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Lange bevor Israel getrennte Strafennetze zur Aufrechterhaltung der Trennung von Juden und

Paliastinensern errichtete, hatten die Briten bereits den Grundstein dafiir gelegt.

Die Immobilienfirma Lev Hahar Yazamut, die Im letzten Jahr gab es in Israel und im Ausland oft
Hauser in israelischen Siedlungen in der Schlagzeilen, die sich auf die Doktrin der ,,Konflikt-

reduzierung” bezogen - insbesondere seit der Wahl
besetzten Westbank vermarktet, hat vor o . . L .

eines ihrer stirksten Befiirworter, ndmlich Naftali
kurzem eine Kampagne mit dem Titel The New Bennett. Die Idee, die sich auf die Theorien von

Pioneers [die neuen Pioniere] gestartet, die Micah Goodman stiitzt, (der selbst in der Siedlung
sich an ,Familien richtet, fiir die Gemeinschaft ~ Xfar Adumim in der Westbank lebt), ist, dass der
israelisch-palastinensische Konflikt nicht gelost

und Besiedlung einen hohen Stellenwert werden kann und deshalb effektiver gemanagt

haben, die aber auch gerne in einem werden sollte.

geraumigen Haus mit 197 Quadratmetern Unter dem erklérten Ziel, die Lebensqualitét der

und funf Schlafzimmern wohnen wiirden”. Paldstinenser:innen zu verbessern und die wirt-
schaftliche Leistungsfahigkeit der Besatzung zu
optimieren, schlagt diese Strategie vor, getrennte
Syteme der Bewegungsfreiheit fiir Israelis und
Paléstinenser:innen zu schaffen, um den palésti-
nensischen Widerstand gegen die Besatzung zu

minimieren.

Aus verschiedenen wissenschaftlichen Studien geht hervor, dass die Einschriankung der Bewegungsfreiheit
der Paldstinenser:innen in den letzten 20 Jahren zu einem wichtigen Bestandteil der tiglichen Praxis der
israelischen Besatzung geworden ist. Den Siedler:innen ist dies sehr bewusst: Die Immobilienfirma Lev
Hahar Yazamut, die Hauser in israelischen Siedlungen in der besetzten Westbank vermarktet, hat z. B. vor
kurzem eine Kampagne mit dem Titel The New Pioneers [die neuen Pioniere] gestartet, die sich an ,,Familien
richtet, fiir die Gemeinschaft und Besiedlung einen hohen Stellenwert haben, die aber auch gerne in einem
gerdumigen Haus mit 197 Quadratmetern und fiinf Schlafzimmern wohnen wiirden“. Die Kampagne enthielt

den Hinweis: ,,Du wirst nicht in einer Siedlung leben, zu der es keine UmgehungsstraBe gibt*.

Goodman schein sich gut bei diesem Thema auszukennen. Der Bau getrennter StraBennetze fiir Israelis und
Paléstinenser:innen bildet den Kern seines Acht-Stufen-Plans zur ,,Schrumpfung des Konflikts“, den er 2019
in The Atlantic publizierte; Der erste Schritt tragt den Titel Keep It Flowing [Die Sache im Fluss halten].
Anhand eines fiktiven Paléstinensers, der in Ramallah lebt und seinen Cousin in Nablus besuchen mdchte,

beschreibt Goodman die stdndige Ungewissheit und das Gefiihl der Demiitigung, das durch die Kontrolle



Israels iiber die paldstinensischen Verkehrswege entsteht, die nach Gutdiinken des israelischen Militars fiir

Paléstinen-ser:innen gedffnet und geschlossen werden.

Wahrend des arabischen Aufstands (1939- Die Losung dieses Problems sieht Goodman darin,
ein StraBennetz zu errichten, das die verschiedenen

Teile der Westbank unter der Kontrolle der

1936), der sich gegen den britischen Koloni-

alismus und die Fortsetzung der jiidischen o ] ) . .
Palastinensischen Autonomiebehorde (d. h. die

Besiedlung Palastinas richtete, verfolgte das groBeren palédstinensischen Stadte) miteinander
britische Empire die Strategie, in ganz verbindet und die israelischen Siedlungen komplett
Palistina ein Netz neuer StraBen anzulegen, umgeht. Laut Goodmans Manifest werden diese
neuen StraBen mit separaten Shuttle-Bussen fiir
um die von arabischen Kampfern kontrollier- Palastinenser:innen aus der Westbank zum Flug-
ten Verkehrsrouten zu umgehen. hafen Ben-Gurion, einem separaten palastinen-
sischen Terminal in der Bucht von Haifa (unter

israelischer Kontrolle) und mehr verbunden.

