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THEMA
B AXEL DOSSMANN
Auto-Suggestionen
Zur Autobahnplanung in der DDR bis 1961
Am 23. September 1958 verlangte die Fachabteilung Eisenbahn, Transport- und Ver- 65

bindungswesen im Zentralkomitee der SED vom Verkehrsministerium »innerhalb von
4 Wochen« Informationen tiber »alle vorhandenen Pline betreffs Autobahnbau und
Projekte zur StrafSenverkehrserschlieBung des nérdlichen Gebietes der DDR «. Aufer-
dem wollte die Fachabteilung im ZK wissen, »welche Maschinen vom ehemaligen Au-
tobahnbau bei uns vorhanden sind, wo diese sich befinden und wie sie im groffen und
ganzen ausgelastet werden«.! Diese Hausnotiz ist der erste aktenkundige Hinweis fiir
staatliche Pline, in der DDR neue Autobahnen zu bauen. Es ging um die Projektierung
der Strecke Berlin- Rostock. Die erste Autobahn made in GDR schien in greifbare
Nihe zu riicken,

Die damaligen Recherchen erbrachten, daf§ von den zwei noch vorhandenen Be-
tonstraflenfertigern » Vogele« aus den 30er Jahren der eine schrottreif und der ande-
re im Straffenbaubetrieb Karl-Marx-Stadt im Einsatz war.? Solche Details waren
zundchst indes unerheblich. Fir die Planer stand im Spatherbst 1958 die Aufgabe im
Vordergrund, das offenbar kurzfristige Ansinnen aus dem Zentralkomitee plausibel
zu begriinden, wirtschaftlich und politisch. Ohne nachgewiesene Notwendigkeit soll-
te in der sozialistischen DDR nichts finanziert werden, die Partei wollte von ihren ei-
genen Ideen Gberzeugt werden.

Der Parteiauftrag fiir den Autobahnbau war Anlaf fiir eiliges Vermessen, Rech-
nen und Vergleichen durch Ingenieure und Techniker, Verkehrsplaner und Finanz-
experten aus der Staatlichen Plankommission, dem Ministerium fiir Verkehrswesen
und dem beauftragen Projektierungsbetrieb in Berlin. Was von dieser Planungsprosa
uberliefert ist, bildet den Lektiirehintergrund und das Quellenmaterial fiir die fol-
genden Analysen. Vieles davon »trieft« vor Ideologie. Das Personliche der Akteure
tarnte sich zumeist im »man« gesichtsloser Autorenkollektive. Wer da spricht oder
schreibt, ist nur selten mit Namen zu benennen.

Ich danke Alf Liidtke und besonders Lutz Niethammer fiir Anregungen und Kritik. Dieser Aufsatz ent-
stand im Zusammenhang mit Recherchen fiir meine Dissertation »Transit-Autobahnen. Zur Ge-
schichte der Infrastruktur- und Sicherheitspolitik in der DDR « (Arbeitstitel).

1 Vertrauliche Hausnotiz vom Leiter der Hauptverwaltung des StraBenwesens, Schlag, an den Lei-
ter der Abteilung Strafen und Briicken des Ministeriums fiir Verkehrswesen, Ochsmann,
23.9.1958, Bundesarchiv Berlin-Lichterfelde (BAB), DM 1/3713 (Bestand Ministerium fiir Ver-
kehrswesen der DDR). Viele der benutzten Aktenbestinde aus dem Ministerium fiir Verkehrs-
wesen sind noch nicht paginiert (Oktober 1997). Im folgenden kann ich deswegen oft nur die ge-
naue Bezeichnung und ggf. die jeweilige Seite des Dokuments angeben.
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Mit der Analyse solcher Texte méchte ich die diskursive Genese richtungsgeben-
der Parteibeschliisse herausarbeiten. Das sollte vor allem dann gelingen, wenn ver-
schiedene Entwiirfe oder interne Kritiken iiberliefert sind. Meine Neugierde — und
dieser Aufsatz — setzt darum bei der Problemdefinition an: Wie wird Straenverkehr
als Problem wahrgenommen und pripariert? Wie wirkt das Wissen und das Reden
iiber Verkehr und die Planungspraxis selbst auf die Planung? Welches Gewicht ge-
winnen dabei Weltanschauungen im sozialistischen Planungsalltag, der sich doch
theroretisch dem Materialismus verpflichtet fithlte? Wie lauten die »impliziten Theo-
rien«, jene »Allgemeingiiltigkeit beanspruchenden Entwiirfe gesellschaftlicher Wirk-
lichkeit«?, die vielen detaillierten Planungsvorlagen vorausgehen und hier buchstéb-
lich neuen Wegen Maglichkeiten 6ffnen — oder sie verhindern?

»Die StraBe ist abgesteckt«: Erbschaften

Der Neubau von Fernstraflen und Autobahnen im nachfaschistischen Deutschland
war alles andere als voraussetzungslos. Die DDR erbte eines der »dichtesten und best-
ausgebautesten Straennetze der Welt« und gehorte zu den ganz wenigen Staaten in
Europa, die iiber solche »Nur-Auto-Straffen« verfigten — so eine DDR-Studie von
1988.* 1378 Kilometer Reichsautobahn mit 904 Briicken lagen auf dem Territorium
der SBZ bzw. DDR. Etwa achtzig Reichsautobahn-Briicken waren - zumeist von
deutscher Hand - in den letzten Kriegswochen zerstort worden. Die Sowjetische Mi-
litiradministration dringte darauf, daf aus den Ruinen bald wieder wenigstens ein-
spurig befahrbare Briicken wurden, so daf die deutschen Briickenbauingenieure um
Arbeitsmangel nicht fiirchten muflten.

Der Reichsautobahnbau war fiirr die Nachfolgestaaten des »Dritten Reiches«,
langfristig gesehen, eine »sinnvolle Investition zur Verbesserung der Infrastruktur«.’®
Aber Reparationszahlungen, waffen-briiderliche Hilfsdienste wie der Bau von Lan-
debahnen fiir die sowjetischen Luftstreitkrifte und die wechselnden Priorititen beim

2 Ebenda.

3 Jeanette Hofmann, Implizite Theorien in der Politik. Interpretationsprobleme regionaler Tech-
nologiepolitik, Opladen 1993, bes. S. 240-245, hier S. 241. Vgl. fiir die methodischen Ansitze in
der Verkehrs- und Technikgeschichte besonders Georg Schmid, Schiene und Fahrdraht. Trans-
portsysteme und »Stadtbeniitzunge, in: ders., Die Spur und die Trasse. (Post)Moderne Wegmar-
ken der Geschichtswissenschaft, Wien 1988, 5. 252-278; Maria Osietzki, Fiir eine neue Tech-
nikgeschichte, in: Osterreichische Zeitschrift fiir Geschichtswissenschaften 3/1992, S. 293-318;
Georg Schmid/Peter Staudacher/Hans Lindenbaum, Das Automobil holt auf, in: dies., Bewegung
und Beharrung. Transport und Transportsysteme in Osterreich 1918 bis 1938: Eisenbahn, Au-
tomobil, Tramway, Wien u.a. 1994, S. 160-112; dort jeweils weitere Literatur. Siche auch mein
Beitrag: Wie wir die Autobahnen lieben lernten. Infrastrukturelle Leitbilder und Automobilismus
in Deutschland bis in die sechziger Jahre, in: SOWL. Sozialwissenschaftliche Informationen 25
(1996), Heft 4, 5. 235-242.

4 Geschichte der Produktivkrifte in Deutschland von 1800 bis 1945 in drei Binden, Bd. 3
(1917/18-1945), Berlin 1987, hier das Kapitel 4 »Die Entwicklung der Produktivkrafte im Trans-
port- und Nachrichtenwesen«, S, 313,

5 Hansjoachim Henning, Kraftfahrzeugindustrie und Autobahnbau in der Wirtschaftspolitik des
Nationalsozialismus 1933-1936. in: Vierteljahresschrift fiir Sozial- und Wirtschaftsgeschichte 65
(1978), S. 217-242, S. 237. Zum industriellen Erbe der DDR sehr pointiert: Michael Geyer, In-
dustriepolitik in der DDR. Von der groffindustriellen Nostalgie zum Zusammenbruch, in: Jiirgen
Kocka/Martin Sabrow (Hg.), Die DDR als Geschichte: Fragen — Hypothesen - Perspektiven (=
Zeithistorische Studien, Bd. 2), Berlin 1994, S. 122-134, 5. 125 ff.
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Aufbau der Schwerindustrie und beim Wohnungsbau liefen die Betonbahnen bis zum
Ende der 60er Jahre nahezu unberithrt; Material und Geld war nur fiir notdirftige
Reparaturen vorhanden. Doch das »kleine Land, wo die Reichsautobahnen unbe-
fahrbar und die Reichsbahnstrecken einspurig geworden waren«$, hatte die Auto-
bahnen keineswegs vollig aus dem Blick der sozialistischen Planwirtschaft verloren.”

Bereits Anfang der 50er Jahre war die Anbindung von Hifen an das Strafenver-
kehrsnetz der DDR einige Male thematisiert worden. 1951 war den Mecklenburger
Landesplanemn nicht klar, »ob und in welchem Umfange bei Planungsmafinahmen,
die bereits in den nichsten zehn Jahren verwirklicht werden kénnen«, der Bau der
Autobahn Berlin-Hamburg zu beriicksichtigen sei. Angesichts der deutschlandpoliti-
schen Lage fiel die Antwort deutlich im Ziel, indes vage in der Terminsetzung aus:
»Nach Riicksprache mit dem Ministerium fiir Verkehr wird das Autobahnprojekt
Berlin-Hamburg voll verwirklicht, natiirlich erst nach dem Erreichen der Einheit
Deutschlands.« Dann aber, sobald die politische Ordnung in Deutschland im Sinne
der Moskauer Exilkommunisten hergestellt sein wiirde, wollte man unmittelbar an
das infrastrukturelle Erbe ankniipfen: »Alle alten Pline behalten fiir die gesamte Li-
nienfithrung Giiltigkeit; die Strafle ist abgesteckt. «*

Fiir Mecklenburg hatte die Planung fiir die Reichsautobahnen erst Mitte der 30er
Jahre eingesetzt, so daR bis 1945 lediglich einige Briickenkonstruktionen fiir die Au-
tobahn von Berlin nach Hamburg im westlichen Mecklenburg fertiggestellt worden
waren. Das Schienennetz Mecklenburgs war im Vergleich mit anderen Regionen
schlecht ausgebaut. Als die Sowjetunion die Demontage von 750 Kilometern Reichs-
bahn-Gleisen in Mecklenburg verlangte, hitte im Landkreis Hagenow kiinftig nur
noch eine der fiinf Kreisstddte iiber einen Bahnanschluf$ verfiigt. Im Sommer 1951 er-
suchten die mecklenburgischen Landesplaner ihre Landesregierung um Hilfe. Mit den
geplanten Demontagen verliere »dieser besonders entwicklungsbediirftige Grenz-
kreis, der obnehin durch die Stillegung des Autobahnbaues schwer geschddigt ist
[meine Hervorhebung, A.D.J° jede wirtschaftliche Entwicklungsmoglichkeit«. Die
»fehlende Autobahn« im Hilfeersuchen gegen drohende Gleisdemontagen zeigt, daf8
die Reichsautobahn-Propaganda ihre Wirkung auch fiir die mecklenburgischen Lan-
desplaner nicht verfehlt hatte.'® Von einer Autobahn durch ihre Region erhofften sie
sich offensichtlich dhnliche Effekte wie bei einer Anbindung ans Schienennetz. Dabei
storte es wenig, daff es einen Verkehr auf Deutschlands Autobahnen vor dem Mai
1945, wenn iiberhaupt, dann fast nur noch im militdrischen Auftrag gegeben hatte."

