nr. 43, S. 334.
842 TJerusalemer Warte, 1915, (Jg. 71), Nr. 24, S. 190 sowie Jerusalemer Warte, 1916, (Jg. 72), Nr. 3, S. 22.
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einzigen relevanten Fuhrleute im Siiden waren. Ab 1913 starteten zudem erneut 6ffentliche
Straflenbauinitiativen, welche von den Kolonisten forciert wurden, aber auch eigene, kleine
Privatinitiativen, wie die Verbindung zwischen Lydda und Wilhelma, wurden durch die Ko-
lonien verfolgt. Damit war eine Situation eingetreten, die sehr an die Anfinge der Tempel-
ansiedlung in der ersten Phase erinnert, wo die Jerusalemstrafle noch schlecht ausgebaut war
und vor allem kleinere Wege und Straien noch von den Kolonisten selbst ausgebaut werden
mussten. Jedoch war das Ende der dritten Phase durch die nun vorhandene Eisenbahn und die
Wirtschaftsstruktur ebenso grundlegend anders.

Im Norden hatte sich mit der Hedschasbahn iiberdies eine weitere, religios motivierte Infra-
struktur etabliert, welche jedoch im Gegensatz zu den Tempelprojekten von staatlicher Sei-
te ausgebaut wurde und mit der weltweiten Unterstiitzung der muslimischen Gemeinschaft
finanziert werden konnte. Eine tiefere historische Untersuchung dieser hochst interessanten
Infrastruktur in der Region, auch unter Verwendung der von KRITIS ausgearbeiteten Kon-
zepte, hitte hochstwahrscheinlich nicht nur einen Mehrwert fiir die historische Infrastruk-
turforschung, sondern auch fiir die Weiterentwicklung des Konzepts der ,religiés motivierten
Infrastrukturen®

Zum Thema Religion ldsst sich zudem feststellen, dass eine eindeutige Abkehr von den
religiosen Aspekten der Kolonisation seitens der Tempelkolonisten zu verzeichnen ist. Ent-
scheidend waren fiir den Infrastrukturausbau, die Vernetzung mittels Fuhrwerken und die
begleitenden Gewerbe nun scheinbar immer weniger die Kontakte mit Besuchern oder an-
dere Projekte im Sinne der Mission durch Vorbild. Es fand auch keine starkere Assoziation
des Ausbaus von Infrastrukturen durch die Tempelkolonisten mit einem religiésen Auftrag
mehr statt, wie dies beispielsweise noch in den beiden vorigen Kapiteln der Fall gewesen
war.

Vielmehr kann man dem Kolonisationswerk nun eine pragmatische Grundrichtung bei-
messen. Auch die Nationalitdt der Siedler wurde ab der zweiten Phase, vor allem aber nach
dem Kaiserbesuch 1898, immer wichtiger und verdréangte die religiésen Ideale sukzessiv. Man
setzte tiber die Phasen hinweg gesehen immer starker auf die Unterstiitzung der deutschen
Auflenpolitik und erhoffte sich spitestens in der dritten Phase von dieser mehr Hilfe als durch
die Mission durch Vorbild. Dementsprechend wurden neue Siedlungen auch eher nach deut-
schen Kénigen benannt.
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Die Tempelkolonien nach 1914

Im Ersten Weltkrieg wurden einige der Tempelkolonisten zum Wehrdienst in die deutsche
Armee eingezogen. Einige wurden zudem als Fuhrleute in der Armee eingesetzt. Als die Bri-
ten im Jahr 1917 Paldstina einnahmen, wurden die dortigen Tempelkolonisten als Angehérige
eines feindlichen Staates interniert. 1918 wurden die Kolonisten aus dem Siiden zudem wegen
Spionageverdachts nach Agypten in Internierungslager verschifft, wihrend die nérdlichen Ko-
lonisten unter der britischen Besatzung vor Ort verbleiben durften.! Die Tempelkolonisten
verblieben zwei Jahre lang in Agypten, bis ihnen durch die Unterstiitzung des deutschen Aus-
wartigen Amtes, des Deutschen Roten Kreuzes, der Quiker und diverser anderer Religions-
gemeinschaften von den Briten gestattet wurde, 1921 nach Palédstina zuriickzukehren.?