Goodmans Idee, den Konflikt durch den Bau von Straflen einzudimmen, mag neuartig klingen, aber ihr
Ursprung geht auf die Methoden zuriick, wie das britische Empire den Bau ziviler Infrastruktur nutzte, um
den Widerstand in den Kolonien einzudammen. Der israelische Historiker Reviel Netz hat aufgezeigt, dass
die Briten wihrend des Burenkrieges in Siidafrika erstmals Verkehrsinfrastruktur als Waffe einsetzten.
Dreieinhalb Jahrzehnte spiter die britischen Mandatsbehorden etwas dhnliches in Palastina und bauten
UmgehungsstraBen, um die von den paléstinensischen Kdmpfern kontrollierten Hauptrouten zu umgehen.
Anstatt den zionistisch-palistinensischen Konflikt zu entschéarfen, legte die Initiative jedoch den Grundstein

fir seine Eskalation.
Eine klare Logik

Wihrend des arabischen Aufstands (1939-1936), der sich gegen den britischen Kolonialismus und die
Fortsetzung der jiidischen Besiedlung Paléstinas richtete, verfolgte das britische Empire die Strategie, in
ganz Palistina ein Netz neuer StraBen anzulegen, um die von arabischen Kampfern kontrollierten

Verkehrsrouten zu umgehen.

Der Aufstand, der in der Zeit zwischen den Weltkriegen stattfand, war der gréBte antikoloniale Aufstand im
gesamten britischen Empire, und umfasste haufige Angriffe auf britische und zionistische Fahrzeuge sowie
die Blockade wichtiger Verkehrswege. Der zentrale Knotenpunkt der Aufstindischen befand sich in dem

Gebiet zwischen Tulkarem, Nablus und Qalqilya, und wurde von den Briten ,Terrordreieck” genannt.

Die Lahmlegung des Verkehrs in diesem Gebiet hatte weitreichende Folgen, denn bis Ende der 1930er Jahre
gab es in Paldstina nur eine einzige Nord-Siid-Hauptstrafe - die heutige Route 60 -, die in Nazareth beginnt,
durch Jenin, Nablus und Jerusalem fiihrt und in Be’er Sheva/Bir as-Saba’ endet. Dies bedeutete, dass es den

Aufstandischen oftmals gelang dadurch den Verkehr im gesamten Land lahmzulegen.

Die Notwendigkeit fiir das britische Militar, die Hauptstellungen der Aufstindischen zu umgehen, wurde in
der zweiten Hélfte der 1930er Jahre zum zentralen Anlass fiir eine groB angelegte StraBenbauplanung in

ganz Palistina - die grofte Kampagne dieser Art in der Geschichte des Landes. Im Rahmen des Militér-



straBenprogramms wurden 840 StraBenkilometer angelegt, was etwa ein Drittel aller Straen ausmacht, die
in den Jahren der britischen Kontrolle, die 1920 begann und 1948 mit der Griindung des Staates Israel

endete, asphaltiert wurden.

Die Palastinenser:innen werden als Objekt Die StraBe Jaffa-Haifa, die heute als Route 4 be-

betrachtet, das verwaltet werden muss, und kannt ist, war die wichtigste, die zur Umgehung von

. . . Jenin und Tulkarm asphaltiert wurde. Thr Bau
nicht als Subjekte, mit denen man sprechen ) o
begann bereits 1927 und ging ein ganzes Jahrzehnt
konnte. Der Kampf um das Land wird als lang nur langsam voran - manchmal nur wenige

unpolitisches Infrastrukturproblem dargestellt, = Kilometer oder sogar nur ein paar hundert Meter
dessen Ergebnis die riumliche Trennung pro Jahr - trotz des erheblichen Drucks von jiidi-
schen Siedlungen und zionistischen Organisationen,
zwischen Arabern und Juden ist. die auf die Fertigstellung der Asphaltierung dréing-

ten.