6 So der mit 15 Jahren »republikfliichtige« Medienwissenschaftler Friedrich A. Kittler in seiner
»Biogeographie« in: Ein deutscher Traum. Zyklus auf das Jahr 1990, hg. von Wolfgang Storch,
Bochum 1990, S. 63-71, S. 65.

7 Nur wollte sich daran spiter niemand mehr so recht erinnern. Das hier zu schreibende Kapitel
der Autobahnprojekte der DDR bis 1961 ist aus dem offiziellen Gedichtnis der DDR getilgt wor-
den. Vgl. Unsere Straflen. Ein Uberblick iiber die Entwicklung des Strafenwesens in der Deut-
schen Demokratischen Republik, hg. vom Ministerium fiir Verkehrswesen der DDR, Berlin 1963;
Erwin Kramer, Entwicklung des Verkehrswesen in der DDR, Berlin 1978.

8 Briefe vom 15.2.1951 sowie 10.3.1951, BAB DE 1/5283 (Staatliche Plankommission, SPK), Bl.
1und 2.

9  Brief vom 22.6.1951, BAB DE 1/5284, Bl. 6 f.

10 Zur medialen Inszenierung der Reichsautobahnen grundlegend ist die Filmanalyse von Hartmut
Bitomsky »Reichsautobahn« (WDR 1985) sowie zuletzt Erhard Schiitz/Eckhard Gruber, Mythos
Reichsautobahn. Bau und Inszenierung der »Straffen des Fithrers« 1933-1941, Berlin 1996.

11 Zur Debatte um die militarischen Bedeutung der Autobahnen hat Erhard Schiitz die wichtigsten
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Soweit noch Fahrzeuge die Kriegswirren iiberstanden hatten, setzten ihre Besitzer bis
Anfang der SOer Jahre fort, was bereits die Gendarmerie im Nationalsozialismus im
Zeichen des Totalen Krieges stillschweigend geduldet hatte: Fahrradfahrer und
FuSginger zogen ihre Handwagen auf den breiten Betonwegen entlang.'

Auto-Suggestionen in der Planungsprosa

Von einigen Mitarbeitern in der Abteilung »Straenwesen « im Verkehrsministerium
der DDR muf die Situation vier Jahre spiter als so dringend verinderungsbediirftig
empfunden worden sein, daf§ sie 1956 eine »Denkschrift iiber die Lage des Strafen-
wesens in der DDR «!3 verfaften. Die Denkschrift lifSt sich zum Teil wie ein Argu-
mentationsarchiv fiir die Planungspolitik in den spiten 50er Jahren lesen. Sie ist of-
fensiv und zugleich besorgt im Tonfall und plidiert aus 6konomischen Griinden fiir
die »sofortige « Instandsetzung der Straffen und Briicken.

Bislang sei es Praxis gewesen, dafl »die Mittel, die der Arbeiter- und Bauernstaat
fir die Instandhaltung und Verbesserung des Strafenzustandes aufwendete, (...) in
der Regel als reine Aufwendungen betrachtet (werden)«. Tatsichlich seien der Volks-
wirtschaft nimlich mindestens 645 Milliarden DM Verluste entstanden (Treibstoff,
Zeit, Reparaturen etc.), ganz zu schweigen von Unfillen und Menschenopfern, iiber
die leider keine genauen Zahlen vorliegen wiirden.* Diese dringende Kritik hat eine
Primisse, die in der Einleitung der Denkschrift unmifverstindlich formuliert wird:
»Die Aufwirtsentwicklung unserer Volkswirtschaft, verbunden mit der stindigen
Steigerung des Lebensstandards in der Deutschen Demokratischen Republik [...] ist
gleichbedeutend mit einer schnellen Entwicklung des Verkehrs auf allen 6ffentlichen
Straflen.«!5 Diese Parallelisierung von Wirtschaftsentwicklung, Lebensstandard und
einer unspezifisch gehaltenen Motorisierung schreibt sich ungebrochen und alterna-
tivlos in das Fortschritts- und Wohlstandsparadigma »moderner« Gesellschaften
ein.'¢ Industrialisierung eines Staates erforderte in dieser Sicht eine forcierte Motori-

Argumente zusammengetragen. Die meisten Militirs waren gegeniiber dem militdrischen Nutzen
skeptisch. Vgl. ders., »... verankert fest im Kern des Bluts«. Die Reichsautobahn - mediale Vi-
sionen einer organischen Moderne im >Dritten Reichs, in: Hartmut Eggert u.a. (Hg.), Faszination
des Organischen. Konjunkturen einer Kategorie der Moderne, Miinchen 1995, S. 231-266, S.
233, bes. Fn. 9.

12 Vgl. BAB 46.02/265 (Reichsautobahn-Direktion), Bl. 7 und Bl. 39.

13 Denkschrift iiber die Lage des StraRenwesens in der DDR (September 1956), BAB DE 1/4553, im
folgenden zitiert als »Denkschrift«. Eine weitere der insgesamt fiinf Ausfertigungen der Denk-
schrift findet sich im Aktenbiindel DM 1/2574.

14 Denkschrift, S. 10 f. Hierbei berufen sich die Verfasser u.a. auf Berechnungen des Ingenieurs Ar-
tur Speck zu den Kosten schlechter Strafen. Speck ist besonders in der Weimarer Republik als ve-
hementer Befiirworter des Strafenausbaus gegeniiber dem Neubau aufgetreten. Vgl. auch Ortleb/
Walter Christfreund, Strafenbau, 1. Lehrbrief, Berlin 1955 (Lehrbriefe fiir das Fernstudium, hg,
von der TH Dresden), S. 19: »Der nach den 1. Weltkrieg von Dr. Ing.E. H. Artur Speck geprig-
te Leitsatz: 'Ein armes Volk kann sich den Luxus schlechter Straffen nicht leisten!’ gilt unverin-
dert. Strafennetz, Strafenzustand und Wohlstand eines Volkes sind untrennbar miteinander ver-
bunden, wenn sich erst einmal die gesamte Volkswirtschaft auch mit der Benutzung von Kraft-
fahrzeugen als Transportmittel fiir Fern- und besonders fiir den Nahverkehr eingestellt hat.«

15  Denkschrift, S. 1. Der gleiche Satz steht in der Praambel von Grundsatzdokumenten von Ende
1958, z.B.: Die Entwicklung des Strafenwesens, 30.12.1958, BAB DM 1/2633.

16 Und wartet mit einem starken »Argument« auf: »Die Geschichte zeigt, daf bei der Industriali-
sierung eines Landes der Strafenbau keine untergeordnete Rolle spielen darf.«, Ebenda, S. 1.
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sierung, Die infrastrukturelle Vorbereitung und Begleitung dieser Industrialisierung
durch Straflenbau in »jede Stadt, zu jedem Haus, jedem Werk und jeder Kulturstit-
te« galt als »ein entscheidender Teil der Volkswirtschaft«. Ziel war die Integration
in wirtschaftlicher, territorialer, sozialer wie kultureller Hinsicht:

»Der Verkebr als dem Bindeglied zwischen Industrie und Landwirtschaft, zwischen
Produktion und Verbrauch sowie zwischen den Produzenten untereinander mufS
den Anforderungen der Volkswirtschaft voll gerecht werden kinnen. Die Fr-
schlieffung neuer Rohstoffquellen, der Bau neuer Fabriken und Kraftwerke, die
sozialistische Umgestaltung der Landwirtschaft und nicht zuletzt das umfangrei-
che Wobnungsbauprogramm bedingen den Neubau von Straflen bzw. den Aus-
bau des bestehenden Straflennetzes in den jeweiligen Schwerpunktgebieten. «7

Die in solchen Sitzen formulierten Leitbilder vom (Straffen-)Verkehr erkliren
StrafSenneubau zum a priori fiir beides: wirtschaftliche Bliite und sozial-kulturelle In-
tegration. Ein ausgebautes, »einwandfreies«, »den Anspriichen der Volkswirtschaft«
geniigendes Straffennetz ist Bedingung und Teilbeweis von technischem Fortschritt
und gesellschaftlicher Modernitit. Um dies zu »wissen«, schienen weder konkrete
Untersuchungen der Verkehrsbediirfnisse noch das Erwigen alternativer Transport-
wege und -mittel notwendig.

Nachdem somit das »Soll« entworfen ist, erinnern die Autoren der Denkschrift von
1956 daran, dafd sich die StrafSen der DDR nicht in einem »einwandfreien Zustand«
befinden, sondern »bereits heute nur noch unzureichend den Verkehrsbediirfnissen
entsprechen« und insofern dem »GrofSsverkehr der Zukunft« in keiner Weise gewach-
sen sein werden. Dieser » Grofiverkehr der Zukunft« bleibt hiufig ebenso unprizise
wie die »Straffen der DDR« wenige Unterscheidungen kennen, als wiren keine Diffe-
renzierungen zwischen individuellem Verkehr (PKW, Motorrad, LKW) und 6ffentli-
chem Verkehr sowie Giiterfern- und nahverkehr »iiberland« und in den Stidten mog-
lich." Gerade das eigenartig Unprizise dieses Textes macht seine » Argumente« so
plausibel. Aus dem »Nicht-Gewachsensein» der Straffen fiir den kiinftigen Verkehr
heraus werden katastrophische Bilder vom Verkiimmern und vom Chaos beschworen.
Zwar geldnge es, mit den vorhandenen Mitteln und Moglichkeiten das Fernstrafien-
netz einigermaflen instandzuhalten, aber — so der Nachsatz — »zahlreiche Landstrafen
und kommunale Strafen, auf denen sich der immer stirker werdende ortliche Verkehr,
insbesondere der Arbeiterberufsverkehr abspielt, sind den Anforderungen nicht mehr
gewachsen, und gehen so dem Verfall entgegen« [meine Hervorhebung, A.D.]. Die
kommunalen Straffen waren, glaubt man den Analysen (und erinnert sich an den Au-
genschein noch in den 80er Jahren), in der Tat mit Abstand die schlechtesten. Die
Denkschriftenverfasser aber hatten mit ihrer Prognose vom » Verfall« auch den Héhe-
punkt ihres Verkehrsszenarios in einer unbestimmten Zukunft rhetorisch vorbereitet:
»Es besteht die Gefahr, daf§ wir in absehbarer Zeit die gleiche [mit Rot gestrichen wur-
de: katastrophale, A.D.] Lage zu verzeichnen haben, die nach dem 1. Weltkrieg mit der
rapiden Entwicklung des Autoverkehrs auf den darauf nicht vorbereiteten Strafen zur
Zerstorung aller nicht ausreichend befestigten Strafen fithrte. «'*

17 Denkschrift, S. 1.

18 Vgl. Barbara Schmucki, Automobilisierung. Neuere Forschungen zur Motorisierung, in: Archiv
fiir Sozialgeschichte, 35 (1995), S. 582-597, 5. 597.