Dort angekommen, fanden sie ihre Kolonien in einem vom Krieg teils stark zerstorten Zu-
stand vor. Sie machten sich jedoch umgehend an den Wiederautbau und konnten innerhalb von
zwei Jahren einen Status quo ante bellum herstellen, in welchem die Wirtschaft der Kolonien
und deren Versorgung wieder gefestigt schienen.’ Exemplarisch macht Sauer diese Erholung
an der Milchwirtschaft der Kolonien fest, welche durch die weiterhin zunehmende Einwande-
rung von Juden stark im Wachsen begriffen war.* Auch der Orangenanbau der Kolonien im
Stiden wuchs in der Zwischenkriegszeit noch einmal betrachtlich.” In den folgenden Jahren
florierten die Kolonien wirtschaftlich, die Beziehungen zum Deutschen Reich hatten sich je-
doch in der Zwischenkriegszeit zunehmend als enttduschend fiir die Kolonisten gestaltet. Die
Tempelkolonien in Paldstina fithlten sich durch die neue deutsche Republik, im Vergleich zum
Kaiserreich, ,,finanziell vernachlassigt” und diese blieb dementsprechend ,,einem Grofiteil der
Templer in Paldstina fremd.“® Wesentlich empfénglicher zeigten sich die Tempelkolonisten
fiir die nationalsozialistische Bewegung in Deutschland. Der Einfluss der Nazi-Ideologie auf

! Sauer, Vom Kirschenhardthof, S. 133.

2 Glenk, S. 73f sowie Sauer, Vom Kirschenhardthof, S. 134.
3 Glenk, S. 84.

*  Sauer, Uns rief das Heilige Land, S. 179

5 Glenk, S. 1141t

¢ Sauer, Uns rief das Heilige Land, S. 198.
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die Tempelkolonisten ist in der Forschung zwar umstritten, faktisch war bis 1938 jedoch ,,jeder
dritte erwachsene deutsche Siedler in Paléstina [...] Mitglied der NSDAP“” Wie auch in dieser
Arbeit gezeigt, hatten sich viele Tempelkolonisten bereits frith mit nationalistischen und sogar
volkischen Kreisen (wie den Alldeutschen) eingelassen, worin ein Beitrag zur Erklarung fiir
die Nazifizierung von weiten Teilen der Kolonien gefunden werden kann.

B e ilvilie eusnie P o f

« 1939 ~—
06 Ferusalem
-

Abb. 27: Die NSDAP-Ortsgruppe Jerusalem 1939.
(Wikimedia Commons)

Entsprechend ihrer neuentdeckten politischen Néhe zum Deutschen Reich wurden die Tem-
pelkolonisten nach dem Ausbruch des Zweiten Weltkrieges von den Briten erneut interniert,
da man sie als eine Art ,fiinfte Kolonne“ Nazi-Deutschlands in Paldstina ansah. Zu Anfang
wurden die Deutschen in einigen ausgewéhlten Kolonien inhaftiert und durften sogar ihre
wirtschaftlichen T4dtigkeiten begrenzt fortfithren. Mit den ersten Erfolgen der Nordafrika-Of-
fensive 1941 wurden jedoch grofie Teile der Kolonisten, vor allem die Wehrfahigen, von den
Briten zur Sicherheit nach Australien ausgeschifft.?

Die Loyalitat der Kolonisten gegeniiber dem NS-Regime blieb jedoch selbst in dieser fiir sie
schwierigen Zeit erhalten. So hielten die Kolonisten in dem australischen Internierungscamp

7 Balke, Ralf: Das Hakenkreuz im Heiligen Land. Die Gleichschaltung der deutschen Siedler, in: Eisler,
Jakob (Hg.): Deutsche in Palédstina und ihr Anteil an der Modernisierung des Landes, Wiesbaden
2008, S. 175.

8 Sauer, Vom Kirschenhardthof, S. 138.
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am 6. Mai 1945, nach der Nachricht von Hitlers Tod, einen Trauergottesdienst ab.” Nach dem
Ende des Weltkrieges hatte sich die Aussicht der Kolonisten auf eine Riickkehr drastisch ver-
schlechtert. Vor dem Hintergrund der Schoah wurde die Verbindung zum Nationalsozialismus
in den Augen der jiidischen Fliichtlinge und eingewanderten Zionisten zu einem Mal der Schan-
de. Nach Kriegsende forderten die zionistischen Vertreter von Grofibritannien die ausnahms-
lose Verbannung der deutschen Siedler aus Paldstina.'” Diesem Gesuch wurde von Seiten der
britischen Mandatsregierung letztlich stattgegeben. Den in Australien verbliebenen Kolonisten
wurde, ebenso wie anderen Templern, gestattet, sich dort anzusiedeln. Alternativ wurde vorge-
sehen, die Kolonisten nach Deutschland auszuweisen." Im Jahr 1950, nach langen Verhandlun-
gen mit dem noch jungen Staat Israel, verlief3 Nikolai Schmidt, der damalige Tempelvorsteher,
als letzter Templer das Heilige Land.’? Die Templer als Glaubensgemeinschaft sind jedoch nicht
verschwunden, denn sowohl die Tempelgesellschaft in Deutschland (anséssig in Stuttgart-De-
gerloch) als auch die Temple Society Australia (Melbourne und Sydney) bestehen bis heute.
Heutzutage erfreuen sich zudem die ehemaligen Kolonien in Paldstina eines {iberraschenden
Imagewandels. Vor allem Tel Aviv restaurierte in den 2000ern mit erheblichem finanziellem Auf-
wand einen Teil der ehemaligen Kolonie Sarona und verpachtete die Rdumlichkeiten.”® Auch die
ehemalige Kolonie Haifa wurde teils restauriert und verpachtet. Im Zusammenspiel mit den direkt
anschlielenden Girten der Bahai dient sie heute als ein begehrtes Reiseziel im Norden des Landes.

