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1 Einleitung

Der Bau von Autobahnen im zwanzigsten Jahrhundert hat viele Gegenden in Mittel-
europa stark gepriagt und verdndert. ,,Or s’il est une création qui a modifié la face de

; . . .. 1
‘"¢ siécle (...), c’est bien la création des autoroutes.“’ ,Land-

la terre dans notre XX
schaft® wird dabei meist nur im Zusammenhang mit der nachtraglichen Bepflanzung
der Autobahnen bemiiht, wobei hier oftmals 6kologische Aspekte mit landschaftlich-
kiinstlerischen Aspekten verwechselt werden.” Wie Alain Roger richtig sagt, sind
viele Menschen der Auffassung, es geniige das Pflanzen von Bdumen, um schéne
Autobahnen zu schaffen.’ Ausgehend von der Uberzeugung, daB Fragen, die die Ge-
staltung von ,Landschaft* betreffen, nicht richtig gestellt sind, wenn sie auf 6kologi-
sche Belange reduziert werden, soll die vorliegende Arbeit einen Beitrag leisten, den
Einflul der Autobahnen auf die Wahrnehmung von ,Landschaft® herauszustellen,
denn man mul} sich dessen bewul3t sein, dall immer mehr Menschen ,Landschaft’
von der Autobahn aus wahrnehmen.* Somit stellt der Bau von Autobahnen eine Her-
ausforderung an all diejenigen dar, die ,Landschaft® in Zukunft mitgestalten wollen.
Dabei kann es nicht die Aufgabe sein, die Autobahnen durch Bepflanzung moglichst
zu kaschieren, sondern es gilt, die landschaftsgestalterische und kiinstlerische Her-

ausforderung, die der Bau von Autobahnen darstellt, anzunehmen. Hierzu konnen

Kenntnisse der Vergangenheit zukunftsweisende Anregungen geben.

In der nachfolgenden Arbeit wird die Geschichte des Autobahnbaus unter dem
Aspekt der Beriicksichtigung von ,Landschaft® betrachtet. Im Mittelpunkt der Ana-
lyse steht dabei die Frage, ob die Wahrnehmung von ,Landschaft® vor 1933 themati-
siert wurde und welche gestalterischen Konsequenzen sich daraus ergaben. Bekannt
ist, daB3 beim Bau der Reichsautobahnen in Deutschland nach 1933 sogenannte

,Landschaftsanwilte‘ an den Planungen beteiligt waren und ein Konzept der soge-

' Wenn es ein Werk gab, das das Gesicht der Erde in unserem zwanzigsten Jahrhundert verdndert hat,
so ist es der Bau der Autobahnen.* (Ubers. d. Verf.) (Houlet 1996, S. 29).

2 Vgl. Roger, 1994, S. 16-35

*Ebd., S. 35

* Bernard Lassus bemerkt dazu: ,,Comment nos enfants prendront-ils connaissance de notre pays, si ce
n’est pas par les autoroutes en allant en vacances chez leur grands-parents? (Wie lernen unsere Kin-
der unser Land kennen, wenn nicht auf den Autobahnen auf der Fahrt in die Ferien zu ihren GroBel-
tern? (Ubers. d. Verf.) (Lassus 1994b, S. 38).



nannten ,landschaftlichen Eingliederung® der Autobahnen verfolgten.” Das sich hier
widerspiegelnde Verstiandnis von ,Landschaft® war jedoch nicht in die Zukunft, son-
dern in die Vergangenheit gerichtet. Letztlich wurde der Autobahnbau als ein land-
schaftszerstorender Eingriff verstanden, den es mdglichst zu verbergen galt. So ver-
folgte diese Auffassung von Landschaftsgestaltung das Ziel des Bewahrens.® Es
wurde ignoriert, dall mit den Autobahnen neue ,Landschaften‘ geschaffen werden,
,Landschaft® von den Autobahnen aus neu wahrgenommen wird und damit auch

neue Prinzipien fiir die Landschaftsgestaltung gefordert sind.

In dieser Arbeit soll der Blick jedoch zuriick zu den Anfangen des Autobahnbaus in
Europa gehen, wobei die Jahre vor 1933 untersucht werden. Denn wihrend iiber die
landschaftlichen Gestaltungen der Reichsautobahnen bereits Arbeiten vorliegen’,
wurde bisher nicht untersucht, inwieweit bei den vor 1933 geplanten und realisierten
Autobahnen die Wahrnehmung® von ,Landschaft* eine Rolle spielte. Die vorliegende
Arbeit mochte somit einen Beitrag zur SchlieBung dieser Forschungsliicke und zur

Theorie der Gestaltung von ,Landschaft* leisten.

Die Anfinge des Autobahnbaus in Europa liegen in den zwanziger Jahren des zwan-
zigsten Jahrhunderts. 1924 wurde in Italien die erste Autobahn Europas, die Auto-
strada Mailand-Oberitalienische Seen eingeweiht. In den folgenden Jahren
entwickelte sich in Italien eine rege Bautétigkeit, und bis 1933 waren bereits gut 400
Autobahnkilometer fertiggestellt. Im Vergleich zu Italien waren dagegen in
Deutschland bis zu diesem Zeitpunkt nur 32,5 km — die Autobahn Kéln-Bonn’ und

die Umgehungsstrae Opladen - und in Frankreich gar nur 6 km — die Autoroute du

> Schiitz/ Gruber 1996, S. 122-135

° Ebd.

7 Zu diesen gehdren das Buch von Rainer Stommer 1982: Reichsautobahn. Pyramiden des Dritten
Reiches, Marburg; die in weiten Teilen technokratische Dissertation von Claudia Windisch-Hojnaki
1989: Die Reichsautobahn. Konzeption und Bau der RAB, ihre &sthetischen Aspekte sowie ihre Illu-
stration in Malerei, Literatur, Fotografie und Plastik und das Buch von Erhard Schiitz und Eckhard
Gruber 1996: Mythos Reichsautobahn, S. 122-158.

¥ Wahrnehmung ist eine Sinneserfahrung, d.h. eine Erfahrung, die auf der Sinnlichkeit, der Fahigkeit
zur Wahrnehmung beruht. Es werden im Allgemeinen zwei Typen von Wahrnehmung unterschieden:
die Sinneseindriicke (Empfindungen) und die strukturierte Wahrnehmung eines Gegenstandes, die
sogenannte Perzeption. (Vgl. Hiigli/Liibcke 1991, S. 608). Im Zusammenhang mit der Wahrnehmung
von ,Landschaft® interessiert im hiesigen Kontext ausschlielich die sinnliche Wahrnehmung. So wird
auch nicht weiter eingegangen auf die Bedeutung der Wahrnehmung in der Psychologie und Philoso-
phie. (Vgl. hierzu Kohler 1968, S. 57-114 und Guski 1989).

’ Die 1921 fertiggestellte Automobil- und Versuchsstraie Avus zwischen Berlin und Potsdam bleibt
in den nachfolgenden Ausfiihrungen weitestgehend unberiicksichtigt, da es sich bei dieser in erster
Linie um eine Versuchs- und Rennstrecke handelte.



Puy-de-Dome - dem Verkehr iibergeben. Doch neben diesen Realisierungen gab es
in Deutschland und Frankreich auch eine Reihe von Planungen, die vor allem
aufgrund fehlender oder unzureichender Finanzierung nicht verwirklicht werden
konnten. So lagen in Deutschland bis ins Detail ausgearbeitete Pléne fiir den Bau der
Autobahn Hansestiddte-Frankfurt-Basel (Hafraba) vor, die es dann den
Nationalsozialisten ermdglichten, bereits 1933 mit dem Bau der Reichsautobahnen
zu beginnen.'® Doch auch in Frankreich existierten vor 1933 weitreichende
Autobahnprojekte, wie z.B. das der Autoroute du Nord. Neben Deutschland,
Frankreich und Italien begannen in diesen Jahren - gut zwanzig Jahre nach der
Erfindung des Automobils — weitere Staaten in Europa mit der Planung und dem Bau
von Autobahnen.'' Diese Autobahnen werden nachfolgend jedoch nicht weiter
berticksichtigt, da dies den Rahmen der vorliegenden Arbeit weit tiberschreiten

wiirde.

Uber die ersten Jahre des Autobahnbaus liegen kaum Arbeiten vor. Am ausfiihrlich-
sten hat Kurt Kaftan in seinem 1955 erschienenen Buch ,Der Kampf um die Auto-
bahnen*'? basierend auf personlichen Erfahrungen vorwiegend die Entwicklung des
Autobahnbaus in Deutschland beschrieben, wobei er immer wieder auch internatio-
nale Entwicklungen und Verflechtungen darstellte. Kaftan ging es in erster Linie
darum zu zeigen, da3 der Autobahnbau keine Erfindung Adolf Hitlers war, sondern
es ,,eine sehr gewichtige, ja man mochte sagen fundamentale Autobahn-Vorge-

schichte gibt.«!?

Das gleiche Anliegen verfolgte Martin Kornrumpf in seiner von
personlichen Eindriicken und Kritiken gepriagten Darstellung der Arbeiten des Ver-
eins zur Vorbereitung der Hafraba (Hafraba e.V.)"* in Deutschland. Auch hierin wird

die internationale Dimension deutlich, die die Diskussion um den Bau von Autobah-

10 Heinrich Briining, wihrend dessen Kanzlerschaft von 1930 bis 1932 Industrie, Reichsbahn und
NSDAP alle Autobahnpléne torpediert hatten, vermerkt in seinen Memoiren verbittert: ,Wahrend sie
[die Industriellen und die Reichsbahn] den fiir Juni 1932 vorgesehenen Bau von Autostralen — wozu
alle Plane damals bis ins einzelnste fertiggestellt waren — mit Hilfe ihres Einflusses beim Reichsprési-
denten sabotierten, stellen sie sich, als die nationalsozialistischen Regierung die von uns erarbeiteten
Pléne aus der Schublade zog, plotzlich als begeisterte Anhénger der Autobahnen hin.* (Heinrich
Briining 1970: Memoiren 1918-1934, Stuttgart, zit. nach: Schiitz/ Gruber 1996, S. 14-15).“ (Ebd., S.
14-15).

' Kaftan 1995

"> Ebd.

" Ebd., S. 7. Auch in jiingeren Publikationen sind héufig falsche Informationen iiber die Geschichte
des Autobahnbaus in Europa zu lesen. So hiefl es noch im August 1999 in der ,Siiddeutsche Zeitung®,
die ,,Einweihung der ersten europdischen Autobahn (KSIn-Bonn) feierte man 1932.“ (Anonymus
1999: Die Autobahn, S. V2/9).

' Kornrumpf 1990



nen in Europa vor 1933 charakterisierte. In jlingster Zeit haben Gruber und Schiitz
sehr anschaulich die Entstehung dieses Mythos, der Autobahnbau sei eine ,Erfin-
dung* Hitlers analysiert.”” In diesem Zusammenhang wurde auch auf die bedeuten-

den Vorarbeiten des Hafraba e.V. verwiesen.

Im Kontext der vorliegenden Arbeit kann nicht die liickenlose Darstellung der ge-
planten und realisierten Autobahnen vor 1933 geleistet werden. Folgende Aspekte,
die das Untersuchungsthema zwar beriihren, jedoch keine wesentlichen Erkenntnisse
im Zusammenhang mit der Wahrnehmung von ,Landschaft erwarten lassen, werden
daher nicht oder nur kurz angesprochen. Dabei handelt es sich um juristische Fragen,

16 leee
“*® und militirische

die ,.,technische Planung und Durchfithrung im engeren Sinne
Aspekte'”. Ebenfalls unberiicksichtigt bleibt die Rivalitit zwischen der Reichsbahn
und den friihen Protagonisten des Autobahnbaus.'® Am Rande erwihnt werden dage-

gen wirtschaftliche Fragestellungen und soziale Aspekte.

Im Mittelpunkt der Arbeit steht vielmehr die Frage, ob — und wenn ja, in welcher
Form — bei der Planung und beim Bau der Autobahnen vor 1933 die Wahrnehmung
von ,Landschaft’ beriicksichtigt wurde. Entsprechend der Themenstellung stehen in
der vorliegenden Arbeit nicht technische, sondern &dsthetische Aspekte des Auto-
bahnbaus im Mittelpunkt der Analyse. Dabei liegt der Schwerpunkt auf folgenden

Fragestellungen:

" Schiitz/ Gruber 1996, S. 14-37

'“Ebd., S. 10. Hierzu gehoren u.a. Fragen der Materialverwendung, der Materialbeschaffung und der
Ausfiihrung der Bauarbeiten.

" Der zukiinftige Generalinspektor fiir das Deutsche StraBenwesen Fritz Todt erorterte den militéri-
schen Nutzen der zu bauenden Reichsautobahnen bereits in seinem 1932 erschienenen sogenannten
,Braunen Bericht‘. Hierin verglich er die zu bauenden Autobahnen mit den antiken StraBen Roms, den
Straflen Napoleons und den unter Mussolini gebauten Autostrade. Dabei sah Todt ,,in der groziigig
angelegten Truppenstrasse die Voraussetzung fiir den raschen und wirkungsvollen Einsatz der Truppe
(...). Die Bedeutung derartiger Autobahnen wird ersichtlich aus dem Umstand, dass eine Armee von
300.000 Mann (...) in 100.000 requirierten Automobilen in 2 Néchten von der Ostgrenze des Reiches
an die Westgrenze befordert werden kann.” (Todt 1932, S. 22). Nach Schiitz und Gruber ist es zu
einer ,,solchen oder dhnlichen Aktion jedoch nie gekommen. Das Militdr vertraute auch weiterhin
beim Transport auf die in dieser Hinsicht weitaus effizientere (...) Reichsbahn. Es verwies im iibrigen
darauf, daB} die Autobahn der gegnerischen Luftwaffe als besonders markante Wegmarke dienen
wiirde und aufgrund der diinnen Fahrbahndecke und der vielen starken Steigungen fiir Kettenfahr-
zeuge ungeeignet sei. Fiir militarische Transporte hat die Autobahn denn auch eine verschwindend
geringe Rolle gespielt. Man kann sogar sagen, dal} sie erst von den zur Befreiung einriickenden Alli-
ierten intensiv militdrisch genutzt worden ist — allerdings mit den Folgen weitgehender Beschadigung
oder gar Zerstérung. (Schiitz/ Gruber, S. 12).

'8 Vgl. hierzu: ebd., S 14-16



1. Wurde beim Bau der Autobahnen vor 1933 die Wahrnehmung von ,Land-
schaft* berticksichtigt und wie sah — sofern sie erfolgte — die Beriicksichti-
gung von ,Landschaft® aus?

2. Welche Berufsgruppen beteiligten sich an der Diskussion um die Planung der

Autobahnen und welche Bedeutung hatte ,Landschaft‘ in diesem Prozef3?

Um diese Fragen mit der gebotenen Prizision beantworten zu kdnnen, wurde der
Untersuchungsraum aus den folgenden Griinden auf Deutschland, Frankreich und
Italien eingegrenzt: In einer Betrachtung der ersten Jahre des Autobahnbaus ist die
Beriicksichtigung Italiens unerldBlich, da hier die ersten Autobahnen Europas ent-
standen und die italienischen Autobahnen bedeutende Vorbild- und Studienfunktion
fiir den Autobahnbau in den anderen Landern besaB3en. Frankreich wurde fiir diese
Untersuchung ausgewahlt, da es das Land mit der hdchsten Automobildichte war.
Als in Italien 1924 die erste Autobahn eingeweiht wurde, fuhren im ganzen Land nur
95.000 Autos, was einer Automobildichte von 409 Einwohner pro Auto entsprach."”
Im Vergleich dazu gab es in Deutschland zu diesem Zeitpunkt 219.990 Autos, bei
einer Automobildichte von 272 Einwohner pro Auto und in Frankreich gar 69 Ein-
wohner pro Auto.” Ein weiterer Grund fiir die Wahl Frankreichs ist die weit ver-
breitete Ansicht, in Frankreich habe die ernsthafte Auseinandersetzung um den Bau
von Autobahnen erst in den fiinfziger Jahren begonnen, wobei hier bereits 1926 die
Autoroute du Puy-de-Dome eingeweiht wurde und zu Beginn der dreifliger Jahre

zahlreiche Autobahnplanungen vorlagen.

Bevor nachfolgend der Aufbau der Arbeit sowie die inhaltliche Beziehung der Kapi-
tel untereinander dargestellt werden, sollen die der Arbeit zugrundeliegenden Ter-
mini geklart werden. Am wichtigsten erscheint es mir dabei, den Begriff der ,Land-
schaft® zu definieren, wird dieser doch hiufig mit Natur oder Umwelt gleichgesetzt
oder verwechselt. Es ist hier nicht das Ziel, die Geschichte der ,Landschaft‘ darzu-

stellen®', sondern zu zeigen, dal ,Landschaft® nicht wie ein Baum oder ein Berg exi-

" Olmsted 1926, S. 26

2 Ebd. Im Vergleich dazu existierten in den USA zu Beginn der zwanziger Jahre bereits 17.571.981
Autos, was einer Automobildichte von einem Auto auf sechs Einwohner entsprach. (Ebd.).

! Zum Thema ,Landschaft* vgl. u.a.: AlainRoger 1995: La Théorie du Paysage en France; Augustin
Berque (Hg.) 1994: Cing propositions pour une théorie du paysage,; Simmel 1957: Das Schéne und
die Kunst. Philosophie der Landschaft,; Groning/ Herlyn 1996: Landschaftswahrnehmung und Land-
schaftserfahrung; Groning 1998: Die Suche nach der ,,Landschaftsmitte*; Wolschke-Bulmahn 1990:
Auf der Suche nach Arkadien.



stiert, sondern lediglich in den Képfen ihrer Betrachter vorhanden ist.** ,Landschaf-
ten‘ sind keine starren physischen Gebilde, sondern verdnderbare Bildvorstellungen
und das, was als ,Landschaft‘ bezeichnet wird, spiegelt sich in einem Vorgang sich
wandelnder Bilder.”.,,Landschaft wird nicht in der Welt vorgefunden, die Welt wird
vielmehr in eine Landschaft verwandelt, sobald sie sich der dsthetischen Erfahrung

erschlieBt.«**

,Landschaft® existiert nicht auflerhalb von uns selbst, sie ,,ist nicht sch6n an sich, sie
hat nur moglicherweise die Fahigkeit, in dem Auge des Beschauers zur Schonheit
vergeistigt und geldutert zu werden.” ,Landschaft® ist nach Berque “davantage
qu’une forme extérieure offerte a la vue; c’est (...) une entité relationnelle, qui en-

«26

gage toute notre sensibilité.“” Nach dem Philosophen Simmel wird Natur erst

,,durch den teilenden und das Geteilte zu Sondereinheit bildenden Blick des Men-

“27 und so ist das Reden

schen zu der jeweiligen Individualitdt ,Landschaft® umgebaut
iiber ,Landschaft‘ immer auch ein wenig Erzihlen von sich selbst.”® Ahnlich der Er-
kldrung von Symbolen® bleibt auch bei der Ubertragung personlicher Landschafts-

ideale in die Sprache der Begriffe immer ein uniibersetzbarer Rest.”

22 Vgl. Burckhardt 1985, S. 206-213. Die Auseinandersetzung mit ,Landschaften® ist immer auch eine
Auseinandersetzung mit Symbolen, Metaphern und subjektiven Werten. Ein jedes Bild ist ,,ein Ab-
bild, sei es der duferen, sei es der inneren Welt* (Lurker 1991, S. 92); in diesem Abbild spiegeln sich
Metapher, Symbole und subjektive Idealvorstellungen des Kiinstlers - Maler, Poet etc. - wider. (Ebd.,
S. 94).

» Vgl. Groning/ Herlyn (Hg.) 1996, S. 10. Der franzosische Kiinstler und Landschaftsarchitekt
Bernard Lassus hat zur Unterscheidung von ,Landschaft® und Natur eine Differenzierung getroffen,
die m.E. eine differenzierende Handhabung der Begriffe ,Landschaft’ und Natur erlaubt. Demnach ist
Natur mefibar, ,Landschaft® aber nicht. (Lassus 1995b) Wahrend also die Elemente der Natur quanti-
tativ falbar sind, wie z.B. die Anzahl der Bdume auf einer Flache oder der Grad der Wasser- und
Luftverschmutzung, kann eine ,Landschaft® dagegen nur mit qualitativ dsthetischen Werturteilen
beschrieben werden, wobei, wie Hard sagt, das ,,asthetisch Positive (...) noch lange nicht das 6kolo-
gisch Positive [ist] — und umgekehrt.” (Hard 1991, S. 15). Eine als schon wahrgenommene ,Land-
schaft® kann dabei aus der Sicht des Umweltschutzes durchaus in einem schlechten Zustand sein.
Umgekehrt sind auch 6kologisch wertvolle Gegenden nicht zwingend schone ,Landschaften®.

** Lobsien 1981, S. 1

 Riehl 1850, in: Groning/ Herlyn 1996, S. 151

26 mehr als eine dem Blick dargebotene dullere Form; es ist (...) eine BezugsgroBe, die alle unsere
Sinne beansprucht. Die Landschaft existiert nicht au8erhalb von uns, wie auch wir nicht au3erhalb
unserer Landschaft existieren.” (Ubers. d. Verf.) Berque 1994, S. 27.

*7 Simmel 1957, S. 142

% Berque 1994, S. 27. Fiir Nietzsche verriet die Tatsache, daB jemand einen Gegenstand oder eine
Landschaft als schon beschrieb, nichts {iber den Gegenstand selbst, aber einiges iiber den Urteilenden,
denn die Schonheit ist nach Nietzsche nur ein Bild des Urteilenden selbst. (Hauskeller 1994, S. 382).
% Das Symbol ist ,,Verhiillung und Offenbarung zugleich; [und] deshalb ist die Deutung von Symbo-
len oft so schwierig.” (Lurker 1991, S. 720).

**Ebd., S. 720



Auch wenn die Wahrnehmung von ,Landschaft’ individuell sehr unterschiedlich sein
kann, werden Landschaftsideale innerhalb einer Gesellschaft stark ,,von der Gelehr-
samkeit und von der Poesie®' geprigt. Die Wahrnehmung von ,Landschaft’ ist
demnach abhingig von der kulturellen Bildung des Betrachters, von seinen Kennt-
nissen der Malerei, Kunst und Literatur’”. Wie Wolschke-Bulmahn fiir die biirgerli-
che Jugendbewegung zu Beginn des 20. Jahrhunderts zeigte, gibt es innerhalb einer
Gesellschaft auch ,,schichtspezifisch unterschiedliche Ausprigungen von Land-

33 Dieser Tatbestand wird im weiteren Verlauf der Arbeit von

schaftswahrnehmung
Bedeutung sein, wenn es darum geht zu kléren, welche Rolle Landschaftsarchitekten
vor 1933 bei der Planung von Autobahnen spielten. Dabei wird von der These aus-
gegangen, da3 das Landschaftsbild vieler Landschaftsarchitekten in Deutschland
nicht mit dem Verstiandnis von ,Landschaft’ zu vereinbaren war, das beim Auto-

bahnbau vertreten wurde.

Die Bedeutung von ,Landschaft liegt also ,,nicht im Objekt selbst, sondern in seiner
kulturellen Interpretation, im Kulturgut (...), durch das wir die Landschaft sehen und
verstehen lernen. Dieses Kulturgut nun besteht zweifellos aus den kulturellen Lei-
stungen der Dichtung und der Malerei (...).“** Besonders einfluBreich war in
Deutschland hierfiir die Epoche der Romantik Ende des 18. und zu Beginn des 19.
Jahrhunderts, durch die die Landschaftsideale weiter Bevolkerungsschichten nach-
haltig geprdgt wurden. Die fiir die Romantik unter anderem typische Idealisierung

agrarromantischer ,Landschaften’*’

fiihrte dazu, daB3 in den fiir die Industrialisierung
notwendigen Interventionen in die Natur hiufig allein die Zerstoérung von ,Land-
schaften’ und nicht die Entwicklung neuer ,Landschaften’ gesehen wurde. Aus die-
sem Grunde wird nachfolgend untersucht, von welchen Landschaftsidealen sich die
Protagonisten des Autobahnbaus in Deutschland, Frankreich und Italien leiten lieBen

und welchen Einfluss diese Ideale auf die Gestaltung der Autobahnen und ihrer Um-

gebungen hatten. Ausgehend von der These, dal mit dem Begriff ,Landschaft’ iiber-

*! Burckhardt 1985, S. 20

32 Zum Thema literarische Landschaftserfahrung hat Schneider 1981 die Textsammlung ,,Deutsche
Landschaften® herausgegeben.

33 Wolschke-Bulmahn 1990, S. 24

3% Ebd., S. 207; Burckhardt weist weiter darauf hin, daB die Dichtung und Malerei, die die ,Land-
schaftsbilder® der Massen prégen, in ,,Urlaubsprospekten, in (...) naiven oder sentimentalen Lese-
buchtexte[n], in (...) Landschaftsschilderungen des Trivialromans und in (...) billigen Oldrucke[n], wie
sie in Hotelzimmern zu sehen sind.” (Ebd.) (vgl. hierzu auch den Mythos der Heidelandschaft in:
Groning/ Schneider 1999: Die Heide in Park und Garten, Worms).

33 Vgl. Wolschke-Bulmahn 1990, S. 34 ff



wiegend das Bewahren altherkdmmlicher Landschaftsbilder assoziiert wird, wird in
der folgenden Arbeit untersucht, ob die Protagonisten des Autobahnbaus den Termi-
nus ,Landschaft’ im Zusammenhang mit der Gestaltung der neuen Autobahnen und
ihrer Umgebung verwendeten. Ausgangspunkt ist dabei die These, dall der Begriff
,Landschaft® eher selten verwendet wurde, um in der kiinstlerischen Gestaltung der
Autobahnen und ihrer Umgebungen nicht durch die dem Terminus anhaftenden alt-

herkémmlichen Landschaftsideale gehemmt zu werden.

Wie die Ausfithrungen zeigen, ist die Auseinandersetzung mit Fragestellungen, die
die Gestaltung von ,Landschaft® betreffen, eine Beschaftigung mit kiinstlerisch-

asthetischen Themen. Um auch im weiteren Verlauf der Arbeit auf die hier zugrun-
deliegende Definition von ,Landschaft’ hinzuweisen, wird der Begriff ,Landschaft’

durchgehend in Anfiihrungszeichen gesetzt.

Ein weiterer Begriff, auf den hier ndher eingegangen werden soll, ist der der Auto-
bahn.*® Der Bau von Stral3en, die ausschlief3lich fiir motorisierte Verkehrsmittel re-
serviert sein sollten, 16ste zu Beginn des Jahrhunderts kontroverse und oftmals lei-
denschaftlich gefiihrte Diskussionen aus, denn der damalige Grad der Motorisierung
lieB die Notwendigkeit fiir den Bau spezieller Nur-Autostraf3en in der Offentlichkeit
nicht immer erkennen. Um die Vorteile von Autobahnen gegeniiber herkdémmlichen
StraBen herauszustellen,’” wurden die Charakteristika der neuen StraBen dargestellt
und erldutert - so auch auf dem ersten Internationalen Autobahnkongref3 1931 in
Genf. Auf diesem wurden folgende Kriterien erarbeitet, die auch heute noch fiir Au-

tobahnen kennzeichnend sind.*®

1. Auf Autobahnen sollen nur Kraftfahrzeuge zugelassen werden. Die zu Beginn
des 20. Jahrhunderts vereinzelt geduflerte Forderung, Autobahnen ausschlieSlich
fiir Autos zu 6ffnen — aus diesem Grunde sprach man in Deutschland zunachst

von Nur-AutostraBen — wurde nicht aufgenommen.”

36 Der Begriff der ,AutostraBe‘ wurde in der zeitgendssischen Literatur nicht immer einheitlich ver-
wendet. So bezeichnete die Heimatschiitzerin Theda Behme auch stark befahrene Landstraflen als
,Autostraflen‘. (Behme 1931, S. 59).

7 Vgl. Kastl 1953

¥ Nyffeler 1931

* Ebd.



2. Vollige Kreuzungsfreiheit. Kreuzende Verkehrswege miissen iiber- oder unter-
fiihrt werden.

3. Autobahnen besitzen durch ihre Anlage einen erzwungenen Richtungsverkehr.
[Getrennte Richtungsfahrbahnen].

4. Autobahnen sollen nur an besonders dafiir vorgesehen Anschluf3stellen zugéng-
lich sein. ,,Der Charakter der Stra3e als Schnellverkehrsstrale wird ganz beson-
ders dadurch gekennzeichnet, dafl nur bestimmte Stellen und an diesen nur unter
Beachtung weitgehender Sicherheitsmafinahmen eine Auf- und Abfahrtsmdg-

lichkeit besteht.«*

Nachdem die fiir diese Arbeit wesentlichen Begriffe definiert sind, wird nachfolgend

auf die einzelnen Kapitel der Untersuchung eingegangen.

Das erste Kapitel dient dazu, ein historisches ,Fundament® zu legen, denn das Auto
war nicht das erste Verkehrsmittel, fiir das besondere Wege gebaut wurden. Bereits
zu Beginn des 19. Jahrhunderts wurden fiir die Eisenbahn eigene Schienenwege ge-
schaffen. Demnach kann die Eisenbahn mit ihren Schienenwegen als historische
Vorgéngerin der Autobahn angesehen werden. Im Zusammenhang mit dem Bau der
Eisenbahnen wurden auch Fragen der Wahrnehmung von ,Landschaft® thematisiert.
Vor allem die zunehmende Reisegeschwindigkeit," die letztlich in Europa den
Ubergang von Agrar- zu Industriegesellschaften beschleunigte,*” fiihrte bei einigen
Reisenden zu Irritationen in der Wahrnehmung des Gesehenen. Eine kontrovers ge-
fiihrte Diskussion um den vermeintlichen Verlust von ,Landschaft® oder den Gewinn
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neuer ,Landschaften begann.” Diese Diskussion wurde spéter vor allem in

%0 Rheinische Provinzialverwaltung Diisseldorf 1932, S. 15

1 Die Durchschnittsgeschwindigkeit der frithen Eisenbahnen in England betréigt 20 bis 30 Meilen,
das ist ungefahr das Dreifache der bis dahin von den Postkutschen erreichten Geschwindigkeit.*
(Schivelbusch 1995, S. 35). So schwirmte eine Reisende angesichts dieser als Rausch erlebten Reise-
geschwindigkeit: ,,Sie konnen sich das Gefiihl, die Luft zu spalten, nicht vorstellen: dabei ist dic Be-
wegung so sanft wie moglich. (...) Das Gefiihl zu fliegen ist absolut mérchenhaft und entzieht sich
jeder Beschreibung.* (Zit. nach: Barret (Hg.) 1990, S. 10).

*> Mit der Eisenbahn schien sich der alte Traum, sich ,,schnell und moglichst reibungslos auf der Erde
[zu bewegen, eine der] groBen Utopien der Menschheitsgeschichte® (Glaser 1986: Das Automobil.
Eine Kulturgeschichte in Bildern, S. 8) zu erfiillen. Die technische Weiterentwicklung der Verkehrs-
mittel war nicht mehr aufzuhalten. Die Welt dnderte sich in rasender Geschwindigkeit. In dieser Zeit
des Aufbruchs und Wandels schrieb zum Beispiel Jules Verne (1828-1905) seine bekannten Zukunfts-
romane ,Die Reise ins Innere der Erde (1964); Von der Erde bis zum Mond* (1865) und ,In 80 Tagen
um die Welt® (1879). Der Schriftsteller George Wells (1866-1946) verarbeitete seine technischen
Zukunftsvisionen in seinem berithmten Roman ,Die Zeitmaschine® (1895).

* Das Thema Geschwindigkeit und die Wahrnehmung von ,Landschaft* wurde auch schon vor der
Einfiihrung der Eisenbahn diskutiert, wie zum Beispiel von Seume (1763-1810) und Girardin (1735-
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Deutschland auch im Zusammenhang mit dem Autobahnbau gefiihrt. Die Steigerung
der Geschwindigkeit, die zunehmend den Alltag bestimmte und verdnderte, inspi-

rierte seit Beginn des 19. Jahrhunderts immer wieder Kiinstler.

Den Hohepunkt erreichte diese Entwicklung mit der Kiinstlergruppe der 1909 ge-
griindeten italienischen Futuristen, die sich in all ihrer Diversitit unter anderem
durch die Verherrlichung der Geschwindigkeit charakterisierte. Ein wesentliches
Symbol der Moderne stellte fiir sie das Automobil dar, und visionir erkannten sie die
Notwendigkeit des Baus von Autobahnen. Der Futurismus interessiert im Kontext
der vorliegenden Arbeit, weil dieser, in Abhdngigkeit von der zunehmenden Reise-
geschwindigkeit, auch neue Darstellungsformen fiir die verdnderte Wahrnehmung
von ,Landschaft® entwickelte. Hier wurde versucht, neue Landschaftsbilder zu schaf-
fen, weil fiir die Futuristen die alten Landschaftsideale nicht mehr mit der Realitit zu
vereinen waren. Bemerkenswert ist in der von den Futuristen gefiihrten Diskussion
die Radikalitdt, mit der alte Landschaftsideale abgelehnt und neue gesucht wurden.
Letztlich hatte der Futurismus jedoch keinen bedeutender Einflufl. Obwohl Futuri-
sten sich in den zwanziger Jahren nicht in die Diskussion um die Gestaltung von
Autobahnen einschalteten, lieferten ihre Arbeiten meiner Meinung nach wertvolle
Ansitze fir kiinstlerische Interventionen in die ,Landschaft‘. Dabei betonten sie
nicht vornehmlich den vermeintlichen Verlust von ,Landschaft® durch den Bau von
Autobahnen, wie es Landschaftsarchitekten in Deutschland vor 1933 immer wieder

taten.

Das dritte Kapitel hat die Aufgabe, die Dimension des Autobahnbaus vor 1933 - und
damit letztlich auch die Bedeutung des Untersuchungsthemas - zu verdeutlichen.
Hierzu werden die in Deutschland, Frankreich und Italien gebauten und geplanten
Autobahnen tabellarisch und grafisch aufgefiihrt, wobei auch die internationale Di-
mension des Autobahnbaus beriicksichtigt wird. Hierzu werden die Tagungsbinde

der seit 1908 stattfindenden internationalen Stralenkongresse der ,Association Inter-

1808), die auf die vermeintliche Gefahr der ,Entfremdung‘ des Menschen von der Natur durch zu
schnelles Reisen (in Postkutschen) verwiesen. So sollte, nach Girardin, die Strecke von Paris nach
Erménonville (ca. 50 km) zu FuB3 zuriickgelegt werden, da zu Pferd oder in der Kutsche die Natur
wegen der zu hohen Reisegeschwindigkeiten nicht richtig wahrgenommen werden koénne. (Conan
1979, S. 246-247). Ahnlich proklamierte Johann Georg Seume zu Beginn des 18. Jahrhunderts in
seinem Buch ,Der Spaziergang nach Syrakus‘: ,,Wer geht, sieht mehr, als wer féhrt.” (Seume 1976,
Vorwort). Diese Haltung findet sich dann spéter auch bei Zivilisationskritikern, die in der bis dato
nicht gekannten Reisegeschwindigkeit des Bahnreisens nur die Zerstdrung von ,Landschaft® sahen.
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nationale Permanente des Congrés de la Route (AIPCR) und die der ,Congrés Inter-
nationaux des Autoroutes‘ (CIA) von 1931 und 1932 in bezug auf die vorliegende
Fragestellung analysiert. Dem geht eine Schilderung der Auseinandersetzung um den
Bau von Autostra3en voraus, die die wichtigsten Paradigmen der vor 1933 gefiihrten
Diskussion aufzeigt und fragt, inwieweit hier Raum und Ankniipfungspunkte fiir
,landschaftliche® Fragen vorhanden waren. Ausgehend von der These, da3 ,Land-
schaft’ nur in den Kopfen der Betrachter ,existiert, wird anschlieBend der Symbolik
des Autobahnbaus und des Autos ein eigenes Unterkapitel gewidmet, da Symbole als
sichtbare Zeichen einer unsichtbaren Realitdt die Wahrnehmung von ,Landschaft’

konditionieren konnen.

Im nachfolgenden Kapitel werden schlieBlich die Gestaltungsprinzipien der vor 1933
in Frankreich, Deutschland und Italien gebauten und geplanten Autobahnen analy-
siert. Im Zusammenhang mit der Fragestellung, inwieweit hierbei auch die Gestal-
tung von ,Landschaft® mitberiicksichtigt wurde, galt es, im Rahmen dieser Arbeit
folgende Gestaltungselemente néher zu untersucht: die Wahl der Streckenfiihrung,
der Briickenbau, die Gestaltung von Rastplétzen, die Streckenreklame - die vor allem
an den italienischen Autostrade eine bedeutende wirtschaftliche Rolle spielte - und
die Bepflanzung der Autobahnen. Wéhrend fiir Deutschland und Frankreich alle Pla-
nungen und Realisierungen in die Untersuchung mit einbezogen wurden, werden fiir
Italien angesichts der Vielzahl an Autobahnen jeweils reprasentative Beispiele darge-
stellt. In diesen Analysen liegt der Schwerpunkt auf der Frage nach der Beriicksichti-
gung von ,Landschaft® bei der Gestaltung der Autobahnen. Anhaltspunkte fiir diese
Analyse liefern die Verwendung des Begriffes ,Landschaft’, die Inszenierung der
Umgebung der Autobahn fiir den Tourismus und die Begriindungen, mit denen man
sich fiir oder gegen bestimmte Gestaltungselemente entschied. Ziel ist es, herauszu-
finden, welches Verstindnis von ,Landschaft‘ sich in der Gestaltung der Autobahnen
vor 1933 widerspiegelt und ob es hierin bedeutende nationale Unterschiede zwischen

Deutschland, Frankreich und Italien gab.

Es wird in diesem Kapitel weiterhin analysiert, ob die durch die Geschwindigkeit
verdnderte Wahrnehmung von ,Landschaft® sowohl fiir Fahrer und Beifahrer als auch
fiir auBenstehende Betrachter der Autobahnen bei der Gestaltung der Autobahnen
beriicksichtigt wurde. SchlieBlich wird gefragt, ob die Herausforderung, die der Bau
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von Autobahnen an die Landschaftsgestaltung stellte, angenommen wurde und ob
nach zeitgemaBen Gestaltungsformen gesucht wurde. Diese Frage ist insbesondere
fiir Deutschland von Bedeutung, da hier ab 1933 sogenannte Landschaftsanwilte

versuchten, die Reichsautobahnen in die ,Landschaft* zu integrieren.**

Die Rolle der Landschaftsarchitekten wird schlieBlich im flinften Kapitel dargestellt.
Da es in Frankreich und Italien den Beruf des Landschaftsarchitekten jedoch vor
1933 noch nicht gab, beziehen sich die Ausfiihrungen liberwiegend auf Deutsch-
land.* Die Ausbildung zum staatlich gepriiften Landschaftsarchitekten, dem Paysa-
giste D.P.L.G. (Diplomé par le Gouvernement) gibt es in Frankreich seit 1946 an der
,Ecole d’Horticulture® in Versailles, die 1976 in die ,Ecole Nationale Supérieure du
Paysage‘ umbenannt wurde.*® In Italien gibt es dagegen bis heute keine Ausbildung
zum Landschaftsarchitekten. Landschaftsgestalterische Aufgaben werden hier in der

Regel von Architekten und Ingenieuren wahrgenommen.

Mittels Auswertung der Tagungsbinde der internationalen Kongresse, sowie der ein-
schldgigen Fachzeitschriften wurden Beitrdge von Landschaftsarchitekten zum Au-
tobahnbau analysiert. Ausgangspunkt war die Annahme, dal3 das Gros der Land-
schaftsarchitekten in Deutschland vor 1933 die gestalterische Herausforderung, die
der Autobahnbau stellte, nicht erkannte oder erkennen wollte. Aullerdem soll der
Frage nachgegangen werden, an welchen landschaftlichen Idealen sich die Mehrzahl
der Landschaftsarchitekten orientierte und welche von diesen sie beim Bau von Au-

tobahnen realisierten.

AbschlieBend sei nochmals darauf hingewiesen, daf3 die vorliegende Untersuchung
in grof3en Teilen auf der Auswertung von Archivmaterialien beruht. Hierzu wurden
vor allem das Geheime Staatsarchiv in Berlin, das Bundesarchiv in Koblenz, das
Archivio Centrale Dello State in Rom, das Archiv der AIPCR in Paris, die Archives
Départementales in Clermont-Ferrand und das Archiv des B.L.T. in Genf konsultiert,
in denen die wesentlichen Akten zum Thema Autobahnbau vor 1933 in Deutschland,

Frankreich und Italien vorhanden sind. Dennoch sind deren Bestdnde zum Thema

* Vgl. Schiitz/ Gruber 1996, S. 122-135

* Entsprechend dem heutigen Sprachgebrauch wird in der vorliegenden Arbeit durchgehend der Be-
griff des Landschafisarchitekten verwendet.

* Heckmann/ Limido/ Piatti 1996, S. 58
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Autobahnbau durch Verluste im Zweiten Weltkrieg zum Teil dezimiert worden, so
daf} nicht zu allen Bereichen der vorliegenden Untersuchung ein liickenloses und

vollstindiges Bild gezeichnet werden kann.
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2 Eisenbahn und Schienenwege als Vorginger des Automobils und der

Autobahnen

Leonardo Benevolo schreibt zu den durch die Industrialisierung bedingten Verdnde-
rungen der Lebenswelt im 19. Jahrhundert, daf3 die ,,konkreten Verdnderungen (...)
einen gewaltigen Eindruck im BewufBtsein des einfachen Menschen, aber auch des
Gebildeten [hinterlassen], weil sie etwas vollig Neues darstellen. Der Wandel wird
als extrem empfunden, mogen die Verdnderungen im einzelnen nun begriilt werden
oder nicht.“*’ Bedeutend fiir diesen ,Wandel der Lebenswelt® war unter anderem die
zunehmende Geschwindigkeit, durch die weite Teile Europas in Bewegung gerieten.
Ein wichtiges Symbol dieser Verdanderung und der fortschreitenden Industrialisie-
rung war die Eisenbahn®, mit deren Hilfe bisher ungeahnte Reisegeschwindigkeiten
erreicht werden konnten. Damit dnderte sich nicht nur die Wahrnehmung von Raum

und Zeit, sondern auch die Wahrnehmung von ,Landschaft’.

Im Kontext dieser Arbeit werden Eisenbahn und Schienenwege als historische Vor-
ginger des Automobils und der Autobahnen betrachtet, da die Eisenbahn zum einen
das erste Verkehrsmittel auf dem Lande ist, fiir das eigene Wege gebaut wurden, und
zum zweiten interessierte Bahnreisende auch im Zusammenhang mit dem Bau von
Eisenbahnen die verdnderte Wahrnehmung von ,Landschaft® diskutierten. Diese
kontrovers geflihrte Auseinandersetzung zeigt Parallelen zu Diskussionen auf, die

spater im Zusammenhang mit dem Bau von Autobahnen gefiihrt wurden.

Nach einer zusammenfassenden Darstellung der Auswirkungen der Industrialisierung
auf die Wahrnehmung von Raum und Zeit im 19. Jahrhundert werden zeitgendssi-
sche Berichte analysiert, in denen die verdnderte Wahrnehmung von ,Landschaft’
thematisiert wurden. Beispiele aus der Landschaftsmalerei und der Karikatur illust-

rieren diese Ausfithrungen.

" Benevolo 1999, S. 185

# Zum ersten Mal in der Geschichte des Verkehrs konnte Bewegung nun unabhingig von einer dufie-
ren animalischen Zugkraft erzeugt werden. Bisher bewegte man ,,die Beine, lie die Beine von Reit-
und Zugtieren sich bewegen, nutzte Wasserstromung oder den Wind.“ (Krusche 1994, S. 171).
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SchlieBlich wird der Betrachtung des italienischen Futurismus besondere Aufmerk-
samkeit gewidmet, da in diesem die Moderne, die Technisierung und die Geschwin-
digkeit enthusiastisch gefeiert wurden. Symbol der Moderne war den Futuristen das
Automobil, fiir das sie bereits eigene Autobahnen forderten. Im Futurismus wurden,
wie zu zeigen sein wird, zukunftsweisende Darstellungsformen von ,Landschaft
entwickelt, in denen sich ein neues Verstindnis von ,Landschaft® widerspiegelt, das

auch beim Bau und der Planung von Autobahnen eine Rolle hétte spielen konnen.
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2.1  Zu den Auswirkungen des Baus von Eisenbahnen auf die Wahrnehmung

von Raum und Zeit in der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts

Mit dem Bau der Eisenbahn in der ersten Hilfte des 19. Jahrhunderts in Europa®
begann sich das bestehende Raum-Zeit-Gefiige zu wandeln. ,Der Rheinisch West-
phélische Anzeiger* schrieb schon 1835, noch vor der ersten Eisenbahnfahrt in
Deutschland: ,,Jetzt [mit dem Bau von Eisenbahnen] erst wird die Welt gliicklich.
Zeit und Raum, diese Schranken der menschlichen Vollkommenbheit, verschwinden.
Alle Verhiltnisse werden anders.“>® Von diesem Wandel war auch die Wahrneh-
mung von ,Landschaft® betroffen. Der Wandel der Erfahrungswelten soll im
folgenden skizziert werden, da sich in einer &hnlichen Umbruchsituation, in der die
Geschwindigkeit eine immer gréfere Rolle spielte, auch die Diskussion um
,Landschaft® im Zusammenhang mit dem Bau von Autobahnen zu Beginn des 20.

Jahrhunderts situiert.

Im Rahmen der vorliegenden Arbeit wird nun der Versuch einer Anndherung an die
durch die Einfithrung der Eisenbahn’' ausgeldsten Verdnderungen der Wahrnehmung
von Raum und Zeit unternommen. Des weiteren werden Aspekte gesellschaftlicher
Vorbehalte gegentiber dem Bau von Eisenbahnen skizzenhaft dargestellt, um dann
die Resonanz, die das Automobil und die Nur-Autostrallen hervorriefen, darzustel-

len.

Isaac Newton (1643-1727) hatte in seiner 1689 erschienenen ,Philosophia naturalis
principia mathematica‘ das Zeit- und Raumversténdnis des industriellen Zeitalters
vorweggenommen. ,,Die absolute, wahre und mathematische Zeit verflieB3t an sich
und vermdge ihrer Natur gleichférmig und ohne Beziehung auf irgendeinen dulleren

Gegenstand. (...). Der absolute Raum bleibt vermoge seiner Natur und ohne Bezie-

* Am 13. September 1830 wurde in England die erste Eisenbahnlinie Europas fiir den
Personenverkehr, die 45 km lange Strecke zwischen Liverpool und Manchester eingeweiht. Die erste
Eisenbahnstrecke auf dem Kontinent wurde am 5.5.1835 in Belgien zwischen Briissel und Malines
(22 km) erdftnet. Frankreich baute die erste Strecke zwischen Paris und Saint-Germain-en-Laye
(Einweihung 24.8.1837). In Deutschland fuhr die erste Bahn zwischen Niirnberg und Fiirth
(Einweihung 7.12.1835). 1837 erhielt Russland seine erste Eisenbahnlinie zwischen Petersburg und
Zarskoje Selo, der Sommerresidenz des Zaren. 1839 schlieBlich wurde auch in Italien die erste Strecke
zwischen Neapel und Portici er6ffnet. (Mahr 1982, S. 16).

