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Einleitung in die Geschichte der modernen

Stral3e

Hans-Lindger Dienel und Hans-Ulrich Schiedt

Stralen sind zentrale Infrastrukturen des Landverkehrs. Sie sind geworde-
nes oder gebautes materielles Substrat, sie sind Komplexe von rechtlichen
Bestimmungen sowie von kulturellen Mustern der Erhaltung und Benut-
zung, und sie sind Triger des vielgestaltigen Giitertransports und Perso-
nenverkehrs. Stralen sind von besonderet, oft epocheniibergreifender Pet-
sistenz und gleichzeitig Triger eines Geschehens von grofler Dynamik. Im
Gegensatz zur tatsichlichen Bedeutung fiir Wirtschaft und Gesellschaft
waren Straf3en lange Zeit ein vernachlissigtes Thema in der Kultur-, Wirt-
schafts-, Technik- und Sozialgeschichte, aber auch in der Verkehrsge-
schichte selbst, die sich vorwiegend mit der Geschichte der Verkehrsmittel,
nicht aber mit der der Infrastrukturen beschiftigt hat.

Dies hat sich in den letzten Jahren gedndert. Indikator fir die insgesamt
gestiegene Aufmerksamkeit ist die Vorlage einer Reihe von populiren
Biichern zur StraBlengeschichte. Zu diesen populiren Darstellungen geho-
ren etwa die Straflengeschichte des Sozialhistorikers Joe Morans als epo-
cheniibergreifender Lingsschnitt von den Rémerstralen bis zu aktuellen
Fragen der StraBBenbenutzungsgebithren! sowie Ted Conovers »The Routes
of Man«?. In der Verkehrsgeschichte gehéren populire Darstellungen zur
Geschichte einzelner Verkehrsmittel seit Jahrzehnten zu den am besten
verkauften historischen Produkten. Dieser Trend ist nun auch in der Stra-
Bengeschichte angekommen und férdert zudem die wissenschaftliche Be-
schiftigung mit dem Thema.

Die in diesem Sammelband publizierten Beitrdge konzentrieren sich auf die
Geschichte der modernen Strale. Damit bezeichnen wir den StraBenbau
und den Strallenverkehr seit dem 18. Jahrhundert. Sie gehen auf zwei

1 Moran, Joe, On Roads. A Hidden History, 1.ondon 2009.
2 Conover, Ted, The Routes of Man. How Roads Are Changing the World and the Way We Live
Today, New York 2010.
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Fachtagungen des Arbeitskreises fiir Verkehrsgeschichte der Gesellschaft
tir Unternehmensgeschichte (GUG) der Jahre 2005 und 2006 zuriick, der
inzwischen bei der Gesellschaft fiir Technikgeschichte (www.gfg. tu-berlin.de)
angesiedelt ist. Themen waren die »Unternchmensgeschichte der Spedi-
tion« (2005) und die »Geschichte der Straf3e. Bau, Nutzung, Raumerschlie-
Bung von FernstraBen« (2006). Deutschland war in beiden Veranstaltungen
der regionale Schwerpunkt. Jedoch erweisen die hdufigen Blicke tiber die
Grenzen die besondere Ergiebigkeit des internationalen Vergleichs.

Wir méchten den beiden gastgebenden Unternehmen, insbesondere
Frau Rebekka Rhode und Herrn Dr. Andreas Froschmayer von der Dach-
setr GmbH sowie Herrn Dr. Thomas Birtel von der STRABAG AG, herz-
lich fir ihre damalige Férderung der verkehrshistorischen Arbeit danken.
Gleichzeitig danken wir der Gesellschaft fir Unternehmensgeschichte und
insbesondere ihrer Geschiftstithrerin, Dr. Andrea Schneider, fiir die enga-
glerte und professionelle Begleitung und Unterstiitzung der beiden Work-
shops des Atrbeitskreises. Schlieflich danken wir den Teilnehmer/-innen
der beiden Workshops fiir die engagierte und anregende Diskussion.

StraBengeschichte als historiografisches Problem

Die Geschichte der modernen Stra3e ist Infrastrukturgeschichte, Verkehrs-
geschichte, politische Geschichte, Sozial- und Kulturgeschichte. Im Ver-
gleich zur Geschichte der Verkehrsmittel blieb die Geschichte der Ver-
kehrsinfrastrukturen lange unterbelichtet. Gut untersucht ist in Deutsch-
land nur die Fruhzeit des Chausseebaus? und die Frithzeit der Autobah-
nen.* Fur die Nachkriegszeit sicht es allerdings schon schlechter aus. Von

3 Bremm, Klaus-Jirgen, Von der Chanssee zur Schiene. Militir und Eisenbahnen in Prenfien 1833
bis 1866, Minchen 2005; Miller, Uwe, Infrastruktnrpolitik in der Industrialisiernng. Der
Chausseeban in der preufSischen Proving Sachsen und dem Herzogtum Braunschweig vom Ende des
18. Jabrbunderts bis in die siebziger Jabre des 19. Jahrbunderts, Berlin 2000.

4 Zeller, Thomas, Strafse, Babn, Panorama. V erkebrswege und Landschaftsverinderung in Deutsch-
Jand von 1930 bis 1990, Frankfurt a. M. 2002; Steininger, Benjamin, Raum-Maschine Reichs-
antobabn. Zur Dynamik eines bekannt/ unbekannten Bamwerks, Betlin 2005; Kreuzer, Bernd,
Tempo 130. Kultur- und Planungsgeschichte der Autobahnen in Oberisterreich, Linz 2005; Zeller,
Thomas, Driving Germany. The landscape of The German Autobahn, New York, Oxford 2007;
Mauch, Christoph, Zeller, Thomas (Hg.), The world beyond the windshield. Roads and Land-
scapes in the United States and Europe, Athens 2008; Vahrenkamp, Richard, »Automobile
tourism and Nazi propaganda. Construicting the Munich-Salzburg Autobahn, 1933—
1939«, Journal of Transport History 27 (2006), S. 21-39.
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der insgesamt steigenden Aufmerksamkeit profitiert auch die Geschichte
der mittelalterlichen und frithneuzeitlichen Stra3e,> denen sich kiirzlich der
Konstanzer Arbeitskreis fiir mittelalterliche Geschichte zugewandt hat. In
Frankreich hat Georges Reverdy schon vor zwdlf Jahren eine breite Ge-
schichte des mittelalterlichen Strallenbaus vorgelegt und kirzlich bis in die
Gegenwart fortgefiihrt.”

Die StraBlengeschichte selbst ist in Deutschland institutionell nur wenig
verankert. Es gibt keine wissenschaftliche deutsche Zeitschrift, keine Leht-
stiihle oder Studienginge. Es gibt einzig die verkehrshistorischen Museen,
die zu den bestbesuchten Museen zihlen. Allerdings beschiftigen sich auch
diese objekt- und technikbezogen vor allem mit Verkehrsmitteln, etwa Lo-
komotiven, Schiffen, Autos, Stralenbahnen und Kutschen, und nur wenig
mit Stralen. In den meisten Museen ist zudem ein moderner, sozial- und
kulturhistorischer Zugang zur Verkehrs- und Stralengeschichte noch sel-
ten anzutreffen. Das Deutsche Museum in Munchen hat seit einigen Jah-
ren seine verkehrshistorischen Sammlungen umgebaut und seit 2006 Aus-
stellungen zum »Stadtverkehr« und »Freizeitverkehr« eréffnet.® Das Berli-
ner Deutsche Technikmuseum, das frithere Museum fur Verkehr und
Technik, prisentiert schon seit 15 Jahren Sonderausstellungen zum Ver-
kehr, etwa die Ausstellungen »Taxi, Taxi«’ und »Neustart Mobilitdt«, wartet
aber noch auf eine Dauerausstellung zum Thema. Und auch das Verkehrs-
haus der Schweiz ist mit seiner neuen StralBenhalle kiirzlich zu neuen Ufern
aufgebrochen.

5 Livet, Georges, Histoire des routes et des transports en Europe. Des chemins de Saint-Jacques a ['dge
d'or des diligences, Strasbourg 2003; Szabd, Thomas, Die Welt der enropdischen Strafien: Von der
Antike bis in die Frithe Nenzeit, Koln 2009.

6 Schwinges, Rainer Christoph, Schépfer, Marie-Claude (Hg.), Strafien- und Verkebrswesen im
hoben und spdten Mittelalter, Ostfildern 2007.