Forschungsausblick

An dieser Stelle soll auf Forschungsthemen eingegangen werden, die im Zuge dieser Arbeit
aufgekommen sind und Potential fiir eine kiinftige wissenschaftliche Betrachtung besitzen.
Als offensichtlichstes Thema ist dabei die Geschichte des Infrastrukturnetzes der Tempel-
kolonien nach dem Ersten Weltkrieg zu nennen. Diese Arbeit hat sich bewusst den Zeitraum
der osmanischen Herrschaft in Paldstina als Rahmen gesetzt, da der Entstehungszeitraum
der Kolonien im Fokus lag. Dies bedeutet jedoch nicht, dass nach dem Ersten Weltkrieg und
dem Beginn der britischen Mandatszeit das Infrastrukturnetz der Tempelkolonien irrele-
vant geworden wire. Vor allem durch die Milchwirtschaft und andere Fokussierungen der

®  Wawrzyn, Heidemarie: Nazis in the Holy Land 1933-1945, Berlin/Boston 2013, S. 143.
10 Balke, S. 183.

" Sauer, Uns rief das Heilige Land, S. 310f.

12 Ebenda, S. 327.

B Frankfurter Allgemeine Zeitung: Ein deutsches Dorf in Tel Aviv: https://www.faz.net/aktuell/
gesellschaft/israels-templer-kolonien-ein-deutsches-dorf-in-tel-aviv-13337614.html [letzter Zugriff:
11.03.2020].
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Tempelkolonien wurden eigene Infrastrukturen im wirtschaftlichen Leben der Kolonisten
wieder relevanter. Diese Tendenz ist vor allem vor dem Hintergrund der zunehmenden Mo-
torisierung in der Zwischenkriegszeit interessant. Wie wurde die Motorisierung der Kolonien

vorangetrieben und wie war dabei das Verhaltnis von Fuhrwerk zu Automobil?

Abb. 28: Organisierter Fahrradfahrer-Club der Kolonie Sarona
(Datierung unbekannt)"*

Auch die Einfiihrung von Fahrrddern durch die Kolonisten scheint auf den ersten Blick beach-
tenswert, vor allem, da die Kolonisten sich hier gemeinschaftlich zu organisieren schienen und
tiber viele Fahrrader verfiigten, wie die oben abgebildete Fotografie belegt.

Weiterhin konnen und sollten auch andere Infrastrukturen mithilfe des Konzepts der re-
ligiosen Kritikalitdt analysiert werden. Beispielsweise ist hier die auch in dieser Arbeit ge-
nannte religios motivierte Eisenbahninfrastruktur der Hedschasbahn zu nennen. Diese Pil-
gerbahn wurde nicht nur explizit als muslimische Infrastruktur angelegt, sondern auch durch

" https://www.israelandyou.com/sarona/
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die muslimischen Gldubigen, beziehungsweise durch deren Spenden, finanziert. Trotz ihrer
offentlich kommunizierten religiésen Bestimmung wurde die Bahn vom Osmanischen Reich
jedoch ebenso zur Aufrechterhaltung der militdrischen Herrschaft auf der arabischen Halb-
insel genutzt. Dies konnte man vor allem fiir die Zeit des Ersten Weltkriegs beobachten, als die
Bahn mehrfach das Ziel von Sabotageakten war, wie man auch dem weltberithmten Kriegsbe-
richt ,,Die sieben Sdulen der Weisheit“ von T. E. Lawrence entnehmen kann."”