30 7it. nach: ebd., S. 58

3! Fiir Sombart hat die Eisenbahn, die er als ,,groBte produktive Tat nicht nur des 19. Jahrhunderts,
sondern aller Geschichte™ (Sombart 1954, S. 280) versteht, eine vollig neue Epoche begriindet.
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hung auf einen duBeren Gegenstand stets gleich und unbeweglich.“>* Newtons Er-
kenntnis kann als Beginn einer allmihlichen Befreiung des Menschen von den Ab-
laufen der Natur gesehen werden. Es sind demnach nicht mehr die Jahres- oder Ta-
geszeiten, die den Ablauf der Zeit bestimmen, sondern unabhingig von der Natur
und von duBeren Einfliissen ,fliet* die Zeit dahin. Newton legte mit seiner Mecha-
nik auch die wissenschaftliche Grundlage fiir die industrielle Revolution, deren
Symbol die Dampfmaschine und deren Realisierung als Verkehrsmittel die Eisen-
bahn ist.> In ,,der bisherigen Geschichte der Menschheit und ihrer Zeiterfahrung (...)
hat die Industrialisierung zweifellos den markantesten Einschnitt gesetzt. Die quali-
tative, die Alltagserfahrung und die unterschiedliche Dauer menschlicher Tatigkeit
(...) vorindustrieller Gesellschaften™® wurde abgeldst durch eine Zeiterfahrung und
Berechnung, die auf der Entdeckung des linearen, abstrakten Zeitkontinuums beruhte

(..).“” Die Zeit wurde meBbar’®, und die Innovationen pro Zeiteinheit nahmen be-

2 Wild 1996, S. 153-154

>3 Ein bedeutender Grund, warum die Eisenbahn sich gegeniiber dem herkémmlichen Landtransport
(animalische Zugkraft) durchsetzen konnte, war die im Vergleich zum Getreide um ein Vielfaches
billigere Kohle zum Betreiben der Dampflokomotiven. In England, dem Mutterland der Eisenbahn,
wurde der Getreidepreis zur Unterstiitzung der Landwirtschaft subventioniert, und diese Preispolitik
verhalf der Eisenbahn zum Durchbruch. (Schivelbusch 1995, S. 11). Eine Bestétigung aus
zeitgendssischer Sicht gibt Thomas Grahame, der 1834, als die Dampflokomotion endgiiltig
durchgesetzt ist, den Ausweg beschreibt, den die englischen Industriekapitalisten zu wéhlen hatten:
,»Die britischen Grundeigentiimer haben durch die Besteuerung von Getreide und Lebensmitteln den
Preis der Arbeitskraft, und zwar der menschlichen wie der tierischen, verdoppelt. Um den Wirkungen
dieser Steuern auszuweichen, haben die britischen Unternehmer ihr Kapital seit Jahren in die
Forderung von solchen Erfindungen gesteckt, die es moglich machen, die durch Steuern belastete
Arbeitskraft zu ersetzen (...).“ (Grahame 1834, S. VI). Das Betreiben einer Eisenbahn war nun
wirtschaftlicher als die Unterhaltung von Zugtieren. Dies fiihrte dazu, da8 Eisenbahnprojekte von der
Industrie finanziell unterstiitzt, schon bald zum nationalen und schlieBlich zum internationalen
Verkehrssystem ausgebaut wurden.

>4 Liibbe fiihrt als Beispiel fiir eine weitgehende Konstanz der Lebensabliufe in der vorindustriellen
Zeit im Vergleich zur industrialisierten Zeit Machiavelli (1469-1527) an, der noch Vorgénge und
Verhiltnisse aus der romischen Geschichte als Muster fiir die Beurteilung seiner Gegenwart
heranziehen konnte (vgl. Liibbe 1996, S. 54). Damit will Liibbe nicht sagen, dal es zu Macchiavellis
Zeiten keine kulturellen Evolutionen gab: ,,GewiB ist, dal3 es kulturgeschichtliche Evolutionen
gegeben hat, deren Dynamik [jedoch] so gering war, dal die Vorstellung absurd ist, sie hétten als
Evolution bemerkt werden konnen.” (Ebd., S. 55).

> Nowotny 1996, S. 93

> Mit der Industrialisierung brach eine neue Zeit an, deren sichtbares Zeichen die Angleichung der
Lokalzeiten war. Ein reibungsloser Zugverkehr erforderte eine Angleichung der noch weit ins 19.
Jahrhundert existierenden unterschiedlichen Lokalzeiten. Die Einfiihrung der sogenannten Normalzeit
wurde notwendig, da die Abfahrts- und Ankunftszeit der Ziige aufeinander abgestimmt werden
muBten (vgl. Schivelbusch 1990, S. 43). Diese Homogenisierung der Zeiten ging nicht ohne
Widerstand vonstatten, so daB bis in die fiinfziger Jahre des 19. Jahrhunderts noch vielerorts die
Eisenbahnzeit und die Lokalzeit parallel liefen. ,,Was nun den Vorschlag betrifft, die diesfalls
angenommene gemeinschaftliche mittlere Zeit iiberall zugleich als gesetzliche Ortszeit einzufithren
und sie gemeinsam als Regulator aller Geschéfte und Handlungen des Volkes festzulegen, erscheint
diese Mafiregel als eine in das Volksleben tief einwirkende Abnormitét nicht nur naturwidrig, sondern
auch als unnétig. Die unwandelbare Bewegung der Gestirne, vorziiglich der mittleren Sonne, ist der
natiirliche Regulator der Zeit jeden Ortes und der von derselben abhingigen Tagesgeschifte seiner
Bewohner.” (Bebber 1980, S. 156). Trotz solcher Proteste wurde 1884 in Washington auf der
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trichtlich zu.”” Schon bald nach ihrer Einfiihrung avancierte die Eisenbahn zum
Massentransportmittel’, und sie ,,gewann als gesellschaftlicher Faktor zentrale Be-
deutung. (...). In einem zeitgendssischen Gedicht heiflt es, man habe ,,ein metallnes
Netz um die erschrockene Erde gespannt.*>’ In der folgenden Tabelle wird die Zu-
nahme der Lénge des Eisenbahnnetzes fiir Deutschland und Frankreich zwischen

1835 und 1875 dargestellt. Fiir Italien liegen mir keine entsprechenden Daten vor.

Tab. 1:  Verdnderung der Lange des Eisenbahnnetzes (in km) zwischen 1835 und
1875%

Jahr |Deutschland | Frankreich

1835 6 141

1839 240 224

1844 1752 822

1849 5443 2467

1860 11089 9167

1875 27970 19357

In Deutschland und in Frankreich ist vor allem zwischen 1849 und 1860 ein deutli-
cher Anstieg zu verzeichnen. An diesen Zahlen ist ein wirkungsvoller Widerstand
gegen den Bau von Eisenbahnen nicht zu erkennen. Diese Vermutung wird im
Brockhaus des Jahres 1838 bestétigt: ,,Bei Individuen, wie bei Korperschaften, ja
ganzen Nationen, sind sich die Stadien der Erkenntnif3 aufs dulerste rasch gefolgt;
Gleichgiiltigkeit, Ungldaubigkeit, Widerstreben, Bedenken, Zugeben, Theilnehmen,
eifriges Entbrennen, endlich phantastischer Schwindel waren die Phasen der Mei-
nung hinsichtlich der Eisenbahnen, welche im Laufe kaum zweier Jahre ein gro3er
Theil der Bewohner des gebildeten Europas durchgegangen ist.“°' Anders als spiter
der Bau von Autobahnen wurde der Bau der Eisenbahnen von einer breiten Offent-

lichkeit begriifit.*

internationalen Standardzeit-Konferenz die Welt in Zeitzonen eingeteilt und diese nach und nach in
allen Landern iibernommen.

*7 In der steigenden Innovationsdichte sieht Liibbe den Grund fiir eine ,Verkiirzung* der Zeitrdume, in
denen erworbene Kenntnisse und Erfahrungen sinnvolle Orientierung fiir die Zukunft bilden; er
spricht vom Prozef3 der ,,Gegenwartsschrumpfung®. (Liibbe 1996, S. 54).

** Die Eisenbahn avancierte schon sehr bald zum Massentransportmittel. In England beispielsweise
wurden bereits 1844 per Parlamentsbeschluf alle Eisenbahngesellschaften verpflichtet, mindestens
einmal pro Tag eine Reise zu einem besonders giinstigen Tarif anzubieten, damit sich mdglichst viele
Biirger eine Zugreise leisten konnten (vgl. Wagner 1997, S. 126).

* Poethen 1921, S. 399

 Mitchell 1973, S. 791-792

°! Brockhaus 1938: Stichwort Eisenbahn, S. 1115

* Sieferle 1984, S. 93
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Trotzdem gab es auch Proteste gegen die Eisenbahn. Diese speisten sich nach
Sieferle ,,aus der romantischen Zivilisationskritik sowie aus populidren Aversionen.
Beide waren jedoch fern von den Zentren, in denen die Entscheidungen fielen, und
beide befanden sich historisch in der Defensive.“® Zu den Bevolkerungsgruppen, die
sich gegen den Bau von Eisenbahnen wehrten, gehorten diejenigen, die bisher an
dem alten Landtransportsystem verdient hatten, wie z.B. die Besitzer von Landstra-
Ben, Kutscher, Hoteliers entlang der Landstrafien u.a.** Daneben erregte die Eisen-
bahn gerade in der Landbevolkerung, die von der Industrialisierung noch kaum be-
riihrt war, oftmals aberglidubisches MiBtrauen. Uber den Argwohn einiger Teile der
Landbevolkerung berichtete Riehl 1855: ,,Cholera und Kartoffelkrankheit, verkehrte
Witterung, Erdbeben, theure Zeit, Krieg und Aufruhr der letzten Jahrzehnte sind sei-
nem [dem Bauern] Aberglauben héufig genug als das natiirliche Gefolge dieser tita-
nischen Neuerung erschienen. Da ist ihm die Anlegung der Eisenbahn das letzte
Wahrzeichen der himmelstiirmenden Vermessenheit, mit welcher der iibermiithige
Mensch den ewigen Naturgesetzen Gottes eine Wette anbietet. Sie ist thm der
Thurmbau von Babel ins Neumodische iibersetzt.“*> Sieferle sieht eine Ursache fiir
die Skepsis gegeniiber der Eisenbahn darin begriindet, daB ,,die Eisenbahn die erste
Maschine [gewesen ist], die wirklich sichtbar war. Die Dampfmaschinen in den Fab-
riken kannte die Mehrzahl der Bevolkerung nur vom Horensagen (...). Die Maschine
selbst, diese Signatur der sich industrialisierenden Gesellschaft, sahen nur wenige.

Dies dnderte sich mit der Eisenbahn. Die neue Zeit wurde greifbar.*“®

Eine weitere Gruppe, die gegen den Eisenbahnbau protestierte, waren Angehorige
der aristokratischen Oberschicht. Sie sahen durch die zunehmende Verbreitung der
Eisenbahn ihre politischen und ihre Reiseprivilegien schwinden. Man sah sich nun,
trotz 1. Klasse-Waggons auf das Niveau eines Transportgutes reduziert. So forderte
zum Beispiel Konig Ernst August von Hannover Mitte des 19. Jahrhunderts: ,,Ich
will keine Eisenbahnen im Lande! Ich will nicht, daB3 jeder Schuster und Schneider
so rasch reisen kann wie ich!“®” Ganz impulsiv suchte der Schriftsteller Alexander

von Ungarn-Sternberg die Interessen seiner ,vornehmen* Gesellschaft zu verteidigen:

® Ebd. S. 94

6 Vgl. die Protestbewegungen gegen die Einfithrung von Technik im 18. und beginnenden 19. Jahr-
hundert, die unter dem Begriff ,Maschinensturm* bekannt wurden. (Vgl. ebd., S. 65-82; Rudé 1977).
% Riehl 1855, S. 358

% Sieferle 1984, S. 100

*” Miick 1968, S. 219



20

,»Sehen Sie nur unsere Vornehmen und Exklusiven, wie erbittert und mit Recht sie
gegen die Eisenbahn sind. DalB sie rasch zu irgend einem Ort hinkommen, daran liegt
thnen wenig, aber daf3 sie nicht mehr auf ihre Weise die Reise machen sollen, das ist
ein Grauel. (...). Ein Hiuflein untergeordneter Kreaturen, Kramer, Handwerker,
Kiinstler, reisender Possenreifer, alles hat sich zusammengefunden und zwingt den
Vornehmen, mit ihnen gemeinschaftliche Sache zu machen. (...). Und der Staat, was
tut er? Er begiinstigt diese teuflische demokratische und revolutiondre Erfindung (...)
frither bewegte sich der Wagen, wie der Herr es wollte, langsam oder schnelle (...)
aber jetzt, wenn man noch so theuer ein Kupee mietet, das Fatale ist, man mul} an-
halten, wenn die Menge anhélt, das Fatale ist, man muf} fahren, wenn die Menge
fihrt.““® Angesichts dieser AuBerungen wundert es nicht, daB viele Aristokraten zu
Beginn des zwanzigsten Jahrhunderts zu begeisterten Anhdngern des Automobils
wurden, erlaubte es thnen doch, individuelles Reisen mit dem Fortschritt der hohen
Geschwindigkeit zu verbinden.®’ Standen Teile der Aristokratie der Eisenbahn als
Massentransportmittel eher skeptisch gegentiber, so begriiliten andere Bevdlkerungs-
kreise gerade diesen Aspekt als Ausdruck demokratischer Hoffnungen und des Fort-
schritts. Die Bahn wurde fiir sie zum Symbol ,,des ,,Neuen schlechthin, also der ,Zu-
kunft® und des ,Fortschritts‘. (...) sie bringt Bewegung in die erstarrten Verhéltnisse.
Bewegung im Gegensatz zum Stillstand, zum Beharren in iberkommenen Zustén-
den, (...). (...). Die neue Geschwindigkeit wird alle hergebrachten Brauche und Ge-
wohnheiten, Herrschaft, Aberglauben und Stagnation hinwegfegen. Das Eisenbahn-
wesen (...) — ihre Schnelligkeit, ihr unaufthaltsamer Fortgang, ihre eiserne Unerbitt-
lichkeit machten sie (...) zum herausragenden Symbol, im positiven wie im negativen

Sinn «70

% Schnabel 1954, S. 218-219

% Ein interessanter Nebenaspekt sei noch erwihnt. VeranlaBt durch die zunehmende Reisegeschwin-
digkeit und die daraus resultierenden Schwierigkeiten des Auges, noch Details der durchfahrenen
Natur wie ehedem fixieren zu kdnnen, sahen sich einige Wissenschaftler zu
wahrnehmungspsychologischen Studien veranlaBt. (Anonymus 1830/31, S. 600; Addams 1834, S.
373-374). Das Spektrum der vermeintlich wissenschaftlichen Ergebnisse dieser Untersuchungen war
sehr breit (vgl. hierzu auch Schivelbusch 1995, S. 106-113). Einige Wissenschaftler befiirchteten, die
Geschwindigkeit der Eisenbahn fiihre sowohl bei den Reisenden als auch bei den Betrachtern des
Zuges unweigerlich zum Wahnsinn. Der Mensch konne die Fiille an Eindriicken und Reizen pro neuer
Zeiteinheit nicht verarbeiten, das Auge und das Gehirn seien hoffnungslos iiberfordert. Andere
Forscher versuchten. die maximale Reisegeschwindigkeit zu ermitteln, bei der, ihrer Ansicht nach,
Reiseeindriicke und Bewegungen noch ,richtig® wahrgenommen werden kdnnten. (Wagner 1997, S.
133). In der Festschrift zum 50-jdhrigen Bestehen der Eisenbahn in Deutschland heif3t es iiber einen
sogenannten Heilkiinstler: ,,Er war der Ansicht, dal der Dampf und die Schnelligkeit der Fahrt
Krankheiten hervorrufen werden; selbst Leute, die nicht mitfithren, sondern nur den Zug vorbeifahren
sdhen, konnten vom Schwindel erfafit werden.” (Hagen 1886, S. 45-46).

7 Sieferle 1984, S. 102-103
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In den letzten beiden Strophen des Gedichts ,Auf der Eisenbahn’’ aus dem Jahre

1844 wird eben diese politische Hoffnung von Freiheit beschrieben. Hierin heif3t es:

,,Konnt, wie du, das freie Wort
Sausend ziehn von Ort zu Ort!
Alle Herzen, die ihm schlagen,
stiirmisch so von dannen tragen.

So aus einem Land zum andern,
Siegend die Gedanken wandern!
Freies Wort, wer griindet Schienen,
Deinem Bahnzug stark zu dienen?*’?

Das aufgeklirte Biirgertum projizierte seine Trdume politischer Freiheit auf die Fi-
senbahn, denn wenn alle Stddte und Lander miteinander verbunden wéiren, erschien
es unmdglich, die Grenzen gegen unliebsame politische Gedanken abzusperren.”
Diese friedenspolitische Hoffnung, die von liberalen Kreisen auf die Eisenbahn pro-
jiziert wurde, wurde im frithen zwanzigsten Jahrhundert auch auf den Bau eines in-
ternationalen Autobahnnetzes iibertragen.”* Neben diesen positiven, volkerverbin-
denden Hoffnungen glaubten vor allem kulturpessimistische Autoren sowohl in Be-
zug auf den Bau von Eisenbahnen, als spéter dann auch auf den Bau von Autobahnen
vor einer vermeintlichen Homogenisierung und Nivellierung nationaler und kultu-

. . 5
reller Unterschiede warnen zu miissen.’

Den Versuch, die Auswirkungen des Eisenbahnreisens auf die Wahrnehmung von
Raum und Zeit darzustellen, unternahm Heude 1927, wie in der folgenden Tabelle
und Abbildung ,Accélération des Voyages en France‘ zu sehen ist. Zunichst stellte
er die Zunahme der Reisegeschwindigkeit dar, wobei er jeweils von Paris aus be-
trachtet die Reisezeiten der Jahre 1814, 1834, 1854, 1867, 1887 und 1913 zu ver-

schiedenen an den Grenzen Frankreichs liegenden Stiddten miteinander verglich.

7! Plonnies 1844, ebd., S. 103

2 Ebd.

7 Sieferle 1984, S. 103

™ vgl. Kap. 3.3.4

> Eine solche kulturpessimistische Haltung vertritt heute noch Sieferle, fiir den die ,,Tendenz kulturel-
ler Nivellierung und Universalisierung bereits im Wesen der Moderne angelegt (...) [ist], [und, die]
(...) im Transportsystem ihre materielle Grundlage [fand].” (Ebd., S. 114).
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Tab.2: Beschleunigung der Reisezeiten in Frankreich von 1814 bis 19137

VYon Paris nach | 1814 | 1834 | 1854 1867 1887 1913

Calais 40h| 28 h| 6h40| 5h30| 4h32| 3hl15
Genéve 75h| 48h| 19h51| 14h00| 11h30| 10h 00
La Rochelle 72h| 41h| 19h25| 10h33| 9h11| 6hS5I1
Le Havre 31h| 17h| 5h15| 4h25| 4h10| 2h44
Lille 34h| 22h| 4h50| 4h30| 3h50| 2h54
Marseille 112h| 80h| 38h20| 16 h 15| 13h 58| 10h25
Nantes 56h| 37h| 9h33| 8h27| 7h23| 5h37
Nice 140h| 98h| 65h30| 23h48| 18h24| 14h32
Strasbourg 70h| 47h| 10h40| 10h10] 8h49| 7hl15
Toulouse 104h|{ 70h| 31h15| 20h11| 15h13| 11 h00

In der Tabelle sind die Verkiirzungen der Reisezeiten zwischen 1814 bis 1913 deut-
lich zu erkennen. Heude selbst gab keine Griinde fiir die Reisezeitverkiirzung an.
Aus der Geschichte des Transportwesens in Frankreich konnen diese jedoch
teilweise rekonstruiert werden. Demnach hédngt die Senkung der Reisezeiten
zwischen 1814 und 1834 mit dem Bau des StraBennetzes der Routes Nationales’’
zusammen, wodurch der Landtransport erheblich schneller wurde.” Der
Postkutschentransport war damit jedoch an seine Grenzen geraten und erst mit dem
Bau der Eisenbahnen ab 1837 konnte die Reisezeit noch einmal erheblich verkiirzt
werden.” Somit sind ab 1857 Bahnreisezeiten aufgefiihrt. Innerhalb von einem
halben Jahrhundert konnte jetzt z.B. die Reisezeit zwischen Paris und Marseille im
Vergleich zum beginnenden 19. Jahrhundert um gut 96 Stunden verringert werden.
Zwischen 1867 und 1913 konnten zwar nochmals sechs Stunden eingespart werden,
was im Vergleich zur anfianglichen Zeitersparnis jedoch eher wenig war. Heute kann
die Strecke Paris-Marseille mit dem TGV in nur dreieinhalb Stunden und mit dem

Flugzeug in nur einer Stunde zuriickgelegt werden.

" In: Heude 1927, 0.S.

77 Unter Napoleon Bonaparte (1769-1821) wurde um 1800 mit dem Bau des franzosischen StraBennet-
zes der Routes Nationales begonnen. Ein weiteres stra3enbauliches Verdienst Bonapartes war die Kar-
tierung bestehender Verkehrswege. Am Ende seiner Regierungszeit waren alle Haupt- und Nebenstra-
Ben Mitteleuropas in der umfangreichen Kartensammlung der Carte de I’Empereur aufgefiihrt (vgl.
Kastl 1953, S. 56). In den Jahrzehnten vor dem Bau der Eisenbahn wurden gro3e Anstrengungen un-
ternommen, die Stra3enverhéltnisse zu verbessern. Trotzdem hatte die Stra3e durch die Eisenbahn
zunéchst an Bedeutung verloren. Die Landstra3en hatten im Zeitalter der Eisenbahn bestenfalls noch
die Funktion von Zubringerstraien, wogegen sowohl der Personen- als auch der Warentransport zu-
nehmend von der Bahn iibernommen wurde. Erst mit dem Automobil gewann die Stra3e wieder an
Bedeutung (vgl. Michaud 1959, S. 133).

7S Ebd.

7 Bei der ersten franzosischen Eisenbahnlinie handelte es sich um die zwischen Paris und St.
Germain-en-Laye am 24.8.1837 eingeweihte Strecke. (Barret 1990, S. 14).



23
Die folgende Abbildung zeigt nach Heude die zeitliche Verkiirzung der Reisezeiten

in den Jahren ab 1834 als raumliche Verkiirzung im Vergleich zum Bezugsjahr 1814
und zum Bezugspunkt Paris.
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Abb. 1:  Neue Verkehrsmittel verdndern die Wahrnehmung des Raums

8 In: Heude 1927, 0.S.
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Die Geschwindigkeitszunahme der Transportmittel zwischen 1814 und 1913 stellte
Heude metaphorisch als fiktive Schrumpfung Frankreichs bis auf die GroBe der ile
de France dar.*' Der franzésische Okonom Constantin Pecquer beschrieb dieses Phi-
nomen 1839 aus wirtschaftlicher Sicht: ,,Economiquement, les chemins de fer
operent donc (...) comme un véritable rapprochement des distances ... Lille se trouve
a coup transporté a Louvres; Calais a Pontoise, Le Havre a Poissy; (...); Marseille a

82
Nemours etc.*

Poetisch driickte Heinrich Heine die Verdnderung des Raum-Zeit-
Gefiiges mit den Worten aus: ,,Sogar die Elementarbegriffe von Zeit und Raum sind
schwankend geworden. Durch die Eisenbahnen wird der Raum getddtet, und es

bleibt uns nur noch die Zeit iibrig.***

Im Kontext der vorliegenden Arbeit soll nicht ndher auf Autoren eingegangen wer-
den, die wie Schivelbusch im Zusammenhang mit der zunehmenden Reisegeschwin-
digkeit von einem angeblichen Topos der ,,Vernichtung von Raum und Zeit“** spre-
chen. Vielmehr wird hier von einer Ausweitung des Erfahrungsraumes ausgegangen,
wie er auf dem fiinften internationalen Stralenkongress der Association Internatio-

nale Permanente des Congres de la Route (AIPCR) in Sevilla im Zusammenhang mit

8! Nach Schmidt betrifft die ,, Transformation, die den Raum erfaft, (...) auch den Menschen. Er kann
sich nicht entziehen (Schmidt 1998, S. 11), denn im Verlauf“grofer geschichtlicher Zeitrdume veran-
dert sich mit der gesamten Daseinsweise der menschlichen Kollektiva auch die Art und Weise ihrer
Sinneswahrnehmung.* (Benjamin 1977, S. 14).

82 Okonomisch betrachtet, bewirken die Eisenbahnen (...) ein wirkliches Zusammenriicken der
Distanzen. Lille findet sich pl6tzlich in den Louvre transportiert; Calais nach Pontoise; Le Havre nach
Poissy; (...) Marseille nach Nemours etc.” (Ubers. d. Verf.) (zit. nach: Schivelbusch 1995, S. 35).

% Heine 1974, S. 182. AnliBlich der Eroffnung der Eisenbahnstrecken von Paris nach Orléans und
nach Rouen schrieb Heine: Die ,,Zeit rollt rasch vorwirts (...). Die Eroffnung der beiden neuen Eisen-
bahnen, wovon die eine nach Orléans, die andere nach Rouen flihrt, verursacht hier eine
Erschiitterung, die jeder mitempfindet, wenn er nicht etwa auf einem socialen Isolierschemel steht.
Die ganze Bevolkerung von Paris bildet in diesem Augenblicke gleichsam eine Kette, wo einer dem
andern den elektrischen Schlag mittheilt. Wahrend aber die groBe Menge verdutzt und betéubt die
auflere Erscheinung der groflen Bewegungsméchte anstarrt, erfalit den Denker ein unheimliches
Grauen, wie wir es immer empfinden, wenn das Ungeheuerste, das Unerhorteste geschieht, dessen
Folgen unabsehbar und unberechenbar sind. Wir merken blos, dafl unsre ganze Existenz in neuen
Gleisen fortgerissen, fortgeschleudert wird, dal neue Verhéltnisse, Freuden und Drangsale uns
erwarten, und das Unbekannte {ibt seinen schauerlichen Reiz aus, verlockend und zugleich
bedngstigend. (...). Die Eisenbahnen sind (...) ein (...) Ereignif}, das der Menschheit einen neuen
Umschwung giebt, das die Farbe und Gestalt des Lebens verdndert; es beginnt ein neuer Abschnitt in
der Weltgeschichte, und unsre Generation darf sich rithmen, daB3 sie dabei gewesen ist. Welche
Verinderungen miissen jetzt eintreten in unserer Anschauungsweise, in unseren Vorstellungen! (...).
(Ebd., S. 181-182). Heine blieb jedoch trotz seiner politisch aufgeklirten Haltung skeptisch gegeniiber
der Industrialisierung und damit auch der Eisenbahn. Am 19. November 1830 schrieb er an seinen
Freund Varnhagen: ,,Ach, eben indem ich mich in die Zeit und ihre Bediirfnisse versenke, vergesse
ich mich selbst; am gefdhrlichsten ist mir noch jener brutale aristokratische Stolz, der in meinem
Herzen wurzelt und den ich noch nicht ausreuten konnte, und der mir soviel Verachtung gegen den
Industrialismus einfliistert.” (Ebd., S. 183).

% Schivelbusch 1995, S. 15
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der Zunahme des Autoverkehrs beschrieben wurde: ,,On ne peut nier (...) la grande
impulsion et I’amélioration au point de vue civil et au point de vue moral que les
lignes d’automobiles ont apportées dans beaucoup de régions (...). Le rapprochement
(...) des distances donne I’impression que des pays lointains se sentent plus voisins et
réunis dans une solidarité d’idées et de commerce qui était également inconnu autre-

“8> Der Erfahrungsraum wurde im Vergleich zum vorindustriellen Reisen erheb-

fois.
lich erweitert und neue Lebensperspektiven wurden den Reisenden durch die neuen
Verkehrsmittel eroffnet. In der Darstellung Heudes (Abb. 1) spiegelt sich auch die
Erfahrung wider, dal mit der Eisenbahn neue Gegenden Frankreichs zuginglich ge-
macht werden. Heude wies mit seiner Darstellung darauf hin, da3 das zu entdeck-
ende ,Neuland‘ Frankreich, im Vergleich zu dem ihm bekannten, fast die gesamte
Flache des Landes ausmacht. In diesem Sinne bedeutete das neue Verkehrsmittel
Eisenbahn fiir den Einzelnen auch eine enorme Erweiterung seines Erfahrungsrau-
mes. So wurden die bisher nur schwer erreichbaren Stidte auch fiir die auf dem
Lande lebende Bevolkerung leichter zuginglich und bisher noch unbekannte Gegen-
den konnten entdeckt werden. SchlieBlich bot die bisher nicht gekannte Reisege-
schwindigkeit dem interessierten Beobachter die Moglichkeit, durch eine verdnderte
Sichtweise ,neue Landschaften zu entdecken. Hier begann eine Entwicklung im

Transportwesen, in dem Reisen zu Ful3 und per Kutsche allméhlich an Bedeutung

verloren.

Mit dem Bau von Eisenbahnen dnderte sich fiir die interessierten Reisenden die
Wahrnehmung von Raum und Zeit. Wie Heude anschaulich dargestellt hat, schienen
die Entfernungen zwischen bekannten Orten zu ,schrumpfen®, da im gleichen Zeit-
raum nun grofere Entfernungen zuriickgelegt werden konnten. Des weiteren bot die
Eisenbahnreise den Reisenden die Moglichkeit, neue Gegenden kennenzulernen, und
auch fiir die Stddter wurden bislang unberiihrte Landstriche erschlossen. Mit der zu-
nehmenden Reisegeschwindigkeit dnderte sich dabei auch die Wahrnehmung von
,Landschaft‘, unabhingig davon, ob dieser Wandel als Verlust oder als Gewinn
angesehen wurde. Auch im Zusammenhang mit dem Bau von Autobahnen zu Beginn

des 20. Jahrhunderts wurde dieser Aspekt kontrovers diskutiert, und im weiteren

85 Man kann (...) den groBen Aufschwung und die Verbesserung in ziviler und moralischer Hinsicht,

die die Autobusverbindungen in viele Regionen gebracht haben, nicht abstreiten. Die Anndherung der
Entfernungen vermittelt den Eindruck, als fiihlten sich weit entfernt liegende Gegenden nun mehr als

Nachbarn in einer Solidaritdt aus Ideen und Handel, die frither ebenfalls unbekannt war.* (La Farina/

Lattanzi/ Cantalamessa 1923, S. 3).
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Verlaufe der Arbeit interessiert, ob aus dieser Auseinandersetzung Aussagen zu
gestalterischen Konsequenzen fiir den Bau der Autobahnen gezogen werden konnten,
die der durch die Geschwindigkeit verdnderten Wahrnehmung von ,Landschaft’

gerecht wurden.
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2.2 Zur verinderten Wahrnehmung von ,Landschaft® durch die Zunahme

der Reisegeschwindigkeit im 19. Jahrhundert

Nachdem im vorangegangenen Kapitel der Wandel des Raum-Zeit-Gefiiges im be-
ginnenden 19. Jahrhundert skizziert wurde, soll nun die durch die zunehmende Rei-
segeschwindigkeit im 19. Jahrhundert ausgeldste Diskussion um die Verédnderung
der Wahrnehmung von ,Landschaft® dargelegt werden. Sie stellt gewissermalen eine
,Vorgingerdiskussion® der im Zusammenhang mit dem Bau von Autobahnen im be-
ginnenden 20. Jahrhundert gefiihrten Auseinandersetzung dar und soll daher hier
naher betrachtet werden. Neben Kritikern, die vor allem auf eine vermeintliche Zer-
storung von Natur und ,Landschaft® hinwiesen, entdeckten andere durch die Ge-
schwindigkeit des Reisens geprigte neue, schonere ,Landschaften‘. Im Sinne eines
Uberblicks sollen im folgenden die wesentlichen Argumente der Kritiker dargelegt
werden. Im Mittelpunkt des Interesses stehen dabei jene Autoren, die die Wahrneh-
mung neuer ,Landschaften‘ beschrieben. Des weiteren werden erste kiinstlerische

Versuche gezeigt, aus dem ,rasenden‘® Zug gesehene ,Landschaften® darzustellen.

Die Kritiker waren sich einig, ,,dal3 die Eisenbahn die Welt grundlegend verdndern

. 87
wiirde,*

ihre Positionen unterschieden sich lediglich in Bezug auf die Interpretation
der Auswirkungen des Eisenbahnbaus. Wihrend die Befiirworter der Dampfeisen-
bahn glaubten, ,,der Dampf sei ,,das Universalmittel gegen alle politischen, religio-

“*® sahen es die romantischen Kritiker

sen, moralischen und physischen Leiden
gerade umgekehrt. Sehr lapidar driickte Grillparzer (1791-1872) im Mai 1839 diesen

Gedanken aus:

% Personenziige erreichten 1890 eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 80 km/h (vgl. Mahr, 1982,
S. 18).

¥ Sieferle 1984, S. 108

* Mahr 1982, S. 57

% Ebd., S. 57-71. Nach Sieferle gab es wenige Stimmen, die im Sinne der politischen Romantik ver-
suchten, durch eine zusammenhingende Argumentation die Vorbehalte gegen die Eisenbahn zu
artikulieren. (Sieferle 1984, S. 108-109).
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,,Eisenbahnen, Anleihen und Jesuiten
Sind unbestritten

Die Wege, die wahren,

Zum Teufel zu fahren.*”

Die im folgenden aufgefiihrten Beispiele fiir die Kritik an der Eisenbahn beziehen
sich, wie bereits erwihnt, ausschlieBlich auf die verdnderte Wahrnehmung von
,Landschaft‘. Zur Begriindung eines angeblichen Verlusts von ,Landschaft* wurden
hiufig zwei Argumentationsstringe verfolgt. Der erste stiitzte sich auf die Verkiir-
zung der Bahnreisezeiten, wodurch die Abfahrts- und Ankunftsorte metaphorisch
gesehen niher zusammenzuriicken schienen.”’ Die zwischen diesen Orten liegende
,Landschaft® wihnte man als verloren, in dem Sinne, als dal3 das ,,Hier und das Dort
(...) ndher [zusammenriicken] und fusionieren.“”* So schrieb Heinrich Heine, der
trotz aller Faszination fiir die Eisenbahn, dieser auch sehr skeptisch gegeniiber
stand””, im Jahre 1843: ,,Was wird das erst geben, wenn die Linien nach Belgien und
Deutschland ausgefiihrt und mit den dortigen Bahnen verbunden sein werden! Mir
ist, als kdmen die Berge und Wiélder aller Lander auf Paris angeriickt. Ich rieche

«94 In

schon den Duft der deutschen Linden; vor meiner Thiire brandet die Nordsee.
dieser Beschreibung prallen bildlich gesprochen Paris und die Nordsee zusammen,
wobei die Gegenden, die diese beiden Orte trennen, unbeachtet blieben. Der ,Zwi-
schenraum® scheint verloren. Straus fiihrte aus, daf} bei der modernen Form des Rei-
sens ,.ein Zwischenraum gleichsam iibersprungen, durchfahren oder gar verschlafen®
wird (...).“”° Den Aufenthalt im Zug verglich Straus weiter mit einem Aufenthalt im

Nirgendwo, da die durchreiste Gegend fiir den Reisenden nicht mehr exis-tiere. In

% Sauer 1932, S. 104. Nach Mahr bezieht sich das Epigramm auf die groBen Staatsanleihen, die in
Deutschland im April 1839 vor allem zur Finanzierung des Eisenbahnbaus aufgenommen wurden.
(Mahr 1982, S. 291).

' Vgl. Kapitel 2.1

*> Schmidt 1998, S. 74

% Vgl. Mahr 1982, S. 57-59

% Heine 1974, S. 181-182

% Die schnell wechselnden Kulissen bei der Eisenbahnfahrt empfanden Gustave Flaubert und der Ei-
senbahnkritiker John Ruskin als langweilig. Gustave Flaubert schrieb 1867 in einem Brief: ,,Ich lang-
weile mich derart in der Eisenbahn, daf3 ich nach fiinf Minuten vor Stumpfsinn zu heulen beginne.”
(Zit. nach: Schivelbusch 1995, S. 56). Ruskin behauptete, das Reisen mache im genauen Verhiltnis zu
seiner Geschwindigkeit stumpfsinnig, weil zu viele Bilder pro Zeiteinheit an dem Betrachter
vorbeirasten. (Ebd.). Das vorindustrielle Reisen verherrlichend, behauptete Ruskin ,,fiir eine
gefiihlsméBig ausgeglichene Person [sei] eine geméchliche Wanderung auf der Landstrafe (...) die
angenehmste Art zu reisen (...).“ (Ebd.).

% Es sei hier auf ein Accessoire der Zugreise hingewiesen, das die Passage von der empirischen Land-
schaft zur imaginiren Landschaft einleitete, die Reiseliteratur. Durch diese verlor die durchreiste
,Landschaft® in Erwartung der Ankunft zunehmend an Attraktivitit, und das Interesse verlagerte sich
immer mehr auf die Reiseliteratur, so ,,(...) daf der Blick sich vollends von der durchreisten
Landschaft emanzipiert und in eine imaginére Ersatzlandschaft, die Literatur, begibt.” (Ebd., S. 62).



29

Straus‘ Aussage spiegelt sich die Annahme wider, der Mensch sei, bevor die
Eisenbahn die Welt eroberte, inniger mit der Natur verbunden gewesen. Auch
Schivelbusch redet in diesem Zusammenhang von einem angeblich ,,iiberlieferten
landschaftsintensiveren Reisen*’’, eine Behauptung, die nicht haltbar ist, wie nach-

folgend dargelegt wird.

Die zweite Argumentationsebene basierte auf der gestiegenen Reisegeschwindigkeit,
wodurch die durchreiste Gegend nicht mehr wie ehedem wahrgenommen werden
konnte. Jakob Burckhardt bemerkte dazu 1840: ,,Die nichsten Gegenstinde, Baume,
Hiitten und dergleichen kann man gar nicht recht unterscheiden; so wie man sich

%8 Burckhardt war offensichtlich

danach umsehen will, sind sie schon lange vorbei.
irritiert, die Gegenstdnde nicht mehr wie gewohnt fixieren zu konnen, denn ,,auf das
Auge [war kein] Verlal mehr, (...). weil [sich] die Realitét [durch die Geschwindig-
keit] in ihrer Komplexitit (...) entzieht.””” Auch Victor Hugo beschrieb 1837 in sei-
nen Reiseeindriicken die sich verdindernde Wahrnehmung mit den Worten: ,,Die

Blumen am Feldrain sind keine Blumen mehr (...).“100

Hugo verharrt jedoch nicht in
der Betonung des ,Verlusts‘ der Blumen, sondern er beschreibt auch deren neuartiges
,Erscheinungsbild® als ,,Farbflecken, oder vielmehr rote oder weille Streifen; es gibt
keinen Punkt mehr, alles wird Streifen; die Getreidefelder werden zu langen, gelben
Strdhnen; die Kleefelder erscheinen wie lange griine Zopfe; die Stidte, die
Kirchtiirme und die Bdume fiihren einen Tanz auf und vermischen sich auf eine ver-
riickte Weise mit dem Horizont (...).”'°" Ob Hugo mit seiner Kritik hauptséchlich den
Aspekt des ,Landschaftsverlusts‘ betonen wollte, oder bereits auf neue ,Landschafts-
bilder® verwies, sei dahingestellt; wichtig ist, daf} er hier die von Sternberger als
Panoramisierung des Blicks verdnderte Wahrnehmung beschrieb. Im Zusammenhang
mit der gestiegenen Reisegeschwindigkeit durch die Bahn schrieb Sternberger: Die
»Ausblicke aus den européischen Fenstern (...) sind (...) Teil einer (...) Panoramawelt

geworden, die sich ringsumher zieht und tiberall nur bemalte Fliche ist.”'** Das Er-

kennen von Details, das vor der Einfiihrung der Eisenbahn noch eher moglich war,

" Ebd., S. 56

* Zit. nach: Schivelbusch 1995, S. 54

* Schmidt 1998, S. 79

1% 7it. nach: Baroli 1964, S. 58

%" Ebd. Die von Hugo bechriebene Charakterisierung des Gesehenen erinnert nach Haus bereits an
wesentliche Gestaltungsprinzipien der impressionistischen Malerei des ausgehenden 19. Jahrhunderts.
(Vgl. Haus 1981).

12 Sternberger 1981, S. 52
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wurde jetzt erschwert, denn die ,,Aussicht aus dem Abteilfenster nach drau3en bot
keine statischen Bilder, sondern ein ununterbrochenes filmartiges Bandm, in dem

sich alles gleichermafen aneinanderreihte.'**

Diese Anderung der Wahrnehmung wurde von romantischen Kritikern auch als Ver-
lust von ,Landschaft® angeprangert. So zum Beispiel in einem anonymen Text aus
dem Jahre 1844, in dem behauptet wurde, dal beim ,,Reisen in der Eisenbahn (...) in
den meisten Féllen der Anblick der Natur, die schonen Ausblicke auf Berg und Tal
verloren [gehen] oder (...) entstellt [werden]. Das Auf und Ab im Gelédnde, die ge-
sunde Luft und all die anderen aufmunternden Assoziationen, die man mit der
,Straf3e‘ verbindet, verschwinden oder werden zu tristen Einschnitten, diisteren Tun-

105 Biir den Autor

nels und dem ungesunden Auswurf der drohnenden Lokomotive.
dieser Zeilen war das vorindustrielle Kutschenreisen offensichtlich der Inbegriff der
,naturnahen‘ Reiseerfahrung, bei der er die schone Natur noch genieflen konnte. Da-
gegen versperrte die Eisenbahn angeblich die Ausblicke auf dieselbe. Weiter wurden
bauliche Eingriffe in die Natur kritisiert,106 die fiir den ,Landschaftsverlust® verant-
wortlich gemacht wurden. Die sich hier widerspiegelnde Verkliarung vorindustriellen
Reisens findet sich auch bei dem Dichter Justinus Kerner (1786-1862). In der neun-
ten und zehnten Strophe seines Gedichts ,Im Eisenbahnhofe paart er die Klage um

den Naturverlust mit seiner Sehnsucht nach einer vergangenen, mutmaflich besseren

Zeit:

19 Auch Walter Benjamin sprach in Bezug auf die durch das Eisenbahnfenster gesehene Gegend,
,»von einer Landschaft, die [wie] im Film am Beschauer vorbeizieht, (...).” (Benjamin 1977, S. 13).
1% Wagner 1997, S. 122

1% Zit. nach: Schivelbusch 1995, S. 53

1% Bisher muBte bei StraBenbauten die vorhandene Topographie des Gelindes weitgehend akzeptiert
werden. Siimpfe und Moore wurden umgangen, storende Wélder wurden abgeholzt, Stra3en in Ser-
pentinen die Berge hinaufgefiihrt. Beim Eisenbahnbau konnten nun ,,schnurgerade laufende Linien
alle Punkte auf dem kiirzesten Weg verbinden. Stérende Wilder (...) abgeholzt [und] Senkungen
ausgefiillt [werden, und], in die Berge grub man Tunnels.* (Mahr 1982, S. 17). Trotz der technischen
Moglichkeiten verliefen im Europa des 19. Jahrhunderts viele Eisenbahnlinien entsprechend der
Topographie noch entlang von FluB3tdlern.
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,»Ich klage: Mensch, mit deinen Kiinsten,
Wie machst du Erd‘ und Himmel kalt!
War‘ ich, eh du gespielt mit Diinsten
Geboren doch im wildsten Wald!

Wo keine Axt mehr schallt, geboren,
Konnt’s sein, in Meeres stillem Grund,
Daf3 nie geworden meine Ohren

Je was von deinen Wundern kund.«'"’

In diesem Gedicht wird eine Sehnsucht nach Natur ausgedriickt, die mit fortschrei-
tender Zivilisation immer mehr zum Gegenpol urbaner Existenz stilisiert wurde und
auch in der Auseinandersetzung um das Thema ,Landschaft und Autobahnen® wie-
derzufinden ist. Fiir Trenk wuchsen aus ,,dem Empfinden dieses Gegensatzes zwi-
schen Stadt und Land (...) nun jene realen oder auch nur getraumten Fluchtbewegun-
gen hinaus in die Natur, die damit in immer stidrkerem MaRe als ,heile* Welt inter-
pretiert wird — und dies nicht zuletzt mit Hilfe der kiinstlerischen Auseinanderset-

P . 108
zung mit diesem Phdnomen.*

Jedoch nicht alle Kritiker der Eisenbahn standen derselben sowie der verdnderten
Wahrnehmung von ,Landschaft skeptisch oder gar ablehnend gegeniiber. Vielmehr
finden sich auch Aussagen von Bahnreisenden, die bereit waren, neue ,Landschaf-
ten‘ zu sehen, denn der Raum zwischen Start und Ziel konstituiert sich eben nicht
von selbst als Landschaft, wie Zeller behauptet.'” In einem Reisebericht aus dem
Jahre 1853 wird gar die ,neue’, nur durch die Geschwindigkeit erfahrbare ,Land-
schaft® als die wirklich schone bezeichnet: ,,Die Schonheiten Englands, die traumhaft
sind, sollten entsprechend fliichtig sein. Sie erscheinen am attraktivsten, wenn man
mit vierzig Meilen dahinrast, angehingt an eine Lokomotive. Der Weg verlangt kei-
nerlei Aufmerksamkeit oder meditative Versenkung, und obwohl die nahegelegenen
Gegenstinde rasant vorbeizuflattern scheinen, entziehen sich die entlegeneren Felder
und Bédume durchaus nicht der Betrachtung; sie verharren lange genug im Blickfeld,
um einen bleibenden Eindruck zu hinterlassen. Alles ist so ruhig, so frisch, so wie zu
Hause, es gibt kaum einzelne Gegenstéinde, die das Auge fesseln oder die Aufmerk-
samkeit von dem entziickenden Ganzen ablenken, so daf3 ich mich durch diese

sanften Schonheiten trdume, wihrend ich durch die Luft segle, schnell wie auf einem

107 Kerner 1852, S. 62-64
1% Trnek 1977, S. 131
199 Zeller 1997, S. 324
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Tornado reitend.“''® Geschwindigkeit und die damit verbundene Fliichtigkeit nahe
gelegener Gegenstinde wurden als Bereicherung des bisherigen Naturerlebens emp-
funden. Interessanterweise gibt das Zitat auch Hinweise darauf, wie sich die Wahr-
nehmung gedndert hat. Der Betrachter konzentrierte sich weder auf den Vorder-
grund, die ,vorbeiflatternde‘ Gegend, noch war seine Aufmerksamkeit auf den Weg
gerichtet. Vollig frei von der Verantwortung, auf andere Verkehrsteilnehmer achten
zu miissen und dem Verhaften des Blicks an einzelnen Gegenstéinden, wandte er sich
dem Hintergrund zu, den ,entlegeneren Feldern und Bdumen®, die er als ,sanfte
Schonheiten® beschreibt. Als beruhigend und gleichzeitig erfrischend beschrieb der
Reisende den Blick auf diese ,neuen Landschaften®, die nur im ,Vorbeirasen® erleb-
bar waren. Es sei an dieser Stelle auch darauf verwiesen, da3 die auf Ddmmen gele-
genen Eisenbahnen oftmals hoher lagen als ihre Umgebung und schon daher dem
Bahnreisenden einen anderen Blickwinkel erlaubten als dem FuB3gidnger oder Kut-
schenreisenden. Die Autofahrer kdnnen die Aussicht wihrend der Fahrt nicht mehr
so entspannt genieflen, wie es hier beschrieben ist. Dieses bleibt den Mitfahrern vor-

behalten.

