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m BARBARA SCHMUCKI

Schneisen durch die Stadt -
Sinnbild der nmodernen« Stadt

Stadtautobahnen und amerikanisches Vorbild
in Ost- und Westdeutschland, 1925-1975

»Bei der Neuordnung und beim Wiederaufbau Diisseldorfs war die Schaffung ei- 43
nes leistungsfihigen Straflengerippes einer der tragenden Gedanken der Stadtpla-
nung. Die Innenstadt ist heute durch moderne Verkebrsadern, welche den Stadt-
kern mit den iibergeordneten Fernstrafien verbinden, durchzogen. «'

»Moderne Verkehrsadern« sind die Umschreibung fiir Stadtautobahnen, die 1960 im
Entstehen waren und ein leistungsfihiges Strafensystem fiir die Zukunft versprachen.
Wie in Diisseldorf entstanden in allen deutschen Grofstidten in den fiinfziger und
sechziger Jahren Projekte zu Stadtautobahnen. Nicht nur den Verkehrsplanern gal-
ten sie in dieser Zeit als »modern«, sondern auch Stadtplaner, stidtische Behorden
und politischen Gremien wiinschten sich solche Gebilde in ihren Stidten. In diesem
Beitrag soll dem Phianomen der Stadtautobahn nachgespiirt werden. Es geht um die
Frage, was das »moderne« ausmachte, das als Argument zugunsten der Stadtauto-
bahnen angefiihrt wurde, aber auch darum, was eine Stadtautobahn von einer her-
kommlichen Autobahn unterschied. Es ist die Frage nach der Bedeutung des Begriffs
»modern«, den die Verkehrs- und Stadtplaner im Munde fihrten.

Die Grundthese dieses Beitrages ist, daff die enorme Beliebtheit der Stadtauto-
bahnen bis in die frithen 70er Jahre nicht mit der mefsbaren Zunahme der Motori-
sierung allein zu erkliren ist. Entscheidend war vielmehr die aufkommende Asthetik
einer neuen und »modernen« Urbanitit, die im Gefolge der Technisierung der Stadt
entstand. Die Stadtautobahn wurde zum Sinnbild der Moderne in der Verkehrspla-
nung und entsprach damit in ihrer symbolhaften Bedeutung den Wolkenkratzern, die
als Inkarnationen der Moderne in der Stadtarchitektur galten.

Vorbild

Die Entwicklung der Stadtautobahnen nahm in den USA, dem am starksten motori-
sierten Land, ithren Anfang. Dort stieg der Motorisierungsgrad bereits Ende der zwan-
ziger Jahre auf ein Niveau, das als Massenmotorisierung bezeichnet werden kann,?

1 Friedrich Tamms, Verkehr und Gestaltung, in: Ders. v.a,, Die Stadtautobahn Diisseldorf.
Briicken, Straffen und HochstraBen der Zufahrt zur Nordbriicke, Bad Godesberg 1960, S. 9.

2 Der Begriff der Massenmotorisierung ist in der Verkehrswissenschaft nicht exakt festgelegt. Auf-
grund verschiedener Kriterien kann sie aber bei einem Motorisierungsgrad um 10 Pkws pro Ein-
wohner festgemacht werden. Vgl. Barbara Schmucki, Automobilisierung. Neuere Forschungen
zur Motorisierung, in: Archiv fiir Sozialgeschichte 35(1995), S. 583.
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Tabelle 1: Motorisierungsgrad im Vergleich (Einwohner pro Pkw)?

GB F D USA
(BRD/DDR)

1907 840 981 3824 608
1915 400 450 2100 77
1925 80 90 400 12
1935 38 30 90 5
1938 25 25 60 5
1945 32 41 231
1950 21 31 102 242 4
1955 13 13 31 153 3
1960 6 9 13 58 3
1965 8 5 6 26 3
1970 4 4 4 15 3
1975 4 3 309 2
1980 4 3 3 6 2
1985 3 3 2 s 2
1990 2 3 3

Mehr Autos, so kénnte man vermuten, fithrten dazu, da mehr Autostraflen gebaut
wurden. Da aber trotz geringer Motorisierung in Deutschland und Italien »normale«
Autobahnen gebaut wurden, miissen andere Griinde fiir die Entstehung der Stadtau-
tobahn in den USA gefunden werden. Die amerikanischen Stidte hatten eine Beson-
derheit vorzuweisen: lhre Asthetik war eine spezifische, versinnbildlicht durch die
markante Zeichen setzenden Wolkenkratzer. Diese Hochhiuser, die seit den 1870er
Jahren gebaut wurden, galten als Zeichen des Fortschritts und der technischen und
wirtschaftlichen Kraft, Ihre Erbauer zeigten mit ihnen Reichtum und konnten fiir ih-
re prosperierenden Unternehmen werben. Selbst in den Jahren wirtschaftlicher Sta-
gnation erschienen die immer hoheren Bauwerke als Zeichen fiir eine bessere Zu-
kunft, wie etwa das Empire State Building, das 1931 eroffnet wurde. Wie David Nye
ausfiihrte, waren nicht etwa die Bodenpreise, die kaum héher als in Europa waren,
fir die Hohe verantwortlich, als vielmehr der populirer Geschmack, der diese Hiu-
ser favorisierte. Vor allem in den zwanziger Jahren kann von einer regelrechten »scy-
scraper mania« gesprochen werden.* Nye erklirt den Erfolg der Wolkenkratzer mit
der »geometric sublime«, und meint damit die spezielle Wirkung oder Erhabenheit,
die von der Grofle und Form der Objekte und der konstruktiven, technischen Lei-
stung ausgeht. » The object disrupts ordinary perception and astonishes the sense for-
cing the observer to grapple mentally with its immensity and power.«’ Diese »subli-

