WerkstattGeschichte 21, Ergebnisse Verlag, Hamburg 1998, S. 11-%&131 ——

®m BrucE E. SEELY

Der amerikanische Blick
auf die deutschen Autobahnen

Deutsche und amerikanische Autobahnbauer 1930-1965

Aus dem Amerikanischen von Jan C. Bebhrends

Anfang der dreiffiger Jahre arbeiteten amerikanische Tiefbauingenieure bereits {iber II
ein Jahrzehnt am amerikanischen Fernstrafennetz, das seither wohl das grofite of-
fentliche Bauvorhaben in der Geschichte geworden ist. In dessen Verlauf gelangten
die amerikanischen Straffenbauer an die Spitze auf dem Feld der Ziviltechnik. Das ist
umso bemerkenswerter, als 1933 in Deutschland die Arbeiten an einem nationalen
Autobahnnetz erst begannen. StrafSenbauexperten aus aller Welt beobachten dies mit
Faszination, denn — wie der Mitherausgeber des Engineering News-Record anmerk-
te: »Kein Land der Welt hat jemals ein solches Fernstraffensystem besessen und des-
halb sind das technische Konzept wie die Bauausfiihrung von besonderem Interes-
se.«! Auch amerikanische Ingenieure zollten dem deutschen Projekt hohe Aufmerk-
samkeit, dennoch folgte kein Land dem deutschen Beispiel vor dem Zweiten
Weltkrieg. Nach Kriegsende hingegen wurde das amerikanische Interstateprogramm
von Tiefbauingenieuren aus der ganzen Welt mit dhnlichem Interesse verfolgt; die
USA kehrten an die Spitze des Fernstrafenbaus zuriick. Die Rollen hatten wieder ge-
wechselt, und Deutschland orientierte sich jetzt am amerikanischen Beispiel.

In diesem Aufsatz sollen die Wechselwirkungen der gegenseitigen Beobachtung zwi-
schen Deutschland und den Vereinigten Staaten, den beiden fithrenden Nationen im
Autobahnbau, fiir den Zeitraum von 1930-1960 untersucht werden. Das Interstate-
programm der USA wurde nicht direkt vom deutschen Autobahnbau inspiriert; beide
Linder waren sich jedoch sowohl in den dreifSiger Jahren als auch nach dem Kriege
der Anstrengungen des anderen bewufSt. Mit dem technologischen Informationsaus-
tausch iiber Straffenbau zwischen den USA und Europa beginnend wird deutlich, daf
man den beiderseitigen Technologietransfer nur dann verstehen kann, wenn man auch
andere als rein technische Gesichtspunkte beriicksichtigt. Ein wichtiger Gesichtspunkt
war das Prestige, das mit dem Bau von grofflichigen SchnellstrafSennetzen verkniipft
war: sie wurden zu einem wichtigen Symbol der technischen Moglichkeiten und zum
Indikator von Modernitit. In Deutschland wurde der Fernstraffenbau zusitzlich in den
Dienst eines nationalistischen Wettbewerbs zwischen den Nationen genommen. Sol-
che Wettbewerbe konnen die technische Entwicklung anheizen — man denke nur an
den technologischen Wettlauf zwischen den USA und der Sowjetunion, die sich nach
1950 gegenseitig ihre Uberlegenheit im politischen, sozialen und wirtschaftlichen Din-

1 Zit. nach: I. Gutman, Engineering Sets High Mark on German Superhighways, in: Engineering
News-Record 117 (27. August 1936). Paul Wooton, Impression of German Express Roads, in:
Engineering News-Record vom 22. Juli 1937, S. 147, schrieb, daf fast jedes Land der Welt In-
genieure zum Besuch der deutschen Autobahnen geschickt habe.
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gen beweisen wollten.? Auf niedrigerer Ebene und weit weniger dramatisch lief der
Wettbewerb bei den Schnellstrafen ab; sowohl in Deutschland als auch in den USA
wurden die Autobahnen als Zeichen der eigenen Entwicklung und Modernitit gese-
hen. Der amerikanische Blick auf die deutschen Autobahnen verrit also einerseits et-
was iiber die nationalen Identitdten in der Mitte des 20. Jahrhunderts und andererseits
iiber die deutschen und die amerikanischen Tiefbauingenieure.?

Die Entwicklung der amerikanischen FernstraBen 1900 bis 1935

Nachdem erst Radfahrer- und anschlieffend Auto-Lobbyisten zwei Jahrzehnte lang
mit ithren Interessen vorstellig geworden waren, beschlof8 der amerikanische Kongref3
im Jahre 1916 ein Bundeshilfsprogramm fiir den Fernstrafenbau. Wegen der extre-
men Entfernungen trugen Fernstraffen nie die Hauptlasten des Transports in den
USA. Thr Bau fiel deshalb zunichst in die Verantwortung lokaler Behorden. Daher
tiberrascht es nicht, daf ein Grofiteil des amerikanischen Strafennetzes aus schlecht
instand gehaltenen Dreckpisten bestand.* Das Bundesprogramm von 1916 sollte den
Ausbau von StraBen in lindlichen Gebieten, die zur Postauslieferung benétigt wur-
den, mit § 75 Mio. fordern, Eine Bundesbehorde, das Bureau of Public Roads (BPR),
trug gemeinsam mit den lokalen Verwaltungen die Verantwortung, doch aufgrund
ihrer besseren Ausbildung iiberwog der Einfluf§ der BPR-Ingenieure.’ Die einzelnen
Bundesstaaten vergaben Strafenbauauftrige an private Firmen, wihrend das BPR
die Aufsichtsfunktion in dieser dezentralen Organisationsstruktur iibernahm.

1921 wurde es zum Ziel der amerikanischen Politik, ein asphaltiertes Fern-
straffennetz zwischen den Stddten zu errichten. Die Aufgabe war gewaltig. Von den
3,2 Millionen Meilen amerikanischer Fernstraffen waren lediglich 450.000 ausgebaut
und 34.000 gepflastert. Die Bundesanweisungen (die von den Bundesstaaten in glei-
cher Hohe aufgebracht wurden) erhhten sich in den zwanziger Jahren auf jihrlich
$ 125 Mio., trotzdem waren die Fortschritte nur langsam zu sehen. Erst 1930 war
das Fernstraflennetz zwischen den amerikanischen Stidten im Prinzip fertiggestellt.
Es existierten jetzt 690.000 Meilen ausgebauter Fernstralen, davon 82.000 Meilen
gepflastert, die meistens durch das Bundesprogramm zustande gekommen waren.
Trotz aller Anstrengungen bestand ein sehr guter Highway zu dieser Zeit aus zwei ge-
fahrlich schmalen Betonspuren.

Das AusmafS dieses Bauprogramms erregte auch auflerhalb der USA einiges Auf-
sehen. Dies war eine neue Entwicklung, denn bis 1900 hatten amerikanische Ingeni-

2 Vgl. Walter McDougall, The Heavens and the Earth, New York: Basic Books, 1985; Paul Jose-
phson: Projects of the Century in Soviet History: Large-scale Technologies from Lenin to Gorb-
achev, in: Technology and Culture 36 (Juli 1995), 5. 519-559.

3 Der Aufsatz konzentriert sich auf die amerikanische Sicht der Dinge. Dies ist nicht nur der Na-
tionalitdt des Autors geschuldet, sondern seinem besseren Wissen um die Verhiltnisse in seinem
Heimatland. Auflerdem war es mir nicht moglich, nach Deutschland zu reisen und deutsche Quel-
len zu sichten. Deshalb ist der Aufsatz als ein vorliufiges Resiimee zu lesen.

4 Zum amerikanischen Straffenbau im 19. Jahrhundert vgl. George Rogers Taylor, The Transpor-
tation Revolution, 1815-1860, New York 1951.

5 Name und Sitz des Bureau of Public Roads (BPR) verinderten sich — wie auch bei anderen Re-
gierungsbehorden - haufig. Um Verwirrungen vorzubeugen, werde ich kontinuierlich vom BPR
sprechen; vgl. Bruce E. Seely, BPR. Building the American Highway System: Engineers as Policy
Makers, Philadelphia: Temple University Press, 1987.
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eure lediglich die traditionellen Techniken der Briten Thomas Tellford und John Ma-
cadam, die noch aus den 18. Jahrhundert stammten, kopiert. Fithrend im Strafenbau
war Frankreich, das mit seinem paramilitirischen Corps des Ponts et Chaussées das
beste Straffensystem der damaligen Welt unterhielt und iiber eine eigene Ingenieurs-
schule verfiigte.® Im Jahre 1900, als das noch unerfahrene BPR ein Labor zum Test
von Straffenbeldgen entwickeln wollte, sandte man einen Ingenieur nach Paris, um
die franzosischen Methoden zu studieren.