Die gleiche Begeisterung fiir das neue Reisen findet sich in einem franzosischen Text
von Gastineau aus dem Jahre 1861 wieder: ,,Die Dampfkraft, dieser machtvolle
Maschinist, verschlingt einen Raum von 15 Meilen pro Stunde und reif3t dabei die
Kulissen und Dekorationen mit sich; sie veridndert in jedem Augenblick den Blick-
punkt, sie konfrontiert den verbliifften Reisenden hintereinander mit fréhlichen und
traurigen Szenen, burlesken Zwischenspielen, mit Blumen, so daf3 diese nacheinan-
der dunkel und hell erscheint, sie zeigt uns Skelette und junge Liebende, Sonnen-
schein und Wolken, heitere und diistre Anblicke, Hochzeiten, Taufen, Friedhofe.«!!!
In dem Text scheint die Eisenbahn als personifizierte Dampfkraft den Raum zu ver-
schlingen. Gastineau verharrte jedoch nicht in diesem Bild. Vielmehr befreite er sich
davon, und die Eisenbahn schien ihm die alten ,Kulissen und Dekorationen‘ der
,Landschaften‘ wegzureiflen, um neue Raume zu eréffnen. Anstelle von sich nur
langsam verdandernden ,Landschaften‘, die mit den Worten Gastineaus mit einem

mehr oder weniger statischen Biihnenbild verglichen werden konnen, erlebte er die

Eisenbahnreise nun als abwechslungsreiche Szenerie, die, bereichert durch den stim-

10 7it. nach: Schivelbusch 1995, S. 58
" Gastineau 1861, S. 137
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mungsvollen Wechsel von ,frohlichen und traurigen Szenen‘, jetzt einer Theaterauf-

fiihrung zu dhneln scheint.

Versuche, die neuen Geschwindigkeits- und Landschaftserlebnisse aus dem fahren-
den Zug darzustellen, wurden, nach Wagner, seit dem Ende der vierziger Jahre des

19. Jahrhundert allein in der Karikatur''? unternommen.

Abb. 2:  Die mirkische Schweiz vom Schnellzug aus gesehen, 1860'"

Abb. 3:  Blick aus dem fahrenden Zug, 1862'"*

In der Karikatur ,Die mérkische Schweiz vom Schnellzug aus gesehen‘ (1860) dhnelt
die vorbeifliegende Gegend einer ,Landschaft® bei Orkan. Der Karikaturist mochte
darstellen, daf auf die Wahrnehmung eines Zugreisenden zwei ,Krifte® einwirken,
zum einen die vertikale Kraft, mit der die wahrgenommenen Personen und Dinge an
ihrem Platz verharren, und zum anderen die horizontale Kraft, mit der der Reisende
sich an ihnen vorbei bewegt. Die Losung, die er dafiir fand, war die einer ,Resultie-
renden’, die sich als Kipp- bzw. Drehbewegung manifestierte. Auch in der Zeich-
nung ,Blick aus dem fahrenden Zug* (1862) wurde eine ,Resultierende‘ gebildet,

wobei die Bewegung zusétzlich durch horizontale Schraffuren verdeutlicht werden

"2 ygl. Wagner 1997, S. 125
"3 In: Anonymus 1860
"% In: Anonymus 1862
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sollte. Wahrend in ,Blick aus dem fahrenden Zug* die Gegenstdnde noch vergleichs-
weise detailreich dargestellt wurden, finden sich in der Karikatur ,Die mérkische
Schweiz vom Schnellzug aus gesehen‘ zumindest skizzenhaft die Besonderheiten des
panoramatischen Sehens wieder, d.h. die Betonung des Momenthaften, die Gleich-
wertigkeit aller beobachteten Gegenstinde, die Auflosung der Konturen und damit
auch die der festgefiigten, voneinander abgegrenzten Gegenstandswelt und schlief3-

lich das Verschwinden des detailreichen Vordergrundes.'"

In diesem Sinne ist auch die frithe Beschreibung des panoramatischen Sehens durch
den franzdsischen Publizisten Jules Clarétie zu verstehen: ,,In wenigen Stunden fiihrt
sie [die Eisenbahn] Thnen ganz Frankreich vor, vor ihren Augen entrollt sie das ge-
samte Panorama, eine schnelle Aufeinanderfolge lieblicher Bilder und immer neuer
Uberraschungen. Sie zeigt Ihnen lediglich das Wesentliche einer Landschaft, wahr-
lich ein Kiinstler im Stil der alten Meister. Verlangen Sie keine Details von ihr, son-
dern das Ganze, in dem das Leben ist.«!'® Auch fiir die Wahrnehmung von ,Land-
schaft® vom Auto aus, treffen die hier beschriebenen Charakteristika weitestgehend

Zu.

Den ersten Versuch in der Malerei ,Landschaft® in Abhingigkeit von der Geschwin-
digkeit darzustellen, unternahm der englische Landschaftsmaler William Turner
(1775-1851) in seinem Tableau ,Regen, Dampf und Geschwindigkeit - Die East
Western Railway* aus dem Jahre 1844. Als Turners Bild 1844 in der Royal Academy
in London zum ersten Mal ausgestellt wurde, waren sich die Kritiker weitestgehend
in der Einschitzung einig, daB es sich hier um etwas ganz Neues handele.''” Turner
wird in der Kunstgeschichte als der erste Maler angesehen, ,,der sich in der Olmalerei
nicht nur mit der Eisenbahn, sondern auch mit ihrer Geschwindigkeit und damit

seiner [personlichen] Wahrnehmung auseinandersetzte (.)oH8

5 Vgl. Meurer 1989, S. 99-100. Meurer verweist in diesem Zusammenhang auf die
impressionistische Malerei im letzten Drittel des 19. Jahrhunderts. Diese ist fiir Wagner ebenso wie
die Photographie Ausdruck des bewegungssiichtigen 19. Jahrhunderts. (Vgl. Wagner 1985, S. 529 ff);
(vgl. Batschmann 1997, S. 135-151).

"% Clarétie 1965, S. 59-60

"7 Wagner 1985, S. 529

"% Ebd.
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Abb. 4:  Ausschnitt aus: Regen, Dampf, Geschwindigkeit — Die Great Western
Eisenbahn, 1844'"°

Zunichst tiberrascht an dem Bild die ungewohnliche Perspektive des Betrachters.
Obwohl der Zug auf einer schnurgeraden Trasse'*” auf den Betrachter zurast, die Ei-
senbahn also von aullen betrachtet wird, hat Turner versucht, die ,Landschaft® so
darzustellen, als wiirde er sie aus dem fahrenden Zug sehen. Der Blick aus dem Fen-
ster wird von Turner nach aullen verlagert. Die Natur erscheint ,,als ob ein grof3er

. . . 121
Schwamm dariiber hinweggegangen wire.*

Turner gelingt die Darstellung der Ge-
schwindigkeit ,,durch die sich jeder Beschreibung entziehende Formlosigkeit der
Farbe, durch die Gegenstandsauflosung, das Verwischen und Verschleifen der Kon-
turen. Turners malerisches Verfahren ist also Bedingung der Wirkung.”'** Die
,Landschaft® erscheint bei Turner nicht mehr als ein wohlgeordnetes und statisches,
sondern als ein dynamisches Gefiige. Fiir den Landschaftsmaler Turner 16ste sich das
alte Bild von ,Landschaft auf, indem die Bewegung von ihr Besitz nahm. Turners
bildlicher Darstellung des Geschwindigkeitserlebnisses entspricht Charles Dickens

Schilderung einer Zugreise in seinem Roman ,Dombey und Son‘: ,,Gegen den Wind,

hinein ins Licht, durch Regen und Sonnenschein — weiter, weiter rollt und briillt wild

"% Turner 1844

120 Gerade Eisenbahntrassen waren in Europa zunichst eher selten, da die Bahnlinien i.d.R. den
traditionellen Handelswegen folgten (vgl. Barret 1990, S. 15).

! Burckhardt 1997, S. 274

122 Wagner 1997, S. 121
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und ungestiim (...) der Zug. (...) Ein Pfiff, ein Brausen, ein Rattern — und wieder
geht’s hinein in die Erde. Die Maschine arbeitet mit einem (...) Sturm von Energie
und Ausdauer. (...). Hinein in den Tag, hindurch durch den Tag, ein schriller, be-

rauschter Pfiff, Brausen, Rasseln, rasende Hast.”'?

Bei genauerer Betrachtung des Geméldes von Turner sind auch Einzelheiten zu er-
kennen, wie die Konturen zweier Menschen, die in einem Boot sitzen. Sie fahren auf
dem FluB3 der unter der Eisenbahnbriicke flieB3t. Interessant ist ein scheinbar vor der
Lokomotive fliechender Hase, den John Gage in seiner Bildmonographie'** von ,Re-
gen, Dampf und Geschwindigkeit® als Allegorie der alten Zeiten interpretierte, die

sich mit der neuen Zeit im Wettlauf befindet.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dal3 sich fiir den interessierten Bahnrei-
senden durch die zunehmende Reisegeschwindigkeit der Eisenbahnen im 19. Jahr-
hundert auch die Wahrnehmung von ,Landschaft® d&nderte. Das Spektrum der Beur-
teilungen dieses Wandels reichte dabei von der Angst vor einem vermeintlichen
Verlust an ,Landschaft® bis hin zu denjenigen, die die Entdeckung neuer ,Land-
schaften®, sei es durch die verdnderte Wahrnehmung, sei es durch die neue Trassen-
fiihrung begriiften. Ahnliche Reaktionen waren zu Beginn des 20. Jahrhundert auch
in der Diskussion um den Bau von Autobahnen und die damit verbundene Verénde-
rung der Wahrnehmung von ,Landschaft® auszumachen. Dabei fiel ebenfalls der Ge-
schwindigkeit eine entscheidende, die Wahrnehmung verdndernde Rolle zu. Mehr als
ein halbes Jahrhundert nach Turner griffen die Kiinstler des Futurismus Turners
Anliegen einer Darstellung von Geschwindigkeit wieder auf. Ihre Faszination galt je-

doch nicht mehr der Eisenbahn, sondern dem Automobil.

12 Dickens 1974, S. 332
124 Gage 1972
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2.3 Modernolatria und die Loslosung von der herkommlichen
Landschaftswahrnehmung. Der Futurismus und der Rausch der

Geschwindigkeit

Der italienische Futurismus, der von seinem offiziellen Begriinder Filippo Tommaso
Marinetti als die ,,leidenschaftliche Kunst der Gesc:hwindigkeit“125 bezeichnet wurde,
interessiert im Kontext dieser Arbeit. Im Futurismus wurden, so die These, zu Be-
ginn des zwanzigsten Jahrhunderts neue zukunftsweisende Darstellungsformen ge-
sucht, die der zunehmend durch Technik und Geschwindigkeit gepragten Welt ent-
sprechen sollten.'*® Im Mittelpunkt der Analyse steht dabei der Aspekt
,Geschwindigkeit und Landschaft‘. Hier wird untersucht, inwieweit die Futuristen
die verdnderte Wahrnehmung von ,Landschaft® in neue kiinstlerische

Darstellungsformen zu iibertragen vermochten.'’

Nach einer kurzen Einfiihrung werden summarisch diejenigen Charakteristika des
Futurismus beschrieben, die mir fiir die sich daran anschliefende Untersuchung des
Aspektes ,Geschwindigkeit und Landschaft® wichtig erscheinen. Bei diesen Merk-
malen handelt es sich um solche, die meiner Ansicht nach auch Impulse fiir die

Landschaftsarchitektur und deren Landschaftsbegriff bieten konnten. Auf diesen

Aspekt wird in der Zusammenfassung niher eingegangen.'**

Als offizielles Griindungsdatum des Futurismus'*’ wird der 20. Februar 1909 angese-
hen, der Tag, an dem die franzosische Tageszeitung ,Le Figaro® den von Filippo

Tommaso Marinetti (1876-1944), ,,dem Griinder und stdndigen Inspirator der futu-

130

ristischen Bewegung® ~", verfaten Artikel ,Le Futurisme* veroffentlichte, der spéter

131

als ,Manifest des Futurismus® berithmt wurde. ~* Gemal ihrem Selbstverstandnis

12> Marinetti 0.J. (ca. 1910), in: Schmidt-Bergmann 1993, S. 9

16 Der italienische Futurismus wird im allgemeinen in eine erste Phase von 1909 bis 1922 und eine
zweite von 1922 bis 1945 eingeteilt. (Baumgarth 1966).

127 Schmidt-Bergmann 1993, S. 20

128 yg]. Kapitel 6

122 7um vertiefenden Studium sei verwiesen auf: Fondation de I’Hermitage 1998; Schmidt-Bergmann
1993; Hesse o0.J. (1991); Reyner Banham 1990; Baumgarth 1966.

" Banham 1990, S. 80

131 Schmidt-Bergmann 1993, S. 27-28. Der Futurismus war eine kiinstlerische Bewegung von Poeten,
Malern, Architekten, Musikern und anderen Kiinstlern. Diese publizierten jeweils eigene futuristische
Manifeste und Traktate, die in Deutschland zwischen 1912 und 1922 regelméBig in der Zeitschrift
,Der Sturm* ver6ffentlicht wurden (vgl. Eltz 1986, S. 26 ff). Unter anderem wurden folgende Manife-
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betrachteten sich die Futuristen als ,,eine avantgardistische Stimmung; die Losung
aller Erneuerer (...); die Liebe zum Neuen; (...) eine enthusiastische Glorifizierung
der wissenschaftlichen Entdeckungen und des modernen Mechanismus; ein Banner
der Jugend, der Kraft, der Originalitdt um jeden Preis; (...); eine Ladung Dynamit fiir
alle angehimmelten Ruinen.“'* In dieser Darstellung spiegelt sich das wesentliche

Charakteristikum dieser Gruppe wider: Die radikale Ablehnung der Vergangenheit.

Beim Futurismus handelte es sich um einen Lebensentwurf, bei dem die Kunst vol-
lends in das Leben eingefiihrt werden sollte: ,,Total wie die Umgestaltung des Le-

133

bens und der Gesellschaft sollte dabei auch die Revolutionierung der Kiinste ~~ sein,

134 - .
“*" Die Futuristen suchten

die sich aus allen traditionellen Fesseln zu befreien habe.
neue dsthetische Ausdrucksformen fiir die Malerei, Plastik, Architektur, Musik, Lite-
ratur und das Design, und diese glaubten sie nur durch eine radikale Befreiung von
der Tradition, der Geschichte und von alten Schénheitsidealen zu finden.'*> Entspre-
chend lehnten sie nach Baumgarth auch die herkémmliche Landschaftsmalerei und
die darin gezeigten Landschaftsideale ab. Wie Riehl 1850 konstatierte, entsteht mit
,jedem groBen Umschwung der Gesittung (...) auch ein neuer ,Blick* fiir eine andere
Art landschaftlicher Schonheit.*!*® Der ,Blick® fiir Schonheiten'’ dndert sich mit der

sich verdndernden Gesellschaft, denn ,, jede Generation [sieht] in einem anderen Stil

(..).c38

Der italienische Journalist und Schriftsteller Mario Morasso forderte 1907 in seinem

visiondren Buch ,Il nuovo aspetto meccanico del mondo®, die Kunst diirfe die Errun-

ste verfaBit: ,,Manifest der futuristischen Frau* von Valentine de Saint-Point (1912), der bis 1922 ein-
zigen Frau in der futuristischen Bewegung (ebd., S. 10-11); ,,Manifest der futuristischen Maler*
(1910); ,,Technisches Manifest — Die futuristische Musik* (1913); ,,Die futuristische Architektur
(1914); ,,Das futuristische synthetische Theater” (1915).

132 Marinetti 0.J. (ca. 1910), in: Schmidt-Bergmann 1993, S. 9

133 Die ésthetische Diskussion innerhalb der Avantgarde ab 1910 wurde durch den italienischen Futu-
rismus eindeutig radikalisiert, die dsthetischen Experimente der tibrigen kiinstlerischen Bewegungen,
der Kubisten und Dadaisten beschleunigt, die Befreiung von den traditionellen kiinstlerischen Formen
forciert. (Schmidt-Bergmann 1993, S. 20).

"*Ebd., S. 19

13 Diese Suche kennzeichnete nach Hesse alle avantgardistischen Bewegungen im beginnenden 20.
Jahrhundert. Die radikale Absage an die Vergangenheit und Tradition gipfelte bei vielen Avantgardi-
sten in der Verherrlichung des Krieges. Der ,,Krieg erschien als erster Schritt in eine Zukunft, in der
die muffigen Autorititen von Kirche, Monarchie und Klassendiinkel, kurzum der ganze repressive
Druck des Alten, keine Chance mehr haben wiirden.” (Hesse 0.J. (1991), S. 230; vgl. auch Schmidt-
Bergmann 1993, S. 70-71).

13 Riehl 1850, in: Groning/ Herlyn 1996, S. 151

137 Zum Begriff der Schonheit vgl. Hauskeller (Hg.) 1994

1% Riehl 1850, in: Groning/ Herlyn 1996, S. 155
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genschaften des Maschinenzeitalters nicht unberiicksichtigt lassen. Er schrieb: ,,Der
moderne Maler, der aus der Notwendigkeit oder Vergniigen die Eisenbahn, (...), das
Auto (...) benutzt und sicher nicht ohne sie leben mochte, ignoriert in seiner Kunst
alle diese Verkehrsmittel und verhélt sich, als hétte es sie nie gegeben, (...). Ich will
damit nicht sagen, daf} ein Maler, um modern zu sein, nur Autos und Eisenbahnen
malen diirfte; ich will sagen, daf3 er ihnen in der Kunst den Platz einrdumen muf3, den
sie im Leben einnehmen; dann erst wird seine Kunst ein Spiegel des modernen Le-
bens sein.“'*” Genau diese Forderungen schienen die Futuristen zu erfiillen; sie ver-
herrlichten alle AuBerungen und prigten den Begriff ,Modernolatria‘'*’. Nur befreit
von der Vergangenheit sahen sie sich befahigt, neue Gestaltungsformen zu entwi-
ckeln. So hei3it es im Griindungsmanifest des Futurismus aus dem Jahre 1909: ,,Wir
stehen auf dem duBersten Vorgebirge der Jahrhunderte! Warum sollten wir zuriick-
blicken, wenn wir die geheimnisvollen Tore des Unmdglichen aufbrechen wollen?
(...) Aber wir wollen von der Vergangenheit nichts wissen, wir jungen und starken

«l41

Futuristen.“ ™ Die Technik stellte fiir sie einen nie dagewesenen gesellschaftlichen

Umschwung dar, und der radikale Ubergang zu einer Industriegesellschaft [in Nord-

142
]

italien] ™ befliigelte ihre Gedanken.

143

Loslosung von der Last der Vergangenheit hiel ihr Konzept ™ und entsprechend er-

klarten die futuristischen Maler: ,,Wir wollen unerbittlich gegen den fanatischen (...)

' Morasso 1907

19 ygl. Schmidt-Bergmann 1993, S. 21: ,Modernolatria‘ bedeutet die Vergétterung der Moderne. Als
Antagonismus hierzu pragte Marinetti, den ,,inzwischen in die italienische Umgangssprache aufge-
nommenen Begriff [passatistisch], abgeleitet von ,passato‘ = Vergangenheit.“ (Ebd., S. 16). Im Ge-
gensatz zum Futurismus (futuro = Zukunft) bedeutet ,passatistisch® riicksténdig, tiberlebt, traditionell
und reaktionér (ebd.).

! Marinetti 1909, in: Baumgarth 1966, S. 27-28

142 Noch 1910 war Italien in erster Linie ein Agrarland. Der ,,Industrialisierungsprozefl im Norden, der
mit der Einfiihrung der Dampfkraft in den Textilfabriken in den Jahren nach 1860 begonnen hatte,
wurde in der Periode des Futurismus erheblich beschleunigt. Die Textilproduktion verdreifachte sich
in den Jahren zwischen 1910 und 1912, die Eisen- und Stahlerzeugung stieg in der gleichen Zeit von
300 000 auf fast eine Million Tonnen an, und andere Industriezweige erlebten eine dhnliche Steige-
rung. Gleichzeitig gab die Entstehung einer Automobilindustrie, die in der Lage war, international
konkurrenzfahige Wagen zu produzieren, der Industrie ein psychologisch wichtiges Prestigegefiihl,
das eine nur quantitative Steigerung in der herkommlichen Produktion nicht hitte bewirken konnen.*
(Bahnham 1990, S. 82).

3 In seinem Aufsatz ,Der Futurismus® konstatierte Trotzky vollig zu recht: ,,Der futuristische Bruch
mit der Vergangenheit ist letzten Endes ein Sturm im Glas Wasser der Intellektuellen, die aufgewach-
sen sind mit Puschkin, Feth (...) und Block, und die [Literatur und im weiteren Sinne die Kunst] nicht
deshalb ,,passétistisch™ ist, weil sie an der abergldaubischen Anbetung der Formen der Vergangenheit
krankt, sondern weil sie nichts hervorbringt, was neue Formen erforderte. Die Futuristen haben sich
von ihnen [den alten Literaten] losgeldst und haben recht daran getan. Man darf aber nie die Technik
der eigenen Loslosung zu einem Gesetz der Weltentwicklung erheben.” (Zit. nach Schmidt-Bergmann
1993, S. 191-192).
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und snobistischen Kult der Vergangenheit kimpfen, (...) und wir halten die iibliche
Verachtung fiir alles, was jung'**, neu und voller Leben ist, fiir ungerecht und verbre-

cherisch.«!%

Um diese radikalen Forderungen verstehen zu kénnen, mufl man sich
die Gesellschaft zu Beginn des 20. Jahrhunderts veranschaulichen. Eine Vorstellung
von dieser Zeit vermittelt Stefan Zweig in seinem Roman ,Die Welt von gestern®.
Hierin beschreibt er eine Welt, in der die Jugend und deren Ideen keinerlei Raum
hatten, sondern im Gegenteil nur das Alter vertrauenswiirdig und erstrebenswert
erschien. ,,Junge Menschen, die (...) immer schnelle und radikale Verdnderungen
wollen, galten als bedenkliches Element, das moglichst lange ausgeschaltet oder
niedergehalten werden mufte. (...). Das Milltrauen, daf3 jeder junge Mensch ,nicht
ganz verldBlich sei, ging damals durch alle Kreise. (...). So geschah das heute fast
unbegreifliche, dafl Jugend zur Hemmung in jeder Karriere wurde und nur Alter zum
Vorzug. (...). Alles, was uns heute als beneidenswerter Besitz erscheint, die Frische,
das SelbstbewuBtsein, die Verwegenheit, die Neugier, die Lebenslust der Jugend,
galt jener Zeit, die nur Sinn fiir das ,Solide‘ hatte, als verdachtig. (...). Wir sollten vor
allem erzogen werden, iiberall das Bestehende als das Vollkommene zu respektieren,
(...).“!*® Die Revolte der Futuristen richtete sich eben gegen diese Verherrlichung des

Alten, und sie setzten dieser den Kult der Jugend und der Moderne gegeniiber.

Zum Inbegriff der Moderne wurde fiir die Futuristen das Automobil; sie sahen in ihm
,»die Erfindung, die das Lebensgefiihl der Moderne vollstindig revolutionieren
wiirde.“"*" In seinem Gedicht ,An meinen Pegasus® aus dem Jahre 1905 beschreibt
Marinetti eine rasende Fahrt im Automobil. Hier wird das ,,Automobil (...) zum
,Pegasus‘, zu dem aus dem Rumpf der Medusa entsprungenen gefliigelten Pferd,
zum ,,stiirmischen Gott einer Rasse aus Stahl, [das] ,,trunken den ,Raum* {iberwindet

(..).“!** In den abschlieBenden Versen des Gedichtes heiBit es:

' Die Verherrlichung der Jugend ist ein bedeutendes Merkmal des Futurismus. So heiBt es im Griin-
dungsmanifest: ,,Die Altesten von uns sind jetzt dreiBig Jahre alt: Es bleibt uns also mindestens ein
Jahrzehnt, um unser Werk zu vollbringen. Wenn wir vierzig sind, mogen andere jiingere und tiichti-
gere Ménner uns ruhig wie nutzlose Manuskripte in den Papierkorb werfen. Wir wiinschen es so!*
(Marinetti 1909, in: Baumgarth 1966, S. 28).

143 Boccioni 1910a, in: Baumgarth 1966, S. 49

146 Zweig 1995, S. 50-52

"7 Hesse 0.J. (1991), S. 162

¥ Ebd.
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,Berge von frischem Blau umhiillt! (...)

Flisse, die lieblich im Mondlicht atmen! (...)

Lichtscheue Ebenen! Ich jage an euch vorbei

Auf diesem tollen Ungetlim (...)

Ich nehme das Rennen auf (...) mit euch, meine Sterne! (...)
Schneller! (...) noch schneller! (...)

Ohne Rast, ohne Ruh! (...)

Los die Bremsen! (...)

Mogen sie reiflen! (...)

DaB3 der Puls des Motors seine Schldge verhundertfacht!

Hurra! Nichts bindet mich mehr an die unreine Erde! (...)
Endlich reiB ich mich los und fliege (...).<'*

Uber die futuristischen literarischen Darstellungen des Autofahrens schreibt
Banham: ,,Zwar beeinflulte das Erlebnis des Autofahrens einen groflen Teil der Lite-
ratur des 20. Jahrhunderts, aber niemand behandelte es auf eine so hochgespannte
lyrische Art und Weise wie die Futuristen, niemand auch, wie sie, mit einem so star-
ken Gefiihl dafiir, daB} es sich hier um einen neuen kulturellen Faktor ohne poetisches
Vorbild handelte.“"*® Marinetti nimmt seinem Gedicht ,Pegasus® eine literarische
Beschreibung der verdnderten Wahrnehmung von ,Landschaft® vorweg, die Dottori
(vgl. Abb. 6 und 7) spéter in der Malerei darstellte. Mit Hilfe des Automobils glaubte
Marinetti sich von der Erde befreien zu konnen. Hier konnte der von den Futuristen
viel beschworene Mythos der Vereinigung'>' von Maschine und Subjekt simuliert

152

werden. ~~ ,,Er spiirte in seinem eigenen Herzen die heftigen Schldge der vollkomme-

nen Maschine*!'>* heiBt es in dem 1910 erschienenen Roman , Vielleicht, vielleicht

" Ebd.

" Banham 1990, S. 83

51 Der Wunsch, das Ich und die Maschine modgen miteinander verschmelzen, hatte nicht zu verken-
nende erotische Komponenten, die sich hdufig mit dem Bild der Geburt und Wiedergeburt vermisch-
ten. ,,Wir gingen zu den drei schnaufenden Bestien, um ihnen liebevoll ihre heiflen Briiste zu strei-
cheln. Ich streckte mich in meinem Wagen wie ein Leichnam in der Bahre aus, aber sogleich erwachte
ich zu neuem Leben unter dem Steuerrad.” (Marinetti 1909, in: Baumgarth 1966, S. 24; vgl. auch
Hesse 0.J. (1991), S. 161-165).

12 Dem Mythos folgte die Vision einer Gesellschaft, die sich letztlich selbst in eine groBe Maschine-
rie umwandeln und in der das einzelne Subjekt ausgeldscht sein wiirde. Die Verbindung zum Fa-
schismus und zu totalitdren Diktaturen im Allgemeinen wird hier deutlich. Marinetti selbst stellte in
der Zeitschrift ,Critica Fascista® vom 1. Januar 1927 die Gleichung ,,Faschistische Kunst = Faschis-
mus“ auf, die nach Baumgarth einer kritischen Priifung jedoch nicht standhilt (Baumgarth 1966, S.
110). Eine dhnliche Position vertritt Schmidt-Bergmann. Er schreibt: ,,Die weitgehend bekannten
ideologischen Implikationen des Futurismus [mit dem Faschismus] sind der Grund dafiir gewesen,
dalB3 er aus dem Diskurs iiber die historische Avantgarde ausgegrenzt wurde. Dabei wurde iibersehen,
daf3 der Futurismus wie auch Marinetti selbst kaum noch eine entscheidende politische Rolle im fa-
schistischen Italien gespielt haben, die politische Geschichte des Futurismus letztendlich mit der
Machtergreifung Mussolinis ihr Ende gefunden hat.” (Schmidt-Bergmann 1993, S. 22). Zum Thema
,Faschismus — Futurismus’ vgl. Baumgarth,1966; Hess 0.J. (1991); Schmidt-Bergmann 1993.

153 D'Annunzio 1910, S. 14
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auch nicht‘ von Gabriele d’ Annunzio*. In dem Gemilde ,Automobila in corsa‘ aus
dem Jahre 1913 unternimmt Balla den Versuch der Darstellung eines fahrenden Au-
tomobils, dessen Stofflichkeit durch die Bewegung und das Licht vollkommen auf-

155

gelost ist. > Auch von der Umgebung des Autos ist nichts mehr zu erkennen; sie

scheint sich im Strudel der Bewegung vollig aufzulsen.

) N P
Abb. 5:  Automobile in corsa, Giacomo Balla, 1913-1914'%

Auf dem Gemailde ,Automobile in corsa‘ von Balla ist von dem Auto nichts mehr zu
sehen; der Gegenstand ,Automobil‘ existiert nicht mehr.">” Es hat sich in seiner Be-
wegung aufgeldst. Der Betrachter des Geméldes nimmt hier nicht mehr die Position
eines auflenstehenden Beobachters, ein sondern wie bei Turner'® scheint auch hier
der Betrachter mit dem Kunstwerk und der Bewegung des Automobils verschmolzen

zu sein. Alles ist Bewegung, und auch die Linien mit den beiden Fluchtpunkten am

"% Der italienische Schriftsteller Gabriele d’ Annunzio (1863-1938) war zunichst mit F.T. Marinetti
befreundet und schrieb fiir dessen 1905 gegriindete Zeitschrift ,Poesia‘. In spéteren Jahren bekdmpf-
ten die Futuristen d’ Annunzios Werk (vgl. Baumgarth 1966). Uber das Werk d’ Annunzios heifit es im
Brockhaus: Der Futurismus ,,verband iiberfeinertes Asthetentum im Sinne der europiischen Dekadenz
und schwelgerischen Pathos mit dem Hang zum Barbarischen. Lebensgier und Egozentrik, Eitelkeit
und Prunksucht brachten sein virtuoses Werk ins Zwielicht, ebenso wie seine Nidhe zum Faschismus.*
(Bibliographisches Institut & F.A. Brockhaus AG 1999: Stichwort: Futurismus).

155 Boccioni, u.a. 1910b, in: Baumgarth 1966, S. 183

13 Fondation de 1’Hermitage 1998, S. 51

17y gl. Severini 0.J. (ca. 1910), S. 187 ff

1% vgl. Kapitel 2.2, Abb. 4
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linken Bildrand geben nur einen vagen Hinweis darauf, in welche Richtung das Auto

159
rast.

Es ist, als konnte man bei ldngerer Betrachtung des Bildes das Motorenge-
rdusch horen sowie den Staub fithlen und riechen. ,,Um diese totale Malerei zu errei-
chen, die die aktive Mitarbeit aller Sinne erfordert, (...), mu3 man Tone, Gerdusche
und Geriiche malen, wie Betrunkene singen und speien!*'®® Auch in der Landschafts-
malerei wurde versucht, nicht mehr das Gesehene, sondern das Empfundene wieder-
zugeben; man kehrte sich von der traditionellen Landschaftsmalerei ab.'®! ,,Die futu-
ristischen Maler werden nicht mehr die Natur und die menschlichen Formen auf die
Leinwand bannen, sondern sie werden Vibrationen und die Geschwindigkeit der
Formen zeichnen: nicht den Gegenstand also, sondern den Rhythmus des in Bewe-

«“162 Dementsprechend ist der Maler kein aufien-

gung befindlichen Gegenstandes.
stehender Betrachter mehr, sondern mitten im Bildgeschehen gefangen, und er tragt
die ,Landschaften‘, die er wiedergeben will, in sich. Angeregt durch die Darstellung
von Emotionen einer durch die Naturwissenschaften vollig verdnderten Welt konnen
sich dem Beschauer der Gemaélde neue ,Landschaften‘ erschlieBen. Hier werden

Landschaftserlebnisse vorweggenommen, die Bernard Lassus Ende des 20. Jahrhun-

. . . 1 . 164
derts als ,,paysages 1mag1na1res“ 63 bezeichnet 6 .

Die Bilder futuristischer Maler zeichnen sich im wesentlichen durch den Versuch
aus, Geschwindigkeit darzustellen. Sie waren davon iiberzeugt, ,,dal} sich die Herr-
lichkeit der Welt um eine neue Schonheit bereichert hat: die Schonheit der Ge-
schwindigkeit.“'®® Die Geschwindigkeit wurde den Futuristen zum neuen Absolu-
tum. Sie haben erkannt, ,,da3 die Eisenbahnziige, die Autos, die Fahrrdder und die
Flugzeuge die beschauliche Auffassung von der Landschaft iiber den Haufen gewor-
fen haben.” Eines der wenigen Gemaélde, auf dem die futuristische Vorstellung einer

durch die Geschwindigkeit verdnderten ,Landschaft® eindriicklich dargestellt ist, ist

'3 An diesem Bild von Balla 14Bt sich eine weitere Forderung der futuristischen Maler erkennen,
wonach ,,die Tone, Gerdusche und Geriiche im Ausdruck der Linien, der Volumen und der Farben
Gestalt annehmen* (Carra 1913, in: Baumgarth, S. 186) sollten.

'Ebd., S. 187

1! Baumgarth 1966, S. 70

12 Boccioni 1911, in: Baumgarth 1966, S. 71-72

' Lassus 1994a, S. 86

1% Bernard Lassus hat 1979/ 80 in einem Experiment gezeigt, daf allein durch das Horen von be-
kannten Gerduschen und Kldngen der Zuhorer, entsprechend seiner individuellen Situation, imagindre
,Landschaften‘ ,sieht‘. (Ebd.) In eben dieser Schaffung von Situationen, die imaginire ,Landschaften
hervorrufen konnen, sicht Lassus eine bedeutende Zukunftsaufgabe der Landschaftsarchitektur im 21.
Jahrhundert. (Vgl. Kapitel 6).

' Marinetti 1972, S. 33
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die erste Version des Mittelbildes ,In corsa‘ des ,Trittico della velocita® - von

166

Gerardo Dottori. > Zum Zeitpunkt, als Dottori dieses Bild malte, waren in Italien

bereits die ersten Autobahnen eingeweiht worden.'®’

ADbDb. 6: In corsa — erste Version des Mittelbildes, Trittico della velocita®, Gerardo
Dottori, 1925'®

Dieses Bild von Dottori ist in mehrfacher Hinsicht aufschluflreich. Das Automobil
scheint sich fast vollstdndig im Strudel seiner Bewegung aufzulosen. Nur bei genaue-
rem Hinsehen erkannt man das Lenkrad des Autos am unteren linken Bildrand. Dort
scheint sich das Gefdhrt aus einer Hiusergruppe herauszuheben, die im Wirbel der
Geschwindigkeit wie im Halbkreis angeordnet zu sein scheint. Von hier aus, viel-
leicht einer Stadt, schieBt das Geféhrt in die ,Landschaft® oder besser gesagt, iiber die
,Landschaft® hinweg. Man konnte den Eindruck gewinnen, als wiirde diese nicht
wirklich von der Geschwindigkeit des Automobils beriihrt. Doch bei genauerer Be-

trachtung fallt auf, dal der Weg des Autos von einem hellen Pfeil vorgegeben ist und

1% Dottori gehdrte zu der Gruppe von Kiinstlern, die nach dem Ersten Weltkrieg und der faschisti-
schen Revolution in Italien zusammen mit Marinetti ab 1922 versuchten, die Bewegung des Futuris-
mus wieder neu zu beginnen, ,,als hétte der Futurismus noch ausreichende Reserven, um entscheidend
die Kunst der Nachkriegszeit zu bestimmen.* (Baumgarth 1966, S. 109).

17 vgl. Kapitel 3.3.2

' Fondation de I’Hermitage 1998, S. 123
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das Auto in diesem wie in einem Tunnel zu fahren scheint. Wo das Auto noch nicht
ist, wird die ,Landschaft® nicht weiter veridndert; jedoch hat es diese erst einmal er-
reicht, gerdt sie auch in den Strudel der Bewegung. AuBBerdem scheint die Umgebung
fiir den Fahrer nicht sichtbar zu sein. Die Umgebung, so differenziert wie sie sich
noch im Bildhintergrund darstellt, ist fiir den Automobilisten nicht mehr existent. Er
kann sie nicht sehen. Nur im Hintergrund, wo das Auto noch nicht angekommen ist,
ist die Umgebung noch differenziert dargestellt. Hiuser, Bdume und Straennetze
sind zu erkennen, wihrend sie im Vordergrund v6llig ineinander verschwimmen. Es
scheint fast so, als hitte Dottori im Hintergrund die Vergangenheit in Form der de-
taillierten ,Landschaft’ dargestellt, die aber jeden Moment von der Gegenwart {iber-

rollt werden wird.

In der endgiiltigen Version seines Geméldes ,In corsa‘ ist dagegen auch das, was
Dottori als ,Landschaft’ versteht, im Bildhintergrund nur schematisch dargestellt.
Auch hier wurde, wie schon von Turner in der Mitte des 19. Jahrhunderts, der Ver-
such unternommen, die Umgebung so darzustellen, als wiirde der auBBenstehende

Betrachter sie aus dem fahrenden Automobil sehen.
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Abb. 7:  Mittelbild des , Trittico della velocita‘, Gerardo Dottori, 1926-1927'%

Der Bewegungsstrudel des Automobils hat hier von der Landschaft deutlich mehr
Besitz genommen als noch in der ersten Version. Jetzt wurden auch die Hiigel von
der Dynamik des Autos erfal3t, und eine schnurgerade Strale, eine Autostrale,
scheint dem Wagen den Weg iiber die ,Landschaft® hinweg zu ebnen. Der Autofahrer
jagt tiber die Gegend hinweg. Auf den beiden Fliigelbildern dringt der Maler
schlieBlich ins Epizentrum der Bewegung, zum Automobil, vor. Auf dem rechten
Bild sind noch zwei Insassen zu erkennen, die, gefangen von der Geschwindigkeit
und Dynamik der durchfahrenen Gegend, offensichtlich nichts mehr wahrnehmen
konnen. Sie sind eins geworden mit der Bewegung. AufschluBreich ist, dafl die Be-
wegungsrichtungen, je ndher man zum Automobil vordringt, immer unregelméfiger
werden, wohingegen sie mit zunehmender Entfernung gleichméBiger werden und der

Umgebung ihren Rhythmus aufzudriicken scheinen.

"% Ebd.
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Im Zusammenhang damit steht das Verhiltnis der Futuristen zur Natur. Dabei sahen
sie in der Moderne keine Abkehr von dem, was als das ,Natiirliche® bezeichnet wird.
Ganz im Gegenteil erklirte der futuristische Maler Boccioni: Es ,,ist ein grober Feh-
ler zu behaupten, daB3 sich der Mensch von der Natur entfernt. Dann kdnnte man
auch die naive Meinung vertreten, daf3 ein Tier der Natur ndher ist als ein Chemi-
ker.“!"® Damit widerspricht Boccioni einer immer wieder anzutreffenden Behaup-
tung, der Mensch sei in Abhédngigkeit von dem, was er tue, mehr oder weniger inten-
siv mit der vermeintlich guten ,Natur® verbunden. Diese Auffassung findet sich
letztlich auch in kulturpessimistischen Klagen ,,iiber die Zerstorung von Landschaft

durch Industrialisierung und Technisierung*'"!

wieder. Im Gegensatz dazu begriiliten
die Futuristen die technischen Verdnderungen der Umwelt und suchten fiir diese
nach neuen &sthetischen Ausdrucksformen. Hierin kann auch eine Gegenposition zu
Ansichten gesehen werden, wie sie Sieferle noch Ende des 20. Jahrhunderts vertritt,
namlich ,,dal} die Industrialisierung (...) auch die Schonheit beseitigte — HaBlichkeit

.  qqe . . 172
scheint der unvermeidliche Preis des Wohlstands zu sein.*

Bedeutend an den Futuristen ist fiir die vorliegende Arbeit zunéchst die Radikalitit,
mit der sie die Vergangenheit und damit auch traditionelle Schonheitsideale iiber
Bord warfen, um sich ganz der Suche neuer Darstellungsformen zu widmen. Unge-
achtet der negativen Auswirkungen dieser radikalen ,Befreiung‘ kdnnte eine solche
Loslosung unter Umstidnden auch in der Profession der Landschaftsarchitekten Ideen
fiir neue Gestaltungsprinzipien freisetzen, die den hohen kiinstlerischen Anforderun-
gen, die z.B. der Bau von Autobahnen stellt, eventuell mehr entsprichen. In diesem
Sinne restimiert Baumgarth: ,,Viele Traume der Futuristen, von den schnurgeraden
Autobahnen bis zum Weltraumschiff, sind inzwischen Wirklichkeit geworden. (...).
Der heftige Kampf gegen eine nicht mehr lebensnahe Tradition hat seine befreiende

Wirkung nicht verfehlt.«'”?

' Boccioni, PSF, S. 30-31, in: Baumgarth 1966, S. 132-133

"I'vgl. Klages 1913, in: Bitschmann 1989, S. 346-348

172 Sieferle 1984, S. 165

173 Baumgarth 1966, S. 112. ,,Wie immer das Urteil der Geschichte lauten wird, der Futurismus bleibt
der erste bewul3t und systematisch unternommene Versuch einer Gruppe, das anbrechende Atomzeit-
alter kiinstlerisch zu bewiltigen.“ (Ebd.). Uber den EinfluB der Futuristen auf die Kunst der Avant-
garde zu Beginn des 20. Jahrhundert urteilt Schmidt-Bergmann, daB ,,der Futurismus letztlich keine
neue Tradition begriindet habe, [und] seine Wirkung auf die ihn unmittelbar folgenden Avantgarden,
insbesondere den Dadaismus beschréinkt blieb.” (Schmidt-Bergmann 1993, S. 70). Simmel diagnosti-
zierte, dafl die Futuristen neue Formen nur erahnen lieen und daf sie aufgrund ihres destruktiven
Uberschusses aus den Triimmern der Tradition keine neuen zu begriinden vermochten. (Simmel
1917b, S. 51). Uber die letzte Phase des Futurismus von 1922 bis 1945 urteilt Baumgarth: , Die Zeit
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Des weiteren haben die Futuristen die Geschwindigkeit als neue kiinstlerische Her-
ausforderung angenommen und mit der Suche nach neuen Ausdrucksformen begon-
nen. Davon war auch die Darstellung von ,Landschaft® betroffen, die nicht mehr ge-

genstandlich, sondern als empfundene, imaginére ,Landschaft® dargestellt wurde.

Im weiteren Verlauf der Arbeit wird untersucht, inwieweit auch im Zusammenhang
mit dem Bau von Autobahnen Landschaftsarchitekten und Kiinstler die landschafts-
gestalterische Herausforderung dieser technischen GrofB3projekte annahmen und wel-

chen Gestaltungsprinzipien sie dabei folgten.

des Sturm und Drang war vorbei. Die Revolutiondre wurden getreue Biirger des neuen Staates, die
Avantgardisten kehrten zur Tradition zuriick, die Verdchter des Weibes und der Konvention wurden
vorbildliche Familienviter.” (Baumgarth 1966, S. 109).
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3 Auf dem Weg zur Autobahn in Deutschland, Frankreich und Italien.
Diskussion, Planungen und erste Realisierungen unter besonderer

Beriicksichtigung von ,Landschaft*

Da das Straensystem zu Beginn des 20. Jahrhunderts nicht auf die zusétzlichen Be-
lastungen durch das neue Verkehrsmittel Automobil ausgerichtet war, kam es zu
grof3en Interessenskonflikten unter den Verkehrsteilnehmern. Diese kontrovers ge-
fithrte Diskussion um die Stra3e wird nachfolgend skizziert. Soweit es die Quellen-

lage erlaubt, wird dabei auch deren internationale Dimension beschrieben.

Ziel dieser Ausfithrungen ist es, den argumentativen Weg zur Autobahn darzustellen
und zu untersuchen, ob und mit welchen Argumenten bereits in diesem frithen Sta-
dium der Auseinandersetzung um den Bau von Autobahnen auch deren Auswirkun-
gen auf die Wahrnehmung von ,Landschaft® thematisiert wurden. Von dieser Dar-
stellung werden Erkenntnisse erwartet iiber die Bedeutung, die der Gestaltung von
,Landschaft® dann beim spateren Bau von Autobahnen tatsichlich eingerdumt wurde.
Hierzu dient auch die Kldarung des Symbolgehaltes von Automobilen, der so die
These, weitestgehend mit dem von Autobahnen kongruent ist. Dieser Aspekt ist von
Bedeutung, weil im weiteren Verlauf der Arbeit von der These ausgegangen wird,
daf3 die Autobahnen vor 1933 sichtbarer Ausdruck ihrer Symbole sein sollten. Diese
waren jedoch, so eine weitere These, nicht mit den Elementen von ,Ideallandschat-
ten‘ zu vereinen, die zu diesem Zeitpunkt noch vielen Landschaftsarchitekten vor-

schwebten.

Da bislang eine zusammenfassende Darstellung des Autobahnbaus vor 1933 in
Deutschland, Frankreich und Italien fehlt, werden anschlieflend die realisierten und
geplanten Autobahnprojekte aufgefiihrt. In diesem Sinne kommt der nachfolgenden
Darstellung eine besondere Bedeutung als Informationsquelle fiir alle weiteren Ka-
pitel der Arbeit zu. Basierend auf der Auswertung von bisher nicht verdffentlichten
Archivmaterialien und Sekundarliteratur werden die diversen Autobahnprojekte dar-
gestellt, und es wird untersucht, welchen Stellenwert landschaftliche Fragestellungen
im Zusammenhang mit dem Bau von Autobahnen hatten. Dabei wird von der These

ausgegangen, daf} ,landschaftliche* Themen in den Auseinandersetzungen in
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Deutschland, Italien und Frankreich durchaus berticksichtigt wurden, hingegen der

Begriff der ,Landschaft® kaum verwendet wurde.

Die Idee des Baus von Nur-Autostrafien wurde vor 1933 nicht nur auf nationaler,
sondern intensiv auch auf internationaler Ebene diskutiert.'”* Neben dem privat orga-
nisierten fachlichen Erfahrungsaustausch gab es bereits seit 1908 offizielle Diskus-
sionsforen. Wichtig waren hier vor allem die seit diesem Zeitpunkt regelmifBig statt-
findenden internationalen Stralenkongresse der Association Internationale Perma-
nente des Congres de la Route (AIPCR) und die Internationalen Autobahnkongresse,
die Congres Internationaux des Congres des Autoroutes (C.I.A.) die 1931 in Genf
und 1932 in Mailand stattfanden. Vor allem auf den letztgenannten standen Fragen
des Baus eines ldnderiibergreifenden Autobahnnetzes im Mittelpunkt. Neben der
Darstellung der AIPCR und C.I.A. werden Planungen internationaler Autobahnpro-
jekte vorgestellt, die entweder von Deutschen, Franzosen oder Italienern entworfen
wurden. Besonderes Interesse gilt auch hier der Frage, ob und wie im Zusammen-
hang mit dem Autobahnbau landschaftliche Themen bearbeitet wurden, wobei die
gewonnenen Untersuchungsergebnisse in Kapitel 5 wieder aufgegriffen werden; dort
wird die Rolle der Landschaftsarchitekten beim Bau der Autobahnen vor 1933 unter-

sucht.

