Straflenbau in Westfalen im Spiegel von Karten und Plinen -

Der Bestand 846 im Archiv LWL

von Benedikt Nientied

Karten als Quelle im Archiv

Historische Karten und Plane sind in jungster Zeit wieder
verstarkt in den Fokus der Forschung und der Offentlichkeit
gertckt. Eine gewachsene Zahl wissenschaftlicher und po-
puldrwissenschaftlicher Werke zeugt davon." lhre Stellung
als Quelle von eigenem historischen Wert neben den tra-
ditionell im Fokus stehenden Schriftzeugnissen wird auch
jenseits berihmter Einzelstiicke anerkannt. Auch in der
Museumsarbeit werden Karten als eigenes Thema aufge-
nommen.? Haufig steht dabei jedoch ihre optische Qualitat
im Vordergrund. Technische Karten und Kartenserien ohne
herausragende Einzelstlicke fiihren dagegen nach wie vor
ein relatives Schattendasein. Obwohl sie gerade in der Ver-
waltung eine wichtige Rolle spielen und spielten. Viele der
in den Archiven lagernden Karten und Plane sind Resultate
von Verwaltungshandeln, seien es Katasterkarten, topogra-
phische Karten, Stadt- oder Bergbaukarten. Einen bekann-
ten Spruch abwandelnd kénnte man sagen: ,Eine Karte
sagt mehr als tausend Worte”. Ein Bereich, auf den dies
sicherlich zutrifft, ist der StraBenbau. Eine einzelne Karte
kann den Verlauf einer geplanten StralBe viel besser visua-
lisieren, als es eine Beschreibung kénnte. Die Diskrepanz ist
augenfallig, wenn man den zu historischen StraBenkarten
gehdrenden Findbucheintrag liest. Die intellektuelle An-
strengung, den dort beschriebenen Verlauf in ein raumli-
ches Bild umzusetzen, ist mit einer Karte bereits geleistet.
Auch dem Reisenden ist mit einer Karte besser gedient als
mit einer Wegbeschreibung. Dies gilt sogar fur abstrakte
Karten wie die bekannte roémische Tabula Peutingeriana,
deren Original wahrscheinlich aus der zweiten Halfte des
vierten Jahrhunderts stammt und die uns heute nur in ei-
ner mittelalterlichen Kopie Uberliefert ist.* Obwohl sie sich
nur sehr grob an geographischen Gegebenheiten orientiert,
gab sie dem Reisenden der Antike doch einen praktikab-
len Uberblick Uber Richtungen und Entfernungen auf den
StraBen des Weltreiches. So wundert es nicht, dass Karten
auch beim Bau von StraBen eine wichtige Rolle einnahmen
und deshalb eine nicht zu vernachlassigende, zusatzliche
Quelle darstellen. Auf Grund ihres haufig auBergewdhnli-
chen Formats und den damit verbundenen Schwierigkeiten
werden sie trotzdem nur selten von Archivnutzern ange-
fordert. Zum Teil sind sie der Offentlichkeit auch noch gar
nicht zuganglich. Fur den historischen Bestand an StraBen-
karten im Archiv des Landschaftsverbandes Westfalen-Lip-
pe (Archiv LWL) hat sich dies nun gedndert.

Der Bestand 846 des Archivs LWL

Widhrend die aus dem StraBenbauwesen entstandenen Ak-
ten des Archivs LWL teilweise bereits seit langerem verzeich-
net und der Offentlichkeit zugénglich gemacht worden sind,
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so war dies fur die dazugehorigen Karten und Pléne bis vor
kurzem noch nicht vollstandig der Fall. Zwar waren die his-
torischen Kartenbestande aus dem 19. Jahrhundert verzeich-
net und Uber ein maschinenschriftliches Findbuch auffind-
bar. Eine Einpflegung in die digitale Archivsoftware fehlte
jedoch. Ebenso war die Lagerung der groBformatigen Kar-
ten aus konservatorischer Sicht ungentgend und erschwer-
te die Aushebung und die Benutzung. Karten und Plane
jungeren Datums, die ungefahr die Halfte des Bestands aus-
machen und die zum Teil erst zu einem spdteren Zeitpunkt
in die Sammlung des Archivs gelangt sind, waren dagegen
gar nicht verzeichnet. Im Rahmen einer zweijahrigen Pro-
jektarbeit konnte der gesamte den StraBenbau betreffende
Kartenbestand des Archivs LWL nun zusammengefihrt, ge-
reinigt und elektronisch neu verzeichnet werden. Auch eine
konservatorisch fachgerechte Lagerung des umfangreichen
Bestandes konnte in diesem Zuge so weit wie moglich sicher-
gestellt werden. Der Bestand ist nun unter der Bestandsbe-
zeichnung 846 (Kartensammlung) sowohl im Lesesaal des
LWL-Archivamts fir Westfalen als auch online im Portal , Ar-
chive in Nordrhein-Westfalen” fur Benutzer einfach zugéang-
lich.> Die Archivalien zum StraBenbau in Westfalen im Archiv
LWL kénnen nun erstmals in ihrer Gesamtheit fur die histori-
sche Forschung fruchtbar gemacht werden.