Nach 1910 begannen amerikanische Ingenieure ihre Stellung gegeniiber den ande-
ren Lindern zu verindern und die Fithrung zu iibernehmen, was im wesentlichen dar-
an lag, daf das Zeitalter des Massenbesitzes von Automobilen in den USA seinen An-
fang nahm. Bei der Entwicklung automobilgerechter Straffen gewannen die Amerika-
ner betrdchtliche Erfahrung mit neuen Bauformen, Materialien (besonders bituminéser
Asphalt und Beton) und Techniken. Mehrere Erfindungen entstanden in den zwanzi- I3
ger Jahren: Beispielsweise wurden Lastkraftwagen in allen Phasen des Straenbaus ein-
gesetzt und traktorgezogene Walzen entwickelt. Als 1918 Lastwagen und Raupen-
fahrzeuge aus dem Uberschuf der Army fiir den Strafenbau erhiltlich wurden, begann
auch hier das Zeitalter der Mechanisierung. Angetriebene Walzen wurden eingesetzt
und das mechanisierte Pflastern in einem Arbeitsgang wurde eingefithrt. Wihrend der
zwanziger Jahre dringte das BPR auf die Einfithrung dieser neuen Baumethoden.

Weil ihr Expertenwissen von der Offentlichkeit geschitzt wurde, traten die Inge-
nieure des BPR auch als Vordenker der amerikanischen Straffenbaupolitik hervor.
Ein anhaltendes Beispiel ihres Denkens waren die StrafSenbaurichtlinien zahlreicher
Bundesstaaten, in denen penible Priorititen gesetzt wurden. Die Entscheidung, wann
und wo eine neue Straffe gebaut werden sollte, hat schon immer die Aufmerksamkeit
der Politiker auf sich gezogen, doch die Ingenieure des BPR versuchten nun durch-
zusetzen, dafl die Entscheidung zum Neubau von Strafen nicht entlang politischer Er-
wigungen, sondern ausschlieRlich nach technischen Uberlegungen gefillt werden
sollte. In der Realitit ersetzte eher eine politische Erwigung die andere, doch zu ih-
rer Zeit wurde die Autoritit der BPR-Mitarbeiter, die ihre Uberlegungen als unpoli-
tisch bezeichneten, nicht angezweifelt.”

Anfang der zwanziger Jahre begann das BPR verstirkt mit 6konomischen Varia-
blen wie zeitsparendes Reisen, Fahrzeugabnutzung und Transportkosten als Haupt-
kriterien fiir den Bau neuer Fernstraflen zu arbeiten. Thr neuer Slogan lautete: » Wir
zahlen fiir gute StrafSen, ob wir sie haben oder nicht!« Diese neue Ratio fithrte dazu,
daf¢ das BPR begann, alle Arten von quantitativem Material iiber Verkehr zu sam-
meln, beispielsweise Daten tiber den VerkehrsfluR durch Fahrzeugzihlung und an-
dere Erhebungen dieser Art. In den zwanziger Jahren wurden solche Studien u.a. in
Cleveland und Chicago mit dem Anspruch durchgefiihrt, daR nur so eine rationale
Zukunftsplanung im Fernstrafenbau erreicht werden konne. Ebenfalls beschiftigten
sich Ingenieure mit der Finanzierung ihrer Vorhaben und sahen in der Kraftstoff-
steuer den besten Weg, Straffenbau zu finanzieren.®

6 Vgl. Antoine Picon: L'Invention de L’Engenieur Moderne: L’Ecole des Ponts et Chausées, 1747-
1851, Paris: Presses de L’Ecole Nationale des Ponts et Chausées 1992.

7 Die Vision von einem »unpolitischen Expertentum« und die Einstellungen des BPR lassen sich
gut in den Jahresberichten dieser Institution nachvollziehen; vgl. auch Seely, Building the Ameri-
can Highway System, Kapitel 3 und 4.

8 Zur Mineralolsteuer vgl. John J. Burnham, The Gasoline Tax and the Automobile Revolution,
in: The Mississippi Valley Historical Review 48 (December 1961), S. 435-459.
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In den dreiffiger Jahren lagen die neuen groffen Herausforderungen bei den Stid-
ten. Dem BPR war es jedoch verboten, in den Stiddten titig zu werden, wihrend die
lokalen Behorden von dem Ausmafl und den Kosten des stidtischen Straffenbaus
{iberfordert waren. Eine neue Gruppe von Spezialisten half den stddtischen Stellen,
den neuen Strom der Pkw und Lkw in den Metropolen zu regulieren. Sie fithrten neue
Verkehrs- und Parkregeln, Einbahnstraflen und StraBenverbreiterungen ein. Die Pio-
niere der Verkehrsplanung, William Phelps Eno und Miller McClintock, die beide
zundchst eigene Forschungseinrichtungen griindeten und in den dreifSiger Jahren zu-
sammen an der Yale-Universitit arbeiteten, ibernahmen hier die Fithrung.®? Doch ih-
re Strategien brachten kaum Entlastung, weil die Stadte sich Ende der zwanziger Jah-
re nur einige kleine Experimente leisten konnten. Wenige Meilen lange verbreiterte
Boulevards mufSten schon als Erfolg gelten, Schnellstrafen waren noch zu teuer.!°

Die einzige Ausnahme bildete New York City, wo Robert Moses mit dem Bau eines
Systems von parkways begann. Der Bronx River Parkway, der zwischen 1911 und 1923
in der Tradition der Stddteverschonerung, die Frederick Law Olmstedt mit dem Cen-
tral Park begriindet hatte, gebaut wurde, stand Pate. 1925 begann Moses ein Netz von
parkways in West Chester County und in Long Island zu errichten, das sich von einem
Erholungsraum zu einem Verkehrsprogramm entwickelte. Dieses Programm kam aber
erst schneller voran als die Gelder der Arbeitsbeschaffungsprogramme von 1933 zu
flieBen begannen. Mit $ 1,15 Mrd. aus dem Budget der Bundesregierung gelang es Mo-
ses bis 1936, 85 Meilen parkways fertigzustellen; sie wurden jahrlich von 18 Mio. Fahr-
zeugen genutzt. Bis 1941 wurden weitere 153 Meilen dem Verkehr iibergeben.!!

Moses baute allerdings noch keine Schnellstrafen im eigentlichen Sinne; dieses Ziel
wurde erst von einigen wenigen Ingenieuren verfolgt. Das retardierende Moment waren
hier die hohen Landpreise in den Innenstidten. Moses erreichte sein Ziel nur, weil er
durch die staatlichen Parks bauen konnte. Kein anderer stidtischer Straffenbauer hatte
diese einmaligen Moglichkeiten und deshalb triumten in den dreifSiger Jahren die mei-
sten amerikanischen Metropolen von solchen Grof§projekten nur. Der Kongref half je-
doch dadurch, daf er die grofiten Mittel im Rahmen der Beschiftigungsprogramme fiir
den Strafenbau bereitstellte. Da der Kongref der Beschiftigung Arbeitsloser die hochste
Prioritit einraumte, wurde fiir eine Weile die Handarbeit wieder vor den Maschinen be-
vorzugt. Die unzufriedenen BPR-Ingenieure wiesen darauf hin, daff Maschinen bessere
Straflen bauen und daf auch sie sehr wohl zu mehr Beschiftigung fithrten. Nach 1935
nahm das Verlangen nach Handarbeit wieder ab; die Diskussion zeigt jedoch, wie die
Weltwirtschaftskrise die Mechanisierungsintentionen der Ingenieure durchkreunzte.

9 Die Eno Foundation for Traffic Control veranstaltete Konferenzen und publizierte eigene Studi-
en, bevor sie 1933 nach Yale zog. McClintock war in zahlreichen Stidten als Berater tdtig und
griindete das Albert Russell Erskine Bureau for Street Traffic Research, das auch von Studebaker
unterstiitzt wurde und ab 1926 eine neue Generation von Verkehrsplanern hervorbringen sollte;
es zog 1938 ebenfalls nach Yale.

10 Noch 1942 feierte man in Detroit den Umbau von rund 2.300 Meter der Davison Avenue in ei-
ne SchnellstraBe, die von sieben Briicken {iberquert wurde. Hier handelte es sich um einen Mo-
dellversuch einer vierspurigen tiefergelegten Schnellstrafle mit zwei parallelen Zubringern. Allein
der Ankauf der Bauflichen kostete $ 1.450.000, dies enthielt die Verlegung von 63 Gebduden
und die Zerstorung von 69 weiteren. Die Strafle selbst kostete $ 2.130.000; vgl. Harry A. Shuptri-
ne/Julian C. Mead, Davison Limited Highway, Wayne County, Michigan, in: Civil Engineering
12 (Dezember 1942), S. 673-676, 13 (Januar 1943), S. 15-18.

11 Die Arbeit von Moses wird detailliert beschrieben bei: Robert Caro, The Power Broker: Robert
Moses and the Fall of New York, New York: Knopf 1974,



THEMA

Das amerikanische Straffenbauprogramm war Mitte der dreifSiger Jahre an einen
Wendepunkt gekommen. Nachdem die Grundverbindungen hergestellt waren, stell-
te sich die Frage, wie es weitergehen solle. Verdichtung des lindlichen Strafennetzes?
Straflenausbau in den Stidten? Autobahnen zwischen den Stidten? Vor dem Hinter-
grund dieser Fragen erregten die europiischen Versuche auf dem Gebiet der Schnell-
straflen die Aufmerksamkeit der Amerikaner.

