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R. Vahrenkamp: The German Autobahn 1920-1945

Auf den ersten Blick erscheint das Forschungs-
feld Reichsautobahn als abgeforscht. WAshrend Erhard
SchA¥%tz und Eckhard Gruber die Ansthetischen Aspek-
te der Reichsautobahn als einem linienhaften und im
doppelten Sinne er-fahrbaren Infrastrukturprojekt aus-
geleuchtet haben, beschAxftigte sich Thomas Zellers Dis-
sertation mit den landschaftsgestalterischen und land-
schaftsAqkologischen Aspekten des Autobahnbaus im
Nationalsozialismus. Erhard SchA%tz / Eckhard Gru-
ber, Mythos Reichsautobahn, Berlin 1996; Thomas Zel-
ler, StraAe 4 Bahn 4 Panorama, Frankfurt am Main 2002.
Zur Beschreibung der Reichsautobahn als Herrschafts-
symbol mit Ewigkeitswert hatte Rainer Stommer be-
reits 1982 den eingArngigen Begriff der APyramiden des
Dritten Reichesa geprAngt, der die Aspekte der Monu-
mentalitAot und der praktischen Zweckfreiheit jedoch
AYberakzentuiert. Rainer Stommer, Reichsautobahnen 4
Pyramiden des Dritten Reiches, Marburg 1982.

Aber den Prozess der Autobahnplanung in der poly-
kratischen Herrschaftsstruktur des Nationalsozialismus
und den Stellenwert der konzeptionellen Vorplanun-
gen durch den Autobahn-Lobbyverein &Hafraba4 ist bis-

lang noch zu wenig bekannt. Obwohl personelle Konti-
nuitAsten von der AHafrabai und der 1933 von General-
inspektor Fritz Todt gegrA%ndeten 4Gezuvora (Gesell-
schaft zur Vorbereitung des Reichsautobahnbaus) fA%r
die Planung des Autobahnnetzes feststellbar sind, wur-
den die Hafraba-PlAone zur TrassenfAl%hrung nur als
VersatzstAYcke in die nationalsozialistische Autobahn-
planung aufgenommen. Der zuerst begonnene Auto-
bahnabschnitt Frankfurt-Darmstadt-Mannheim sah auf
den ersten Blick wie eine Adaption des Hafraba-Konzept
aus, doch wichen die Planungen der Gezuvor und die
Bauingenieure des Generalinspektors fA%r das deutsche
StraAenwesen, Fritz Todt, erheblich von den Hafraba-
PlAanen ab.

Richard Vahrenkamps Studie basiert auf der umfas-
send ausgewerteten zeitgenA{ssischen StraAenbau- und
StraAenverkehrspresse sowie den A%berlieferten Akten
der regionalen Bauleitungen des Generalinspektors. Ob-
wohl der Kasseler Professor fA%r Produktionswirtschaft
und Logistik die Vorgeschichte der Reichsautobahnpla-
nung grA%ndlich untersucht, bleiben einige wichtige
Fragen jedoch ungestellt. Todts politische und admi-
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nistrative DurchsetzungsfAchigkeit gegenA%ber den ei-
gentlichen Autobahnpionieren der Hafraba war nicht al-
lein das Ergebnis seiner Immediatstellung unter Hitler.
Sie basierte auch auf der Tatsache, dass die Planungen
fAY%r den Autobahnbau bis 1933 selbst in der Auto- und
StraAenverkehrspresse kaum Resonanz gefunden hatten
und es Todt leicht fiel, das Autobahnprojekt als neuartige
und visionAore aStraAen des FA%hrersa zu propagieren.