Neben der Hedschasbahn kénnten zudem auch Infrastrukturen auflerhalb Paldstinas mit-
hilfe des Konzeptes analysiert werden, beispielsweise Wallfahrtsstrukturen in Europa. Als ein
weiteres gutes Beispiel konnte das Infrastrukturnetz der Mormonen in Utah von dem Konzept
der religios motivierten Infrastrukturen profitieren, vor allem, da die Mormonen die Region
um den Salt Lake als eine Art amerikanisches Paldstina ansahen und in teils engem Kontakt
zur Tempelgesellschaft standen.’®

Weiterhin ist bereits vor dem Ausbruch der Coronavirus-Pandemie Anfang 2020 im Zuge
dieser Arbeit klar geworden, dass Krankheiten und Quarantdnemafinahmen einen enormen
Einfluss auf Infrastruktursysteme und auch kleinere Infrastrukturnetze, wie das der Tempel-
kolonisten, haben konnten und kénnen. Durch die Unterbindung allen Verkehrs wurden Ver-
kehrsverbindungen empfindlich gestort und Infrastrukturbetreiber teils grofSen finanziellen
Einbuflen ausgesetzt, welche auch Einfluss auf das kiinftige Angebot an Verkehrsverbindun-
gen haben konnten. Dies galt fiir eine Fuhrgesellschaft im Osmanischen Paldstina ebenso, wie
es heutzutage beispielsweise fiir die Flug- oder Kreuzfahrtindustrie gilt.”” Diese krankheits-
bedingten Disruptionen hatten und haben jedoch auch einen starken Einfluss auf das tigliche
Leben derer, welche diese Infrastrukturen nutzen. Die beriichtigte Quarantine der ,,Diamond
Princess“ vor Japan zeigt dabei durchaus Parallelen zur Situation im Jahr 1902/1903 auf, als
Touristen im Heiligen Land monatelang nicht mehr aus Jerusalem abreisen konnten, da der
Eisenbahnverkehr unterbunden worden war."

Der Zusammenhang von Krankheiten/Epidemien und Infrastrukturen wird sicherlich in
den kommenden Jahren vor dem Hintergrund des Coronavirus erforscht werden. Die vor-
liegende Arbeit zeigt dabei, dass dieses Thema ebenfalls grofles Potential fiir Forschungsvor-
haben innerhalb der Infrastrukturgeschichte hat.

15 Cotterell, S. 20f sowie Lawrence, Thomas Edward: Die sieben Saulen der Weisheit, Miinchen 2003.

¢ Siehe hierzu: Siiddeutsche Warte, 1873, (Jg. 29), Nr. 13, S. 51; Warte des Tempels, 1877, (Jg. 33), Nr. 14,
S. 6.; Warte des Tempels, 1885, (Jg. 41), Nr. 42, S. 13f; Warte des Tempels, 1887, (Jg. 43), Nr. 9, S. 65.

7 Siehe hierzu: https://www.iwd.de/artikel/ein-echtes-annus-horribilis-fuer-die-tourismusbranche-
505690/ [letzter Zugriff: 10.12.2021].

8 Vergleiche hierzu: https://www.welt.de/reise/Fern/article205809939/Coronavirus-Die-Angst-auf-
dem-Kreuzfahrtschiff-Diamond-Princess.html [letzter Zugriff: 14.03.2020] sowie Warte des Tem-
pels, 1903, (Jg. 59), Nr. 23, S. 177.
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In den Jahrzehnten wihrend der Kolonisation durch die Tempelgesellschaft hatte sich Palés-
tina stark gewandelt. Zahlreiche Fahrstraflen waren errichtet worden, auf welchen das Fuhr-
wesen florieren konnte. Gegen Ende des 19. Jahrhunderts wurden in den wichtigsten Landes-
teilen zudem Eisenbahnlinien etabliert. An dieser Entwicklung hatten die Tempelkolonisten
vor allem auch durch ihre frithen Initiativen einigen Anteil. Sie forcierten immer wieder die
Ausbesserung der vorhandenen Straflennetze — wie im Falle der Jerusalemstrafle —, legten fiir
sie als kritisch empfundene Fahrstrafen selbst an — wie beispielsweise im Falle der Nazareth-
strafle — und fithrten das Fuhrwesen in beiden Landesteilen ein, welches zudem schnell von
den Einheimischen und anderen Einwanderern adaptiert wurde. Um diese Entwicklung ab-
schliefSend zu analysieren, werden nun die eingangs aufgestellten Forschungsfragen noch ein-
mal beantwortet. Welche Entwicklung durchlief das Infrastrukturnetz der Tempelkolonisten
wihrend der osmanischen Zeit? Welche Rolle spielte das Verhiltnis von privaten und 6ffent-
lichen Infrastrukturen hierbei? Wie prigte die religiése Motivation den Infrastrukturausbau?
Welche dufleren und inneren Ereignisse hatten einen Einfluss auf das Infrastrukturnetz?