19  Denkschrift.
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Verfall, Zerstorung und Katastrophen wiirden sich am Horizont der Zukunft ab-
zeichnen und eintreffen, falls die Straen nicht auf den kommenden Autoverkehr vor-
bereitet werden. DaR dieser kommt, galt es nicht zu verhindern. Im Gegenteil, die zi-
vile Motorisierung war als Zeichen fiir Modernitit und Wohlstand willkommen.
Motorisierung ist fiir diese Planer keineswegs ein notwendiges Zugestindnis an die
Systemkonkurrenz mit dem Westen. Motorisierung ist prinzipiell und wohl auch al-
ternativlos fiir die »schnelle Entwicklung der Volkswirtschaft« wiinschenswert.

Wie reagierten nun die Kollegen von der Verkehrsplanung, die die streng vertrau-
lichen 37 Seiten aus der Hauptverwaltung des Straffenwesens studiert hatten? Thr Ur-
teil war abweisend. Das ganze sei nicht objektiv beurteilt und »einige schwiilstige
Formulierungen und falsche Darstellungen wiirden zu ungebiihrlichen Uberspitzun-
gen« fithren, ermahnen sie ihre Kollegen aus der Hauptverwaltung. Ansonsten ent-
halte die Denkschrift «nichts Neues, es sei denn die grosseren Forderungen nach fi-
nanziellen Mitteln «. Statt allgemeine » Urteile« forderten die Verkehrsplaner eine Dif-
ferenzierung nach den verschiedenen Strafenkategorien, schlieflich sei die Belastung
in der Republik sehr unterschiedlich. »Es gibt Gebiete, wo sich der Verkehr stark kon-
zentriert und andererseits Strassenziige, wo ausser dem Milchfahrzeug fast keine
schweren Lasten dariiber hinwegrollen.« Das zu erwartende Transportaufkommen
auf den Straen werde sich in den nichsten 15 Jahren jedenfalls nicht verfiinffachen,
wie die Denkschrift annahm. »Diese Schitzung oder Berechnung stimmt nicht. Im
Zusammenhang damit halte ich eine 4- bis 5- fache Steigerung in der [sic!] ndchsten
15 bis 20 Jahren fiir unméglich [...] Die Steigerung in den néchsten 14 Jahren diirf-
te nach meiner Annahme 180 % gegeniiber 1956 betragen. «2°

Der Verkehrsplaner, der hier in der seltenen Ich-Form argumentiert, riumt ge-
geniiber den Straenbauingenieuren ein, daf es sich bei seinen Annahmen nur »um
Durchschnitte und um Verallgemeinerungen« handele, die »grobe Fehler« enthalten.
Aber das sei ja bei den Angaben der Hauptverwaltung nicht anders. Zu bedenken sei
jedenfalls, daf die Verkehrsdichte vor allem durch mehr Motorridder und Mopeds er-
héht werde. Daher wiirden nicht Erweiterungen des Strafennetzes, sondern »der Aus-
bau und die Verbesserung der bestehenden Strafen (Verbreiterungen, Begradigungen,
Kurvenausbauten, Ortsumgehungen) [...] als Forderungen auf der Tagesordnung [ste-
hen]«. Fiir StraRenneubauten stiinden keine Baustoffe zur Verfiigung. Ein »ganz kla-
res Programm fiir die Verbesserung der Straffen« liee sich frithestens Anfang 1958
nach einer Dokumentation iiber Land- und FernstrafSen sowie das Autobahnnetz (das
»klassifizierte Straffennetz«) ausarbeiten. Bis dahin kénnten bestenfalls jahrliche Son-
derprogramme fiir den Ausbau wichtiger Straflen finanziert werden.!

Die Motorisierungserwartungen im Verkehrsministerium gingen also erheblich
auseinander. Wihrend in der Hauptverwaltung mit auferordentlich hohen Zu-
wachsraten gerechnet wurde, blieb der zustindige Verkehrsplaner — im Selbstver-
stindnis — auf dem Boden der Realititen. Beide Motorisierungserwartungen aber
konnen sich auf keinerlei konkrete Erhebungen iiber Verkehrsaufkommen oder
Straflennutzung berufen. Die erste Strafenverkehrszihlung in der DDR, die (nur) die

20 Stellungnahme zur Denkschrift der Hauptverwaltung Strafenwesen iiber die Lage des StrafSen-
wesens in der DDR vom 29.12.1956, von Forster (Verkehrsplanung, Abt, Kraftverkehr und Stra-
Renwesen), BAB DE 1/4553, Bl. 58 f., hier B. $8.

21 Ebenda, Bl. 59.
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Fernstraen und Autobahnen erfaflte, fand im Sommer 1958 statt.”? Argumentiert
wird von beiden Seiten ohne empirische Grundlage: die »Idealisten« aus der Haupt-
verwaltung konnen nicht genug Fahrzeuge in der Zukunft erahnen, um die soziali-
stische Volkswirtschaft kiinftig » schnell« wachsen zu lassen und darum endlich auch
wieder Autobahnen bauen zu dirfen. Der Blick der »Realisten« ist hingegen auf die
Volkswirtschaft ihrer Gegenwart gerichtet, und die hat nicht geniigend Bagger, Be-
ton und Bitumen. »Ohne die Arbeit der HV [Hauptverwaltung] Strassenwesen ge-
ringschitzig zu betrachten, erscheint die entwickelte Perspektive etwas zu weit ge-
spannt«, versuchen die Realisten zu vermitteln.

Die Darstellungen vom Verkehr der Zukunft in der Denkschrift wurden — wie er-
wihnt — von dem Mitarbeiter der Verkehrsplanung als »schwiilstige Formulierun-
gen« diskreditiert. In seiner eigenen, niichternen Planungsprosa aber erlangen seine
Vorstellungen zum Zukunftsverkehr nur auf andere, geschicktere Art den Status ei- 71
nes »Fakts«: »Wie schon bemerkt, wird die Belastung der Strassen in den nichsten
15 Jahren nicht um ein 5-faches steigen, sondern kann sich gegeniiber 1956 hoch-
stens auf das Doppelte erhGhen.« [meine Hervorhebungen, A.D.]*? Solche — wie der
Autor spater selbst einriumt — » Schatzung mit groben Fehlern« erhilt durch den Ein-
satz des Indikativs dennoch den Charme einer verlidfflichen und berechenbaren
Grofle. » Realisten« wie »Idealisten« argumentieren mit fiktiven Zahlen, die auf ver-
schiedene Zukiinfte zielen; es waren Auto-Suggestionen, die Mitte der S0er Jahre die
ersten, kontrovers diskutierten Ansitze fiir eine landesweite Fernstraffenplanung in
der DDR vorantrieben.

In den Westen blicken: Stromen und Uberholen

Waihrend auf diese Weise die verkehrspolitische Zukunft der DDR debattiert wurde,
lief das demokratische Einheitsdeutschland in den Vorstellungen von Walter Ulbricht
auf sich warten. Der Rostocker Hafen war in den 50er Jahren wegen massiver Repa-
rationsforderungen der Sowjetunion im Schiffbau rekonstruiert und erweitert worden.
Schliefflich sahen sich DDR-Planer gezwungen, den Hafenausbau aufgrund der bis da-
hin geleisteten Investitionen ab 1957 fortzusetzen.” Parallel zum Ausbau des Hafens
sollte der »Nord-Siid-Kanal« gebaut werden, fiir den Giitertransport per Schiff, aus
dem Rostocker Hafen in die industriellen Zentren im Stiden der DDR und weiter bis
nach Prag.?® Wegen einer moglichen Konkurrenz fir den Hamburger Hafen drohte
das Projekt zu einem Politikum fiir den innerdeutschen Handel zu werden.26

22 Ob die in den Planungsdokumenten angegebenen Motorisierungerwartungen aus Extrapolationen
von Entwicklung in westeuropiischen Landern abgeleitet wurden — was spiter angestellte Berech-
nungen nahelegen —, oder ob sie mit Planvorgaben zur Produktion eigener Fahrzeuge in der sozia-
listischen Planwirtschaft korreliert sind, laf8t sich aus den Dokumenten leider nicht ermitteln.

23 Stellungnahme zur Denkschrift (wie Fn. 20), Bl. 58.

24 Frank Werner, Die Raumordnungspolitik der DDR, Hannover 1985, S. 249,

25  Sitzung des Politbiiros vom 29.7.1958, SAPMO-BAB IV 2/2/603, Bl. 97-99.

26 In einem internen Bericht zu diesen bundesdeutschen Pressemeldungen zur Wahrnehmung der
Plane fiir den Bau des Nord-Siid-Kanals (Rostock-Prag) in der DDR vom 23. zum 28.8.1958 wird
polemisch und allgemein auf Storungen des innerdeutschen Handels seitens des Westens verwie-
sen, »Ausschnitte aus westdeutschen Zeitungen, das Verkehrswesen betreffend, 1957-1958 «,
BAB DM 1/2434; Vgl. DDR-Handbuch, Bd. 2, hg. vom Bundesministerium fiir innerdeutsche Be-
ziehungen, Kéln 1985, S. 1421.
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Finen Beschluf {iber den Kanalbau fafte man allerdings nicht. Statt dessen muf3
im Sommer 1958 erstmalig erwogen worden sein, den Rostocker Hafen an das Frag-
ment gebliebene Netz der (Reichs-)Autobahnen anzuschliefen. Ende September 1958
war daraus — wie eingangs beschrieben — eine Weisung der zustindigen Fachabtei-
lung im Zentralkomitee des SED geworden. Das Verkehrsministerium erhielt den
Auftrag, »ab 1962 in groffem Ausmafl mit der Erweiterung des Autobahnnetzes der
DDR zu beginnen«.*”

Offenbar hatten die pragmatischen Einwinde der »Realisten« auf Seiten der Ver-
kehrsplaner bei den Ingenieuren der Hauptverwaltung wenig Gehor gefunden. Ende
1959 hieff es in der Planungsvorlage mit Nachdruck, daff es in Erwartung der »ge-
waltigen Auswirkungen des neuen Seehafens Rostock «** eines »allseitigen Verkehrs-
anschlusses« der sudlichen Industriegebiete der DDR an das Hafennetz bedirfe.

