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Die technik- und wirtschaftshistorische Kon-
ferenz hatte das Kernanliegen, Verkehrslen-
kung als zentralen Bestandteil einer mobi-
len Gesellschaft in der zweiten Halfte des 20.
Jahrhunderts in den Blick zu nehmen. Im Mit-
telpunkt stand die Frage nach dem histori-
schen Wandel und den wechselnden Zielen
von Verkehrslenkungsmafinahmen — von den
frithen Versuchen, die Autofahrenden mit-
tels Verkehrswarnungen im Rundfunk zu len-
ken bis hin zu Visionen des autonomen Fah-
rens und den heute verfiighbaren digitalen
Navigations- und Stauwarnungssystemen.

In ihrer Begriifung fithrten CHRISTIAN
HENRICH-FRANKE und VEIT DAMM (bei-
de Siegen) aus, dass Mobilitét heute ein selbst-
verstdndlicher Bestandteil des modernen Le-
bens in Europa ist. Dabei habe insbeson-
dere der Siegeszug des privaten PKWs die
europdischen Gesellschaften seit den 1960er-
Jahren mobil gemacht. Doch mit ihm wurden
auch Erfahrungen von Immobilititen in Form
von Staus, Unfillen und Verkehrsstorungen
zum allgegenwirtigen Phanomen. Die 6kono-
mischen Schiden sind immens; im Zeitalter
der ,Just-in-time-Produktion” kénnen Staus
auf Autobahnen oder auch kleinste Storungen
im Schiffs-, Flugzeug- oder Bahnverkehr ho-
he finanzielle Verluste nach sich ziehen. Be-
reits in den 1960er-Jahren hatten Verkehrs-
planer einen drohenden Kollaps aller Ver-
kehrstrager prognostiziert, der kostengiinstig
vor allem mit Mainahmen der Verkehrslen-
kung verhindert werden konne. In der Fol-
ge wurde die Lenkung der unterschiedlichen
Verkehrsstrome zu einem zentralen Baustein
der Verkehrspolitik. Zur historischen Analy-

se dieser Entwicklung schlugen Damm und
Henrich-Franke das theoretische Konzept der
Pfadabhangigkeit vor. Die Wechselwirkungen
technischer, institutioneller und medialer Ent-
wicklungspfade kénnten damit sichtbar ge-
macht werden.

Zu Beginn der ersten Sektion zu Verkehr
und mobiler Gesellschaft an der Schwelle zur
digitalen Wende ordnete WEERT CANZLER
(Berlin) den aktuellen Stand der Verkehrsent-
wicklung historisch ein. Vor allem der Indi-
vidualverkehr sei in hohem Mafie von Rou-
tinen, Habitus sowie den Bediirfnissen nach
Eigenraum und Eigenzeit gepragt, wodurch
sich Veranderungen nur langsam vollziehen
konnen. Der private PKW sei dabei seit der
Mitte des 20. Jahrhunderts durch Projekte wie
die autogerechte Stadt zum Mittelpunkt und
Symbol eines mobilen und auf Autonomie be-
dachten Lebensstils geworden, seine Bedeu-
tung habe in den letzten Jahren allerdings ab-
genommen.

OLIVER MICHLER (Dresden) legte den
Schwerpunkt auf die technische Entwicklung
der Verkehrsnavigation. Vor allem die Ent-
wicklung der Mikroelektronik habe seit den
1960er-Jahren dazu gefiihrt, dass sich die mo-
bile Verfiigbarkeit von Verkehrsinformatio-
nen deutlich verbessert habe. Musste der Au-
tofahrer in den Anfangsjahren noch miihse-
lig mit Karte und Kompass navigieren, wurde
er spater vom Autoradio unterstiitzt, das Ver-
kehrsnachrichten im Rundfunk automatisch
identifizieren und lautschalten konnte. Seit
den 1980er-Jahren gewann die digitale Uber-
tragung von Verkehrsdaten an Bedeutung,
die automatisiert von GPS-basierten Naviga-
tionssystemen ausgewertet werden konnten.
Michler betonte, dass sich Verkehrsnavigati-
on nicht allein auf die Strafien beschranken
diirfe. Um die spezifischen Vorteile der ver-
schiedenen Verkehrstrager wie Schiene, Luft
und Wasser zu nutzen, miissten neuere Sys-
teme die intermodalen Ubergénge stirker in
den Blick nehmen.