7 Reverdy, Georges, Histoire des routes de France du Moyen-Age a la Révolution, Paris 1997,
Reverdy, Geotges, Les routes de France du XXe siecle, 2 Bde., Bd. 1 (1900-1951), Bd. 2
(1952-2000), Paris 2007.

8 Gundler, Bettina, Hascher, Michael, Trischler, Helmuth (Hg.), Unterwegs und mobil. V'er-
kehrswelten im Museum, Frankfurt a. M. 2005.

9 Kubisch, Ultich, Taxi, das mobilste Gewerbe der Welt, Berlin 1993.
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StraBengeschichte als Infrastrukturgeschichte

Seit einigen Jahren hat die Geschichte der Infrastrukturen Konjunktur. In
Jena und Weimar gab es schon vor tiber zehn Jahren Versuche, ein Grof3-
vorhaben zur Infrastrukturgeschichte auf den Weg zu bringen, das leider
nur teilweise umgesetzt werden konnte.!0 Etwa gleichzeitig startete, diesmal
erfolgreicher, auf europiischer Ebene der Versuch, die europdische Inte-
gration aus einer verkehrs- und infrastrukturgeschichtlichen Perspektive zu
interpretieren. Dazu gehérte das europidische COST-340-Netzwerk zum
Themenkreis »Transnational Transport Networks. Lessons from History«
(http:/ [ www.abicf.com/ cec2 [ cost340_siteofficiel. htm), das mehrere Sammelbinde
zur europiischen Fernverkehrsgeschichte herausbrachte,!! unter anderem
einen Band zur Stralengeschichte,'? und vor allem das Tensions of Eu-
rope-Netzwerk (wwmw.tensionsofenrope.en). In dem ersten umfassenden Ergeb-
nisband des Netzwerks analysierte Par Blomkvist das europiische Fern-
straBensystem.!® Die Beitrige zur Strallengeschichte im Netzwerk haben
sich bisher ganz auf die Autobahn- und Fernstra3engeschichte konzent-
riert, fir die es inzwischen die differenziertesten Untersuchungen gibt. Die
Geschichte der Autobahnen und Fernstrallen ist dabei vor allem unter
dsthetischen und Modernisierungsgesichtspunkten sowie aus dem Blick-
winkel technologischer GroB3projekte analysiert worden. Viele der Arbeiten
zur Autobahn, etwa von Thomas Zeller, Bernd Kreuzer und Richard Vah-
renkamp, blicken insbesondere auf die kurze Zeit des Reichsautobahnbaus
und fragen flir die Zeit danach vor allem nach Kontinuititen aus der NS-
Zeit. Diese wichtigen Beitrige sollten durch Untersuchungen zum Strallen-
bau und StraBenverkehr vor dem Beginn des Autobahnbaus und — wich-
tiger noch — seit der Massenmotorisierung der Nachkriegszeit erginzt
werden.!* Die vielleicht wichtigste Monografie zur europiischen trans-

10 Van Laak, Dirk, »Infra-Strukturgeschichte«, Geschichte und Gesellschaft 27 (2001),
S. 367-393.

11 Dienel, Hans-Liudger (Hg.), Unconnected Transport Networks: European Intermodal Traffic
Junctions, 1800—2000, Frankfurt a. M. 2004.

12 Mom, Gijs, Tissot, Laurent (Hg.), Road History. Planning, building and nse, Neuchatel 2007.

13 Blomkvist, Par, »Roads for Flow — Roads for Peace. Lobbying for a European Highway
System, in: Van der Vleuten, Erik, Kajser, Arne (Hg.), Networking Europe. Transnational
Infrastructures and the Shaping of Europe, 1850-2000, Sagamore Beach 20006, S. 161-187;
Badenoch, Alexander, »Touring between ar and peace. Imagining the »Transcontinental
Motorways, 1930-1950«, Journal of Transport History 28 (2007), pp. 192-211.

14 Innovativ: Dossmann, Axel, Begrengte Mobilitit. Eine Kulturgeschichte der Autobabnen in der
DDR, Essen 2003.
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nationalen Straflengeschichte stammt von Frank Schipper. Auch diese ist
im Kontext von Tensions of BEurope entstanden. Schipper kann darin
tberzeugend nachweisen, welche groflen europiischen Fernstraf3enbau-
pline und europiischen Visionen es bereits in der Zwischenkriegszeit ge-
geben hat.1®

StraBlengeschichte als Denkmalgeschichte

Die Geschichte der Stral3e als Denkmalgeschichte zu begreifen, aufzuarbei-
ten und zu dokumentieren, ist das Verdienst des Inventars historischer
Verkehrswege der Schweiz (IVS), das heute als ViaStoria — Zentrum fiir
Verkehrsgeschichte in Bern weiterbesteht (www.viastoria.ch). Dank einer
massiven und in Europa einzigartigen staatlichen Foérderung ist es dem
Inventar historischer Verkehrswege der Schweiz in 20-jdhriger Arbeit bis
2003 gelungen, ecine umfassende kartografische und beschreibende Be-
standsaufnahme aller Strallen und Wege, die aufgrund ihrer historischen
Verkehrsbedeutung oder der erhaltenen historischen Bausubstanz von
nationaler Bedeutung sind, zu erstellen und seither mit innovativen For-
schungsprojekten und angewandten Beratungen zur Stralengeschichte
(etwa www.kulturwege-schweiz.ch) aufzuwarten. Dazu gehért auch die He-
rausgabe der Zeitschrift Wege und Geschichte. Sichetlich spielen Strallen fiir
das Passland Schweiz eine besondere Rolle in der Kultur- und Wirtschafts-
geschichte. Gleichwohl ist die Entdeckung, Erfassung und Sicherung der
StraBle als Kulturdenkmal auch anderen europiischen Lindern zu wiin-
schen. Das neue Forschungsfeld erschlieB3t der verkehrshistorischen For-
schung neue Fragestellungen bis hin zu einer Untersuchung von Erinne-
rungskreuzen fir Verkehrstote.1¢

StraB3e und stidtische Infrastrukturen
Im Vergleich zur Fernstralengeschichte hat die Geschichte der stidtischen

Strale und der Wechselwirkung von Straflenverkehr und Stadtentwicklung
weniger Aufmerksamkeit erfahren. Hierher gehort auch die Geschichte der

15 Schipper, Frank, Driving Enrope on Roads in the Twentieth Century, Amsterdam 2008.
16 Clark, Jennifer, »Challenging motoring functionalism. Roadside memorials, heritage and
history in Australia and New Zealand«, Journal of Transport History 29 (2008), S. 23—44.
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StraBe als 6ffentlicher Raum, als Lebens- und Verkehrsraum. Aus kunst-
historischer Perspektive liegt seit kurzem der von Karin Sagner herausge-
gebene Frankfurter Ausstellungsband zur »Eroberung der Stralle« vor, der
vor allem die Wirkung des groB3stidtischen Boulevards des 19. und frithen
20. Jahrhunderts thematisiert. Dieser erfiillte stirker als heute neben der
Verkehrsfunktion weitere Funktionen als 6ffentlicher Raum und als Inkar-
nation des Stddtischen und wurde als Ort fir das Flanieren, Spielen, Ein-
kaufen und Verkaufen, das Versammeln und Demonstrieren genutzt.!” In
den letzen Jahren sind einige historische Arbeiten tiber Fullginger in der
Stadt erschienen.!® Auch die Verkehrsplanung hat die ful3gingerfreundliche
Stadt entdeckt.’” Clay McShane und Joel Tarr haben als Stadthistoriker die
Geschichte der stidtischen Strafle vor und nach Einfihrung des Autos
verglichen.?? Noch aber fehlen Studien zur Strale aus der Perspektive der
StraBennutzer/-innen; es Uberwiegt die Planungsperspektive.2! Fir die
Nachkriegszeit gibt es eine Reihe von historischen Studien zur Geschichte
der stidtischen Straflenverkehrsplanung in Zeiten der Planungseuphorie,
die auch den stiddtischen Verkehr erfasste.?? Weniger historisch untersucht
als die gebauten Visionen des Strallenraums und als die Verkehrsplanung
der 1960er Jahre sind die stadtbezogenen Wirkungen des stiddtischen Ver-
kehrs in den 1970er Jahren. Zwischen dem dramatischen Wachstum der
europiischen Stiddte in der Industrialisierung und dem Ausbau der Ver-
kehrssysteme gibt es ecine enge Wechselwirkung. Dazu gehéren das Wachs-
tum der Stidte entlang der Verkehrsachsen, meist regionale Eisenbahnen,
Stralenbahnen und spiter auch S-Bahnen, sowie die enge Zusammenarbeit
von Terraingesellschaften und Gartenstadtgesellschaften mit Verkehrsbe-

17 Sagner, Karin et al. (Hg.), Die Eroberung der Strafe von Monet bis Grosz, Manchen 2006.

18 Ishaque, Muhammad M., Noland, Robert B., »Making roads safe for pedestrian or
keeping them out the way? An historical perspective on pedestrian policies in Britaing,
Journal of Transport History 27 (20006), pp. 115-138.