Die Entwicklungen in Europa

Es entbehrt nicht einer gewissen Ironie, daff die Anregung zum Bau der amerikani-
schen Schnellstraffen aus Europa kam. Schlieflich waren die USA das erste Land, das
eine genuine »Autokultur« hervorgebracht hatte, die so auf dem alten Kontinent ) 3 5
noch nicht existierte. Noch erstaunlicher ist, daff 1921 gerade in Italien der erste ver-
suchsweise Bau einer Autobahn unternommen wurde — zu dieser Zeit gab es in Itali-
en nicht mehr als 60.000 Automobile.'? Im selben Jahr wurde von Piero Puricelli ei-
ne Autobahn vorgeschlagen, die Mailand mit Como, Varese und dem Lago Maggio-
re verbinden sollte. Der Bau begann 1923 unter Verwendung der amerikanischen
Betonpflasterung und amerikanischer Mischmaschinen. 1925 waren die ersten 87 Ki-
lometer reiner Autostrafle fertiggestellt. Die Kosten betrugen $ 2,6 Mio.. Schon bald
begann der Bau weiterer autostrade von Neapel nach Pompeji, und von Mailand nach
Bergamo (1925), von Florenz nach Siena (1928), von Bergamo nach Brescia (1929),
von Padua nach Venedig (1929) und von Turin nach Mailand (1929). Private Firmen
bauten in staatlichem Auftrag; die Kosten wurden durch erhobene Mautgebiihren be-
stritten. Im Jahre 1935 verfiigte Italien {iber 485 km Autobahn.

Warum hatte Italien die ersten Autobahnen? 1928 hatte die italienische Regierung
die Azienda Autonoma Statale della Strada zum Bau und zur Unterhaltung der staat-
lichen Straffen geschaffen. Schon der Ausbau der herkémmlichen Strafen durch die
Azienda war »eine gewaltige Ausgabe fiir ein Land von der Grofe Italiens.« Ein Be-
richterstatter von Fortune bemerkte, daf »gute Strafen ein Aktivposten eines jeden
Landes sind und dies gilt insbesondere fiir Italien«. Italien habe sein Straenbaupro-
gramm aus verschiedenen Griinden auf den Weg gebracht:

»Erstens ist der Duce selbst ein ausgesprochener Strafenfan. Sein groes Hobby
ist das Motorradfahren und manchmal setzt er sich selbst auf eine Zweizylinder und
heizt eine autostrada entlang, daf seine Begleiter vor Angst um ihn zittern.

Zweitens ist Il Turismo ein grofles Geschift in Italien. Es gibt keinen groBeren Ko-
der fiir reiche Touristen als tiber die verfiihrerische -Macadam «Pflasterung durch die
hinreiffenden Landschaften Italiens zu fahren [...].

12 Die folgenden Informationen bei Alfo Mangarano/Guiseppe Pellizzi, Italy’s First Motorways, in:
AIPCR/PIARC 1909-1969 (Paris: Permanent International Association of Road Congresses, ca.
1969), S. 129-139; F.A. Shepley, Automobile Toll Road from Milan to the Italian Lakes, in: En-
gineering News-Record 93 (14. August 1924), S. 262-263; H. Tréhand, Special Toll Roads for
Motor Vehicles, in: Engineer and Contractor 61 (7. Mai 1924), S. 1024-1025; B. P. Root, Deve-
lopment of the Roads of Italy, in: Engineering News Record 115 (14. November 1935), S. 665-
669; John S. Crandell, A Touring Engineer’s Impression of the Roads of Italy, ebd., 5. 669-774;
vgl. auch: Via Strata: Roman der Strafle: Die durchaus personlich gesehene Geschichte des
Straflenbaus von den Anfingen bis zur Autobahn, Wiesbaden und Berlin, Udo Pfriemer Buch-
verlag 1987, S. 87-91; und Enzo Malaspina, Autostrade in Italy, in: Road International 24 (Friih-
jahr 1957), S. 42-43.
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Drittens sind Italiens hinreiffende autostrade, die sich hauptsdchlich im Norden be-
finden, ein militdrischer Aktivposten ersten Ranges bei moglichen transalpinen Kriegen.

Viertens sind gute Straffen gute Propaganda fiir die Faschisten und den italieni-
schen Konsum. Und dafS heiflt besonders fiir den Konsum der reichen Italiener. Rei-
che Italiener lieben das Autofahren, und zwar das schnelle Autofahren. «*

Besondere Aufmerksamkeit verdient die Verbindung zwischen den Faschisten und
den Autobahnen. Mussolinis Interesse an Motorrddern stellte nicht den Grund sei-
ner Straffenbaubegeisterung dar; der Straffenbau war vielmehr Teil seines politischen
Programms. Ein amerikanischer Beobachter schrieb: »der Straffenausbau wurde als
so ein wichtiger Bestandteil des grofSen italienischen Wiederaufbauplans gesehen«,'
Fortune erginzte »Die alten Romer waren stolz auf ithre Straffen und die neuen Ita-
liener sind es auch... Aber ihr grofler Stolz sind ihre hinreiffenden Autobahnen... «!
Dieser Stolz veranlafSte Mussolini zu der Bemerkung: »Die Autobahn ist eine grofar-
tige italienische Errungenschaft und als sicheres Zeichen unseres Ingenieurgeistes den
Sohnen des alten Rom nicht unwiirdig. «'* Anders ausgedriickt: Die autostrade de-
monstrierten, daff Mussolinis Italien die modernen Attribute nationaler GrofSe be-
safs.

Das italienische Autobahnprogramm regte die Debatte iiber Schnellstraffen in Eu-
ropa stiarker an, als daf§ die amerikanischen Anstrengungen der zwanziger Jahre ver-
mocht haben. Die deutschen Autobahnen sind das bekannteste Resultat dieser Ent-
wicklung. Hitler und die Nationalsozialisten nahmen die Idee des Autobahnbaus fiir
sich in Beschlag, entstanden ist sie jedoch in zehnjahriger Planung privater Initiativ-
gruppen.'” Die Studiengesellschaft fiir den Automobilstraffenbau (STUFA), beispiels-
weise, die 1924 fiir die Planung des Straffenbaus gegriindet wurde, schlug 1927 ein
Fernverkehrsstrafennetz fiir Deutschland vor. Geplante Verbindungen waren Berlin-
Miinchen iiber Leipzig (1927 teilweise begonnen), Aachen-Kéln, Kéln-Diisseldorf,
von Miinchen zum Starnberger See und von Halle nach Leipzig. Wegen der schlech-
ten wirtschaftlichen Lage blieb es zunéchst bei der Planung.'

Die erfolgreichsten deutschen Anstrengungen dieser Zeit unternahm der »Verein zur
Vorbereitung der Autostraffe Hansestidte-Frankfurt a.M.-Basel« (HAFRABA), die
1926 mit dem Ziel der Planung der Autobahn Hamburg-Frankfurt/M.-Basel gegriindet
wurde.'® Nachdem Puricelli (Mailand) korrespondierendes Mitglied der HAFRABA ge-
worden war, hatte die Organisation eine direkte Verbindung zu den Bauherrn der ita-
lienischen autostrade. Die Ingenieure der HAFRABA entwickelten nicht nur beein-
druckende Pline fiir die Streckenfithrung. Einen Grofteil ihrer Resourcen steckte die
Organisation in Propagandaaktionen, die darlegen sollten, daf es sich bei Autobah-
nen keineswegs nur um frivolen Luxus oder utopische Projekte handelte. Die

13 Strade and Speed, in: Fortune 10 (Juli 1934), S, 87-88.

14 Root Development of the Roads in Italy, 5. 666.

15 Strade and Speed, in: Fortune 10 (Juli 1934), S. 87.

16 Zit. nach: Martin Kornrumpf: HAFRABA e.V.: Deutsche Autobahn Planung 1926-1934, Bonn
1990, S. 9.

17 Vgl. Kurt Kaftan: Kampf um die Autobahnen, Berlin 1955, und Kornrumpf, HAFRABA, die bei-
de betonen, die Autobahnen seien keine Erfindung der Nationalsozialisten gewesen. Die Verbin-
dung zwischen Autobahnbau und Nationalsozialismus kann jedoch nicht geleugnet werden und
soll weiter unten untersucht werden.

18 Diese Projekte beschreibt Kaftan, Kampf um die deutschen Autobahnen, 5.150-161; vgl. auch
Deutsche Autobahnen im Luftbild, Bonn: Druckerei und Verlag Friedr. Stadler 1971, 5. 213-215.

19 Vgl zum folgenden Kaftan, Kampf um die Autobahnen S. 74-149; Kornrumpf, HAFRABA.
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HAFRABA scheiterte, weil es ihr wihrend der Weltwirtschaftskrise nicht gelang, das
entsprechende staatliche Kapital zu mobilisieren.

Die Diskussion in Deutschland und Italien inspirierte auch andere Staaten. Ein
Plan fir mautfinanzierte Autobahnen wurde 1927 in der Schweiz, in Spanien und
Frankreich publik gemacht. Einige der Autobahnlobbyisten veranstalteten interna-
tionale Konferenzen zu der Thematik, so 1931 in Genf und 1932 in Mailand. An der
ersten Konferenz beteiligten sich Delegationen aus Frankreich, Italien, Jugoslawien,
Polen, Deutschland, der Schweiz, Belgien und den Niederlanden.? In Europa und den
USA war es jedoch der Kapitalmangel, der den Beginn der Projekte verhinderte. Nur
unter der Agide der nationalen Regierungen waren letztlich solche ambitionierten
Bauten wie die der HAFRABA maglich.

