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B. Steininger: Raum-Maschine Reichsautobahn

Nach nur rund 20 Monaten Bauzeit weihte Adolf Hit-
ler am 19. Mai 1935 mit groÃem propagandistischem
Aufwand den Autobahn-Abschnitt Frankfurt am Main â
Darmstadt als erste Teilstrecke des zunÃ¤chst auf rund
7.000 km LÃ¤nge geplanten deutschen FernstraÃennet-
zes ein. Leicht verspÃ¤tet zu diesem siebzigsten Ju-
bilÃ¤um verÃ¶ffentlicht der Kulturverlag Kadmos eine
Autobahn-Studie, die als Magisterarbeit im Fach Kul-
turwissenschaft an der Humboldt-UniversitÃ¤t zu Ber-
lin entstand. Im Hinblick auf die beachtliche Anzahl bis-
her erschienener Arbeiten zum Thema âReichsautobah-
nenâ Monografien zur Geschichte der Reichsautobahnen
1933-1943 (in aufsteigender Reihenfolge nach Erschei-
nungsjahr geordnet): Kaftan, Kurt, Der Kampf um die
Autobahnen. Geschichte der Autobahnen in Deutschland
1907-1935, Berlin 1955; Stommer, Rainer (Hg.), Reichsau-
tobahn. Pyramiden des Dritten Reiches, Marburg 1982;
Windisch-Hojnacki, Claudia, Die Reichsautobahn. Kon-
zeption und Bau der RAB, ihre Ã¤sthetischen Aspek-
te, sowie ihre Illustration in Malerei, Literatur, Foto-
grafie und Plastik (Diss.), Bonn 1989; Kornrumpf, Mar-
tin, Hafraba e.V. Deutsche Autobahnplanung 1926-1934,
Bonn 1990; SchÃ¼tz, Erhard; Gruber, Eckhard, Mythos
Reichsautobahn. Bau und Inszenierung der âStraÃen
des FÃ¼hrersâ 1933-1941, Berlin 1996; Zeller, Tho-
mas, StraÃe, Bahn, Panorama. Verkehrswege und Land-
schaftsverÃ¤nderung in Deutschland von 1930 bis 1990,
Frankfurt am Main 2002; DoÃmann, Axel, Begrenzte
MobilitÃ¤t. Eine Kulturgeschichte der Autobahnen in
der DDR, Essen 2003. mag dies erstaunen, denn prima
vista liegt der Gedanke nahe, der Gegenstand sei er-

schÃ¶pfend behandelt und bÃ¶te keine weiteren An-
satzpunkte fÃ¼r neue Erkenntnisse mehr. HÃ¤tte da
nicht Thomas Zeller in seiner 2002 erschienenen Mono-
grafie angemerkt: âInsgesamt ist die Ideengeschichte die-
ser StraÃen bislang stÃ¤rker untersucht worden als die
konkrete Planung und BauausfÃ¼hrung.â Zeller, 43.

Dieses Forschungsdesiderat hat Benjamin Steinin-
ger mit seiner Magisterarbeit âRaum-Maschine Reichs-
autobahnâ aufgegriffen. Dabei folgt er den kulturkri-
tischen Spuren Paul Virilios. Siehe dazu Virilio, Paul,
Fahren, fahren, fahren â¦, Berlin 1978; Ders., Rasender
Stillstand, MÃ¼nchen 1992. âBenjamin Steininger hat
das Propagandabauwerk medientheoretisch durchleuch-
tet und prÃ¤sentiert die Autobahn im Jahre 70 ihres
technischen Wirkens in vierfacher Gestalt: konkret als
in die Landschaft gegossene Betonplattenkette, geome-
trisch als Ã¤sthetisch-automobilen Kurvenzug, raumpla-
nerisch als Zone nach Ã¼berallhin verschiebbarer Zen-
tren und funktional als Katalysator fÃ¼r den ganz der
Maschine einverleibten Raum des Verbrennungsmotor-
sâ, wie der Covertext auf der RÃ¼ckseite zutreffend,
aber etwas vollmundig anpreist. Ausgangspunkt der âar-
chÃ¤ologischen Grabungenâ Steiningers in den Anna-
len des StraÃenwesens im 20. Jahrhundert sind die viel-
fÃ¤ltigen Diskurse in den einschlÃ¤gigen Ausgaben der
Zeitschrift âDie Strasseâ und der dazugehÃ¶rigen Schrif-
tenreihe, die wÃ¤hrend der Ã¼berschaubaren Phase des
nationalsozialistischen Autobahnbaus 1933-1943 publi-
ziert wurden. Es handelt sich also hier um einen âhis-
torischen Steinbruchâ, den auch alle anderen Autobahn-
Autoren aus je eigener Perspektive weidlich ausgebeutet
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haben. Aus den vorgefundenen semantischen StrÃ¤ngen
destilliert Steininger sein DenkgerÃ¼st fÃ¼r das ange-
strebte Ziel, âdie technikhistorische Unterbelichtung des
bekannt unbekannten Wesens Autobahn kulturwissen-
schaftlich etwas aufzuhellenâ (S. 13). Dabei ist er sich
der impliziten Problematik des âideologisch zwar ver-
minten, aber dennoch gangbaren Zeitschriftengebiet[s]â
(S. 14) als Grundlage seiner Studie wohl bewusst. Mit die-
sen vorsorglich geÃ¤uÃerten, politisch korrekten Hin-
weisen enden allerdings die BemÃ¼hungen um eine per-
manente moralisch-pÃ¤dagogische Quellenkritik, was
aber nicht weiter bedeutsam ist, da die damals am Mei-
nungsaustausch beteiligten Fachleute tatsÃ¤chlich die
vielfÃ¤ltigen Fragen der Streckenplanung, des StraÃen-
baus, der Landschaftspflege, der Infrastruktur usw. rund
um den Autobahnbau sehr ernsthaft und Ã¼berwiegend
ideologiefrei diskutierten.