Einen anderen Fokus setzte JENS IVO
ENGELS (Darmstadt), der mit seinem
theoretisch-konzeptionellen Vortrag die Tem-
poralitit von Verkehr in den Vordergrund
riickte. Wie die meisten Ausformungen
menschlichen Lebens folge auch Verkehr
gewissen Rhythmen, was sich in dem An-
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und Abschwellen taglicher, saisonaler oder
konjunktureller Verkehrsstrome zeige. Ver-
kehrslenkung bedeute daher ebenso, diese
Zyklen zu berticksichtigen und Verkehrsstro-
me auch temporal zu entzerren.

Die zweite Sektion widmete sich der Ge-
schichte der Verkehrsplanung und Verkehrs-
lenkung und dehnte den zeitlichen Horizont
bis in die 1930er und 1940er-Jahre aus. Zu-
néchst thematisierte CHRISTIAN HENRICH-
FRANKE (Siegen) die Verkehrslenkung am
Rhein. Eine Herausforderung des Rhein-
verkehrs bestand in der rdumlichen En-
ge des Verkehrsweges: Storungen konnten
nicht einfach umfahren werden, sondern
legten oftmals den gesamten Schiffsverkehr
lahm. Das Problem immer wieder auftre-
tender Havarien wurde 1957 — zunichst al-
lerdings unintendiert — mit dem in Briissel
von den Rheinanliegerstaaten unterzeichne-
ten Abkommen {tiber die Errichtung eines
internationalen UKW-Rheinsprechfunknetzes
angegangen. Als Instrument der Verkehrslen-
kung wurde der Rheinsprechfunk allerdings
erst allméhlich entdeckt und folgte dabei dem
Vorbild des Stralenverkehrs.

Das Verkehrsmittel Bahn und seine poli-
tische Verkehrslenkungsfunktion standen bei
CHRISTOPHER KOPPER (Bielefeld) im Mit-
telpunkt. Wie Kopper ausfiihrte, geriet die
Bahn in der Zeit des Wirtschaftswunders
gegeniiber der Strafle verkehrspolitisch ins
Hintertreffen und wurde mit teilweise wi-
derspriichlichen politischen Funktionen {iber-
lastet. So sollte die Bundesbahn Uberschiis-
se fiir den Bundeshaushalt erwirtschaften,
durch Sozialtarife und Beschaftigungspolitik
aber gleichzeitig auch innen- und sozialpo-
litische Funktionen iibernehmen. Als Folge
dieser Uberlastung konnte die Bahn in den
1950er- und 1960er-Jahren nur unzureichend
in Modernisierung investieren, wodurch im-
mer mehr Verkehr auf die zunehmend {tiber-
lastete Strafle verlagert wurde. Erst Ende der
1960er-Jahre wurde die Bahn, etwa durch den
Bau von S-Bahnen, als Instrument einer ge-
staltenden Verkehrspolitik wiederentdeckt.

BERND KREUZER (Miinchen), in der
Vergangenheit selbst als Verkehrsplaner ta-
tig, legte mit seinem Vortrag zur Verkehrs-
planungsgeschichte der oberosterreichischen
Autobahnen den Schwerpunkt auf die Ge-

schichte der Verkehrslenkung zu touristi-
schen Zwecken. Touristische Reisen stell-
ten fiir die Verkehrslenkung ein Schliissel-
problem dar, da sie seit den 1960er- und
1970er-Jahren zunehmend mit der Uberlas-
tung von Straflen in den Ferien und daher
mit Staus und Unféllen verbunden waren. In-
folge des Booms des Massentourismus ver-
sprachen straSenbauliche Investitionen aller-
dings weder kurz- noch langfristig eine Lo-
sung der Probleme, da das Verkehrsaufkom-
men ebenso schnell anwuchs. In den Planun-
gen der oberosterreichischen Autobahnen in
den 1930er- und 1940er-Jahren wurden Uber-
legungen zur Verkehrslenkung und Moglich-
keiten, potenzielle Uberlastung abzumildern,
jedoch nicht einbezogen, wie Kreuzer aus-
fithrte. Im Gegenteil: Eine verkehrstechnische
Notwendigkeit fiir die Straffenneubauten gab
es nicht. Vielmehr verfolgten die Bauvorha-
ben vor allem das Ziel, Arbeitslosigkeit zu re-
duzieren; auflerdem sollten moglichst wohl-
habende Touristen mit dem Automobil in die
Region gelockt werden, um einen Autotou-
rismus {iberhaupt erst zu etablieren. Kreuzers
Beitrag verwies insofern auch auf die Bedeu-
tung wechselnder Ziele der Verkehrsplanung
bei der historischen Erforschung von Mobili-
tat und Verkehrsstorungen.