Ziel war die Verlagerung der Verkehrsstruktur in Nord-Sad-Richtung, eine Re-
aktion auf die Spaltung Deutschlands, auf die die westdeutschen Planer ebenso rea-
gieren mufiten, denn auch links der Elbe begannen sich die Haupttransportwege nach
1945 vor allem in Nord-Siid-Richtung auszubilden. Bis Ende 1960 waren in der Bun-
desrepublik 538 Kilometer Autobahn »aus eigener Kraft« gebaut worden (Gesamt-
stand 1. Januar 1961: 2.713 km)*® und galten als »stolze Monumente der Wohl-
stands- und Leistungsgesellschaft« .

Nachdem die Reichsautobahnen im Nationalsozialismus meist noch wie eine »lee-
re Stilisierung«*! verwaist in der deutschen Landschaft gelegen haben, waren es En-
de der 50er Jahre schon hunderttausende Westdeutsche, die mit threm Kleinwagen
endlich jene »Straflen des Dritten Reiches« erfahren konnten, von denen der Fithrer
einst so faszinierend gesprochen hatte. Die private Motorisierung Westdeutschlands
blieb weder den DDR-Planern verborgen noch den Volkspolizisten auf den Interzo-
nenstrecken, die die Autobahnen als Gebiet fiir »unerlaubte Kontaktaufnahmen« von
Grenzverletzern, Schiebern und Spekulanten observierten. Aber auch »harmlosere«
Bundesbiirger konnten mitten in der DDR-Provinz zum unerwiinschten Blickfang
werden, etwa wenn wie im Frithling 1955 der Rastplatz Moser an der Interzonen-Au-
tobahn von Marienborn nach Berlin von Westdeutschen als Ausflugsort genutzt wur-
de. »Dadurch ist zu verzeichnen«, heiflt es in einem Polizeibericht, »daf ein Teil der
[DDR-|Biirger die vorbeifahrenden Autos aus dem Westen verherrlicht und das Ver-
trauen zu unserem Staat geschmilert wird«.3?

Wie sehr sich auch Journalisten den weitaus zahlreicheren westlichen Konkur-
renzmodellen auf den Transitstrecken bewuflt waren, zeigt die Reportage einer Test-
fahrt vom »Wartburg 311 - O«, ein Zweitakter-Modell, das 1956 erstmals in kleiner
Stiickzahl vom Band der Eisenacher Automobilwerke fuhr.*

27 Hausnotiz, 23.9.1958, BAB DM 1/3713.

28 Eswurde bis 1970 mit einer 15- bis 18-fachen Steigerung des Gesamtumschlages von Rostock ge-
geniiber 1955 gerechnet. Vorlage fiir die Leitungssitzung des Ministeriums fiir Verkehrswesen,
Hauptverwaltung des Straflenwesens, 20.1.1959, BAB DM 1/3713.

29 Siidbeck, Motorisierung, S. 128 f.

30 Dietmar Klenke, »Freier Stau fiir freie Biirger«. Die Geschichte der Bundesdeutschen Verkehrs-
politik 1949-1994, Darmstadt 1995, S. 92 sowie S. 50.

31 Hartmut Bitomsky, Reichsautobahnen (WDR 1984/1985). Ausziige aus dem Off-Kommentar
dieses Dokumentarfilms in Gerhard Fischer u.a. (Hg.), Daedalus. Die Erfindung der Gegenwart
(Ausstellungskatalog), Basel und Frankfurt am Main 1990, §. 211.

32 Landeshauptarchiv Magdeburg, BDVP Magdeburg, LHS-Rep. 18, Nr. 44, Bl. 51.

33 Rudolf Reinhard, »Von der Wartburg zum Grofiglockner. Mit unserer jiingsten Autoschopfung
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»Wie schnell man auf der Autobabn doch das Gefiibl fiir die Geschwindigkeit ver-
liert! Seit der Auffabrt Untersubl ist der Geschwindigkeitsmesser auf die Hun-
dertermarke eingespielt. Es scheint uns trotzdem so als wiirden wir durch die
Landschaft trideln. Ob Ebene, ob Steigung, ob Gefille - der Motor summi gleich-
mafig wie eine Biene. Wir sind in Gefabr, sachte einzunicken. Es ist gar nicht viel
Verkebr auf der Strecke von der Grenze. Dabei mdchten unsere 37 Rosser so ger-
ne mit ibresgleichen um die Wette galoppieren.

Sie sollen bald das Vergniigen haben! Dort, wo wir auf die Route von Ham-
burg nach Frankfurt stofien, miissen wir wohl plétzlich zwischen lauter Weltmei-
ster geraten sein. Das jagt und zischt und brummt aneinander voriiber, als miisse
ein jeder der Fabrer noch heute abend in Monte Carlo melden. Nun gut denn, mag
unser Werksbegleiter denken, und er driickt um einen Millimeterbruchteil stirker
auf den Gashebel |[...] Wir weichen auf die Uberholbabn aus. AH 76 65 16, der 73
schwarze Opel Olympia-Rekord, wird 110 Stundenkilometer fahren. Wir brau-
chen gerade 115 km/h, um ihn in wenigen Sekunden hinter uns zu lassen.«

Der Wartburg kommt gar nicht mehr herunter von der linken Fahrspur, einen »ver-
dutzte(n) westdeutsche(n) Widersacher« nach dem anderen iiberholend. »Der Appetit
ist bei Fahrer und Wagen mit dem Essen gekommen [...] Wir iberholten dabei, ohne
selbst ein einziges Mal iiberholt zu werden, insgesamt 35 Wagen; in jeder Minute also
einen. «: 14 LKWs sowie 21 PKWs, vor allem Volkswagen, Opel, mehrere Fahrzeuge der
amerikanischen »Besatzer« sowie drei Mercedes. Die Reportage endet zukunftsgewifS:

»Der Weg zum Sozialismus fiibrt iiber die modernste Technik. Wir fabren begliickt
zuriick in unsere Heimat, wie Wanderer, die vom hobhen Gipfel weit in eine helle
Zukunft geblickt haben. Motoren, Turbinen, Kernreaktoren bestimmen unser
kommendes Leben. Die Werktitigen der Deutschen Demokratischen Republik
werden sie gut zu meistern wissen.«

Ein schone Geschichte, gleich, ob wahr oder erfunden. Die Erzdhlung folgt dem po-
litischen Drehbuch der Systemkonkurrenz, die DDR auf der Suche nach Anschluff an
»Weltniveau« und »sozialistischer Technik «. Diese Systemkonkurrenz ist es auch, die
den Verkehr zwischen Ost- und Westdeutschland auf dem Weg in die »Stadt des Fi-
nanzkapitals« regelt: Auf der linken Spur der Bundesautobahnen gewinnt der DDR-
Ingenieur den Kalten Krieg.>*

Einige Jahre spiter, am Ende der S0er Jahre, wollte die DDR die Chance nicht ver-
geben, den Beweis fiir die Uberlegenheit des Sozialismus auch durch eine vorsorgen-
de Infrastrukturplanung zu erbringen. Das Strafenbauprogramm im Siebenjahrplan
interpretierte man »als Beginn der Korrektur der kapitalistischen Verkehrsplanung

in die Regionen des ewigen Eises«, in: Neues Deutschland vom 12. Februar 1956 (Berliner Aus-
gabe), zugleich Vorabdruck aus der Sondernummer zur Leipziger Frithjahrsmesse des ND. Ich
verdanke Martin Sabrow (Potsdam) den Hinweis auf diesen Artikel.

34 Friedrich Kittlers These in Bezug auf die »sommerlichen Touristendivisionen« auf den Bundes-
autobahnen erhilt mit dieser Story aus dem Kalten Krieg eine weitere Variante: »Friede ist die
Fortsetzung des Krieges mit denselben Verkehrsmitteln. « Friedrich Kittler, AUTO BAHNEN [zu-
erst 1984], in: Emmerich/Wege (Hg.), Der Technikdiskurs in der Hitler-Stalin-Ara, S. 114-122,
5. 122.
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der letzten 100 Jahre«.* Ein wichtiger Impuls fir den Ausbau des Fernstraflennetzes
in der DDR lag also gewissermafSen in der »historischen Mission« des Sozialismus,
eine Selbstverpflichtung, die nach zehn Jahren DDR, den ersten offenen und iiberlo-
kalen Arbeiterprotesten im Juni 1953 und andauernder Westflucht von hunderttau-
senden DDR-Bewohnern ihre Uberzeugungskraft immer mehr auch in einer konsum-
orientierten Gegenwart suchte. »Die auf dem V., Parteitag der SED beschlossene oko-
nomische Hauptaufgabe, den Pro-Kopf-Verbrauch Westdeutschlands in allen
wichtigen Konsumgiitern bis 1961 zu iberholen, bestimmt auch Ziel und Richtung
des Kraftverkehrs und des Strafenwesens. «* Genau in diesem Punkt des Systemver-
gleichs scheint mir ein Schliissel zum Verstindnis fir das strafenbaupolitische Han-
deln der DDR zu liegen. Der im Kalten Krieg forcierte Systemvergleich setzte ein in-
dustriepolitisches Wunschdenken der Partei- und Wirtschaftsfunktionire in Gang,
das die realen Potentiale der reparationspolitisch immer wieder geschropften DDR
nahezu vergessen liefs. Das »Schielen« nach Westdeutschland erlaubte offenbar kaum
mehr einen besonnenen, »geraden« Blick auf die tatsichlichen 6konomischen Mog-
lichkeiten des eigenen Landes.’” Das im Juli 1958 formulierte Programm galt nun-
mehr auch als Matrix fiir die ersten Begriindungen des Autobahnbaus:

»Die Entschliessung des V. Parteitags der SED hat zum Inhalt eine der Thesen Le-
nins, nach der sich eine neue Gesellschaftsordnung nur dann gegeniiber einer iiber-
lebten, z. B. die sozialistische gegeniiber der kapitalistischen, durchsetzt, wenn die
Bediirfnisse der Bevilkerung besser befriedigt werden, wenn der Pro-Kopf-Ver-
brauch in den sozialistischen Lindern den der kapitalistischen iiberbolt.