19 Knoflacher, Herrmann, Fufigeher- und Fabrradverkebr. Planungsprinzipien, Koln 1995.

20 McShane, Clay, Down the Asphalt Path. The automobile and the American city, New York
1994; McShane, Clay, Tarr, Joel A. (Hg.), The horse in the city. Living machines in the Nine-
teentlh Century, Baltimore 2007.

21 Ausnahmen: Clarke, Deborah, Driving Women. Fiction and Automobile Culture in Twentieth
Century America, Baltimore 2007; Bauer, Kurt, Faszination des Fabrens. Unterwegs mit Fabr-
rad, Motorrad und Automobil, Wien 2003.

22 Schmucki, Barbara, Der Traum vom Verkebrsfluss. Stadtische Verkebrsplanung seit 1945 im
dentsch-dentschen 1V ergleich, Frankfurt a. M. 2001; Haefeli, Ueli, Verkebrspolitik und urbane
Mobilitit. Deutsche und Schweizer Stadte im 1 ergleich 1950—1990, Beitrige zur Stadtgeschichte
und Urbanisierungsforschung, Bd. 8, Stuttgart 2008.
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trieben.?? Erst mit dem Auto entwickelte sich die Suburbanisierung dann in
die Breite und Fliche, weg von den meist radialen Schienenstringen.

Wechselwirkungen von Stralen-, Wirtschafts- und Raumentwicklung

Die Abhingigkeit der rdumlichen Entwicklung und des Wohlstands von
den Verkehrsinfrastrukturen ist seit den frithneuzeitlichen Merkantilisten
ein Topos und bis heute politikbestimmend.?* Fur die Frihe Neuzeit ha-
ben Behringer, Hennigs und Helmedach die grofien wirtschaftlichen und
Modernisierungseffekte von Straenbau und Postverkehr nachgewiesen.?®
Fir den Strallenbau des 20. Jahrhunderts ist der Zusammenhang von Stra-
Benbau und Regionalentwicklung aufbauend auf der empirisch nicht im-
mer Uberzeugenden Arbeit von Thomas Studbeck fiir Hamburg und von
Alexander Gall fir Bayern bearbeitet worden.?® Eine noch stirkere Beto-
nung der Regionalentwicklung findet sich im Sammelband von Wilfried
Reininghaus.?” Die Entwicklung und Verbesserung der Verkehrsinfrastruk-
turen galt lange als wichtigstes Instrument fir die Wirtschafts- und Raum-
entwicklung. Doch es gibt Gegenargumente: Die Férderung der wirtschaft-
lichen Entwicklung durch Férderung der (Verkehrs-)Infrastrukturen kam
im Osten Deutschlands an eine Finanzierungs- und Effizienzgrenze. 2004
forderte die sogenannte Dohnanyi-Kommission, die finanziellen Transfers
aus dem Westen weniger in Infrastrukturen als in K&pfe zu investieren.

23 Roth, Ralf, Das Jabrbundert der Eisenbabn. Die Herrschaft iiber Raum und Zeit 1800—1914,
Ostfildern 2005.

24 Humair, Cédric, Mazbouri Mailk, Schiedt Hans-Ulrich, Willimann Andrea (Hg.), 1Verkehr
und Wirtschafisentwicklung, Themenschwerpunkt in: traverse, Zeitschrift fiir Geschichte, Revue
d’histoire 1 (2008).

25 Behringer, Wolfgang, Im Zeichen des Merkur. Reichspost und Kommunikationsrevolution in der
Frithen Nenzeit, Veroffentlichungen des Max-Planck-Instituts fiir Geschichte, Bd. 189,
Géttingen 2002; Ahnlich argumentieren: Hennigs, Annette, Gesellschaft und Mobilitit. Un-
terwegs in der Grafschaft Lippe 1680 bis 1820, Bielefeld 2002; Helmedach, Andreas, Das
Verkebrssystem als Modernisiernngsfaktor. Strafen, Post, Fubrwesen und Reisen nach Triest und Fi-
ume vom Beginn des 18. Jabrbunderts bis zum Eisenbabnzeitalter, Sidosteuropiische Arbeiten
107, Minchen 2002.

26 Sudbeck, Thomas, Motorisierung, 1 erkebrsentwicklung und Verkebrspolitik in der Bundes-
republik Dentschland der 1950er Jabre, Stuttgart 1994; Gall, Alexander, »Gute Strafie bis ins
kleinste Dorflc Verkehrspolitik in Bayern swischen Wiederanfbau und Olkrise, Frankfurt a. M.
u. a. 2005.

27 Reininghaus, Wilfried, Teppe, Karl (Hg.), 1Verkebr und Region im 19. und 20. Jabhrbundert.
Westfalische Beispiele, Paderborn 1999.
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Doch auch die Investitionen in Képfe kénnen als Infrastrukturférderung,
nimlich als eine Férderung sozialer Infrastrukturen verstanden werden.?

Schiene-Strae-Konflikt

Ein wichtiges Thema in der Geschichte der StraBenverkehrspolitik ist der
Schiene-Strale-Konflikt, der sich durch fast das ganze 20. Jahrhundert
hindurchzieht. Die Entwicklung des Zusammenhangs von Schiene und
Stra3e lisst sich als technische Systemkonkurrenz, als institutionelle Kon-
kurrenz von (meist monomodalen) Anbietern, als Kampf verkehrspoliti-
scher Konzepte und als eine Auseinandersetzung zwischen verschiedenen
Verkehrskulturen verstehen, die letztlich durch die Abstimmung mit den
FiBen entschieden wurde. Jeder dieser Erklirungsansitze greift fiir sich
allein genommen zu kurz und sagt oft mehr iber den Standpunkt und die
Perspektive des Autors aus als iber den Sachverhalt der Konkutrenz
selbst. Dieses Defizit kann hier nur beispielhaft anhand von Arbeiten be-
nannt werden, die im Ubrigen ihren engeren Gegenstand betreffend sehr
wertvoll sind: So ist es Dietmar Klenkes Verdienst, den westdeutschen
Schiene-Stralle-Konflikt in den 1950er Jahren vor dem Hintergrund der
Ministerialakten und parlamentarischen Unterlagen nachgezeichnet zu
haben.?? Doch Kunden und Unternehmen — und damit insbesondere die
»Straflenseite« — kommen innerhalb dieser Perspektive kaum vor.

Wer finanziert die Stral3e? Stralen zwischen Verstaatlichung
und Privatisierung

Die Verkehrsgeschichte begleitet den Staat als Erbauer und Erhalter von
Infrastrukturen iiber die Konjunkturen der staatlichen Infrastrukturpolitik.
Fir das 18. und 19. Jahrhundert kénnen wir die langsame Ubernahme
staatlicher Aufgaben im Bereich der Infrastrukturen beobachten, regional
unterschiedlich oft zuerst im Kanalbau und dann im Wegebau. Spiter

28 Knie, Andreas, »Das Auto im Kopf. Die Auswirkungen moderner Verkehrsinfrastruktur
auf die Mobilitit der Bevolkerung im lindlichen Raume, Zeitschrift fiir Agrargeschichte und
Agrarsogiologie, 53 (2005), S. 59-69.

29 Klenke, Dietmar, Bundesdentsche Verkehrspolitik und Motorisierung. Konflikttrachtige W eichen-
stellungen in den Jahren des Wiederanfstiegs, Stuttgart 1993.
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folgten die staatliche Regulierung und dann Verstaatlichung der Bahn-
gesellschaften, der zentralstaatliche Fernstrallenbau im 20. Jahrhundert und
dann die Finanzierung der (halb-)staatlichen Fluggesellschaften und Flug-
hifen.