Struktur des Bestandes

Der den StraBenbau betreffende Kartenbestand des Ar-
chivs LWL lasst sich im Wesentlichen in drei Zeitabschnitte
mit zum Teil sehr unterschiedlichen Kartentypen gliedern.
Den ersten und umfangreichsten Teil stellen Planungs- und
Entschadigungskarten dar, die den Zeitraum vom Ende des
18. Jahrhunderts Uber die Zeit der franzésischen Herrschaft
bis zum umfangreichen StraBenbau der preuBischen Pro-
vinz Westfalen abdecken. Der zweite Teil umfasst zwei
nahezu komplette Satze von Planungskarten der Reichsau-
tobahn Berlin-Hannover-Ruhrgebiet (heute BAB 2) aus den
dreiBiger Jahren des 20. Jahrhunderts. Den dritten Teil stel-

Vgl. beispielsweise Simon Garfield, Karten! Ein Buch tber Entdecker,
geniale Kartografen und Berge, die es nie gab, Darmstadt 2014, oder Ute
Schneider, Die Macht der Karten. Eine Geschichte der Kartographie vom
Mittelalter bis heute, Darmstadt 2012.

Z.B. jungst durch die Ausstellung ,Weltvermesser” in Lemgo. Vgl. Michael
Bischoff/Vera Lupkes/Rolf Schonlau (Hrsg.), Weltvermesser. Das goldene
Zeitalter der Kartographie. Katalog zur Ausstellung vom 13. September bis
6. Dezember 2015 in Kooperation mit der Kartenabteilung der Staatsbi-
bliothek zu Berlin, Dresden 2015.

Vgl. auch Gerald Kreucher, Karten und Plane im Archiv. Eine Einfihrung

in die Benutzung am Beispiel der Abteilung Westfalen des Landesarchivs
NRW, Duisburg 2014 (Veroffentlichungen des Landesarchivs Nordrhein-
Westfalen 53).

Vgl. Schneider, Macht der Karten (wie Anm. 1), S. 20-23.
http://www.archive.nrw.de/kommunalarchive/kommunalarchive_m-p/m/
Muenster_Westfalen_Lippe/bestaende/online-findmittel/index.php [Stand:
25.05.2016].
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len Ubersichtskarten der regionalen StraBenbaudmter aus
den 1960er- bis 1990er-Jahren dar, die der verwaltungsin-
ternen Kommunikation und der Offentlichkeitsarbeit dien-
ten. Neben diesen drei Hauptgruppen von StraBenkarten
finden sich im Bestand 846 noch weitere Karten und La-
geplane verschiedenen Typs, die sich nur zum Teil den Zu-
standigkeitsbereichen des friiheren Provinzialverbandes
bzw. LWL zurechnen lassen. Darunter sind beispielswei-
se eine ,Kurskarte fur den Bezirk der Oberpostdirektion
zu Minster”, eine kleine Serie von Ubersichtskarten zur
Strom- und Gasversorgung aus der Nachkriegszeit sowie
Lageplane verschiedener LWL-Einrichtungen von ca. 1830
bis in die sechziger Jahre des 20. Jahrhunderts. AuBerge-
wohnlich sind sicherlich auch die Plane der Provinzial-Aus-
bildungsschiffe und ihres Liegeplatzes in Emden (um 1910)
sowie detaillierte Grund- und Aufrisse der beiden Yachten
des segelbegeisterten ehemaligen Landeshauptmanns Dr.
Wilhelm Hammerschmidt (Landeshauptmann von 1905—
1919). Auch diese sind Uber das Findbuch recherchier-
bar. Die Provenienz und der Zeitpunkt der Ubernahme des
ca. 1.300 Karten umfassenden Bestandes lasst sich nicht
mehr in Ganze sicher feststellen. Die meisten StraBenkar-
ten stammen aus den regionalen StraBenbaudamtern, so-
lange diese noch in die Zustandigkeit des LWL fielen. Die
Karten zur A2 sind aus der Autobahnniederlassung Hamm
Ubernommen worden. Ein Teil der Karten und Plane war
zuvor unter der Signatur C 40 K + Abkirzung des StraBen-
bauamtes verzeichnet und wurde nun unter der einheitli-
chen Signatur 846 mit dem Restbestand zusammengefasst.

