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Der Bau und die Unterhaltung von Stra-
Ben gehort seit dem 20. Jahrhundert zu den
zentralen Feldern staatlicher Infrastrukturpo-
litik. Lange jedoch stand die gesellschaftli-
che Bedeutung der Strafeninfrastruktur in
einem diametralen Verhiltnis zur geringen
Bedeutung der Strafle als Untersuchungsge-
genstand der Geschichtswissenschaft. Neue-
re Forschungsarbeiten zur politischen Herr-
schaftsgeschichte, zur Wirtschafts- und zur
Kulturgeschichte der Strafle haben gezeigt,
welche gesellschaftsgeschichtliche Relevanz
die Strafsengeschichte besitzt und wie sie
zu zahlreichen Feldern der Geschichtswissen-
schaft anschlussfahig ist.

Zur Geschichte der Infrastrukturen gibt
es seit einigen Jahren in der Geschichtswis-
senschaft vermehrt neue Forschungsansitze.
Hier spiegelt sich auch der gesellschaftli-
che Diskussionsbedarf um die Zukunft der
offentlichen Giiter und der Daseinsvorsor-
ge. Auch in der Geschichte der Strafie wer-
den Fragen der Privatisierung und Dere-
gulierung, der Wirkungen des Strafienbaus
auf die rdumliche Entwicklung und Siche-
rung gleichwertiger Lebensverhéltnisse, aber
auch des infrastrukturellen Riickbaus an-
gesichts schrumpfender Bevolkerungszahlen,
sowie Fragen des Denkmal- und Ensemble-
schutzes erortert. Das Interesse an der dies-
jahrigen Jahrestagung des von Hans-Liudger
Dienel und Susanne Kill geleiteten Arbeits-
kreises Verkehrsgeschichte der Gesellschaft
fiir Unternehmensgeschichte war grofer als
in den letzten Jahren. Die Tagung war in drei
Sektionen zum Chausseebau seit dem spaten
18. Jahrhundert, dem Bau von Autofernstra-
Ben im 20. Jahrhundert und internationalen
Vergleichen im Stralenbau gewidmet.

In einer ersten Sektion zum Chausseebau
behandelten Nicole K. Longen (Universitat
Trier) und Dr. Oliver Sander (Bundesarchiv
Koblenz) die quantitativen und qualitativen
Veranderungen des staatlichen Stralenbaus
in der Sattelzeit von 1770 bis 1830. Oliver
Sander zeigte am Beispiel des staatlichen
Chauseebaus in Preufien, dass es bereits um
1800 einen zwischenstaatlichen Erfahrungs-
transfer durch Studienreisen von Stralenbau-
ingenieuren gab. Sein Vortrag zeigte zugleich
die Multiperspektivitiat der heutigen Stralen-
baugeschichte, die neben ihrer traditionel-
len technikgeschichtlichen und verwaltungs-
geschichtlichen Perspektive auch symbolge-
schichtliche und umweltgeschichtliche Frage-
stellungen integriert.

Nicole Longens Vortrag tiber die Entwick-
lung des Straflenbaus im Kurfiirstentum Trier
von 1750 bis 1850 tiberraschte mit der Feststel-
lung, dass die Fronarbeit durch Fronpflichtige
tiber die politischen Regimewechsel zur fran-
zOsischen und zur preuflischen Herrschaft
hinweg einen grofien Teil der Baulast im Stra-
fienbau trug. Wéahrend die Naturalfron wah-
rend der Franzosischen Revolution in Frank-
reich abgeschafft wurde, tibernahm die fran-
zosische Departementsverwaltung im Rhein-
land lediglich die napoleonische Aufgliede-
rung des Straflennetzes in NationalstrafSen
und Departementsstraien sowie den Impuls
zu einer Professionalisierung der Straflenbau-
verwaltung. Erst die preuflische Herrschaft
schaffte die Fronpflicht fiir Provinzialstrafien
ab, behielt aber die Fronpflicht fiir den kom-
munalen Wegebau bei.