3 Quellen: Heidrun Edelmann, Vom Luxusgut zum Gebrauchsgegenstand. Die Geschichte der Ver-
breitung des Personenkraftwagens in Deutschland, Frankfurt 1989, S. 14; Max-FErich Feuchtin-
ger, Ein internationaler Uberblick iiber die Frage »Verkehrsstockungen im Stadtzentrum «, in: In-
ternationales Archiv fiir Verkehrswesen 12(1957), S. 271; Volker Hentschel, Staat und Verkehr.
Motive, Ziele und Mittel der Verkehrspolitik westlicher Industriestaaten seit 1880, in: Hans Pohl/
Wilhelm Treue, Die Einfliisse der Motorisierung auf das Verkehrswesen von 1886 bis 1986, Stutt-
gart 1988, 5. 71; Verkehr in Zahlen, div. Jg.; Angela Zatsch, Staatsmacht und Motorisierung am
Morgen des Automobilzeitalters, Konstanz 1993, S. 185.

4 David Nye, American Technological Sublime, Cambridge (Mass.)/London 1994 (Paperback
1996), S. 100.
5 Ebd.,S. 15.
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me«, die nicht nur bei Hochhiusern zu beobachten ist, hat nach Nye ganz entschei-
dend zur Konstruktion der amerikanischen Identitdt beigetragen. Geometric sublime
scheint mir auch bei der Realisierung der Stadtautobahn eine Rolle gespielt zu haben.

So waren hohe Motorisierung, eine grofle Akzeptanz fiir Groffprojekte und eine
radikaler ausgeprigte Urbanitit der amerikanischen Grofstidte der zwanziger Jahre
die Voraussetzung fiir den Stadtautobahnbau in den USA. Dariiber hinaus gab es dort
in den zwanziger Jahren erstmals spezielle straentechnische Lehrgénge fiir Bauinge-
nieure, das sogenannte »Traffic engineering«. Dank dieser besonderen Ausbildung
etablierten sich zunehmend Fachleute, die fir eine reibungslose Verkehrsabwicklung
zustindig waren und den Stralenbau vorantrieben.

Als erste Stadtautobahn, definiert als eine kreuzungsfreie, einfahrbahnige StrafSe
in einer Stadt, wird allgemein der Bronx River Parkway in New York (1923) ge-
nannt.” Die Idee dieser Strafle stand im Zeichen der City Beautiful Bewegung, die auf 45
die neoklassischen Pline Daniel Burnhams von 1893 fiir die Weltausstellung in Chi-
cago zuriickgingen und bis in die zwanziger Jahre hinein wirkten. Die Vorstellungen
dieser Bewegung nahmen vor allem in ausladenden Prachtstraffen (Malls) Gestalt an,
Boulevards, wie sie Haussmann in Paris angelegt hatte, die die Stidte verschonern
sollten.® Gleichzeitig entstand auch das Parkway Konzept von Olmsted, das Ver-
kehrsstraffen mit Einrichtungsfahrbahnen fiir Pferdewagen in romantischer land-
schaftlicher Einbettung propagierte und seit den 1880er Jahren zur Verbindung mit
den Vororten realisiert wurde, Die ersten Parkways fithrten aus den Zentren der Stad-
te in die Vororte und waren fiir den Freizeitverkehr gedacht, erhielten aber schon bald
Verbindungsfunktionen zwischen den Stadtteilen. In den 20er Jahren kamen diese
Anlagen auch dem alltiglichen Berufsverkehr zugute und erhielten eine andere Funk-
tion: »The auto-loving business leaders who sponsored City Beautiful plans wanted
to drive to work through imperial vistas, rather than crowded streets, or Olmested-
style romantic landscapes. «*

Somit wurde die Grundidee der schnellen Einrichtungsfahrbahn, die im Zusam-
menhang mit der Suburbanisierung zur regionalen Erschliefung entstanden war, in
den 20er Jahren fiir Autos fiir den Fernverkehr erweitert (Autobahnen) und auf den
Stadtverkehr eingegrenzt (Stadtautobahnen). Seit dieser Zeit bauten die amerikani-
schen Stadtverwaltungen vor allem in New York, Chicago und Washington zuneh-
mend mehr Stadtautobahnen.'® Es handelte sich um Schnellverkehrsstraffen auf
Stadtgebiet mit mehreren Fahrspuren und getrennten Richtungsfahrbahnen. Sie wa-
ren kreuzungsfrei und nur fiir Kraftfahrzeuge mit einer Mindestgeschwindigkeit zu-
gelassen. Als Ubergang auf das iibrige Strafennetz dienten Auf- und Abfahrten.