Vahrenkamp stellt den Planungs- und Baupro-
zess der Autobahn am Beispiel der Streckenab-
schnitte Frankfurt-Mannheim, Kassel-GAﬂttingen und
MAY%nchen-Salzburg in sich schlA%ssig und material-
reich aus baugeschichtlicher, verkehrs- und wirtschafts-
historischer Perspektive dar und 1Aasst kaum einen As-
pekt unbeachtet. Es bleibt jedoch die Frage offen, wes-
halb gerade die Autobahn MA%nchen-Salzburg als eine
der ersten Strecken in Angriff genommen wurde, ob-
wohl ihr nach zeitgenAYssischen Verkehrsprognosen
eine geringere Verkehrsbedeutung als anderen bereits
vorgeplanten Strecken vorhergesagt wurde. Der Per-
spektivwechsel auf die zentrale Entscheidungsebene der
Gezuvor und des Generalinspektors Fritz Todt hAntte
die Frage beantworten kAqnnen, weshalb die Strecke
MAY;nchen-Salzburg und auch der (hier nicht behandel-
te) sehr verkehrsschwache ostpreuAische Streckenab-
schnitt Elbing-KA9nigsberg frA%her als Abschnitte in
verkehrsreichen BallungsrAnumen begonnen wurden,
wo sich eine Unterbringung der Bauarbeiter in den un-
geliebten und teuren Baulagern erA%brigt hAstte. Vah-
renkamp zeigt auch, dass die VerA{ffentlichung von Ver-
kehrszAchlungsergebnissen nachtrAnglich die verkehrs-
politische Sinnhaftigkeit des Autobahnbaus bestAntigen
sollte, der aus Todts Sicht eigentlich keiner verkehrspo-
litischen LetztbegrA%ndung bedurfte. Um die Entschei-
dung fA%r die Autobahn MA¥nchen-Salzburg auch ver-
kehrspolitisch zu legitimieren, wurden die ZAchlungen
gezielt auf Wochenenden mit starkem Ausflugsverkehr

gelegt.

Im Zusammenhang mit den PrioritAaten beim Bau
des Autobahnnetzes hAntte es sich gelohnt, die politi-
sche Einflussnahme durchsetzungsstarker ParteifA%hrer
wie den ostpreuAischen Gauleiter Erich Koch und den

Leiter des aTraditionsgausd Oberbayern oder die per-
sAqnlichen PrAsnferenzen von Todt zumindest in Form
von gut informierten und durchdachten Hypothesen
A¥ber die Motivlage und die Machtpositionen der Ak-
teure einmal 4durchzuspielena. Einige Hinweise aus der
Forschung legen die Hypothese nahe, dass der Au-
tobahnbau nicht allein als ein zentralistisch gesteu-
erter top-down-Prozess zu verstehen ist. Einflussnah-
men von OberbA%rgermeistern und Gauleitern, ja so-
gar von der Bayreuther Festspielintendantin Winifried
Wagner auf die TrassenfA%hrung sind nachweisbar. Die
bald erscheinende Dissertation von Reiner Ruppmann
AYber den Autobahnbau im Rhein-Main-Gebiet ver-
spricht hierA%ber wertvolle Ergebnisse. Zur erfolgrei-
chen Intervention Winifried Wagners bei Hitler gegen
die TrassenfA%hrung der Autobahn bei Bayreuth s. Bri-
gitte Hamann, Winifried Wagner oder Hitlers Bayreuth,
MAYnchen 2002.

Da die Akten der Gezuvor und des Generalinspek-
tors zum grAYAeren Teil vernichtet wurden, ist eine ak-
tenpositivistische Rekonstruktion der Motive und Ent-
scheidungsprozesse nur eingeschrAonkt mA9glich. An-
gesichts der Awusthetischen GestaltungsmA9glichkeiten
bei der Trassierung der Autobahn MA¥%nchen-Salzburg,
die Todt intensiv nutzte, wird das Motiv einer beson-
ders sorgfAnltig und imposant gestalteten Referenzstre-
cke mit Sicherheit eine Rolle gespielt haben. Die von
Todt gesteuerte intensive Berichterstattung der Auto-
und StraAenbaupresse legt diese Hypothese nahe. Das
durchaus plausible Motiv des Wagnerianers Todt, mit der
Autobahn MA¥%nchen-Salzburg ein ingenieurtechnisch-
landschaftsAosthetisches Gesamtkunstwerk im Wagner-
schen Sinne zu schaffen, ist in der Autobahnhistoriogra-
phie bislang noch nicht untersucht worden, obwohl es
dem Gestaltungsanspruch seiner Akteure sicherlich am
besten treffen wAYrde.

Fazit: Wer eine aktuelle Darstellung des nationalso-
zialistischen Autobahnbaus mit allen thematischen und
methodischen Facetten sucht, ist mit Vahrenkamps Buch,
ergAnnzt um SchAY%tz/Grubers AMythos Autobahn4, am
besten bedient.
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