Im ersten von drei Vortrdgen der dritten
Sektion, die sich der Geschichte des Ver-
kehrsfunks als Instrument der Verkehrssteue-
rung zuwandte, rekapitulierte VEIT DAMM
(Siegen) zundchst die Entstehungsgeschich-
te von Verkehrsnachrichten im deutschspra-
chigen Raum und deren europdische Aus-
breitung. Mit einer per Rundfunk iibertra-
genen ,nationalen Autofahrerwelle” sollten
die Autofahrer vor Staus und Unféllen ge-
warnt und diese — so die urspriinglichen Hoff-
nungen des Bundesverkehrsministers — wei-
testgehend vermieden werden. In der bun-
desdeutschen Rundfunklandschaft der spa-
ten 1960er-Jahre war ein bundesweit einheit-
licher Sender fiir Autofahrer allerdings nicht
durchsetzbar, stattdessen nahmen die re-
gionalen Landesrundfunkanstalten Verkehrs-
nachrichten in ihr Programm auf. Mit der
Entwicklung des ARI-Systems (Autofahrer-
Rundfunk-Informationssystem) wurde der
Verkehrsfunk ab 1974 allerdings technisch
vereinheitlicht. Mit dem System konnten
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neuere Autoradios beim Wechsel von Sende-
gebieten automatisch auf den néchsten Ver-
kehrsfunksender umschalten und bei wichti-
gen Durchsagen das Radio einschalten.

AnschlieBend widmete sich JORG WEH-
LING (Berlin) der Geschichte und dem Wan-
del von Verkehrsnachrichten beim Deutsch-
landfunk von der ersten Verkehrsmeldung
1964 bis zur letzten Meldung 2020. Wehling
betonte, dass die ersten Verkehrsmeldungen
noch auf langen Informationsketten beruhten
und nur in Kombination mit den Nachrichten
gesendet wurden. In den 1970er-Jahren gab es
an verschiedenen Autobahnraststitten dann
Infotheken, in denen die Meldungen nach-
traglich abgehort werden konnten. Obwohl
Verkehrsnachrichten lange eine wichtige Rol-
le im Programm eingenommen hatten, wur-
den sie schliefllich auf der Basis von Horer-
Umfragen abgesetzt.

RUDIGER MALFELD (Kéln), FRITZ
BOLTE (Bergisch Gladbach) und THOMAS
KUSCHE-KNEZEVIC (K6In) befassten sich
mit der Entwicklung von TMC (Traffic Messa-
ge Channel) in den frithen 1990er-Jahren.
Dieser Dienst habe erstmalig maschinenles-
bare Verkehrsinformationen iiber Rundfunk
fiir ein Massenpublikum zugénglich gemacht
und damit die Grundlage fiir eine moderne,
verkehrslagenabhdngige Routenfithrung
durch Navigationsgerdte geschaffen. Am
Anfang der Planung habe allerdings eine
andersartige Idee die Beteiligten zusam-
mengefithrt: Der Verkehrsfunk sollte mit
synthetischer Spracherzeugung im Autoradio
revolutioniert werden. Nach einer langen
Bliitephase, die nur noch wenig an diese
urspriingliche Idee erinnerte, sei der Dienst
in den letzten Jahren vom Smartphone ersetzt
worden.

In der vierten Sektion stand schliefilich die
Entwicklung von fahrzeugseitigen Verkehrs-
informationssystemen im Mittelpunkt. MAN-
FRED GRIEGER (Wolfsburg/Gottingen) be-
leuchtete die Auseinandersetzung mit der
Fahrzeugkommunikation bei Volkswagen aus
einer unternehmenshistorischen Perspektive.
Das Thema sei fiir den Konzern insbesonde-
re aus Marketinggriinden wichtig gewesen,
wobei es abzuwdgen galt, ob die entspre-
chenden Technologien von auflen eingekauft
oder selbst entwickelt werden sollten. Wah-

rend in den frithen 1990er-Jahren noch die
Idee der Verfliissigung von Verkehrsstrome
durch Fahrzeugkommunikation eine zentrale
Rolle gespielt hitte, veranderten sich danach
die Ziele des Unternehmens. Statt der Vermei-
dung von Staus riickte nun die Frage in den
Vordergrund, wie die Zeit im Auto effektiv
genutzt werden konne. Fiir VW konstatierte
Grieger allerdings, dass die geringen Chan-
cen einer wirtschaftlichen Verwertbarkeit nur
wenig Spielraum fiir die technische Entwick-
lungsarbeit lieflen.