Jan Ludwig (Basalt-Actien-Gesellschaft
Linz/Rheinl.) und Benjamin S’ceininger1
(Deutsches Museum Miinchen) beschiftigten
sich mit den unternehmensgeschichtlichen
Aspekten der Baustoffproduktion und mit
den ingenieurwissenschaftlichen Diskursen
tiber Straflenbaumaterial wahrend der Zeit
des Nationalsozialismus. Steininger stellte
sein Forschungsprojekt iiber die Straflen-
baustoffforschung vor, das die diskursana-
lytische Begrifflichkeit und Methodik der
New Cultural History auf die Technik- und
Wissenschaftsgeschichte des Straflenbaus

1Steiningelr, Benjamin, Raum-Maschine Reichsauto-
bahn: Zur Dynamik eines bekannt-unbekannten Bau-
werks, Berlin 2006
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tbertragt.

Die Entwicklung des Stralenbaus im 19.
Jh. und seine Auswirkungen auf die Moder-
nisierung der Wirtschaft und die Verschie-
bung von Standortlagen behandelten Refe-
rate von Dr. Hans-Ulrich Schiedt (Universi-
tat Bern/ViaStoria), Dr. Uwe Miiller? (Uni-
versitiat Frankfurt/Oder) und Prof. Dr. Karl
Heinrich Kaufhold (Universitit Gottingen).
In seiner auch international vergleichenden
Untersuchung erlduterte Schiedt den Schwei-
zer Straflenbau als eine Mischform aus dem
britischen Entwicklungspfad der inkrementa-
len Innovation im Straffenbau durch eine de-
zentrale Straflenbauplanung (,,developement
by shortage”) und dem franzosischen Modell
der zentralistischen Innovation (,,develope-
ment by excess”). Schiedt stellte dabei die bis-
lang einzigartige historische Datenbank des
Schweizer Straflennetzes bei, in dem die Ent-
wicklung des Schweizer Uberlandstraennet-
zes mit Hilfe des Geographischen Informa-
tionssystems (GIS) dargestellt ist. Mit For-
dermitteln der Schweizer Nationalstiftung ist
es der an der Universitit Bern angesiedelten
Gesellschaft ViaStoria gelungen, lange statis-
tische Reihen zur Entwicklung der Schwei-
zer Straflenbauausgaben seit 1830 zu erstel-
len, die fiir eine empirisch fundierte Geschich-
te der Strafle von grofier Bedeutung sind.

Uwe Miillers Beitrag iiber die Bedeutung
des Strafienbaus fiir gesellschaftliche Moder-
nisierungsprozesse soll der historiographi-
schen Vernachlassigung des Strafienbaus ab-
helfen, die der bisherigen Konzentration der
Forschung auf die wirtschaftlichen Funktio-
nen der Eisenbahn im 19. Jh. geschuldet
ist. Ungeachtet des relativen Riickgangs des
Straflenverkehrs seit dem Beginn des Eisen-
bahnzeitalters war der Strafienbau auch nach
1840 ein quantitativ bedeutendes Feld staat-
licher Infrastrukturausgaben. Trotz der zu-
ndchst {iberlegenen Konkurrenz der Bahn
konzentrierte sich der StaatsstrafSenbau in
Preuflen zunéchst auf die Fernverbindungen,
ehe sie vom Ausbau des Straflennetzes zu
einem komplementdren Verkehrsnetz abge-
16st wurde. Erst die preufSischen Dotations-
gesetze von 1875 und 1903 forderten die Fla-
chenerschlieSung der wirtschaftlich zurtick-
gebliebenen Kreise durch Baukostenzuschiis-
se und stellten damit eine interessante Par-

allele zum Preuflischen Kleinbahngesetz dar.
Miiller zeigte, dass sich mit der Abschaf-
fung der Naturalfron eine deutlich positivere
Einstellung der landlichen Bevolkerung zum
Staatsstralenbau entwickelte. Karl-Heinrich
Kaufhold stellte in seinem Referat iiber den
Wandel der Verkehrsbeziehungen im stidli-
chen Niedersachsen dar, wie die wirtschaftli-
che Standortkonkurrenz der Staaten Hanno-
ver und Braunschweig mit den Mitteln des
Staatstralen- und Staatseisenbahnbaus aus-
getragen und beeinflusst wurde und wie die
Straflenbaupolitik des , Dritten Reiches” und
der Bundesrepublik die Zentralitdt von Ober-
zentren entweder starkte oder schwéchte.