Die Verkehrswirtschaft als Teil der Volkswirtschaftslehre legitimierte in
threr Giberwiegenden Mehrheit dieses staatliche Engagement und beharrte
damit gegeniiber der klassischen Theorie auf ihrer Sonderstellung und litt
zugleich unter ihr, denn innerhalb der Volkswirtschaft waren die Verkehrs-
6konomen als Abweichler von der reinen Lehre diskreditiert. Erst seit den
1980er Jahren — und angetrieben von den aus dem angelsichsischen Be-
reich erzwungenen Deregulierungen und Privatisierungen — bewegte sich
die Verkehrswirtschaft auf den volkswirtschaftlichen Mainstream zu und
dnderte ihre Sprachspiele.3

Barbara Schmucki und Hans-Liudger Dienel haben schon vor einigen
Jahten die bis dahin vorhandenen Fallstudien zur Kommunalisierung und
Privatisierung 6ffentlicher Nahverkehrsbetriebe gesammelt.3! Zum Riick-
zug des Staates aus seinen Infrastrukturen gehért neben den (halb-)staat-
lichen Verkehrssystemen die Privatisierung der kommunalen Versorgungs-
unternehmen, der Wohnungsbaugesellschaften und der Verkehrsunterneh-
men. Die staatliche Aufgabe der Daseinsvorsorge mutierte begrifflich zur
Steuerung »offentlicher Giiter«. Der Riickzug des Staates aus vielen Infra-
strukturen in den letzten zwei Jahrzehnten, die Neubewertung von Da-
seinsvorsorge und Offentlichen Giitern, die Diskussion tiber Chancen und
Gefahren der Privatisierung von Infrastrukturen sowie die engagierte De-
batte um die Notwendigkeit einer Re-Regulierung und eines neuen staatli-
chen Gestaltungswillens haben das historische Interesse an der Verstaatli-
chung und Privatisierung von Verkehrsinfrastrukturen verstirkt. Politisch
weht der Wind in den letzten Jahren wieder etwas vermehrt in Richtung
einer Stirkung der staatlichen Gestaltungsmacht.

30 Hascher, Michael, Politikberatung durch Experten. Das Beispiel der dentschen 1/ erkebrspolitik im
19. und 20. Jahrbundert, Frankfurt a. M. 2000.

31 Dienel, Hans-Liudger, Schmucki, Barbara (Hg.), Mobilitit fiir alle. Geschichte des dffentlichen
Personenverkebrs in der Stadt wischen technischem Fortschritt und sozialer Pflicht, Stuttgart 1997.
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Strallengewerbe

Ein noch weitgehend unterbelichteter Bereich der Straflengeschichte ist die
Geschichte der Stralengewerbe. Der Begtiff bezeichnet gleichzeitig kleine
Nebengewerbe wie auch multinationale Unternehmen. Bleiben wir im Zen-
trum, dann gehéren die Spedition und Logistik dazu, auch die Verkehrs-
betriebe der Stddte, die Stralenpolizei und die Verkehrsleitzentralen. Bli-
cken wir eher an die StraBenriander, dann sind es die Motels, die Tank-
stellen, die Herbergen oder die StraBlenprostitution. Hier stellt sich dann
allerdings nicht nur die Frage der Zugehorigkeit, sondern immer auch der
Abgrenzung. Es ist geplant, diesen Fragen einen eigenen Workshop des
Arbeitskreises Verkehrsgeschichte zu widmen.

Uberblick iiber die Beitrige des Sammelbands

Die Artikel in diesem Sammelband kniipfen an die oben genannten For-
schungsdefizite an, hinsichtlich des Straenthemas selbst, hinsichtlich der
Erfassung aller Strallenkategorien, hinsichtlich der langen Dauer sowohl
der StraBeninfrastruktur als auch der verkehrs- und planungspolitischen
Diskurse, hinsichtlich der kultur- und konsumgeschichtlichen Implikatio-
nen der Automobilisierung und der Entwicklung der Stralenrdume bis hin
zu den wirtschaftlichen Effekten des StraB3engiiterverkehrs. Sie reichen von
regional- bis zu unternehmensgeschichtlichen Fallstudien, von der Wirt-
schafts- bis zur Kulturgeschichte. Zudem bieten die Artikel jeweils auch
Ausblicke auf Desiderate. Solche wiren beispielsweise nicht nur die Fokus-
sierung auf den Automobilverkehr, sondern auch auf die anderen (stralBen-
bezogenen) Mobilititsformen oder eine tiefgreifende wirtschaftsgeschicht-
liche Analyse des volkswirtschaftlichen Nutzens der Stralen und des Stra-
Benverkehrs.

Der Chausseebau der zweiten Hilfte des 18. und des 19. Jahrhunderts
gilt gemeinhin als Ausgangspunkt des modernen Stralenwesens und als
politisch wichtig fiir die Entstehung und Entwicklung von staatlichen Ver-
waltungs- und Zustdndigkeitsstrukturen im Verkehr sowie als wirtschaft-
lich bedeutend fiir die zunehmende Marktintegration der Gewerbe. Nicole
Longen rickt mit der Fronarbeit einen Bereich ins Blickfeld, der bisher
noch als mittelalterliches Relikt galt. Tatsdchlich aber beruhten der Chaus-
seebau und auch der Bau und Unterhalt anderer Strallen anfangs weitge-
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hend auf der Inanspruchnahme von Frondiensten. Dabei kann Longen
tberzeugend nachweisen, dass die Institution der Fron sich gerade mit
dem Chausseebau qualitativ und quantitativ wandelte, mithin selbst Ele-
ment der Konstituierung und Modernisierung des staatlichen Zusammen-
hangs war. Die gleichzeitig sich anbahnende Ablésbarkeit der Arbeitsver-
pflichtung durch entsprechende Geldabgaben erdffnete neue Moglich-
keiten sowohl des Stralenbaus als auch der Stralenverwaltung.

Der zweite Beitrag zum Chausseebau von Uwe Miiller konzentriert sich
auf einen Zeitraum im 19. Jahrhundert, in welchem die Straflen in den
Schatten der Eisenbahnen gerieten und eine entsprechend geringere Be-
achtung sowohl der Zeitgenossen als auch der bisherigen verkehrsge-
schichtlichen Forschung erhielten. Miiller kann demgegeniiber den hervor-
ragenden Beitrag nachweisen, den der Stralenbau und die StraBen nicht
zuletzt als »Zubringerverkehr« in zentralen politischen und wirtschaftlichen
Wandlungsprozessen gespielt haben. Es handelt sich um wichtige Aspekte
der Professionalisiecrung der staatlichen Verwaltung aller Hierarchiestufen
und der Herausbildung der kommunalen Selbstverwaltung. Die Stralen
waren zudem wichtige Entwicklungslinien fiir die Integration der Volks-
wirtschaft und der staatlichen Verkehrsinfrastrukturen.

Der dritte Beitrag blickt auf die institutionellen Verbindungen zwischen
dem Stralenbau und anderen vor- und nachgelagerten Unternehmen. Eine
solche frithe Verbindung bestand zwischen der Rohstoffgewinnung res-
pektive -aufbereitung und der Tiefbauindustrie. Jan Ludwig zeigt das am
Beispiel der rheinischen Basaltindustrie. Deren Entwicklung war in beson-
derer Weise auch vom neuen Verkehrsmittel, der Eisenbahn, abhingig, mit
der sich die Reichweiten des Massengltertransports und allgemein der
Mirkte fiir diese Produkte nachhaltig verinderten.

Eines der groBen Themen der Verkehrsgeschichte des 20. Jahrhunderts
ist die Durchsetzung der Automobile und die folgende Massenmotorisie-
rung. In seinem programmatischen Text fordert Gijs Mom eine internatio-
nal vergleichende Analyse der Rolle der StraBen bei der Durchsetzung und
der folgenden Dominanz des Automobilismus. Da eine der Eigenschaften
und gleichzeitig einer der Vorteile der Automobile in der von Tiur zu Tir
moglichen Bewegung liegt, miissen dafiir die Stralen aller Reichweiten,
aller Straenklassen einbezogen werden. Es ist die Veristelung des Netzes,
in der cinerseits der Erfolg des Automobilverkehrs lag und in der anderer-
seits auch die weiteren Mobilititsformen zu thematisieren wiren. Moms
These ist, dass die in der Zwischenkriegszeit erfolgte Planung und Durch-
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setzung des nun dominant auf den Automobilverkehr bezogenen hierar-
chischen StraBensystems den Durchbruch der Massenmotorisierung et-
méglichte, und nicht erst der Bau von Autobahnen, die allerdings ein wich-
tiger und leistungsfihiger Teil des Netzes wurden.

