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Im Gegensatz zur Eisenbahngeschichte, die
von Anfang an den Fahrweg als Grund-
voraussetzung fiir den Aufstieg des einst-
mals revolutiondren Transportmediums mit
Lokomotiven und angehédngten Wagenkolon-
nen erkannte, verlief die Historiographie des
Automobils tiber weite Strecken fast voll-
kommen getrennt von der Geschichte sei-
nes Fahrwegs - der Strafle. Maxwell G.
Lays grundsétzliches Werk, das diese merk-
wiirdige Beschranktheit deutlich machte, er-
schien erst vor zwei Jahrzehnten. Im Zen-
trum stand dabei der Blick auf die amerikani-
sche Entwicklung.! Umso verdienstvoller ist
der vorliegende Sammelband, der ungleich
starker die deutschen und européischen Cha-
raktermerkmale der Entwicklung hervorhebt.
Die Aufsatzsammlung ging aus verschiede-
nen Tagungen des Arbeitskreises , Verkehrs-
geschichte” der Gesellschaft fiir Unterneh-
mensgeschichte hervor, der heute unter dem
Dach der Gesellschaft fiir Technikgeschich-
te angesiedelt ist. In dem Band finden sich
durchweg interessante und fruchtbare Beitra-
ge, die das Feld einer Geschichte der Strafle
als Grundlage des nicht schienengebundenen
Landverkehrs neu vermessen und den Rah-
men fiir weitere Forschung abstecken.

Das beginnt mit der verdienstvollen Ein-
leitung der Herausgeber, in der der aktuelle
Forschungsstand vorgestellt und die Zielset-
zung des Bandes umrissen wird, namlich auf
Forschungsdefizite zu verweisen und einen
Uberblick iiber die zur Straengeschichte ge-
horenden Themenbereiche zu liefern. Deut-
lich wird dies gleich mit dem ersten Bei-
trag von Nicole K. Longen {iiber Fronarbei-
ten zur Finanzierung von Infrastruktur. Die
Autorin schildert hier die bisher stiefmiitter-
lich behandelte konkrete Durchfithrung des
Strafienbaus und der Bewaltigung seiner im-
mensen Kosten in der Frithen Neuzeit bis
zur Ubergangsphase in die Moderne. In die-

sem Kontext arbeitet sie das immer dringli-
cher werdende Problem der raschen Zersto-
rung der Stralen durch die stark zunehmen-
de Zahl der Lastfuhrwerke heraus, was iiber-
haupt der wesentliche Grund dafiir war, tiber
eiserne Bahnen nachzudenken.

Dieses Thema setzt Uwe Miiller mit seinem
Beitrag zum Chausseebau fort. Bildet bei Lon-
gen Kurtrier und das Stift Koblenz die Re-
ferenzfolie, so fiir Miiller das nach den Be-
freiungskriegen reformierte Preufien. Er greift
die Diskussion um einen GesamtpreufSischen
Chausseeplan auf, widmet sich ausfiihrlich
dessen Kostenproblemen und erldutert, wie
die Planung mit der kurze Zeit spater ein-
setzenden Diskussion um den Bau von Ei-
senbahnen und ihre Finanzierung kollidier-
te. War der gleichzeitige Bau aufwendiger
Chausseen ein wesentlicher Grund fiir die
anfingliche Zuriickhaltung der preuflischen
Administration beim Eisenbahnbau, die Zo6-
gerlichkeit bei der Vergabe von Konzessionen
und die Hinhaltetaktik, die das investitions-
freudige Biirgertum in der Westprovinz zur
Verzweiflung und in die politische Opposi-
tion trieb, so wuchsen dem Staat selbst die
Kosten fiir den Strafienbau tiber den Kopf. Er
begann sich — kaum hatten die Eisenbahnen
den Fernverkehr zu immer groleren Teilen
tibernommen — aus der Finanzierung des We-
gebaus zuriickzuziehen und diesen den Pro-
vinzen, Kreisen und Kommunen zu {tiberlas-
sen. Dies half obendrein, ,die wirtschaftliche
Eigenstandigkeit kommunaler Selbstverwal-
tungskorperschaften” zu befordern (S. 74).

Leider wird dieser Strang der Diskussion
tber die Rolle der Strafle in den Jahrzehn-
ten eines voll entwickelten Eisenbahnver-
kehrs nicht mit einem weiteren Beitrag fort-
gesetzt, sondern sozusagen in einem Sprung
die weitere Entwicklung ausgespart. Stattdes-
sen wird mit Gijs Moms Beitrag ,Decentering
highways” ein neues Kapitel aufgeschlagen.
Thematisch behandelt der Beitrag eine Zeit,
in der der Aufstieg des Automobilverkehrs
bereits in vollem Gang war. Auch wird der
Blick nun von deutschen Teilstaaten auf ei-
ne transnationale Perspektive verschoben. In
Moms Ausfithrungen, die vom holldndischen
Fallbeispiel des Autobahnbaus ausgehen und
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dann im Vergleich mit anderen Landern tiber-
zeugend einen europiischen beziehungswei-
se transatlantischen Entwicklungspfad her-
ausarbeiten, fiigen sich auch die kenntnis-
reichen Folgebeitrage von Reiner Ruppmann
tber den Beginn des deutschen Autobahn-
baus, von Michael Hascher iiber die Maut
als Mittel der Strafienfinanzierung, von Bernd
Kreuzer tiber die Vor- und Friihgeschichte
der Osterreichischen Autobahnen sowie Jan
Olivas Ausfiihrungen zum tschechoslowaki-
schen Strafiennetz in der Zwischenkriegszeit
gut ein.