Bernd Kreuzer® (Universitit Linz) zitierte
zundchst die literarischen Verkehrsvisionen
von H.G. Wells (1902) und Anatole France
(1908), bevor er sich seiner vergleichenden
Untersuchung privater und staatlicher Au-
tobahnpldne in Deutschland, Italien, Frank-
reich, Spanien, der Niederlande, Osterreich
und der Schweiz in der Zeit bis 1945 zu-
wandte. Der synchrone internationale Ver-
gleich bewies seinen heuristischen Wert mit
einigen wertvollen generalisierbaren Ergeb-
nissen zur StrafSengeschichte. So lief} der ge-
ringe Motorisierungsgrad im Vorkriegseuro-
pa private Straflenbauprojekte meist schei-
tern oder erzwang, wie im Fall Italiens, eine
Verstaatlichung privat finanzierter Autobah-
nen. Nur die staatliche Straflenbaufinanzie-
rung in Deutschland und in den Niederlan-
den ermoglichte einen investiven Vorlauf des
SchnellstrafSenbaus vor dem Einsetzen der
Massenmotorisierung. Der Beitrag von Dr.
Michael Hascher (Deutsches Museum Miin-
chen) erlduterte die museale Préasentation der
Straflenbau- und StrafSenverkehrsgeschichte
in der neu einzurichtenden Dependance des
Deutschen Museums zur Entwicklung des
Landverkehrs.

Dr. Reiner Ruppmann (Universitdt Frank-
furt/Main) wechselte fiir seinen Beitrag
,Frankfurts Plan von der Stadt der Strafien
1933-1935 und seine langfristige Wirkung”
die Perspektive, mit der bislang der Bau der
Reichsautobahn untersucht wurde. Seine Un-

2Miiller, Uwe, Infrastrukturpolitik in der Industrialisie-
rung, Berlin 2000

3Kreuzer, Bernd, Tempo 130: Kultur und Planungsge-
schichte der Autobahn in Oberésterreich, Linz 2005
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tersuchung tiber die Rhein-Main-Sektion der
Gesellschaft zur Vorbereitung der Reichsauto-
bahn (Gezuvor) unter Leitung des Frankfur-
ter Stadtbaurats (Stadtbaudezernenten) Nie-
meyer fithrte zu dem tiberraschenden Ergeb-
nis, dass die regionalen Sektionen der Gezu-
vor durchaus die Linienfiihrung der Reichs-
autobahn beeinflussen konnten. Die bishe-
rige Vorstellung von der Autobahnplanung
als top-down-Prozess muss aufgrund dieser
Forschungsleistung relativiert werden. Der
konzeptionelle Vorsprung der Rhein-Main-
Sektion der Gezuvor vor den benachbarten
Sektionen und selbst gegeniiber Generalin-
spektor Fritz Todt ermoglichte es dem Frank-
furter Autobahnplaner Niemeyer, die Linien-
fithrung der Autobahn im wirtschaftlichen In-
teresse Frankfurts zu beeinflussen und Frank-
furt als Autobahnkreuz von nationaler Bedeu-
tung zu etablieren.

Der Beitrag von Dr. Axel DofSmann ,En-
de der Autobahn. Zur begrenzten Mobilitét in
der DDR” behandelte einen ganz anderen As-
pekt der Strafle: Die Strafle als Ort der Kon-
trolle und Uberwachung? . Die Transitauto-
bahnen durch die DDR waren auch ein Medi-
um des Politischen und symbolischer Ort fiir
die Austragung des deutsch-deutschen Kon-
fliktes. Welche politischen Sicherheitsproble-
me sich fiir das Ministerium fiir Staatssicher-
heit und die Grenztruppen der DDR durch
die Transitautobahnen ergaben, wurde nicht
nur in den gewaltigen Grenziibergangsstellen
in Marienborn und anderen Orten sinnfallig
deutlich. Als potentielle Stédtten der illegalen
Begegnungen zwischen West- und Ostdeut-
schen stellten die Parkpldtze und Raststatten
an den Transitstrecken ein besonderes Sicher-
heitsproblem fiir das MfS dar.