Der Grund dafiir war, dass GroBbritannien bereits eine parallele Eisenbahnlinie gebaut hatte und deshalb
nicht daran interessiert war, eine Strafe zu bauen, die mit der eigenen Eisenbahn konkurrieren und so die
Einnahmen verringern wiirde. Mit dem Ausbruch des Aufstands wurde eine alterna-tiven StraBe jedoch
immer dringender, und die Briten beschleunigten das Tempo: Die verbleibenden 79 Kilo-meter der Straf3e
wurden bis September 1937 fertiggestellt, wobei die letzten 25 Kilometer in einer Rekord-zeit von 45 Tagen

asphaltiert wurden.

Im Riickblick klingt es etwas merkwiirdig, die Strafe Jaffa-Haifa als ,,UmgehungsstraBe“ zu bezeichnen, da
es natiirlich und wiinschenswert erscheint eine SchnellstraBe, die zwei der groBten Stadte des Landes
verbindet anzulegen. Bis Ende der 1930er Jahre gab es jedoch nur wenige jiidische Siedlungen zwischen den
paldstinensischen Dorfern entlang der Kiiste Palastinas, weshalb die britischen Behorden das Gebiet nur als

odes Sumpfgebiet betrachteten.

Nach Ansicht der Briten bestand die Bedeutung des Baus einer solchen StraBe darin, Zitrusfriichte von den
Obstplantagen in der Kiistenebene zum Hafen von Haifa fiir den Export zu transportieren; Die Behorden
gingen sogar so weit, das Anlegen weiterer StraBen von der Ausweitung des Zitrusanbaus abhangig zu

machen.

AuBer der StraBe von Jaffa nach Haifa bauten die Briten eine Reihe anderer wichtiger Umgehungsstrafen
von West nach Ost, darunter die StrafSe von Hadera nach Afula, die heute als Wadi 'Ara Road bekannt ist,
und die StraBe von Zichron Ya'akov nach Yokneam, die als Wadi Milk Road bekannt ist. Die zugrunde lie-

gende Logik dieser UmgehungsstraBen, war den Menschen damals vollig klar.

So schrieb z.B. die mit der zionistischen Arbeiterorganisation Histadrut verbundene Zeitung Davar: ,Die
neue StraBe zwischen Hadera und Afula wird es moglich machen, die Strafe zwischen Samaria und dem
Jesreel-Tal zu iiberqueren, ohne die StraBe zwischen Tulkarm und Jenin benutzen zu miissen. Diese zentra-
len StraBen konnen einen normalen Verkehr gewidhrleisten, ohne dass es zu den Stérungen kommt, die wir in

den Tagen der Ausschreitungen erlebt haben.”



Gescheiterte imperiale Strategien

Das StraBennetz, das in den 1930er Jahren in ganz Palistina angelegt wurde, bestand nicht nur aus einer
Vielzahl an kleinen StraBen. Zusammen schufen sie eine kritische Masse, die zum ersten Mal bestimmte
Gebiete des Landes als ,arabisch“ oder “jiidisch“ kennzeichnete und zur Bezeichnung von ,jiidischen
StraBen” und ,arabischen StraBen” fiihrte.

Das Netz schuf auch zum ersten Mal eine jiidische Enklave entlang der Kiistenebene, in der man sich bewe-
gen konnte, ohne einen einzigen arabischen Ort zu durchfahren, und legte damit den Grundstein fiir ein

eigenes jiidisches Gebiet im Land.

Nicht zufillig wurde der Bau dieser StraBen 1937 abgeschlossen. Im selben Jahr veroffentlichte die Peel-
Komimission, die die Griinde fiir den Ausbruch des arabischen Aufstands untersuchen sollte, ihre Empfeh-
lungen, die unter anderem die Abschaffung des britischen Mandats und dessen Ersetzung durch zwei
souverdne Staaten - einen arabischen und einen jiidischen - vorsahen. Es war das erste Mal, dass ein
britischer Funktionar die Teilung Palastinas empfahl. Warum genau war 1937 das Jahr, in dem eine Teilung

moglich wurde?