Die These ist in der nachfolgenden Begriindung der Notwendigkeit einer Au-
tobabnverbindung zwischen Rostock und dem mitteldeutschen Rawm in vollem
Umfang beriicksichtigt worden. Die Darlegung der Entwicklung der Verkebrs-
verbdltnisse nimmt daber Riicksicht auf die Tatsache, daf die Industrieprodukti-
on in der DDR allein im dritten S-Jabrplan um das Doppelte ansteigen wird [....]
In diesem Zusammenhang darf die sozialistische Landwirtschaft nicht iiberseben
werden, die in ihrer Endkonsequenz auch auf die Straflenverhiltnisse einen grofien
Einfluff ausiibt.

Auch die Frage der Autotouristik fillt in diesen Komplex. Mit zunehmender
Kraftfabrzeugzahl, auch in den befreundeten sozialistischen Lindern, wird sie zu
einem nicht unbetrichtlichen Anwachsen des Verkehrs gerade im Mecklenburger
Gebiet (Biderverkebr, Riigen) beitragen.

Alle diese Forderungen auf dem V. Parteitag der SED zwingen dazu, besonders
mit Riicksicht auf den Ausbau der Héfen Wismar, Warnemiinde und des Hoch-
seehafens Rostock, im Mecklenburger Gebiet rechtzeitig fiir Mafinabmen Sorge zu
tragen, die den Verkebr reibungslos und stofifrei abwickeln und eine moderne Rei-
sekultur sowie eine max. Sicherbeit gewibrleisten. 3

35 SPK, Abt. Perspektivplanung, Bedeutung des Strassenwesens fiir die Volkswirtschaft, ohne Da-
tum, vermutlich Ende 1959, BAB DE 1/4556.

36 Hauptverwaltung des Strafenwesens, Die Entwickung des Strafenwesens, 30.12.1958, a.a.O.

37 Ich folge hier der Argumentation von Michael Geyer, Industriepolitik in der DDR, a.a.0.

38 Notwendigkeit einer Autobahnverbindung zwischen Rostock iiber Berlin nach dem mitteldeut-
schen Raum, 23.12.1958, BAB DM 1/3713 (unpag.), S. 1 f.
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Damit das vorhandene Straffennetz den »perspektivischen Anforderungen« entspre-
chen kénne, wurde unter anderem vorgeschlagen, sich ab 1965 auf ein »leistungs-
fihiges Grossraumstraennetz« von insgesamt 4276 Kilometer Lange zu konzentrie-
ren. Neben der Autobahn von Berlin nach Rostock sollte in diesem Vorschlag mit den
in der NS-Zeit bereits teilprojektierten und teilweise schon trassierten Strecken Dres-
den-Leipzig und Halle-Magdeburg begonnen werden. Spiter war der Bau einer
Strecke von Magdeburg nach Rostock geplant.>® Wie ein Raster legte sich das so ent-
worfene Autobahnnetz iiber die Landkarte der DDR (Abb. 1). Bis zum Jahr 1980 soll-
te ein »erweitertes Autobahnnetz verkehrlich voll zum Tragen kommen«. »Die bis-
herigen Straenklassen sind in Zukunft dazu in ihrer baulichen Art nicht geeignet.«
Anders als der dem Verkehr hinterherhinkende Straffenbau im Kapitalismus, wiirden
in der DDR die »starken und stirksten Verkehrsstréme«, die im Verlaufe des 4. Fiin-
fiahrplanes und spiter zu erwarten seien, »reibungslos« aufgenommen, »schnell, bil- 75
lig und bequem und vor allen Dingen verkehrssicher« weitergeleitet und schlieflich
»einwandfrei abgegeben« werden konnen.®

Das Stromen des Verkehrs gleicht dem Stromen von Blut in Aterien, es handelt
sich wohl kaum mehr um individuelle Bediirfnisbefriedigung, sondern um sanfte, ge-
radezu unmerkliche, weil stérungsfreie Massen» prozesse«. Symptomatisch auch, wie
der Strafenbau erfolgen soll: »schnell und billig«. Das sind zwei der wichtigsten bau-
politischen Orientierungen, die im April 1955 auf der Ersten Baukonferenz der DDR
verabschiedet wurden, in Reaktion auf die Industrialisierung des Bauens in der So-
wietunion seit 1954. »Besser, schneller und billiger bauen«, hief§ die Losung, die auf
dem V. Parteitag der SED im Juni 1958 noch einmal bekriftigt wurde.*! Dieses
»schnell und billig« aus der Baupolitik ist nun auch in den Kriterienkatalog fiir den
kiinftigen Verkehr eingeflossen: So wie Briicken und Hauser gebaut werden sollten, so
sollte spater auch der Verkehr »stromen«: schnell und billig — und dabei keine Ener-
gieverluste erleiden, »reibungslos« eben, gemaf dem klassischen Leitbild jedes Funk-
tionierens. Baupolitische Programmatik und verkehrspolitische Leitbilder kulminie-
ren in einen Technikkult, der beides verbindet: das Funktionale und die »organische
Moderne«,

Man miifte sehr priide oder von Klaus Theweleits »Mannerphantasien « nicht in-
spiriert sein, um nicht zu vermuten, wie sehr diese Sitze von Mannern iiber das
FlieBen und (Ab-)Strémen auch von deren unbewufSten sexuellen Wiinschen (und
Angsten) diktiert worden sind.** »Starke und stirkste Strome« flieen hier aus der

39 Weiterhin zihlten zu dem »Grofiraumstraflennetz« die wichtigsten FernverkehrsstrafSen sowie ei-
nige Verlegungen oder Neubauten zu den Schwerpunktorten der Industrie und Verwaltung:
Schwedt, Riibeland, Bitterfeld und Flugplitze sowie Bezirkshauptstidte. General-Verkehrspla-
nung fiir die Entwicklung des Autobahnnetzes der DDR, 20.1.1959, BAB DM 1/3713; Die Ent-
wicklung des StraRenwesens seit 1945 und die sich hieraus ergebenden Schluffolgerungen,
Hauptabteilung Strafenwesen, 30.12.1958, BAB DM 1/2632.

40 General-Verkehrsplanung fiir die Entwicklung des Autobahnnetzes der DDR, BAB DM 1/3713,
20.1.1959 (S. 8).

41  Zur Baupolitik in den S0er Jahren siche besonders den Band 1 (Stddte, Themen, Dokumente) der
umfassenden Studien von Werner Durth/Jérn Ditwel/Niels Gutschow, Architektur und Stidtebau
der DDR, Frankfurt am Main/New York 1998.

42 Vgl. das Kapitel »Strome« in: Klaus Theweleit, Minnerphantasien, Teil 1, Reinbek bei Hamburg
1990, S. 256 ff., S. 262: »Es ist die Wunschproduktion des Unbewuf3ten, deren Stréme sich auf
den »organlosen Kérper: (die noch nicht vergesellschaftete Materie, die -Natur<) ergieflen, um in
dem Fliefen der Wiinsche gemifR zu produzieren, zu bevilkern, zu verdndern. «



Abb. 1: Zukunftstriume von DDR-Ingenieuren, vermutlich vom Dezember 1958. Angesichts der

Westorientierung mafregelte prompt die politische Zensur: »wird verindert!«, in: Bundesarchiv
Berlin-Lichterfelde, DM 1/3707.
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Feder der Ingenieurspoeten, »reibungslos« soll dieser Fluff der Abermillionen aufge-
nommen, und dann, »schnell« , auch »billig« und »bequem«, und »vor allen Dingen«
auch sicher, »verkehrssicher«, »einwandfrei abgegeben« werden. Selten haben sich In-
genieure fiir ihren Verkehr eine Strafle konstruiert, die so hingebungsvoll alles auf-
nimmt und dabei doch das Schlimmste verhiitet.

Die auf diese Art semantisch entfesselten und zugleich gebindigten Visionen vom
kiinftigen Strafenverkehr in der sozialistischen DDR dringen so sehr in die Pla-
nungsrealitit, daf der Text - folgt man seiner inneren Logik — nur noch im Bau ei-
ner Autobahn miinden kann:

»Aus den vorangegangenen Abschnitten ist die Notwendigkeit des Baues einer Au-
tobahn von Rostock nach Berlin eingehend begriindet. Obne Zweifel wird hier-
durch nicht nur den Forderungen der sozialistischen Entwicklung der DDR Rech-
nung getragen, sondern gleichzeitig die standig wachsende Autoritdt der DDR ge-
geniiber den kapitalistischen Staaten auch auf das Straflenwesen ausgedebnt.«¥

Das Tragikomische dieses letzten resimierenden Satzes ist, daf auch die Umkehrung
des Satzes stimmt: Die starke Orientierung der DDR an der Entwicklung hochindu-
strialisierter Industriestaaten um 1960 lie die Verkehrs- und Straflenbaupolitik des
jungen Landes immer weniger an eigenen Wegen zu einem leistungsstarken moder-
nen Staat experimentieren.* Die idealsozialistischen Entwiirfe vom Zukunftsverkehr
schienen sich ab Ende der S0er Jahre allmihlich denen der »realkapitalistischen« In-
dustrie- und Konsumgesellschaft anzugleichen.* Wer wie die DDR industrie- und
handelspolitisch mit wenig Besinnung auf die tatsichlich vorhandenen Ressourcen
konkurrieren wollte, der stand auch vor der — ganz unsymbolischen — Frage, wie weit
man sich dafiir den infrastrukturellen Standards des Westens anpassen mufs.

Auf dem Standard-Titelblatt der Zeitschrift »Das Stralenwesen«, dem Fachblatt
fiir die Mitarbeiter des Strafenwesens der DDR, war seit Anfang 1960 schemenhaft
eine Autobahn angedeutet (Abb. 2). Die zweibahnige StraRe fithrt perspektivisch in
die Ferne, wo Schornsteine und rauchende Kraftwerksschlote oder Hiittenanlagen
»Industrie« anzeigen. Links der Autobahn ziehen drei Traktoren (oder gar Ketten-
fahrzeuge?) in regelmifig versetzten Abstinden Pfliige dem Horizont entgegen — der
am meisten verwendete Traktorentyp in der DDR hief iibrigens »Fortschritt«. In ih-
rer gestaffelten Ordnung kiinden sie von der Kollektivierung und Industrialisierung

43  »Samtliche angefithrte Punkte sind in ihrer Einschitzung unter Beriicksichtigung der unter-
schiedlichen gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Entwicklungen beider deutschen Staaten zu
untersuchen.«; Disposition einer Vorlage fiir die Leitung des MfV hinsichtlich einer Schnell-
strafenverbindung zwischen Rostock iiber Berlin nach dem mitteldeutschen Raum, 14.1.1959,
BAB DM 1/3713.

44  Fir die innerstidtische Verkehrsplanung war der Vergleich mit Westdeutschland und den USA
nicht minder wichtig; Trennung der Verkehrsarten war auch in der DDR ein dominantes Leitbild.
Der offentliche Personennahverkehr hatte zwar dem Anspruch nach Vorrang, er durfte aber kei-
neswegs den StraRenverkehrsfluf} behindern. Dazu Barbara Schmucki, »Verkehrsnot in unseren
Stiidten!«. Leitbilder in der Verkehrsplanung Ost- und Westdeutschlands (1945-1990), in: Tech-
nikgeschichte, Bd. 63 (1996) Heft 4, S. 321-341, bes. S. 329 f. sowie ihr Beitrag in diesem Heft.