Neuaufnahme

Bei der Neuaufnahme des Bestandes in das Archiv LWL
wurden die Karten mit Hilfe von Reinigungsschwamm und
Skalpell von Oberflachenschmutz befreit. Schimmelbefall
war so gut wie nicht vorhanden. Insbesondere die jahre-
lange, unsachgemaBe Lagerung und die zum Teil intensive
Nutzung in den StraBenbauamtern hatten jedoch deutli-
che Spuren hinterlassen. Dabei reichte der Zustand von sehr
gut bis stark restaurierungsbedurftig. Der konservatorische
Zustand jedes Exemplars war bereits bei einer vorherigen
Untersuchung aufgenommen worden. Eine Uber die ober-
flachliche Reinigung hinausgehende Sicherung fand nur
bei einigen wenigen, besonders geféhrdeten Exemplaren
statt. Wie alle Karten und Plane wurden sie anschlieBend
in Archivmappen verschiedenen Formats zusammengeflgt,
jeweils getrennt durch eine Lage saurefreien Papiers. Die
Menge der in einer Mappe zusammengeflgten Karten ori-
entiert sich an der Handhabbarkeit bei der Aushebung und
einer gleichmaBig verteilten Gewichtsbelastung. Die Map-
pen wurden dann in Kartenschranken plan gelegt. Einige
Kartenserien liegen auch in gebundener Form vor. Es wur-
de entschieden, die intakte Bindung zu belassen und fur
sie spezielle Papierhillen anzufertigen. Die konservatorisch
fachgerechte Lagerung der groBformatigen Hadernpapier-
karten stellte flr das Archiv eine zusatzliche Herausforde-
rung dar. Selbst spezielle Uberformatschranke sind nicht in

der Lage, eine vollstandig entfaltete Karte zu fassen. Eine
gerollte oder hangende Lagerung kam aus magazintech-
nischen Griinden nicht in Frage. Eine Faltung war deshalb
unvermeidlich. Es wurde versucht, die Karten so weit wie
maoglich plan zu legen, ohne neue Knickstellen hinzuzufu-
gen. Wegen des daraus resultierenden Volumens und des
zusatzlich belastenden Eigengewichts konnten jeweils nur
wenige Karten zusammen verpackt werden.

StraBenbau in Westfalen im Spiegel der Karten

Die Anfange des Chausseebaus in Westfalen

.Die Land- und PoststraBen dieses Herzogthums [Westpha-
len] sind erbarmlich, und es ist kein Wunder, dass der Ful3 des
Wanderers sie bisher vermied, und der Wagen des Reisenden.
[...] Nirgends findet man eine Chaussee, die Wege sind an
wenigen Orten fahrbar, und auch diese werden mit jedem
Jahre schlechter und gefahrlicher.”® Diese Klage aus dem
Jahr 1803 steht stellvertretend fur die in der ersten Halfte
des 19. Jahrhunderts in Westfalen bestehende Sorge, die Re-
gion kénne durch den schlechten Ausbau ihres StraBen- und
Wegenetzes wirtschaftlich und politisch noch weiter ins Hin-
tertreffen geraten. Auch historisch bedeutsame Uberland-
verbindungen wie der Hellweg waren zu diesem Zeitpunkt
streckenweise kaum noch benutzbar.” Die Notwendigkeit ei-
nes starken Engagements im StraBenbau wurde allgemein
anerkannt. Bis zu einem wirklich zweckméaBigen StraBen-
netz war es jedoch noch ein weiter Weg. Und auch wenn be-
reits knapp zwanzig Jahre spater der erste Oberprasident der
preuBischen Provinz Westfalen, Ludwig Freiherr von Vincke,
vor dem ersten Provinziallandtag verkindete: ,,Zu den wich-
tigsten Gegenstanden der Verwaltung gehort die Beforde-
rung der Verbindung sowohl mit der Residenz und den ande-
ren Provinzen des Staats als auch mit dem Auslande, und vor
allem andern der einzelnen Landesteile der Provinz unter ein-
ander durch den StraBenbau, und vielleicht nirgends mehr,
als in dieser, wegen schlechter Beschaffenheit ihrer StraBBen
vordem bertchtigten Provinz”,®so war zu diesem Zeitpunkt
doch bestenfalls ein Anfang gemacht.