Zu den ersten beiden Fragen kann klar konstatiert werden: sehr unterschiedliche Entwick-
lungen und Rollen.

Zum einen lésst sich beobachten, dass die Einteilung der Arbeit in einen Nord- und einen
Stdteil sich ebenso im Infrastrukturnetz der Tempelkolonien widerspiegelte. Die Kolonien
blieben, aus infrastruktureller Perspektive gesehen, bis in die dritte Phase weitgehend von-
einander isoliert, und selbst die Entwicklungen nach der Kaiserreise und in der dritten Pha-
se anderten daran anscheinend wenig. Es ist aber ebenso klar geworden, dass die Kolonien
durchaus unterschiedlich ausgeprégte Infrastrukturnetze aufbauten.

So war das Fuhrwesen im Siiden auf3erordentlich stark vom Personentransport gepragt. Dies
lasst sich vor allem auf die Gegebenheiten vor Ort zuriickfiithren. Die Jerusalemstrafle von Jaffa
nach Jerusalem war vor allem fiir den Besuch der Heiligen Stadt angelegt worden und wurde
in der Folge dementsprechend vorrangig fiir Besuche Jerusalems genutzt. Denn die wichtig-
ste Ressource Jerusalems war und ist die Vielfalt der dortigen religiosen Statten. Zahlreiche
solcher Pilgerorte von drei Weltreligionen sicherten den Fuhrleuten aus der Kolonie fiir lan-
ge Zeit ein attraktives Einkommen durch den Pilger- und Touristenverkehr auf der Strecke.
Dieser Markt war jedoch dementsprechend schnell mit konkurrierenden Unternehmen ge-
tillt. Um mit der Konkurrenz auf der Jerusalemstrafle mithalten zu kénnen, organisierten die
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Tempelkolonisten sich selbst und damit auch das Fuhrwesen in immer stirkerem Mafle. Am
Ende der ersten Phase hatten die deutschen Fuhrleute einen getakteten Fahrplan eingefiithrt
und faktisch eine quasi-institutionelle Verkehrsbehorde fiir den Raum Jaffa und Jerusalem
geschaffen. Die Tempelkolonisten konnten dadurch ihre Vormachtstellung zwar in der ersten
Phase behaupten, verfielen in der zweiten Phase jedoch umso schneller in die Bedeutungslosig-
keit. Die Etablierung der Bahnstrecke von Jaffa nach Jerusalem beendete dieses Kapitel end-
giltig. Nur die stirkere Konzentration auf den Giiterverkehr, welcher durch die Umstellung
der dortigen Ackerbaukolonien Sarona und Wilhelma auf die Milchwarenproduktion bedingt
wurde, ermdglichte dem siidlichen Fuhrwesen der Kolonien eine kleine Wiederauferstehung,
wenn auch auf niedrigem Niveau.

Die Geschichte der Kolonie Haifa war hingegen von teils sehr kostspieligen Privatinitiativen
im Infrastrukturbereich gepragt. Dort mussten die Kolonisten, im Gegensatz zum Siiden, die
Hauptkolonie und die wichtige Strafle nach Nazareth selbst autbauen, auch, da die osmanische
Regierung lange Zeit vergleichsweise wenig Interesse an der Entwicklung dieser Region zeigte.
Die Nazarethstrafle, die Mole an der Kolonie und die Etablierung des Fuhrverkehrs von Haifa
nach Akko sowie auf der Strafle nach Nazareth waren dabei pragnante Beispiele fiir die dorti-
gen Infrastrukturen. Vor allem aber verstanden es die Kolonisten aus Haifa anscheinend gut,
die Macht von Infrastrukturen zum Vorteil der Kolonie zu nutzen. Die Infrastrukturen dien-
ten dort oft als politisches Druckmittel und konnten den eigenen Status in der Region festigen
und ausbauen. Dabei passten die Infrastrukturprojekte im Norden in vielen Fillen besser in
das Konzept der Mission durch Vorbild, da sie oftmals auf die Konstruktion von Infrastruktur
fokussiert waren.