Mit seiner Studie Uber die Geschichte des mexikanischen Stral3enbaus
in den Jahren von 1925 bis 1940 beschreibt Michael Wagner die Entwick-
lung unter der Bedingung der verkehrsinfrastrukturellen Riickstindigkeit.
Umso erstaunlicher mutet die zeitliche Koinzidenz mit Europa an. Diese
betrifft nicht nur den Stralenbau selbst, sondern auch die Herausbildung
gleicher oder dhnlicher Finanzierungsinstrumente. In Mexiko wurde von
den Stralen nicht nur ein wirtschaftlicher Entwicklungsimpuls erwartet.
Auf diesen wurden nicht nur Menschen und Giliter, sondern auch die nati-
onal gewendeten Fortschritts- und Entwicklungsideen transportiert.

Bernd Kreuzer gibt eine weit gefasste Ubersicht iiber die verschiedenen
Initiativen zum Autobahnbau, um vor diesem Hintergrund dann die 6ster-
reichische Entwicklung datzulegen. Dabei beschrinkt er sich fiir den intet-
nationalen Vergleich nicht wie sonst iiblich auf amerikanische (parkway),
italienische (autostrade) und deutsche (Autobahn) Stereotypen. Umso wert-
voller sind denn auch seine Befunde: die Parallelen und Konstanten hin-
sichtlich des Gegensatzes von tberregionalen Konzepten und den lokalen
Verkehrsaufkommen, der zuerst vor allem privaten Trigerschaften und des
damit verbundenen Konzepts der Mautfinanzierung, die typische Ange-
botsplanung, ohne dass schon eine entsprechende Nachfrage bestanden
hitte, und schlieBlich auch die Tatsache, dass es erst zu Realisierungen
kam, als der Staat die Initiative zum Autobahnbau tubernahm.

Dass dies in Osterreich unter deutscher Dominanz und Gleichschal-
tung und in groBem Tempo geschah, macht den Ssterreichischen Fall spe-
ziell. Jedoch waren auch diesbeztliglich — wie tbrigens ebenso im deutschen
Autobahnbau, das zeigen die Beitrige von Ruppmann und Hascher — die
vorher gemachten Pline eine explizite und noch hiufiger eine implizite
Grundlage: Die Straflen mussten zuerst in den Kopfen gebaut werden. Das
war ein diskursiver Prozess, der vor dem eigentlichen Stralenbau oftmals
Jahrzehnte in Anspruch nahm.

Jan Oliva untersucht den Auf- und Umbau der tschechoslowakischen
Straeninfrastruktur in der Zwischenkriegszeit. Fiir die noch junge Repu-
blik war die rdumliche und funktionale Umorientierung der Stralenbezlge
eine existenzielle Frage. Dabei waren die diesbeziiglichen Méglichkeiten
finanziell und institutionell vielschichtig eingeengt, was wiederum Riick-
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griffe auf bestehende Gesetze und auf iberkommene Verwaltungsstruk-
turen notwendig machte. Die StraBeninfrastruktur war damit in der Tsche-
choslowakei gleichzeitig volkswirtschaftlicher Kontext der Staatsgriindung
wie auch in gewisser Weise eine Linie der Kontinuitit dlterer Institutionen
und Muster.

Rainer Ruppmann schreibt ein wichtiges Kapitel der frithen deutschen
Autobahngeschichte, indem er diese aus dem oftmals zu ausschlieS3lich be-
trachteten Kontext des Nationalsozialismus herauslst und in Beziehung
zu friheren kommunalen Konzepten und Plinen setzt. Das macht seinen
Blick frei, um im Autobahnbau der 1930er Jahte nicht nur den manifesten
Fihrerwillen zu sehen. Vielmehr kann er in seiner regionalhistorischen
Studie gegen diese Sicht ein vielschichtiges Beharren auf ilteren Leitbildern
und eine grofle Bedeutung sowohl der fritheren Stralenbau-Selbstverwal-
tungen, der Partikularinteressen in Lindern und Kommunen und der Auf-
tragsinteressen von Baustoff- und Bauindustrie nachweisen. Hervor tritt
auch im deutschen Falle eine schr langfristige Prifiguration sowohl der
Diskurse als auch der Realisierungsmuster.

Eine dhnliche Langfristigkeit und Kontinuitit verkehrspolitischer Grund-
einstellungen kann Michael Hascher fur die kollektive Einstellung gegen-
tber der Maut und damit der StraBenfinanzierung nachweisen. Sein Blick
tber die Grenzen, seine lange historische Herleitung und sein Vergleich
mit dem Eisenbahnbau identifizieren dabei aber nicht nur iibergreifende,
dhnliche Bedingungen und Konstellationen, sondern komplementir auch
regionale Besonderheiten.

Der Beitrag von Alexander Gall behandelt den Prozess der verkehrs-
politischen Festlegung fiir die Zeit der Planungseuphorie der 1960er und
1970er Jahre. Anhand der FernstraBenplanung erschlief3t er das bis in die
Gegenwart reichende Spannungsfeld zwischen groBen Zielen und be-
schrinkten Mitteln, zwischen wissenschaftlicher Expertise und regionalen
Interessen einer zeitgeschichtlichen Betrachtung. Die bezweckte Entpoliti-
sierung und Rationalisierung der Netzfestlegung durch die Delegation an
die Planungswissenschaften zeitigte schlieBlich ein so dichtes Netz von
neuen und auszubauenden Strallen, dass die verkehrspolitischen Verteil-
kimpfe dann doch ausbrachen — allerdings nicht bei der eigentlichen Netz-
planung, sondern bei der Priorisierung der Vorhaben.

Andere Perspektiven und andere disziplinire Verankerungen verhelfen
zu anderen Einsichten. Thomas Zeller untersucht am Beispiel der ameri-
kanischen Parkways und der deutschen Ausflugsstralen die kultur- und
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konsumgeschichtlichen Implikationen der Automobilisierung. Der heuti-
gen Wahrnehmung eines Kontrastes zwischen Straen und Natur ging in
der Zwischenkriegszeit und in den frihen Nachkriegsjahren die verbreitet
wahrgenommene Einheit von Natur und technischem Bauwerk voraus:
Die Automobile waren dabei nicht einfach Vehikel zur Uberwindung des
Raumes, sie verinderten Seh- und Erfahrungshorizonte sowie die schicht-
und verkehrsmittelspezifische RaumerschlieBung und Raumaneignung. Sie
machten die Landschaft zum Konsumgut.

In einem kultur- und medienwissenschaftlichen Ansatz interessieren
Benjamin Steininger die technik- und wissenschaftsgeschichtlichen Belange
des Strallenbaus, denen er am Beispiel des frithen Automobilstralen- und
im Besonderen des frithen Autobahnbaus nachgeht. Dabei ist auch die
gewihlte Form des wissenschaftlichen Essays bemerkenswert, der Bereiche
des StraBenthemas, jene »Membran zwischen Mensch und Landschaft«, die
Wissensfelder zwischen Natur und Technik, auszuleuchten vermag, die
anders kaum so addquat gefasst werden kénnten. Hervor tritt die StraBle
»als eine Art unintendiertes Labor, als wissenschaftliches Medium zutr Exr-
kenntnis der LLandschaft«.

Auf kaum einem Gebiet lassen sich die Beziige zwischen dem Giiter-
verkehr — einem ausgesprochenen Defizit der Verkehrsgeschichte — und
der Volkswirtschaft tiberzeugender aufzeigen als auf dem Gebiet der Lo-
gistik, die ebenfalls erst in den letzten Jahren ins verkehrsgeschichtliche
Blickfeld geriickt wurde. Richard Vahrenkamp zeigt als einer der Pioniere
auf diesem Gebiet, wie die dynamische Verbesserung des Strallenzustands
und der Automobile die Bedingungen fiir den Giiteraustausch von der
Eisenbahn- zur Lastkraftwagenlogistik grundlegend verdnderten. Die Stra-
Bennetze, die Automobilisierung des Gtlter- und des Personenverkehrs
und die Entwicklung eines konsumorientierten Wirtschaftssystems waren
parallele, oft vielfiltig miteinander verbundene Faktoren und Trends, wo-
bei die Automobilindustrie und die vor- und nachgelagerten Industrien
und Dienstleistungen selbst eine bedeutende Rolle spielten.

Markus Hesse thematisiert die Logistik fiir die Nachkriegszeit. Dabei
legt er den Schwerpunkt auf die Entwicklung der letzten Jahrzehnte. In
diesem Zeitraum wurde die Logistik von einem einfachen Dienstleistungs-
zweig zu einem »Schliisselglied der vernetzten Okonomie«. Seine Verbin-
dung von allgemeineren Betrachtungen mit einer Fallstudie fiithrt an die
Nahtstelle zwischen der Verkehrsgeschichte, der Geografie, der Raum-
ordnungspolitik sowie der aktuellen Raumwirtschaft und damit in eine fir
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unser Fach tberaus anregende, aber auch anforderungsreiche Interdiszi-
plinaritit.