Zahlreiche, anekdotenhafte Reiseberichte zeugen von
den Problemen des Fortkommens, denen Reisende und
Kaufleute selbst auf den groBen HeerstraBen gegeniiber-
standen. Der planhafte Chausseebau im Heiligen Romi-
schen Reich begann erst Mitte des 18. Jahrhunderts, in
den preuBischen Territorien gar erst kurz vor der Jahrhun-
dertwende.® Insbesondere die Finanzierung des kostspieli-

6 F. Schatzmann, Beitrage fur die Geschichte und Verfassung des Herzogt-
hums Westphalen, 1803, S. 47. Zitiert nach Alfred Bruns, Die StraBen im
stdlichen Westfalen, Minster 1992 (Veroffentlichungen aus dem Archiv
des Landschaftsverbandes 1), S. 135.

Vgl. Reinhild Stephan-Maaser, Zeitreise Hellweg. Spuren einer Strasse
durch die Jahrtausende: eine Ausstellung der Stadt Unna, Hellweg-Muse-
um Unna, 5. November 2000-1. April 2001, Essen 2000, S. 30-31.
Zitiert nach Bruns, StraBen (wie Anm. 6), S. 147.

Vgl. Clemens Wischermann, Chausseebau und Landverkehr in Westfalen
waéhrend der Frihindustrialisierung, in: Reininghaus, Wilfried (Hrsg.),
Verkehr und Region im 19. und 20. Jahrhundert. Westfalische Beispiele,
Paderborn 1999 (Forschungen zur Regionalgeschichte 29), S. 71-94.
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gen Unterfangens bereitete groBe Probleme. Anstelle der
Uberkommenen Frondienste der anliegenden Landbevdl-
kerung forderte der Freiherr vom Stein in einer Denkschrift
von 1786 die Finanzierung aus dem koéniglichen Haushalt,
der durch eine provinzweite Abgabe kompensiert werden
sollte.’® Die Summe der finanziellen Vorteile fir die Pro-
vinz durch ein gut ausgebautes StraBennetz berechnete
er auf 43.551 Reichstaler. Dieses Konzept wurde zuerst in
der Grafschaft Mark erprobt und erwies sich als erfolg-
reich. Andere Regionen Westfalens waren dagegen noch
bis ins 19. Jahrhundert hinein kaum entwickelt. Im Firstbis-
tum Munster beispielsweise gab es zur Jahrhundertwende
keine einzige KunststraBBe — was als Teil der Landesvertei-
digung sogar beabsichtigt war."" Auch die lokale Bevol-
kerung leistete Widerstand, insbesondere die durch den
StraBenbau unmittelbar betroffenen Landbesitzer. Aus die-
sem Grund wurde im preuBischen allgemeinen Landrecht
von 1794 die Moglichkeit geschaffen, Grundbesitzer ge-
gen Entschadigung zu enteignen.

Die Zeit der franzosischen Satellitenstaaten in Westfalen
brachte eine allgemeine Modernisierung in Staat und Ver-
waltung. Auch der StraBenbau konnte davon profitieren.
Bereits 1747 war in Paris die erste Ingenieursschule fir den
StraBenbau gegriindet worden, die , Ecole royale des ponts
et chaussées.”'? In dieser Zeit sind in Westfalen 91 Meilen
KunststraBen errichtet worden, die vor allem militérischen
Zwecken dienen sollten. Insbesondere aber wurden Ver-
messungsarbeiten an den bereits vorhandenen Straen ge-
leistet.’® Einige Exemplare franzdsischer StraBenbaukarten
aus dieser Zeit finden sich auch im Archiv LWL. Erst mit der
politischen Neuordnung nach 1815 wurde der Chaussee-
bau in Westfalen im groBen MaBstab angegangen.™ So-
wohl die Férderung der Wirtschaft in den neupreuBischen
Gebieten als auch die Mdéglichkeit zur schnellen Verlegung
von Truppen im weitlaufigen Konigreich bildeten die zen-
tralen Motive fur dieses aufwendige und ressourceninten-
sive Vorhaben. Ein Teil der fur den Bau aufgewendeten und
laufenden Kosten sollte Uber die fur die Nutzung der staat-
lichen KunststraBen erhobenen Chausseegebihren wieder
eingeholt werden. Insgesamt investierte der Staat in der
Kernzeit des preuBischen StraBenbaus in Westfalen von ca.
1830 bis 1850 pro Jahr bis zu 2,5 Millionen Taler fir Bau
und Unterhalt der Chausseen, insgesamt die in Relation
hochste Summe aller StraBenbauausgaben in den preu-
Bischen Provinzen. Diese Summe verringerte sich nach ei-
nem Wechsel an der Spitze des Ministeriums und einer da-
rauffolgenden geanderten Investitionsstrategie deutlich auf
nur noch 1,5 Millionen Taler jahrlich bis 1873. Auch das
Aufkommen der Eisenbahn trug dazu bei. Die durch von
Vincke etablierte Férderung privater Chausseebau-Aktien-
gesellschaften konnte dieses Defizit nicht wie erhofft auf-
fangen. Der Neubau von StraBen ging daraufhin deutlich
langsamer vonstatten. Dies spiegelt sich auch in den Kar-
tenbestanden des Archivs LWL, die eine deutliche Konzen-
tration auf die 1920er- bis 1940er-Jahre aufweisen. Da die
administrative und finanzielle Oberhoheit Gber den Stra-
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Benbau in der Provinz weiterhin bei der preuBischen Re-
gierung in Berlin lag, bedurfte es umfangreicher Korres-
pondenz mit dem jeweils zustandigen Ministerium. Neben
der Aktenkorrespondenz bildeten auch Karten und Pléne
die Grundlage fur das Genehmigungsverfahren. So finden
sich auf vielen Karten die Siegel und Paraphen der am Ge-
schaftsgang beteiligten Landes- und Provinzialbehorden.
Haufig finden sich auch handschriftliche Korrekturen von
hoherer Stelle.