1" Heckmann-Strohkark 1999, S. 22-23
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3.1 Das Auto braucht eigene Straflen. Zu den Anfiingen einer wegbereiten-

den Diskussion

Mit der Erfindung des Automobils'”> Ende des 19. Jahrhunderts begann die
Auseinandersetzung um die Nutzung der Stral3e, die bisher von Kutschen, Pferde-
und Fuhrwerken, FuBgingern und Radfahrern'’® weitgehend gleichberechtigt genutzt
wurde. Es stellte sich bald heraus, dal3 das bestehende Stral3ennetz den
Anforderungen des zunehmenden Autoverkehrs nicht mehr geniigte. Nachfolgend
wird die Diskussion um die Stral3e, die letztlich in der Forderung nach Nur-
Autostralen miindete, zusammenfassend dargestellt. Dabei interessieren weder
Plausibilitidt noch Wahrheitsgehalt der vorgebrachten Argumente als solche, sondern
es wird untersucht, in welchen Kreisen der zukiinftige Stralenbau diskutiert wurde
und inwieweit diese Ansitze Raum fiir die Bearbeitung landschaftlicher Themen
boten. Aus dieser Analyse werden Erkenntnisse erwartet, um die Haltung der
Landschaftsarchitekten in bezug auf den Bau von Autobahnen vor 1933 erklédren zu

. 1
konnen.!”’

Die Verdanderungen, die durch den autkommenden Automobilverkehr verursacht
wurden, sind nur zu verstehen, wenn man sich die Nutzung der Landstral3e in der
Zeit vor dem Automobil vor Augen fiihrt. Fiir die Dorfbewohner und Anrainer war
die Stral3e bis dato ein Ort des gemeinsamen 6ffentlichen Lebens gewesen. ,,Poules,
chiens et enfants s’y €battent, ’on y entrepose du fumier; dans bien des aggloméra-

tions, ¢’est un espace commun aux villageois, dévolu aux nécessités de 1’économie

175 1887 prisentierte Carl Benz (nach den Erfindungen von Daimler, Maybach und Otto) auf der Welt-
ausstellung in Paris das erste kduflich zu erwerbende Automobil (Dreirad). Bereits 1897 kam Benz
mit einem Vierrad-Auto auf den Markt, das in seiner Form iiber zehn Jahre lang unverandert blieb und
viel kopiert wurde. Diese Jahre konnen als die eigentlichen Geburtsjahre des Autos bezeichnet wer-
den. (Mai 1981, S. 334). Zur Entwicklungsgeschichte des Autos siche u.a.: Glaser 1986b; Bishop
1971; Flink 1975; Flink 1988; Poulain 1973; Landesmuseum fiir Technik und Arbeit (Hg.) 1986;
Sachs 1990.

176 Nachdem P. Michaux 1867 das Veloziped und J.K. Starley 1884 die Anordnung der Pedale
zwischen den Radern mit einem Kettenantrieb zum Hinterrad erfand, setzte sich das Fahrrad, zunédchst
als Freizeitgefahrt, allméhlich durch. (Bibliographisches Institut & F.A. Brockhaus AG, Stichwort:
Fahrrad). Ab 1890 wurden bereits in allen Landern Touring Clubs gegriindet, die in der Regel
Fahrradtouren organisierten, schone Gegenden fiir die Sportsfreunde auskundschafteten und sich fiir
den Denkmalschutz einsetzten. Angesichts der fiir Fahrrader oftmals schlechten Stralenverhéltnisse
(Kopfsteinpflaster) setzten sich die Touring Clubs bald fiir den Bau eigener Fahrradwege ein. In dieser
Beziehung sind das Fahrrad und die Fahrradwege auch Wegbereiter des Automobils und der Nur-
Autostrafien. (Bertho-Lavenir 1997b, S. 69-87).

"7 vgl. Kapitel 6
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rurale plus qu’au passage des voyageurs.©'’® Die StraBe als Forum diente bisher eher
dem Verweilen als der rastlosen Durchfahrt, und mit dem Aufkommen des Motor-
wagens wurde ein unbedachter Aufenthalt auf der Strale immer gefdhrlicher. Die
Autos fuhren mit Geschwindigkeiten von 30 bis 40 km/h'” durch die Dérfer, und es
ist zu vermuten, dall den Anrainern diese Geschwindigkeiten ,rasend‘ schnell vor-
kamen, lagen doch die Hochstgeschwindigkeiten der Kutschen bei maximal 15
h/km."*® Der Funktionswandel des StraBenwesens geriet auch in die 6ffentliche Dis-

kussion, wie ein franzosisches Werbeplakat zeigt.

W i Limpexy
':nmfm..-..p
L P e
h Bemthgt o)

Abb. 8:  Werbeplakat, ca. 1900'®!

Auf der kleinen Szene werden alle Verkehrsmittel dargestellt, die um die Jahrhun-
dertwende zum 20. Jahrhundert fiir Reisen genutzt wurden: die Kutsche, die Eisen-
bahn und das Automobil. Wihrend die Eisenbahn friedlich im Hintergrund fahrt,
versetzt das Automobil die Kutschenreisenden und selbst die Génse und Hiihner in
Angst und Schrecken. Der Eindruck des ,gefdhrlichen Automobils® der hier offen-
sichtlich erweckt werden soll, wird noch durch die scheinbar iiber das Chaos amii-

sierten Automobilisten verstéarkt.

178 Hiihner, Hunde und Kinder tollten dort herum, man lagerte dort den Mist; in vielen Ortschaften

war sie [die Stra3e] ein gemeinsamer dorflicher Platz, genutzt eher fiir die wirtschaftlichen
Notwendigkeiten, denn als DurchgangsstraBe fiir die Reisenden.” (Ubers. d. V.) (Bertho-Lavenir
1996, S. 132).

" Lafont 1997, S. 7

"80Fr v. Pidoll 1912, S. 14

'8! In: Landesmuseum fiir Technik und Arbeit (Hg.) 1981, S. 42
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Daf} in den ersten Jahren des Autos viele Autofahrer sich anscheinend tatséchlich
riicksichtslos gegeniiber anderen Verkehrsteilnehmern verhielten, wird in diversen
Artikeln und Aufrufen belegt.'® Sicherlich trug auch die allgemeine Unerfahrenheit
mit den Gefahren eines Automobils dazu bei, dal3 sich schwere Verkehrsunfille nun
hauften. Fiir die Stadt Wien und ihre Umgebung beschrieb Freiherr von Pidoll 1912
die durch Automobile verursachten Unfille sehr detailgenau, und er restimierte: ,,Die
Zahl der Menschenopfer, welche der Automobilismus immer wieder fordert, ist er-
schreckend groB3; seine Bahn ist mit Blut getrankt und fast immer ist iiberméfige

«18% Unbestritten

Schnelligkeit'® die eigentliche, letzte Ursache der Katastrophen.
war die hohe Zahl der Verkehrsunfille, nur die Griinde da fiir wurden kontrovers
diskutiert. Fiir die Gegner des Automobils lag die Schuld in der Regel am zu
schnellen und riicksichtslosen Fahren, wohingegen die Autofahrer das falsche

. . 1
Verkehrsverhalten der Anrainer und Passanten monierten'®.

Neben der Zunahme von Verkehrsunfillen plagte die Staubentwicklung auf den
StraBen sowohl die Anrainer als auch die Automobilisten. Auf dem ersten internatio-
nalen Stralenkongref3 in Paris hiel3 es zu diesem Problem: ,,Un grand et nouveau
probléme s’est posé depuis quelques années a propos des routes, (...): je veux parler

de la poussiere. (...) la poussiere est devenue la peste de la route, la plaie de tous les

182 Nicht an der grossen Menge der Biirger war es gelegen, vorab die grosste Riicksicht zu nehmen,

sondern die wenigen Automobilfiihrer, die in die gegebenen Verhéltnisse ein Neues, Ungewohntes
setzten, mussten die Rechte der ungeheuren Mehrzahl achtungsvoller behandeln. Das war eine Pflicht
des Anstandes und eine Pflicht der Klugheit. Jeder, der die anderen zwingt, sich mit einer recht be-
schwerlichen und ldstigen Neuerung abzufinden, die nur ihm selbst vorderhand Vorteil bringt, hat die
natiirliche Anstandspflicht, dem konservativen Gefiihl der Betroffenen eine Zeit des Uebergangs und
der Angewo6hnung zu geben und ihm diese Zeit riicksichtsvoll zu erleichtern. (...). Diese An-
standspflicht ist zweifellos vielfach von den Automobilfahrern groblich verletzt worden; denen der
angenehme Nervenkitzel und —rausch der Schnelligkeitstrunkenheit héher stand als die Rechte und
das Wohl der grossen Menge.* (Anonymus 1904: Zur Regelung des Automobilverkehrs in den Stad-
ten und auf dem Lande, S. 545) (vgl. hierzu auch D’ Annunzio 1989, S. 14 f¥).

'8 Pidoll weist darauf hin, daB die vorgeschriebenen Hochstgeschwindigkeiten sowohl in der Stadt
Wien (15 km/h) als auch im Umland (45 km/h) oftmals um 100 % tiberschritten wiirden. (Pidoll 1912,
S. 14).

"**Ebd., S. 13

185 Vgl. Sachs 1990, S. 23-35 und die Jahrgiinge der Zeitung ,Deutsche Allgemeine
Automobilzeitung* zu Beginn des 20. Jahrhunderts. Die Position der Autofahrer legte 1916
Hauptmann Bilau-Grunewald aus Berlin dar. ,,In meiner langen Fahrpraxis bin ich kaum durch einen
Kraftwagen, ofters jedoch durch Pferdewagen gefdhrdet worden.” (Bilau-Grunewald 1916, S. 584).
Weiter heiBit es im Text: Der ,,FuBgénger, der unachtsam den Fahrdamm betritt, ist fiir den gesamten
Fahrverkehr eine schwere Gefahr, zumal dergleichen unachtsame Leute, wenn sie sich plotzlich der
Gefahr des Ueberfahrenwerdens ausgesetzt sehen, den Kopf verlieren und in unberechenbarer Weise
auf dem Fahrdamm hin und her laufen. (...). Spielende Kinder und boswillige Burschen verursachen
den Autolenkern grofle Nervenaufregungen und zermiirben schlieBlich schwache Nerven auf die
Dauer.” (Ebd.).
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usagers de la route des riverains.“'®® Auch wenn der Autoverkehr nicht allein fiir die

¥7_so stellten die Kraftwagen

Staubbeldstigung auf den StraBen verantwortlich war'
doch eine zusitzliche Belastung (Gewicht, Geschwindigkeit, Bewegungsablauf) dar,
der nach Guillerme die alten MakadamstraBen'®® nicht standhalten konnten.'® Auf
der Jahreshauptversammlung der Stufa vom 31. Mai bis 2. Juni 1931 in Berlin fiihrte
Dr. Brandt, ein Vertreter des Automobilclubs Deutschland aus, ,,daB die (...)
LandstraBen fast ausschlieBlich aus der Zeit des Pferdefuhrwerks stammen und als
Verbindungswege von Ort zu Ort sowie als Zu- und Abfahrtswege fiir die
Eisenbahnstationen gedacht waren, keinesfalls aber fiir den Automobilreise- und
Uberlandverkehr geeignet seien.“'*® Die Folgen des Autoverkehrs und der enormen
Staubentwicklung beschrinkten sich jedoch nicht auf Stralen- und Flurschéden, fiir

die die Landbevélkerung in der Regel auch noch selbst aufkommen muBte'”’,

sondern auch die Gesundheit der Anrainer war gefihrdet.'**

Eine Ahnung davon,
welches Ausmal} die Entwicklung des Staubes auf den damaligen Stralen annehmen
konnte, vermittelt eine Tagebuchnotiz von Rudolf Diesel aus dem Jahre 1905: ,,Nein,
was machten wir bei unserem Abschied aus Italien fiir einen Staub! So etwas habe
ich in meinem ganzen Leben noch nicht erlebt. (...) Wir entsetzten die Fulginger wie
mit einem Gasangriff, ihre Gesichter verzerrten sich, und wir lielen sie zuriick in

einer formlos gewordenen Welt, in der weithin Feld und Baum unter einer trockenen

18 Im Zusammenhang mit der StraBe stellt sich seit einigen Jahren ein groBes und neues Problem:

Ich rede vom Staub. (...) der Staub ist zur Pest der Stralle geworden, zur Plage aller Stralenbenutzer
und Anwohner.* (Ubers. d. Verf.) (Beaulieu de 1908, 0.S.).

187 Die LandstraBen befanden sich oftmals in einem so schlechten Zustand, daB Staub bereits durch
den Mist der Zug- und Reittiere sowie durch das Abschaben von Steinpartikeln durch den Hufschlag
gebildet wurde. (Anonymus 1904: Zur Regelung des Automobilverkehrs in den Stddten und auf dem
Lande, S. 546).

'8 Nach dem schottischen Straenbauer J.L. McAdam (1755-1836) benannter bitumindser Strafenbe-
lag. Es handelt sich urspriinglich um sandeingeschlammte Schotterstralen, die spéter, je nach Ein-
bringen des Bindemittels, als Misch-, Streu- und Trainkmakadam gebaut wurden. Heute werden sie
wegen ihres Hohlraumreichtums nicht mehr gebaut. (Vgl. Bibliographisches Institut & F.A., Stich-
wort; McAdam, Brockhaus AG). Zur Entwicklung des Stralenbaus in der Neuzeit vgl. Kastl 1953:
Entwicklung der StraBlenbautechnik, S. 56-73. Die Entwicklung des Kunststralenbaus beginnt, wie
Kastl darstellt, bei den Romern ca. 200 v.Chr. Nach vielen Jahrhunderten des Stillstands wird die
Kunst des Straflenbaus erst im 18. Jh. wieder aufgegriffen und von nun an kontinuierlich den verén-
derten Anforderungen angepafit. Kastl veranschaulicht die Entwicklung der Steinstrae anhand von
Stralenquerschnitten. (Ebd.).

1% Le macadam devient I’ennemi de I’automobiliste: la poussiére soulevée par la vitesse multiplie les
dérapages, provoque des accidents, salit les maisons riveraines, favorise (...) le tétanos.” (,,Der
Makadam wurde zum Feind des Automobilisten: Der durch die Geschwindigkeit aufgewirbelte Staub
erhoht die Schleudergefahr, provoziert Unfille, verschmutzt die an der Straf3e stehenden Héuser, be-
giinstigt (...) den Tetanus.“ (Ubers. d. Verf.) (Guillerme 1996, S.126).

" Pniower 1931b, S. 73

"!'Sachs 1990, S. 26

121904 wurde in Frankreich die erste ,Liga gegen den StraBenstaub‘ von einem Arzt gegriindet.
(Guillerme 1996, S. 126).
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Puderschicht alle Farbe verloren hatten.'*® In diesem Zitat wird die offensichtlich
extreme Beldstigung der FuBginger durch die Staubentwicklung sehr deutlich
beschrieben. Der Autor bemiihte hierfiir gar einen Vergleich mit einem Gasangriff.
Im Kontext der vorliegenden Arbeit ist Diesels Aussage iiber die verdnderte
Wahrnehmung der ,Landschaft® infolge der enormen Staubentwicklung interessant.
Das Auto hinterlieB fiir die Autofahrer eine im Staubnebel gestaltlos gewordene
Welt. Sowohl die FuBgénger als auch die Autofahrer konnten laut dieser
Beschreibung die einzelnen Komponenten der Gegend nicht mehr als solche
wahrnehmen. Aber wihrend sich diese Situation fiir die Fullgénger, mit dem
Auflosen der Staubwolken wieder dndert, bleibt diese verdnderte Wahrnehmung der
Welt den Autofahrern durch die sie begleitende Staubentwicklung wéhrend der Fahrt
erhalten. Diese Beschreibung erinnert an die erste Version des Gemaéldes , Trittico
della velocita‘ des futuristischen Malers Dottori'** denn auch in diesem ist die
Umgebung fiir die Autofahrer nicht mehr strukturiert und in ihren einzelnen

Bestandteilen zu erkennen.

Man unternahm groB3e Anstrengungen, um des Staubproblems Herr zu werden, denn
durch die ,,wachsende Zahl von Pkws und Lkws (...) bestand Handlungsbedarf (...);
nicht nur die wachsende Zahl von Autobesitzern erhob lautstark die Forderung nach
einem besseren und ausgedehnten Stralennetz; die Lastwagen brauchten belastbare
Fahrbahnen, und die Anwohner und Fu3géinger wollten nicht vom stindig aufgewir-
belten Staub belistigt werden.“'”” Erste Versuche, die StraBe mit Wasser zu
benetzen, fiihrten nur zu kurzfristigen Erfolgen, wohingegen ,,das Teeren der Stra3en
oder [die] Besprengung derselben mit Westrumit, einem durch Wasser 16slichen

196

Petrolium-Destillat“'*®, erfolgreich den Staub binden konnte."” Da sich das

Staubproblem zu einem Hauptproblem des neuen Verkehrs entwickelte, sah sich die
franzosische Regierung veranlaft, StraBenfachleute aus aller Welt zum 1.
Internationalen Stralenkongre vom 11. bis zum 18. Oktober 1908 nach Paris zu

8

1 . . . .
rufen,”® um gemeinsam Losungen fiir dieses Problem zu finden.

" Diesel 1941, S. 190-191

194 yg]. Kapitel 2.3

193 Lay 1994, S. 238

19 Anonymus 1904: Zur Regelung des Automobilverkehrs in den Stidten und auf dem Lande,, S. 546.
Diese Einschitzung wurde auch von den Fachleuten auf dem 1. Internationalen Straenkongref3 1908
in Paris bestétigt.

7 Lay 1994, S. 238

%8 val. Kapitel 3.3.4
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Neben der detaillierten Ausarbeitung von MalBinahmen gegen die akute Staubbelasti-
gung wurde hier iiber die Anlage neuer Strallen diskutiert, wobei noch keine Nur-
AutostraBen gefordert wurden. Man wollte in erster Linie die vorhandenen Straf3en
den aktuellen Anforderungen anpassen, wobei folgende Anforderungen berticksich-

tigt werden sollten:'”’

a) Die StraBe sollte moglichst gerade verlaufen, da diese ,,die notwendige Uber-

sichtlichkeit am vollstindigsten gewihrleistet“*”

. Das Prinzip der geraden
Linienfiihrung wurde beim Bau der Autobahnen vor 1933 in Deutschland,
Frankreich und Italien ausnahmslos eingehalten.”!

b) Die Breite der Straf3e sollte in einem angemessenem Verhéltnis zum Verkehr-
saufkommen stehen. Genauere Angaben wurden keine gemacht.

c) Die maximale Steigung der Straflen sollte 13 % nicht {iberschreiten.

d) Zur Vermeidung von Unfillen sollten die Kurven iibersichtlich und nicht zu steil
sein. Die jeweils zuldssige Hochstgeschwindigkeit sollte am Kurvenbeginn deut-
lich gekennzeichnet sein, und ein allméhlicher Ubergang von der Geraden in die
Kurve sollte es den Autofahrern erlauben, diese ,,ohne allzu erhebliche Ge-

«202

schwindigkeitsdnderung zu durchfahren.

e) Die bestehenden Straflen sollten moglichst kostenglinstig umgebaut werden.

Die hier geforderten Kriterien zum StraBenumbau wurden spiter beim Bau der Auto-

bahnen weitestgehend verwirklicht.

Trotz dieser eingeforderten MalBBnahmen zur Anpassung des bestehenden Straensy-
stems an die verdnderten Verkehrsverhéltnisse wurden immer mehr Stimmen laut,
die fiir das Auto eigene Stra3en forderten. Die élteste diesbeziigliche Forderung
stammt wohl noch aus dem Jahr 1902 von einem Herrn F.v. Siegroth. Auch wenn die
hier geforderten Automobilstralen noch nicht die spéter definierten Kriterien einer
Nur-Autostrafle erfiillten,””® so war es erklirtes Ziel, daB ,,schnell fahrende Automo-

bile mit anderen Fuhrwerken und Fussgéngern nicht in Collision kommen (...) und

' Die Aufzihlung der Forderungen ist, sofern nicht gesondert gekennzeichnet, dem Artikel von
Wernecke 1908: Erster Internationaler StraBenkongref3 Paris 1908. Die Stralen der Zukunft, entnom-
men.

> Redtmann 1918, S. 126

21 ygl. Kapitel 4.1.1

292 Ebd.

293 ygl. Kapitel 1
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dadurch jeder Ungliicksfall vermieden wird.“*** Das vom Autor présentierte Projekt
sah die Anlage ,,von besonderen 3 m breiten Automobilstrassen rechts und links der
Fahrstrasse fiir [die] Hin- und Riickfahrt“*®® vor. Neben den Bahnen fiir Automobil-
stralen sollten 2 m breite FuBBgingerwege angelegt werden. Mit der Verwirklichung
dieser Vorstellungen wiren die Gefahren des gemischten Stralenverkehrs erheblich
gesenkt worden, da das Automobil eigene Wege haben sollte. Aber trotzdem bliebe
das Auto nach diesem Modell, gemeinsam mit allen anderen Verkehrsteilnehmern,

an die gleiche Fahrbahn gebunden.

Im Gegensatz dazu forderten die Protagonisten des Baus von Autobahnen in ganz

Europa eigene Straflen fiir das Automobil und sie konzentrierten sich auf die Reali-

2% Diese Hoffnung wurde in den zwanziger Jahren in Deutschland,

207

sierung ihrer Idee.

in Italien und auch in Frankreich erfiillt.

Die Auseinandersetzung um die Stral3e, die durch das Automobil zu Beginn des 20.
Jahrhunderts ausgelost wurde, kristallisierte sich in den Dorfern im Funktionswandel
der Strafle vom Ort des Dialogs hin zum Durchfahrtsort, den zunehmenden Ver-
kehrsunfillen und die durch den Autoverkehr verstarkte Staubbelastung der Anrai-
ner. Wéhrend die Diskussionen um den sozialen Wandel der Stra3e und die Erorte-
rung der Verkehrsunfille keinen Raum fiir die Bearbeitung landschaftlicher Themen
boten, beriihrte das Problem der Staubentwicklung durchaus auch Kompetenzberei-
che von Landschaftsarchitekten. Der einzige Landschaftsarchitekt, der meiner
Kenntnis nach die Bedeutung dieses Problems auch fiir die Gestaltung der Natur er-
kannte und sich in die Diskussion um die Staubentwicklung einmischte, war der

. .2
Franzose Jean Claude Nicolas Forestier.?%®

2% Sjegroth 1902, S. 255

% Ebd.

2% Die Forderung nach Nur-AutostraBen wurde nicht kritiklos hingenommen, bedeutete sie doch den
Sieg des Automobils iiber die Landstra3e. So beklagte Pidoll 1912 den ,Herrschaftsanspruch® der
Automobilisten mit den Worten: ,,Wo nimmt der Automobilist das Recht, die Strafle, wie er sich
rithmt, zu ,,beherrschen®, die doch keineswegs ihm, sondern der gesamten Bevdlkerung gehort, diese
auf Schritt und Tritt zu behindern und ihr ein Verhalten zu diktieren, das er nur auf den eigenen, pri-
vaten Wegen fordern diirfte?* (Pidoll 1912, S. 38). Ungeachtet dieser Protestrufe setzte das Automo-
bil, ,,das Strassenverkehrsmittel der Zukunft“ (Siegroth 1902, S. 25) seinen Siegeszug fort, und nach
dem Ersten Weltkrieg nahm die Kritik am Kraftverkehr merklich ab. (Klose, 1922, S. 2). Eine Aus-
nahme spielte hier nur der Schweizer Kanton Graubiinden, wo per Dekret der Automobilverkehr zwi-
schen 1900 und 1925 génzlich verboten war. (Vgl. Sachs 1990, S. 31-35).

27 ygl. Kapitel 3.3

2% vgl. Kapitel 5.1
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Schon zu Beginn der Diskussion um die zukiinftige Straf3e, die in der Forderung nach
Autobahnen gipfelte, gab es demnach ein wesentliches Problem, zu dessen Lésung
auch Landschaftsarchitekten einen Beitrag hitten leisten konnen. Aber sie haben das
Problem der Staubentwicklung augenscheinlich ignoriert, obwohl sie von diesem
sicherlich auch tangiert wurden. Hierin spiegelt sich bereits eine Haltung, die spéter
auch im Zusammenhang mit dem Bau von Autobahnen zu beobachten ist, ndmlich,
daB die Landschaftsarchitekten, von einigen Ausnahmen abgesehen, ohne ausdriick-
lichen Auftrag sich nicht in die Diskussion um die Strae einmischten. Die Vision,

im Stralenbau neue Aufgabenfelder zu erkennen, fehlte.
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3.2 Zum Symbolgehalt des Autos und der Autostraflen sowie dessen
Bedeutung fiir die Diskussion um die landschaftliche Gestaltung von

Autobahnen

In der Auseinandersetzung um die zukiinftige Strafle spielte neben sachlichen Argu-
menten wie Staub- und Lirmbelistigung auch die dem Auto anhaftende Symbolik**
eine wichtige Rolle. Diese Symbolik, so die hier vertretene These, war mit der der
vor 1933 gebauten Autobahnen weitestgehend kongruent. Die Darstellung des Sym-
bolgehalts des Automobils erscheint mir von Bedeutung, um im weiteren Verlauf der
Arbeit das Verstandnis von ,Landschaft‘, das sich hinter der Gestaltung der Auto-
bahnen vor 1933 verbirgt, besser aufzeigen zu konnen. Denn nach Lassus kann das
landschaftliche Konzept nicht ,,étre abordé comme un probléme seulement visuel. 11
est de 1’ordre du symbole.“?'® Das Symbol wiederum steht stellvertretend fiir eine

geistige Realitit, die an ihm sichtbar wird. Es ist sichtbares Zeichen einer unsichtba-

ren Wirklichkeit.?!!

Das Automobil 16ste vor allem in den Jahren vor dem ersten Weltkrieg vielfach Zu-
riickhaltung, mitunter gar ,,sozial bedingte Aversionen gegen den begliterten ,Her-

<212 aus. Die Kritik am Auto zielte nicht selten auf seine Fahrer, die meist

renfahrer
dem Adel und dem aufstrebenden Biirgertum angehéorten.”'? Vor diesem Hintergrund
ist die Schilderung eines Reiseerlebnisses von Otto J. Bierbaum aus dem Jahre 1902
zu lesen. Hierin berichtet er von Beschimpfungen, denen er wiahrend seiner, fiir das
frithe 20. Jahrhundert avantgardistischen, Reise ausgesetzt war: ,,Nie in meinem Le-
ben bin ich so viel verflucht worden wie wihrend meiner Automobilreise im Jahre
1902. Alle deutschen Dialekte von Berlin an iiber Dresden, Wien, Miinchen bis

Bozen waren daran beteiligt und alle Mundarten des Italienischen von Trient bis

nach Sorrent — gar nicht zu rechnen die stummen Fliiche, als da sind: Fausteschiit-

299 vgl. Lurker, 1991, S. 719-720

210 allein als ein visuelles Problem erértert werden. Es ist von symbolischer Art.* (Ubers. d. Verf.)
(Lassus 1994a, S. 95).

! Lurker 1991, S. 720

> Klenke, 1994, 8. 277

13 Sachs 1990, S. 22. Zu den aufstrebenden Berufsgruppen gehdrten Ingenieure, Arzte, Anwilte und
Unternehmer. Da die erwédhnten Berufsgruppen vor allem in den Stddten an Macht gewannen, verband
sich die Autofeindlichkeit oftmals mit der Stadtfeindlichkeit. (Ebd., S. 26). Zu den hier zutage treten-
den Aversionen gegen die Stadt, als Ort des vermeintlich ,sittlichen Verfalls sei verwiesen auf den
von Diethart Kerbs und Jiirgen Reulecke 1998 herausgegebenen Sammelband: Handbuch der
Deutschen Reformbewegungen 1880-1933.



60

teln, Zungeherausstrecken, die Hinterfront zeigen und anderes mehr.”*'* Nach Sachs
war das Auto ,,immer schon ein Zeichen von Macht, einen ausgedehnteren Raum zu
beherrschen und den anderen das Nachsehen zu geben. Zudem bietet sich das Trans-
portgerét vor jedem anderen Objekt an, als Statussymbol zu dienen, denn es verlangt
ja von der Sache her nach Offentlichkeit: Gefahren wird auf der StraBe unter den
Augen der Leute.”*"> So war der Motorwagen in seinen ersten Jahrenzehnten ein

sichtbares Prestigesymbol wohlhabender Bevélkerungsgruppen.'

Aristokraten feierten den Motorwagen als wiedergewonnenes Statussymbol, nach-
dem sie im 19. Jahrhundert, wollten sie in den Genuf} des schnelleren Reisens kom-
men, von der Kutsche auf die Eisenbahn umsteigen mufiten. Dieser Umstieg wurde
nicht selten als Verlust von Freiheit, Individualitit und Prestige erlebt, denn auf indi-
viduelle Reisewiinsche konnte keine Riicksicht mehr genommen werden. Die Situa-
tion dnderte sich mit dem Aufkommen des Automobils, denn nun konnten techni-

217 .
Der ,,Sinn des

scher Fortschritt und Individualitit miteinander kombiniert werden.
Automobils ist Freiheit, (...), Behagen. In ihm lebt die Reisekutsche mit all ihrer
Fiille von Poesie wieder auf, nur unendlich bereichert um kostliche Moglichkeiten
des intensiveren und gleichzeitig erweiterten Genusses.”™'® Der Schotte John David-
son widmete dem Auto als wiedergewonnenem Statussymbol gar ein eigenes Ge-

dicht ,The Testament of Sir Simplex Concerning Automobilism*. In dessen letzten

Strophen heif3t es:

»Mehr als fiinfzig Jahre muf3ten Herren,
Mob und Masse unstet reisen mit der

Bahn, und in der Réder schrillem Kreischen
Starb Geist, starb Individualitit.

Du kommst und rettest uns: Automobil!

()

*'* Bierbaum 1903, S. 285

> Sachs 1990, S. 20

218 “Denjenigen, die seinerzeit Automobile kauften, war es in der Regel problemlos méglich, diese
Anschaffung aus dem Vermdgen zu finanzieren.” (Edelmann 1989, S. 100).

" Die ersten Automobile dhnelten Kutschen mit aufgesetztem Motor. (Vgl. Sachs 1990, S. 19).
*' Bierbaum 1903, S. 268-269
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Und was der Sozialismus langst gestorben
Wihnte: Rang und Adel, nobler Wettstreit,
Form und Stil, privates Leben werden
Wiederkehren; und als Krénung herrscht in
England wieder auf dem alten Platz der
Gentleman und die Personlichkeit.**"’

Die Eisenbahn wurde, wie dieses Gedicht zeigt, von einigen Aristokraten als Symbol
einer gesellschaftlichen Gleichstellung aller Stinde verstanden, die sie ablehnten. Mit
dem Auto konnten nun endlich Forderungen nach individuellem Reisen mit dem
technischen Fortschritt verbunden werden. ,,Hatte die Eisenbahn den Menschen in
einen ,passiven Geschwindigkeitsrausch® versetzt — der Passagier konnte die Be-
schleunigung nicht selbst beeinflussen —,so war es nun moglich, das ,pfeilge-
schwinde Sausen‘ selbst, mit dem Druck auf den Gashebel, zu bewirken. Der
Schnellzug wird mit Lachen iiberholt.”*** Schneller zu sein als der Zug und schneller

zu sein als die anderen, das war auch das Ziel der Autofahrer der ersten Stunde.

Vor diesem Hintergrund sind auch die zahlreichen Autorennen zu verstehen, die seit
den 90er Jahren des 19. Jahrhunderts regelmiBig stattfanden.*' Glaser schreibt den
Autorennen”? der ersten Jahre ,.eine gewissermaBen anthropologische Bedeutung
[zu]: Auf sie projizierten sich die Allmachtsphantasien einer zunehmend technisch
und industriell bestimmten Gesellschaft, die im Erreichen immer hoherer Beforde-
rungsgeschwindigkeiten einen kulturell-zivilisatorischen Fortschritt sah. (...) Ohne
Autorennen ist der Siegeszug des Automobils schwer vorstellbar; im Kult der Ge-
schwindigkeit — mit dem Rennfahrer als Held des Fortschritts — verdichtete sich das

die Epoche bestimmende dynamische Lebens- und Weltgefiihl.”***

219 Aus: Banham 1990, S. 282

2 Glaser 1986, S. 11

2! Ebd. Das erste Autorennen fand 1894 auf der 126 km langen Strecke zwischen Paris und Rouen
statt. Hier wurden im Durchschnitt 20,4 km/h gefahren. (Glaser 1981, S. 11). In Deutschland wurde
das erste Autorennen 1898 auf einer Strecke von 54 km zwischen Berlin-Potsdam-Berlin veranstaltet.
(Landesmuseum fiir Technik und Arbeit 1986, S. 56). Innerhalb eines Jahrzehnts zwischen 1894 und
1904 konnte die Geschwindigkeit des Autos um 300 % von 25 km/h auf 100 km/h gesteigert werden.
(Sachs 1990, S. 17).

22 Ausfiihrlich werden die Autorennen der ersten Jahre dargestellt in: Landesmuseum fiir Technik
und Arbeit 1986, S. 54 ff.

3 Am 23. April 1911 wurde mit dem sogenannten ,Blitzen-Benz* ein StraBenrekord von 228,1 km/h
erreicht. (Landesmuseum fiir Technik und Arbeit 1986, S. 67).
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Auch der franzosische Autor Pierre Frondaie beschrieb in seinem Erfolgsroman

<224

,L'Homme a I'Hispano*~*" aus dem Jahre 1925 dieses neuen Lebensgefiihl. Darin

99225

heiB3t es von dem Hauptakteur Oswill, ,,er brauchte Geschwindigkeit”™, und damit

traf der Autor den Nerv der Zeit, denn die ,,Hingabe an den Geschwindigkeits-

226

rausch*“”*” war zu Frondaies Zeiten der Dernier Cri betuchter Biirger und

Bohemiens. Auf den Landstral3en von Barbizon bei Paris, wo frither beschauliche
Waldstiicke als ,Landschaften‘ gemalt wurden, ,trafen sich Max Ernst, Picasso und
Aragon mit siindhaft teuren Sportwagen, pour faire de la vitesse —um Tempo zu
machen. (...) Die Automobilisten der ersten Stunde wollten, wie Frondaies Held, den
Nervenkitzel der puren Geschwindigkeit als spleenigen Luxussport.“**” , .So ein

Hispano-Suiza strahlte zudem Eleganz und Kraft aus, er war gefragt als GenuBmittel

'57228

und nicht als Transportmittel Kaum ein Privatmann kam auf die Idee, sich ein

Auto zuzulegen, weil es niitzlich oder gar notwendig gewesen wire, im Gegenteil,

ein Auto wurde gekauft, um jenseits des Alltags einen genuf3vollen Lebensstil zu

.. 229
kultivieren.

Nach dem ersten Weltkrieg dnderte sich diese Haltung allmdhlich. War das Automo-

230

bil in seinen ersten Jahren vor allem ein Vergniigungsobjekt™" der Reichen gewesen,

231 . .
1.=°" Die Frauen verkor-

so wurde es mit dem ,Einstieg® der Frau zum Konsummodel
perten den Konsum und die Jugend das Neue. So waren es junge Frauen, die schon
vor dem Ersten Weltkrieg, verstirkt aber in den zwanziger Jahren, auf ,,Werbebildern
zum Kauf eines Konsumgutes — sei es das Fahrrad, die Zigarette oder eben das Auto

232
aufforderten.”

24 Frondaie 1925

**5 Maak 1999, S. 13

26 Um die Jahrhundertwende erklirten Arzte die ,Automobilitis* zur Krankheit. Deren Folgen
beschrieb der deutsche Medizinalrat Dr. Nacke in seinem Aufsatz ,Der Geisteszustand des
Autofahrers® als ,unnatiirliche Form der Trunkenheit‘. Miittern wurde geraten, wegen der
Erschiitterungen, des Fahrtwindes und der damit verbundenen sinnlichen Enthemmungen, Jungfrauen
von ,selbstfahrenden Kutschen® fernzuhalten (ebd.). ,,Im sumpfigen Psychoklima des fin de siecle
verband sich die Angst vor der ungeziigelten Geschwindigkeit mit der vor der ziigellosen
Weiblichkeit.” (Ebd.).

*7 Ebd.

228 Sachs 1990, S. 51

2 Um das Image des Sportwagens bewuBt zu vermeiden, priesen einige Autofirmen ihre Produkte als
sogenannte ,Doktorwagen‘ an, mit denen Landédrzte ihre Patienten nun bedeutend schneller erreichen
konnten als ehedem. Somit sollte verdeutlicht werden, daf3 es sich bei dem Auto um einen Gebrauchs-
wagen und nicht um einen Luxuswagen handelte. (Glaser 1986, S. 13).

29 Aus einer 1907 durchgefiihrten Befragung ging hervor, daf von den ungeféhr 10.000
Automobilbesitzern ca. 50 % ihr Fahrzeug rein zum Vergniigen oder zum Sport besalen (ebd., S. 10).
! Sachs 1990, S. 54

*?Ebd., S. 55
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-

Abb. 9: ,Die Dame und das Auto‘, 1927%

Das Auto wurde als Modeattribut der Dame begriffen.** Diese und dhnliche Plakate
trugen eventuell zur Forderung des Absatzes von Automobilen bei, und sie mogen
gleichzeitig bewirkt haben, da3 das Auto zum Symbol von Freiheit und Emanzipa-
tion flir die Frauen wurde. Bekannte Vertreterin dieses ,modernen Frauentypus*
wurde in den zwanziger Jahren Cldarenore Stinnes, die 1927 mit ihrer Fahrt in einer
Serienlimousine der Marke ,Adler* rund um den Globus groBes Aufsehen erregte.”*”

Clérenore Stinnes wurde zu einem Idol der weiblichen Jugend der 20er Jahre, die

versuchte, sich aus gesellschaftlichen Zwingen zu befreien.”°

23 In; Motor, 7, 1927, in: Glaser 1986, S. 104

24 In der als ,Automobilmodeheft* betitelten Ausgabe wurden Kleider présentiert, die die Frau
wihrend der Autofahrt tragen konnte. Das Automobil wurde zum ,Dekor‘. Wie auf der Abbildung zu
sehen ist, wird das Auto von einem Chauffeur gesteuert. Erst als in den zwanziger Jahren Limousinen
den Frauen erlaubten, auch zur Autofahrt ihre normale Kleidung zu tragen, ohne Schmutz oder
sonstige Beschddigungen beflirchten zu miissen, steuerte die moderne Frau selbst.

23 Uber Clérenore Stinnes heiBt es in einem Interview mit dem Titel ,,Interview mit dem modernsten
Maidchentypus: ,,An der jungen Dame féllt auf: daB sie sehr jung ist. Dal3 sie Hosen trigt (...). (...).
DaB sie in einem fort Zigaretten raucht und gern und viel lacht. Daf} sie auB3er ihrer Muttersprache
perfekt englisch, franzosisch, spanisch und schwedisch spricht.” (Czech 1981, S. 30).

3% In diesem Zusammenhang sei auf die Romane von Irmgard Keun ,,Gilgi — eine von uns” (1931)
und ,,Das kunstseidene Médchen” (1932) verwiesen. In diesen wird das Schicksal zweier Madchen be-
schrieben, die beseelt von dem Wunsch, freie und moderne Frauen zu sein, sich aus ihren alten
Lebenszwingen befreiten, um in neuer Umgebung das Gliick zu suchen. Ein Symbol dieser Freiheit
war fiir beide das Automobil, auch wenn sie niemals selbst eins besitzen sollten.
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237

Abb. 10: Die Rennfahrerin Clarenore Stinnes

Weiterhin sind die Reiseberichte von Clédrenore Stinnes erwdhnenswert. Durch diese
wurden nicht nur fremde Gegenden der breiten Bevolkerung ,zugénglich® gemacht,
sondern auch das Erleben der Schonheit von ,Landschaften® und Stadten vom Auto-
sitz aus wurde popularisiert. Anhand dieser Berichte konnte die breite Bevolkerung
die Autoreisen ,nacherleben‘. Das Automobil entwickelte sich vor allem in den
zwanziger Jahren vom reinen Sportartikel zum repréasentativen Gebrauchsgegen-
stand. Die dem Automobil impliziten Symbole Freiheit, Fortschritt, Macht und Mo-
dernitit, die urspriinglich das aufstrebende Biirgertum fiir sich beanspruchte, wurden
nun von der Masse der Bevilkerung iibernommen und zu Symbolen des ,modernen
Menschen® transformiert. Das Auto war kein bestauntes Luxusgut mehr, sondern
gehorte, zumindest in den Traumen, “zur Grundausstattung des modernen Men-

schen.”?*

Obwohl auch in den zwanziger Jahren nur ein Prozent der Bevdlkerung in Deutsch-
land ein eigenes Auto besaB*’ - in anderen Lindern war es dhnlich - kiindigte sich
die Vollmotorisierung an. Man sah schon bald, da3 es mit ,,dem Auto (...) sein [wird]

wie mit dem Pferd, der Eisenbahn und dem Fahrrad. Nicht der grole Wagen, der

27 Die Rennfahrerin und Autotouristin Clirenore Stinnes, geb. 1901, in ihrem AGA-Wagen, 20 PS,
mit dem sie 1926 an einer RuBllandfahrt teilnahm. (In: Glaser 1986, S. 120).

% Ebd.,, S. 56

9 Ebd.,, S. 46
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noch lange Zeit, wenn nicht flir immer, einer kleinen privilegierten Minderheit geho-
ren wird, sondern [dem] (...) mittleren Wagen und vor allem [dem] (...) Kleinwa-
gen”**® wird die Zukunft gehren. Ein Gedanke, der mit dem Ziel der Massenauto-
mobilisierung verbunden war, war der einer demokratischen Staatsform, in dem es
jedem, unabhdngig von seiner Herkunft moglich sein sollte, an wertvollen Besitz —
hier ein Auto — zu kommen. Die Motorisierung der Bevolkerung wurde jedoch erst

unter der nationalsozialistischen Diktatur in Deutschland forciert.*!

Zusammenfassend ist festzuhalten, da3 das Automobil von Beginn an ein Symbol fiir
individuelle Freiheit, Macht und Fortschritt sowie Modernitit war. Diese Sinnbilder
wurden von den Protagonisten des Autobahnbaus auf die Autobahnen iibertragen.
Mussolini war sich der Symbolik bewusst und nutzte dann in Italien Mitte der zwan-
ziger Jahre den Autobahnbau zur Inszenierung seiner Macht. Vor dem ersten Welt-
krieg waren es die Wohlhabenden, die mit dem Automobil ihre gesellschaftliche
Bedeutung unterstrichen. Als dann in den zwanziger Jahren das Auto, zunéchst nur
in den Vorstellungen, immer mehr zum ,Auto fiir jedermann® wurde, dnderten sich
nicht etwa die Symbolgehalte des Motorwagens, vielmehr wurden diese nun als At-

tribute der modernen Gesellschaft von den ,modernen Biirgern® iibernommen.***

Es ist anzunehmen, dal diese Symbolik auch in der Gestaltung der Autobahnen
sichtbar werden sollte. Im weiteren Verlauf der Arbeit stellt sich daher die Frage, mit
welchen kiinstlerischen Mitteln versucht wurde**, diese Symbole darzustellen und
welche Auswirkungen dies auf die Gestaltung von ,Landschaft‘ entlang der Auto-

bahnen hatte.

0 Automobil-Revue, Nr. 7, 1923, S. 126, zit. nach: Sachs 1990, S. 56

#1'ygl. Landesmuseum fiir Technik und Arbeit 1986, S. 138 ff

2 Auch fiir Frauen wurde das Auto zum Symbol der Emanzipation. Beim Bau und der Planung von
Autobahnen in den zwanzigern und zu Beginn der dreiliger Jahre spielten sie dann jedoch keine
Rolle.

3 vgl. Kapitel 4 und 5.1
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3.3  Realisierte und geplante Autobahnen in Deutschland, Frankreich,
Italien und internationaler Strallenbauprojekte unter besonderer

Beriicksichtigung landschaftlicher Fragestellungen

Die Funktion des vorliegenden Kapitels besteht darin, die Dimension des Unter-
suchungsthemas aufzuzeigen und Hintergrundinformationen zu liefern, die als
Grundlage fiir die nachfolgenden Analysen dienen. Dabei werden sowohl die
geplanten als auch die realisierten Autobahnen in Deutschland, Frankreich und
Italien in Form von tabellarischen Ubersichten und Karten aufgefiihrt. Das tat-
sdchliche Ausmal der Aktivititen um den Bau von Autobahnen in den Jahren vor
1933 146t sich nur ermessen, wenn auch die zu diesem Zeitpunkt nicht realisierten
Autobahnprojekte mit in die Betrachtung einbezogen werden. Meines Wissens zum
ersten Mal werden hier die damaligen Ist-Situationen den jeweiligen Planungs-

standen graphisch gegeniibergestellt.

Die diversen Autobahnprojekte erweisen sich als heterogen in bezug auf die ihnen
zugedachten Funktionen, die Interessensgruppen, die ihre Planung und Realisierung
betrieben, und (zum Teil) auch hinsichtlich der Griinde, die fiir das Scheitern von
Autobahnprojekten verantwortlich waren. Verschiedene Funktionen und 6konomi-
sche Ausgangssituationen bedingten gleichzeitig einen jeweils unterschiedlichen

Stellenwert, der der Beriicksichtigung von ,Landschaft® eingerdumt wurde.

Weiterhin wurde der Straf3en- und Autobahnbau gerade vor 1933 in einem interna-
tionalen Rahmen — den internationalen Stralenkongressen (AIPCR) und den
Internationalen Autobahnkongressen (CIA) — behandelt. Auf den Kongressen
wurden, wenn auch nur vereinzelt ,landschaftliche‘ Fragestellungen im Zusam-
menhang mit der Planung von Autobahnen thematisiert. Deshalb verdienen die

vorhandenen Ansétze und Vorschldge eine Darstellung.
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3.3.1 Realisierte und geplante Autobahnen in Deutschland vor 1933 und die
Bedeutung landschaftlicher Fragestellungen

Neben der Beschreibung der auschlaggebenden Argumente fiir oder gegen den Bau
von Autobahnen in Deutschland vor 1933 werden nachfolgend die realisierten und
geplanten Autobahnprojekte in Form einer tabellarischen und graphischen Ubersicht
dargestellt. Auf diese Zusammenfassung wird im weiteren Verlauf der Arbeit immer
wieder Bezug genommen. Besondere Beachtung wird auch in diesem Kapitel der
Frage gewidmet, welche Ziele anfangs mit dem Autobahnbau verfolgt wurden, wel-
che Argumente fiir den Bau vorgetragen wurden und ob hierbei das Thema ,Land-

schaft’ direkt angesprochen oder indirekt behandelt wurde.