45  Das gilt nur eingeschrinkt fiir die Industrie- und Technikpolitik insgesamt, die sich gerne auch
an sowijetische Modelle anlehnte, dazu: Raymond Stokes, In Search of the Socialist Artefact:
Technology and Ideology in East Germany, 1945-1962, in: German History Vol. 15 (1997) No.
2,8.221-239.

Vi



Abb. 2: Titelblatt der Fachzeitschrift »Das Strafenwesen«, 1961.
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der Landwirtschaft und der » Aufhebung der Stadt-Land-Gegensitze«. Die Autobahn
aber ist leer, kein Fahrzeug ist in Sicht.* Diese Darstellung verdeutlicht, daf§ diese
Schnellstraffe nicht mehr nur das konkrete Verkebrsprojekt von Berlin nach Rostock
abbildet, sondern »die Autobahn« hier vielmehr als (technisches) Artefakt und Zei-
chen fiir Modernitit inszeniert wird. Die Grafik will weniger die zweckrationale
Funktion einer Autobahn als Transportweg fir Fahrzeuge illustrieren, sondern re-
prisentiert »die Autobahn« als Ikone moderner Industriestaaten.

Stau auf der Autobahn, das sollte ein spezifisch kapitalistisches Massenphinomen
bleiben.*” Die Fahrzeuge, die jene »starken und stirksten Verkehrsstrome« bilden soll-
ten, hatte die DDR in den zuriickliegenden Jahren gerade entworfen. Zwei Jahre nach
dem neuen Wartburg wurde 1958 der »Trabant« das erste Mal ausgeliefert. Damals war
dieses 2-Takt-Fahrzeug mit seiner Plastikkarosserie durchaus auch international ein Mo-
dell auf der Hohe der Zeit.* Die Namensgebung ist unbescheiden: In Gedanken an den
sowjetischen »Sputnik« (dt: Wegbegleiter, Gefihrte) gab man dem sozialistischen Wa-
gen fiir das Volk den Namen » Trabant« (dt: Reisegefdhrte, kiinstlicher Mond).

Unbeschwerte Technik begeisterung war Ende der 50er Jahre Zeitgeist. Nicht nur die
kommunistischen Parteien wurden euphorisch, als zwei Jahre zuvor der sowjetische Sa-
tellit »Sputnik« auf einer Erdumlaufbahn flog und viele an die technologische Uber-
legenheit des Sowjet-Sozialismus gegeniiber den USA hat glauben lassen. Im Sputnik-
geschockten Amerika kiirte das » Times-Magazin« Chruschtschow zum »Mann des
Jahres«.#

» Bedauernswert, wer in diesen Tagen nicht den Impuls zu einem gesteigerten, in-
tensiveren Lebensgefiihl empfing, wer angesichts eines solchen Bildes nicht die Vi-
sion des kiinftigen Menschengesichtes hatte: gut, klug, gliicklich — der Mensch der

kommunistischen Ara«,

schrieb die junge Schriftstellerin Christa Wolf in jenen Tagen.*

Sogar eine eigene Flugzeugindustrie hat die DDR versucht aufzubauen, um an der
Seite und mit Hilfe der Sowjetunion prestigetrichtig zur technologischen Moderne
aufzubrechen.’! Die Atmosphére um 1960 war von wahrlich phantastischer Technik-
Euphorie geschwingert, in der die Autobahnplanungen nur ein Beispiel fiir die in-

46 Das trifft auch fiir die Fotografien in Festschriften und anderen Selbstdarstellungen zu, die das
Autobahnkombinat in den 70er Jahren verantwortete.

47 Im Bericht zur Reise der Expertendelegation nach Grofbritannien etwa heift es, daf} dort das
Straflennetz nicht mehr ausreicht, besonders in den Spitzenzeiten gibe es kilometerlange Schlan-
gen. »Es sollten daher in der DDR ausreichende Untersuchungen angestellt werden, um nicht, wie
in England, auf diesem Gebiet Fehlschlige zu erleiden.«, in: Das Strafenwesen, 5. Sonderheft
(1961), Berichr iiber die Reise einer Delegation des Hauptverwaltung Straffenwesen zum Studi-
um des Autobahn- und Strafenbaus in England vom 6.9. bis 16.9.1960 und in Frankreich vom
17.9. bis 24.9. 1960, hier S. 33.

48 Dazu: Stokes, In Search of the Socialist Artefact, S. 226 (Fn. 14), S. 237.

49 Robert A. Divine, The Sputnik Challenge, New York/Oxford 1993.

50 Christa Wolf, Literatur und Zeitgenossenschaft, in: Neue Deutsche Literatur 3/1959, 8. 7-11, S.
7, zitiert nach: Wolfgang Emmerich, »Die Technik und die Kehre«. Affirmation, Protest und Re-
gression im literarischen Technikdiskurs der DDR, in: Emmerich/Wege (Hg.), Der Technikdis-
kurs, S. 231-254, S. 238.

51 Erst 1961 gab die DDR ihre Zukunftstriume fiir ein eigenes »Verkehrsflugzeug 152« auf, Dazu:
Burghard Ciesla, Die Transferfalle. Zum Flugzeugbau in den finfziger Jahren, in: Dieter Hoff-
mann/Kristie Macrakis (Hg.), Naturwissenschaft und Technik in der DDR, Berlin 1997, S. 193-211.
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frastrukturpolitischen Absichten der DDR darstellen. Selbst die » Digedags«, die Hel-
den des DDR-Comics »Mosaik «, mufSten 1958 in den Weltraum, um auf dem Pla-
neten Neos den Bau von Gleisen (aus Beton) fiir eine Einschienenbahn in der »gut-
en« Republikanischen Union zu beobachten. Symptomatisch ist wieder, daf die Co-
miczeichner die Vorbilder fur die technischen Details vor allem in der westdeutschen
Zeitschrift »Hobby« fanden.*? In der populdren Unterhaltungszeitschrift »Das Ma-
gazin« konnten die Leser im Februar 1960 von einem DDR-Kosmonauten lesen, der
nach ausgerechnet sieben (Plan-)Jahren Aufenthalt im All sich Anfang 1966 wieder
seinem kleinem Heimatland nidhert. Aus der Vogelperspektive sieht er die »hellen
Bander der Verkehrswege «.*

Das, was der Kosmonaut da erkennen sollte, durfte aus Sicht der Planideologen
aber keineswegs die Spaltung Deutschlands auch infrastrukturell besiegelt haben. Die
neue Autobahn nach Rostock »darf einem organisch zu entwickelndem Netz nicht
hinderlich werden« und die »Zusammenfithrung der Autobahnnetze der DDR und
Westdeutschland in Zukunft erméglichen«.* Magebend sollte allerdings »der An-
schluff des Hafens Rostock an die Hauptstadt Berlin« bleiben, und nicht »der grofle
Gesichtspunkt des Anschlusses an Hamburg«.”® So verschieden die Entwicklungen
der beiden deutschen Staaten in gesellschaftspolitischer Hinsicht auch eingeschitzt
wurden, in infrastrukturpolitischer, mithin langfristiger Perspektive durfte dabei der
nationalpolitische Geschichtsoptimismus zumindest rhetorisch nicht aufgegeben wer-
den, jener »grofSe Gesichtspunkt« eben. Um »die richtige Lage« der neuen Autobahn
»zum {ibrigen Straffennetz festlegen zu kénnen«, miisse beriicksichtigt werden, »daf§
die Berlin-Hamburger Linie nach der Vereinigung unseres Vaterlandes [meine Her-
vorhebung, A.D.| auf alle Fille als vordringliche Autobahnstrecke gebaut« und der
»westliche Mecklenburger Raum durch diese Linienfithrung erfaft« wird.

»Es ist sogar sicher, daff das erste Teilstiick der Berlin-Rostock-Linie spditer den
Verkebr von Hamburg nur dann aufnebmen kann, wenn dieses Teilstiick durch
sogenannte Zusatzspuren auf beiden Seiten erweitert wird. «’¢

Die Verkehrsinfrastrukturplanung der DDR um 1960 rechnete also fest mit dem
west- und nordeuropiischen, besonders natiirlich mit dem westdeutschen Verkehr.
Dabei ist nicht sicher, inwiefern tatsichlich eine »Vereinigung des Vaterlandes« fiir
wahrscheinlich gehalten wurde.’” Viel wichtiger wird das finanzielle Argument fiir
die Straflen Richtung Westen gewesen sein. Seit 1952 kassierte die DDR Valuta als
Straffenbenutzungsgebiihr. Die zentrale Lage der DDR in Mitteleuropa und insbe-

52 Thomas Kramer, Die DDR der fiinfziger Jahre im Comic MOSAIK: Einschienenbahn, Agenten,
Chemieprogramm, in: Becker/Liidtke (Hg.), Akten, Eingaben, Schaufenster, S. 167-188, bes. S.
169-177.

53 Zitat nach Rainer Gries, Virtuelle Zeithorizonte. Deutsch-deutsche Geschichtsbilder und Zu-
kunftsvisionen Ende der finfziger Jahre, in: Comparativ. Leipziger Beitrige zur Universalge-
schichte und vergleichenden Gesellschaftsforschung, Heft 3/1994, S. 9-28,5. 19f.

54  Entwurf zur volkswirtschaftliche Aufgabenstellung fiir die InvestitionsmaB8nahme Bau der Auto-
bahn Berlin-Rostock, 29.4.1960, S. 4 f., BAB DM 1/3706.

55 Gruppe Autobahn, Bericht zur Vorbereitung des Baues der Autobahn Berlin-Rostock an die
Staatliche Plankommission, von Dipl.-Ing. Niser, 25.6.1960, S. 2, BAB DE 1/20 839.