Die frithen StraBenkarten im Archiv LWL

Die historischen StraBenbaukarten im Archiv LWL lassen
sich grundsatzlich in drei Typen unterscheiden. Zum einen
sind dies Aufnahmen bereits existierender Wegstrecken.
Sie stammen Uberwiegend aus dem spaten 18. und dem
ersten Drittel des 19. Jahrhunderts und zeigen die Situa-
tion vor dem Beginn des planmaBigen Chausseebaus. Eine
zweite Gruppe stellen die Planungskarten dar, die fur Neu-
bauvorhaben angelegt wurden. Ubersichtskarten stellten
die geplante Wegstrecke in ihrer Gesamtheit dar. Soge-
nannte Brouillonkarten zeigten einen ersten Entwurf des
moglichen StraBenverlaufs. Dieser war diinn Uber eine Auf-
nahme der bestehenden Situation gezeichnet und wurde
gegebenenfalls im Verlauf des Verfahrens mehrmals von
verschiedenen Stellen angepasst. Aus ihnen wurden eine
oder mehrere Reinkarten gefertigt. Da viele der projektier-
ten StraBen jedoch nicht zur Ausfihrung kamen, bilden sie
oft den einzigen Hinweis auf den geplanten Streckenver-
lauf. Insbesondere im schwierigen Geldnde war die Anfer-
tigung von Nivellierungs- und Risskarten notwendig, um
die erforderlichen Erdarbeiten planen zu kédnnen. Eine drit-
te, zahlenmaBig starke Gruppe bilden die sog. Entschadi-
gungskarten. Sie zeigen den urspringlichen und geplan-
ten StraBenverlauf und die anliegenden Grundflachen mit
den Namen ihrer Besitzer. Dies sind also Karten aus der Pla-
nungsphase und nicht eine Aufnahme bereits existierender
StraBen. Ihrem Zweck folgend ist die Detailtiefe auf die un-
mittelbare Umgebung der StraBe, soweit sie fur den Stra-
Benbau relevant war, beschrankt. Darlber hinaus gehende
Elemente werden hingegen nur selten aufgenommen. Sie
ermoglichen dem Familien- und Heimatforscher jedoch in
Ergénzung zu den Kataster- und Flurkarten die Rekonstruk-
tion von Nachbarschaftsverhdltnissen und Besitzverschie-
bungen entlang der Stral3e und halten mit groBtmaoglicher
Genauigkeit Grundstiicksgrenzen, Gebdude und Geldnde-
arten fest.”

10 Abgedruckt bei Bruns, StraBen (wie Anm. 6), S. 36-37. Vgl. Fritz Hakel-
berg, 100 Jahre Strassenbauverwaltung in Westfalen-Lippe, Mnster
1975, S. 14.