Und schlieBlich gibt Paul Erker einen Einblick aus unternehmensge-
schichtlicher Perspektive, wobei sich einmal mehr in besonderer Weise die
Fruchtbarkeit dieses Ansatzes erweist. Er beschreibt die Entwicklung des
Familienunternehmens Dachser vom Fuhr- und Speditionsunternehmen
zum global titigen Logistikdienstleister. Der Terminus der »logistischen
Revolution« erweist sich fiir die im letzten Viertel des 20. Jahrhunderts und
bis in die Gegenwart andauernden Prozesse der Deregulierung, der Globa-
lisierung und des informationstechnologischen Umbruchs als vollauf be-
rechtigt. Am Unternehmen Dachser kann dieser atemberaubende Prozess
von der »bloBen infrastrukturellen Verkniipfung speditionsorganisatori-
scher Abldufe [...] zu einem komplexen informations- und kommunika-
tionstechnisch basierten Produktionssystem logistischer Dienstleistungen«
gleichsam mit der Lupe betrachtet werden, wobei die gelungene Einbet-
tung in den allgemeinen Kontext eine besondere Voraussetzung einer sol-
chen Herangehensweise bleibt.

In ihrer Bandbreite zeigen die Artikel dieses Sammelbands, welche Dy-
namik fir die ErschlieBung neuer Fragestellungen in einer innovativen,
mutigen, kulturwissenschaftlich orientierten und international vergleichen-
den StraBengeschichte fiir die Wirtschafts-, Unternehmens-, Technik- und
Kulturgeschichte von Verkehr und Mobilitit liegt.






Fronarbeiten zur Finanzierung von
Infrastruktur

Der Ausbau des Stral3ennetzes im Kurtrierer Raum,
1716-1841

Nicole K. Longen

Einleitung

Der Einsatz von Frondiensten witd fiir gewShnlich im Rahmen der mittel-
alterlichen Geschichte und insbesondere unter dem Aspekt der Villika-
tionsverfassung und der Leibeigenschaft untersucht.! Die noch wihrend
der Frithen Neuzeit existierenden Fronverpflichtungen werden meistens
mit dem Bereich der Gutsherrschaft in Ostdeutschland und der Intensi-
vierung der Fronverpflichtungen seit dem 14./15. Jahrhundert in Zusam-
menhang gebracht.? Fir die westlichen, grundherrschaftlich organisierten
Gebiete ging man hingegen bisher von einer allmihlichen Abnahme und
Ablésung der Fronleistungen durch Zinsleistungen (Frondienstgelder) seit
dem Hochmittelalter aus.3

Entgegen dieser allgemeinen Annahme ldsst sich jedoch feststellen,
dass Gemeindefronleistungen und insbesondere Frondienste im Rahmen
des Auf- und Ausbaus des modernen Staatsapparates noch in der Mitte des
18. Jahrhunderts, teilweise sogar bis weit in die erste Halfte des 19. Jaht-

1 Résener, Werner, »Frondienste, in LexMa IV, Minchen, Zirich 1989, Sp. 986-989,
hier Sp. 988 f. Fiir den Komplex der Leibeigenschaft vgl. Andermann, Kurt, »Leibeigen-
schaft am mittleren und nordlichen Oberrhein in der frithen Neuzeitg, in: Klussmann,
Jan (Hg.), Leibeigenschaft: Biuerliche Unfreibeit in der friiben Nenzeit, Koln u. a. 2003, S. 63-75;
Blickle, Peter, Von der Leibeigenschaft zu den Menschenrechten. Eine Geschichte der Freiheit in
Deutschland, Miinchen 2003, S. 241 f.

2 Zur Gutsherrschaft vgl. u. a. Enders, Lieselott, Die Uckermark. Geschichte einer kurmidrki-
schen Landschaft vom 12. bis zum 18. Jabrbundert, Weimar 1992; Peters, Jan, »Gutsherrschaft.
Ein Jahrzehnt Potsdamer Forschungserfahrungen«, Zeitschrift fiir Agrargeschichte und Agrar-
soziologie 53 (2005), S. 77-85.

3 Rosener, Frondienste (wie Anm. 1), S. 988 f. Grundlegend: Theuerkauf, Gerhard, »Fron-
dienst, in: HRG 1, Betlin 1971, Sp. 1306—1309; Trossbach, Werner, Bauern 1648—1806,
Munchen 1993.
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hunderts hinein, eine wichtige Rolle spielten. Die Fronen kamen haupt-
sichlich fir den Aufbau staatlicher Infrastruktur, beispielsweise im Wege-
und Chausseebau, sowie fur Arbeiten innerhalb der Kommunen zum Tra-
gen. Dariiber hinaus wurden Fronen in Kriegszeiten unter anderem fur
Schanz- und Militirdienste eingefordert.*

Unsere Analyse gilt dem Einsatz von Fronarbeiten zur Finanzierung
von Infrastruktur, fir den Zeitraum von 1716 bis 1841 exemplarisch dar-
gestellt anhand des Ausbaus des StraBennetzes im ehemaligen Kurtrierer
Raum und den daraus resultierenden Fronverpflichtungen der Gemeinden.
Nach einer Definition des Begriffes »Frondienst« wird kurz der geogra-
fische und zeitliche Rahmen der Studie aufgezeigt. Daran schlieBen sich
einige Bemerkungen zur Fragestellung sowie zum Forschungsstand an.
Den Schwerpunkt dieser Untersuchung bildet eine vergleichende Betrach-
tung der Wegebaufronen unter kurfiirstlicher, franzdsischer und preul3i-
scher Herrschaft. AbschlieBend werden die bisherigen Ergebnisse zusam-
mengefasst.

Definitionen

Unter Fronen sind alle von einem Herrn beziehungsweise einer Herrschaft
(Grund-, Leib- und Landesherrschaft) oder vom Staat geforderten kdrper-
lichen Arbeitsleistungen zu verstechen.> Fiir gewdhnlich wurden diese
Dienste nicht oder nur durch ein geringes Entgelt entlohnt. Teilweise
wurde allerdings die Verpflegung fir die Fronarbeiter gestellt. Unter preu-
Bischer Verwaltung war es im Wegebau ferner tblich, einzelne Strecken-
abschnitte als Fronarbeiten an die Fronpflichtigen zu vergeben. Diese in

4 Zur Fron in der Frithen Neuzeit vgl. allgemein Blickle, Renate, »Scharwerk in Bayern.
Fronarbeit und Untertinigkeit in der Frihen Neuzeit«, Geschichte und Gesellschaft 17
(1991), S. 407-433. Zur Infrastrukturpolitik vgl. Miller, Uwe, Infrastrukturpolitik in der In-
dustrialisiernng: Der Chansseeban in der preufiischen Proving Sachsen und dem Herzogtum Braun-
schweig vom Ende des 18. Jabrhunderts bis in die siebziger Jabre des 19. Jabrbunderts, Berlin 2000,
S. 59; Zickert, Hattmut, Die sozialen Grundlagen der Barockkultur in Siiddentschland, Stutt-
gart, New York 1998.

5 Vgl. Haberkern Eugen; Wallach Joseph Friedrich, Hiffswirterbuch fiir Historiker. Mittelalter
und Nenzeit, 2. Aufl., Bern, Minchen 1964, S. 215 f.; Bundesfinanzakademie, 1o Fron-
dienst zur modernen Stewer. Eine Ausstellung zur Einweihung der neuen Zentralbibliothek
der Fachhochschule fiir Finanzen in Nordkirchen am 28. April 1981, Siegburg 1981,
S. 4.
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verschiedene Parzellen aufgeteilten Fronarbeiten wurden als »Loose« be-
zeichnet.

Wie eingangs bereits angedeutet, werden in der Forschung die Fron-
dienste weitestgehend mit den Bereichen »Landwirtschaft« und »Mittel-
alter« assoziiert.> Die Frondienste zihlten zu den Hauptverpflichtungen der
abhingigen biuerlichen Bevolkerung im Mittelalter. Dauer und Ausmal
der Abgaben variierten indes je nach Gebiet, den unterschiedlichen Typen
der Grund- bezichungsweise Gutsherrschaft und dem jeweiligen Zeit-
raum.” Die Fronen wurden vor allem in der Landwirtschaft (Getreide- und
Weinbau), im Transport- und Bauwesen sowie als Jagddienste eingesetzt.
Ferner wurden Fronleistungen fir die Verwaltung (Boten- und Wacht-
dienste u. a.) eingefordert.