Die von Mom vertretene These von ei-
nem transatlantischen Modell der Entwick-
lung von Highways und Autobahnen unter
der Planungshoheit eigener Verkehrsministe-
rien ist sicher fruchtbar, doch hétte man gern
mehr zum amerikanischen Beispiel gelesen.
Hier geben der Aufsatz von Michael Wagner
tiber den Aufbau des mexikanischen Fernstra-
Bennetzes und Thomas Zellers Vergleich tiber
die ,Alpenstraien und die Herstellung von
Landschaft in Deutschland und den USA” bei
aller Qualitét ihres eigentlichen Themas we-
nig her. Fiir den Fall Mexikos liefert Wagner
eine umfassende Gesamtschau auf die Rol-
le der Strafien in einer zu erschliefenden Re-
gion und gewdahrt Einblicke in die Zielset-
zung, die Finanzierung und die Ergebnisse
sowie die zahlreichen Probleme des mexika-
nischen Straf8enbaus in den beiden Jahrzehn-
ten vor dem Zweiten Weltkrieg. Auch hier
wiére ein Vergleich mit den USA von Interes-
se gewesen, die mit dem Bau des Pan Ameri-
ca Highways massiv in den lateinamerikani-
schen Strafienbau eingegriffen hatten.?

An die Grenzen der Automobilitat und der
Ausbaueuphorie fiihrt der Beitrag von Alex-
ander Gall tiber die Fernstrafienplanung zwi-
schen Bund und Léandern in der BRD der
spdten 1960er-und frithen 1970er-Jahre. Das
Ziel einer erheblichen Ausweitung des Au-
tobahnnetzes und einer ,totalen Abdeckung”
(S. 253) erwies sich als nicht erreichbar. Die
Durchfithrung scheiterte an den immensen
Kosten, woran auch der Glaube an eine Ver-
wissenschaftlichung der politischen Entschei-
dung nichts zu dndern vermochte.

Weitausgreifende Ideen fiir einen weiten
Blick auf die Strafsengeschichte erortert Ben-
jamin Steininger mit seinen medienwissen-

schaftlichen ,Uberlegungen zur Materialitét
der Strafle”. Ausgehend von einem Hinweis
Marshall McLuhans, der die Strafie als ein
Medium ansah, und mit Verweis auf die
grundstzlichen Uberlegungen von Franz Re-
leaux und Oswald Spengler zur Strafle als
Verkehrsmaschine sowie einer kithnen The-
se von der Strafle als Membran zwischen
Mensch und Landschaft endet Steininger bei
der Materialitdt der Strafse. Das ist sicher fiir
den Bau einer Strale und ihrem Funktions-
zweck nicht unwichtig, wie der Beitrag von
Jan Ludwig tiber die Rheinische Basaltindus-
trie und den StrafSenbau in Deutschland be-
legt. Aber es wird nicht ganz klar, was die Ma-
terialitat der StrafSe mit McLuhans These vom
Mediencharakter des Fahrwegs zu tun hat.
Néaher an der Funktion der Strafle als Me-
dium liegt da schon der Beitrag von Richard
Vahrenkamp {tiber das Entwicklungspotenti-
al des Lastkraftwagenverkehrs. Vahrenkamp
wendet sich hier den neuen logistischen Mog-
lichkeiten zu, die sich im Kontext des Auf-
stiegs des Automobils, insbesondere des Last-
kraftwagens, ergaben und stellt grundsitz-
liche Uberlegungen zum Giiterverkehr auf
schienengebundenen und nicht schienenge-
bundenen Transportsystemen an. Insbeson-
dere der Stiickgutverkehr litt strukturbedingt
an mangelnder Rentabilitdt, was Vahrenkamp
plastisch an den ,11583 Giiterabfertigungs-
stellen” der Reichsbahn und ihren ,134 Mil-
lionen Transportrelationen” (S. 318f.) erldu-
tert. Fast jede davon war von arbeitsintensi-
ven Umladeprozessen begleitet, die die Trans-
portzeiten erheblich erhohten. Gerade fiir die-
sen Bereich erwiesen sich deshalb die mit
der Verbreitung des LKW nach dem Ers-
ten Weltkrieg moglichen Direktverbindungen
als grofer Vorteil. Die Uberlegung des Au-
tors erhellt den strukturellen Hintergrund des
in dieser Zeit aufbrechenden Konflikts zwi-
schen Strafle und Schiene. Markus Hesses
Beitrag iiber den technisch-organisatorischen
Wandel der Logistik und seine Bedeutung
ftr die Stadte sowie Paul Erkers Aufsatz zu
den Familienunternehmen in der deutschen
Logistikbranche schlieffen thematisch an den
Grundsatzbeitrag von Vahrenkamp an und
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unterstreichen jeder auf seine Art die Bedeu-
tung des LKW-Verkehrs fiir die Zeit nach dem
Zweiten Weltkrieg.

Insgesamt liefert der Band tiiber die Rolle
der Strafie als zentrales Transportmedium des
Binnenverkehrs einen wichtigen Beitrag zur
Forschungsdiskussion. Die Strafie wird von
ihrer technischen, finanziellen, logistischen,
politischen und kulturellen Seite ausgeleuch-
tet. Dabei gelingt der Blick tiber den deut-
schen Tellerrand hinaus auf die Nachbarldn-
der und in Einzelbeitragen auch dariiber hin-
aus. Es bleibt zu wiinschen, dass sich die zahl-
reichen Anregungen in einer fruchtbaren For-
schungspraxis niederschlagen.
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