An diesem Punkt war es entscheidend, daff die Nationalsozialisten und Adolf Hit-
ler die Autobahnen zu einem nationalen Projekt erkoren; Hitler verkiindete sein Au-
tobahnprogramm bereits drei Wochen nach der Ernennung zum Reichskanzler, Mit-
te Februar 1933.2! Die urspriinglichen Plane sahen 4.800 km vierspurige AutostrafSe
mit Betonoberfliche vor, die auf sechs Hauptstrecken verteilt sein sollten. Eine erste
Kostenschitzung ging von 1 bis 1,5 Mrd. Mark aus. Im Juni iibertrug Hitler einer
neuen Gesellschaft unter dem Dach der Deutschen Reichsbahn die Verantwortung,
die von dem Parteigenossen Dr. Ing. Fritz Todt geleitet wurde. Hitler selbst unter-
nahm im September den ersten Spatenstich fiir die Strecke Frankfurt/M.- Heidelberg,
die noch von der HAFRABA geplant worden war.

Bisher hatte noch kein Land ein dhnliches Autobahnnetz errichtet. Es gab keine
Kreuzungen, Steigungen lagen unter 4 %, die Kurven waren reguliert, und es exi-
stierte kein Tempolimit. Der Landschaftsplanung wurde besondere Aufmerksamkeit
gewidmet.”? Das erste Teilstick zwischen Frankfurt/M. und Mannheim wurde am
19. Mai 1935 dem Verkehr iibergeben. 1936 waren bereits tiber 1.000 km neue Au-
tobahnen geschaffen und Ende 1937 wurden 2.000 km erreicht. Wegen ihrer sché-
nen Gestaltung und Anpassung an die Landschaft erregten die Autobahnen schon
frith das Interesse ausliandischer Ingenieure.?

Wie in Italien gaben auch in Hitlerdeutschland weder die technischen Faktoren
noch Verkehszwinge den Auschlag fiir den Bau der Autobahnen. Vielmehr erregten
die Autobahnen solches Aufschen, weil sie gewissermafRen fiir eine zukiinftige Nach-
frage errichtet wurden. Verschiedene Rechtfertigungen wurden fiir das Baupro-
gramm gegeben. Ein Kommentator schrieb, die neuen Autobahnen seien nétig, weil
die alteren Straffen in Deutschlands Stidten den gestiegenen Autoverkehr nicht mehr
verkraften kénnten.”* (Die Autobahnen verliefen allerdings nicht in, sondern zwi-
schen den Stadten.) Ein weiteres Argument war der hohe Benzinpreis, der zum Bau
dieser geraden Strafen verpflichtete, auf denen man mit hoher Durchschnittsge-

20 Vgl. »Network of Special Motor Roads Projected in Europe«, in: Automotive Industries 56 (18.
Juni 1927), S. 946-47; Kornrumpf »~HAFRABA «, S. 53-54; Kaftan »Der Kampf um die Auto-
bahnen«, S. 150-161.

21  Die vorangegangenen Reichskanzler hatten den Autobahnbau nicht unterstiitze; vgl. zum folgen-
den Kaftan »Der Kam pf um die Autobahnen«, S. 150-161; Deutsche Autobahnen im Luftbild, S.
15-16; Autobahnen in Deutschland, Bonn 1979, S. 213-215.

22 Vgl. dazu den Beitrag von Thomas Zeller in diesem Heft.

23 Die umfangreiche ingenieurwissenschaftliche Literatur tiber die Autobahnen ist zuginglich bei
Paul Hafen, Das Schrifttum iiber die deutschen Autobahnen, Bonn 1956.

24 Bruno Wehner, Germany begins Construction of Express Highway System, in: Engineering News
Record 113 (5. Juli 1934), S. 10.

7



I8

keit einen giinstigeren Verbrauch erreichen kénne.** Die Entscheidung, die Deutsche
Reichsbahn mit dem Bau zu beauftragen, wurde hiufig kommentiert. Die Kontrolle
durch die Bahn, so hoffte man, wiirde den beginnenden Konkurrenzkampf zwischen
LKW und Schiene verhindern, der in den industrialisierten Lindern zu dieser Zeit be-
gann. Ein Beobachter schrieb, die Reichsbahn werde vom unrentablen Kurz-
streckenverkehr entlastet und konne deshalb unausgelastete Linien schliefien.?

Alle diese Argumente zusammen scheinen jedoch die gewaltigen Ausgaben nicht
rechtfertigen zu konnen. Deshalb sprachen zahlreiche britische und amerikanische
Beobachter davon, daf$ militirische Gesichtspunkte fiir den Bau ausschlaggebend wa-
ren. 1933 wurde dieser Faktor jedoch nicht benannt, und auch spéter bestritten deut-
sche Behorden, daR es militirische Uberlegungen gegeben habe. Ein Nachkriegsbe-
richt der Alliierten resiimierte »dafs es keine Unterlagen dariiber gebe, ob militarische
Zwinge ernsthaft den Bau bestimmt hétten oder nicht. Wenn die Autobahnen aus
militirischen Erwigungen gebaut worden wiren, dann ist es schwer zu verstehen,
warum einige wichtige Verbindungen unvollendet blieben und warum einige der
Straflen wihrend des Krieges kaum benutzt worden waren. «*’

In Wirklichkeit war wohl die Arbeitslosigkeit das stirkste Argument zum Bau der
Autobahnen. Die Nationalsozialisten schitzten, dafl 500.000 bis 600.000 Menschen
durch den Bau Arbeit bekommen wiirden. Bereits 1934 bauten 100.000 Menschen
an den Autobahnen. Auferdem profitierten der Maschinenbau, die Benzin- und Teer-
produktion und die chemische Industrie, die an der schnelleren Abbindung des Be-
tons arbeitete, von den staatlichen Auftrigen. Es wurde geschitzt, daff ein Achtel der
deutschen Betonproduktion in den Autobahnbau flofs.?*

Nach solchen politischen und 6konomischen Kriterien kann man den Autobahn-
bau und die Ziele der Nationalsozialisten verbinden. Fiir die Nationalsozialisten wa-
ren Prestigegewinn und Anerkennung im In- und Ausland ein wichtiges Motiv. Der
Beginn eines solchen Projektes hatte — nach dem 6konomischen Miferfolg der vor-
herigen Regierungen — etwas Beeindruckendes. Die Nazis benutzten wann immer es
ging die Autobahnen um »nationalsozialistische Tatkraft« zu demonstrieren. Goeb-
bels’ Propagandamaschine machte von den Autobahnen hiufig Gebrauch und nann-
te sie die »Straffen Adolf Hitlers«.?? Selbst in den wissenschaftlichen Zeitschriften
wurde diese Propaganda kolportiert, wie aus dem abschlieBenden Absatz eines Auf-
satzes aus der Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure von 1936 hervorgeht:
»Deutsche Ingenieure haben mit den ersten 1000 km Reichskraftstraffen ein Werk ge-
schaffen, das einzig in der Welt dasteht und das heute schon in seiner ganzen Idee und
Anlage Nachahmer findet. Immer weiter wird an der technischen, wirtschaftlichen
und verkehrspolitischen Gestaltung des deutschen Strafennetzes gearbeitet. 1000 km
Kraftfahrbahnen sind 1936 vollendet, weitere 1500 km sind im Bau, weitere 1500
km sind fiir den Bau freigegeben. Deutsche Ingenieure werden auch diese Strecken
mustergiiltig vollenden, getreu der groffen Idee unseres Fithrers. «3°

25 Ebd.

26 Progressive Road Policy in Germany, in: The Canadian Engineer 67 (16. October 1934), S. 20.

27 What Can the Autobahnen Teach Us About Concete Roads?, in: Roads and Bridges 86 (Juli
1948), S. 66.

28 Wehner, Germany Begins Construction, 5. 10.

29  Vgl. beispielsweise: Fiinf Jahre Arbeit an den Straffen Adolf Hitlers, Berlin 1938.

30 Otto Reismann, 1000 Kilometer fertige Kraftfahrbahnen, in: Zeitschrift des Vereins Deutscher
Ingenieure 80 (12. September 1936), S. 1120.
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Die Autobahnen lieSen die Nationalsozialisten im Ausland in einem guten Licht
dastehen. Auf der Internationalen Strafenkonferenz, die 1934 in Miinchen stattfand,
wurden auslindische Ingenieure aus aller Welt zum Besuch der Autobahnbaustellen
eingeladen, die sie sogar von Bord der Graf Zeppelin aus beobachten durften. Vier
Jahre spiter fand die Konferenz in Holland statt, und wiederum wurden die neuesten
deutschen Errungenschaften auf einer Tour nach dem Treffen vorgestellt.’! Das Biiro
Todt wurde von so vielen Besuchern angerufen, daf Sonderregelungen getroffen wer-
den mufSten.??