Zudem konnte die Kolonie Haifa einen, im Vergleich zum Stiden zwar langsam wachsenden,
aber erfolgreichen, Wirtschaftszweig durch das Fuhrwesen aufbauen, an dem vor allem auch
die begleitenden Gewerbe einen grofien Anteil hatten. Ein wichtiger Faktor dafiir scheint die
frithe Spezialisierung des Fuhrwesens auf den Giitertransport gewesen zu sein. Dieser stellte
sich im fruchtbaren Norden als eine durchaus eintragliche und verlédssliche Einnahmequelle
heraus, die wesentlich resistenter gegen Konkurrenzangebote von einheimischer Seite schien.
Der Personentransport der Kolonie Haifa wurde hingegen nur in Zeiten verfolgt, in denen sich
durch zahlreiche Pilger und Touristen auch genug Geld damit verdienen lief3.

Ebenso ldsst sich auch eine andere Mentalitdt in Hinsicht auf Infrastrukturen beobachten.
Im Sitiden gab es beispielsweise wahrend der ersten Phase einen durchaus anderen Zugang
zum Thema Infrastrukturausbau, vor allem, da eine fiir Fuhrwerke geeignete Fahrstrafle be-
reits seit 1867 bestand. Dort waren die Tempelkolonisten viel mehr mit dem Aufbau des Ver-
kehrswesens an sich beschiftigt, wihrend sie die verschiedenen osmanischen Lokalregierun-
gen dazu dringten, die Strafle auszubauen oder zu sanieren. Hier schienen Privatinitiativen
nicht wirklich in Erwagung gezogen worden zu sein, obwohl man sich oft und lange iiber den
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Zustand der Jerusalemstrafle echauffierte. Im Norden hingegen schienen sich die Kolonisten
viel starker dazu genotigt gesehen zu haben, als kritisch empfundene Infrastrukturprojekte
selbst auszufithren, da die dortigen Lokalregierungen Investitionen in den Ausbau 6ffentlicher
Infrastruktur scheuten. Dies dnderte sich erst ab 1886 mit dem ,,Straflenbaufieber. Ab diesem
Zeitpunkt bevorzugten auch die Kolonisten im Norden eher die Ausfithrung solcher Projekte
durch die offentliche Hand, auch, da man mit eigenen Leuten wie Gottlieb Schumacher tiber
Mitbestimmungsmoglichkeiten in einflussreichen Positionen verfiigte. Nur unter besonde-
ren Umstanden, bei dringend benétigten Reparaturen und der Etablierung neuer Siedlungen,
wurden ab 1886 selbst Verkehrswege saniert oder angelegt.

Wihrend die erste Phase somit vor allem durch die ,Wiedereinfithrung des Rades in
Paldstina und den Bau von neuen Verkehrsinfrastrukturen in Eigeninitiative geprigt war, so
war die zweite Phase wesentlich mehr vom Konflikt um diese Infrastrukturen bestimmt. Da-
tiir standen die starke Konkurrenzsituation mit anderen Fuhrunternehmern und die Einfiih-
rung der Eisenbahn im Stiden sowie der Karmelstreit im Norden. Spitestens mit der dritten
Phase erlebte schliefSlich die Eisenbahn den Durchbruch in beiden Landesteilen. Zeitgleich
wurde jedoch durch die neue Fixierung der Kolonien auf den Handel mit Milchprodukten
und die Anpassung an die neuen Gegebenheiten eine kleine Wiederbelebung des Fuhrwesens
der Kolonien méglich. Das Fuhrwesen der dritten Phase wurde jedoch im Siiden ausschlief3-
lich fiir die Wirtschaft der Kolonien selbst genutzt. Im Norden konnte sich das Fuhrwesen der
Kolonisten in dieser Zeit nicht nur behaupten, sondern wuchs sogar bestdndig weiter, auch auf
verloren geglaubten Strecken. Die Einfithrung der Eisenbahn ldutete hierbei keinen Abbruch
ein, vielmehr scheint das Gegenteil eingetreten zu sein: Die deutschen Fuhrunternehmen nah-
men hier teils die Rolle der Kamelkarawanen ein, welche im Siiden ab 1892 den Giiterverkehr
dominierten.