11 Vgl. Wischermann, Chausseebau (wie Anm. 9), S. 74.

12 Vgl. Hakelberg, Strassenbauverwaltung (wie Anm. 10), S. 15-16.

13 Vgl. Stephan-Maaser, Hellweg (wie Anm. 7), S. 42-43.

14 Vgl. Wischermann, Chausseebau (wie Anm. 9), S. 76-87.

15 Vgl. Kreucher, Karten im Archiv (wie Anm. 3), S. 28-38.
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Situation und Profil der 4. Sektion des zu chaussierenden Weges zwischen Giitersloh und Beelen von Nr. 345 bis inkl. 380 (Ausschnitt),

1821 (LWL-Archivamt fiir Westfalen, Archiv LWL, Best. 846/460)

Grundentschddigungskarte der StrafSe von Warendorf bis zur Grenze der Regierungsbezirke Miinster und Minden (Ausschnitt), 1834
(LWL-Archivamt fiir Westfalen, Archiv LWL, Best. 846/458)

Material und Ausfithrung

Die im 19. Jahrhundert angefertigten Karten wurden in der
Regel auf festem, aber rissanfélligen Hadernpapier hand-
gezeichnet. Dieses aus Lumpen hergestellte, durch eine
klare Struktur gekennzeichnete Papier war in der Form un-
regelmaBig und wurde auf die benétigte GroBe zurecht-
geschnitten. Durch Aneinanderfligen von Einzelstlicken
wurden Karten von bis zu acht Metern Ldnge hergestellt.
Durch das hohe Eigengewicht des Papiers wurden diese
groBen Karten nicht gerollt, sondern gefaltet. Haufig ge-
brauchte Karten weisen deshalb an den Knickstellen zum

Teil starke Beschadigungen auf. Die Ublichen Schreibmittel
waren Graphitstifte und Tusche zur Kolorierung. Die meis-
ten Karten sind dabei farblich eher einfach gehalten. Es
gibt jedoch besonders aus der Anfangsphase auch reich
kolorierte und detailreiche Karten. Das Papier konnte mit
Stoff hinterzogen und mit einem Réndelband eingefasst
sein. Haufig wurden diese StabilisierungsmaBnahmen des
empfindlichen Papiers auch nachtraglich vorgenommen,
wenn zu haufiger Gebrauch die Karte bereits beschadigt
hatte. Weitere konservatorische Ausbesserungen wurden
mit moderneren Mitteln im 20. Jahrhundert vorgenom-
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Grundentschddigungskarte der StrafSe zwischen Warendorf und der Grenze der Regierungsbezirke Miinster und Minden und zwar in der
Gemeinde Beelen (Ausschnitt), 1833/34 (LWL-Archivamt fiir Westfalen, Archiv LWL, Best. 846/U468)

men, ohne dass der genaue Zeitpunkt und die Werkstatt
immer nachvollziehbar sind. Von bereits im 19. oder fri-
hen 20. Jahrhundert vorgenommenen Glattversuchen zeu-
gen die auf einigen Karten zu findenden (mehrfach) einge-
brannten Blgeleisenabdrticke, die von der Form her auf ein
nichtelektrisches Gerat hindeuten. All dies zeigt, dass die
Karten Uber ldngere Zeit in Gebrauch waren und Uber ih-
ren urspringlichen Zweck hinaus zur Planung herangezo-
gen wurden.

Von der Chaussee Uber die Eisenbahn zur Autobahn
1877 wurden die StraBen und damit auch der StraBenbau
an den neu eingerichteten Provinzialverband Ubergeben.®
Noch immer war das StraBennetz im Munsterland gegen-
Uber dem stdlichen Westfalen weniger ausgebaut, da lokal
kaum brauchbares Baumaterial vorhanden war und des-
halb teuer herangeschafft werden musste. Seit der Mitte
des Jahrhunderts konzentrierte man sich zudem auf den
neu aufkommenden Eisenbahnverkehr, der eine hohere
Leistung bei einem Bruchteil der Transportkosten gegen-
Uber der StraBe erbringen konnte. Erst mit dem Aufkom-
men des massentauglichen automobilen Individualver-
kehrs seit dem Ende des 1. Weltkrieges ergab sich erneut
die Notwendigkeit, in direkte StraBenverbindungen zwi-
schen den lokalen Zentren zu investieren. Insbesondere
der zunehmende Schwerlastverkehr belastete die vorhan-
denen StraBen stark, da diese nicht fur eine solche Nut-
zung ausgelegt waren. Der kriegs- und inflationsbedingte
schlechte Zustand der StraBen tat ein Ubriges. Um 1930
waren ca. 11.000 StraBenkilometer unter Verwaltung des
Provinzialverbandes."”” Durch eine Neuordnung 1934 war
der Provinzialverband nun auch fur die neu klassifizierten
ReichsstraBen zustandig, denen Uberregionale Bedeutung
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zugestanden wurde. Er unterlag dabei den Weisungen des
Generalinspekteurs fur das deutsche StraBenwesen. Die fi-
nanzielle Last dieser StraBen wurde im zentralisierten NS-
Staat ebenfalls aus dem Reichshaushalt getragen. Schon
seit Beginn des Jahrhunderts gab es Uberlegungen, reine
Automobil-SchnellstraBen zu schaffen, um die einzelnen
Provinzen des Reiches miteinander zu verbinden. Vor al-
lem wirtschaftliche, aber auch militarische Uberlegungen
spielten hierbei eine Rolle.’® Initiatoren waren dabei zuerst
private Vereine wie die 1926 gegriindete HaFraBa."® Fur
Westfalen hatte besonders der Bau der Reichsautobahn
Berlin-Hannover-Ruhrgebiet, die heutige BAB 2, Bedeu-
tung. Sie verband erstmals die wirtschaftlich starken Regio-
nen des Rheinlands und des stidwestlichen Westfalens mit
den Stadten Mitteldeutschlands und der Reichshauptstadt.
Davon profitierten auch die eher landlichen Teile Westfa-
lens, die entlang der Route lagen. Die Planungen began-
nen 1933, 1936 wurde der erste Bauabschnitt freigege-
ben. Auf Grund der verkehrspolitischen Bedeutung dieser
zentralen Ost-West-Strecke wurde ihr Bau vorrangig in An-
griff genommen. Neben dieser Verbindung sah die Planung
der Reichsregierung von 1934 auf westfalischem Gebiet
auBerdem noch die Strecken Niederlande-KoIn-Frankfurt
und die Diagonale KéIn-Dortmund-Bremen-Hamburg vor.?°