Mit dem Bau der StraBe Jaffa-Haifa, die in eben diesem Jahr fertig gestellt wurde und als zentrale Verkehrs-
ader des geplanten jiidischen Staates dienen sollte, sowie mit Strafen, die die jiidischen Siedlungen im
Jesreel-Tal mit der Kiistenebene verbanden, wurde zum ersten Mal eine echte Trennung zwischen dem
ostlichen und dem westlichen Teil des Landes geschaffen. Diese raumliche Trennung ermoglichte die Fort-

setzung der zionistischen Besiedlung trotz des palistinensischen Widerstands.

Der Vorschlag der Peel-Kommission zur Teilung des Landes, der der Position der arabisch-palastinensischen
politischen Fiihrung vollig zuwiderlief, konnte den Aufstand weder beenden noch niederschlagen. Etwa zwei
Monate nach der Verdéffentlichung des Peel-Plans flammte der Aufstand wieder mit voller Wucht auf, bis er
1939 von der britischen Armee in Zusammenarbeit mit den militarischen und geheimdienstlichen Kriften

der Haganah, einer zionistichen, paramilitarischen Organisation, niedergeschlagen wurde.

Natiirlich gibt es groBe Unterschiede zwischen dem Plan fiir Straenbau des britischen Militdrs und dem von
Goodman. Wahrend Grofbritannien die Infrastruktur als bloBe Kampfstrategie einsetzte, wollen Goodman
und seine Unterstiitzer:innen die Lebensqualitit der Paldstinenser:innen in den besetzten Gebieten verbes-
sern, indem sie ihre Wirtschaft ankurbeln und die Demiitigungen, denen sie durch die Besatzung ausgesetzt
sind, verringern. In einem kiirzlich gefiihrten Interview erkliarte Ministerprasident Naftali Bennett, er unter-
stiitze die Idee der ,,Konfliktreduzierung” und erlauterte, dies werde ,,mehr Bewegungsfreiheit, eine héhere

Lebensqualitat, mehr Geschifte und mehr Industrie” ermoglichen.

Die Annahmen, die den Ideen von Goodman und Bennett zugrunde liegen, dhneln jedoch sehr stark ihrer
historischen Quelle. Erstens betrachten sowohl der Plan von Goodman/Bennett, als auch der britische Plan
die Paldstinenser:innen als ein Objekt, das verwaltet werden muss, und nicht als Subjekte, mit denen man
sprechen konnte. Zweitens versuchen beide, den Kampf um dieses Land zu verdriangen, indem sie ihn als
unpolitisches Infrastrukturproblem darstellen, dessen tatsdchliches Ergebnis die rdumliche Trennung
zwischen Arabern und Juden ist. Obwohl diese Trennung ein unbeabsichtigtes Ergebnis des von der

britischen Regierung gebauten StraBennetzes war, ist die ,,Verkleinerung des Konflikts“ zum erklarten Ziel



der derzeitigen israelischen Regierung geworden, um die Kontrolle des Staates Israels iiber das gesamte Land

zwischen dem Fluss und dem Meer aufrechtzuerhalten.

Goodmans Idee, dass ,,die Losung [der Besatzung und des Widerstands gegen diese Besatzung] weder
strategisch noch politisch, sondern infrastrukturbedingt ist“, ist in Wirklichkeit eine {iber 100 Jahre alte,
gescheiterte, imperiale Taktik. Der palistinensische Widerstand gegen die zionistische Besiedlung ist damals

nicht verschwunden und wird auch heute nicht verschwinden.

Zu einer Zeit, in der Menschenrechtsorganisationen zunehmend die paldstinensische Aussage anerkennen,
dass Israel ein Apartheidregime zwischen dem Fluss und dem Meer aufrechterhailt, ist es wichtig, die imperi-
alen Urspriinge des raumlichen Trennungssystems zu erkennen und klarzustellen, wer diejenigen sind, die es

heute weiter fordern.
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