Die Autobahnen, so schrieb der Economist 1937, seien »eine Quelle des Stolzes fiir
das deutsche Volk«.** Ein amerikanischer Ingenieur kam bereits frither zu der Ein-
schitzung »Deutsche sind besonders stolz auf ihre Effizienz. Es war fiir sie ein grofer
Verdrufi, daf§ sie im Transportwesen so riickstindig sind. Wihrend das moderne Le-
ben sich mit 60 mph fortbewegte, waren auf ihren Stralen nur 5§ mph méglich. Dies
vertrug sich nicht mit den deutschen Vorstellungen von Effizienz.«* Diese Einschit-
zungen — auch wenn sie teilweise stereotypisch wirken mogen — zeigen doch, wie stark
Straffenbauentwicklung mit einem bestimmten Bild von Moderne verkniipft wurde.
Wie die Italiener so verkniipften auch die Nationalsozialisten Deutschlands Status als
moderne Nation mit seiner technologischen Meisterschaft. Die Autobahnen sind natiir-
lich nicht die einzige technische Entwicklung an der diese Verkniipfung aufgezeigt wer-
den kann, sie sind lediglich ein prominentes Beispiel. Ein kanadischer Ingenieur iufSer-
te, die Deutschen hitten dem Autobahnbau so hohe Publizitit zukommen lassen, »um
in der ganzen Welt den Eindruck zu erzeugen, wie fortschrittlich ihre Ideen seien. «3

Die Verkniipfung von Autobahnbau und Modernisierung wird noch deutlicher in
einer anderen Absicht Hitlers, die mit dem Autobahnbau verbunden war: der Anreiz
zur privaten Massenmotorisierung — eines der Hauptargumente zum Bau der Auto-
bahnen. Wenn es erst gute Strafen gibe, wiirden auch mehr Menschen Autos kau-
fen. Um dieses Ziel zu erreichen, eliminierten die Nationalsozialisten zur selben Zeit,
als der Autobahnbau begann, alle Kraftfahrzeugsteuern. Diese Politik hatte natiirlich
positive Auswirkungen auf die deutsche Autoindustrie. Doch der Aufschwung der In-
dustrie war nicht der einzige Grund fiir Hitlers Engagement. Wie seine Anteilnahme
bei Porsche und Volkswagen zeigt, war er persinlich interessiert an der Idee indivi-
dueller Mobilitit. Wenigstens teilweise beruhte Hitlers Unterstiitzung fiir Volkswa-
gen und fiir die Autobahnen auf der Uberzeugung, daf8 Autos ein integraler Bestand-
teil einer modernen Industrienation seien. Der Diskurs und die Bilder von der Mo-
derne blieben mit dem Autobahnbauprogramm verbunden.

31 ZurKonferenz von 1934 vgl. R. Westmeyer, Internationaler Stralenkongre, Miinchen 1934, in:
Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure 78 (17. November 1934), S, 1347-1351. Uber den
Kongreff von 1938 vgl. Internationaler Strafenkongref den Haag und Scheveningen 1938, in:
Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure 82 (10. September 1938), S. 1088-1090. Zur ame-
rikanischen Reaktion vgl. Thomas H. MacDonald, US and European Practices in Road Deve-
lopment, in: Roads and Streets 82 (Februar 1939), . 56-58.

32 Vgl. Wooton, Impressions of German Express Roads, S. 147,

33  German Motor Roads, §. 252.

34 Wooton, Impressions of German Express Highways, S. 148.

35 R. M. Smith, Lessons for Canada from the Study of European Highways, in: Roads and Bridges
79 (Mirz 1941), S. 70.

36 Vgl Heidrun Edelmann, Der Traum vom Volkswagen, in: Hans-Ludger Dienel und Helmuth Tri-
schler (Hg.),Geschichte der Zukunft des Verkehrs: Verkehrskonzepte von der Frithen Neuzeit bis
zum 21. Jahrhundert, Frankfurt/M. 1997, S. 280-288.
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Der Blick nach Europa: amerikanische Reaktionen

Auch amerikanische Ingenieure gehorten zu denjenigen, die den deutschen Auto-
bahnbau in den dreifiger Jahren fasziniert beobachteten. Thre Reaktion war positiv;
sie zeigte, daf auch fiir die Amerikaner Autobahnen ein Indikator fiirr die Modernitat
einer Gesellschaft waren. Wie bereits dargestellt wurde, begleiteten amerikanische
Zeitschriften den deutschen Autobahnbau mit einer umfassenden Berichterstattung.
Alle Beobachter stellten fest, dafd sich die deutschen Ingenieure besonders um die Vor-
bereitung des Unterbaus bemiihten. Weiterhin wurden die groffen Sicherheitsvortei-
le durch die Abwesenheit von Kreuzungen und die getrennten Fahrbahnen herausge-
stellt. Es gab keine »kleeblattférmigen« Autobahnkreuze wie in den USA, da man
raumsparendere Bauweisen bevorzugte.’” Alles in allem kam von amerikanischer Sei-
te keine grundlegende Kritik am technischen Standard der deutschen Autobahnen.

Doch das Lob der Nordamerikaner wurde durch Charles Uphams Feststellung,
daf? »in die deutschen Schnellstraffen eben die Sicherheitsmafinahmen eingearbeitet
sind, die amerikanische Ingenieure schon lange empfohlen haben«, abgeschwicht.
Anders ausgedriickt: die deutschen Autobahnen waren keineswegs eine revolutiona-
re Erfindung. Thre Vorteile wie kreuzungslose Straenfithrung, sanfte Kurven und
Steigungen und restriktiver Zugang, waren amerikanischen Strafenbauern schon lan-
ge bekannt. Einige behaupteten, die deutschen Autobahnen seine nichts anderes als
eine ausgebaute Version von Moses’ West Chester County Parkways. Selbst diejeni-
gen Ingenieure, die von der deutschen Technik begeistert waren, sahen sie mehr als
eine notwendige Anpassung an die ortlichen Gegebenheiten.

Weit mehr begeisterte die Beobachter, daf die deutschen Autobahnbauer alle
wichtigen Komponenten des modernen StrafSenbaus im groffen Mafistab verwirkli-
chen konnten. So hief es in einem editorial von Engineering News Record: »Die Idee
eines separaten Schnellstrafennetzes ist keineswegs neu fur unsere Strafenbaupla-
nung. Im Gegenteil, seit Jahren dreht sich die Diskussion um diesen Punkt, es wurde
als eine zukiinftige Notwendigkeit erkannt [...] Das deutsche Autobahnbaupro-
gramm zeigt zum ersten Mal eine Verwirklichung dieser Idee, die ohne Frage die Zu-
kunft des Straffenbaus zu groffen Teilen bestimmen wird.«*

Ahnlich dachten diejenigen, die nach der Konferenz des Jahres 1938 in den Nie-
derlanden durch Deutschland tourten. Der Vorstand der American Roads Builders’
Association, Charles Upham, fuhr mehr als 800 Meilen Autobahn und 2.200 Meilen
anderer Straffen und erklirte: »Das deutsche Programm ist hervorragend, weil es ein
vollstindiges Netz von Autobahnen darstellt, die die groffen Zentren der Nation ver-
binden. «* Thomas MacDonald, der Chef der BPR, duf8erte sich auch positiv iiber sei-
nen Besuch in Deutschland: »Wenn man das deutsche Beispiel betrachtet wird deut-
lich, daf es noch in keiner anderen Nation gelungen ist, ein dhnlich dichtes Netz zu

" 37 Vgl. Gutman, Engineering Sets High Mark, S. 292-294; John W. Crandell, Germany Builds Su-

perhighways, in: Engineering News Record 117 (26. August 1926), S. 292-294; John Poulter, The
New German Highway System, in: Roads and Streets 80 (Mai 1937), S. 31-35; Joseph Breen, Ca-
nadian Reviews Germany’s Road Design and Construction, in: The Canadian Engineer 75 (8.
Mirz 1938), S. 6-11; John W. Poulter, Some Comparisons Between German and American Ro-
ad Construction, in: Roads and Streets 82 (Mirz 1939), S, 39-42.

38 Charles M. Upham, Down the Road, in: Road Builders News 38 (August 1938), 5. 3.

39 Express Roads for Express Traffic, in: Engineering News Record 177 (27. August 1936), 5. 869.

40 Upham, Down the Road, S. 3.
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konzipieren und aufzubauen, gemessen an den Meilen, den Bauwerken, der Infra-
struktur und der Landschaftsgestaltung, «*!