Mit den Wechselbeziehungen der Strafien-
planung von Politik und Verkehrswissen-
schaft im Zeitraum von 1967 bis 1975 befass-
te sich das Referat von Dr. Alexander Gall®
(Deutsches Museum Miinchen). Die spéten
sechziger Jahre bedeuteten eine ausgeprag-
te Zasur in der Entwicklung der Stralenpla-
nung, weil sich die Stralenplaner des BMV
zum ersten Male eines wissenschaftlich objek-
tivierten Planungsverfahren bedienten, das
keine Riicksicht auf haushaltspolitische Re-
striktionen und politische Verhandlungspro-
zesse zwischen dem Bund und den Landern

nahm. Gall stellt die bisherige Forschungs-
position in Frage, dass der ehrgeizige Pla-
nungsvorlauf im BMV einen uniiberwindba-
ren politischen Sachzwang fiir die Finanzie-
rung eines sehr aufwéandigen StrafSenbaupro-
gramms geschaffen habe. Die heute eupho-
risch anmutenden FernstrafSenplanungen der
spéten sechziger Jahre folgten erstmals konse-
quent langfristigen Bedarfspldnen und raum-
ordnungspolitischen Pramissen. Der viel zi-
tierte Satz des Bundesverkehrsministers Ge-
org Leber, dass kein Bundesbiirger mehr als
20 km bis zur ndchsten Autobahnanschluss-
stelle fahren sollte, war kein verkehrspoli-
tischer Selbstzweck. Dieser Satz leitete sich
aus der raumordnungspolitischen Pramisse
ab, das nichstgelegene Oberzentrum solle in-
nerhalb von einer Stunde erreichbar sein.
Prof. Dr. Gijs Mom (Technische Universi-
tdt Eindhoven) wies in seinem Referat auf
die Desiderate der historischen Straflenfor-
schung hin. Wahrend es beispielsweise fiir
Belgien, die Niederlande und die Schweiz lii-
ckenlose Datenreihen tiber die Stralenbauin-
vestitionen seit der Mitte des 19. Jahrhunderts
gibt, steht diese empirische Grundlagenar-
beit fiir die grofieren europdischen National-
staaten noch aus. International vergleichen-
de stralenbaugeschichtliche und straflenver-
kehrsgeschichtliche Untersuchungen verspre-
chen nicht nur verallgemeinerbare Ergebnis-
se fiir eine Periodisierung der Stralenge-
schichte. Auch die bereits angelaufenen For-
schungsprojekte zur Straflenkultur (,culture
of roads”), zur Rolle des Straflenbaus fiir
die Veranderung und Ausweitung staatlichen
Handelns (,,governance”), zur Rolle techno-
kratischen Denkens und Handelns, zur Be-
deutung von Zukunftserwartungen und Vi-
sionen sowie zur Bedeutung des Straflen-
ausbaus fiir die Entwicklung des nationalen
und regionalen Wirtschaftswachstums kon-
nen von einer international vergleichenden
Perspektive profitieren. So steht beispielswei-
se ein ,Schivelbusch of the roads”, d.h. ei-
ne Untersuchung tiber die Verdnderung der
Landschaftswahrnehmung und Landschafts-

4Dofimann Axel, Begrenzte Mobilitit. Eine Kulturge-
schichte der Autobahnen in der DDR, Essen 2005

5Gall, Alexander, ,Gute Strafen bis ins kleinste Dorf!”.
Verkehrspolitik in Bayern zwischen Wiederaufbau und
Olkrise, Frankfurt/Main 2006 (=Beitrage zur Histori-
schen Verkehrsforschung, Bd. 7)
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erfahrung durch das Auto, noch aus. Ob
die Zwischenkriegsperiode mit den Anfiangen
der SchnellstraSenplanung und dem langsa-
men Beginn der Motorisierung als eine ,Sat-
telzeit der StrafSengeschichte” angesehen wer-
den kann, ist bislang noch eine Arbeitshypo-
these der Forschung, die einer empirischen
Priifung bedarf.