Steininger geht bei der Betrachtung der Autobahn zu-
nÃ¤chst im Sinne Paul Virilios von einem âstatischen
Fahrzeugâ aus, verfolgt aber dann in den vier Kapi-
teln seiner Studie das Ziel, fÃ¼r das Gebilde âRaum-
Maschine Reichsautobahnâ dynamisierte Beurteilungs-
kategorien zu entwickeln, die nach seiner Meinung
den heutigen Autobahnraum viel besser auf den Be-
griff bringen kÃ¶nnen. Im ersten Kapitel untersucht
er die ingenieur- und bautechnischen Aspekte der Be-
tonfahrbahn. Schon im Zeitalter der Eisenbahn war die
glatte, ebene, harte und gradlinige Fahrbahn fÃ¼r den
Transport von GÃ¼tern, Personen und Nachrichten der
entscheidende Vorteil gegenÃ¼ber den damaligen Ver-
kehrsstraÃen. Einzelheiten finden sich in der im Sep-
tember erscheinenden, umfassenden Studie von Roth,
Ralf, Das Jahrhundert der Eisenbahn. Die Herrschaft
Ã¼ber Raum und Zeit 1814-1914, Stuttgart 2005. Als
der sich verstÃ¤rkende Automobilverkehr in den 1920er-
Jahren begann, die aus der Postkutschenzeit stammenden
StraÃen zu ruinieren und mit den anderen Verkehrsteil-
nehmern (Radfahrern, Fuhrwerken, FuÃgÃ¤ngern) in ei-
ne zerstÃ¶rerische Konkurrenz zu treten, lag es trotz al-
ler WiderstÃ¤nde traditionell orientierter Experten na-
he, die LÃ¶sung des Problems aus dem Eisenbahnwe-
sen abzuleiten. Die Fahrbahn der âNur-AutostraÃenâ
musste dann konsequenterweise so weit wie mÃ¶glich
den genannten Maximen des Schienenweges gehorchen.
DafÃ¼r war der Kunststein Beton mit Abstand am bes-
ten geeignet. Die mit diesem starren Werkstoff vorder-
grÃ¼ndig assoziierte Statik der Fahrbahn im Raum wi-
derlegt Steininger mit einem lesenwerten Abriss der
technischen Innovationen im deutschen StraÃenbau der
1930er-Jahre, die Wissenschaftler in Hochschulen bzw.

Material- oder BodenprÃ¼fungsanstalten mit Praktikern
des Tief-, Erd- und BrÃ¼ckenbaus zu einer Versuchs- und
Irrtumsgemeinschaft zusammenspannte (S. 49ff.). So kam
es, dass der Verkehrsweg Autobahn binnen kurzem den
damaligen Kraftfahrzeugen technisch weit Ã¼berlegen
war, weil die flexibel-stabilen Konstruktionen der Fahr-
bahnen und BrÃ¼cken hohe Dauergeschwindigkeiten
ermÃ¶glichten, denen die Automobiltechniker nichts
Entsprechendes gegenÃ¼berstellen konnten. Heute hat
sich das VerhÃ¤ltnis umgedreht: Die technische Ent-
wicklung im Pkw- und insbesondere im Lkw-Bereich
bereitet den StraÃenbauern immense Probleme, belas-
tungsresistente undwartungsarme Fahrbahnen fÃ¼r den
Dauerverkehr zur VerfÃ¼gung zu stellen.