In der Frithen Neuzeit erweiterte sich das Einsatzfeld der Fronen je-
doch zunichst noch.® Neben den oben genannten traditionellen Diensten
spielten vom 17. bis zum 19. Jahrhundert die Arbeiten fiir die Kommunen
und fiir den Ausbau des staatlichen Apparats eine wichtige Rolle.” Fronleis-
tungen wurden jetzt in gréflerem Umfange fir die Landesherrschaft re-
spektive fiir den Staat erbracht. Renate Blickle spricht in diesem Zusam-
menhang von den Fronen als einem Element frithneuzeitlicher Staatlich-
keit.10

Neben der barocken Reprisentation (Schloss- und Klosterbau) bildete
die frithneuzeitliche Infrastrukturpolitik ein weites Einsatzfeld fir Fron-

6 Vgl. z. B. Rosener, Werner, Grundberrschaft im Wandel. Untersuchungen ur Entwicklung
geistlicher Grundberrschaft im siidwestdentschen Raum vom 9.—14. Jabrbundert, Gottingen 1991;
Henning, Friedrich-Wilhelm, Dienste und Abgaben der Bauern im 18. Jabrhundert, Stuttgart
1969, S. 120, 146.

7 Résener, Frondienste (wie Anm. 1), S. 986 f. Résener geht von einer Abnahme der
Fronen durch Zinsleistungen seit dem Hochmittelalter aus (ebd. S. 988 f.).

8 Zur zweiten Leibeigenschaft in den gutsherrschaftlichen Gebieten vgl. u. a. Demade,
Julien, »Die neuen Leibeigenschaften in Mittel- und Nordeuropa (13.—16. Jahrhundert),
Zeitschrift fiir Agrargeschichte und Agrarsoziologie 52 (2004), S. 103-111 sowie Peters, Guts-
herrschaft (wie Anm. 2), S. 77-85.

9 Zur Bewertung der Frondienste in der neueren Forschung vgl. Blickle, Scharwerk (wie
Anm. 4), S. 407; Andermann, Leibeigenschaft (wie Anm. 1), S. 64 f., 71 und Blickle, Von
der Leibeigenschaft (wie Anm. 1), S. 237, 263 f. Sie ordnen die Frondienste weiterhin
nur unter dem Bereich der biuerlich-herrschaftlichen Beziehungen bzw. der Leibeigen-
schaft ein.

10 Blickle, Scharwerk (wie Anm. 4), S. 407. Blickle nahm fiir Bayern eine Unterscheidung
der Fron auf Basis der Rechtsgrundlage vor. Sie trennt folglich zwischen dem niedrigen
Scharwerk, das der Vogtei geschuldet wird, und dem hohen, das der landesfirstlichen
Obrigkeit zugehorig ist (ebd. S. 410).
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dienste. I Der Landesherr beziehungsweise der Staat zog die Bevélkerung
nun im Rahmen der Fronverpflichtungen zum Bau von Chausseen, Ka-
nilen und Entwisserungsprojekten heran. Dartiber hinaus wurden Fron-
leistungen fir Militirdienste (Festungsbau und Fourage) eingefordert.
Durch die oben gewihlte Definition kann auch dieses wesentlich weiter
gefasste Verwendungsspektrum der frithneuzeitlichen »staatlichen« Fron-
dienste berticksichtigt werden.

Der geografische und zeitliche Rahmen

Unser Untersuchungsgebiet bildet der ehemalige Territorialstaat »Kurtrier«
als ein juristisch und politisch definierter Raum. Das Trierer Erzstift teilte
sich in zwei Verwaltungseinheiten: in das Obererzstift mit Trier und in das
Niederstift mit Koblenz als Hauptstadt.!> Im Folgenden werden die Stadt-
gemeinde Trier und die um Trier herum liegenden Dorfer und Vororte
bevorzugt betrachtet. Der Schwerpunkt des Untersuchungsgebietes liegt
somit im Obererzstift. Um Unschirfen in der Beschreibung zu vermeiden,
erwies sich eine weitere Begrenzung als notwendig. Aufgrund dessen wer-
den alle Klosterenklaven, Kondominien sowie mediatisierten oder vet-
pfindeten Herrschaften ausgeklammert.!3

Das Gebiet des ehemaligen Kurtrierer Erzstiftes war im 18. Jahrhun-
dert und noch dariiber hinaus agrarisch geprigt und zeichnete sich durch
eine schwache 6konomische Struktur aus. Die finanziellen Ressourcen des
Erzstiftes waren seit dem DreiBigjahrigen Krieg durch die fast ein Jaht-
hundert andauernde Kriegszeit (bis 1714), die nur durch eine kurze Er-
holungsphase Mitte des 17. Jahrhunderts unterbrochen wurde, erheblich
geschwiicht worden. Der allmihliche, im 18. Jahrhundert einsetzende wirt-

11 Zur Wiedereinfithrung der Fron u. a. durch die Kléster Ottobeuren und Schwarzach vgl.
Zuckert, Soziale Grundlagen (wie Anm. 4), S. 87, 188-192, 206, 209-211.

12 Zur Einteilung des Erzstifts in Ober- und Niederstift und zur Organisation der Land-
stinde vgl. Dillinger, Johannes, »Bése Leute«. Hexenverfolgung in Schwébisch-Osterreich und
Kurtrier im Vergleich, Trier 1999, S. 72-79; ders., »Demokratie im Kurstaat?: Deputierte
von Bauern und Burgern auf den Landtagen des Kurfirstentums Trier«, Kurtrierisches
Jabrbuch 46 (2006), S. 201-216.

13 Zur Rechtslage vgl. Fabricius, Wilhelm, Die Karte von 1789. Einteilung und Entwicklung der
Territorien von 1600—1794, Erlanterungen zum geschichtlichen Atlas der Rheinproving, Bd. 2,
Bonn 1898, ND Bonn 1965, S. 107-219; Irsigler, Franz, Herrschaftsgebiete im Jahre 1789,
Koln 1982, Karte V,1.
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schaftliche Aufschwung wurde unter anderem durch die Belastungen ge-
hemmt, die aus der franzésischen Besatzung resultierten.!* Erst unter
Napoleon zeichnet sich durch die Eingliederung der Rheinlande in die
franzosische Republik ein langsamer wirtschaftlicher Aufstieg ab.!> Die
ersten drei Jahrzehnte unter preuBlischer Herrschaft waren dagegen zu-
nichst durch soziales Elend und eine krisenhafte Wirtschaftslage geprigt.'¢
Der Wegfall des staatlichen Zoll- und Blockadesystems, der Verlust der
Wirtschaftsbeziehungen zu Frankreich sowie die Missernten von 1816/17
wirkten sich duBlerst negativ auf die wirtschaftliche Lage der Region aus.!”

Der Untersuchungszeitraum setzt mit den ersten Wegebaureformen
unter den Kurfiirsten Franz Ludwig von Pfalz-Neuerburg (1716-1720)
und Franz Georg von Schénborn (1729-1756) ein. Nach den Anfidngen
des Chausseebaus unter kurfiirstlicher Regie wird ferner die Erweiterung
des Kantonal- und FernstraBennetzes seit der Besetzung des Erzstiftes
durch franzdsische Truppen 1794/98 niher betrachtet. Unter preuBlischer
Verwaltung liegt der Schwerpunkt auf den ersten drei Jahrzehnten unter
dem neuen Regime. Den Schlusspunkt der Studie bildet die Neuregelung
der Finanzierung der Staats- und Bezirksstrallen 1841.18

Fragestellung und Zielsetzung

Die folgende Analyse gilt dem Einsatz von Frondiensten fiir den Bau und
den Unterhalt von Wegen und Chausseen seit der Zeit des Kurfirsten
Franz Ludwig von Pfalz-Neuerburg. Nach einem kurzen Blick auf die kur-
trierische Wegeordnung von 1753 wird untersucht, wo in diesem Zeitraum
StraBen gebaut und mit welchen Mitteln diese BaumaBnahmen bezahlt
wurden. Hier ist auch nach einer méglichen Ersetzung der Fronleistungen

14 Irsigler, Franz, »Wirtschaftsgeschichte der Stadt Trier 1580-1794« in: Diwell, Kurt,
Irsigler, Franz (Hg.), Trier in der Neugeit, 2. Aufl., Trier 1996, S. 99-201, hier S. 100, 184.

