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Vorwort

Diesem Heft der Reihe ,,Archiv fiir die Geschichte des Strallen- und Verkehrswesens* liegt die Dis-
sertation von Roland GABRIEL ,,Die deutschen ,Nurautostraen’ bis 1933: eine Initiative fiir kraft-
fahrzeuggerechte Verkehrswege“ zugrunde. Als ,,Nurautostraen wurden die Kfz-Straflen der ers-
ten Stunde bezeichnet. Der Titel mit den wohlgesetzten Worten, von denen jedes seine ganz spezielle
Bedeutung fiir das Thema hat, ldsst sich auf einen kurzen Nenner bringen: Was das Schienengleis
(die ,,Eisenbahn®) fiir den Zug, ist die NurautostraB3e (die ,,Autobahn®) fiir das Kraftfahrzeug. Doch
es besteht ein wesentlicher Unterschied: Wihrend der exklusive Verkehrsweg fiir die Eisenbahn
bei deren Erfindung ganz selbstverstdndlich mitgeliefert wurde, musste der exklusive Verkehrsweg
fiir das Automobil erst in einem jahrzehntelangen Prozess erkdmpft werden. Die Geschichte dieses
Kampfes ist Gegenstand des hier vorliegenden Werkes.

Doch zuriick zum Vergleich Schiene/Strale: Auch die Hoffnungen wie Befiirchtungen der Eisen-
bahnpionierzeit gleichermaflen ausdriickende Bezeichnung ,,Dampfross™ fiir die Schienenlokomo-
tive hat eine Entsprechung auf der Strafle: ,,Automobil” — wortlich ,,Selbstfahrer — aber ganz und
gar nicht im Sinne des ,,selbstlenkenden Kraftfahrers®, sondern als Ausdruck des neuen, sich ,,aus
eigenem Antrieb” fortbewegenden Stralenfahrzeugs, im Gegensatz zum gezogenen Pferdefuhrwerk:
harte Verkehrsokonomie contra Romantik!

Die Berichterstattung zur Autobahngeschichte ist in Deutschland von einer seltsam einseitigen Selek-
tion gekennzeichnet: ,,Autobahn* wird bei uns mit ,,Reichsautobahn gleichgesetzt — vor allem die
sensationsgierigen Massenmedien bedienen dieses Klischee — und ,,Reichsautobahn® ist hierzulande
verstdndlicherweise ein stark emotional besetztes Thema. Die zahlreichen deutschen Autostraflenpro-
jekte vor 1933 werden kaum wahrgenommen. Um so groBer ist das Verdienst von Roland GABRIEL,
dass er dieses Thema bearbeitet hat, und zwar in einer Vollstindigkeit und Dichte, wie man sie in der
technik-historischen Fachliteratur bisher nicht findet. Viel Uberraschendes hat er dabei in den Biblio-
theken und Archiven ausgegraben, hier nur einige wenige Beispiele:

e Bereits in der Mitte des 15. Jahrhunderts hat der italienische Humanist Leon Battista ALBERTI in
dem Standardwerk der Baukunst De re aedificatoria die verkehrstechnischen Vorteile einer bauli-
chen Richtungstrennung (ein frither Vorfahre des Mittelstreifens), beschrieben, die er auf der viel-
befahrenen Strafie Via Portuensis zwischen Rom und seiner Hafenstadt Ostia gesehen hat.

e 1901 berichtet der kapitalismuskritische englische Autor H. G. WELLS in seiner Studie ,,Anticipa-
tions: an experiment in prophecy*, die in Fortsetzungen in der Zeitschrift The Fortnightly Review
erschienen ist, u.a. von Privatstraflen, ,,auf denen ... Fuhrwerke frei bis zur Grenze ihrer hochst
moglichen Geschwindigkeit fahren kdnnen®, sowie von der ,,Abtrennung des Motorverkehrs®, die
vielleicht schon ,,im gegenwirtigen Jahrzehnt beginnen® konnte.

e 1907 beschreibt der franzosische Autor Anatole FRANCE in seiner von tiefer Zivilisationsskepsis
geprigten Parabel auf die Menschheit im technischen Zeitalter L'ile des pingouins in dem Buch-
teil ,,.Les temps modernes — Mme Céres* eine exklusive Kraftverkehrsstral3e mit verschiedenen
Details wie staubfreie, Kfz-gerechte Fahrbahnbefestigungen, Fulgéngerbriicken und Servicesta-
tionen. Ein von ihm zitierter Besucher des Salons der fiktionalen Mme Céres stellt aber auch fest:
,...die Pinguine beten die Autos an, die sie zerquetschen®, eine schockierende, gleichwohl nicht
ganz abwegige Vision.

e 1908 taucht erstmals der Begriff ,,Autobahn als Bezeichnung fiir eine exklusive Kraftfahrzeug-
strale u.a. in der in Berlin erscheinenden Allgemeinen Automobil-Zeitung auf, entstanden wohl als
Kurzform von ,,Automobil-Rennbahn*.



e 1923 schlieBlich stellt Fritz von OPEL, ein Enkel des Firmengriinders Adam OPEL, einen Auto-
bahnplan vor, der bereits exklusive Spuren fiir langsamen Verkehr, also eine Art Lkw-Spuren, vor-
sieht — heute haben wir so etwas auf viel befahrenen Autobahnen de facto, aber nicht planméfig,
sondern notgedrungen.

Fast noch erstaunlicher ist, dass sich schon in den 1920er Jahren die européische Idee in Plidnen fiir
kontinentale, ja sogar transkontinentale Autostralen manifestiert.

Obwohl sich der Motorsport, die internationale Tourismusbranche sowie nationale und lokale Wirt-
schaftsverbidnde seit 1900 vehement fiir die Nurautostralen eingesetzt haben, dauerte es drei Jahr-
zehnte, bis endlich die erste deutsche Autobahn, die den Namen verdient, gebaut wurde: die Kraft-
wagenstralle Koln — Bonn, die 1932 (!) er6ffnet wurde. Schuld daran waren endlos sich im Kreise
drehende Diskussionen iiber die Finanzierungskonkurrenz zwischen dem Autobahnneubau einerseits
und dem Erhaltungs- und Ausbaubedarf des Landstraennetzes andererseits, ferner iiber die Frage
der Mautfinanzierung. Letztlich war die Unentschlossenheit der politischen Fiihrung fiir den lan-
gen Reifeprozess der deutschen Autobahn verantwortlich. ,,Der weite Weg zur deutschen Autobahn*
— auch so konnte man dieses Standardwerk der deutschen Autobahn-Friihgeschichte von Roland
GABRIEL betiteln.

Ich freue mich iiber sein Erscheinen und wiinsche ihm eine gute Rezeption.

Neubiberg, im August 2010 Wolfgang Wirth