Im zweiten Kapitel wird die geometrische Ge-
schichte der Reichsautobahnkurven mit ihrem
mathematisch-konstruktiven Ursprung und ihren ideo-
logisch Ã¼berhÃ¶hten Interpretationen betrachtet. Die
frÃ¼hen Autobahntrassen unterscheiden sich sehr deut-
lich von dem, was wir heute gewohnt sind. Entsprechend
dem Wissen und KÃ¶nnen der Eisenbahn-Ingenieure â
sie waren bekanntlich Hitlers erste Autobahnbauer â
beherrschten die Gerade und geometrische Kurve mit,
je nach GelÃ¤nde, unterschiedlich groÃen Radien das
Geschehen. Die angestrebte schwingende Bewegung im
Raum mit sanften ÃbergangsbÃ¶gen von der Geraden
in eine Kurve wird im Jahre 1941 durch die EinfÃ¼hrung
der Klothoide erreicht, einer Kurvenlinie, âbei der sich
die KrÃ¼mmung direkt proportional zur BogenlÃ¤nge
verhÃ¤ltâ (S. 113). Sie kam erst im deutschen Autobahn-
bau ab 1950 voll zur Entfaltung.

Die âverkehrshistorischenGrundtendenzen und [die]
aussagekrÃ¤ftigsten KernstÃ¼ckeâ (S. 139f.) des in rund
zehn Jahren entstandenen deutschen Autobahnraums er-
kundet Steininger im dritten Kapitel seiner Studie. Da-
bei begutachtet er den neuen Raum der Autobahn nicht
in den auf der Zeitachse ablesbaren Wirkzusammen-
hÃ¤ngen bzw. Folgen, sondern direkt anhand dreier Bei-
spiele der Autobahninfrastruktur, nÃ¤mlich der ersten
Kleeblattkreuzung Schkeuditzer Kreuz bei Leipzig, dem
Autobahnrasthaus am Chiemsee und dem Kreuzungs-
und Zubringergeflecht um das NÃ¼rnberger Reichspar-
teitagsgelÃ¤nde. Als Quintessenz seiner Ãberlegungen
kommt Steininger zu âtransitorischen Zentrenâ, die an
jedem beliebigen Punkt der reibungs- und hindernislos
zu befahrenden Reichsautobahnen denkbar sind, so dass
âder ganze von der Infrastruktur der Autobahn erfaÃte
Raum als zentraler wie peripherer MÃ¶glichkeitsraumâ
erscheint (S. 176). Von hier ist es nur ein kurzer Ge-
dankensprung zur virtuellen RaumprÃ¤gung durch das
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(Auto-)Radio, mit dem der Autobahnraum zu einer bis in
die letzten Winkel reichenden, dreidimensionalen Zone
beliebiger Verdichtung ausgeweitet wird.

Zum Schluss seiner Betrachtungen verknÃ¼pft Stei-
ninger in einer kÃ¼hn anmutenden Gedankenkonstruk-
tion das dynamische Verkehrsbauwerk Reichsautobahn
mit dem aus der Chemie entlehnten Begriff des âKata-
lysatorsâ. In diesem spezifischen Fall soll das StraÃen-
netzwerk einen ârÃ¤umlichen Katalysatorâ darstellen,
der eine durch Beschleunigung stattfindende âkatalyti-
sche Umformatierung des Raumesâ, bewirkt, so dass der
landgebundene Verkehrsweg aus Beton âin einem Ge-
samtgefÃ¼ge durch seine bloÃe materielle Beschaffen-
heit Geschwindigkeit gleichsam produziert, ohne selbst
als Treibstoff verbraucht zu werdenâ (S. 215). Die Raum-
Maschine Reichsautobahn wird so zur Metapher des
post-statisch Neuen, bei dem sich angesichts der Mas-
senmotorisierung das Feste in einer âmakrochemischen
Reaktionâ (S. 218) auflÃ¶st und der Raum in eine dyna-
mische Bewegung Ã¼bergeht. Dabei treten kulturpessi-
mistische TÃ¶ne Ã¼beraus deutlich hervor.