15 Miiller, Michael, »Die Stadt Trier unter franzoésischer Besatzung (1794-1814)«, in: Di-
well, Irsigler, Trier (wie Anm. 14), S. 377-398, hier S. 391 f.

16 Kohl, Thomas, Familie und soziale Schichtung. Zur historischen Demographie Triers 1730—1860,
Stuttgart 1985, S. 54 f., 61-64.

17 Vgl. Koltes, Manfred, Das Rhbeinland zwischen Frankreich und PreufSen. Studien zur Kontinuitit
und Wandel am Beginn der preufiischen Herrschaft (1814—1822), Koln u. a. 1992, S. 299 f,
401-408.

18 Heimers, Manfred, »Trier als preuBische Bezirkshauptstadt im Vormirz (1814—1848)«,
in: Duwell, Irsigler, Trier (wie Anm. 14), S. 399419, 411 £, 417 £.
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durch Frondienstgelder zu fragen. Neben den unter dem kurfirstlichen
Regime eingefithrten Reformen werden gleichzeitig die technischen Details
des StraBlenbauwesens niher betrachtet und nach Vorbildern fur den
kurtrierischen Chausseebau gefragt. Uberdies wird untersucht, inwieweit es
einen Zusammenhang zwischen der Ausweitung der Frondienste und der
Einfihrung des Chausseebaus im Kurtrierer Raum gab. Mit Blick auf die
spitere franzosische beziehungsweise preulische Verwaltung wird ferner
nach einer Transformation beziehungsweise Umnutzung der Frondienste
unter der jeweiligen Herrschaft gefragt.

Forschungsstand

Eine einschligige, systematische Arbeit Uber den Einsatz von Fronleistun-
gen in der Frithen Neuzeit,! gerade auch fiir den Wege- und Chausseebau
in den grundherrschaftlich organisierten Gebieten, existiert bislang nicht.
Erst in den letzten Jahren beschiftigten sich einige Untersuchungen zur
»Infrastrukturpolitik« eingehender mit den Fronleistungen der Anwohner.
So stellte unlidngst Miiller in seiner Arbeit iber den Chausseebau in der
preuBlischen Provinz Sachsen und im Herzogtum Braunschweig die Be-
deutung dieser Dienste fir Unterhalt und Ausbau des Straennetzes bis zu
ihrer Aufhebung wihrend der Agrarreformen dar, ohne sie allerdings niher
zu spezifizieren.?0

Zum Thema Wegebau und Infrastrukturpolitik im Gebiet des ehemali-
gen Trierer Erzstifts liegen bisher nur einige wenige Aufsitze und Publika-
tionen vor. Die Forschung konzentrierte sich im Wesentlichen auf den
preuBlischen StraBenbau. Der kurtrierische StraBenbau wird nur in der
Dissertation von Rapp und in verschiedenen, kleineren Aufsitzen, zum

19 Vgl. hierzu Blickle, Von der Leibeigenschaft (wie Anm. 1), S. 237 f. Blickles Ausfihrun-
gen fallen allerdings stark pauschalisierend aus. Vgl. ferner die Studien von Hennigs, die
im Kontext der Mobilititsforschung die Fuhr- und Botendienste der Untertanen unter-
sucht (u. a. Hennigs, Annette, Gesellschaft und Mobilitat. Unterwegs in der Grafschaft Lippe
1680 bis 1820, Diss. phil. Bielefeld 2002).

20 Vgl. Miiller, Infrastrukturpolitik (wie Anm. 4), S. 59, 110, 121, 125, 280, 300. Eine
systematische Auflistung der einzelnen Fronverpflichtungen bzw. der Sutrrogatsgelder
fehlt bei ihm. Miller sieht in den Fronen ferner ein Mittel staatlicher Beschiftigungspo-
litik. Als Beispiele hierfiir fithrt er den Einsatz stddtischer Unterschichten fiir kommu-
nale Pflasterarbeiten oder als Lohnarbeiter im Chausseebau an (ebd. S. 213).
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Beispiel von Gerteis, niher beleuchtet.?! Vereinzelt wurden verschiedene
WegebaumalBinahmen im Zusammenhang mit der Trierer und Koblenzer
Stadtgeschichte angefithrt.?? Im Vordergrund dieser Atbeiten stehen zu-
meist einzelne Stralenbauprojekte der kurfirstlichen Wegebaukommission
Ende der 1780er Jahre. Die sozialen und wirtschaftlichen Folgen des Ein-
satzes von Frondiensten im Wegebau werden, wenn nur am Rande er-
wihnt.

Den Wegebau unter franzésischer Herrschaft hat die Forschung bisher
fast vollig ausgeklammert.?> Vereinzelte Hinweise zum Wegebau im che-
maligen Erzstift unter franzosischer Verwaltung finden sich in den Arbei-
ten zum preullischen Wegebau.?* Grundlegend fiir die preuflische Zeit sind
zwei Publikationen tber die Verkehrspolitik und den Stralenbau in den
Regierungsbezirken Trier und Koblenz.?> Als einzige neuere Studie liegt
eine Trierer Magisterarbeit iiber den Gemeindewegebau im Landkreis Zell
vor. Brandes unterscheidet in ihrer Arbeit allerdings nicht zwischen grund-
herrschaftlichen und staatlichen Frondiensten, sodass sie die Naturalleis-

21 Rapp, Wolf Ulrich, Stadtverfassung und Territorialverfassung. Koblenz und Trier unter Kurfiirst
Clemens Wengeslaus (1768—1794), Frankfurt a. M. u. a. 1995; Gerteis, Klaus, »Als die »Bit-
burger« fast durch Aach gefiihrt worden wire. Zur Straenbaupolitik vor 200 Jahrenk,
Jahrbuch des Kreises Trier-Saarburg (1992), S. 125-129.

22 Heimers, Trier als preullische Bezirkshauptstadt (wie Anm. 18); Kocher, Alice, »Trier
zwischen Revolution und Reichsgriindung (1848—1871)«, in: Diiwell, Irsigler, Trier (wie
Anm. 14), S. 421-436; Miller, Trier unter franzésischer Besatzung (wie Anm. 15); Mul-
ler, Jirgen, »Biirgerprotest und Reformbegehren am Ende der kurfiirstlichen Zeit, in:
Batori, Ingrid (Hg.), Geschichte der Stadt Koblenz, Bd. 1, Koblenz 1992, S. 162-178; ferner
Zenz, Emil, Geschichte der Stadt Trier im 19. Jabrbundert. BA. 1: Vom Beginn der franzdsischen
Herrschaft bis zum Ende der Revolution von 1848 (1794—1850), Trier 1979; ders. Trier im
18. Jahrbundert, 17001794, Trier 1981.

23 Vgl. u. a. Beuttenmiller, Claus Peter, »Zum Schantzendienst beordret: Einsatz trie-
rischer Biirger und Bauern zu Befestigungsarbeiten seit 1792, in: Duhr, Elisabeth (Hg.),
Unter der Trikolore. Trier in Frankreich — Napoleon in Trier 1794—1814, Bd. 1, Trier 2004,
S. 204-222, hier S. 209, 213; Bosenberg, Hans, Die Entwickiung der Provinzialstrafien der
Rbeinproving, Phil. Diss., Dusseldorf 1918, S. 7 f; Freund, Elmar, Das Strafenwesen in
Rheinland-Pfaly. Geschichte, Zustand, V'erkebr, Finangierung, Diss. Mainz 1956, S. 11 ff.

24 Beck, Otto, Beschreibung des Regiernngsbezirks Trier, 3 Bde., Trier 1868-1871, hier Bd. 111,
S. 37 ff.; Weinand, Helmut, Die preufSischen Staats- und Bezirksstrafen im Regiernngsbezirk
Koblenz bis zum Jabre 1876, Bonn 1971, S. 34 ff.; Germershausen, Albrecht, Seydel, Gus-
tav, Das Wegerecht und die Wegeverwaltung in PrenfSen nebst Entwurf einer Wegeordnung, 2 Bde.,
4. vollst. iberarb. Aufl., Berlin 1832, Bd. 1, S. 214 f.

25 Weinand, Preuflische Staats- und BezirksstraBen (wie Anm. 24); von Hugo, Conrad,
Verkebrspolitik und Strafenban im Regierungsbezirk Trier von 1815 bis 1875, Phil. Diss.
(masch.), Bonn 1962.