16 Vgl. Hakelberg, Strassenbauverwaltung (wie Anm. 10), S. 17-23 und
Dietmar Klenke, Autobahnbau in Westfalen von den Anfangen bis zum
Hohepunkt der 1970er Jahre. Eine Geschichte der politischen Planung,
ebd., S. 249.

17 Vgl. Hakelberg, Strassenbauverwaltung (wie Anm. 10), S. 19.

18 Vgl. Klenke, Autobahnbau (wie Anm. 16), S. 249-252.

19 Kurzbezeichnung des ,Vereins zur Vorbereitung der Autostra3e Hanse-
stadte—Frankfurt—Basel”. Zu den Aktivitdten dieses und anderer Vereine
vgl. Richard Vahrenkamp, The German Autobahn 1920-1945. Hafraba
Visions and Mega Projects, Lohmar 2010.
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Reichsautobahn Ruhrgebiet-Hannover-Berlin (BAB 2) im Regierungsbezirk Miinster, Blatt 23, Siegel der Genehmigungsbehérden (Aus-
schnitt), 1936 (LWL-Archivamt fiir Westfalen, Archiv LWL, Best. 846/1292)

1936 kamen auch noch die Strecken Essen-Munster und
Osnabrick-Bielefeld-Paderborn hinzu.

Kartenmaterial zum Autobahnbau

Die Planungsphase der heutigen A 2 lasst sich anhand
zweier Serien von Planungskarten aus dem Bestand des
Archiv LWL nachzeichnen. Es wurde entschieden, diese
geschlossen aus dem friheren Westfalischen Autobahn-
amt Hamm in den Bestand zu Ubernehmen, da beide Se-
rien nahezu komplett und in gutem Zustand diesen neu-
en Abschnitt im StraBenbau in Westfalen dokumentieren
und ihr historischer Wert somit in ihrer Gesamtheit liegt,
auch wenn das einzelne Stlick nicht immer aussagekraftig
ist. Die erste Serie zeichnet den friihen Planungsstand um
1933 nach. Uber 200 Kartenstiicke von jeweils 1 km dar-
gestellter Strecke bilden den gesamten geplanten Verlauf
auf dem Gebiet des heutigen Westfalen ab. In ihnen wur-
den die entsprechenden Abschnitte aus den Katasterkar-
ten auf Glasgewebe Ubertragen, auf das dann von Hand
mit Graphitstift der Streckenverlauf eingezeichnet wur-
de. Am 20. Oktober 1933 wurde die Vorplanung in Berlin
zur Freigabe vorgelegt.?! Verschiedene Siegel und Stem-
pel zeugen von ihrem Weg durch die Behérden. Zum Teil
sind von diesen Karten auch nur Kopien erhalten. Ebenso
existieren manchmal auch mehrere Exemplare zum glei-
chen Streckenabschnitt. Gleiches gilt fur die zweite Serie,
die — diesmal in Ost-West-Richtung — die gleiche Strecke
abbildet. Diese Karten sind wesentlich detaillierter, farbig
und stellen den finalen Stand vor der Genehmigung um
1935/36 dar. (Geplante) Streckenbauten, Briickenanlagen
etc. sind darauf ebenso dargestellt. Auch hier lasst sich der
Genehmigungsprozess anhand der Siegel und Stempel der

landespolizeilichen Behérden und des Generalinspektors
nachvollziehen. Als Besonderheit konnten zum Abschluss
der Verzeichnung 2015 auch noch Lageplane von geplan-
ten Rastplatzen Gbernommen werden, die einen Einblick
in die erwarteten Beddrfnisse des modernen Automobil-
fahrers geben.