Mit der Zunahme des Autoverkehrs zu Beginn des 20. Jahrhunderts in Deutschland

wurde der schlechte Zustand der LandstraBen immer eklatanter”**

, und angesichts
einer zu erwartenden Steigerung des Verkehrsvolumens erwartete man eine Ver-
schirfung des Problems. Die Uberzeugung, daB der Autoverkehr weiter zunehmen
werde, stiitzte sich zum einen auf die Erfahrungen der vorangegangenen Jahre, zum
anderen auf den hohen Motorisierungsgrad in den USA, wo man die zukiinftige Ent-

wicklung fiir Deutschland und Europa vorweggenommen sah.*®

In der folgenden Tabelle wird die Zunahme an Automobilen in Deutschland im Ver-
gleich zu den USA zwischen 1914 und 1938 dargestellt. Da hier allein Entwicklung-
stendenzen dargestellt werden sollen, wurde der Analysezeitraum auf das Jahr 1938

ausgedehnt, weil fiir 1933 keine entsprechenden Zahlen vorliegen.

* Die StraBe mufte an die Anforderungen des Automobils angepaBit werden, denn ,,Straie und Auto
wiirden sich gegenseitig zugrunde richten, wenn sie sich nicht aufeinander einstellten.” (Stufa 1928, S.
6). In der Diskussion um die zukiinftigen Straen in Deutschland spielte die Studiengesellschaft fiir
Automobilstraenbau (Stufa) eine besondere Rolle. Die Stufa wurde am 21. Oktober 1924 im Haus
des Vereins deutscher Ingenieure in Berlin von Vertretern der Groflindustrie und der technischen
Wissenschaft gegriindet. (Henneking 1925, S. 102). Die private Gesellschaft befasste sich mit
folgenden Aufgabenfeldern: 1. Aufkldrung iiber den bestehenden Zustand der Stralen, 2. Auswertung
der gewonnenen Aufklarung und 3. Bau von Probestrecken und Strafen. (Stufa 1928, S. 9-10). Aus
der Stufa ging 1934 die ,Forschungsgesellschaft fiir StraBenwesen e.V. mit Sitz in K6In hervor.
(Kaftan 1955, S. 18) (vgl. Kapitel 3.1).

5 Otzen 1925, S. 11. Im Bericht der Stufa heiBt es dementsprechend, wer ,,Gelegenheit gehabt hat,
die Entwicklung des Automobilverkehrs in aulerdeutschen Landern zu beobachten, der kann mit Be-
stimmtheit voraussehen, daf} in allerkiirzester Zeit auch bei uns ein enormer Verkehr, besonders auch
mit Lastkraftwagen, einsetzen wird.” (Stufa 1928, S. 6).
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Tab. 3:  Entwicklung der Automobilzahlen (Lkw und Pkw) in Deutschland
und in den USA von 1914 bis 1938°*

Zahl der Auto- | Deutschland | Vereinigte Staaten
mobile (1)

1914 64.000 1.700.000
1920 75.000 9.200.000
1930 660.000 26.000.000
1938 1.700.000 30.000.000

(1) Vom 31. Dezember eines Jahres; abgerundete Werte

Waihrend in den USA die Zahl der PKW zwischen 1914 und 1938 fast um das 18-

fache zugenommen hatte®*’

, gab es in Deutschland 1938, allerdings auf einer sehr
viel geringeren Basis, zu diesem Zeitpunkt fast 27mal soviele Autos wie 1914. Trotz
dieser gewaltigen Zunahme des Autoverkehrs waren fiir Deutschland 1930 nicht
einmal eine Million Autos registriert, wihrend es in den USA zu diesem Zeitpunkt
schon 26 Millionen Automobile gab. Angesichts dieser Entwicklung war die
Fachwelt sich in der Einschitzung einig, da3 ein Umbau des gegenwartigen
StraBBenverkehrsnetzes unter Anpassung an die verdnderten Verkehrsbediirfnisse
erforderlich sei.”*® Dagegen teilten sich die Meinungen bei der Frage nach der

Notwendigkeit des Baus von Autobahnen.**

246 Quelle: Arbeitgeberverband der Autohersteller, in: Lafont 1997, S. 7.

247 Vgl. hierzu den ,Fordismus‘ in Amerika. Henry Ford (1863-1947) erlangte Weltruf durch die Her-
stellung des Serienwagens Modell T (»Tin Lizzie«), von dem 1908 bis 1927 mehr als 15 Mio.
verkauft wurden. Das Ziel seiner technischen, wirtschaftlichen und sozialpolitischen Grundsitze war,
durch Massenfertigung (Arbeitsteilung, Rationalisierung durch FlieBbandarbeit) moglichst gute
Erzeugnisse zu moglichst niedrigen Preisen zu produzieren. (Bibliographisches Institut & F.A.
Brockhaus AG, Stichwort: Fordismus, 1998).

8 Krebs 1927, S. 12. Es sei an dieser Stelle auf eine verkehrspolitische Schwierigkeit hingewiesen,
die sowohl die Neuorganisation des bestehenden StraBennetzes als auch die Planung und Realisierung
eines Autobahnnetzes in Deutschland erschwerte. Es handelte sich um die Lénderhoheit in bezug auf
den Stralenbau und die Unterhaltung der Staatsstrafen. Hierin ist der Grund dafiir zu sehen, daf3 der
Zustand der Fernstraflen sich oft schlagartig an den Landesgrenzen énderte und ein reibungsloser
Fernverkehr nicht méglich war. Zur Verbesserung dieser Situation wurde 1922 in Dresden der
,Deutsche StraBBenbauverband’gegriindet. (Windisch-Hojnaki 1989, S. 27). Dieser hatte jedoch laut
Kaftan , keinerlei Befugnisse” (Kaftan 1955, S. 18), so daB der 1925 dem Reichsverkehrsministerium
vorgelegte Plan {iber ein FernstraBBennetz (30.000 km) weitestgehend wirkungslos blieb. (Windisch-
Hojnaki 1989, S. 27). Auch die Stufa veroffentlichte 1926 und 1928 einen Plan fiir ein
Kraftwagenstralennetz; in diesem waren ausschlieBlich Landstralen vorgesehen. Die Plidne des
Deutschen Straflenbauverbandes und der Stufa wurden 1930 vom Reichsverkehrsministerium zu einer
gemeinsamen ,Karte der Fernstralen Deutschlands® zusammengefafit. (Ebd.). Dabei wurde der Bau
von Autobahnen von beiden Organisationen abgelehnt, ,,denn sie waren der Ansicht, dafl der Ausbau
der vorhandenen (...) LandstraBen das unumgéngliche Gebot der Stunde sei, wahrend die Planung
reiner Autostral3en zur Zeit nicht in Frage komme.” (Kaftan 1955, S. 18-19).

9 Die Positionen der Autobahngegner waren in dieser Hinsicht nicht einheitlich. So wurde einerseits
die Meinung vertreten, die bisherige Entwicklung des Automobilverkehrs liefe nicht auf eine starke
Zunahme des Autoverkehrs in den kommenden Jahren schlieB3en, so da3 der Bau gesonderter
Autobahnen nicht gerechtfertigt sei. Andere, wie die Studiengesellschaft fiir Automobilstralenbau
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Nachfolgend werden die von den Protagonisten des Autobahnbaus vertretenen Posi-
tionen dargestellt. Diese wollten ein Verkehrsnetz bauen, welches, basierend auf
einer vermuteteten starken Verkehrszunahme, allen Verkehrsteilnehmern zukiinftig
optimale Verkehrsbedingungen und Sicherheit béte.”>° Im Vergleich zum vorhande-
nen Stralensystem und angesichts der Gefahren des gemischten Verkehrs auf den

Straflen, sah man in den zu bauenden Nur-Autostraflen folgende Vorteile:

1. »Absolut sicheren Verkehr bei Tag und Nacht.

2. Entlastung des iiberbelasteten und gefihrlichen Mischverkehrs der gewohnli-
chen Landstra3en.

3. In wirtschaftlicher Hinsicht: Zeitersparnis! Und Zeit ist Geld.

4. Die Moglichkeit groflerer Schnelligkeitsentfaltung als, die tiblichen und zu
schmalen Wege zulassen.

5. Geringerer Benzinverbrauch auf der ebenen Bahn und weniger Unterhal-
tungskosten fiir Wagen und Reifen.

6. Staublosigkeit und Vermeidung der Gefahr des Rutschens.

7. Geringere Unterhaltungskosten fiir die Strafle selbst.

8. Vermeidung innerer Gemeindegebiete, die fiir den Kraftwagenfahrer gefahr-

lich und zeitraubend sind.”?!

In dieser Auflistung der Griinde fiir den Bau von Autobahnen wurden vor allem
Aspekte der Verkehrssicherheit, sowie 6konomische und zeitokonomische Gesichts-
punkte genannt. Obwohl der Begriff ,Landschaft® hierbei nicht explizit erwéhnt
wurde, wird hier die These vertreten, dal3 die erwdhnten Themenfelder dennoch
landschaftliche Fragestellungen beriihrten. So verbargen sich meiner Ansicht nach

€252

hinter den Forderungen nach der ,,Vermeidung innerer Gemeindegebiete*””*, nach

Zeitersparnis und damit zusammenhéngend einer groferen ,,Schnelligkeitsentfal-

(Stufa), teilten mit den Beflirwortern des Autobahnbaus zwar deren Einschétzung einer starken Ver-
kehrszunahme, sie waren jedoch der Meinung, das verbesserte LandstraBensystem kdnne auch bei der
zu erwartenden Verkehrszunahme einen flieBenden Verkehr gewéhrleisten. (Stufa 1928, S. 33).

29 Schimpff 1919, S. 2. Den Landstraen wurde in der Entwicklung eines funktionstiichtigen StraBen-
netzes eine bedeutende Rolle als Zubringerstraien beigemessen. ,,Das vorhandene Stralennetz wird
auch kiinftighin trotz des Erbauens von Nur-Autostralen immer mehr an Bedeutung gewinnen, zumal
es die Zubringerstrafien fiir die Autofernstral3en bilden wird. Sein Aus- und Umbau wird der Idee der
Nur-Autostraien nicht hinderlich, sondern forderlich sein.” (Stadler 1929, S. 2).

! Bokkel-Huinink 1929, S. 4

2 Ebd.
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tung“253

wichtige Themen, die die Gestaltung von ,Landschaft® betrafen. Von grof3er
Bedeutung ist dabei vor allem die Frage der Linienfithrung der Autobahnen,”* die,
wie fiir den Futurismus bereits gezeigt wurde, im Zusammenhang mit der zuneh-
menden Reisegeschwindigkeit die Wahrnehmung von ,Landschaft fiir die Autofah-

rer, aber auch fiir die auenstehenden Betrachter vollig verdndern kann.

Trotz vehementer Kritik an der Idee des Autobahnbaus wurden in den zwanziger
Jahren auch in Deutschland die Forderungen nach eigenen Straflen fiir den Motor-
verkehr immer lauter.”>> Im folgenden werden die in Deutschland vor 1933 realisier-
ten und geplanten Autobahnprojekte tabellarisch aufgefiihrt, wobei kein Anspruch
auf Vollstidndigkeit erhoben wird.

3 Ebd.

24 ygl. Kapitel 4.1

3 Die Entwicklung des Autobahngedankens in den zwanziger Jahren in Deutschland ist nach Kaftan
in vier Hauptphasen zu unterteilen. Demnach gab es: ,,1. Autobahnpline fiir kiirzere oder ldngere
Strecken auf Grund besonders gelagerter ortlicher Verhiltnisse, wobei zu unterscheiden sind: a) Pléne,
die spéter in das Reichsautobahnnetz einbezogen wurden (Hannover-Braunschweig, Mannheim-
Heidelberg, Halle-Leipzig= LEHA, Berlin-Miinchen=MiiLeiBerl); b) Pline, die noch vor Beginn des
Baues des Reichsautobahnnetzes verwirklicht wurden (K6In-Bonn, Umgehungsstrale Opladen). 2.
Die HAFRABA-Autobahnpléne fiir die Strecke Hansestddte-Frankfurt-Basel und fiir ein deutsches
Autobahnnetz. 3. die HAFRABA. Beteiligung an der Entwicklung des Gedankens fiir ein
europdisches Autobahnsystem. 4. die Autobahnpropaganda in Deutschland — vornehmlich von der
HAFRABA gefiihrt — und deren Resonanz in der Offentlichkeit.” (Kaftan 1955, S. 34).
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Tab. 4:  Bestehende Autobahnen in Deutschland bis 1933%¢

Autobahnen | Bauzeit | Linge | Triger Gesamtkosten | Anmerkungen
257
AVUS 1912- |ca.l0 Avus ®° Kosten ca. 1,4 Versuchsstrecke fiir bitumindse
1921%% [ km™” GmbH Mio. Mark StraBendecken”®'. Versuchs-

und UbungsstraBe; auch als
Rennstrecke genutzt. Neben
Rennzwecken diente sie auch
dem Ausflugsverkehr im
Westen Berlins als
AusfallstraBe.”* Erste

Autostraf3e’ Deutschlands.”?

Ko6ln-Bonn |1929- (20 km Rheinische | 8,6 Mio. RM; Vorsitzender der Rheinischen

1932 Provinzial- |430.000 M/ km | Provinzialverwaltung war
verwaltung Konrad Adenauer. Keine
rdumliche Fahrbahntrennung.
Umgehungs- | 1931- | 2,5 Rheinische | Keine Angaben | Teilstrecke der geplanten Auto-
strafle 1933 km2%* Provinzial- bahn Kéln-Diisseldorf. Sie
Opladen verwaltung wurde nordlich und siidlich von

Opladen an die ProvinzialstraB3e,
die heutige B8 angeschlossen.
Eingeweiht wurde die 2,5 km
lange utobahn am 27. Sept.

1933 - vier Tage nach dem offi-
ziellen Baubeginn der Reichs-
autobahnen - vom Generalin-
spektor fiir das deutsche Stra-

Benwesen Fritz Todt.265 Der
Autobahnbau wurde demon-
strativ zu einem nationalsozia-

listischen Anliegen gemacht.266

% Die Zusammenstellung der Tabelle beruht, sofern nicht anders angegeben, auf folgenden Quellen:
Kaftan, 1955; Windisch-Hojnaki 1989; Kornrumpf 1990.

7 Die aufgefiihrten Kosten sind nur bedingt vergleichbar — zum einen sind sie nicht auf ein
gemeinsames Basisjahr bezogen (so liegt beispielsweise zwischen dem Bau der Avus und der
Autobahn Kdln-Bonn die Wahrungsreform von 1923) und zum zweiten kann aufgrund der
Quellenlage nicht eindeutig nachvollzogen werden, ob jeweils alle Kosten (Planung,
Entschiadigungen, Bau, etc.) ausgewiesen wurden.

8 Die Fertigstellung des 1912 begonnenen Baus der Avus wurde durch den Ersten Weltkrieg
zunichst verhindert. Der Industrielle Hugo Stinnes kaufte die Anlage 1921, und schon Ende 1921
wurde sie dem Verkehr iibergeben. (Kaftan 1955, S. 27).

% Die Angaben iiber die Lénge der Avus sind nicht immer einheitlich. So gibt Werder eine Linge
von 15 km an. (Werder 1914, S. 111).

21909 wurde die Automobil-Verkehrs- und UbungsstraBe GmbH in Berlin gegriindet. (Frey 1915,
S. 605).

> Werder 1914, S. 111

2% Redtmann 1918, S. 125

263 K aftan bezeichnete die Avus filschlicherweise als erste Autobahn der Welt, wobei in Amerika be-
reits 1914 eine Autobahn dem Verkehr iibergeben wurde: der 65 m lange Long Island Motor Parkway.
(Lafont 1997, S. 9).

> Miller 1980, S. 287

265 Anonymus 1933: Die Erdffnung der KraftwagenstraBe Opladen, o.S.

%% Miiller 1980, S. 286
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Wie aus der Tabelle 4 zu erkennen, waren in Deutschland im Jahre 1933 nur 32,5
Autobahnkilometer dem Verkehr libergeben. Wiahrend es sich bei der Avus vor allem
um eine Versuchs- und UbungsstraBe handelte, diente die AutostraBe Opladen der
Entlastung des Stadtkerns, und bei der Autobahn K&ln-Bonn handelt es sich um eine
zwei Stiadte verbindende Autobahn. Da die Avus im Betrachtungszeitraum vor allem
als Rennstrecke genutzt wurde, wird sie zwar in der graphisch Ubersicht mit aufge-
fiihrt, aber hinsichtlich der landschaftlichen Gestaltung im weiteren Verlaufe der
Arbeit nicht weiter untersucht. Wiirden zur Beurteilung der Aktivititen um den Bau
von Autobahnen in Deutschland vor 1933 allein die realisierten Autobahnteilstiicke
herangezogen, ergébe sich ein falsches Bild, da sich erst unter Einbeziehung der
geplanten Autobahnprojekte in die Betrachtung das tatsdchliche Ausmal} des

Engagements bewerten 140t.

Tab.5:  Geplante Autobahnen in Deutschland bis 1933
Autobahnen | Pla- Geplante | Triger/ Geschiitzte | Anmerkungen
nungs | Linge Planer Gesamt-
beginn kosten®®
Koln- 1925 |[31,5km Rheinische |17 Mio. RM | 1932 wurde die Teilstrecke Koln-
Diisseldorf Provinzial- | 539.682 Bonn eroffnet.
verwaltung | RM/km
Aachen-Koéln | 1925 |Keine Rheinische | 39Mio.RM*” | Die Autobahn sollte wirtschaft-
Angaben®® | Provinzial- | 319.400 lichen Aufschwung in die Region
ca. 72km | verwaltung | RM/km bringen. Eine Ostverbindung
Aachen-Berlin war vorgesehen.””!
Der Entwurf von 1925 wurde nicht
realisiert.”’”* Das Projekt wurde
teilweise in die Planungen der
Reichsautobahn iibernommen.
Mannheim- 1926 15,1 km Nordbadi- |6 Mio. RM, [ Wurde in die Planung der Hafraba
Heidelberg sche Auto- |397.350 integriert, um dann wie diese in die
straBBen Ge- | RM/km Reichsautobahn iibernommen zu
sellschaft werden.

7 Die Zusammenstellung der Tabelle beruht, sofern nicht anders angegeben, auf folgenden Quellen:
Kaftan 1955; Windisch-Hojnaki 1989; Kornrumpf 1990. Informationen, die aus anderen Quellen
stammen, werden gesondert angegeben.
%8 Die aufgefiihrten Kosten sind nur bedingt vergleichbar — zum einen sind sie nicht auf ein
gemeinsames Basisjahr bezogen und zum anderen kann aufgrund der Quellenlage nicht eindeutig
nachvollzogen werden, ob jeweils alle Kosten (Planung, Entschadigungen, Bau, etc.) ausgewiesen

wurden.

2% In den Stadtarchiven von Koln und Aachen konnte die vorgesehene Linge der Autobahn nicht er-

mittelt werden.

70 Fritz 1925. Von den 39 Mill. RM Gesamtkosten sollten 12 Millionen aus der Erwerbslosenfiirsorge
und 7 Millionen als Staatsdarlehn finanziert werden. (Ebd.).

2" Verkehrsverein Stendal e.V. 1925

2”2 In einer Aktennotiz vom 4. Januar 1926 des Aachener Oberbiirgermeisters ist vermerkt: ,,Die
weitere Planbearbeitung kann zuriickgestellt werden, da infolge der ungiinstigen Wirtschaftslage in
den néchsten Jahren der Bau der Autostrasse Aachen-Kdln nicht erfolgen kann.“ (Stadt Aachen 1926).
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Miinchen- 1927 | 667 km AG Berlin | 267 Mio. Der Bau der Strecke wurde vom
Leipzig- —Miinchen |RM, 400.000 | Reichsverkehrsministerium
Berlin RM/km abgelehnt.
MiiLeiBerl
Miinchen- 1927 |Keine Fa. Sager |200.000 In der Verbindungsstrafle zwischen
Starnberger Angaben” | & RM/km?” Miinchen und dem touristisch
See ca. 15km | Woerner, attraktiven Starnberger See wurden
Miinchen geographische Ubereinstimmungen
274 mit der 1924 in Italien er6ffneten
Autostrada Milano-Laghi gesehen.
Die Bedeutung der Autostrafle lag
v.a. im Tourismus. Technisch-er
Leiter der Fa. Sager & Woerner war
von 1925 bis 1933 Fritz Todt
(1933-1942 Generalinspektor fiir
das deutsche Stralenwesen).
Zusammenarbeit mit dem
italienischen Ingenieur Piero
Puricelli. Das Projekt wurde vor
1933 jedoch nicht realisiert und
spéter in die Reichsautobahn
Miinchen—Lindau eingegliedert.
Leipzig-Halle | 1927 |27 km Gesell- 9 Mio. RM*”® | In die Planung der Reichsautobahn
LEHA schaft der |333.333 RM/ | eingegliedert. Spiter wichtige
Freunde u. |km Zubringerautobahn fiir die
Forderer Nordsiidautobahn Berlin-Miinchen.
einer Kraft-
wagenbahn
Leipzig-
Halle,
LEHA
Hansestéidte- | 1927 Hafraba 300.000 RM/ | Planung einer ersten zentralen
Frankfurt- e.V. Wurde | km Autostralle durch Deutschland.
Basel, am 18.8. Griindung des Hafraba e.V. am 26.
Hafraba 1933 in Nov. 1926. Ziele: Planung der
»Gesell- Autobahn Hafraba; Propagierung
schaft zur des Autobahngedankens; Losung
Vorberei- der Finanzierungsprobleme; Erar-
tung der beitung von Gestaltungsrichtlinien
Reichsauto des Autobahnbaus. Sie wurde je-
-bahnen”, doch nicht realisiert. Nach 1933
(Gezuvor) vollstindige Ubernahme der Hafra-
umgewan- ba-Planung in das Unternehmen
delt.”” Reichsautobahn. Nur so war es

moglich, daf bereits am 23. 9.1933
(Frankfurt-Darmstadt) mit dem Bau
der Reichsautobahn begonnen
werden konnte.*”®

" Weder im Bayrischen Staatsarchiv noch im Firmenarchiv der Fa. Heilit & Woerner konnte die vor-
gesehene Lénge der Autobahn ermittelt werden.
" Die Firma Sager & Woerner firmierte ca. 1980 in Heilit & Woerner um (Baureferat Tiefbau-Miin-
chen, schriftliche Mitteilung vom 06.05.1997). Im Firmenarchiv der Firma Heilit & Sager in Miinchen
befinden sich weder Informationen iiber die 1927 geplante AutostraBe Miinchen-Starnberger See noch
iiber andere Autobahnplanungen vor 1933. (Schifer 1997).
? In den Baukosten von 2 Millionen RM/km Autobahn sind die Kosten fiir alle Kunstbauten und
Nebenanlagen, aber nicht diejenigen fiir den Grunderwerb enthalten. (Kaftan 1955, S. 51).

%76 In den geschitzten Kosten von 9 Millionen RM sind nach Heilmann die Gesamtbaukosten des
Baus, einschlieBlich der des Grunderwerbes, enthalten. (Heilmann 1927, S. 508).

77 Anonymus 1933: Die ,Gesellschaft zur Vorbereitung der Reichsautobahnen e.V.* als Nachfolgerin

der ,Hafraba‘.
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Mit Ausnahme der Hafraba-Planung und der Strecke Miinchen-Berlin handelte es
sich bei den iibrigen Projekten um kurze Autobahnteilstrecken, die hauptsachlich die
Verbindung zweier Orte vorsahen. Es kann vermutet werden, daf3 sich hierin die Ein-
schitzung einiger Verkehrsplaner widerspiegelt, die Bedeutung des Automobils be-
schrinke sich auch zukiinftig auf den Nahbereich der Stidte.””” Ganz anders der
Hafraba e.V., der davon ausging, dafl sowohl der Personen- als auch der Giiterfern-
verkehr auf den Straflen stark zunehmen werde. Folgerichtig hat er ,,sehr friihzeitig
die Netz-Idee in sein Programm aufgenommen, in der ihre [die Hafraba] Autobahnli-

. . . . )
nie nur die erste riesige Zentralstrecke sein sollte.”**

Die fehlende Finanzierung ist der wesentliche Grund dafiir, da3 die meisten der ge-
planten Autobahnprojekte nicht gebaut wurden. Obwohl sich das Finanzierungspro-
blem fiir jedes Bauvorhaben im Detail anders darstellte, gab es allgemeine Rahmen-
bedingungen, die die Baufinanzierung und damit den Bau von Autobahnen verhin-
derten. So lehnte die Reichsregierung jegliche finanzielle Unterstiitzung von Auto-
bahnprojekten ab®*' und diese Haltung entsprach auch der offiziellen Meinung des
Reichsverkehrsministeriums.”® Ohne staatliche finanzielle Unterstiitzung blieb den

Protagonisten des Autobahnbaus in den zwanziger Jahren noch die Suche nach pri-

278 ygl. hierzu: Schiitz/ Gruber 1996

1 S0 rechtfertigte der Ingenieur Heilmann, Mitplaner der Autobahn Leipzig-Halle, den Bau der
Strecke mit dem Hinweis, der ,,Aktionsradius der Personenkraftwagen darf hochstens mit 200 km, der
fiir Lastwagen mit 100 km angenommen werden. (...). Der Giiterfernverkehr und der Personenfernver-
kehr benutzt zur Zeit noch die Eisenbahn, und an diesen Verhiltnissen wird sich in der ndchsten Zeit
kaum etwas dndern. Aber die Entfernung Halle-Leipzig liegt auf jeden Fall innerhalb des
Aktionsradius von Personen-Lastkraftwagen.* (Heilmann 1927, S. 508-509).

20 Kaftan 1955, S. 74; vgl. Kapitel 3.3.4

21 Goner 1932, S. 2-3. Zwar erklirte das Reichsverkehrsministerium noch 1929, daB es den Gedanken
einer Nur-Autostraf3e nicht grundsétzlich ablehne, jedoch ,.erscheine zur Zeit [deren Finanzierung] mit
Riicksicht auf den allgemeinen Stralenbau schwer moglich.” (Anonymus 1929: Reichsverkehrsminis-
terium und ,Hafraba‘, S. 6).

22 Der Geh. Regierungsrat Pflug wies 1927 auf der FernstraBentagung in Leipzig darauf hin, daf
seine Bedenken gegen den Autostra3enbau ,,nicht soweit gehen, zu sagen, die Frage solle nicht
technisch wissenschaftlich einmal untersucht werden. Das wird unbedenklich geschehen kdnnen: ich
kdnnte mir auch denken, dafl man daraus den Vorteil zieht, bei irgend einer Gelegenheit einmal auf
die Pléne, die vielleicht in einer gliicklicheren Zukunft verwirklicht werden kdnnen, schon jetzt
Riicksicht zu nehmen.” (Pflug 1927, S. 71). Seine Vermutung, daf} die Pldne der 20er Jahre als
Grundlage fiir den Bau von Autobahnen verwendet werden wiirden, bestdtigte sich bereits 1933. Nur
aufgrund der vorhandenen Autobahnplanungen war es ndmlich den Nationalsozialisten moglich,
bereits am 23. September des gleichen Jahres mit dem Bau der ersten Reichsautobahn Frankfurt-
Darmstadt zu beginnen. Auch der Generalinspektor fiir das deutsche StraBenwesen, Fritz Todt, hat am
27. September 1933 bei der Einweihung der Umgehungsstraie Opladen noch auf die Bedeutung
dieser Planungen fiir den Reichsautobahnbau hingewiesen. Er sagte: ,,Bei der Durchfiihrung der
groBBen Plane Hitlers konne man auf diesen Versuchen, auf diese Erfahrungen bauen; wéren diese
Vorarbeiten nicht geleistet worden, so miiite man erst mit den Versuchen beginnen, um die
notwendigen Erfahrungen zu sammeln®. (Miller 1980, S. 287). Mit dieser Aussage “widerlegte Todt,
wahrscheinlich ohne es zu beabsichtigen, die spiter entstandene Legende, Hitler sei der Vater des
Autobahngedankens.* (Ebd.).
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vatwirtschaftlichen Losungen, und folglich sah man die Erhebung von Benutzungs-

283 .
7<% yor. Aber auch hier machte

gebiihren und die ,,Vermietung von Streckenreklamen
den Planern die Reichsregierung einen Strich durch die Rechnung, indem sie die
Erhebung von StraB3engebiihren auf Autobahnen per Gesetz am 27. Mai 1927

284

grundsitzlich verbot™". Auch der Hafraba e.V. konnte trotz ,,Unterstlitzung durch

einflufreiche Politiker und Industrielle, (...) die ablehnende Haltung der Reichsregie-

rung (...) nicht dndern”®

, und so blieben die, meist schon bis zur Baureife geplanten,
Autobahnstrecken unvollendet. DaB3 die Strecke K&In-Bonn und die Umge-
hungsstrale Opladen trotzdem gebaut werden konnten, lag nach Goner an der be-
sonders hohen Arbeitslosigkeit in der Rheinprovinz. Auf diese Weise konnten zur
Finanzierung der Autobahn Gelder aus der Arbeitslosenfiirsorge genutzt werden.”™
Die 6konomische Situation der Betreibergesellschaft der privatwirtschaftlich finan-
zierten Avus war dagegen eine andere, da sie in ihren ersten Jahren auch Benut-
zungsgebiihren erheben konnte.®” Zudem hatte die Betreibergesellschaft Einnahmen

durch die regelmiBig stattfindenden Autorennen.”™

Vor 1933 wurden die meisten Autobahnprojekte zwar nicht gebaut, jedoch waren
Planungen fiir ca. 1.700 Kilometer Nur-Autostrafien fertiggestellt.”® Welches Stra-
Benbild sich bei der Umsetzung dieser Entwiirfe ergeben hitte, zeigen die folgenden
Karten, auf der die geplanten Autobahnen (vgl. Tab. 5) iiber die tatséchlich gebauten
Autobahnen (vgl. Tab. 4) projiziert werden kdnnen. Diese Darstellungsweise macht
das tatsdchliche Ausmal} der Aktivititen rund um den Autobahnbau in Deutschland

vor 1933 deutlich.?°

2 Goner 1932, S. 3;vgl. hierzu Kapitel 4.1.4

284 Anonymus 1929: Reichsverkehrsministerium und ,Hafraba‘, S. 6

*% Stommer 1982, S. 25

% Goner 1932, S. 3. Ohne das groBe Engagement der Stiidte Bonn und Koln und insbesondere des
damaligen Oberbiirgermeisters Konrad Adenauers wére der Bau der Autostrale wahrscheinlich den-
noch nicht zustande gekommen. (Breuer 1932, S. 1).

*7Kaftan 1955, S. 27

*%% Ebd.

2 Die Nationalsozialisten feierten 1937 die Fertigstellung von 2000 km Reichsautobahn. ,,Bei
Einstellung des gesamten Baubetriebs Ende 1941 verzeichnete man eine Gesamtldnge von 3.819,7
Kilometern.” (Schiitz/ Gruber 1996, S. 12).

* Die nachfolgenden Darstellungen wurden von der Verfasserin unter Verwendung der in den Tabel-
len vier und fiinf aufgefiihrten Informationen erstellt.



Abb. 11: Deutschlandkarte, 19331
Abb. 12: Bestehende Autobahnen in Deutschland bis 1933%%?

Abb. 13: Geplante Autobahnen in Deutschland bis 1933**

21 verf. 1999
22 Bpd.
293 Bpd.
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Realisiert waren bis zum Jahre 1933 in Deutschland nur die Avus und zwei Auto-
bahnteilstiicke im Ruhrgebiet.””* Bei den geplanten Autobahnstrecken fallen, abge-
sehen von kleineren Teilstrecken, vor allem die Nord-Siid verbindenden Autobahnen
auf, die von Hamburg nach Basel fiithrende Hafraba und die von Miinchen nach Ber-
lin fithrende Miileiberl. Dagegen gab es zu diesem Zeitpunkt noch keine ausgereiften

Planungen fiir Autobahnen zwischen West- und Ostdeutschland.

Die tabellarische und graphische Ubersicht der geplanten und realisierten Autobahn-
projekte hat gezeigt, dal3 es in Deutschland bis 1933 zwar noch kein vollstédndiges

Autobahnnetz?®’

gab, aber bedeutende Abschnitte eines solchen Netzes bereits ge-
plant waren. Auch wenn es sich hier um Karten handelt und von den Gegenden,
durch die die Autobahnen fiihren sollen, nichts zu sehen ist, erlaubt diese Ubersicht,
vor allem unter Einbeziehung der geplanten Autobahnen, bereits eine Vorstellung
davon, wie die neuen Stralen das Aussehen des Landes priagen werden. Vor allem
die Kartendarstellungen der geplanten Nord-Siid-Verbindungen erinnern an die

296 .
“““® und damit verbunden

Traume der Futuristen von ,,schnurgeraden Autobahnen
auch an deren Visionen verdnderter Wahrnehmung von ,Landschaft® durch den Bau

von Autobahnen.?’

Zusammenfassend kann festgehalten werden, daf3 in der frithen Diskussion um den
Bau von Autobahnen in Deutschland vor allem ,harte Faktoren‘, wie die Finanzie-
rung der Stralen, technische Aspekte u.a. im Vordergrund standen. Trotzdem gab es
Ansatzpunkte fiir eine Auseinandersetzung um die Auswirkungen des Baus von Au-
tobahnen auf die Wahrnehmung von ,Landschaft®, auch wenn der Begriff der ,Land-
schaft® nicht explizit verwendet wurde. Zu diesen Aspkten zéhlten vor allem die
Ziele der Zeitersparnis®”® und damit verbunden der Wunsch einer méglichst optima-
len ,,Schnelligkeitsentfaltung“® der Autos. Diese Forderungen hatten dabei Auswir-

kungen auf die Wahl der Linienfiihrung der Autobahnen, denn die Linienfithrung

%4 Man hat im Rheinland die Entwicklung vorausgeschaut und die ersten AutostraBen Deutschlands

geschaffen.” (Anonymus 1933: Die Eroffnung der Kraftwagenstrae Opladen, 0.S.) bemerkte Fritz
Todt in seiner Rede zur Er6ffnung der Umgehungsstrale Opladen.

2% Bereits zur Zeit der nationalsozialistischen Herrschaft verdffentlichte Stadtbaurat Golder aus Wetz-
lar im Juli 1933 seinen Plan eines nationalen Autobahnnetzes. In diesem waren neben zwei Nord-
Stidverbindungen auch drei Ost-Westverbindungen vorgesehen. (Golder 1933, S. 6-7). (Vgl. Kapitel
3.3.4).

2% Baumgarth 1966, S. 112

27 ygl. hierzu Kapitel 2.3

** Bokkel-Huinink 1929, S. 4

% Ebd.
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beeinfluBt mafigeblich die auf einer Strale fahrbare Geschwindigkeit. Die Reisege-
schwindigkeit wiederum hat ihrerseits Konsequenzen fiir die Wahrnehmung von
,Landschaft, wie im historischen Beispiel bereits fiir die Eisenbahn gezeigt wurde.
Auf die Aspekte der Linienfiihrung und Geschwindigkeit im Zusammenhang mit

dem Bau von Autobahnen ist in Kapitel 4 gesondert einzugehen.
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3.3.2 Realisierte Autobahnen in Italien vor 1933 und die Bedeutung

landschaftlicher Fragestellungen

Da in der vorliegenden Arbeit auch die italienischen Autobahnen im Zusammenhang
mit der Wahrnehmung von ,Landschaft‘ analysiert werden, ist eine Darstellung der
Autobahnsituation in Italien vor 1933 erforderlich, denn die Geschichte des Auto-
bahnbaus in Italien ist in Deutschland kaum bekannt. Ob und in welcher Ausfiihr-
lichkeit auch landschaftsgestalterische Themen erortert wurden, ist von besonderem

Interesse.

Am 21. September 1924 wurde in Italien die erste Autobahn’® Europas eingeweiht.
Es handelte sich um die Strecke Milano—Gallarate—Varese als erstes Teilstiick der
Autostrada Milano—Laghi (Mailand—Oberitalienische Seen). Der Bau dieser Auto-
bahn zu diesem frithen Zeitpunkt ist vor allem auf die Bemiihungen des Maildnder
Ingenieurs Piero Puricelli (1883-1951)*" zuriickzufiihren, der schon sehr frith die
zunehmende Bedeutung des Automobils erkannte und die Notwendigkeit sah, fiir
Autos eigene StraBlen zu bauen, die den Anforderungen des Kraftwagens an Ge-

schwindigkeit, Tragfahigkeit, Sicherheit und Zuverldssigkeit entsprachen.

Abb. 14: Piero Puricelli, ca. 1930°*

3% Bei der Autostrada Milano-Laghi handelt es sich um die erste Autobahn in Europa, die nicht als
Versuchs- und Rennstrecke gebaut wurde, wie die bereits 1921 eingeweihte Avus zwischen Berlin
und Potsdam (vgl. Kap. 3.3.1).

3" Am 11. Februar 1927 wurde Piero Puricelli korrespondierendes Mitglied des Hafraba-Vorstandes.
(Kornrumpf 1990, S. 27).

302 Jelmoni 1984 (unverdffentlicht), S. 21



&3

Mit der Verdffentlichung seines Berichts ,Réseau routier pour véhicules automobi-
les** im Jahre 1921 gab Puricelli der Diskussion um den Bau von Autobahnen in
Italien einen entscheidenden Impuls. Hierin publizierte er sein Projekt der ,Auto-
strada dei Laghi‘, die Mailand mit den Stadten Varese und Como sowie dem Lago
Maggiore verbinden sollte.’* Puricellis Visionen beschrinkten sich jedoch nicht auf
diese eine Autobahn, vielmehr sollten zukiinftig alle groBen Handelszentren Italiens
durch Autobahnen miteinander verbunden werden.*” Das vorgelegte Konzept der
Autostrada Milano—Laghi stiel auf groe Unterstiitzung seitens der Industrie, und
basierend auf diesem Bericht wurde auf Initiative des italienischen Touring-Clubs

«3% georiindet mit dem Ziel, die Ausfiihrung des Projektes

ein ,,Comité de Patronage
unter technischen, wirtschaftlichen und juristischen Gesichtspunkten voranzutrei-
ben.*”” Die Tatsache, daf sich Vertreter des italienischen Touring Clubs fiir den Bau
von Autobahnen engagierten, kann als Hinweis darauf verstanden werden, daf3 dieje-
nigen, die sich u.a. um die Erkundung von ,Landschaften® fiir den Tourismus be-
miihten’”®, bereits Anfang der zwanziger Jahre erkannten, daf von den Autobahnen
aus neue ,Landschaften‘ wahrgenommen und bisher unbekannte Gegenden fiir den
Tourismus zuganglich gemacht werden konnen. Inwieweit aufgrund dieses Interesse
am Autobahnbau auch die veranderte Wahrnehmung von ,Landschaft® seitens der
Autofahrer mitberiicksichtigt wurde, 148t sich aufgrund vorliegender Dokumente
nicht prizise sagen.’” Das groBe Interesse des Touring-Clubs am Autobahnbau
zeigte sich auch in der Finanzierung der zur Durchfiihrung des Baus der Autobahn

Milano-Laghi gegriindeten Gesellschaft ,Societa Anonima Autostrade‘ zusammen

mit dem Automobil-Club Mailand.*"

Trotz der Initiative des ,Comité de Patronage* wire die ,Autostrada dei Laghi‘ wahr-

scheinlich nicht gebaut worden, wiren nicht im Oktober 1922 die Faschisten in Ita-

311

lien an die Macht gekommen.” " Den Faschisten kam das Projekt des Baus von Au-

tobahnen gerade recht in einer Zeit, in der die italienische Wirtschaft von steigender

jgi ,.StraBennetz fiir Automobile” (Ubers. d. Verf)) in: Mangarano/ Pelezzi 1970, S. 129
Ebd.
% Jelmoni 1984, S. 20-23
3% Mangarano/ Pelezzi 1970, S. 129
*TEbd., S. 129-131
% Bertho-Lavenir 1997b, S. 69-70
3% In dem Archiv des Vereins ,Italia Nostra‘, in dem die Unterlagen des Touring-Clubs aus den zwan-
ziger Jahre archiviert sind, konnten hierzu keine Informationen gefunden werden.
319 Mangarano/ Pelezzi 1970, S. 131
3! Jelmoni 1984, S. 22
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Arbeitslosigkeit, negativem Wirtschaftswachstum und sozialen Problemen gekenn-
zeichnet war.”'> AuBerdem bestand auch in Italien die dringende Notwendigkeit,
,,das Stralenwesen von Grund auf zu erneuern, dem modernen Kraftverkehr anzu-
passen und durch ein Netz ausgezeichneter , Autobahnen® wertvoll zu ergéinzen.”"
Doch nicht nur wirtschafts- und verkehrspolitische Uberlegungen veranlaBten die
Faschisten zur massiven Unterstiitzung dieses Projektes. Vielmehr sah Mussolini
auch den propagandistischen Wert dieser neuen Strafle, von der er am 1. Oktober
1925 sagte: ,,Die Autobahn ist eine grofartige italienische Errungenschaft und ein
sicheres Zeichen unseres Ingenieurgeistes, den S6hnen des alten Roms nicht unwiir-
dig.”*'* Die Autobahn, von den Faschisten als nationale Leistung propagiert, sollte
Fortschritt, Modernitdt, Macht und nationale Grofie symbolisieren.315 Hier wird die
Kongruenz der Symbolik der Autobahnen mit der Symbolik der Automobile sicht-

316
bar.

Vor diesem Hintergrund wird deutlich, warum die neuen Machthaber in Italien das

33 17 also nur fiinf

Autobahnprojekt so sehr forcierten, da3 bereits am 26. Mirz 192
Monate nach der Machtergreifung der Faschisten, offiziell mit dem Bau der ersten
Teilstrecke Mailand—Varese begonnen werden konnte. Dabei stellte die Autostrada
Milano—Laghi nur den Beginn des Autobahnbaus in Italien dar. In der folgenden Ta-

belle werden die Autobahnen aufgefiihrt, die bis 1933 in Italien gebaut wurden.

> Ebd.

*1® Kaftan 1933, S. 2

314 Kornrumpf 1990, S. 9. Zu Parallelen mit dem Bau der Reichsautobahnen im nationalsozialistischen
Deutschland vgl. das Buch von Schiitz und Gruber 1996: Mythos Reichsautobahn.

315 ygl. Fustier 1972, S. 316; vgl. auch Schiitz/ Gruber 1996

316 ygl. Kapitel 3.2

317 Aufgrund von Problemen beim Grunderwerb verzdgerte sich der tatsichliche Baubeginn noch bis
Ende Juni 1923. (Rios da/ Rivelli 1984e, S. 36).
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Tab. 6: Bestehende Autobahnen in Italien bis 1933°'®
Autobahnen Bauzeit Linge Gesellschaften Anmerkungen
Mailand-oberi- 1923-1925 84 km | Societa Anonima | Erste Autobahn in Europa.
talienische Seen Autostrada,
-Mailand-Varese 1924 49,0 km | Mailand
-Lainate-Como 1925 24 km
-Gallarate-Sesto- 1925 11 km
Calende
Florenz-Kiiste 1933 83 km | Autostrada
(81,225) | Toscana
Turin-Mailand 1932 129 km | Autostrada Turin- | Die Autobahngesellschaft Turin—
Mailand Mailand unterstand dem Fiat
Konzern, der auch die Finanzierung
sicherte.*"”
Brescia- 1931 45,6 km | Bresciana per la
Bergamo Costruzione a
I’Ecercicio
Autovie
Neapel-Pompeji | 1925-1929| 21,5 km | Autostrade
(23,3) | Meridionali
Bergamo- 1927 | 48,6 km | Bergamasca per la | Anbindung an Mailand zur Bele-
Mailand (49,1) | Costruzione a bung der Wirtschaft von Bergamo.
I’Ecercicio,
Autovie
Padua - 1929-1933 24,6 km | Societa delle
Venedig Autostrade di
Venezia ¢ Padova
Rom-Ostia 1929 21,2 km | Staat Die einzige Autobahn in Italien, die
ohne Benutzergebiihr zu befahren
war. Offen nur fiir nicht kommer-
ziellen Verkehr. Bezeichnet als Au-
tobahn Rom-Ostia, dann Via del
Mare und seit 1958 Staatsstral3e Via
del Mare. Prachtstralle von Rom zu
den Seebddern bei Ostia. Es wird
mehrfach darauf verwiesen, dal} es
sich nicht um eine richtige
Autobahn handele. Die Stralie war
ganz beleuchtet.
Genua- 1932-1935 50 km | Staat
Serravalle

Bis zum Jahre 1933 gab es in Italien bereits 457,5 Autobahnkilometer, und die 50 km

lange Strecke Genua-Serravalle befand sich in Bau. Ob es daneben, wie in

Deutschland und Frankreich, noch detaillierte Planungen von Autobahnstrecken gab,

die jedoch nicht gebaut wurden, ist mir nicht bekannt. In der folgenden Abbildung

werden alle Autobahnteilstrecken, mit deren Bau bis 1933 begonnen wurde, darge-

stellt.

38 Die folgenden Informationen stammen, sofern nicht anders angegeben, aus: Kaftan 1933, S. 2-4;
Mangarano/ Pelezzi 1970, S. 129-140
31 Rickard 1984, S. 21




Abb. 15: Italienkarte, 193330

Abb. 16: Realisierte und im Bau befindliche italienische Autobahnen bis
1933

9 Verf. 1999
32! Die nachfolgende Abbildung basiert im wesentlichen auf einer von Mangarano/ Pelezzi 1970, S.
140 veroffentlichten Karte;auf dieser wurde kein Maf3stab angegeben.
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Vor allem in Norditalien war bis 1933 ein groBer Teil der Ost—West Verbindung
zwischen Venedig und Turin, der sogenannten ,Autostrada Pedemontana‘ (Autobahn
am Fufle der Berge) fertiggestellt. Hier konnte man von den Anfiangen eines Auto-
bahnnetzes sprechen, wie es Piero Puricelli in seinem Bericht von 1922 vorsah. Da-
gegen handelte es sich bei den anderen Strecken um Autobahnen, die Stidte mitein-

ander verbanden, ohne untereinander in Verbindung zu stehen.

AuBerdem wird bei Betrachtung der Abbildung 16 die symbolische Bedeutung der
StraBen, als Zeichen der Macht, deutlich, auf die Mussolini und spéter auch Hitler so
groflen Wert legten. Denn mit jedem Autobahnkilometer wurden bisher schwer er-
reichbare Gegenden dem offentlichen Verkehr leichter zugédnglich gemacht, und da-

mit erhohte sich das potentielle EinfluBgebiet des Diktators.