56 Vorlage fiir die Dienstbesprechung des HV des SW am 29.12.1958, 23.12.1958, S. 7, BAB DM
1/3713.

57 Als ich den Planungsentwurf aus dem Jahre 1958 (Abb. 1) Paul Hovenbitzer und Siegfried Kas-
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sondere der Besucherverkehr zuy Leipziger Messe wiirde eine Autobahn nach Ham-
burg auch (und erst recht) im Falle einer dauerhaften Spaltung Deutschlands zu einer
eintraglichen Devisenquelle machen, so die Erwartung im Jahre 1959, »besonders, da
in den kapitalistischen Staaten aufgrund des erbitterten Konkurrenzkampfes Schie-
ne/Strafle der Kraftverkehr eine fithrende Stellung eingenommen hat« 5

Kaderfragen

Ende September 1959 hatte Walter Ulbricht erstmals offiziell verkiindet, woran die

Planer seit einem Jahr arbeiteten. »Diese Autobahn wird die Werktitigen in bequemen
Reiseomnibussen oder mit den eigenen Motorradern und Wagen schnell und ver-
kehrssicher in die schonen Urlaubs- und Ausflugsgebiete an der Kiiste und im Innern 8 I
Mecklenburgs bringen«*®, hatte der Staatsmann getrdumt, und mit Wissen um den Ar-
beitskriftemangel den Bau der Autobahn Berlin-Rostock zum »Bau der Jugend« er-

klirt. Was Ulbricht auf seiner Rede vor den Abgeordneten der Volkskammer ver-

schwieg, war die Tatsache, daf§ der von ihm soeben verkiindete Sicbenjahrplan weder
Finanzmittel noch Baumaterial und -kapazititen fiir den Autobahnbau vorsah,

Die Terminplanung fiir den Baubeginn war nicht von den tatsichlichen Ver-
kehrserfordernissen geleitet, sondern orientierte sich zunichst am letzten Jahr des
dritten Fanfjahrplanes, an dem erste Bauabschnitte der Autobahn fertiggestellt sein
sollten. Erst im Zusammenhang mit der Umwandlung des Fiinfjahrplanes in einen
Siebenjahrplan galt 1963 als Jahr des Baubeginns. 1969 sollte die Autobahn dem Ver-
kehr iibergeben werden. Es waren solche konstruierten Zisuren im Programm zum
»Sieg des Sozialismus«, die den »virtuellen Zeithorizont«® fiir dic Autobahnplanung
bestimmten.®!

Die Projektierungszeiten waren so knapp bemessen, dafl »von den sonst notwendi-
gen wissenschaftlichen Voruntersuchungen« durch die Verkehrsplanung »ausnahms-
weise Abstand genommen« werden mufSte.®? Gesetzlich vorgeschriebene Vorlauffristen
fiur die Materialplanung liefen sich nicht mehr einhalten, es wurden Ausnahmege-
nehmigungen und die Zusammenziehung aller Arbeitskrifte notwendig. Zweckopti-
mistisch gewendet las sich das Ende der 50er Jahre so: »Die kurze Vorbereitungszeit

per, zwei ehemaligen Mitarbeitern aus dem DDR-Verkehrsministerium, zeigte, reagierten sie (im-
mer noch) verirgert auf die vielen Trassen in Richtung Westen. Das sei nicht »Regierungslinie«
gewesen und ich solle das blof nicht als »richtiges Dokument« werten. Es habe damals leider im-
mer noch Ingenieure gegeben, die nicht erkannt hitten, daf es in der DDR - wie im Westen — um
den Ausbau der Nord-Siid-Richtung gehen miisse. Sie vermuten den ehemaligen Reichsautobahn-
ingenieur Johannes Nadoll als Urheber dieser Idee. Nadoll war als Berater fiir Technologien in
die Projektierung miteinbezogen (siche auch weiter unten). Protokoll zum Gespriich mit Siegfried
Kasper und Paul Hovenbitzer am 3. Mirz 1998 in Berlin.

58 Vorlage firr die Dienstbesprechung des HV des SW am 29.12.1958, 23.12.1958, S. 7, BAB DM
1/3713.

59 Walter Ulbricht, Rede vor der Volkskammer der DDR am 30. September 1959, in: Der Sieben-
jahrplan des Friedens, des Wohlstands und des Gliick des Volkes, Berlin 1959, S. 8-155, S. 30.

60 Dazu: Gries, Virtuelle Zeithorizonte, S. 18 ff.

61  Aber auch die Bezirksleitungen der SED in den betroffenen Nordbezirken begannen zu dringen,
als sie erfuhren, daff sie nun statt eines Hafenkanals Nutzniefler einer Autobahn werden sollten
und plidierten fiir einen Baubeginn im Jahre 1962 gegeniiber der eher zogerlichen Staatlichen
Plankommission, Schreiben vom 7.8.1959, BAB DM 1/3706.

62  Arbeits- und Organisationsplan zum Bau der Autobahn Berlin-Rostock, BAB DM 1/3713,
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fiir den Baubeginn 1963 ist einmalig in der Geschichte des Autobahnbaus in Deutsch-
land und nur in sozialistischer Gemeinschaftsarbeit mit allen beteiligten Wirtschafts-
zweigen durch das Strafenwesen zu losen. «*

Angesichts dieser angespannten Lage war es ein Vorteil, daf man fiir die Tras-
senplanung von Berlin nach Rostock an »vorhandene Projekte« ankniipfen kénne,
obschon die »Vorplanung nach Norden (...) leider nur in einem kleinen Teilstiick er-
halten geblieben (ist)«.% Bei den »vorhandenen Projekten« handelte es sich um die
Reste der Reichsautobahnplanung aus den spiten 30er Jahren. Als Koordinator fiir
die Vorbereitungsphase des Autobahnbaus war noch im Herbst 1958 der »Gen. Na-
doll« empfohlen worden, »da er die alten Projekte in der grofen Zielsetzung
kennt.«% Dr. Johannes Nadoll, Jahrgang 1894, war als ehemaliger bautechnischer
Streckendezernent der Obersten Bauorganisation der Reichsautobahnen in Stettin®
einer der wenigen Strafenbauingenieure mit Erfahrungen im Reichsautobahnbau, die
der DDR verblicben waren.®” Dieser Personalpolitik pflichtet auch der Leiter des
Volkseigenen Projektierungsbetriebes fiir das Straenwesen in Berlin, Rudolf Pur-
first, bei: »Ich bin mir schon heute im klaren«, schrieb er im Januar 1959 in der un-
gewohnlichen ersten Person an seinen Vorgesetzten, »daf das Gelingen des ganzen
[sic] stark von der Kaderfrage abhingig sein wird«.

Seine Vorschlige fiir die Stellenbesetzung im »Technologiebereich« waren der
Versuch, die letzten Ingenieure mit Erfahrungen beim Reichsautobahnbau in das Pro-
jekt einzubeziehen, denn die Aufgaben konnten »mit wenigen Ausnahmen nur von
erfahrenen Ingenieuren gelost werden. Ich halte es daher fiir zweckmifig, wenn fiir
1-2 Jahre, 1959 bereits beginnend, die hierfiir geeigneten Spezialisten aus dem
Straflenwesen in unserem Biiro zur Erarbeitung dieser Unterlagen zusammen gezogen
[sic] werden.«® Sein Dringen hatte Erfolg, und die »noch vorhandenen Spezialisten«
fanden sich in einem »wissenschaftlichen Beirat« wieder.” Auf der Leitungsebene
und damit auch auf politisch verantwortlicher Seite wurde dagegen ein junger Inge-
nieur eingesetzt, der seine Ausbildung in der DDR erhalten hatte, Rolf Nser: »Und
mich hat man zum Leiter gemacht, aber nicht, weil ich der fahigste war, sondern man
wollte einen aus der heutigen Zeit, nicht einen von fritheren Zeiten.«”! Den Genos-
sen der (politischen) Hauptverwaltung des Strafenwesens bereiteten »ihre« Men-

63 Vermerk zu einigen Fragen des Autobahnbaus Rostock-Berlin, Hauptverwaltung Stralenwesen,
ohne Datum, vermutlich Mitte 1959, BAB DM 1/3706.,

64 Vorlage fiir die Dienstbesprechung des HV des SW am 29.12.1958, 23.12.1958, BAB DM 1/3713.

65 Ebenda.

66 Vgl.BAB 46.01/786, Bl. 63 vs. und 65 vs. sowie der Brief von Nadoll an die Generalinspektion
fiir das deutsche Strafenwesen vom 4.1.1945, BAB 46.02/24/1.

67 Schreiben von Schlag an Ochsmann (Abt. Strafen und Briicken des MfV) betr. Autobahnprojekt
bis zum Rostocker Bezirk, 23.9.1958, BAB DM 1/3713.

68 Schreiben von Purfiirst, Betriebsleiter VEPS Berlin an Schild, MfV, 10.1.1959, BAB DM 1/3706.

69 Ebenda. Purfiirst bemiihte sich, der Alternativlosigkeit seiner Vorschlige Nachdruck zu verlei-
hen: »Es ist selbstverstindlich maglich, dafl Sie [Rudolf Schild, A.D.] meine Ansichten nicht voll
und ganz teilen. Ich bitte dabei zu bedenken, daf8 uns allen zur Losung derartiger Grofaufgaben
mehr oder weniger die Erfahrung fehlt und es unumginglich notwendig ist, daf8 wir die bei uns
noch vorhandenen Spezialisten des Autobahnbaues, wie bereits vorgesehen, beratend bei der Lo-
sung der uns gestellten Aufgaben in verstirktem Umfange einschalten miissen. «

70  Ausfithrlicher in meiner Magisterarbeit »Das Erbe der Autobahnen fiir die SBZ/DDR bis Mitte der
60er Jahre. Zur Kulturgeschichte einer Infrastruktur« (MS), Jena 1995, S. 15 ff. sowie S. 52 ff.

71 Interview mit Rolf Niser am S. Juni 1998, Interviewtranskript S. 2. Ich danke Rolf Niser herz-
lich fiir seine Auskunftsbereitschaft.
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schen schon langere Zeit moralische Sorgen.”” Die »kaderpolitische Zusammenset-
zung« sei problematisch; der »Anteil von Mitarbeitern, die frither der NSDAP an-
gehort haben oder die [sich] in Kriegsgefangenschaft in kapitalistischen Lindern be-
funden haben«, sei zu verringern.”

Wie die Zusammenarbeit konkret aussah, lifit sich anhand des bislang von mir
eingesehenen Quellenmaterials nicht ermitteln. Allein einige Beispiele fiir korrigierte
Worte und Wendungen in Planungsunterlagen lassen sich als Indiz dafiir anfithren,
wie »erfahrene Ingenieure« von den wachsameren Mitautoren und »Redakteuren«
an die Semantik der neue Zeit erinnert wurden. So mufte in Planungsentwiirfen aus
den Jahren 1959-60 aus der »urspriinglichen Hamburger Trasse« [wie im folgenden
meine Hervorhebung, A.D.] die »friibere Hamburger Trasse« werden, als wiirde man
den »Ursprung« der Trassenplanung mit diesem Adverb besser ausblenden kénnen.
Wer bei der Trassenplanung von der »weiteren Erschlieffung des Raumes« rederte, 83
sollte es beim nichsten Mal bei der »Erschliefung der DDR« belassen; aus einer
»Ost-West-Verbindung« wurde die vermeintlich weniger verbindlich verbindende
»Ost-West-Trasse« und aus naheliegenden Grinden wurde auch die Bezeichnung
»Sperrgebiet« einer »Sperrzone« vorgezogen.