Zudem ist es aufschlussreich, die Rolle der religiésen Motivation im Infrastrukturausbau
iiber die Phasen hinweg zu betrachten. Oftmals waren solche Infrastrukturprojekte direkt
durch die Mission durch Vorbild motiviert. Diese religiose Motivation der Kolonisten nahm
interessanterweise nicht, wie anfangs vermutet, wegen einer stirkeren Fixierung auf wirt-
schaftliche Motive ab, sondern lief bereits von Beginn komplementar zu dieser. Infrastruktur-
projekte hatten fiir die Kolonien immer wirtschaftlichen und religiésen Nutzen in einem, was
durch das Konzept der Mission durch Vorbild moglich wurde, in deren Sinne ein erfolgreiches
Infrastrukturprojekt, wie der Bau einer als fiir die Kolonie kritisch empfundenen Strafle, auch
immer als ein Vorzeigeprojekt fiir die Tempelgesellschaft als Ganzes nach auflen fungierte.
Diese Zuschreibungen wurden erst nach der verstirkten Hinwendung zum deutschen Natio-
nalstaat (beispielsweise nach dem Karmelstreit) merklich schwicher, was beinahe zeitgleich

! Kark, Transportation, S. 57.
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mit dem verstarkten Infrastrukturausbau der Osmanen geschah. Zudem hatte die neue Gene-
ration an Kolonisten andere, pragmatischere Vorstellungen von der Kolonisation als die Gene-
ration der ersten Ansiedler.

Die religiose Motivation der Kolonisten spielte somit vor allem in der Etablierungszeit der
Kolonien, also der ersten Phase, eine gewichtige Rolle. Man kann zudem auf zwei Ebenen von
religiés motivierten Infrastrukturen reden. Einerseits hatte das Kolonisationsunternehmen
der Templer insgesamt eine stark glaubensorientierte Motivation, da die ,Sammlung des Vol-
kes Gottes“ durch Hoffmann und Hardegg aus religiésen Griinden in Paldstina stattfand und
in ihrem Verlauf stark von den geistlichen Idealen der Tempelgesellschaft gepriagt war. Somit
wurden auch die etablierten Infrastrukturen, das Fuhrwesen und die begleitenden Fahrstra-
Ben, durch die Kolonisation selbst indirekt religios aufgeladen.

Andererseits sorgte auch die Mission durch Vorbild vor Ort fiir eine hohe, direkte religios
geprégte Kritikalitdt der Unternehmungen im Infrastrukturbereich, da das Fuhrwesen, der
Stralenbau, die Errichtung von Hafenanlagen und dhnliches zu Vorzeigeobjekten wurden, auf
welche die Tempelkolonisten verweisen konnten und mit denen sie teils auch gezielt, wie im
Falle der Hotels, neue Unterstiitzer anwarben.

Zudem bleibt festzuhalten, dass die Tempelkolonien iiber die Zeit immer stirker die Hil-
fe des Deutschen Reiches und seiner diplomatischen Vertretungen in Anspruch nahmen.
Die Mitglieder der Kolonien stellten oftmals die Vize-Konsuln verschiedener Nationen und
nutzten diese Position fiir ihre Streitsachen aus. Ein anschauliches Beispiel hierfiir war der
Karmelstreit, als die Kolonie tiber Friedrich Keller stark die Hilfe des Deutschen Reiches in
Anspruch nahm, um den Bau der Fahrstrafie auf den Karmel zu ermoglichen. Aber auch bei
den Problemen im Fall der Hebronstrafle war der erste Ansprechpartner der Kolonisten der
zustdandige deutsche Konsul von Miinchhausen.

Die Kolonisten nutzten fiir Projekte im Infrastrukturbereich jedoch auch ihre Verbindun-
gen in die osmanischen Lokalbehorden. Hier sticht vor allem die Anstellung von Gottlieb
Schumacher als Bezirksingenieur von Akko heraus. In dieser Position konnte er zahlreiche
Infrastrukturprojekte anstofien, welche die Kolonie und die Stadt Haifa bevorteilten. Doch
auch generelle Beziehungen zu osmanischen Beamten, wie beispielsweise hinsichtlich der Um-
gehung von Quarantidneregelungen beim Aufbau von Wilhelma, zahlten sich aus.

Neben diesen direkten politischen Einflussnahmen ist hauptséachlich die Kaiserreise als ein
starker indirekter Einfluss auf das Infrastrukturnetz Paldstinas und der Kolonien zu werten.
Durch die Anlage, den Ausbau und die Sanierung zahlreicher Straflen wurde zumindest im
Norden das Fuhrwesen der Kolonisten in eine bessere Lage versetzt.

Neben diesen politischen Einflissen schafften es die Kolonisten zudem durchaus, sich
im Zuge ihrer Kolonisation einen Unterstiitzerkreis auszubauen, der bei einigen Tatigkei-
ten helfend beisprang. Ein Beispiel hierfiir ist die Spende der Witwe Bannwarth, mit der die
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Fahrstrafe auf den Karmel finanziert werden konnte. Als jedoch wesentlich gewichtiger ist
die Unterstiitzung in der Folge des Kaiserbesuchs zu werten. Durch die stirkere finanzielle
Riickendeckung aus der Heimat und durch die Einbeziehung der deutschen Kolonialkreise
konnte schliefllich die neue Siedlungswelle finanziert werden.