Einige amerikanische Ingenieure hitten gerne einen anderen Teil des deutschen
Programms iibernommen: die administrative Kontrolle durch den Generalinspekteur
der deutschen Autobahnen, Fritz Todt. Der Highwaybeauftragte von Kentucky stell-
te fest »... mein erster Eindruck war, daf das deutsche Volk sich die Wegerechte dort
sichern konnte, wo die Autobahnen hin sollten. Sie haben ihren Strafenbau in einer
Weise verwirklicht, von der wir nur triumen und die wir nur in kleinen Stiickchen
umsetzen konnten, und ich konnte nicht umhin mir zu wiinschen, daf wir auch sol-
che Macht hitten wie dort, um unseren Straffenbau voranzutreiben.«*2 Oder, wie ein
anderer Amerikaner schrieb: »Es ist besonders interessant zu beobachten, was er-
reicht werden kann, wenn ein groff angelegtes Projekt ohne jede Dezentralisierung
der Leitung angegangen wird und ohne irgendwelche Verzégerungen durch den Kauf 21
von Wegerechten und unter Bedingungen, wo die Straffenfithrung nur nach objekti-
ven Gesichtspunkten festgelegt werden kann. «*

Dies hort sich nach typischen Erwagungen von Ingenieuren an, die versuchen, Ver-
zogerungen auszuschalten, die fir viele 6ffentliche Projekte charakteristisch sind. Im
foderalistischen System der Vereinigten Staaten arbeiteten amerikanische Straflen-
bauingenieure kontinuierlich sowohl mit Bundes- als auch mit Staatsorganen zusam-
men — manchmal noch zusitzlich mit lokalen Behérden. Die Komplexitit der dezen-
tralen politischen Strukturen verkomplizierte die Arbeit der amerikanischen Ingeni-
eure, so daff einige neidisch auf die unumschrinkte Autoritit eines Fritz Todt
blickten. Die Méglichkeit, Landeigentiimer zu enteignen, wenn keine Einigung iiber
einen Verkaufspreis erzielt werden konnte, war fiir Amerikaner unvorstellbar, Aufer-
dem schien es, als konne Todt an der Biirokratie vorbei agieren und Einmischung von
auffen unterbinden. Thomas MacDonald iuferte sich zustimmend zu den Aus-
fahrungen des Prisidenten des Verbandes der deutschen Automobilindustrie, der
konstatiert hatte, daf§ zentrale Autoritit ein Garant des effizienten Baus sei.** Sie ver-
mieden jedoch, diese Effizienz mit Hitlers Regime in Verbindung zu bringen. Nur sel-
ten wurde auf Todts fithrende Position in der NSDAP und seine Berufung durch Hit-
ler verwiesen: diese verschafften ihm natiirlich eine Aura der Macht, die kein ameri-
kanischer Ingenieur erreichen konnte. Symptomatisch war auch der Kommentar von
Senator Wilburn Cartwright, der 1938 zu der American Association of State High-
way Officials sprach: »... ganz gleich was wir sonst von ihm halten, miissen wir Hit-
ler Respeke dafiir zollen, daf er in seinem Land ein Schnellstrafennetz errichtet hat,
das seinesgleichen auf dieser Welt sucht, «*

Letztlich ibernahmen die amerikanischen Techniker der dreifiiger Jahre nur we-
nige Details der deutschen Autobahnen in ihr Land. Die Pennsylvania Turnpike, die

41 Thomas H. MacDonald, Tomorrow’s Roads, in: Engineering News-Record 117 (17. Dezember
1936), 5. 869.

42 Association Officials Comment on European Highway Transportation from Personal Observa-
tion, in: American Highways 18 (Januar 1939), . 16.

43 Wooton, Impression of German Express Roads, S. 147.

44 Vgl. Thomas H. MacDonald, Unified Highway Systems in France and Germany, in: Roads and
Streets 80 (Juli 1937), S. 82; ders., Tomorrow’s Roads, in: Engineering News-Record 117 (17,
Dezember 1936), S. 869.

45 Wilburn Cartwright, Future Roads and Federal Road Legislation, in: American Highways 18 (Ja-
nuar 1939), S. 8.
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1940 ersffnet wurde, war das einzige amerikanische Projekt, in dem sich die deut-
schen Autobahnen spiegelten, obwohl unklar ist, wie die deutschen Autobahnen die
Erbauer der Turnpike beeinflufSten. Das BPR opponierte hartnickig gegen das Pro-
jekt, indem es argumentierte, die Maut wiirde die Baukosten nicht tragen. Mehrere
Abgeordnete des Kongresses waren jedoch von den deutschen Anstrengungen so be-
eindruckt, daf sie sich ab 1935 fiir den Aufbau eines transkontinentalen Mautauto-
bahnnetzes aussprachen, das auch Arbeitsplitze bringen sollte. Einer forderte eine
neue Bundesbehérde, nicht das Bureau of Public Roads, zum Bau dieser Strecken.
Dies ist ein deutliches Beispiel fiir eine Initiative, die vom deutschen Beispiel inspiriert
wurde. Im Kongref8 wurden entsprechende Gesetzesvorlagen jedoch niedergestimmt —
hauptsichlich weil das BPR weiterhin mautfinanzierten Straffenbau ablehnte.*¢

Die Opposition des BPR gegen ein Autobahnnetz in grofem Mafistab war in ei-
nem Argument begriindet, daff auch die amerikanische Begeisterung fiir die deutschen
Autobahnen zu dimpfen vermochte. Die Mehrheit der amerikanischen Ingenieure
hatte einfach ein anderes Verstindnis vom Straffenbau. Sie konnten sich nicht vor-
stellen, ein Schnellstrafennetz aufzubauen, bevor eine dringende Notwendigkeit da-
zu bestand. Jeder amerikanische Ingenieur, der Deutschland 1938 besuchte, war er-
staunt iiber den geringen Verkehr auf den Autobahnen. Wahrend der Fahrt tiber ei-
ne deutsche Autobahn machte der Michigan Highway Commissioner die Schitzung,
dafs sich das tigliche Verkehrsaufkommen lediglich auf 2.000 Wagen beliefe. Er fiig-
te hinzu, daf es in Michigan bereits Straffen mit einer tiglichen Belastung von 60.000
Autos gebe.*” Amerikanische Techniker konnten sich nicht mit der Idee anfreunden,
die Verkehrsentwicklung durch forcierten Strafenbau zu stimulieren.*

Die Amerikaner orientierten sich an ihrer eigenen Vision von Modernitit. Tho-
mas MacDonald hob besonders hervor, dafé die amerikanischen Fernstraffen das Pro-
dukt eines rationalen Planungsprozesses sein sollten. 1937 schrieb er: »Die Konse-
quenz ist, daf8 die wissenschaftliche Planung das wichtigste Kriterium im bundes-
oder staatsweiten Ausbau der FernstrafSen ist.«*? Eine Schliisselrolle in der Planung
nahmen lokale und regionale Gutachten des BPR aus den zwanziger Jahren ein. 1936
autorisierte der Kongreff das BPR in den einzelnen Bundesstaaten Gutachten durch-
zufithren und schon 1938 wurde jeder Bundesstaat verpflichtet, ein solches Gutach-
ten vorzulegen.’® Diese Gutachten stellten das Fundament des amerikanischen High-
wayprogramms dar, ein Ingenieur beschrieb sie als »ein gesamtstaatliches Unterfan-
gen, das viele dringende Fragen losen wird — besonders die der Wirtschaftlichkeit des
Fernstraffenbaus.«’! Das BPR kam nach der Interpretation der Gutachten zu dem
Schlufi, dafd nur wenige Regionen bereits in den spiten dreiffiger Jahren Autobahnen

46 Uber die Pennsylvania Turnpike und die Pline der dreiffiger Jahre fiir ein transkontinentales
Mautstraflennetz, vgl. Seely, Building the American Highway System, S. 160-164.

47 Vgl. die Anmerkungen in: Association Officials Comment on European Highway Transportati-
on from Personal Observation, in: American Highways 18 (Januar 1939), S. 14-19.

48 Ironischerweise war es Robert Moses in New York, der schnell feststellen mufite, wie stark der
Verkehr durch den Strafenbau stimuliert wird. Seine neuen parkways erreichten nach zwei-drei
Jahren das Verkehrsaufkommen, das fiir die nachsten zehn-zwanzig Jahre prognostiziert war.
Vgl. Caro, The Power Broker, S. 515-518, 5. 897-898, 5. 911-912.

49 Thomas MacDonald, The Trend of Modern Highways, in: Roads and Streets 80 (August 1937),
S.41.

50 Informationen zur Begutachtung finden sich in: U.S. Department of Agriculture, Bureau of Pu-
blic Roads, Annual Report, 1930-1940.

51 L.I. Hewes, Highway Transportation Since 1928, in: Civil Engineering 8 (September 1938), 5. 585.
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benotigten. Dies betraf immer Regionen in und um die Grof§stidte; ein nationales Au-
tobahnnetz wie in Deutschland schien nicht gerechtfertigt. Ohne die entsprechende
Verkehrsnachfrage war Strafenbau eben verschwenderisch. Darum argumentierte
MacDonald nun, daf§ deutsche System sei unter anderen Voraussetzungen entstan-
den und »deshalb gibt es keine Basis fiir einen Vergleich zwischen dem deutschen Un-
ternehmen und dem Straffenausbau in [Amerika]«. Ein anderer BPR-Techniker kam
zu dem Schlufi, die Autobahnen seien »extravagante Ausgaben...ohne Rechtferti-
gung.«”

Andere Techniker nahmen MacDonalds Argument auf und bestitigten die Valenz
»wissenschaftlicher« Begutachtung als einzig rationalen Weg des Fortschritts beim
Autobahnbau. Charles Upham (American Road Builder’s Association) schrieb: » Neu-
bau muf auf die Stellen mit der grofften Nachfrage beschrinkt werden |[...]. Es wire
ganz offensichtlich unokonomisch, wenn man sofort mit einem Programm zum Bau 23
eines Netzes mehrspuriger Straffen beginnen wiirde, ohne daf8 es genug Verkehr ga-
be, um diese Strafden zu nutzen.«** Man kann also feststellen, daff die amerikanischen
Experten das deutsche Autobahnkonzept als fiir Amerika ungeeignet ansahen. Seit
zwanzig Jahren versuchten die amerikanischen Straffenbauer, die Wiinsche der Mo-
torisierten nach besseren Straffen mit thren beschrinkten finanziellen Moglichkeiten
zu befriedigen. Insgesamt betrachtet war die amerikanische Antwort (sowohl des BPR
als auch der bundesstaatlichen Stellen) auf die Autobahnen also ausgesprochen kon-
servativ: Statt kostspieliger baulicher Extravaganz wollte man lieber Daten fiir eine
effiziente Planung sammeln.