Moderne StraBenkarten im Archiv LWL

Der dritte Teil des Bestandes wird gebildet von modernen
StraBenUbersichtskarten der StraBenbauamter.?? Sie umfas-
sen den Zeitraum von den 60er- bis Ende der 90er-Jahre
des 20. Jahrhunderts. Auf den ersten Blick innerhalb einer
Serie nahezu identisch, geben sie den Planungs- und Aus-
fihrungsstand des Uberregionalen StraBenbaus in West-
falen in seiner Entwicklung Ubersichtsartig wieder. Auch
Spezialkarten wie Netzknoten- und Streckenabschnittskar-
ten finden sich darunter. Es wurde entschieden, von diesen
speziellen Ausfertigungen jeweils nur das jingste Exem-
plar zu behalten, da alle Informationen der vorhergehen-
den Versionen erhalten geblieben sind. Alle diese Karten
sind im Ublichen Offsetdruckverfahren hergestellt und gar
nicht oder minimal koloriert. Die Detailplanungskarten zu
konkreten Projekten wiederum befinden sich in der Uber-
lieferung der Planfeststellungsverfahren, die im Archiv LWL
fur Landes- und KreisstraBen in Westfalen gegebenenfalls
im Bestand 404 vorliegen.?

20 Vgl. Hakelberg, Strassenbauverwaltung (wie Anm. 10), S. 38-39.

21 Vgl. ebd., S. 39.

22 Fur die Geschichte des modernen StraBenbaus in Westfalen vgl. allgemein
Hakelberg, Strassenbauverwaltung (wie Anm. 10) und Josef Funcke,
StraBen und Briicken in Nordrhein-Westfalen, Minchen 1958.
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Westfiilisches StrafSenbauamt Bochum, Netzknoteniibersichtskarte
(Ausschnitt), 1999 (LWL-Archivamt fiir Westfalen, Archiv LWL,
Best. 846/U731)

Nutzungsmoglichkeiten

Historische StraBenkarten geben einen faszinierenden Ein-
blick in einen wichtigen Aspekt westfalischer Landes- und
Wirtschaftsgeschichte. Anders als StraBBenbauakten er-
maoglichen sie einen unmittelbaren visuellen Zugang zu
der Materie StraBenbau und erganzen Informationen aus
schriftlichen Quellen. Dem Heimatforscher bieten sie Ein-
blicke in die wirtschaftliche Entwicklung seiner Region und
konnen beispielsweise die Frage nach dem Grund fur einen

bestimmten StraBenverlauf oder die Lage eines Stadtvier-
tels erklaren helfen. Dem Wirtschafts- und Verkehrshisto-
riker bieten sie eine zusatzliche Quellengrundlage fir sei-
ne Forschungen. DemgegenuUber steht die im Vergleich zu
schriftlichen Zeugnissen schwierigere Nutzung. Das auBer-
gewohnliche Format und die haufig fragile Substanz der
Karten erfordern vom Benutzer einen besonders sorgfalti-
gen Umgang mit diesen Einzelstlicken. Viele Archive sind
deshalb bereits dazu Ubergegangen, Karten und Pléne di-
gital zur Verfugung zu stellen, um die Originale zu scho-
nen.?* Auch wenn dieser Schritt im Archiv LWL noch aus-
steht, so ist der Bestand 846 nach der Neuaufnahme nun
fir den Benutzer unkompliziert Gber das Online-Findbuch
durchsuchbar und im Lesesaal des LWL Archivamts zur Nut-
zung verfligbar. M

Benedikt Nientied M. A.
Westfalische Wilhelms-Universitat Miinster
benedikt.nientied@uni-muenster.de

23 Die Planfeststellungsverfahren zu den BundesfernstraBen in Westfalen
befinden sich hingegen im Landesarchiv Nordrhein-Westfalen, Abteilung
Rheinland.

24 Vgl. Kreucher, Karten im Archiv (wie Anm. 3), S. 55-56.
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