Finanziert und gebaut wurden die Autobahnen, bis auf die Strecken Rom-Ostia und
Genua-Serravalle, von privaten Autobahngesellschaften, fiir deren Verbindlichkeiten

322 Die erste Gesellschaft wurde im November

der Staat Biirgschaften ibernahm.
1922 von Piero Puricelli in Mailand gegriindet: Die ,Societa Anonima Autostrade’
(S.A.).>” Die ,.italienische Regierung erteilte der S.A. das Recht, Autobahnen zu
bauen, deren Anlagen fiir 50 Jahre Eigentum der S.A. bleiben sollten, doch sicherte
sie sich das Aufsichtsrecht. Genehmigt wurden Gebiihrenerhebungen, Bau von Tele-

”324, um damit die Rentabilitit

fonanlagen, Aufstellung von Reklameschildern usw.
des Unternehmens zu sichern. Nach 50 Jahren sollten die Autobahnen ohne Entsché-
digung der Unternehmen an den Staat fallen, wobei auch eine vorzeitige Ubernahme
nach Zahlung des noch nicht amortisierten Kapitals moglich war. In den Anfangsjah-
ren erwies sich die Finanzierung iiber Mautgebiihren, die sich im Durchschnitt auf

vier Pfennig pro Kilometer beliefen,’”

als erfolgreich, da die Autostrallen viel ge-
nutzt wurden. Als dann Ende der 20er Jahre die wirtschaftliche Situation in Italien
schwieriger wurde, lie das Interesse an den Autobahnen nach. So fehlten bald die
notwendigen Gelder fiir die Wartung der Autostralen, worauthin die StraBenverhalt-

nisse immer schlechter wurden und der Verkehr noch weiter abnahm.**® Wegen Fi-

2 Kaftan 1933, S. 4

*» Kaftan 1955, S. 170

324 Kornrumpf 1990, S. 26; vgl. Kap. 4.1.4

3 Kaftan 1955, S. 171

326 Jelmoni 1984, S. 23. Um diesem MiBstand zu beseitigen, wurde im November 1927 eine neue Ge-
sellschaft gegriindet, die Azienda Autonoma Statale della Strada (A.A.S.S.), die dem
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nanzierungsschwierigkeiten wurde die Autobahn zwischen Mailand und den Oberi-
talienischen Seen dann bereits 1935, also fast vierzig Jahre friiher als vorgesehen,
vom Staat durch Kauf iibernommen.’?” Ende der zwanziger und Anfang der dreiffiger
Jahre wuchs auch generell die Kritik an den Autobahnen wegen angeblicher Unwirt-
schaftlichkeit.”*® DaB die Autobahnen zu diesem Zeitpunkt noch nicht allein mit den
Einnahmen aus den Benutzergebiihren finanziert werden konnten, verwundert nicht,
da die Motorisierung in Italien Ende der zwanziger Jahre noch sehr niedrig war, wie
in Tabelle 7 zu sehen ist. Dariiber hinaus darf auch nicht unberiicksichtigt bleiben,
daB trotz des Baus von Autobahnen noch lédngst nicht alle Autobesitzer in den zwan-
ziger und zu Beginn der dreifliger Jahre einen Autobahnanschluf in ihrer Nédhe hat-
ten. Aullerdem nahm mit wachsender wirtschaftlicher Depression Ende der zwanzi-
ger Jahre auch die Bereitschaft der Autobesitzer, Autobahngebiihren zu zahlen ab,

und sie benutzten wieder haufiger die kostenlosen LandstraBen.’*

Verkehrsministerium unterstand. (Anonymus 1928: Bericht betreffend der Neuordnung des
italienischen Stralenwesens, S. 1). Die A.A.S.S., diec am 28. Januar 1928 ihre Arbeit aufnahm
(Anonymus 1930: Azienda Statale della Strada, 0.S.), war unter anderem fiir die Sanierung von
insgesamt 21.000 km Staatsstralen und Autobahnen sowie fiir deren Wartung verantwortlich. (Abél
1931, S. 60). Ferner war die A.A.S.S. fiir die Aufsicht des Stralenwesens verantwortlich, wofiir die
Griindung einer faschistischen Miliz von 5000 Mann vorgesehen war. (Anonymus 1928: Bericht
betreffend der Neuordnung des italienischen Stralenwesens, S. 2). Finanziert werden sollte die
Gesellschaft ,,in erster Linie durch (...) Beitrdge des Staates und der Provinzen (...). Ferner sollen die
Einkiinfte aus der Automobil-Verkehrssteuer und des Zuschlags fiir Strassenverbesserung
herangezogen werden.“ (Ebd., S. 2-3). Ndhere Angaben zur Rechtslage und Kompetenzverteilung der
A.A.S.S. liegen der Autorin dieser Dissertation nicht vor. Die A.A.S.S. wurde am 2. Februar 1962 in
Azienda Nazionale Autonoma della Strada (A.N.A.S.) umbenannt. Der heutige Sitz der A.N.A.S.
befindet sich in der Via Monzambano 10 in 00185 Rom.

327 Kurt Kaftan 1955, S. 173. Bis 1940 war die Mehrzahl der Autobahnen vom Staat bereits iibernom-
men, und nur noch die Abschnitte Turin-Mailand, Padua-Venedig und Neapel-Pompeji wurden von
privaten Autobahngesellschaften betrieben (ebd.).

" Ebd., S. 172

** Rios da/ Rivelli 1984, S. 53-55
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Tab. 7:  Bestand an Automobilen und Motorrddern in Frankreich, Deutsch-
land und Italien. Stand: 1. Januar 1926

Automobile und
Motorrider insgesamt
Weltbestand 25.973.928
davon:
Frankreich 855.000
Deutschland 539.830
Italien 184.700

Der Bestand an Automobilen und Motorrddern betrug zu Beginn des Jahres 1926 in
Italien nur 34 Prozent des deutschen und 22 Prozent des franzosischen Bestandes.>'
Obwohl die Zahl der Automobile bis zum Jahre 1933 in Italien noch auf 326.000
anstieg, lag die Motorisierung dennoch bei nur einem Auto pro 120 Einwohner.>*?
Die Tatsache, da3 die Automobildichte in Italien in den zwanziger und zu Beginn der
dreifliger Jahre sehr gering war, hier aber trotzdem bis 1933 bereits knapp 500
Autobahnkilometer realisiert wurden, gibt einen Hinweis darauf, daf3 in Italien nicht
aktuelle wirtschaftliche Bediirfnisse fiir den Bau von Autobahnen ausschlaggebend
waren. Zum einen hatten, wie bereits erwihnt, die regierenden italienischen Faschi-
sten ein groBes propagandistisches Interesse an den Autobahnen. Die scheinbare
Diskrepanz zwischen der Zahl der gebauten Autobahnen und dem geringen Grad der
Motorisierung ist aber auch ein Zeichen fiir die visiondre Weitsichtigkeit vieler am

Bau beteiligten Fachleute.

Zu den bedeutenden wirtschaftlichen Griinden fiir den Bau von Autobahnen gehdrte
in Italien die Steigerung des Tourismus in den entsprechenden Regionen. Hierfiir
sprach auch die aktive Teilnahme des italienischen Touring—Clubs und diverser Au-
tomobilclubs an den Planungen und an dem Bau der neuen StraBen.” Neben der
Verbindung aller wichtigen Wirtschaftszentren sollten auch die touristischen Haupt-
orte liber Autobahnen zugénglich gemacht werden. Wie in Abbildung 17 zu sehen
ist, waren bis 1933 vor allem die vorhandenen Tourismuszentren in Norditalien, wie

diejenigen um die oberitalienischen Seen, iiber Autobahnen erreichbar. Einen Plan

330 In: Landesmuseum fiir Technik und Arbeit 1986, S. 128

3! In den USA gab es zu Beginn des Jahres 1926 bereits knapp 20 Millionen Automobile und Motor-
rader (ebd.).

332 Mangarano/ Pelezzi 1970, S. 139

¥ Ebd., S. 129-131
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fiir ein ganz Italien umfassendes Autobahnnetz entwickelte Puricelli bereits 1922,

auch wenn er ihn erst 1935 in iiberarbeiteter Form verdffentlichte.>**

-l

— N BETRIER
— M BAL
woiee PROJEKTIERT

Abb. 17: Italienisches Autobahnnetz nach den Pldnen von Piero Puricelli,
1935

Auch wenn in diesem Plan Puricellis im Norden Italiens im Vergleich zum Siiden
weit mehr Autobahnen vorgesehen waren, so waren hier doch bereits weitaus mehr
Autobahnenstrecken verzeichnet, als bis 1933 tatsdchlich realisiert wurden. Puricelli
hatte die wichtigen Touristenzentren des Nordens, die Toskana und in Ansétzen auch
den Siiden des Landes durch Autobahnen miteinander verbunden. Im Zusammen-
hang mit der Nutzung der Autobahnen fiir den Tourismus war dabei auch von Be-
deutung, daB3 bereits die Fahrt auf der Autobahn zum Urlaubsort als abwechslungs-

reich und erholsam erlebt werden konnte.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dal3 der Bau der italienischen Autobahnen vor
1933 der Realisierung eines visiondren Traums gleichkommt, denn die sehr geringe
Automobildichte machte den Autobahnbau zu diesem Zeitpunkt nicht dringend er-

forderlich. Vor allem der Tatsache, daf3 die Faschisten den propagandistischen Wert

33% Jelmoni 1984, S. 23
335 Kaftan 1955, S. 172
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der neuen Autobahnen erkannten und ihn fiir sich nutzen wollten, ist es zuzuschrei-
ben, daf} das von Piero Puricelli entwickelte Autobahnprojekt Milano-Laghi bereits
1923/24 realisiert wurde. Damit begann, begiinstigt durch die grof3ziigige finanzielle
staatliche Unterstiitzung, die erste Phase des Autobahnbaus in Italien, die bis 1935
andauerte und in der fast 500 Autobahnkilometer gebaut wurden. Fiir diese Jahre
kann festgehalten werden, da3 den ,.italienischen Autostral3en (...) fiir die Entwick-
lung des Autobahnbaus in ganz Europa lange Zeit Modellcharakter zu[kam]. An ih-
nen konnten nicht nur technische, wirtschaftliche und gestalterische Fragen studiert
werden, sondern sie dienten auch als Vorzeigeobjekte fiir die Verfechter von Nur-

AutostraBen, die in ihren Landern hiufig als ,Spinner’ verschrien wurden.”**

Auch wenn von den italienischen Protagonisten des Autobahnbaus der Begriff
,Landschaft® nicht verwendet wurde, so konnen die aktive Beteiligung des Touring-
Clubs am Bau der ersten italienischen Autobahnen sowie die vielfach geduB3erte
Hoffnung auf wirtschaftliche Prosperitdt durch eine Zunahme des Tourismus als Zei-
chen dafiir angesehen werden, daf3 auch die Wahrnehmung von ,Landschaft’ fiir die
Planung von Autobahnen in Italien eine Rolle spielte. Im Kapitel 4 wird dieser
Aspekt anhand der Linienfiihrung, des Briickenbaus, der Rastplitze, der Reklame

und der Bepflanzung entlang italienischer Autobahnen eingehend untersucht.

33 Heckmann-Strohkark 1999, S. 26
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3.3.3 Realisierte und geplante Autobahnen in Frankreich vor 1933 und die

Bedeutung landschaftlicher Fragestellungen

Der Beginn des Autobahnbaus in Frankreich wird hédufig auf die beginnenden fiinfzi-

337 und es wird behauptet®*®, die einzige Autobahn vor dieser Zeit sei

ger Jahre datiert
die als Ausfallstrale im Westen von Paris zwischen 1934 und 1936 gebaute
,Autoroute de I’Ouest‘ gewesen.>*’ Dabei wurde die erste franzdsische Autobahn, die
,Autoroute du Puy-de-Dome* bereits 1926 eingeweiht. Nachfolgend wird gezeigt,
daB es in Frankreich vor 1933 nicht nur eine Autobahn gab, sondern auch weitrei-

chende Autobahnplanungen.

Vor 1933 existierte ,,également en France une ,Autoroute’ (...), c’est I’autoroute qui
conduit au sommet du Puy-de-Déme (...).”**" Diese Autobahn wurde ausschlieBlich
touristisch genutzt und fiihrte vom Fuf3e des Berges Puy-de-Dome auf den Gipfel.
Ohne die Moglichkeit einer Anschlulverbindung war die Autobahn daher in ihrer
Wirkung begrenzt. Hierin ist ein wesentlicher Grund dafiir zu sehen, daf die Auto-
route du Puy-de-Déme heute hiufig nicht als die erste Autobahn Frankreichs aner-
kannt wird, zumal auch die Bezeichnung Autobahn heute nicht mehr verwendet
wird.**! Trotzdem erfiillte diese StraSe Ende der zwanziger Jahre die wesentlichen
Kriterien einer Autobahn wie z.B. die der Kreuzungsfreiheit und der getrennten
Richtungsfahrbahnen. Auf alle Félle aber ist die Autoroute du Puy-de-Dome ein Be-
leg dafiir, daB3 auch in Frankreich vor 1933 Autobahnen nicht nur geplant, sondern

auch gebaut wurden.

337 Vgl. Lafont 1997, S. 18-21; Thi¢bault 1998. Herr Thiébault war von 1947 bis 1959 als Ingenieur
des Ponts et Chaussées in Lyon fiir den StraBenbau verantwortlich. Von 1959 bis 1967 war er Chef du
Service spécial des Autoroutes in Paris. In dieser Funktion war Thiébault wesentlich
mitverantwortlich fiir den Bau der ersten Autobahnen in Frankreich. Offiziell wurde am 19. Februar
1952 der Bau eines franzosischen Autobahnnetzes beschlossen und am 18. April 1955 wurde
bestimmt, daf fiir Autobahnen Benutzungsgebiihren erhoben werden diirfen. (Lafont 1997, S. 20).
% Rickard 1984, S. 17

3 Die vermeintliche Zuriickhaltung der Franzosen in bezug auf den Autobahnbau in den zwanziger
und dreifiger Jahren wird unter anderem mit einem fehlenden Bedarf (Thiébault 1998), einer damals
zu geringen Motorisierung der Bevolkerung, die 1927 bei einem Auto pro 60 Einwohner lag
(Anonymus 1927: La Réorganisation de Notre Réseau Routier, S. 121) und dem im Vergleich zu
anderen europdischen Landern gut ausgebauten Straensystem der Routes Nationales begriindet.
Tatséchlich konnte das System der Nationalstra3en, das sich 1926 iiber 40.000 km erstreckte, im
Vergleich zu dem deutschen und italienischen FernstraBennetz mit einem verhdltnismafBig geringen
Aufwand an die Anforderungen des Automobils angepal3t werden (ebd., S. 125).

340 auch eine AutostraBe in Frankreich, (...), das ist die AutostraBe, die auf den Gipfel des Puy-de-
Déme fiihrt.” (Ubers. d. Verf.) (Thomas 1930, S. 328).

! Cochet 1998; Thiébault 1998
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Die von 1925 bis 1926 im Auftrag der Gesellschaft ,Compagnie des Tramways de

d*** gebaute, kostenpflichtige® Autoroute du Puy-de-Déme fiihrte

Clermont-Ferran
auf einer Strecke von 6 km und mit 12%-iger Steigung spiralformig vom Fulle des
Berges Puy-de-Dome auf den Gipfel. In Abhédngigkeit von den Witterungsverhaltnis-
sen wurde sie in der Regel vom 1. Mai bis zum 1. November fiir den Autoverkehr

¥ Das Autobahnprojekt wurde von der Stadt Clermont-Ferrand als Projekt

gedftnet.
zur Steigerung des Tourismus unterstiitzt. ,,Tout ce qui touche au développement du
tourisme dans notre pittoresque région présente pour le département du Puy-de-
Déme un intérét de premier ordre (...).“** Ahnlich wie bei den ersten italienischen
Autobahnen wurde auch seitens der franzosischen Protagonisten der Aspekt des Tou-
rismus im Zusammenhang mit dem Autobahnbau betont und begrii3t; Aussagen tiber

die verdnderte Wahrnehmung von ,Landschaften‘ wurden in diesem Kontext aber

keine gemacht. Der Begriff ,Landschaft® wurde nicht erwéhnt.

32 Der Direktor der Compagnie des Tramways de Clermont-Ferrand, M. Claret, stellte am 16. April
1925 sein Projekt einer Autostraf3e entlang des Puy-de-Dome dem Conseil Génénral der Stadt
Clermont-Ferrand vor. (Ebd.). Clarets Plan wurde von der Préfektur akzeptiert, und zur Amortisierung
der von Claret privat finanzierten Investitionen erhielt er die Erlaubnis, Benutzungsgebiihren zu erhe-
Rgn. (Anonymus o.J. (ca. 1925): Mémoire explicatif et justificatif, S. 2).

Ebd.
34 Anonymus 0.J. (ca. 1925): Mémoire explicatif et justificatif, S. 4
345 »Alles, was der touristischen Entwicklung unserer pittoresken Region dient, ist fiir das
Departement du Puy-de-Dome von groBtem Interesse (...)* (Ubers. d. Verf.) (Lecoq 1925, S. 1).
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Abb. 18: Autoroute du Puy-de-Déme, 1926°*

In ihrer Linienfiihrung folgte die Autobahn einer ehemaligen Eisenbahnstrecke®®’,

die im ersten Weltkrieg weitgehend zerstort und danach nicht wieder aufgebaut
wurde. Die erste franzosische Autobahn war fiir alle Motorwagen offen; und damit
auch Touristen ohne eigenes Auto auf den Berg gelangen konnten, wurde ein regel-

maflig verkehrender Autobusdienst eingerichtet.

Touristisch interessant war die Strecke nicht nur wegen ihres Ziels, dem Berggipfel,
sondern bereits auf dem Weg dorthin boten sich den Reisenden herrliche Ausblicke

auf die Bergwelt des Puy-de-Dome und die Montagne de Rochefort. Die Autofahrer
mulBten sich aber wahrscheinlich sehr auf die schmale, nur ca. 6 m breite Strafe**®

konzentrieren, da diese unmittelbar entlang des Bergabhanges verlief und lediglich

***In: Thomas 1930, S. 329

*7 Die ausschlieBlich von Touristen genutzte Eisenbahnlinie wurde im Juli 1907 eréffnet. (Lecoq
1925, S. 2).

% Département du Puy-de-Déme Conseil Général 1930, S. 23
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mit 50 cm hohen Abgrenzungen zum Abhang hin geschiitzt war.>*” Somit konnten
die Aussichten in die Umgebung wihrend der Fahrt vor allem von den Mitreisenden
bestaunt werden, denn bis zum Berggipfel gab es mit Ausnahme von vier Reparatur-
stellen keine Haltepunkte.®®® Im Zusammenhang mit der Linienfithrung wird der
Streckenverlauf der Autoroute du Puy-de-Dome ausfiihrlich in Kapitel 4.1.1 analy-

siert.

Mit dem Bau der Autoroute du Puy-de-Dome war das Engagement fiir den Bau
von Autobahnen in Frankreich vor 1933 jedoch noch nicht erloschen. Vielmehr

gab es etliche Projekte™"

, von denen allerdings nur die Planungen fiir eine
Autobahn von Paris nach Tocqueville (Deauville) und Lyon nach Evian sowie
das Projekt der Autoroute du Nord detailliert ausgearbeitet waren. Bis zur Bau-
reife entwickelt, war allerdings lediglich der Plan zur Autoroute du Nord.**
Zur Realisierung der Autoroute du Nord wurde die Compagnie des Autoroutes
(C.A.R.) gegriindet. Es handelte sich um eine Studiengesellschaft bestehend
aus Straflentechnikern, Tourismus- und Wirtschaftsfachleuten, deren erklartes
Ziel es war, die Autoroute du Nord zu bauen sowie den Gedanken des Auto-
bahnbaus in Frankreich zu propagieren.*>® Tourismusexperten waren demnach

an der Planung der Autobahnen beteiligt.

In der nachfolgenden Tabelle werden die technischen Daten der genannten

Autobahnprojekte aufgefiihrt.

% Ebd.

" Ebd.

*! Thomas erwihnt in seinem 1931 erschienenen Artikel ,La question des autoroutes® Autobahnpla-
nungen zwischen Paris-Cherbourg, Paris-Cote d’Azur (v.a. Marseille und Lyon), und Lyon-St.
Etienne. Diese Projekte wurden nach Thomas® Angaben jedoch nicht weiter ausgearbeitet. (Thomas
1931c, S. 273).

332 Ebd. Das Projekt wurde vor allem von dem Ingenieur Pigelet (Ingenieur der Ponts et Chaussées in
Hesdin bei Calais) in Zusammenarbeit mit dem Industriellen Lucien Lainé (Prasident der C.A.R.,
Prasident der Manufacture Francaise de Tapis & Couvertures; Vizeprasident des Comité National des
Loisirs) erarbeitet. (Ebd.).

¥ Lainé 1931¢
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Tab. 8:  Geplante Autobahnen in Frankreich vor 1933
Nur-Auto- Pla- Geplante | Planung Geschitzte Ge- | Anmerkungen
strafle nungs- | Linge samtkosten
beginn
Paris— 1927 | Keine An- | Ing. Kern- |2 Mio. FF/ km Privatfinanzierung. Sollte
Trouville gaben. Ca. | Marsaud einschlieBlich der |den im Hafen von Le Havre
(Deauville)*** 180 km Kosten fiir den ankommenden Touristen als
Grunderwerb. Verbindungsstraf3e nach
Paris dienen. Nicht bis zur
Baureife ausgearbeitet.
Autoroute du 1929 368 km [ Compagnie | 1,5 Mio. FF/ km. [ Die Autobahn wurde als
Nord™® des Auto- | Hierin sind Kos- | Ergénzung zum Flugverkehr
- Paris— routes ten enthalten fiir | und zur Bahn gesehen. Stra-
Breteuil 81 km den Geléndekauf, | Bengebiihren sollten erho-
- Breteuil- die Terrassierung, | ben werden. Sie sollten der
Lille 131,5 km die Briicken, Stra- | Beginn eines nationalen
- Breteuil- Benbelag, Rast- Autobahnnetzes sein (An-
Calais 155,3 km stitten, Werkstét- | bindung an Belgien, Hol-
ten, Beleuchtung, |land, Grofbritannien). Pri-
Funktelefone und | vatfinanzierung. Autobahn
10% fiir wurde nicht gebaut.
unvorher-sehbare
Ausgaben.
Lyon-— 1932206 km Compagnie | Keine Angaben. | Die je 7 m breiten Fahr-
Evian®* des Auto- bahnen sollten durch einen
routes ein Meter breiten Mittel-

streifen getrennt werden.
Durch den Mont de I’Epine
sollte ein 1,8 km langer
Tunnel fiihren. Uber die
vorgesehene Finanzierung
ist nichts bekannt. Die Au-
tobahn wurde nicht gebaut.

Die sogenannte Autoroute du Nord sollte aus zwei Teilstiicken bestehen, von denen

357

eines von Paris nach Calais und das zweite von Paris nach Lille fihren sollte™".

Nach einem gemeinsamen Autobahnstiick sollte sich bei Breteuil die sogenannte

fliimische von der britischen Teilstrecke trennen.>*® Die Namen der Teilstrecken

hingen mit der Absicht zusammen, die Strecke nach Lille mittelfristig mit Belgien

und die nach Calais mit England zu verbinden. Fiir den Anschluf8 mit England sah

Lainé vorausschauend den Bau eines Tunnels durch den Armelkanal vor.

359
Finan-

>4 Die Angaben stammen aus: Anonymus 1927: Une conférence sur les Routes Modernes et les Auto-

routes a la Société des Ingénieurs Civils, S. 168-170

355 Die Angaben stammen aus: Thomas 1931c, S. 272-280; Lainé 1932, S. 1-2
336 Anonymus1932: Eine neue franzosische AutostraBe, S. 390
7 Childes 1932
358 Lainé 1932, S. 1
%% Ebd. Erst 1986 wurde zwischen Frankreich und GroBbritannien der Bau eines Eisenbahntunnels
von Fréthun (bei Calais) nach Cheriton (bei Folkestone) vereinbart. 1994 wurde dann der 50,45 km
lange Eurotunnel erdftnet. (Bibliographisches Institut & F.A. Brockhaus AG 1998: Stichwort:

Eurotunnel).
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ziert werden sollte der Autobahnbau mit Privatkapital, und zur Amortisierung der

Investitionen war eine Benutzungsgebiihr vorgesehen, wobei der Staat, wie in Italien,

360

den privaten Financiers eine Zinsgarantie geben sollte.” Nach Darstellung Lainés

hatten sich bereits 1930 gentigend franzosische und auslédndische Investoren gefun-

361 Aus welchen Griinden die Autoroute du Nord dann doch nicht gebaut wurde,

362

den.

ist aus der Literatur nicht zu rekonstruieren.

In den folgenden Abbildungen werden die in Frankreich vor 1933 und die in Tabelle
10 aufgefiihrten Autobahnprojekte iiber eine Karte der 1926 eingeweihten Autoroute
du Puy-de-Dome projiziert. Erst dadurch 146t sich meiner Meinung nach das tatséch-
liche AusmalB der Aktivitidten im Zusammenhang mit dem Bau und der Planung von

Autobahnen in Frankreich bis 1933 erkennen.

Abb. 19: Geplante Autobahnen in Frankreich vor 1933°%
Abb. 20: Realisierte Autobahn in Frankreich vor 1933°%
Abb. 21: Frankreichkarte, 193339

Abb. 22: Autobahnnetz der Compagnie des Autoroutes (C.A.R.), 1932

% Thomas, 1931c, S. 279

%1 Lainé 1932, S. 1

362 Die wesentlichen Argumente der Autobahngegner faBte der Ingenieur Thaller 1926 zusammen.
Basierend auf den Erfahrungen der Autostrada Milano-Laghi miiiten nach Thaller fiir den Bau von
Nur-Autostralen drei Pramissen erfiillt sein, namlich: 1. eine Automobildichte von mehr als 1000 Au-
tos/ Tag; 2. ungeniigende offentliche Straflen; 3. hohe Bevdlkerungsdichte. (Lafont 1997 S. 14-15).
Da Thaller keine dieser Forderungen fiir Frankreich erfiillt sah, lehnte er den Bau von Autobahnen ab.
Diese Haltung vertraten wahrscheinlich die Mehrheit der StraBenfachleute in Frankreich (ebd., S. 14).
*® Verf. 1999

364 Ebd.

365 Ebd.

3 Lainé 1932, S. 1-2
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Wiren die hier dargestellten Autobahnen gebaut worden, hétte Frankreich zu Beginn
der dreiBiger Jahre iiber ca. 750 Autobahnkilometer verfiigt. Fiir Lainé sollten diese
nur der Beginn, ,,de la construction nécessaire d’un réseau francais et européen”367
sein. Aus diesem Grunde erarbeitete die Compagnie des Autoroutes (C.A.R.) Plane
fiir Autobahnen von Paris nach Bordeaux, Marseille und Metz (vgl. Abb. 22). Von
der Cote d’Azur sollten Kiistenautobahnen nach Spanien und Italien fiihren, und im

Norden waren Anbindungen an die Hafraba in Deutschland®®®

, nach Belgien, Hol-
land und England vorgesehen. Obwohl die Autobahnprojekte zu Beginn der dreiBBiger
Jahre noch nicht bis ins Detail ausgearbeitet waren®®, werden sie in der folgenden
Abbildung iiber eine Frankreichkarte mit der bestehenden Autoroute du Puy-de-
Dome projiziert, da sie einen weiteren Beleg dafiir geben, dal} in Frankreich vor 1933

der Bau von Autobahnen thematisiert wurde.?”°

Ausgehend von dem Zentrum Paris sah die Planung der C.A.R.-Autobahnen in allen
Landesteilen Frankreichs vor, wobei an den Landesgrenzen Anschliisse in die Nach-
barldnder bestehen sollten. In der Diskussion um ein internationales Autobahnnetz

spielte dann Frankreich, hauptsachlich in der Person Albert Thomas®, eine herausra-

gende Rolle.””!

Zusammenfassend ist festzuhalten, da3 es in Frankreich im Vergleich zu Italien und
auch Deutschland nur wenig Aktivititen in Bezug auf den Autobahnbau gab.
Dennoch hatte Frankreich bereits 1926 eine erste Nur-Autostraf3e und bis 1933 waren
zahlreiche Autobahnprojekte in Planung. Die Behauptung, man habe sich in
Frankreich erst nach dem Zweiten Weltkrieg ernsthaft mit der Frage des Baus von
Autobahnen beschéftigt, ist demnach nicht haltbar. Zwar zeigte sich, wie Thomas
darlegt, ein wesentlicher Teil der StraBenbauingenieure kaum interessiert an dem
Thema ,Autobahnbau‘, aber ,,un certain nombre de techniciens de la route,

d’industriels et de personnalités politiques ont compris tout I’intérét qu’il y avait a

367 des Baus eines notwendigen franzosischen und europiischen Netzes [Autobahnnetzes]” (Lainé

1932,S. 1).

368 Vgl. Kapitel 3.3.1

% Thomas 1931¢, S. 273

370 Im Zusammenhang mit der internationalen Anbindung franzosischer Autobahnen wurde dem
Bureau International in Genf 1931 ein skizzenhaftes Projekt eines 5000 km langen franzdsischen
Autobahnnetzes vorgelegt. (Vgl. hierzu Kapitel 3.3.4).

7' Vgl. Kapitel 3.3.4
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réaliser dans le plus bref délai un réseau d’autoroutes (...).”>’* Gefordert wurde die
Idee des Autobahnbaus vor allem von der Anfang der dreiBiger Jahre unter der Agide
von Lucien Lainé gegriindeten Compagnie des Autoroutes (C.A.R.), die die Vorteile
des Baus von Autobahnen fiir Frankreich in der dadurch zu erwartenden

6konomischen Prosperitit und einer bedeutenden Zunahme des Tourismus sah.>”

372 “gine gewisse Zahl an StraBenbaufachleuten, Industriellen und Politikern haben die Bedeutung er-

kannt, die darin lag in kiirzester Zeit ein Autobahnnetz zu realisieren (...).”” (Ubers. v. Verf.) (Thomas
1931c, S. 273).
37 Lainé 1929, S.193
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3.3.4 Die internationale Diskussion um den Autobahnbau und die Planungen

europiischer Autobahnnetze vor 1933

Zu Beginn der dreifliger Jahre wurde der Bau von Autobahnen auch im internationa-
len Kontext diskutiert, denn die Protagonisten des Autobahnbaus waren davon iiber-
zeugt, daB die Autobahnen ,,par leur nature un caractére international*>’™* hitten. Mit
zunehmender Zahl nationaler Autobahnplanungen festigte sich die Idee, diese in ei-
nem europdischen Autobahnnetz zusammenzufithren,’” eine Auffassung, die sich
auch in den Planungen der Hafraba in Deutschland,’’® den Visionen des Italieners
Puricelli’”” und dem Projekt fiir ein internationales Autobahnnetz der franzésischen

Compagnie des Autoroutes (C.A.R.)*"®

widerspiegelte. Neben verkehrsstrategischen
und wirtschaftlichen Faktoren, zu denen auch die Zunahme des Tourismus gehorte,
verband man zu Beginn der dreifliger Jahre mit dem Bau eines internationalen Auto-
bahnnetzes groB3e friedenspolitische Hoffnungen. Weiterhin spielte der Wunsch der
Befiirworter des Autobahnbaus eine besondere Rolle, mit dem Bau von Autobahnen

einen Beitrag zur Senkung der Arbeitslosigkeit leisten zu konnen.>”

Bei den nachfolgenden Ausfiihrungen steht die Frage im Vordergrund, ob bei der
zumindest visioniren Uberwindung nationalstaatlicher Grenzen auch Konsequenzen
fiir die landschaftliche Gestaltung thematisiert wurden. Die folgenden Informationen
iiber die weitgehend unbekannten internationalen Kongresse der Association Inter-
nationale Permanente des Congres de la Route (AIPCR) und der Congres Interna-
tionaux des Autoroutes (C.I.A.) dienen auch als wichtige Grundlagen fiir nachfol-

gende Analysen.

Die internationale Bedeutung, die dem Stralenbau angesichts autkommender Moto-

risierung zufiel, wurde sehr friih erkannt.**

Wie bereits in Kapitel 3.1 erwéhnt, fand
schon 1908 in Paris der erste von der AIPCR organisierte internationale Stra3enkon-

greB statt, auf dem vorrangig das Problem der Staubentwicklung auf den Stral3en

374 von Natur aus einen internationalen Charakter* (Ubers. d. Verf.). (Nyffeler 1931, S. 2).
*73 Kaftan 1955, S. 183

376 ygl. Kapitel 3.3.1

377 Vgl. Kapitel 3.3.2

378 vgl. Kapitel 3.3.3

37 vgl. Heckmann-Strohkark 1999, S. 22-34

3% Redtmann 1918, S. 125
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diskutiert wurde. Im Anschluf} an dieses Treffen wurde im Jahre 1909 die Vereini-

gung der AIPCR gegriindet™', zu deren Aufgaben es gehorte, die internationale Zu-

sammenarbeit dauerhaft zu gewihrleisten und in regelméBigen Zeitabstéinden inter-

: 2
nationale Kongresse zum Thema StraBenbau zu veranstalten.”®

In der folgenden Tabelle werden die Internationalen Straenkongresse der AIPCR

von 1908 bis 1934 mit den jeweiligen Themenschwerpunkten aufgefiihrt.

Tab. 9: Die internationalen Straenkongresse der AIPCR von 1908 bis
1934°%

Internationale Datum Teilnehmerstaaten Themenschwerpunkte

StraBBenkongresse und Teilnehmerzahl

Paris 11.10. bis 18.10. | 33 Nationen Staubentwicklung auf den Stra3en
1908 2.411 Teilnehmer verursacht durch das Automobil.

Briissel 31.07. bis 07.08. | 38 Nationen Anpassung des Straflenbelags an
1910 2.118 Teilnehmer die Anforderungen des Autos.

London 23.06 bis 27.06. | 52 Nationen Internationale Verkehrsregelun-
1913 3.793 Teilnehmer gen.

Sevilla 07.05. bis 16.05. | 55 Nationen Verkehrsregelung; Zusammenset-
1923 1.891 Teilnehmer zung des Straflenbelags.

Mailand 06.09. bis 13.09. | 72 Nationen Bau von Autobahnen in Europa.
1926 3.427 Teilnehmer ,Landschaft® wird thematisiert.

Washington 06.10. bis 11.10. | 85 Nationen Verkehrsregelung, Finanzierung
1930 3.380 Teilnehmer des Straflenbaus, Straflendecken.

Miinchen 03. bis 19.09. 83 Nationen Probleme des aktuellen Straflen-
1934 4.095 Teilnehmer baus, Reichsautobahnen.

Von den vor 1933 organisierten Kongressen war nur der fiinfte Kongref3 im Jahre

1926 in Mailand ausschlielich dem Thema Autobahnbau gewidmet. Dabei wurden

in verschiedenen Vortragen auch Themen zur landschaftlichen Gestaltung entlang

der Autobahnen erdrtert. Diese werden in Kapitel 5.1 dargestellt.

! Die Association Internationale des Congrés Permanentes de la Route (AIPCR), mit Sitz in Paris
wurde am 29. April 1909 offiziell gegriindet. (Naud 1969, S. 16). Der Sitz der AIPCR befindet sich
auch heute noch in Paris (Grande Arche Paroi Nord, Niveau 1, 92055 Paris La Défense Cedex 04).
Die AIPCR hat Mitgliedskomitees in allen Mitgliedsstaaten. In Deutschland ist es die Forschungsge-

sellschaft fiir Stralenwesen e.V. (FGSV) mit Sitz in K6In und in Italien die Azienda Nazionale Auto-
noma della Strada (ANAS) mit Sitz in Rom.

%2 Der fiir 1916 in Miinchen geplante KongreB fand wegen des Ersten Weltkrieges nicht statt (Euting
1931, S. 21-29), und erst 1923 wurde der vierte AIPCR-KongreB3 in Sevilla organisiert. An diesem
durften Deutschland und Osterreich nicht teilnehmen, da sie zu dem Zeitpunkt noch keine Mitglieder
des Volkerbundes waren und die Teilnahme an wissenschaftlichen Fachtagungen von dieser Mitglied-
schaft abhéngig war. (Brix 1925, S. 54).

%3 Die Informationen entstammen den KongreBunterlagen aus dem Archiv des AIPCR in Paris und
aus: Naud 1969, S. 15-28.
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Neben der Fachtagung hatten die Kongreflteilnehmer in Mailand Gelegenheit, die
1924 eingeweihte Autostrada Milano-Laghi zu besichtigen. Uber die von Puricelli
geleitete Exkursion heif3t es im Tagungsband: ,,.Les congressistes parcoururent avec
un intérét et une satisfaction que doublait le plaisir d’une excursion sous un soleil
radieux, le long ruban de 1’ Autostrada qui, de Milan a Varese, traverse une zone de

grande activité industrielle, et offre des panoramas splendides.**™*

Der Verweis auf die von der Autobahn aus zu sehenden Panoramen zeigt, daf3 die
Mitreisenden die Ausblicke in die Umgebung, die sich ihnen von der Autobahn aus
boten, registriert haben. In der Exkursionsbeschreibung sprach man auch von Pan-
oramen, was darauf hinweist, dal} der Blick in die ,Landschaft® auf Teilen der Auto-
bahn unverstellt und frei war. Genaue Beschreibungen des Gesehenen finden sich in

der Exkursionsbeschreibung jedoch nicht.

Wihrend auf den AIPCR-Kongressen hauptsédchlich allgemeine Aspekte des Stra-
Benbaus thematisiert und theoretisch erdrtert wurden, wollten die Protagonisten des
Autobahnbaus mit der Griindung des Bureau International des Autoroutes (B.I.A.R.)
im Sommer 1931 in Genf>®’ eine dauernde Einrichtung schaffen ,,fiir das Studium
und die Verwirklichung eines internationalen Autostrassennetzes“**. So fand bereits
vom 31. August bis zum 2. September 1931 in den Rdumen des Internationalen Ar-

beitsamtes B.I.T.>* in Genf der erste Internationale AutobahnkongreB statt.”® Neben

3% Mit Interesse und Zufriedenheit, die durch den strahlenden Sonnenschein noch verdoppelt wur-

den, fuhren die KongreBteilnehmer auf dem langen Band der Autobahn, das von Mailand nach Varese
eine Industriezone durchquert und herrliche Panoramen bietet.* (Ubers. d. Verf.) (AIPCR 1927, S.
245).

3% Aus den Archivunterlagen ist nicht genau zu rekonstruieren, wann genau das Bureau Internationale
des Autoroutes (B.I.A.R.) seine Arbeit aufgenommen hat. Bis zur Griindung der Organisation Inter-
nationale des Autoroutes (O.1.A.R.) auf dem zweiten Autobahnkongre3 am 20.4.1932 wurden die
Bezeichnungen B.I.A.R. und O.I.A.R. oftmals parallel verwendet. (O..A.R. 1932¢, S. 13). Zu den
Zielen der O.I.A.R. heif3t es in den Statuten: Der Verein ,,bezweckt die Forderung der moralischen
und finanziellen Zusammenarbeit von Staat und Privatinitiative in allen Autostralenfragen, (...) die
Schaffung der technischen, wirtschaftlichen, rechtlichen und sozialen Unterlagen fiir den Bau von
Autostraf8en (...) und ein einheitliches und harmonisches internationales Vorgehen wird erstrebt, unbe-
schadet der Notwendigkeit, weitgehend auf die nationalen Besonderheiten Riicksicht zu nehmen.”
(O.LAR. 1932, S. 4-5).

¥ 1 ainé 1931a, 0.S.

37 Am 11. April 1919 wurde das Internationale Arbeitsamt (IAO) in Genf gegriindet. Teil dieser
Organisation ist das BIA (Bureau International du Travail). (Vgl: Bartolomei de la Cruz/ Euzéby
1997).

3% Zu den internationalen Autobahnkongressen vgl. Heckmann-Strohkark 1999. In seiner Eroffnungs-
rede wies der Direktor des Internationalen Arbeitsamtes, Albert Thomas, auf die Bedeutung hin, die
ein europdisches Autobahnnetz fiir die Bekdmpfung der Arbeitslosigkeit seiner Meinung nach habe.
Der Bau von Autobahnen gehédrte zu dem von Thomas im Jahre 1931 vorgelegten Programm der
,.grands travaux publics européens” (,,6ffentliche europiische GroBprojekte”) (Ubers. d. Verf.)
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Regierungsvertretern européischer Staaten® nahmen an dem KongreB Delegierte
von Autobahngesellschaften, Stralenbauingenieure, Techniker sowie Abgesandte
grof3er nationaler und internationaler Organisationen aus den Bereichen Wirtschaft,
Verkehr und Tourismus teil. Ein wichtiges Ziel des ersten Internationalen Autobahn-
kongresses war die Erarbeitung eines ,,plan d’ensemble du réseau international
d’autoroutes™*°, bestehend aus nationalen Autobahnprojekten. Am Ende des Genfer
Kongresses wurde dann ein entsprechender Plan vorgestellt, den man moglichst
schnell realisieren wollte, um auf diese Weise in ganz Europa viele Arbeitsplétze zu

schaffen.
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Abb. 23: Schema eines europiischen Autobahnnetzes, Genf 1931°"!

realisierte oder in Bau befindliche Autobahnen
in erster Linie zu bauende Autobahnen

spéter zu bauende Autobahnen

(Anonymus 1931: Le Congres International des Autoroutes confirme les vues et propositions du Di-
recteur du B.I.T., S. 7).

3% Teilnehmerstaaten waren: Schweiz, Frankreich, Deutschland, Italien, Belgien, Holland, Polen,
Jugoslawien, Bulgarien, Liechtenstein (Thomas 1931b, S. 304).

3% umfassenden Plans fiir ein internationales Autobahnnetz” (Ubers. d. Verf.) (B.LA.R. 1931).

*!' Thomas 1931b, S. 314
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Obwohl hier alle realisierten und geplanten Autobahnen aufgefiihrt sein sollten,
fehlten u.a. die zu diesem Zeitpunkt bereits in Bau befindliche Autobahn Koln—

Bonn? sowie einige italienische Autostrade.*”*

Das Schema eines europdischen
Autobahnnetzes macht die Dimensionen deutlich, in denen bereits 1931 iiber natio-
nalstaatliche Grenzen hinweg Autobahnen geplant wurden. Voller Optimismus
wollte man den Bau des internationalen Autobahnnetzes vorantreiben, und schon
knapp acht Monate nach dem ersten Kongref3 berief das B.I.A.R. den Zweiten Con-
grés International des Autoroutes vom 18. bis 20. April 1932 in Mailand ein.*** Die
italienischen Gastgeber nutzten diese Gelegenheit, Mussolini als Avantgardisten des
Autobahnbaus in Europa zu feiern.*”> Dabei wurde jedoch kein Wort verloren iiber
die mittlerweile offenkundig gewordene ablehnende Haltung der italienischen Fa-
schisten gegeniiber dem Bau eines internationalen Autobahnnetzes.* Ein wesentli-
cher Grund fiir diese ablehnende Haltung ist sicherlich darin zu sehen, daf3 sich die in
einen internationalen Kontext eingebundene Autostralle nicht mehr als genuin natio-

. . . . 397
nale Leistung inszenieren lieB3.

Das Ziel des zweiten europdischen Autobahnkongresses war die moglichst schnelle
Realisierung des auf dem ersten Kongref3 erarbeiteten internationalen Autobahnnet-
zes, wobei vor allem Probleme der Finanzierung im Mittelpunkt der Diskussion
standen. Wie in Genf waren auch hier wieder Représentanten diverser Tourismus-
verbande vertreten.”® Neben Fachvortrigen wurden Exkursionen zu den Autobahnen
Mailand-Bergamo-Brescia und der im Bau befindlichen Autobahn Mailand—Turin

s i g 399
organisiert.

392 Vgl. Kapitel 3.3.1

3% Vgl. Kapitel 3.3.2

¥ 0.LAR. 1932a

7 0.LAR. 1932b

3% Auch der nationalsozialistische Generalinspektor fiir das deutsche StraBenwesen Fritz Todt er-
wihnte in seinem im Dezember 1932 erschienenen ,Braunen Bericht® mit keinem Wort eine zukiinf-
tige Anbindung der Reichsautobahnen an ein internationales Autobahnnetz. (Todt 1932). Dagegen
verwies Todt auf den propagandistischen Wert eines nationalen Autobahnprogramms fiir den NS-
Staat, bei dem die internationale Staatengemeinschaft keine Rolle spielte. (Vgl. Schiitz/ Gruber 1996).
%7 Vgl. Heckmann-Strohkark 1999, S. 43-44. Mussolini erklirte als wichtigen Teil seines politischen
Programmes bereits 1921: ,,Der Faschismus kann die historische Tatsache der Entwicklungen der
wirtschaftlichen Organisationen nicht abstreiten, aber er will diese Entwicklungen den nationalen
Zielen einordnen. Diese gemeinsame Organisation zueinander hin wird gefordert als Ausdruck der
nationalen Solidaritdt und als Mittel zum Aufbau der Produktion. Nationale Interessen und Produktion
haben auflerordentlich viele gemeinsame Ausgangspunkte und Ziele.” (Schenck 1933, S. 15) (vgl.
auch Kapitel 3.1.).

3% Anonymus 1932: AutostraBenbau gegen Arbeitslosigkeit, 0.S.

7 0.LAR. 1932d
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Als Tagungsort des nichsten Autobahnkongresses wurde fiir das Folgejahr Frankfurt

a.M., Sitz des Hafraba e.V., bestimmt.*”°

Aus welchen Griinden der dritte Kongref3
jedoch nicht stattgefunden hat, ist weder aus den Materialien des B.L.T. in Genf noch
aus denen des Stadtarchivs in Frankfurt a. M. zu rekonstruieren.*”' ,,Die Welt solle
durch den Bau von Autobahnen wieder neuen Schwung erhalten in Richtung des
Guten und zum Wohlergehen aller Nationen*"?, lautete der Appell Albert Thomas"

zum AbschluB des letzten Internationalen Autobahnkongresses. Es kam anders.*?

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dall der Bau von Autobahnen Ende der
zwanziger und zu Beginn der dreifliger Jahre zunehmend auch im internationalen
Kontext diskutiert wurde, wihrend das Interesse der allgemeinen Offentlichkeit am
Autobahnbau noch gering war.*** Allerdings konnten die Protagonisten zu diesem
frithen Zeitpunkt ihre Idee eines europdischen Autobahnnetzes noch nicht verwirk-
lichen, da, nach Kaftan, alle Versuche, die internationale Zusammenarbeit zu institu-
tionalisieren, an politischen und wirtschaftlichen Schwierigkeiten scheiterten.*”> Wie
bei den Planungen von Autobahnen in Frankreich und Italien, waren auch auf den

. . . 4
internationalen Autobahnkongressen Vertreter der Tourismusbranche anwesend**®,

% I der Frankfurter Zeitung war iiber den Mailédnder AutobahnkongreB zu lesen: ,,Jm Mailinder
Kongrel3 hat man begeisterte Worte gehort, das neugegriindete internationale Amt wird unverziiglich
seine Tatigkeit aufnehmen, um dem kommenden KongreB3, der im néchsten Friihjahr in Frankfurt am
Main stattfinden wird, einen ersten eingehenden Bericht unterbreiten zu kdnnen.” (Anonymus 1932:
Der zweite AutostraBBenkongref3 in Mailand, 0.S.).