Symptomatisch fiir diese Anschauung war ein Dokument, das vom BPR auf Ver-
langen von Prisident Roosevelt hergestellt wurde. Roosevelt war von den Plinen des
Kongresses, die ein mautfinanziertes Autobahnnetz vorsahen, fasziniert und verlang-
te deshalb eine Studie. In ihrer Studie Toll Roads and Free Roads verwarfen BPR-In-
genieure die Idee eines mautfinanzierten Autobahnnetzes. Sie argumentierten, dafl
der Verkehr nicht ausreiche, um die Finanzierung zu sichern. Die rationalere Losung
sei der behutsame Ausbau des Netzes nur an den Stellen wo neue Schnellstraflen
benotigt wiirden. Toll Roads and Free Roads war die Blaupause fiir einen solchen
Entwicklungsgang in den USA.5*

Ein weiterer Indikator fiir dieses pragmatische Denken zeigte sich in der Rezepti-
on des popularsten Modells auf der New Yorker Weltausstellung von 1939-40, dem
General Motors Futurama. Das riesige, ca. 10.000 m? weite »Diorama« mit mehr als
500.000 Modellgebduden und 10.000 beweglichen Autos zeigte eine visionire ame-
rikanische Stadt des Jahres 1960. Es enthielt stromlinienférmige Autos, Wolken-
kratzer, die eine halbe Meile in den Himmel ragten und zwélfspurige Schnellstraflen,
auf denen sich Fahrzeuge mit einer Geschwindigkeit von 200 km/h bewegten.’s Die-

52 Zitate bei Thomas H. MacDonald, Tomorrow’s Roads, in: Engineering News-Record 117 (17.
Dezember 1936), S. 869. und William S. Bennet an Prisident Franklin D. Roosevelt, 2. Mirz
1937, File 740.1.1, Classified Central File, 1912-1950, Record of the Bureau of Public Roads.

53  Charles M. Upham, A Proposed National Highway System, in: Proceedings of the American Ro-
ad Builders’ Association 36 (1939), S. 103.
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ses Modell des Industriedesigners Norman Bel Geddes war eine Phantasielandschaft
— sie verfehlte jedoch nicht ihre Wirkung auf die Ausstellungsbesucher, die in langen
Schlangen warteten, um einen Blick auf sie zu werfen. Bell Geddes war kein Techni-
ker, er stammte eher aus dem kiinstlerischen Milieu und hatte ein Faible fiir tiberdi-
mensionierte Entwurfe. Er soll finf Jahre an der Vorbereitung der Ausstellung gear-
beitet haben und war so iiberzeugt von seinen Visionen, daf er selbst 1940 das Buch
Magic Motorways herausgab. Prasident Roosevelt, der selbst von den Ideen Bel Ged-
des’ angezogen war, lud den Industriedesigner zum Essen ins Weiffe Haus und lief3
dort auch ein Modell von ihm aufstellen. Thomas MacDonald vom BPR hatte aller-
dings nichts als Geringschiatzung fir diese »visiondren« Entwiirfe tibrig. Die Zeit-
schrift Business Week berichtete, dafl »das Bureau of Public Roads iiber das Modell
die Nase rimpfe. (Es gebe lediglich ein paar neue Ideen, die man beriicksichtigen kon-
ne.) BPR-Beamte bezeichnen Geddes Verkehrs- und Geschwindigkeitsschitzungen
fir 1960 als viel zu hoch.«*¢ MacDonald boykottierte das Dinner fiir Bel Geddes im
WeifSen Haus, nannte dessen Pline »bizarr« und spottete iiber die mangelnde tech-
nische Ausbildung und den fehlenden Leumund des Planers.

Dieses pragmatische Verstindnis von Ingenieurswissenschaften war seit der Pro-
gressive Eraum 1900 fest in der amerikanischen Gesellschaft verankert. In diesem Ver-
stindnis war kaum Platz fiir solche »grofsen Visionen« wie sie die Faschisten in Itali-
en und die Nationalsozialisten in Deutschland zur Legitimation threr Anstrengungen
nutzten. Doch auch die pragmatischeren amerikanischen Ingenieure sahen in den Au-
tobahnen symbolische Indikatoren fiir den technischen und sozialen Fortschritt. Sie
waren begeistert von der GrofSe und dem hohen technischen Niveau der deutschen Au-
tobahnen. Manche Amerikaner waren sogar neidisch. Murray D. Van Wagoner, der
Highway Commissioner von Michigan und einer der Deutschlandbesucher von 1938,
brachte diesen Neid zum Ausdruck: »Deutschland hat die Autobahnen, aber wir Ame-
rikaner haben den Verkehr.«%” Das schien fiir die Nation, die als erste das Auto lieben
gelernt hatte, eine Fehlentwicklung zu sein. Senator Cartwright, Vorsitzender des Ver-
kehrsausschusses des U.S. Senats, war ebenfalls von den deutschen Errungenschaften
beeindruckt, doch er fiigte hinzu: »Ich meine, daf8 die U.S.A. das beste Autobahnsy-
stem auf der Welt haben sollten. Unsere Techniker wie z. B. Thomas MacDonald [...]
haben schon lange als Lehrer des Strafenbaus in der ganzen Welt gedient [...] Die be-
sten Straffenbaumaschinen und das beste Material der Welt wird in den Vereinigten
Staaten hergestellt [...] Daher ist es nur recht und billig fiir uns zu sagen, daf§ wir al-
les, was Deutschland gut gemacht hat, noch besser machen konnen. «%*

Der Blick nach Amerika: SchnellstraBen nach dem Krieg

Die pragmatischen Experten wie Thomas MacDonald sahen sich jedoch nach dem
Krieg vor grofie Probleme gestellt. Eine Flut von Automobilen, die von einer im Wohl-
stand lebenden neuen Mittelklasse gesteuert wurden, brach tiber Amerika hinein. Die
Zahl der angemeldeten Fahrzeuge stieg von 31 Millionen im Jahre 1945 auf 44,7 Mil-
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lionen 1949 sprunghaft an, so daff das BPR 1951 erklirte: » Wir werden von einer Ver-
kehrslawine hinweggespiilt.«*® Das Interstate-Netz, das vom Kongre§ 1944 beschlos-
sen wurde und dessen Grundziige 1947 vorlagen, war eine adiquate Antwort auf die-
se Situation. Noch 1947 erklirte MacDonald einschrinkend »das neue Interstate Sy-
stem ist keineswegs ein Netz von TraumstrafSen«.%® Aber als 1956 das National System
of Interstate and Defense Highways gegriindet wurde, das $ 25 Milliarden kosten soll-
te, hatten sich die Parameter verindert, MacDonald’s Beharren, die neuen Fernstraflen
wiirden nur gebaut, um den Verkehr zu bewiltigen, wurde abgeldst durch die Vision
eines transkontinentalen Autobahnnetzes. Dies waren sehr wohl die Traumstrafen.

Dieser Wechsel modifizierte auch die Rhetorik der Offiziellen, wie ein Zitat von
George Humphrey, dem Finanzminister Prasident Eisenhowers, belegt: » Amerika ist
mobil und um Amerika mobil zu halten miissen wir diese Straflen bauen, um die Art
und Weise unseres Lebens zu sichern.«®!' Dies war das Amerika des Kalten Krieges: 2.5
angstlich und doch euphorisch, tiberzeugt von allem was man anpackte: von Sym-
phonien bis zu Nobelpreisen und den Olympischen Spielen war alles darauf ausge-
richtet, im globalen Wettbewerb der Systeme mit den Sowjets zu bestehen. Wie der
Sputnik-Schock bewiesen hat, waren die Amerikaner davon besessen, in jedem Ge-
biet ihre Uberlegenheit beweisen zu miissen. Dies galt auch im Straenbau und viel-
leicht besonders dort, weil die amerikanischen Strafen die stindig wiederholten Aus-
sagen iiber die Freiheit und die Individualitit der Amerikaner so treffend symboli-
sierten. 1956 gab die Ford Motor Company das Buch The Freedom of the American
Road mitdem Ziel heraus, das neue Strafenbaugesetz im Kongref$ zu unterstiitzen.
Viele Amerikaner akzeptierten den Nexus zwischen Demokratie, Freiheit und freier
Fortbewegung ~ dies wurde ihnen auch tagtiglich in der Autowerbung suggeriert.
Der Bau der Interstates war damals also mehr als nur ein technisches Ereignis. Es
ging, wie Humphrey festgestellt hat, um den American Way of Life.