Diese ,,Tiichtigsten der Tiichtigen®, wie Herzl die Kolonisten beschrieb, haben somit einen
zwar kleinen, aber gewichtigen FufSabdruck im Infrastrukturwesen des Landes hinterlassen.
Als ein zentrales Erbe der Tempelkolonisten kann wohl die Aufwertung des Kiistenstddtchens
Haifa gelten, in dessen Umfeld die Kolonie zahlreiche Infrastrukturen forcierte und selbst an-
legte. Diese Aufwertung der kleinen Stadt am Karmel fithrte dementsprechend zu einem er-
hohten Handels- und Verkehrsautkommen und zog die Aufmerksamkeit der Osmanen von
Akko verstirkt auf Haifa. Damit trugen die Templer auch dazu bei, dass aus Haifa der heutige
Verkehrsknotenpunkt fiir Paldstina werden sollte, den Herzl in ,,AltNeuland“ entwarf. Dass
die Tempelkolonisten nach dem Ende des Zweiten Weltkrieges und der Etablierung des Staates
Israel aufgrund ihrer politischen Ndhe zum Nazi-Regime als unerwiinschte Personen aus ihrer
jahrzehntelangen Heimat verbannt wurden, bleibt hinsichtlich Herzls Bewunderung ihnen
gegeniiber eine bittere Ironie der Geschichte.
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Form eines hochauflosendem Digitalisats von der Forschungsbibliothek Gotha zur Verfiigung gestellt,
S. 123, 206.

Verschiedene gemeinfreie Abbildungen von Personen wurden der Digitalen Bibliothek von Wikimedia
Commons entnommen, S. 177, 220, 264.

Es wurde mir eine Luftaufnahme, welche von Prof. Benjamin Z. Kedar gefunden wurde und sich in sei-
nem Besitz befindet, freundlicherweise von ebendiesem zur Verfiigung gestellt, S. 197.

Ein hochauflosender Scan des Karmelstreits wurde mir freundlicherweise vom Politischen Archiv des
Auswirtigen Amtes der Bundesrepublik Deutschland zur Verfiigung gestellt, S. 161.

Eine Fotografie aus dem Sarona Museum in Tel Aviv, online einsehbar unter: https://www.israelandyou.
com/sarona/ [letzter Zugriff: 01.04.2022] , S. 266.

Verschiedene Abbildungen von akg images, S. 194, 195, 226.
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Ortsnamenregister

Ortsnamenregister
Genutzter Ivrit (heute) Arabisch Von den Kolonisten (Warte)
Hauptbegriff genutzte Bezeichnung
Haifa Haifa Haifa Caifa/Kaifa
Jaffa Yafo/Tel Aviv-Jaffa | - Joppe/Jaffa
Jerusalem Yeruschalaim Al-Quds -
See Merom Chulasee - See Merom
Zikhron Ya’aqov Zikhron Ya’aqov - Samarin
Akko - Akka Akka, Acco, Acre
Ramleh Ramla Ramla/Ramleh | Ramle, Ramleh
Lydda Lod Al-Ludd Lydda
Kison (Fluss) Kischon - _
Belus (Fluss) Nahal Naaman Nahr Namein Belus
Beisan Beit She’an Bisan Beisan
Colonia - Qalunya Colonia, Kolonieh, Kolonie, Kolo-
nije, Kalonje', Kulonieh
. Bei Kiryat - -
Dilb Anavim
Petach Tikwa Petach Tikwa - Om-Lebbes, Mlebbis?
Betlahem Bet Lehem Bayt Lahm Bet Lahem, Betlahem
Ha-Glilit,
(Bethlehem in
Galilda)

1

2

Karte des West- und Ostjordanlandes von Gottlieb Schumacher, circa 1908, gefertigt fiir und einseh-
bar bei dem Deutschen Verein zur Erforschung Paléstinas.

Ebenda.
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Mitte des 19. Jahrhunderts, als die Eisenbahn in
Europa ihren Siegeszug einldutete, waren Kamele
und Pferde die unangefochtenen Transportmittel im
Heiligen Land. Mit der Ansiedlung der ,Tempel-
gesellschaft” sollte sich das jedoch andern. Getrieben
von pietistischen Idealen leistete diese Glaubens-
bewegung einen entscheidenden Beitrag zum Aufbau
eines modernen Infrastrukturnetzes in Palastina.
Die Studie zeigt dabei eine einzigartige Perspektive
auf diese Zeit und Region.
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