6 Kayser, Umgestaltung des Studiums der Bauingenieurwissenscha ften, in: Verkehr und Technik 6
(1948), S. 20-21.

7 James ]. Flink, The Automobile Age, Cambridge (Mass.) 1988, S. 270; Victor Gruen, The Heart
of our Cities. The Urban Crisis: Diagnosis and Cure, New York 1964, S. 128.

8 Zuden anderen Elementen, die die City Beautiful Bewegung vorschlug, (Zentrum mit einem Platz
und klassizistischen Gebauden, vorstidtische Verbindungen mit einer Autobahn, Spielplitze, Parks
etc.), siche Clay McShane, Down the Asphalt Path. The Automobile and the American City, New
York 1994, S. 209-223.

9 Ebd, S. 210.

10 Edward Weiner, Urban Transportation Planning in the United States. An Historical Overview,
Washington, D.C., 4. Auflage 1992 (1. Auflage New York 1987).



Die Lust an der groffen Stadt kam in dieser Zeit auch in Europa auf. Vor allem die
moderne Architektur nahm sich des Stidtebaus an und entwickelte als Alternative zu
den bedriickenden Wohnverhiltnissen in der verhafiten »steinernen Stadt« mit ihren
Straflenkorridoren und Mietskasernen neue Stidte, die Verwaltungs- und Versor-
gungseinrichtungen innerhalb und Wohnstandorte auflerhalb der City aufwiesen.
Schnellstraffen verbanden die einzelnen Funktionen der Stadt. Durch einen regen in-
ternationalen Austausch wie z. B. durch den Congres Internationaux d’Architecture
Moderne (CIAM)!" und unter dem Einfluff des amerikanischen Vorbilds entstanden
Programme moderner Stadtplanung, die in der Charta von Athen zusammengefafSt
wurden und in Le Corbusiers Entwiirfen besonders deutlich werden.!?

Abb. 1: Plan einer Stadt fiir 3 Millionen Bewohner. Die City, 1922 ¥

Wie Abbildung 1 belegen auch viele andere Entwiirfe, daff Wolkenkratzer und
Stadtautobahnen, wenigstens aber SchnellstraSen fur Autos, die beiden wesentlichen
dsthetischen Komponenten der modernen Stadte sein sollten, die durch ihre Grofle,
Weite und Geradhinigkeit Geschwindigkeit suggerierten. Diese Konzepte und Pro-
gramme blieben vorerst weitgehend theoretischer Natur und beschriankten sich auf
die Avantgarde-Architekten. Ende der dreiffiger Jahre jedoch zeigten zunehmend
deutsche Bauingenieure, die fiir den Strafenbau zustindig waren, Interesse an ame-
rikanischen Straffenbauten. New York stieg zum Mekka der Verkehrsplaner auf.!
Die Entwicklung in den Staaten wurde nun nicht mehr aus den Augen gelassen. »Die
Ara der Straflenverbreiterungen ist voriiber, da diese keine im Verhiltnis zu den auf-
gewendeten Kosten stehenden wirtschaftlichen Vorteile bieten, So richtet sich die heu-
tige Tendenz in den Riesenstidten mehr auf den Bau sogenannter «highways», d. h.
Schnellverkehrsstraflen, die praktisch keine Kreuzungen auf dem gleichen Niveau ha-

11 CIAM (Congrés Internationaux d'Architecture Moderne) war eine Vereinigung von Avantgar-
de-Architekten, die sich mit Fragen der Stadtplanung und —gestaltung befafften und seit 1928
zusammenkam. Aus dieser Vereinigung ging die Charta von Athen hervor, die 1943 publiziert
wurde.

12 Eine ausfiihrliche Ubersicht iiber die Konzepte der modernen Stadtplanung liefern: Werner
Durth/Nils Gutschow, Trdume in Triimmern, Stadtplanung 1940-1950, Miinchen 1993, S. 265-
295.

13  Willy Boesiger/Hans Girsberger, Le Corbusier 1910-1965, Ziirich 1987 (1. Auflage 1967), S.
318.

14 E. Neumann/Max-Erich Feuchtinger, Anforderungen und Durchbildung grofistiadtischer Ver-
kehrsbauwerke, gezeigt am Beispiel New York, in: Die Bautechnik 12, 16, 18 (1937), S. 141-145,
207-211, 230-233.






















