1 Es kann vermutet werden, daB die O.I.A.R., ungeachtet des auf dem KongreB verbreiteten Opti-
mismus, die Finanzierung fiir ein europdisches Autostralennetz nicht organisieren konnte und damit
die gesamte Initiative erlosch. Einen Hinweis darauf findet sich bei Kaftan, der bemerkte, daf3 Piero
Puricelli ,,nicht nur die Kongresse, sondern auch die aus der voriibergehenden Tatigkeit des B.I.A.R.
und O.I.A.R. entstanden Ausgaben nahezu allein finanziert habe. Obgleich Puricelli ein vermdgender
Mann war, mufiten ihm diese Ausgaben ohne Erfolg eines Tages zuviel werden.” (Kaftan 1955, S.
187-189). Bestitigt wurde diese Vermutung in einen anonymen Brief an das Deutsche Generalkon-
sulat in Mailand vom 5.12.1927, in dem zu lesen ist, da3 Puricelli umfangreiche technische Vorarbei-
ten zur Erstellung eines Sanierungskonzeptes fiir das italienische Straennetz auf eigene Kosten
durchgefiihrt habe. (Anonymus 1927: Neu-Organisation des italienischen Strassen-Wesens S. 1).

42 Thomas 1932, S. 12

“® Heckmann-Strohkark 1999, S. 44

4% Einen Hinweis hierauf geben die geringen Teilnehmerzahlen auf den Internationalen Autobahn-
kongressen in Genf und Mailand. Wahrend 1931 in Genf nur etwa sechzig Teilnehmer gezahlt wur-
den, nahmen in Mailand immerhin bereits mehr als 200 Interessenten an dem KongreB teil. (Anony-
mus 1932: Der Autostralengedanke am Internationalen II. Kongre3 in Mailand, 0.S.).

45 Kaftan 1995, S. 189

%% In verschiedenen Plinen konzentrierte sich Puricelli seit 1927 auf die Erarbeitung eines europii-
schen Autobahnnetzes, wobei es ihm hauptsichlich auf den Ausbau von Nord- Siidverbindungen
ankam. (Puricelli 1927, S. 7). Eine letzte Fassung eines internationalen Autobahnnetzes veréffent-
lichte Puricelli im Jahre 1935. In diesem Entwurf sah er den Bau von insgesamt 37.176 Autobahnki-
lometer vor (ebd.). Da in diesen Planungen Nordeuropa nur peripher beriicksichtigt wurde, kritisierte
Kaftan Puricellis Plan als unausgegoren. (Kaftan 1955, S. 189). Dessen ungeachtet war Puricelli von
der Durchfiihrbarkeit seines Planes liberzeugt und griindete das ,Internationale Amt fiir Autobahnen*
(ASA) das die technische Leitung des Autobahnbaus {ibernehmen sollte, wohingegen die materielle
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denn tiber die Autobahnen sollten bereits bestehende Touristenorte fiir Automobil-
reisende besser zuginglich gemacht werden und neue ,Landschaften® fiir den
Tourismus entdeckt werden. Dabei wurde der Begriff ,Landschaft® wihrend der

Kongresse nicht verwendet.

Durchfiihrung der Projekte Sache der einzelnen Staaten sein sollte. (Anonymus 1933: Autobahn-Um-
schau. Einzelheiten des Puricelli-Plans eines europdischen Autobahnnetzes, S. 15). Ob die ASA aber
jemals ihre Arbeit aufgenommen hat, ist unklar. Konnte Puricelli zu Beginn der zwanziger Jahre sei-
nen Traum der italienischen Autostrade verwirklichen, so blieb ihm die Erfiillung seines Wunsches
hinsichtlich eines internationalen Autobahnnetzes versagt. In Deutschland legte Anfang der dreifliger
Jahre Stadtbaurat Golder-Wetzlar, Mitglied des Verwaltungsrates und Technischen Ausschusses des
Hafraba e.V., seinen Plan fiir ein mitteleuropéisches Autobahnnetz vor, welches Golder-Wetzlar aus-
gehend von der Hafraba-Autobahn entwickelte. (Golder-Wetzlar, 1930, S. 1-3). Auch in Frankreich
wurde schon 1927 von dem Ingenieur Kern-Marsaud ein Projekt fiir ein internationales Autobahnnetz
erarbeitet. (Anonymus 1927: Une conférence sur les Routes Modernes et les Autoroutes a la Société
des Ingénieurs civils, S.168). Darin sah Kern-Marsaud zunédchst nur Verbindungen zu den franzgsi-
schen Nachbarstaaten Deutschland, Italien und die Schweiz vor, wohingegen Spanien als auch weiter
entfernte Lander unberiicksichtigt blieben.
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4 Beim Bau der Autobahnen in Deutschland, Frankreich und Italien vor
1933 angewandte Gestaltungselemente und ihr Einfluf} auf die

Wahrnehmung von ,Landschaft®

Nachdem im vorangegangenen Kapitel die vor 1933 in Deutschland, Frankreich und
Italien realisierten und geplanten Autobahnen beschrieben wurden, werden nachfol-
gend die fiir die Wahrnehmung von ,Landschaft® bedeutenden Gestaltungselemente
der Autobahnen analysiert. In diesem Kontext werden die Verldaufe der Streckenfiih-
rungen, die Gestaltung der Autobahnbriicken sowie die der Rastplédtze und deren
Standortwahl behandelt. Des weiteren wird analysiert, inwiefern das Aufstellen von
Streckenreklame entlang der Autobahnen auch unter dem Gesichtspunkt des gestalte-
rischen Einflusses auf die Umgebung gehandhabt wurde. Schlielich interessiert, ob
und unter welchen Primissen die Bepflanzung entlang der Autobahnen vor 1933 in
Deutschland, Frankreich und Italien diskutiert wurde, welche Gestaltungsideale man
dabei verfolgte und ob hier moglicherweise zwischen der Wahrnehmung von ,Land-
schaft® der Autobahnreisenden und der aulenstehender Betrachter unterschieden

wurde.

Wegen der unvollstdndigen Quellenlage tiber den Autobahnbau vor 1933 basiert ein
Teil der folgenden Analysen im wesentlichen auf der Interpretation von Fotografien,
wobei fiir Italien nur wenige Originalfotografien ermittelt werden konnten. Bei den
nachfolgend aufgefithrten Abbildungen handelt es sich meist um Reproduktionen aus
der Sekundérliteratur. Daraus ist auch die verschiedentlich mangelhafte Qualitét der

Abbildungen zu erkliren.

Obwohl in den vorliegenden schriftlichen Dokumenten der Begriff der ,Landschaft
im Zusammenhang mit dem Bau von Autobahnen weder in Italien und Frankreich
noch in Deutschland hiufig verwendet wurde, wird davon ausgegangen, dall Fragen
der Gestaltung der Gegend um die Autobahn nicht unberiicksichtigt blieben. Diese
These kann dabei im wesentlichen durch die Interpretation der vorhandenen Bilddo-

kumente unterstiitzt werden.
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Zur Analyse der Frage, inwiefern bei der Gestaltung der Autobahnen auch die Wahr-
nehmung von ,Landschaft® eine Rolle spielte und welche Landschaftsbilder mogli-
cherweise inszeniert werden sollten, muf3 besonders auf den Aspekt der Geschwin-
digkeit hingewiesen werden. In einem zweiten Unterkapitel wird dieser daher geson-
dert behandelt. Zeitgendssische Reiseberichte und Projektbeschreibungen werden
dahingehend untersucht, welche Aussagen sie zur verdnderten Wahrnehmung von

,Landschaft® infolge der gestiegenen Reisegeschwindigkeit enthalten.
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4.1  Analyse der Gestaltungselemente der Autobahnen vor 1933 unter

besonderer Beriicksichtigung der ,Landschaft

Im nachfolgenden Kapitel werden die Gestaltungselemente Streckenfiihrung, Briick-
enbau, Rastplitze, Streckenreklame und Bepflanzung sowohl der geplanten als auch
der realisierten Autobahnprojekte in Deutschland, Frankreich und Italien vor 1933
analysiert. Dabei soll untersucht werden, welche Rolle ,Landschaft® beim Bau der
Autobahnen spielte und welche Bilder von ,Landschaft® sich hinter den Projekten
verbargen. Es wird in diesem Kapitel von der These ausgegangen, daf3 die Erhaltung
alter Landschaftsbilder beim Bau der Autobahnen vor 1933 nicht gewollt war. Viel-

mehr sollten die Autobahnen sichtbare Zeichen des Fortschritts ein.

Es sei darauf hingewiesen, dal} die Quellenlage zu den Kapiteln iiber den
Briickenbau, die Rastplétze und die Streckenreklame nicht ausreichte, um alle
Thesen fundiert zu belegen. Dieses gilt insbesondere fiir die Aussagen, die iiber

Italien getroffen werden.
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4.1.1 Die Linienfithrung der Autobahnen vor 1933

Der Streckenverlauf ist eines der entscheidenden Charakteristika von Autobahnen
und pragt unmittelbar die betroffene Gegend. Nachfolgend wird untersucht, welche
Kiriterien fiir die Wahl der Streckenfiihrung der Autobahnen in Deutschland, Frank-
reich und Italien vor 1933 ausschlaggebend waren und welche Rolle ,landschaftsge-
stalterische‘ Uberlegungen dabei spielten. Es wird hier von der These ausgegangen,
daf} ,Landschaft® in den Diskussionen um den Linienverlauf der Autobahnen in kei-

nem der untersuchten Lénder von grof3er Bedeutung war.

Die folgenden Untersuchungen stiitzen sich auf Projektbeschreibungen und Fotogra-
fien der vor 1933 realisierten und geplanten Autobahnen. Der Einfluf3 politischer und
wirtschaftlicher Entscheidungstriager auf den Linienverlauf der Autobahnen konnte
aufgrund der unvollstdndigen Quellenlage nicht rekonstruiert werden. Mit Ausnahme
der Autoroute du Puy-de-Dome war die gerade Linienfiihrung ein wesentliches Ge-
staltungsmerkmal aller vor 1933 realisierten und geplanten Autobahnen. Eindriick-

lich zeigt die Luftbildaufnahme der italienischen Autostrada Milano—Laghi aus dem

Jahre 1925 dieses Prinzip des Streckenverlaufs.

7 In: Puricelli 1925a, 0.S.
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Als weilles Band scheint die Autobahn, wie mit einem Lineal gezogen, ungeachtet
topographischer und geographischer Gegebenheiten Mailand mit Varese, Como und
dem Lago Maggiore zu verbinden. Sie teilt die Gegend in voneinander getrennte
Fragmente*”®, die lediglich durch Unter- und Uberfiihrungen miteinander verbunden
sind. Autobahnen pragen entscheidend den Raum, durch den sie fiihren, und damit
auch die Wahrnehmung von ,Landschaft‘. Auch wenn die Luftbildaufhahme weder
die Wahrnehmung von Autobahnreisenden noch die von au3enstehenden Betrachtern
wiedergibt, so ist sie doch ein Beleg fiir die Aussagen von Lassus, die dieser, siebzig
Jahre nach dem Bau der Autobahn Milano—Laghi, auf Frankreich bezogen machte:
,Ce nouveau réseau [des autoroutes] va modifier profondément notre culture pay-

. . o 409
sagere, et nous donner une image inédite de notre pays.*

Bestimmend fiir die Wahl der Geraden waren in Deutschland, Frankreich und Italien
hauptsichlich wirtschaftliche Griinde, wie die Einsparung von Benzin- und Trans-
portkosten und das Bestreben, ,,die Entfernungen zwischen einem Zentrum und dem

. . . 410
anderen auf ein Minimum zu reduzieren.

Um dies zu erreichen, sah der
italienische Ingenieur Puricelli schon 1925 eine ,,vorwiegend geradlinige Fiihrung*"'
[der Autobahnen], die Ausschaltung von grof3en Steigungen, die Vermeidung der

Durchquerung bewohnter Gebiete*'?

vor. Die Autobahnen sollten, wo immer
moglich, an groflen Stadtzentren vorbeifiihren, wobei diese mittels Verbindungs-
stra3en mit den Autobahnen verbunden werden sollten. Auf dem Plan der Autostrada

Bergamo—Brescia ist das Prinzip der Streckenfithrung zu erkennen.

% vgl. Lassus 1994b, S. 39

4 Dieses Autobahnnetz wird unsere landschaftliche Kultur tiefgreifend verédndern und uns ein neues
Bild unseres Landes vermitteln.* (Ubers. d. Verf.) (ebd., S. 38).

“1° Puricelli 1927, S. 3-4

I Der minimale Kurvenradius betrug auf den Autobahnen in Deutschland und Italien ca. 500 m,
wobei dieser sich entsprechend der Steigung der Straf3e dnderte. (Otzen o.J.(ca. 1927), S. 13;
Mangarano/ Pellizzi 1970, S. 132.). So war bei einer Steigung von drei Prozent in Deutschland ein
Kurvenradius von 2.000 m und in Italien von 3.000 m vorgesehen (ebd., S.7). Auf der Strecke
Brescia—Bergamo wurden Kurven mit einem Radius bis zu 8.000 m angelegt. Entsprechende Zahlen
fiir Frankreich sind mir nicht bekannt.

12 Puricelli 1927, S. 4
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Abb. 25: Autostrada Brescia—Bergamo, 1931*"

Die 45 km lange Autostrada verlduft sowohl an kleineren Stddten als auch an den
grofBeren Stidten Brescia und Bergamo vorbei, wodurch die Gesamtstrecke zwischen
den beiden Stddten im Vergleich zur LandstraBenverbindung erheblich verkiirzt wird

und die Autofahrer beachtliche Reisezeit einsparen konnten.*'*

Die Verkiirzung der Reisezeit war ein wichtiges Anliegen fiir den Bau von Autobah-
nen. Fiir die Autobahn K6ln—-Bonn wurde der Bevolkerung 1932 in einem Zeitungs-
artikel die Einsparung an Zeit im Vergleich zu den damals iiblichen Verkehrsmitteln
dargestellt. Wahrend die Strecke K6ln—-Bonn dem Autor zufolge 1932 auf der Auto-

bahn in nur 15 Minuten zuriickgelegt werden konnte, bendtigten der Schnelldampfer

1 Alberti 1931b, S. 3

1 Ebd., S. 4. Wieviel Reisezeit durch den Bau der Autobahn Brescia—Bergamo im Vergleich zur
LandstraBenverbindung eingespart werden konnte, hat der Autor nicht angegeben. Ahnlich wie bei der
Diskussion um den Bau von Eisenbahnen wurde das Phdnomen der vermeintlichen Verkiirzung der
Entfernung zwischen zwei Orten A und B vereinzelt auch beim Bau der Autobahnen diskutiert. (Vgl.
Kapitel 2.2). ,,Die Eisenbahn hat die Lander Europas zusammengedréngt. Sie ist ein Massentrans-
portmittel, aber ihrer Geschwindigkeit sind Grenzen gesetzt und die Zeitdauer einer Eisenbahnreise ist
gegeniiber [dem] Auto (...) arg im Riickstand.” (Kaftan 1932, S. 3). Kaftan erwihnte in seinem Artikel
auch das Flugzeug als zukiinftiges Transportmittel, das ,,die Grenzen unseres Erdteils zu einer Frage
von Stunden werden® (ebd.) 148t. ,,Die Welt wird immer kleiner, Entfernungen schrumpfen zusam-
men, die Menschen werden rdumlich immer, niher aneinander gebracht.” (Anonymus 1932: Eroff-
nung der modernsten Autostrale Europas. Bonn—KélIn in 15 Minuten, o0.S.).
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120 Minuten, die Rheinuferbahn 43 Minuten und der Rheingoldexprell immerhin
noch 25 Minuten.*'> Sogar im Vergleich zur Rheinuferbahn konnten also auf der Au-
tobahn noch zehn Minuten eingespart werden, was fiir eine Strecke von nur 20 km
Liange recht viel ist. In diesem Vergleich war die Fahrtzeit im Automobil auf der
LandstraBe nicht mit aufgefiihrt, die aber sicherlich erheblich hoher war als diejenige
auf der Autobahn, denn die Autofahrer muflten sich zusammen mit anderen Ver-
kehrsteilnehmern (FuBgénger, Fuhrwerke, Radfahrer etc.) durch die engen Stralen

und Dérfer quilen.*'®

Die folgenden Luftbildaufnahmen der schnurgeraden, nicht befahrenen Autostralle
KoéIn—Bonn zeigen eindrucksvoll, wie die gerade Linienfithrung dem Wunsch nach

schnellem Fahren gerecht werden kann.

Abb. 26: Ausschnitt der Autobahn Kdln—Bonn, Luftbildaufnahme 1932*7

15 Ebd.
16 Heinekamp, 1932, 0.S.; vgl. Kapitel 3.1
7 In: Anonymus o0.J. (ca. 1932): Bonn in 6 % Minuten, o0.S.
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Abb. 27: Die Autobahn Kéln-Bonn aus der Sicht eines Autofahrers, 1932*'8

Die Bilder der geraden und leeren Autobahn strahlen eine dynamische Wirkung auf
den Betrachter aus, und die Strafle scheint zu einem Sinnbild von Bewegung und
Fortschritt zu werden. Hier wird die Kongruenz der Symbolik der geradlinigen Au-
tobahn mit der des Automobils zu Beginn des 20. Jahrhunderts deutlich.*® Vor allem
anhand von Abbildung 27, auf der die Autobahn aus der Sicht des Autofahrers dar-
gestellt ist, kann der Wunsch nachempfunden werden, auf der Geraden moglichst
schnell zu fahren.*”® Martin Burckhardt erinnern diese schnurgeraden Autobahnen an
Alleen franzdsischer Parks und Gérten, die fiir ihn ,,in symbolischer Form, Antizipa-
tionen reiner Bewegung, (...) [und] genuine Vorldufer jener Stralen [sind], auf denen

nun wirklich Automobile verkehren.“**! Le Corbusier beschrieb den Reiz, den

418 In; Anonymus, Die Kraftwagenstral3e Kéln-Bonn, 6. August 1932, S. 55, Stadtbibliothek Bonn Ie
408

19 vgol. Kapitel 3.2

420 Virilio spricht in diesem Kontext gar von der vermeintlichen ,,Gewalt der Geraden* (Virilio 1978,
S. 35), ohne diese Aussage jedoch zu prézisieren. Der Franzose Paul Virilio (geb. 1932) ist Architek-
turprofessor und Urbanist. Seit Mitte der siebziger Jahre ,philosophiert® er iiber die Geschwindigkeit
und deren angebliche gesellschaftliche Folgen. Dabei geht er von den vagen Thesen aus, daB3 erstens
,Alles* Geschwindigkeit sei, und zweitens diese die Wirklichkeit vernichte oder verschwinden lief3e.
Gekennzeichnet sind Virilios Ausfiihrungen durch Ubertreibungen und Verallgemeinerungen. Walther
urteilt meiner Meinung nach vollig zu recht: ,,Was immer Virilio behandelt, sein Denken folgt den
Imperativen der Vereinfachung und der Reduktion.* (Walther 1998, S. 13).

1 Burckhardt 1997, S. 192. Diese symbolische Verbindung ist zwar nachzuvollziehen, auch wenn
weder die politischen noch die gesellschaftlichen Verhéltnisse im absolutistischen Frankreich des 17.
und 18. Jahrhunderts mit denen im Europa des beginnenden 20. Jahrhunderts zu vergleichen sind.
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gerade Strallen auf Autofahrer ausiiben konnen, sehr treffend mit den Worten: ,,la

. . A 422
voiture est conduite par la route elle-méme.*

In direktem Zusammenhang mit dem Wunsch, schnell zu fahren, standen Fragen der
Verkehrssicherheit, die man vor allem bei geraden StraBenverldufen am ehesten ge-
wihrleistet sah. Zur Er6ffnung der Autobahn K6ln—Bonn wurde deshalb darauf hin-
gewiesen, daf} die Stralle so angelegt sei, ,,dall eine Verkehrssicherheit noch bei einer
Geschwindigkeit von 120 St.-km gewihrleistet ist.“** Aus diesem Grunde wurde
dann die Autobahn Kdln-Bonn so gebaut, da3 die Autofahrer zu jedem Zeitpunkt auf
der 20 km langen Strecke eine freie Sicht von mindestens 300 Metern hatten.*** Dar-
aus folgte, da3 enge Kurvenverldufe vermieden wurden und die Strecke moglichst
gerade verlief. Diese technischen Aspekte hatten Auswirkungen auf die Wahrneh-
mung der ,Landschaft® entlang der Strecke. So schrieb ein unbekannter Anhinger der
Autobahn: Das ,,Herz eines jeden Autofahrers lacht, wenn er auf diese Strecke [Au-
tobahn Koln-Bonn] kommt. Hier kann er ,aufdrehen®. (...). Diese Neuanlage 146t alle
Orte rechts und links liegen, nichts hindert den Fahrer, hier kann man den Wagen
einmal ausfahren.“**> Der Autor beschreibt die Autobahn hier als eigenes System, in
dem er unabhingig von der Umgebung und dem, was aullerhalb geschieht, dahinra-
sen kann. Er nimmt die Orte entlang der Strecke zwar noch wabhr, sie haben fiir ihn
jedoch keine Bedeutung mehr. Diese Beschreibung des Fahrerlebnisses erinnert an
das Gemadlde ,Trittico della velocita® des Futuristen Gerardo Dottori aus den Jahren
1926-1927426, in dem die ,Landschaft aullerhalb der Autobahn im Strudel der Ge-
schwindigkeit zu verschwinden droht. Ahnlich wirkt auch die Beschreibung des
Fahrerlebnisses des anonym gebliebenen Autors auf der Autobahn Kéln-Bonn, den
einzig die Geschwindigkeit des Wagens und seine Fahrfreude interessieren. In dieser
Darstellung findet sich ein Aspekt wieder, den die Futuristen als die ,,Schonheit der

Geschwindigkeit“**” bezeichneten.

422 Der Wagen wird von der StraBe selbst gesteuert (...).* (Ubers. d. Verf.) (Le Corbusier 1970, S.
48).

23 Anonymus 1932: Er6ffanung der modernsten Autostrafie Europas, 0.S.

*** Pirlet 1932, 0.S.

2 Anonymus 1932: Mit hundert und mehr klm. Geschwindigkeit iiber die neue Autostrafe, 0.S.
26 ygol. Kapitel 2.3, Abb. 7

**" Marinetti 1972, S. 33
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Auch Puricellis Aussage, ,,Automobil und Schnelligkeit seien auf der Autobahn mit-

428

einander verschmolzen*"”", erinnert an Forderungen der futuristischen Kiinstler. Mit

dem Bau der ersten Autostrade schien sich dann der futuristische Traum ,,von

«429

schnurgeraden Autobahnen*" zu erfiillen. Zudem forderte Puricelli, daf das Bestre-

ben des modernen StraBBenbauers darin liegen miisse, ,,die Schnelligkeit dem immer

rascher pulsierenden Rhythmus (...) des modernen Lebens***°

anzupassen. Die Reali-
sierung dieser Vorstellungen war fiir Puricelli die Autostraf3e, die er ca. 1923 — also
noch vor dem Bau der ersten Autostrada Milano—Laghi - in einem Modell idealty-

pisch darstellte.
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Abb. 28: Autostrade Milano—Laghi. Modell einer Autobahn, ca. 1923*!

Das Modell zeigt eine schnurgerade Autostral3e, die durch eine landwirtschaftlich
gepréagte Ebene fiihrt. Die Topographie dhnelt sowohl der der Autostrada Milano—
Laghi als auch der der Autobahn Kéln-Bonn. Im Vorder- und Mittelgrund des Bildes
ist zu erkennen, daf} das die Umgebung priagende Gestaltungselement, die Alleenbe-
pflanzung, auch bei der Anlage der Autobahn verwendet werden sollte. Entlang der

AutostraBe werden - bis ungefihr zur Mitte des Modells - die gleichen Alleebdume™*?

2% puricelli 1927, S. 6. Diese Aussage des italienischen Ingenieurs erinnert an die Idee der
Verschmelzung von Maschine und Geschwindigkeit, die auch bei den italienischen Futuristen zu
finden ist. (Vgl. Kapitel 2.3).

2 Baumgarth 1966, S. 112

“° Puricelli 1927, S. 3-4

“! Puricelli 1925a, 0.S.

2 Um welche Baumart es sich handelte, ist weder auf dem Modell zu erkennen, noch hat Puricelli
diese in seiner Projektbeschreibung genannt (ebd.).
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gepflanzt, die auch zur Unterteilung der Felder verwendet wurden. Dabei erscheint
die Autobahn in der Mitte als deren bedeutendste Allee. Es entsteht so zunichst der
Eindruck, die Autobahn sei zusammen mit der Umgebung entworfen worden, um ein
einheitliches Landschaftsbild zu gestalten, mit der Autobahn als zentralem Bestand-
teil. In diesem Teil des Modells sieht es so aus, als héitten die bereits vorhandenen
Alleen auch die Wahl der schnurgeraden Linienfiihrung der Autobahn bestimmt. In
Abhéngigkeit von der ,Landschaft‘, durch die sie verlduft, schien als Trasse nur die

Gerade moglich.

Je weiter der Blick jedoch zum Modellhorizont schweift, desto mehr entsteht der
Eindruck, die Autostralle ,liege auf* der ,Landschaft® und hétte mit derselben kaum
noch etwas zu tun. Hier wird, dhnlich der Luftbildaufnahme der Autostrada Milano—
Laghi (vgl. Abb. 24) die Dominanz deutlich, mit der das weile Band der Autostraf3e
wie ein Pfeil iiber die Felder zu jagen scheint. Auch hierin erinnert das Modell an das
Gemalde Trittico della velocita® von Gerardo Dottori, auch wenn die Autobahn
Milano-Laghi im Modell aus der Sicht der Vogelperspektive dargestellt wurde und
Dottori bei der Darstellung der Autobahn und ihrer Umgebung die Vogelperspektive
mit der Wahrnehmung des Autofahrers vermischt hatte. Das Modell der Autobahn
Milano-Laghi stellt in idealisierter Weise sowohl die Dominanz der Autobahn in der
landwirtschaftlich gepriagten Gegend als auch deren Verbindung dar. Diese wurde
hergestellt durch die alleenartige Anlage der Autobahn, die bereits in der Gestaltung

des Agrarraums vorhanden war.

Bei den spiter realisierten italienischen Autobahnen findet sich von diesem Modell
die gerade Linienfithrung wieder. Wie auch fiir das Autobahnmodell keine schriftli-
chen Erldauterungen zum Thema ,Gestaltung der Autobahn in Abhédngigkeit von der
Umgebung® vorliegen, so wurde auch bei den realisierten Autobahnen diese Frage

433

zumindest nicht schriftlich erortert.”” Das Autobahnmodell zeigt jedoch, daf3 bei den

3 Der erste mir bekannte Bericht in Italien, in dem im Zusammenhang mit dem Autobahnbau der
Begriff ,Landschaft® erwidhnt wurde, stammt aus den Jahren nach 1933, wobei das genaue Jahr nicht
mehr zu verifizieren ist. Es ist der Bericht der Societa Anonima Autovie Venete Trieste 0.J. (ca.
1933): Ente Nazionale delle Autostrade Italiane, 0.S. In diesem wird gefordert, durch den Autobahn-
bau die ,Landschaft’ zu verschonern und damit die Gegend touristisch interessant zu gestalten. Er-
wéahnenswert in diesem Zusammenhang ist die Diskussion um den Bau, der Autostrada del Sole in
Italien Ende der fiinfziger Jahre, als der italienische Architekt Porcinai den ehemaligen Reichsland-
schaftsanwalt Alwin Seifert in der Frage der ,landschaftlichen Gestaltung® der zukiinftigen Autobahn
um fachkundigen Rat bat. Ganz in der Tradition der nationalsozialistischen Landschaftsanwilte riet
Seifert auch 1959 noch die ,,Autostrada zur ganz und gar italienischen zu machen, (...) [indem] Sie
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Uberlegungen zur Gestaltung der Autobahn diejenigen der Umgebung unberiick-

sichtigt blieb.

Wihrend fiir Italien keine schriftlichen Erkldrungen vorliegen, in denen im Zusam-
menhang mit der Wahl der Linienfithrung der Autobahnen die Berticksichtigung von
,Landschaft® verlangt wurde, gab es entsprechende Aufforderungen in Deutschland.
So hiel} es bereits in einem Schreiben des Hafraba e.V. vom 12. August 1926, in dem
die Bedingungen fiir die Linienfiihrung aufgefiihrt wurden, daf3 ,,die landschaftliche
Schénheit der durchfahrenen Linder einen Anreiz zum Reisen bieten soll.“** Wollte
man diese Forderung erfiillen, bedeutete das, dall bei der Wahl der Linienfiihrung
einer Autobahn auch die Schonheit der Gegend durch die sie fithren soll, mitberiick-
sichtigt werden miifite. Das Reisen auf der Autobahn wurde vom Hafraba e.V. nicht
nur als Fahren mit dem Ziel, moglichst schnell anzukommen, verstanden, sondern es
wurde davon ausgegangen, da3 die Autofahrer wihrend ihrer Reise ,Landschaften*
wahrnehmen konnten. Genaue Angaben dazu, wie die ,landschaftliche Schonheit® in
der Planung von Autobahnen mitberiicksichtigt werden sollte, wurden vom Hafraba
e.V. jedoch nicht gemacht. Etwas deutlicher wurde hierzu in einem Zeitungsartikel
aus dem Jahre 1927 gefordert, die ,,Route soll moglichst im Tale fithren und dabei

«435 Dlese

nicht des landschaftlichen Reizes der Hiigel und Bergketten entbehren.
Forderung bezog sich nicht auf ein bestimmtes Autobahnprojekt, sondern es handelte
sich, wie auch in dem oben zitierten Hafraba-Schreiben von 1926, um theoretische
Uberlegungen zur Linienfiihrung von Autobahnen. Dabei ging man davon aus, da3
die geraden Autobahnen aus wirtschaftlichen und zeitdkonomischen Griinden mog-
lichst in der landschaftlich unattraktiveren Ebene verlaufen sollten. Die vermeintlich
landschaftlich attraktiveren Berge und Hiigel sollten wegen ihrer ,landschaftlichen

Reize® aber in der Ferne zu sehen sein.

Auch Vertreter des Heimatschutzes, wie z.B. Paul Schultze-Naumburg, vertraten
diese Ansicht.”® So befiirwortete Schultze-Naumburg eine gerade StraBenfiihrung in

der Ebene, und er rdumte sogar ein, da3 auch ,,schnurgerade Stra3en sehr schon sein

[Porcinai] in den Ebenen zu ihren Seiten und in der Mitte gewaltige Plantanen heranwachsen lassen,
im Hiigelland in Olivenhaine und Weinberge betten und im Gebirge das wilde Gebiische mit all sei-
nen botanischen Kostbarkeiten quer iiber die Autostrada hinweglaufen lassen.” (Seifert 1959, S. 206-
207).

% Anonymus 1926: Die AutomobilstraBe Hamburg—Frankfurt-Mailand, o.S.

3 pProschky 1927, 0.S.

36 Schultze-Naumburg 1922, S. 31 ff. (Vgl. auch Kapitel 4.2).
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«437

konnen“"’, allerdings bildeten diese seiner Meinung nach innerhalb ,,freier Land-

schaft mit bewegtem Bodencharakter (...) Fremdkorper, die sich nimmermehr mit der

. 438
Natur amalgamieren werden.*

Fiir Schultze-Naumburg hatte eine freie ,Land-
schaft’, was immer das sei, per se ondulierende Wege und Stra3en. Schultze-Naum-
burg konnte seine Haltung letztlich nicht begriinden, und nur mittels eines Appells an
die Gefiihle der Adressaten sollten diese von der Unredlichkeit gerader Strallen
Jiiberzeugt* werden.*” Demnach seien gerade StraBen im hiigeligen Gelinde abzu-
lehnen, weil man sich hier rein ,,geflihlsmafBig (...) sofort inne (...) [werde], daB hier
zwei Arten von Rhythmus auftreten, die sich so wenig vereinigen lassen, wie Wasser
und Ol. Es ist das eine Beobachtung, die (...) bei allen Arten von Kunstanlagen zu
machen ist, und es ist deshalb fiir die Gestaltung der Landschaft von entscheidender
Bedeutung, ob die Planung von dem Rhythmus der Landschaft ausgeht, oder ob sie
ihm verstindnislos gegeniibersteht und sie ignoriert.“*** Auf diese Weise versuchte
er, subjektiven Urteilen den Anschein von Allgemeingiiltigkeit zu verleihen.*"!
Schultze-Naumburg**? war auch iiberzeugt, daB ,.ein Fortschritt der Technik aus rein

«443

sachlichen Erwdgungen oft wieder auf die Pfade alter Schonheit“"™, ndmlich zur

444

ondulierenden Wegefiihrung zuriickfiihren werde.” Fiir die Heimatschiitzer war die

vermeintlich urspriingliche Wegefiihrung die auch in den Bergen zu findende

7 Ebd. S. 31. Wihrend Schultze-Naumburg, mit Ausnahmen weiter Ebenen, gerade StraBen in der
»freien Landschaft™ (ebd., S. 31) ablehnte, befiirwortete er diese in der Gartenkunst ,,in architekto-
nisch gehaltenen Parks und Garten.“ (Ebd.).

“*Ebd., S. 37

9 Vagl. hierzu auch Kapitel 5.2

#9 Schultze-Naumburg 1922, S. 32

*!In den spiteren Schriften Schultze-Naumburgs vermischte sich das starre, undifferenzierte elitire
Verstindnis einer gefiihlten ,Landschaft® mit sozialdarwinistischem und nationalsozialistischem Ge-
dankengut. Demnach hétten alle ,guten‘ Deutschen ein gemeinsames Gefiihl fiir die ,Landschaft® und
in bezug auf technische Bauten wiirden sie intuitiv das Richtige tun. Entsprechend waren die seiner
Meinung nach zunehmenden ,hiBlichen Umweltgestaltungen® Ausdruck der ,,Mehrung des Minder-
wertigen auf dem Wege der Fortpflanzung (...). (Schultze-Naumburg 1930, S. 14). Nur so kénne er
sich erkldren, ,,dafl unsere gesamte Umwelt stdndig triiber und haBlicher wird und immer dumpfere
und stumpfere Ziige annimmt (...).* (Ebd.). Mit dieser Sichtweise konnten nun Menschen und Volker
mit einem anderen Verstidndnis von ,Landschaft® als ,Minderwertige® diffamiert und verfolgt werden.
,Der Glaube an die Wechselbeziehung zwischen Landschaft und Volk, im Nationalsozialismus end-
giiltig ,bewiesen® in der Blut- und Boden-Ideologie, lieB keine Einsichten zu, die ihm entgegenstan-
den. (Groning/ Wolschke-Bulmahn 1987, S. 125).

#2 Paul Schultze-Naumburg (1869-1949) verdffentlichte von 1896 bis 1942 zahlreiche Schriften zu
Fragen des Heimatschutzes, der Architektur, Gartenarchitektur und Landeskultur. Diese wurden in
ihrem Ton ,,zunehmend rassistischer und nationalistischer. Lange vor der Machtergreifung der Natio-
nalsozialisten vertrat er wesentliche Elemente der Blut- und Boden- Ideologie und bereitete national-
sozialistischem Gedankengut in der Architektur und Landschaftsarchitektur den Weg. P. Schultze-
Naumburg hetzte fanatisch gegen moderne Kunstbewegungen, die von den Nationalsozialisten als
sogenannte ,entartete Kunst* diffamiert und verfolgt wurde.* (Groning/ Wolschke-Bulmahn 1997, S.
354).

“Ebd., 8. 29-30

4 Ebd.
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geschwungene Linie. Diese sollte moglichst auch bei der Anlage neuer Stra3en
angewendet werden. Hierin unterschieden sich die Positionen von denen der

Protagonisten des Autobahnbaus vor 1933.

Auch Ernst Rudorff**®, der Griinder des Bundes Heimatschutz, dullerte sich bereits
1880 in seiner Schrift ,Uber das Verhiltni des modernen Lebens zur Natur’ iiber die
angebliche Natur- und Landschaftszerstorung durch Industrialisierung und autkom-
menden Tourismus**®, und sprach in diesem Kontext auch iiber die Gerade. Er for-
derte, auch wenn nicht explizit auf den Bau von Autobahnen bezogen, beim Straf3en-
bau ,,in erster Linie (...) auf [eine] moOglichste Erhaltung des historisch Geworde-
nen“**’ zu achten und ,,von dem System der absoluten Geradlinigkeit und Recht-
winkligkeit in der Anlage der Wege“**® Abstand zu nehmen. Diese Haltung wurde

von Mitgliedern der Heimatschutzverbénde bis in die dreiBBiger Jahre hinein

vertreten.

An der hier dargestellten Auseinandersetzung um den vermeintlich richtigen Linien-
verlauf von Stral3en und Autobahnen faillt auf, dal sowohl von den Protagonisten des
Autobahnbaus als auch von Vertretern des Heimatschutzes die Linienfiihrung allein
aus dem Blickwinkel des auBBenstehenden Betrachters erortert wurde. Die Sichtweise
von Autofahrern blieb jedoch unberiicksichtigt und somit auch die Frage, in welcher
Weise sich die Wahrnehmung einer Gegend in Abhéngigkeit von einem geraden oder

geschwungenen Verlauf der Stralen d&ndern wiirde.

Der einzige Bericht, in dem in den zwanziger Jahren die Wahrnehmung von ,Land-
schaft® aus der Perspektive eines Autofahrers beschrieben wird, stammt aus dem
Jahre 1926 von einem Reisenden auf der Autobahn Milano—Laghi. Auch er iibte Kri-

tik an der geraden Linienfithrung der Autostrada, da das Reisen auf der Geraden sei-

3 Zur Biographie Ernst Rudorffs (1840-1916) siehe Knaut 1992, S. 27-39

46 Rudorff betrachtete ,Touristen® als ,,eine Gattung von Leuten, deren gemeinsames charakteristi-
sches Merkmal in nichts anderem besteht als darin, daB3 sie alle moglichen Schonheiten und Merkwiir-
digkeiten der Welt zu ihrem Amiisement aufsuchen und absuchen (...). Man feiert die Natur, aber man
feiert sie, indem man sie prostituiert. (Rudorff 1910, S. 9). In seinem Artikel rif3 die Kritik am Tou-
rismus nicht ab. Zwar gestand er den ,,gequélten eingepferchten und verdumpften Menschen (ebd., S.
14) aus der Stadt zu, ,,sich einmal in freier Natur zu erfrischen (ebd.), jedoch diirfe dies nur an dafiir
vorgesehenen Orten geschehen, wogegen der Zugang zur wahren Natur einer gebildeten Minderheit
vorbehalten bleibe solle. ,,Soll aber die Natur moralisch, d.h. reinigend und erhebend wirken, so muf}
sie vor allem selbst unentweihte, unverfalschte Natur geblieben sein.” (Ebd.).

“7Ebd., S. 16

8 Ebd.
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ner Meinung nach monoton sei. ,,Das Fahren auf dem langen geraden Weg wirkt
einformig, doch hat man die schneebedeckten Alpen vor sich (...), wenn man nach
Norden fahrt.“** Ungeachtet der Kritik an der geraden Linienfiihrung, auf die im
Zusammenhang mit der Autobahn Koln—Bonn noch eingegangen wird, bestitigt die-
ser anonyme Verfasser durch seinen Hinweis auf die schneebedeckten Alpen die
vom Hafraba e.V. erhobene Vermutung, Berge und Hiigel, also schone ,Landschaf-

ten‘ in der Entfernung, konnten den Reiz des Reisens auf der Autobahn erhhen.**°

Zu Beginn der dreifiger Jahre gab es im Zusammenhang mit der Auseinandersetzung
um die zukiinftige Trassenfiihrung der Hafraba-Autobahn in Deutschland auch Prote-
ste gegen vorgesehene Streckenverldufe, deren Begriindungen mit der Wahrnehmung
von ,Landschaft® in Verbindung standen. Wie Becker berichtete, wurde die Linien-

451
31 Besonders vehement war der

fiihrung der Hafraba bei Kassel kontrovers diskutiert.
Widerstand gegen die geplante Fiithrung der Autobahn westlich der Stadt, wo eine

Uberquerung der Wilhelmshoher Allee in unmittelbarer Nihe des Bergparks Wil-

helmshohe vorgesehen war.

~

T PR L L v e X e Pl o T PR

Abb. 29: Uberfiihrung der Hafraba iiber die Wilhelmshdher Allee in Kassel,
Projektvorschlag 1929

9 Anonymus 1926: Die Bauarbeiten an den KraftwagenstraBen von Mailand nach den oberitalieni-
schen Seen, S. 237

430 Anonymus 1926: Die Automobilstrae Hamburg—Frankfurt-Mailand, o.S.; Proschky 1927, 0.S.
“! Becker 1931, S. 1

2 Becker 1929, S. 865
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Kritiker dieses Streckenverlaufs sahen, aus der Sicht der Parkbesucher, in der Uber-
querung der Wilhelmshoher Allee und in der unmittelbaren Néhe der Autobahn zum
Bergpark ,,eine Beeintrichtigung der gértnerischen und architektonischen Anlagen in
Wilhelmshohe. Ebenfalls mit gartenhistorischen Argumenten verteidigte nun Becker
seinerseits den vorgesehenen Verlauf der Hafraba, denn seiner Meinung nach er-
moglichte ,,eine Linienfiihrung am Ostrande der Parkanlage (...) sogar eine Verbesse-
rung des im Augenblick stellenweise wenig befriedigenden Abschlusses der Anla-
gen.“*> Auf der Abbildung 29 kann tatséichlich der Eindruck erweckt werden, als
konnte eine iiber die Wilhelmshoher Allee fithrende Autobahnbriicke die gartenar-
chitektonische Funktion eines sichtbaren Abschlusses fiir den Bergpark Wilhelms-
hohe iibernehmen. Diese Auffassung Beckers hitte sich aber sicherlich nicht halten
lassen, wire dieser Vorschlag realisiert worden. Auch wenn die Motorisierung der
Bevolkerung Ende der zwanziger Jahre in Deutschland noch gering war,** hitte der
Bau der Autobahnbriicke eine Larmbelédstigung fiir die Parkbesucher bedeutet und
die Wohnqualitét in einem der besten Wohnviertel Kassels auch fiir die Zukunft stark
gemindert. Das Problem der Larmbeléstigung durch den Bau von Autobahnen wurde
meines Wissens zu diesem frithen Zeitpunkt noch nicht erdrtert, weil es sich vermut-

lich noch nicht stellte.

Auch gegen einen zweiten Plan, bei dem die Hafraba den Reinhardswald hitte
durchqueren sollen, haben Teile der Bevolkerung protestiert. Gegen ,,diese Linien-
flihrung wurden &sthetische Bedenken geltend gemacht und zwar dahingehend, daf3
durch die Autostralle das Urwaldgebiet des Reinhardswaldes mitten durchschnitten
und ein Waldgebiet, welches in seinen landschaftlichen Reizen in Deutschland ein-
zigartig ist, fiir immer aufs Nachteiligste geschadigt wiirde.“*> Im Gegensatz zum
ersten Protest schlof3 sich Becker dem Widerstand gegen einen Streckenverlauf durch
den weitestgehend unberiihrten Rheinhardswald an. Hier store seiner Ansicht nach
die Autobahn, da diese Gegend im Gegensatz zum Park Wilhelmshdhe noch weitest-
gehend von Menschenhand unberiihrt sei. Becker betrachtete die Autobahn als ein
Gestaltungselement der ,Landschaft® durch welches die Parkésthetik nicht zerstort,

sondern bereichert werden konnte. Mit Blick auf den als ,Urwald‘ bezeichneten

3 Ebd.
4 vgl. Kapitel 3.3
3 Ebd.



129

Reinhardswald schien ihm eine gelungene gestalterische Kombination aus Autobahn

und Waldgebiet nicht moglich.

Fiir Frankreich konnten keine Hinweise auf kontroverse Auseinandersetzungen im
Hinblick auf zukiinftige Linienfithrungen von Autobahnen ausfindig gemacht wer-
den. Trotzdem gab es auch hier Uberlegungen zum Streckenverlauf von Autobahnen,
bei denen die dsthetischen Reize der zu durchfahrenden Gegend hervorgehoben wur-
den. Im Gegensatz zu Schultze-Naumburg und Vertretern des Hafraba e.V. in
Deutschland war Lainé, der hauptverantwortliche Planer der Autoroute du Nord, der
Ansicht, dal} vor allem das Flachland zwischen Paris, Lille und Calais ,landschaftli-
che‘ Reize biete, die fiir die Reisenden als ,Landschaftsbilder® inszeniert werden
miifliten, damit nicht nur das Ziel, sondern bereits die Reise auf der Autobahn selbst
touristisch interessant sein wiirde. ,,Le tracé sur certains plateaux comme celui de
Thelle, permettra d’admirer des points de vue splendides et de vastes horizons sur les
foréts de Carnelle, du Lys et de Chantilly, et cela pendant plusieurs kilométres.“**
Lainé ging nicht nur davon aus, dafl den Autofahrern wihrend der Fahrt auf der Au-
tobahn neue Aussichten geboten wiirden, sondern er pladierte, wie in Kapitel 4.1.3
ausfihrlich dargestellt wird, auch fiir Inszenierungen von Ausblicken in die ,Land-
schaft‘, indem er an besonders ausgewdhlten Standorten sogenannte ,Points de vue*

anlegen lassen wollte.*’

Die Autoroute du Puy-de-Dome stellte in bezug auf die Wahl der Streckenfiihrung
eine Ausnahme dar, denn sie folgte exakt dem Verlauf der ehemaligen Eisenbahn,
die sie ersetzte.*® Auf der Autoroute du Puy-de-Déme boten sich den Reisenden
herrliche Ausblicke in die ,Landschaft® der Berge der Domes Nord. Die nachfol-
gende Abbildung zeigt eine Postkarte, wie sie fiir die Touristen in den zwanziger

Jahren erhiltlich war.

456 der StraBenverlauf auf bestimmten Hochebenen wie der von Thelle wird es ermoglichen, herrliche

Ausblicke und weite Horizonte zu genielen auf die Wélder von Carnelle, Luys und Chantilly, und das
{iber mehrere Kilometer hinweg.“ (Ubers. d. Verf.) (Lainé 1929, S. 193).

“7Lainé 1931b, S. 1-3

% Conseil Général 1930, 0.S.
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» Ll autdreube du Puy-de-Déme pJ
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Abb. 30: Die Autoroute du Puy-de-Dome und die Berge der Démes Nord,
1926*°

Auch wenn die Postkarte das von der Autobahn aus zu sehende Panorama in die
Bergwelt wiedergeben sollte, so handelt es sich doch um eine Flugsicht, die die Au-
tofahrer so nicht sehen konnten. Trotzdem erinnert die Fotografie an den schonen
Ausspruch von Le Corbusier: ,,I1 est des lieux qui sont comme des balcons du

monde <460

Auch im Streckenverlauf festgelegt sollten die Autobahnen in dem Projektvorschlag
des italienischen Ingenieurs Hugo Nanni sein, den dieser anlidBlich des zweiten Inter-
nationalen Autobahnkongresses der CIA 1932 in Mailand vorstellte. In seinem Pro-

“61 9ing Nanni von der Uberlegung aus, daB die stra-

jekt der ,,Autostrades ¢élevées
Benbaulichen Anforderungen an den Schienenverkehr und die Autobahnen sehr dhn-
lich seien und schlug daher den Bau von Autobahnen auf Viadukten oberhalb der
Eisenbahnschienen vor. ,,I1 suffirait pour cela de construire les autoroutes sur les
grandes et petites lignes de chemin de fer ayant un parcours a peu pres plat en se
servant des voies actuelles et en construisant au-dessus de ces voies de simples via-

462

ducs en ciment armé.“” Die Vorteile seines Vorschlags sah Nanni im Vergleich zur

9 In: Archives départementales - Clermont—Ferrand, Postkarte Nr. 1156. Da die Postkarten fiir
langere Zeit an eine englische Dokumentationsstelle ausgeliehen sind, stehen mir nur Photokopien der
Originale zur Verfiigung, und dementsprechend mangelhafte ist die Qualitdt der Reproduktionen.
(Cochet 1998).
0 Es gibt Orte, die sind wie die Balkone der Welt (Ubers. d. Verf.) (Le Corbusier 1970, S. 44).
22 ,Erhohte AutostraBen™ (Ubers. d. Verf.) (O.LA.R. 1932b S. 13-14).