Die Entscheidung liber den tatsachlichen Baubeginn wurde allerdings immer wie-
der vertagt und sollte schlieflich erst nach den wichtigen Wirtschaftsverhandlungen
in Moskau vom April 1961 getroffen werden. Die Techniker und Ingenieure in den
Straffenbaubetrieben sahen das Zégern ihrer Vorgesetzten mit wachsendem Unmut.
Ein Ingenieur des Straenbaubetriebes Halle machte seinem Groll im Frithsommer
1961 bei hitzigen Debatten gegeniiber einem Genossen aus Berlin Luft: In der Haupt-
verwaltung werde nur politische Arbeit geleistet. Statt sich den handfesten Problemen
in den Betrieben zu widmen, wiirde man sich in Berlin mit dem Bekleben von Wand-
zeitungen beschaftigen.”

Fiir viele jiingere, frisch ausgebildete Ingenieure war es finanziell wenig verlockend,
auf Leiterposten zu streben — Bezahlung und sonstige Arbeitsbedingungen waren in
der Industrie fiir die »jungen Leute« attraktiver.”s Fiir interessierte Arbeiter bot die
Lohnstaffelung wenig Anreiz zur Weiterqualifikation.”® Aus dem Projektierungsbe-
trieb fur Autobahnen hatten 1960 acht Ingenieure die DDR verlassen. Als — wie in
allen anderen Straffenbaubetrieben auch —im April 1961 im Projektierungsbetrieb fiir
Autobahnen ein »Intelligenzforum« eine Art offentliche Aussprache mit den An-
gehorigen der »technischen Intelligenz« stattfand, haben einige Ingenieure offen-

72 Vgl. Lutz Niethammer, Die SED und »ihre« Menschen. Versuch iiber das Verhiltnis zwischen
Partei und Bevolkerung als bestimmendes Moment innerer Staatssicherheit, in: Siegfried
Suckut/Walter Sifl (Hg.), Staatspartei und Staatssicherheit. Zum Verhiltnis von SED und MfS,
Berlin 1997, S. 307-340.

73  Perspektivprogramm 2. Fiinfjahrplan, Juni 1955, BAB DE-1/20 837, BI. 222.

74 Bericht iiber das am 13.6. 1961 durchgefithrte Forum mit der technischen Intelligenz des VEPS
Halle (Saale) [VEPS = Volkseigener Projektierungsbetrieb Straflenbau], SAPMO-BAB IV
2/605/79, Bl. 13.

75 Vgl. auch Denkschrift, S. 10, in der die verschwindend geringen Fachkrifte fiir die Wartung der
Briicken in Stadten kritisiert wird. In Leipzig gab es 1956 iiberhaupt keine Fachkraft fiir die 300
Straflenbriicken. Allgemein gelte: »Die reichen Erfahrungen dieser wenigen Ingenieure des
Strafen- und Briickenbaus werden durch die Vielfiltigkeit der Aufgabenstellungen nahezu er-
stickt.« — ein »nicht mehr zu verantwortender Zustand«, S. 27, a.a.0.; Perspektivprogramm zum
2. Funfjahrplan (Juni 1955), BAB DE 1/20 837, Bl. 222.

76 Bericht iiber das am 13.6.1961 durchgefiihrte Forum, a.a.O., hier bes. Bl. 12 f.



sichtlich recht offen von ihren Erwartungen gesprochen. In einem Protokoll heifit es
dazu niichtern: »Sie erwarten, daf§ sie mit der Losung von Bauaufgaben betraut wer-
den und daf§ sie ihre Entwiirfe und Konstruktionen in der Praxis verwirklichen kon-
nen. Weil sich diese Wiinsche nur langsam erfiillen, sehen ma[n]che Kollegen keine
Perspektive fiir ihre Entwicklung und gehen nach Westdeutschland. «”

Mit dem Bau der »Mauer« am 13. August 1961 wurde diese Perspektive fiir DDR-
Bewohner nahezu unméglich. Statt dessen gab es neue Aufgaben: »Storfreimachung
der Transportwege von Willkiirmaffnahmen des Bonner Staates«. Mit dem Ausbau
der Grenzanlagen lag ein Bahngleis entlang der westthiiringischen Grenze strecken-
weise im Feindes- oder Niemandsland. Auf diesem Gleis exportierte die DDR gegen
Devisen Kalisalze nach Schweden. Nach dem Mauerbau war die Furcht vor Sabota-
ge grofs. Um eventuelle Nachschubprobleme zu verhindern, wurde zum 1. Oktober
1961 der Bau einer neuen Bahnlinie (ca. 14 km) und StrafSe (ca. 9 km) zwischen zwei
westthiiringischen Orten befohlen, Fortha und Gerstungen. Bei der Wahl des Leiters
fiir diesen Streckenbau in hiigligem und verschlammten Gelinde mit 5000 Arbeitern
griff man auf einen fachlich wie politisch zuverldssigen Mann zuriick: den Chef der
» Aufbauorganisation« fiir den Autobahnbau Berlin-Rostock. Er bewihrte sich und
wurde spiter der Generaldirektor des VEB Autobahnbaukombinat.”

Die Autobahn im Zeichen der DDR: Ausblicke

Wihrend auf diese Weise versucht wurde, die DDR »storfrei« zu machen, hielt im
Oktober 1961 der stellvertretende Verkehrsminister der DDR, Horst Schlimper, eine
Festansprache im thiiringischen Schleusingen. Anlaf der Rede war das 10-jihrige Be-
stehen der Ingenieurschule fiir Strafenwesen in Schleusingen. Hinter dem Rednerpult
von Schlimper hing an einer Wand das Staatswappen des »Arbeiter- und Bauern-
staates«: Hammer, Zirkel, Ahrenkranz. Der Hammer im Emblem war ikonogra-
phisch bearbeitet worden: Der Hammerstiel ist zugleich der Mittelstreifen einer Au-
tobahn, der waagerecht liegende Hammerkopf gleicht einer Autobahnbriicke.

Dieses ikonographische Spiel vom Herbst 1961 mag einem unbekiimmerten Hob-
byzeichner in Schleusingen gefallen haben. Daf es den Gefallen des stellvertretenden
Verkehrsministers fand und schlieRlich sogar als kleine Abbildung in die erste Selbst-
darstellung des DDR-Verkehrswesens aus dem Jahr 1963 gelangte™, weist iiber das
Launische und Zufillige dieser Kulisse hinaus. Die symbolische Neucodierung und
kulturelle Integration der Autobahn in eine sozialistische Variante von motorisierter
Zukunftsgesellschaft hatte es erlaubt, das historische Erbe aus dem Nationalsozialis-
mus planerisch wie personal- und baupolitisch anzunehmen und fortzufiihren.

Der Bau der Autobahn Berlin-Rostock, 1959 noch die »wichtigste Aufgabe des
Straflenwesens «, wurde 1963 wiederum bis auf weiteres vertagt. Erst als Ende der 60er

77 SPK, Abt. Transport und Nachrichtenwesen, Forster, Aktenvermerk vom 2.5.61 zur Besprechung
mit Gen. Schlag vom 26.4.1961, BAB DE 1/20 841.

78 Gabriele Prigel, Waldemar Gromzig — Generaldirektor des VEB Autobahnkombinat Magdeburg
- eine sozialistische Leiterpersonlichkeit. Beitrag zur sozialistischen Traditionspflege (Abschlufs-
arbeit im Fach Marxismus/Leninismus an der Hochschule fiir Architektur und Bauwesen Wei-
mar), MS Weimar 1987, in: BAB DH 1/32974 (unpag.).

79 Abbildungen 2 und 5 in: Unsere Straflen (wie Fn. 7), 5. 53.
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Jahre der Verkehr vor allem auf der Fernverkehrsstrafle von Dresden nach Leipzig zu
Staus fithrte, wurde zwischen diesen beiden Stidten die erste Autobahn der DDR ge-
baut. 1972 wurde sie nach zweieinhalb Jahren Bauzeit dem Verkehr iibergeben.

Damit vor allem die motorisierten Westdeutschen und Westberliner »reibungs-
frei« durch die »Zone« zueinander kommen konnten, erneuerte und verbreiterte die
DDR zwei Jahre spiter die Transit-Autobahn Marienborn-Berlin, bis 1982 folgte der
Neubau fiir die Strecke nach Hamburg - die DDR-Regierung hatte der Bundesregie-
rung im Dezember 1974 bei IThrem Vorschlag fiir den Bau der Transit-Autobahn von
Westberlin nach Hamburg nicht vergessen, darauf hinzuweisen, da8 »auf Grund der
vorhandenen und geplanten strafSenseitigen Erschliefung des Nordens der DDR fiir
die DDR zur Zeit keine Notwendigkeit« bestehen wiirde, in diesen Raum eine Au-
tobahn zu bauen.*® Im Oktober 1978 wurde der alte Plan Realitét: Der DDR-Ver-
kehrsminister konnte das Band zur feierlichen Einweihung der Gesamtstrecke der Au- 8 5
tobahn Berlin - Rostock durchschneiden.

So ist zwanzig Jahre spiter verwirklicht worden, was 1958 noch als Konkurrenz-
projekt zum Kapitalismus begonnen worden war. Ungebrochener Technikenthusias-
mus und ideologischer Wille bestimmten Ende der S0er Jahre die Zukunftsplanung.
Aus dem euphorischen Fortschrittsglauben, daf8 nicht allein Straffenbau, sondern be-
sonders »die« Autobahn den richtigen Weg in die automobile Zukunft ebnen wiirde,
war in den 70er Jahren eher ein niichternes Reagieren auf hausgemachte Verkehrsné-
te geworden. Entgegen dem anfinglichen Ziel, einer kiinftigen Motorisierung stralen-
planerisch zuvorzukommen, reagierte man mit dem Bau von Autobahnen ab Ende der
60er Jahre auf tatsachlichen Verkehr. Doch auch dafiir waren die Mittel beschrinkt.
Ab Mitte der 80er Jahre wurden Autobahnen nur noch rekonstruiert. Eingeholt vom
sozialpolitischen Pragmatismus fand das mit moderner Technik aus dem » Westen«
ausgeriistete Autobahnbaukombinat neben dem Militirflugplatz- und Stadtbriicken-
bau sein drittes groffes Einsatzgebiet: die infrastrukturellen Vorleistungen fiir den
Wohnungsbau.! Der anfingliche »Idealismus des Materialistischen« (Niethammer)
war auch beim Autobahnbau von den alltiglichen Erfahrungen der sozialistischen
Okonomie ausgebremst worden — ihr Leistungstakt konnte am rhythmischen Klopfen
der Dehnungsfugen unter den Radern nur noch wenig indern. » Autobahn? Ein Wasch-
brett««, stéhnte um 1980 ein LKW-Fahrer auf der (Reichs-)Autobahn von Leipzig nach
Berlin.®?
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