Prof. Dr. Thomas Zeller® (University of
Maryland) behandelte die Herstellung von
Landschaft durch Straflen in Deutschland
und den USA. Anhand seines laufenden
Forschungsprojektes tiber die Deutsche Al-
penstrafie und den Blue Ridge Parkway in
den Appalachen zeigte er, wie Landschafts-
erlebnisse fiir Autofahrer auf Touristikstra-
Ben inszeniert wurden, und welche Konflik-
te sich durch die divergierende Nutzungsin-
teressen an der ,Landschaft” ergaben. Zeller
benutzt dabei einen Landschaftsbegriff, der
sich von der verbreiteten Auffassung einer
vermeintlich natiirlichen Ur-Landschaft 16st
und Landschaften als von Menschen gestal-
tet versteht, deren Wahrnehmung durch kul-
turell bestimmte Konstrukte (wie Reisefiih-
rer, Aussichtspunkte und eine moglichst ,,sze-
nische” Linienfiihrung von Stralen und We-
gen) beeinflusst wird. In seinem sowohl tech-
nikgeschichtlichen als auch kultur- und um-
weltgeschichtlichen Projekt kommt Zeller zu
dem Ergebnis, dass diese beiden Touristik-
stralen in zwei ganzlich unterschiedlichen
politischen Systemen (dem nationalsozialisti-
schen Deutschland und den USA in der Ara
Roosevelt) mit einer fast identischen Intention
als padagogische Instrumente zur Er-fahrung
einer inszenierten Landschaft geplant wurden
und beide den Status eines nationalen Repra-
sentationsobjektes besafen.

Jan Oliva (Feuillade, Frankreich) stellte die
Plane zur Schaffung eines tschechoslowa-
kischen NationalstrafSennetzes zur Zeit der
ersten tschechoslowakischen Republik (1919-
1938) dar, die von der Absicht bestimmt wa-
ren, die politische und wirtschaftliche Inte-
gration des geographisch zerkliifteten mul-
tiethnischen Staates zu fordern. Dieses Pro-
jekt der nationalen Integration durch ein ver-
bindendes Infrastrukturnetz scheiterte an den
budgetédren Restriktionen des tschechoslowa-
kischen Staatshaushalts und dem Vorrang der
Eisenbahnpolitik.

Michael Wagner (Universitat Erfurt) be-
richtete tiber den Aufbau des mexikanischen
Fernstralennetzes in Mexico zwischen 1925-
1945. Als Erbe der Kolonialzeit hatten sich die
Infrastrukturmafinahmen hier lange auf die
Eisenbahn konzentriert. Erst nach 1920 riick-
te dann die Fernstrafie als nationales Fort-
schrittsprojekt in den Vordergrund. Tatsdch-
lich erweist sich der vom Staat initiierte Stra-
Benbau als ein Katalysator fiir die Entwick-
lung wirtschaftlicher Potentiale und als ein
gesellschaftspolitisch integrales Vorhaben.

Klaus Pirke (Rheinisches Industriemuse-
um Oberhausen) schliefSlich stellte Konzepti-
on und Inhalte der Ausstellung ,Abgefahren!
Vom StraSenbau im Rheinland” vor. Chrono-
logisch wurde hier die Geschichte des Stra-
Benbaus und der Verkehrsinfrastrukturent-
wicklung im Rheinland dargestellt. Im Kon-
text der musealen Aufbereitung des Themas
Strafie wurde noch einmal deutlich, wie eng
Alltagsgeschichte und Infrastrukturgeschich-
te miteinander verbunden sind.

Tagungsbericht Geschichte der Strafle. Bau,
Nutzung, Raumerschliefung wvon Fernstrafien.
11.05.2006-12.05.2006, Kéln, in: H-Soz-Kult
04.07.2006.

6 Zeller, Thomas, Strafle, Bahn, Panorama. Verkehrswege
und Landschaftsverdnderung in Deutschland von 1930
bis 1990, Frankfurt/Main 2002 (=Beitrdge zur Histori-
schen Verkehrsforschung, Bd. 3)
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