In Deutschland lagen die Dinge ganz anders. Nach dem Krieg hatte das Land prak-
tisch keine Mittel zur StraRenerneuerung. Diese Schwierigkeiten wurden beispiels-
weise durch die zahlreichen zerstorten Autobahnbriicken symbolisiert, die von sich
zuriickziehenden deutschen Soldaten oft noch in den letzten Kriegstagen gesprengt
worden waren. Einige von ihnen wurden erst in den spiten fiinfziger Jahren voll-
stindig wiederhergestellt.* Erst 1954 gab es wieder einen Haushaltsposten fiir Au-
tobahnbau, indem der Neubau von 370 Meilen Autobahn vorgesehen war, die die im
Netz vorhandenen Liicken schlieen sollten. Im Jahre 1959 erstellte die Bundesregie-
rung einen Plan zur Uberholung von 800 Meilen Vorkriegsautobahn und zum Neu-
bau von 1.000 Meilen Autobahn entlang der Nord-Siid-Achse, die durch die Teilung
des Landes im Kalten Krieg entstanden war.%
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1954 orientierten sich die Berechnungen fiir die Umgestaltung des Miinchener
Karlsplatzes an amerikanischen Vorbildern; am offensichtlichsten war der Techno-
logietransfer aus Amerika 1957 beim »kleeblattformigen« Autobahnkreuz in Frank-
furt.®* Ein weiterer Beobachter stellte fest, dafl »deutsche Strafenbauingenieure jetzt
dem amerikanischen Trend folgen und Warnsignale in den Strafenbelag integrie-
ren.«% Deutsche Fachzeitschriften verfolgten tatsichlich die Entwicklung des ameri-
kanischen Straffenbaus seit Mitte der fiinfziger Jahre sehr intensiv. Berichte, Projekt-
besprechungen und Abbildungen zu amerikanischen Bauvorhaben wurden iiblich.
Besondere Aufmerksamkeit erlangten die Studienprojekte und Versuchsstraflen, die
von der American Association of State Highway Officials und dem Highway Rese-
arch Board unternommen wurden, um das Interstatesystem zu verbessern.®’

Es gab aber auch noch andere Verbindungen durch die die amerikanischen Ideen
nach Deutschland kamen. Beispielsweise gab es personliche Verbindungen zum Bu-
reau of Public Roads. F. Knipping, Professor an der Technischen Hochschule in
Darmstadt, pflegte eine ausgiebige Korrespondenz mit dem BPR, die, zusammen mit
einem Forschungsaufenthalt in den USA, zu seinem Buch »Der Straffenbau in den
USA « fiihrte. Indem er MacDonald fiir seine Hilfe bei diesem Projekt nochmals dank-
te, erneuerte der Co-Autor H. Mittmeyer diesen Kontakt in die USA im Dezember
1946 und fragte gleichzeitig Details iiber Feldwege und andere Gebiete nach. Er for-
derte in seiner Funktion als Stadtplaner in Hamburg 1950 weiteres Material an.®® In
diesem Bestand des BPR befinden sich auch Anfragen aus Deutschland nach einem
vom BPR entwickelten roughometer, das StrafSenunebenheiten messen konnte, und
nach dem Stand von verschieden Projekten wie dem Tunnel am DuPont Circle in
Washington oder der New Jersey Turnpike. Das BPR forderte auch Besuche deut-
scher Ingenieure, wie 1954 zum Studium von Mautstraffen oder 1963 im Rahmen des
People to People Programms als zwei Gruppen deutscher Ingenieure in den Verei-
nigten Staaten Straffen und Dimme besichtigten.®

Eine formalere Verbindung zwischen dem BPR und der Bundesrepublik kam durch
Entwicklungshilfeprogramme zustande. Normalerweise waren solche Programme an
weniger entwickelte Nationen wie die Tiirkei, die Philippinen, die Staaten Lateina-
merikas, den Iran, Jordanien, Jemen oder Pakistan gerichtet, wegen des Kalten Krie-
ges fanden aber auch Austauschprogramme mit weiter entwickelten Staaten statt. Ein
Teil der Ausbildung durch das BPR fand in Washington, D.C. statt: »Ausldndische
Ingenieure wurden durch ihre technischen Fachzeitschriften auf den amerikanischen
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Straffenbau aufmerksam. Die weltweiten Aktivititen der amerikanischen Techniker
und ihr Einsatz wihrend des Krieges demonstrierten die Fihigkeiten, grofle Aufgaben
anzugehen. Um sich aus erster Hand zu informieren und auszutauschen, haben die aus-
lindischen Firmen ihre Spezialisten in dieses Land [in die U.S.A., J. B.] geschickt [...]«™
Im Jahre 1948 wurden 116 Ingenieure aus 23 Landern in Washington weitergebildet;
139 aus 35 Landern und weitere 170 Besucher kamen 1954.7! Der Leiter des BPR stell-
te spater fest: »Ich bin sicher, daf§ die Arbeit des BPR im Ausland, zusammen mit dem
Trainingsprogramm fiir auslindische Ingenieure hier, als Resultat grofSe Autobahn-
netze hervorbringen wird, die von gut ausgebildeten Technikern gewartet werden, die
mit den amerikanischen Methoden und Materialien vertraut sind. «™

In einem dhnlichen Weiterbildungsprogramm der International Road Federation
(IRF) wurden ebenfalls Kontakte zwischen der Bundesrepublik und Amerika herge-
stellt. Diese Organisation war 1948 von der amerikanischen Automobil-, Reifen-, Ol-
und Maschinenbauindustrie gegriindet worden, um unter dem weltweit verbreiteten
Slogan »Better Living Through Better Roads« die Entwicklung des Automobils vor-
anzutreiben.” Die IRF eroffnete 1948 Biiros in London und Washington, 1951 folg-
te eine Niederlassung in Paris. Das Hauptaugenmerk der Arbeit dieser Organisation
galt jedoch den Entwicklungslindern. Sie arbeitete mit anderen internationalen Or-
ganisationen zusammen, um Strafden zu verbessern und amerikanisches Know-How
zu verbreiten. Road International, eine Zeitschrift die seit Herbst 1950 aufgelegt wur-
de, publizierte zahlreiche Artikel iiber den amerikanischen Stralenbau und auch Wer-
bung fiir solche amerikanischen Hersteller wie Barber-Greene, Caterpillar, Galion,
LeTourneau-Westinghouse und Euclid.”

Das bedeutete natuirlich nicht, daf amerikanische Bautechniken automatisch in
Deutschland iibernommen wurden. Deutsche Ingenieure gaben die Techniken, die sie
far ihre Autobahnen entwickelt hatten, nicht einfach wieder auf. Bereits 1953 war
Deutschland wieder in der Strafenbauforschung engagiert. Beispielsweise setzten die
Ingenieure ihre Studien uber die Qualitdt von Beton fort. Sie legten weiter besonde-
ren Wert auf die Bodenbeschaffenheit und konstruierten Belige mit besonderer Lie-
be zum Detail.” Zahlreiche Artikel in den deutschen Fachzeitschriften belegen, dafd
der deutsche Maschinenbau wieder Baumaschinen aller Art produzierte.”

Diese Entwicklungen zeigten jedoch auch, daf die Deutschen sich den Amerika-
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nern und ihrer Technik stark angenahert hatten. In den sechziger Jahren begannen
Lkw die Schmalspurbahnen beim Materialtransport zu Baustellen zu ersetzen; mo-
derne amerikanische Technik wurde selbstverstindlich genutzt.”” Ein amerikanischer
Ingenieur und Herausgeber von Engineering News-Record, der die Bundesrepublik
1961 besuchte, sah, daf§ die Dinge sich anderten — und zwar nicht nur in der Tech-
nik. »Was der Reisende erfihrt, wenn er mit westdeutschen Technikern und Arbei-
tern spricht, ist, daf§ nicht nur das Zerstorte ersetzt werden soll, sondern daff etwas
wirklich Neues geschaffen werden soll. Hier sollen Beispiele gesetzt werden. Alte Ar-
beitsweisen werden durch neue Methoden ersetzt. Ein gewisser Erfindergeist liegt in
der Luft.«”® Ein anderer Amerikaner stellte zur gleichen Zeit in Deutschland fest:
»Wir wollen fiir unser Land nur das Bestes, sagte uns ein bekannter deutscher
Strafsenbauingenieur. Dieser Geist wird tiberall geteilt.«™

Wie in den dreifSiger Jahren, so bedeutete »das Beste« wiederum fortschrittliche
technische Errungenschaften. Nur daf§ diesmal der Wettlauf nicht zwischen Faschis-
mus und Demokratie, sondern zwischen Demokratie und Kommunismus ausgetragen
wurde. Wie ein Amerikaner feststellte, implizierten die Hochhiuser, Briicken und Au-
tobahnen, die im Westdeutschland der frithen sechziger Jahre gebaut wurden, eine po-
litische Aussage: »Nach dem Phonix-aus-der-Asche-Aufstieg aus den zerbombten und
verbrannten Ruinen, symbolisieren sie, mehr noch als 6konomische Statistiken, das
Jahrzehnt des Wiederaufstiegs, das aus Westdeutschland eines der wohlhabendsten
Linder der Welt gemacht hat. [...] Dieser gute Zustand Westdeutschlands, der von den
neuen Bauten ausgedriickt wird, ist nicht nur in wirtschaftlicher Hinsicht wichtig: Es
handelt sich vielmehr um ein politisches Phianomen von grofSer Signifikanz...Der Kon-
trast zwischen dem lebendigen, wiederaufgebauten West-Berlin und dem herunterge-
kommenen Osten ist ein Fleck auf Herrn Chruschtschows weifler Weste, «%0
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