Die Autobahn als zentrales Verkehrs- und Infra-
strukturbauwerk des 20. Jahrhunderts hat im Zusam-
menwirken mit der Massenmotorisierung nicht nur in
Deutschland, sondern auch in allen LÃ¤ndern Westeu-
ropas einen Ã¤hnlich dramatischen Wandel in Wirt-
schaft, Kultur und Gesellschaft bewirkt, wie dies fÃ¼r die
Eisenbahngeschichte im 19. Jahrhundert nachgewiesen
werden konnte. Siehe dazu Anm. 4. Erstaunlicherwei-
se hat aber die Geschichtsforschung zu dieser historisch
Ã¼beraus bedeutsamen MobilitÃ¤tsrevolution in der
zweitenHÃ¤lfte des vergangenen Jahrhunderts noch kei-
ne zusammenhÃ¤ngende Darstellung vorgelegt. Bei ge-
nauem Lesen weist Steininger in einigen Passagen zwar
implizit auf solche Sachverhalte hin, geht aber wegen
der Zielrichtung seiner Arbeit nicht nÃ¤her darauf ein.
Diese LÃ¼cke wird ein derzeit am Historischen Semi-
nar der Johann-Wolfgang-Goethe-UniversitÃ¤t Frank-
furt am Main, laufendes Dissertations-Projekt in abseh-
barer Zeit schlieÃen. Die Studie Steiningers kann in die-
sem Zusammenhang zumindest als eine wichtige Er-
gÃ¤nzung der bisher erschienenen Autobahn-Literatur

angesehen werden. Die relativ schmale Literaturbasis
der Arbeit ohne Sichtung von Originalquellen in Ar-
chiven und ohne systematischen RÃ¼ckgriff auf das
breite Spektrum der Automobil-Fachzeitschriften im Un-
tersuchungszeitraums ist in erster Linie dem Umstand
geschuldet, dass fÃ¼r eine Magisterarbeit bekanntlich
nicht allzu viel Zeit zur VerfÃ¼gung steht. Der Autor
vertritt aber auch den Standpunkt, dass die von ihm
herangezogenenQuellen den zeitgenÃ¶ssischen Diskurs
Ã¼ber den Autobahnbau brennpunktartig zusammen-
fassen, sodass die wesentlichen MeinungsÃ¤uÃerungen
fÃ¼r die Analyse zur VerfÃ¼gung stehen (S. 14f.). Von
dieser Warte aus gelingt es Steininger, seine technikhis-
torische ErzÃ¤hlung mit einem bemerkenswerten Kalei-
doskop kulturwissenschaftlicher Assoziierungen zu ver-
quicken und damit neue Einsichten zum Thema âAu-
tobahnâ zu evozieren. Trotz des akademischen Hinter-
grunds scheint die Studie fÃ¼r ein breiteres Publikum
geschrieben worden zu sein. Zuweilen ist allerdings der
Sprachduktus etwas bemÃ¼ht. Eigenwillig wirken auch
die immer wieder angewandte Formulierung âein gewis-
serâ, um (aus seiner Sicht?) weniger bekannte Akteure in
den Text einzufÃ¼hren; das gilt auch fÃ¼r die nicht ein-
heitliche Schreibweise der (âkontaminiertenâ?) Amtsbe-
zeichnung Fritz Todts (âGeneralinspektor fÃ¼r das deut-
sche StraÃenwesenâ bzw. âGeneralinspektorâ) in bzw.
ohne Parenthese. Mit der Begrenzung der Baugeschichte
deutscher Autobahnen auf die Zeit des nationalsozialisti-
schen Regimes erÃ¶ffnet sich fÃ¼r den â nach eigenem
Bekunden â Fahrrad fahrenden Steininger nicht nur die
MÃ¶glichkeit, eine dediziert kulturkritische Haltung ge-
genÃ¼ber der âgeradezu chemiefabrikmÃ¤Ãig diktier-
te[n] Verordnung zu flÃ¤chendeckend erhÃ¶hter Indi-
vidualgeschwindigkeitâ (S. 218) und dem âAlptraum Au-
toâ Bode, PeterM., AlptraumAuto. Eine hundertjÃ¤hrige
Erfindung und ihre Folgen, MÃ¼nchen 1986. einzuneh-
men, sondern vor allem auch â ob bewusst oder unbe-
wusst â die beschriebenen Negativentwicklungen grund-
sÃ¤tzlich im Totalitarismus des âDritten Reichesâ und
seinen handelnden Personen zu verorten. Inwieweit sol-
che monokausalen Zuschreibungen im Lichte der fortge-
schrittenen Erforschung des Nationalsozialismus haltbar
sind, wird die akademische Rezeption der hier besproche-
nen Studie zeigen.
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