MARCO SECCI (Bochum) thematisierte
die Geschichte der Fahrzeugkommunikati-
onstechnik am Beispiel des autonomen Fah-
rens. Nach einer ersten Phase der technischen
Utopien zwischen den 1930er- und 1960er-
Jahren erfolgte zwischen den 1970er- und
1990er-Jahren Grundlagenforschung, die in
den 2000er-Jahren in die angewandte For-
schung tiberging. Secci fiihrte aus, dass so-
wohl in der Bundesrepublik als auch in den
USA zunidchst militdrische Forschungsteams,
die tiber entsprechende finanzielle Ressour-
cen verfiigten, die Grundlagenforschung vor-
antrieben, bevor die Automobilhersteller in
die angewandte Forschung einstiegen, was
durch neuere Ziele wie Umweltschutz, Ver-
kehrslenkung und Sicherheit begiinstigt wur-
de.

Am Ende der Tagung stand die Erkennt-
nis, dass die technik- und wirtschaftshisto-
rische Geschichtsschreibung im Bereich der
Verkehrslenkung noch stark auf die Stra-
e und das Automobil fokussiert ist, wih-
rend die Verkehrslenkung im Schiffs-, Bahn-
und Luftverkehr sowie die Wechselwirkun-
gen zwischen den Verkehrsarten noch weit-
gehend unerforscht sind. Hier wird in den
ndchsten Jahren noch Grundlagenarbeit zu
leisten sein.

Konferenziibersicht:

Christian Henrich-Franke / Veit Damm (Sie-
gen): Begriifftung und Einfiihrung: Histori-
cal Foundations of the Mobile Society: Path

(Inter-) Dependencies in Traffic Information
Systems

Sektion I: Verkehr und mobile Gesellschaft an
der Schwelle zur digitalen Wende

Weert Canzler (Berlin): Verkehr und digita-
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le Mobilitit — nach tiber 100 Jahren priva-
te ,Rennreiselimousine”. Andern Elektrifizie-
rung und Digitalisierung alles?

Oliver Michler (Dresden): Eine
wissenschaftlich-technische und didakti-
sche Reise tiber vier Jahrzehnte. Von der
manuellen  Straflenkartennavigation {iber
elektronische Navigationssysteme bis zum
autonomen Fahren

Jens Ivo Engels (Darmstadt): Verkehr als ge-
lenkte Bewegung - konzeptionelle Uberle-
gungen

Matthias Rohr (Siegen): Kommentar

Sektion II: Geschichte der Verkehrsplanung
und Verkehrslenkung

Christian Henrich-Franke (Siegen): Verkehrs-
planung und Verkehrslenkung am Rhein

Christopher Kopper (Bielefeld): Die Bundes-
bahn in der verkehrspolitischen Planung der
Bundesregierung

Bernd Kreuzer (Miinchen): Verkehrspla-
nungsgeschichte im 20. Jahrhundert — das
Beispiel der oberdsterreichischen Autobah-
nen

Christopher Neumaier (Potsdam/Hamburg):
Kommentar

Sektion III: Geschichte des Verkehrsfunks als
Instrument der Verkehrssteuerung

Veit Damm (Siegen): Stau, Unfélle und Ver-
kehrslenkung in der mobilen Gesellschaft.
Die Geschichte von Verkehrsinformationssys-
temen zwischen analogem Verkehrsfunk und
digitaler Navigation 1960 bis 2010

Jorg Wehling (Berlin): Geschichte und Wandel
von Verkehrsnachrichten beim Deutschland-
funk 1964 bis 2020

Rudiger Malfeld / Fritz Bolte / Thomas Ku-
sche (KoIn): Kooperationen des WDR mit der
Bundesanstalt fiir Straffenwesen in den Be-
reichen Verkehrsfunk und Verkehrstelematik
1994 bis 2008

Sektion IV: Historische Entwicklung von Ver-
kehrsinformationssystemen

Manfred Grieger (Wolfsburg/Goéttingen):
Fahrzeugkommunikation. Von der Stauver-

meidung zum Geschaftsfeld

Marco Secci (Bochum): Die Geschichte der
Fahrzeugkommunikationstechnik 1980 bis
2000

Boris Gehlen (Stuttgart): Kommentar

Abschlussdiskussion

Tagungsbericht Historische Grundlagen der
mobilen  Gesellschaft: Die Entwicklung von
Verkehrsinformationssystemen ~ vom  analo-
gen Verkehrsfunk zur digitalen Navigation.
01.07.2021-02.07.2021, digital (Siegen), in:
H-Soz-Kult 22.10.2021.
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