Ebd.
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Neuanlage von Autobahnen vor allem in der Einsparung von Enteignungs- und Bau-
kosten sowie darin, daf fiir den Bau von Autobahnen bereits bebautes Gelidnde ge-
nutzt und somit keine neuen Flichen bendtigt wiirden.*® Die folgende Abbildung

zeigt das Projekt der ,Autoroutes surélevées* basierend auf den Projektbeschreibun-

gen Nannis.

43 Ebd.
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Abb. 31: ,Autoroutes surélevées‘, Projektvorschlag von Hugo Nanni,
Mailand 1932%%*

Das Projekt von Nanni sah in einem Abstand von vier bis sechs Metern den Bau von
Viaduktpfeilern vor, auf denen die Autobahn verlaufen sollte. Abgesehen von der
Kritik an technischen Details, wie z.B. der Schwierigkeit des Baus von Auf- und
Abfahrten, wurde an dem — nicht realisierten — Projektvorschlag von Nanni bemén-
gelt, daB3 das Prinzip der geraden Linienfiihrung hier nicht mehr verfolgt werden
konne und durch die Bindung an den Schienenverkehr keine neue Regionen fiir den
Tourismus erschlossen werden konnten. Hinsichtlich der Wahrnehmung von ,Land-
schaft’ wurde an dem Plan kritisiert, da3 die Autobahnpfeiler nun die Sicht der
Bahnreisenden betrachtlich storen wiirden, wahrend die Autofahrer eine freie Aus-
sicht geniefen konnten. Auflerdem vermutete man, ohne diese Behauptung néher zu
begriinden, ,,que I’esthétique de la campagne en souffrirait.“**> Zur Verteidigung sei-
nes Projektes flihrte Nanni auf, dafl die Sdulen nicht stérender auf die Sicht der
Bahnreisenden wirken wiirden als Bdume oder Telefonmasten entlang von Ver-
kehrswegen. Auerdem &hnele sein Projekt der Autobahnviadukte den unter der
Herrschaft des romischen Kaisers Claudius gebauten Aquiadukten, und diese wiirden

alles andere als storend, sondern vielmehr als Bereicherung in den ,Landschaften®

464 Zeichnung der Verfasserin nach den Beschreibungen in ebd.
465 daB die Asthetik des Gelindes darunter leiden werde.* (Ubers. d. Verf.) (ebd., S. 14).
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empfunden.**® Durch den historischen Bezug wollte Nanni sein Projekt, das auf dem

Autobahnkongref3 in Mailand nicht weiter verfolgt wurde, kiinstlerisch rechtfertigen.

Zusammenfassend kann fiir die Wahl der Linienfiihrung der Autobahnen vor 1933 in

Deutschland, Frankreich und Italien festgehalten werden, daB3 fiir diese in erster Linie

467 .
d“™" waren, und hieraus

468
f.

,»wirtschaftliche und technische Griinde (...) bestimmen
ergab sich fiir die Protagonisten des Autobahnbaus ein gerader Streckenverlau
Einzige Ausnahme war lediglich die Autoroute du Puy-de-Ddome, die in ihrem
Linienverlauf festgelegt war. Die geraden Autobahnen wurden den Planern und
Organisatoren zum Symbol fiir den neuen, von der Geschwindigkeit gepragten,
Lebensrhythmus. Im futuristischen Manifest aus dem Jahre 1909 hief3 es dazu: Die
»Geschwindigkeit verleiht dem menschlichen Leben endlich eine der Eigenschaften
des Géttlichen: die gerade Linie.“**” Eine dhnliche symbolische Uberhhung der
Geraden war bei den Planern des Autobahnbaus vor 1933 zwar nicht zu finden,
jedoch war die Fachwelt sich weitestgehend einig, dall diese die einzig sinnvolle

Linienfiihrung fiir die Autostra3en sein konne.

Kritik an der Geraden gab es in Deutschland vor allem von seiten der Heimatschiitzer
wie Schultze-Naumburg und von einigen Autofahrern, die auf die vermeintliche Mo-
notonie der geraden Autobahnen aufmerksam machten. Proteste gegen geplante
Streckenverldufe von Autobahnen, bei denen hauptséchlich die Wahrung vermeint-
lich ,asthetischer Interessen‘ eine Rolle spielten, gab es gegen den geplanten Verlauf
der Hafraba in unmittelbarer Ndhe des Bergparks Wilhelmshohe in Kassel. Aber
auch der Linienverlauf der Autobahn K6In-Bonn wurde nicht kritiklos akzeptiert. So

beschwerte sich ein Bonner Verein der Kleingartenfreunde ,,gegen die Fiihrung der

466 Ebd.

%7 Mies van der Rohe 1932, S. 1

%% Im Gegensatz zu den Jahren vor 1933 wurde im nationalsozialistischen Deutschland beim Bau der
Reichsautobahnen das Ziel verfolgt ,,nicht die kiirzeste, sondern die edelste Verbindung zweier (...)
Punkte zu schaffen.” (Maier-Dorn 1938, S. 737). Emil Maier-Dorn war sogenannter Reichsschulungs-
verwalter des ,Nationalsozialistischen Bundes Deutscher Techniker (NSBDT) (Schiitz/ Gruber 1996,
S. 125). Hinter dieser Formulierung verbarg sich nach Schiitz und Gruber ein Verstindnis von Asthe-
tik ,,wie vorzugsweise Techniker sie damals wiinschten, eine Asthetik aus Verlangsamung und Ver-
s6hnung, Harmonisierung und Holismus.* (Schiitz/ Gruber 1996, S. 127). Fiir Schiitz Gruber waren
die Reichsautobahnen im Selbstverstdndnis ihrer Planer und Organisatoren ein aus ,,technischer und
biologischer Notwendigkeit™ entstehendes Werk von Schonheit, Harmonie, Versdhnung und Ganz-
heit. ,,Adern vergleichbar, durch die Lebensséfte stromen* (Lindner 1935, S. 120). ,,Solche Phantasien
wurden speziell in der Einbettung der Trassen in die Landschaft und deren anschlieBende Gestaltung
gekniipft.“ (Schiitz/ Gruber 1996, S. 127).

9 Schmidt-Bergmann 1993, S. 203
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AutostraBe durch ihre Siedlung im Norden der Stadt.*’® Die Kritiker beriefen sich in
ihrer Argumentation vor allem auf die Bedeutung der Kleingérten fiir ,,Vogelschutz,
Volksgemeinschaft, Familienpflege, Gesundheitspflege und Jugenderziehung
(..).“"" Welche Auswirkungen dieser Protest auf den Verlauf der Autobahn dann

schlieBlich hatte, ist aus den Unterlagen nicht zu rekonstruieren.

Hinweise auf Proteste gegen geplante Linienfiihrungen der Autobahnen aus der Be-
volkerung in Frankreich und Italien konnten in den Archivmaterialien nicht gefunden
werden. Unter Beriicksichtigung der Quellenverluste wéhrend des Zweiten Weltkrie-
ges bedeutet das deshalb nicht zwingend, dal} es keine Proteste gab. Aulerdem ist es
durchaus mdoglich, daB3 es Widerstinde gegen geplante Streckenverldufe gab, diese
jedoch nicht in den offiziellen Fachzeitschriften, der ,Revue Général de la Route® in
Frankreich und der Zeitschrift ,Le vie d’Italia‘ in Italien, erwdhnt wurden. Des weite-
ren wird das faschistische Italien kein Interesse daran gehabt haben, die als italieni-
sche Errungenschaft gefeierten Autostrade durch 6ffentliche Kritik in Mifkredit zu

bringen.

Beispiele von Autobahnplanungen oder -realisierungen, bei denen Fragen der Insze-
nierung von ,Landschaftsbildern® ausschlaggebend fiir die Wahl der Linienfithrung
von Autobahnen gewesen wiren, konnten fiir die Zeit vor 1933 nicht ausfindig ge-

macht werden.

7% Anonymus 1930: Sorgen der Kleingértner im Bonner Norden, o.S.
471
Ebd.
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4.1.2 Autobahnbriicken. Kunstwerke in der ,Landschaft*

Die Briicke ist das Symbol der Verbindung von zwei getrennten Bereichen*’*;und im
Falle der Autobahnen verbinden Briicken die durch sie voneinander getrennten Ge-
genden. Entsprechend dem Konzept des kreuzungsfreien Verlaufs der Autobahnen
multen alle Kreuzungen mit anderen Verkehrswegen, wie Eisenbahnen, Provinzial-
straBen, Gemeinde- und Flurwegen, durch den Bau von Uber- und Unterfiihrungen
vermieden werden.*”” Hinzu kamen notwendige Uberbriickungen von FluBtilern

oder sonstigen geographischen ,Hindernissen®.

Im Kontext der vorliegenden Arbeit werden keine technischen Details der Auto-
bahnbriicken behandelt, sondern es wird die Frage diskutiert, ob bei der Planung der
Briicken auch gestaltende dsthetische Wirkungen auf die ,Landschaft® mitberiick-
sichtigt wurden. Die nachfolgende Untersuchung basiert dabei ausschlieflich auf
realisierten Autobahnbriicken*’* in Deutschland und Italien, da es in Frankreich vor
1933 weder geplante noch realisierte Autobahnbriicken gab. Neben der Analyse von
Uber- und Unterfithrungen an der Autobahn K&ln-Bonn beziehen sich die folgenden
Interpretationen, basierend auf der Auswertung zeitgenossischer Fotografien, vor-

wiegend auf Briicken an italienischen Autobahnen.

Es wird dabei von der These ausgegangen, dal3 allein die technische Funktionalitit
der Bauwerke schon als Garant fiir deren Schonheit galt und infolgedessen Fragen

nach der dsthetischen Einbindung der Briicken in die Gegend nicht gestellt wurden.

Beim Bau der 20 km langen Autobahn Ko6ln-Bonn waren ,,um die kreuzungsfreie

Fiihrung zu ermdglichen, 31 Briickenbauten zur Unter-*"> und Uberfiihrung von

72 Lurker 1991, S. 114

473 Rheinische Provinzialverwaltung Diisseldorf 1932, S. 15

47 Autobahntunnel wurden vor 1933 noch keine gebaut.

3 In einem Zeitungsartikel aus dem Jahre 1929 hieB es im Zusammenhang mit dem Bau von Auto-
bahnunterfithrungen. ,,Oben rast die neue Zeit. Unten liegt die alte Provinziallandstra3e, die wieder in
den Urzustand der ldndlichen Ruhe zuriickfiihrt.“ (Anonymus o.J. (ca. 1932): K6In-Bonn in 120 Ki-
lometer pro Stunde, 0.S.). Diese Aussage erinnert an die Einfiihrung der Eisenbahn im 19. Jahrhun-
dert, als diese zum Symbol der modernen Zeit stilisiert wurde. Die Eisenbahn wurde nun durch die
Autobahn als modernstem Verkehrssystem auf dem Lande abgeldst.
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h“476, wovon drei Uber- und die restlichen 28 Unter-

Wegen und Bahnen erforderlic
fiihrungen waren. Obwohl keine geographischen Hindernisse, wie Fliisse oder Téler
zwischen Koln und Bonn iiberwunden werden mullten, war die hohe Zahl an soge-

4
nannten ,,Kunstbauten 7

notwendig, um die intensiv genutzten gértnerischen und
landwirtschaftlichen Léindereien478, die durch die Autobahn getrennt wurden, wieder

miteinander zu verbinden.

Alle Briicken der Autobahn Koln-Bonn wurden aus Eisenbeton hergestellt,479 da
diese weniger pflegeintensiv waren als Briickenbauten aus Eisenkonstruktionen.
AulBlerdem war Eisenbeton preiswerter als Eisen, weil er in der Region hergestellt

480
werden konnte.

Unter dem Aspekt der Wirtschaftlichkeit ist auch der Kommentar
des Bonner Stadtbeigeordneten Francken zu verstehen, der dafiir pladierte ,,auch bei
den Kunstbauten nur heimische Erzeugnisse*“*®', hier Eisenbeton, als Baumaterialien
zu verwenden. Es kann in diesem Zitat also kein Hinweis darauf gesehen werden,
daf} beim Bau der Autobahnbriicken aus Sorge um ,,den Verlust des gewohnten

Erscheinungsbildes der Heimat***?

auf die Verwendung ,heimischer® Baumaterialien
besonderen Wert gelegt wurde.*® Vielmehr stand die Wirtschaftlichkeit und der
Wunsch, in der Region moglichst viele Arbeitsplidtzen zu schaffen, im Vordergrund

der Bemiihungen um die Verwendung regionaler Baumaterialien.

Fiir die Gestaltung der Briicken auf der Autobahn K6In-Bonn erklérte 1932 der tech-

nische Berater der Bauverwaltung in Kdln, Pirlet, daB fiir die jeweilige Formgebung

484

der Briicken allein betriebs- und konstruktionstechnische™" Anforderungen verant-

wortlich seien. Die folgenden Abbildungen zeigen zeitgendssische Aufnahmen einer

476 Anonymus 1932: Die absolute Strafie. Heute wird die erste deutsche AutostraBe (KSIn-Bonn)
er6ffnet, 0.S.

*77 Francken 1932, 0.S.

8 Grossjahn 1932a, S. 4

*7 Pirlet 1932, 0.S.

0 Ebd.

! Francken 1932, 0.S. Der Autor, Regierungsbaumeister a.D. Ferdinand Francken war 1932 Beige-
ordneter der Stadt Bonn (ebd.).

2 Klueting 1998, S. 48

3 Beim Bau der Reichsautobahnen im nationalsozialistischen Deutschland spielten dann Uberlegun-
gen zur Verwendung ,heimischer* Baumaterialien beim Briickenbau zum vermeintlichen Schutz des
,Heimatbildes* allerdings eine bedeutende Rolle. (Vgl. Stommer 1982; Schiitz/ Gruber 1996, S. 94-
103).

% Bei den Briickenbauwerken wurden ,,fiinf verschiedene Konstruktionen ausgefiihrt (...): Plattenbal-
ken in der Hauptsache fiir die schmalen Feldwege, Balken auf vier Stiitzen fiir wichtigere Querverbin-
dungen groferer Spannweite, eingespannte Rahmenkonstruktionen, Zweigelenkbogen und Dreige-
lenkbogen (...).“ (Grossjahn 1932a, S. 4).
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Uberfiihrung iiber die Autobahn K8In-Bonn. Dabei handelt es sich bei der ersten
Fotografie um eine Luftbildaufnahme, und die Abbildung 35 zeigt die Briicke aus
Sicht der Autofahrer.

Abb. 32: Briicke liber die Autobahn Ko6ln-Bonn, Luftbildaufnahme 19323

Auf der Luftbildaufnahme ist das Band der vollig unbefahrenen Autobahn zu sehen,
wie sie durch die intensiv landwirtschaftlich genutzten Léndereien fiihrt. Von dieser
Perspektive aus ist gut zu erkennen, wie die Autobahn an Ddrfern vorbeifiihrte und -
wie im Vordergrund zu sehen ist - diese Dorfer auch zerteilte. Durch die Briicke
wurden die Dorfhélften wieder zusammengefiihrt. Ganz anders wurde die Autobahn-
briicke aus der Sicht der Autofahrer wahrgenommen, wie die folgende Abbildung

zeigt.

5 Ebd.



Abb. 33: Briicke iiber die Autobahn Kéln-Bonn, 19326

Auf dieser Abbildung ist zu erkennen, da3 die Autofahrer an dieser Stelle auf der
Autobahn nichts von der Umgebung sehen konnten. Vielmehr war die Autobahn, die
auf einem niedrigeren Niveau verlief als das Dorf, das sie durchschnitt, in die unbe-
pflanzten Boschungen eingebettet. Auch von der Siedlung war von hier aus nichts zu
bemerken, und allein die Personen auf der Briicke deuteten auf die Existenz eines
Dorfes. Die Aufmerksamkeit der Autofahrer wurde durch die Anlage der Autobahn
wie ein Trapez auf die Strafle gelenkt, die an dieser Stelle schnurgerade verlief.
Durch die einfache Betonbriicke wird der Eindruck der Abgeschiedenheit der Auto-

bahn als eigenem Verkehrssystem noch verstirkt.

Die Forderung Pirlets, wonach die Gestaltung der Briicken allein von deren Funktion
bestimmt werden solle, 148t sich auch an der sogenannten Dreigelenkbogenbriicke
bei KoIn nachvollziehen. Auf dieser Briicke fuhr die Rheinuferbahn iiber die Auto-
bahn Ko6In-Bonn.

6 In: Anonymus o0.J. (ca. 1932): Bonn in 6 % Minuten, in: Kélnische Illustrierte Zeitung, 0.S.
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Abb. 34: Dreigelenkbogenbriicke der Rheinuferbahn in Hohe des Verteiler-
kreises bei Bonn, ca. 193247

Die auffallend flache Bogenkonstruktion der Dreigelenkbogenbriicke war technisch
notwendig, weil der Grundwasserspiegel an dieser Stelle sehr hoch war und die Au-
tobahn deswegen nicht tiefer gelegt werden konnte.**® Gleichzeitig konnte auch die
Rheinuferbahn in ihrer Hohenlage nicht verdndert werden.”®® Allein technische An-

forderungen bestimmten hier also die Formgebung der Briicke.

Die Aufnahme zeigt die Briicke aus der Sicht eines aullenstehenden Betrachters, des-
sen Blickwinkel deutlich hoher war als der der Autofahrer. Wéhrend auf der Abbil-
dung im Hintergrund eine Stadt und Teile des Siebengebirges zu sehen sind, konnten
diese von der Autobahn an dieser Stelle mit Sicherheit nicht wahrgenommen werden.
Auch hier ist die Straf3e tief in das Geldnde eingeschnitten und durch die héhen Bo-

schungen war der Blick der Autofahrer auf die Umgebung versperrt. Allein die

7 In: Stadtarchiv Bonn, Bildsammlung, KraftwagenstraBe Kéln-Bonn, 4738 b
5 Pirlet 1932, 0.8
% Ebd.
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Briicke war zu erkennen, und ihre flache Bogenkonstruktion schien wie ein Tor zur

Weiterfahrt auf der Autobahn einzuladen.

Da die Funktionalitit der Briicken sichtbar sein sollte, versuchte man unter ,,bewul3-
ter Vermeidung dekorativer Zutaten“*”° die ZweckmiBigkeit der Briicken herauszu-
stellen. Dessen ungeachtet wurde in zwei Zeitungsartikeln von einer dekorativen
Ausgestaltung der Autobahnbriicken berichtet. Die Existenz der Dekorationen konnte
anhand der vorliegenden offiziellen Projektbeschreibungen allerdings nicht bestétigt
werden. Da die Zeitungsartikel aber nach der Eroffnung der Autobahn am 6. August
1932 erschienen, ist anzunehmen, da3 die beschriebene farbliche Gestaltung der In-

nenwiinde der Briicken tatsichlich vorhanden war.*"

Den Berichten zufolge waren
die Innenwinde einiger Briicken mit bunten Keramikplatten verkleidet und die
Briickengelénder farbig bemalt, um den Autofahrern auf der geraden Strecke als
Orientierungshilfe zu dienen. ,,Aus der Erfahrung erkannte man, daf die Eintonigkeit
einer schnurgeraden Kraftwagenstral3e fiir die Sicherheit des Fahrens nicht zutriglich
ist. Deshalb wurden die Innenwénde der Briickenmauern mit farbigen Wandplatten
belegt (...).“*”* Etwas genauer wurden die farbigen Wandplatten in einem weiteren
Zeitungsartikel beschrieben. ,,Die Briistungsmauern der Briicken sind auf der Innen-
seite mit bunten Keramikplatten ausgelegt. So hat der Fahrer den Eindruck, daf3 auf
weite Sicht perspektivisch zwei Farbbénder zusammenlaufen. Das unterbricht sehr
willkommen die Eintonigkeit. Dem Fahrer gibt das Bunt der Briickengelédnder Ziel
und Richtpunkt.“*” Die farbliche Ausgestaltung der Innenwinde der Briicken wurde
in beiden Berichten mit der angeblichen Monotonie des geraden Linienverlaufs der
Autobahn begriindet. Abbildungen der beschriebenen Keramikauskleidungen liegen

mir keine vor, und auch die oben gezeigten Fotografien weisen die beschriebenen

Ausschmiickungen nicht auf.

Eine Vielzahl von groflen Briickenbauten gab es in Italien, dem européischen Land

494

mit den meisten vor 1933 realisierten Autobahnen.” " In diversen Dokumenten wur-

den diese Briicken immer wieder beschrieben und abgebildet, wobei jedoch der

" Ebd.

! Fiir den Ausbau der KraftwagenstraBe KoIn-Bonn zur Bundesautobahn KoIn-Bonn muften die
alten Briickenbauten entfernt werden.

42 Anonymus 1932: Die Kraftwagenstrafe Kéln-Bonn, 0.S.

%3 Anonymus 1932: Die Autostrae Kéln-Bonn, 0.S.

94 vgl. Kapitel 3.3.2
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Aspekt ,Landschaft® nicht erwéhnt wurde. So beruht die nachfolgende Analyse
hauptsédchlich auf der Interpretation von Fotografien, auf denen neben den Briicken
auch deren Umgebung mit abgebildet wurde. Bei den meisten dieser Bauwerke han-

delte es sich um Briicken entlang der , Autostrada pedemontana‘*”, der Voralpen-

Autobahn, die aus mehreren Teilautobahnen besteht.***
A
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Abb. 35: Autostrada ,Pedemontana‘497

Die Autostrada Pedemontana flihrte am Fuf3e der Alpen entlang von Turin {iber
Mailand und Venedig nach Triest. Im Gegensatz zu der in der Rheinebene verlaufen-
den Autobahn Ko6ln-Bonn muflten auf den diversen Autobahnteilstrecken, die bis auf
die Strecken Brescia-Padua und Venedig-Triest alle vor 1933 fertiggestellt waren,
diverse FluBtéler iiberwunden werden. Dies erforderte den Bau grof3er Briicken, wie

es sie in Deutschland und Frankreich vor 1933 beim Autobahnbau nicht gab.

Ein herausragendes Beispiel hierfiir ist die Briicke {iber den Flufl Oglio nahe der

498

Stadt Adro auf der Autostrada Brescia-Bergamo™ . Uber diese Briicke hieB es zu

Beginn der dreifliger Jahre: ,,Il ponte sull’Oglio ¢ il piu grande manufetto ora

esistente sulle nostre autostrade (...).«*”

In einer Hohe von 38 m tiberquerte die aus
drei Bogen bestehende Autobahnbriicke aus Stahlbeton ** auf einer Lange von 285

Metern das FluBtal.’®' Das Besondere an dieser Briicke war, daB sie im Unterschied

3 Die ,Autostrada Pedemontana® ist die heutige Autobahn A4, die von Turin bis kurz vor Triest
fiihrt.

4% ygl. Kapitel 3.3.2

“7 In: Rios da/ Rinelli 1984b, S. 87

4% Auf der 40,5 km langen Autobahn Brescia-Bergamo gab es insgesamt 109 Kreuzungen mit Straen
oder Wasserliufen. Davon waren 84 Uber- und 25 Unterfiihrungen. (Alberti 1931a, S. 5).

49 Die Briicke iiber den Oglio ist das grofite Bauwerk, das heute auf unseren Autobahnen existiert
(...). (Ubers. d. Verf.) (Bonardi 1931, S. 718).

300 Alberti 1931b, S. 12

1 Bonardi 1931, S. 718
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zu den anderen Autobahnbriicken nicht von Ingenieuren der Autobahngesellschaft
Brescia-Bergamo geplant wurde, sondern daf fiir die Briicke iiber den Oglio ein
Wettbewerb ausgeschrieben wurde. Diesen gewann die Firma F. Mi. Damioli aus
Mailand’®, die ihren Entwurf auch realisieren konnte. Die Tatsache, daf fiir den Bau
der Briicke ein Wettbewerb veranstaltet wurde, kann als Hinweis darauf gedeutet
werden, daf3 es sich hier um eine besondere technische und auch gestalterische Her-

ausforderung gehandelt haben muB.

Abb. 36: Autobahnbriicke iiber den FluB Oglio, ca. 1931°%

Wie die Autostrada Bergamo-Brescia selbst, so war auch die Autobahnbriicke aus
Stahlbeton gebaut und insgesamt zehn Meter breit. Von diesen waren acht Meter fiir

504 o
Eine

die Fahrbahnen und zwei Meter fiir die Seitenbankette vorgesehen.
Fotografie der Briicke aus der Sicht der Autofahrer, auf der sowohl die Fahrbahnen
als auch die Aussicht in die Umgebung von der Briicke aus abgebildet wurde,
existiert nicht. Wie auf Abbildung 37 zu sehen ist, kam es dem Fotografen hier
offenbar nicht auf die Aufnahme technischer Details an, sondern darauf, die Briicke

in ihrer Umgebung abzubilden.

Die Briicke fiihrte nicht nur tiber den Fluf3 Oglio, sondern auch ,,liber einen Indu-

striekanal, liber Bewésserungsanlagen sowie die Eisenbahnlinie Palazzolo-

92 Alberti 1931b, S. 13
3% 1n: Bonardi 1931, S. 717
% Epd,, S. 4
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Paratico*>”’. Vom Standpunkt des Fotografen aus, der sowohl auBerhalb der Auto-
bahn liegen konnte als auch auf einem anderen Teilstiick der Autostrada, werden die
asthetischen Qualitdten der Briicke ganz deutlich. Von hier aus ist das Tal sichtbar,
und die Berge sind im Hintergrund zu sehen. Die Briicke erscheint hier als ein Teil
der ,Landschaft®, der als dsthetische Bereicherung erlebt werden kann. Den einzigen
Hinweis darauf, dal man auch von der Briicke einen schonen Ausblick in die Umge-
bung haben konnte, findet sich bei Bonardi. Fiir Bonardi betrachtete die Briicke als
eine touristische Attraktion, denn der ,,localita offre uno di quei panorami imponenti,
ancor troppo poco noti ai turisti (...).**® Dieses Zitat kann als ein weiterer Beleg
gesehen werden fiir die Bedeutung, die dem Tourismus im Zusammenhang mit dem
Bau von Autobahnen beigemessen wurde. Gleichzeitig zeigt es auch, dall man sich
der Schaffung neuer ,Landschaftsbilder‘, die Bonardi als Panoramen bezeichnete,
bewuBt war. Die Briicke wurde zum Aussichtspunkt fiir bisher nicht gesehene ,Land-

schaftsbilder.

Weitere Beispiele von Briickenbauten entlang der Autostrada Pedemontana waren
die ebenfalls aus Eisenbeton™’ gebauten Briicken iiber die Fliisse Adda und Brembo.
Wie bei der Abbildung 38, so sind die Briicken auch hier aus der Sicht eines auf3en-
stehenden Betrachters gezeigt, und Bilder, die den Blick der Autofahrer von der

Briicke aus abbilden, fehlen hier ebenfalls.

205 Alberti 1931a, S. 5. Alberti war ,Direttore dei Lavori (leitender Baudirektor) des Autobahnbaus
der Autostrada Bergamo-Brescia.

%06 Ort bietet eines jener beeindruckenden Panoramen, die von den Touristen noch zu wenig beachtet
werden (...).* (Ubers. d. Verf.) (Ebd., S. 718).

%7 Die Briicke iiber den Fluff Brembo ist 85 m lang und 14 m hoch. Diejenige iiber die Adda ist 229 m
lang und 26 m hoch (ebd., S. 61-62).
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Abb. 37: Autobahnbriicke iiber den Flul3 Adda, ca. 1927°%

Der Standpunkt des Fotografen war hier unterhalb des Niveaus der Briicke gewéhlt
worden. Es sieht gar so aus, als hétte der Fotograf die Briicke vom Flu3bett aus foto-
grafiert. Die Aufnahme erinnert an diejenige der Briicke iiber die Autobahn Koln-
Bonn (Abb. 33). Durch diesen Blickwinkel wirkt die Bogenbriicke wie ein Tor, das
den Blick auf den weiteren Verlauf des FluBBbettes erdffnet. Allerdings war dieses auf
der Fotografie inszenierte ,Landschaftsbild® zumindest von der Briicke aus nicht zu
sehen. Es ist daher denkbar, daf} diese Aufnahme dazu diente, die von Bonardi’”
erwihnte touristische Attraktivitdt der Gegenden, durch die Autobahnbriicken fiih-

ren, abzubilden. In diesem Sinne kann auch die folgende Abbildung der Briicke {iber

den Brembo interpretiert werden.

3% Rios da/ Rinelli 1984c, S. 61
39 Bonardi 1931, S. 717
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Abb. 38: Autobahnbriicke iiber den Flufl Brembo, ca. 1927°°

Der Blickwinkel des Fotografen ist der eines aulenstehenden Betrachters auf unge-
fahr gleicher Hohe mit der Briicke. Allerdings konnte auch dieser Standpunkt des
Fotografen, wie bereits bei den Abbildungen 38 und 39, von Spaziergdngern wahr-
scheinlich nur schwer eingenommen werden. Wihrend auf den meisten Abbildungen
die Briicken nicht befahren waren, ist auf diesem Bild ein Auto auf der Briicke zu

erkennen.

Im Vergleich der drei Bogenbriicken fdllt deren einheitliche Gestaltung auf, was,
auch wenn es keine schriftlichen Belege dafiir gibt, als Beleg fiir das Prinzip einer
moglichst einheitlichen Briickengestaltung entlang der Autobahn verstanden werden
kann. Wéhrend auf den bisher gezeigten Bildern verschiedene italienischer Auto-
bahnbriicken aus den zwanziger Jahren abgebildet wurden, werden auf den nachfol-
genden Abbildungen Briicken der frithen dreifliger Jahre gezeigt. Ein Beispiel hierfiir

ist die Briicke tiber den FluB Bisenzio an der Autobahn Florenz—Kiiste.

319 Rjos da/ Rinelli 1984c, S. 62



146

'm'ﬂm

Abb. 39: Briicke iiber den Bisenzio, ca. 1933°!

Die im Gegensatz zu den oben aufgefiihrten Beispielen sehr schlichte Konstrukti-
onsweise der Briicke ist sicherlich eine Folge der flachen Topographie. Trotzdem
kann hier, wie auch die nachfolgenden Beispiele zeigen werden, eine Verdnderung
der Bauweise hin zu einem sachlichen modernen Baustil festgestellt werden, der zu

Beginn der dreifliger Jahre auch beim Bau der Raststétten auszumachen war.

Genauso wie bei den Aufnahmen der Briicken an der Autostrada Pedemontana wurde
die Briicke iiber den Bisenzio aus der Sicht eines auenstehenden Beobachters auf-
genommen. Dabei wurde in Kombination mit der im Hintergrund zu sehenden
Baumgruppe ein Landschaftsbild inszeniert, dessen Rahmen der Briickenbogen bil-
dete. Einen besonderen dsthetischen Reiz erhélt das Bild durch die Spiegelung des
Briickenbogens im Wasser des Bisenzio. Diese Bildinszenierung erinnert, wie auch
ansatzweise bereits Abbildung 39, an die bewulite Schaffung von Bildern, von Aus-
und Einblicken in die ,Landschaft®, wie sie in englischen Parks und Gérten zu finden
ist. Auch hier gilt allerdings wieder, was bereits fiir die anderen Abbildungen gesagt
wurde, dal} das hier inszenierte Landschaftsbild nicht von den Autofahrern auf der

Autobahn zu sehen war.

311 Rjos da/ Rinelli 1984d, S. 91
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Ein weiteres Beispiel fiir die verdnderte Bauweise im Briickenbau hin zu mehr Klar-
heit und Strenge in der Formgebung, ist die folgende Abbildung der Briicke iiber den
FluB Ticino an der Autobahn Turin-Mailand aus dem Jahre 1933.

ADbb. 40: Briicke tiber den Ticino, ca. 1933°12

Bei dieser Aufnahme schien der Fotograf besonderen Wert auf die Abbildung der
Briicke gelegt zu haben, wihrend die Umgebung kaum noch zu erkennen ist. Auf der
Briicke stehen, was heute nahezu undenkbar wire, zwei Spaziergénger, wihrend
keine Autos zu sehen sind. Es ist denkbar, dal3 die flache Umgebung der Autobahn
als landschaftlich nicht reizvoll empfunden wurde, weswegen der Fokus des Bildbe-
trachters, im Gegensatz zu den oben gezeigten Abbildungen, allein auf die Briicke

gelenkt wurde.

Bei der folgenden Abbildung einer Uberfiihrung einer LandstraBe iiber die Autobahn
Firenze-Mare sieht der Bildbetrachter schlieBlich gar nichts mehr von der Umge-
bung. Es handelt es sich bei diesen um die einzigen Aufnahmen, bei denen Auto-

bahniiberfiihrungen aus der Sicht der Autofahrer abgebildet wurden.

312 Rjos da/ Rinelli 1984f, S. 105
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Abb. 41: Unterfithrung der Autobahn Firenze—Mare, ca. 1933°"

Auch diese Abbildung erinnert an diejenige der Briicke {iber die Autobahn Koln-
Bonn (Abb. 33), denn auch hier ist aus der Sicht der Autofahrer von der Umgebung
nichts zu sehen. Von der AuBlenwelt durch die hohen Béschungen abgeschlossen,
erscheint die Autobahn auf dieser Fotografie wie ein eigenes Verkehrssystem. Hierin
dhnelt diese Aufnahme dem Gemilde , Trittico della velocita¢ von Dottori’'*, auf dem
eine Autobahn wie ein weiller Pfeil {iber die ,Landschaft® hinwegfegt, wihrend die
Fahrer von der Umgebung der Autobahn nichts mitzubekommen scheinen. Ahnliche
Impressionen erweckt auch die vorliegende Aufnahme, denn abgesehen von den
Briicken, deren Bogenkonstruktionen wie Tore den weiteren Verlauf der Strafle an-
deuteten, konnten die Fahrer an dieser Stelle der Autobahn Firenze-Mare von der

Umgebung auBlerhalb der Autobahn nichts erkennen.

Im Gegensatz dazu hatten die Autofahrer, wie auf der folgenden Abbildung zu sehen
ist, an anderen Stellen der Autobahn Firenze-Mare durchaus auch freie Sicht auf die

Umgebung.

313 Rjos da/ Rinelli 1984d, S. 94
>4 Vgl. Kapitel 2.3; Abb. 6
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Abb. 42: FuBgingeriiberfiihrung iiber die Autobahn Firenze—Mare, ca.
1933°1

Auf dieser Fotografie hatten die Autofahrer Ausblicke auf den weiteren Verlauf der
Autobahn, das Wirterhduschen und auf die Hiigelketten bei Florenz. Wie bereits bei
vorherigen Briickenabbildungen, wurde auch dieses Bild so aufgenommen, daf3 der

Bogen der FuBBgéngerbriicke dhnlich einem Bilderrahmen den Ausblick auf die

Strafle und die Umgebung einrahmt.

Fiir den Bau der Autobahnbriicken vor 1933 in Deutschland und Italien kann zu-
sammenfassend konstatiert werden, daf3 fiir die Formgebung der in Italien als ,,opere

d’arteu516

und in Deutschland auch als , Kunstbauten*°!” bezeichneten Autobahn-
briicken®'® in erster Linie technische und wirtschaftliche Griinde ausschlaggebend
waren. Wie fiir die Uber- und Unterfiihrungen entlang der Autobahn K6In-Bonn ge-
zeigt werden konnte, so wurde auch die Formgebung der italienischen Autobahn-
briicken hauptsichlich von deren Funktionalitdt geprigt. In diesem Aspekt gibt es
deutliche Parallelen mit den Griinden fiir die Wahl der Linienfiihrung der Autobah-

nen vor 1933 in Deutschland, Frankreich und Italien. Uberlegungen, wonach die Ge-

staltung der Briicken, ihre Formgebung und Materialauswahl von einem vermeintlich

1 Ebd., S. 95
316 Alberti 1931b, S.13
317 Rheinische Provinzialverwaltung Diisseldorf 1932, S. 21

*!8 Unter dieser Bezeichnung wurden auch die StraBenwirterhiuschen und Tankstellen zusammenge-
fafit.
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,typischen® Baustil der jeweiligen Umgebung abhidngig gemacht werden sollte, sind
mir nicht bekannt. Vielmehr stand ganz bewul3t deren ZweckmaBigkeit im Vorder-
grund, und es ist davon auszugehen, daf3 diese als Garant fiir deren Schonheit ange-

sehen wurde.

In Italien wurden Ende der zwanziger Jahre bereits grole Autobahnbriicken liber
FluBtiler gebaut. Die Interpretation von Fotografien hat ergeben, dal3 hier weniger
die Technik des Bauwerks im Mittelpunkt des Interesses stand, sondern die Briicke
in ihrer Umgebung abgebildet wurde. Bei diesen Autobahnbriicken hat man den Ein-
druck, dal} sie nicht nur als Zeugnisse italienischer Ingenieurkunst iiber Téler fiihren
sollten, sondern auch symbolisch die Verbindung zwischen moderner Technik, Fort-
schritt und der Umgebung herstellen und auf diese Weise neue ,Landschaften® ge-
stalten sollten. Die Briicken wurden, so die These, aus der Sicht der Fotografen, zu
einem wesentlichen Bestandteil der ,Landschaften‘. Einen Hinweis hierfiir bieten die
Bildgestaltungen, bei denen zum einen die Autobahnbriicken kiinstlerisch in die Um-
gebung eingepalit wurden oder zum anderen der Blick auf die ,Landschaft‘, bei-
spielsweise durch Briickenbogen dsthetisiert wurde. Die Fotografen inszenierten auf
ihren Bildern neue ,Landschaften‘ mit den Briicken als Gestaltungsobjekten. Die
dargestellten Bilder waren allerdings weder von Betrachtern auflerhalb der Autobahn
leicht nachzuvollziehen noch konnten Autofahrer auf der Autobahn die auf den Ab-
bildungen inszenierten Landschaftsbilder sehen. Auch gab es keine Fotografien, auf
denen die Ausblicke, die Panoramen von den Autobahnbriicken aus gezeigt wurden.
Die Tatsache, da3 der Blick der Autofahrer von den Briicken nicht abgebildet wurde,
deutet moglicherweise darauf hin, daf viele Touristen die neuen ,Landschaften
kaum bemerkten.”"” Dabei wurde wie auch im Hinblick auf die Wahl der geraden
Linienfiihrung ,Landschaft® per se nicht als eine normative Grof3e verstanden, die es
zu schiitzen galt, sondern vielmehr konnte auf vielen Abbildungen der Aspekt der
Gestaltung von neuen ,Landschaften‘ durch den Bau von Autobahnen erkannt wer-

den.

Neben den Fotografien, die die Autobahnbriicken in ihren Umgebungen zeigten, gab
es fiir die Autobahn K6In-Bonn und auch fiir die Autobahn Firenze-Mare einige

wenige Abbildungen, auf denen der Blick auf die Briicken aus der Sicht der Autofah-

19 Alberti 1931a, S. 718
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rer gezeigt wurden. Bei diesen Fotografien féllt, im Vergleich zu den anderen Auf-
nahmen auf, wie wenig die Autofahrer hier von der Umgebung sehen konnten. Auf
einigen Abbildungen konnen die Autofahrer wegen der hohen Boschungen {iberhaupt
nichts mehr von der Gegend erkennen, durch die sie gerade fahren. Die Autobahn
erscheint hier wie ein geschlossenes, von der Umgebung vollig losgeldstes Verkehrs-

system.
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4.1.3 Der Blick auf die ,Landschaft‘ an Rastplitzen, Parkplitzen und
Tankstellen

Neben den Autobahnbriicken und der Wahl der Linienfiihrung sind Rast- und Tank-
stellen, Parkplitze und Mautstationen’>’ bedeutende Gestaltungselemente von Auto-
bahnen. Wie bereits in den vorangegangenen Kapiteln soll auch hier der Fragestel-
lung nachgegangen werden, ob bei der Gestaltung dieser Haltepunkte auf den Auto-
bahnen in Deutschland, Frankreich und Italien vor 1933 die Wahrnehmung der Um-
gebung mit in die Planung einbezogen wurde. Dabei wird von der These ausgegan-
gen, dal Entscheidungen tiber die Lage der Stationen weitgehendst unabhéngig von
landschaftsgestalterischen Uberlegungen getroffen wurden. Neben der Auswertung
von Plidnen basiert die nachfolgende Analyse, dhnlich dem Kapitel {iber Briicken-
bauten, hauptsichlich auf der Auswertung von Fotografien, da schriftliche Doku-

mente nur vereinzelt vorliegen.

An der einzigen vor 1933 in Deutschland gebauten 20 km langen Autobahn K&ln—
Bonn gab es weder Rast-, Tank- noch Parkplétze und, da die Benutzung der Auto-
bahn nicht gebiihrenpflichtig war, auch keine Mautstationen. Dagegen war in den
Planungen der gebiihrenpflichtigen Hafraba der Bau von sogenannten ,Stationen*
vorgesehen, an denen ,,die Kraftfahrzeuge ein- und ausfahren. Dort werden die Fahr-
scheine geldst und kontrolliert, die ibergehenden Wagen in bezug auf Zuverlissig-
keit und Eignung gepriift, Betriebsstoffe (...) verkauft, [und] auch dem Kraftfahrer

521

gewisse Bequemlichkeiten geboten und Auskiinfte erteilt.“"~ Die Stationen waren in

522 Dabei sollten an den

einem Mindestabstand von nur fiinf Kilometern geplant
Kreuzungen mit Landstra3en sogenannte Neben- oder Zwischenstationen gebaut

werden, an denen ausschlieflich Benutzungsgebiihren kassiert werden sollten.’> Den

520 K aftan 1955, S. 96

! Ebd., S. 96-97

322 Uhlfelder 1931, S. 6. Dieser Abstand entsprach auch ungefihr dem normalen Abstand zweier
Bahnstationen bei der Reichsbahn in stirker besiedelten Gegenden (ebd.).

53 An den sogenannten Nebenstationen sollte im Gegensatz zu den Hauptstationen kein fest ange-
stelltes Personal beschiftigt sein, denn der ,,Dienst, der sich auf das Ein- und Auslassen der Autos,
Lésen und Kontrolle der Fahrscheine beschriankt, wird von einem dort wohnenden Streckenwirter (...)
oder von einem in der Ndhe wohnenden Privatmann besorgt. (Ebd., S. 7). Es wurde iiberlegt, fiir
Besitzer von Abonnementskarten private Einldsse auf die Autobahn zu schaffen. ,,Sie erhalten eigene
Schliissel fiir das Privattor mit der Verpflichtung, keinen Miflbrauch damit zu treiben.* (Ebd.).
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Lageplan einer solchen Zwischenstation mit Zufahrtsstraf3e hatte Uhlfelder 1931

skizziert.

ZWISCHENSTATION
MIT ZUFAHRTSTRASSE

LA bI;.'Jl:wT RALLE

Abb. 43: Zwischenstation mit ZufahrtsstraBe an der Hafraba, Skizze 1931°%*

Der Verkehr von und zur Autobahn sollte mit Hilfe von Sperren geregelt werden.
Neben den Stationsgebduden waren an diesen Auffahrten auch Tankstellen vorgese-
hen. In seinem Artikel beschrieb Uhlfelder die Serviceleistungen, die an den Statio-
nen erbracht werden sollten. Dabei hielt er noch im Herbst 1931 den Bau von Hotels,
Gaststétten und Werkstétten an den Autobahnen fiir tiberfliissig, denn seiner Mei-
nung nach sollte ,,die Ndhe der GroBstidte genligen, um die privaten Wiinsche der

Autofahrer zu befriedigen.*>*

Die Hauptstationen, die am Anfang der Autobahn liegen sollten, hatte Uhlfelder auch
skizziert. An diesen sollten neben den Sperranlagen ein Stationsplatz, ein Stationsge-
biude und eine Tankstelle vorhanden sein.”*® Die nachfolgende Abbildung zeigt eine

Skizze einer solchen Hauptstation, die hier als Anfangsstation bezeichnet wurde.

“*Ebd., S. 8

2 Ebd.

326 Ebd., S. 7. Kaftan sah die Richtlinien fiir die Haltstationen entlang der Hafraba ,,mit ihren zahlrei-
chen vorgesehenen Einrichtungen fiir Wartung, Unterhaltung und Betrieb der Autobahn, Dienstrau-
men, Warterdumen, Unterkiinften mit Erfrischungsbetrieb, Telefon- und Sanitéitseinrichtungen, Tank-
stellen und Ersatzteilldgern, (...) als Vorldufer der entsprechenden Nebenanlagen des Reichsautobahn-
betriebes einschlieBlich der groBeren Raststitten und Stralenmeistereien  an. (Kaftan 1955, S. 98).
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Abb. 44: Plan einer Anfangsstation an der Hafraba, Skizze 1931’

Auf der Skizze ist zu sehen, wie die Ein- und Ausfahrt von und zur Hafraba vorgese-
hen war. Die von der Landstral3e kommenden Autofahrer sollten, nach Uhlfelder, mit
Hupsignalen dem Bedienungspersonal an der Station ihre Ankunft anmelden, damit

528

diese dann das Tor zur Autobahn 6ffnen konnten.”” Eine Vorstellung, die angesichts

des heutigen Verkehrsautkommens vollkommen undenkbar ist.

Auf dem Entwurf ist schemenhaft die Anlage eines Nutzgartens zu erkennen. Welche
Funktionen dieser Garten zu erfiillen hatte, ob er ausschlielich zur Versorgung der
dort wohnenden Bediensteten gedacht war oder ob hier auch Bdume und Stréducher

zur Bepflanzung der Autobahnen angezogen werden sollten ist nicht bekannt.”*

Abgesehen von dieser Skizze sind mir keine weiteren Plidne oder Beschreibungen fiir
Raststitten und Haltepunkte entlang der Hafraba bekannt. Es kdnnen demnach also
keine Aussagen dariiber gemacht werden, ob bei der Wahl des Standorts neben tech-
nischen und wirtschaftlichen Faktoren auch die Umgebung eine Rolle spielte oder

sogar beim Stil der Gebédude auf einen vermeintlich ,regionalen Bezug‘ geachtet

527 Uhlfelder 1931, S. 7
S8 Bhd.
2 Ebd.
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werden sollte, wie es in der Zeit der nationalsozialistischen Diktatur fiir die Raststét-

ten an den Reichsautobahnen verlangt wurde.™

In Frankreich wurden vor 1933 an der Autoroute du Puy-de-Doéme zwei Haltestatio-

nen gebaut. Eine gleich zu Beginn der Autoroute am sogenannten Le Bois des

532
1.

Charmes™®' und eine weitere auf dem Berggipfel.”** Auf der folgenden Fotografie ist

die Anfangsstation mit dem sogenannten ,Chalet du péage‘ zu sehen. Dagegen liegen

mir von der ,,Garage terminus‘>>>

auf dem Berggipfel keine Abbildungen vor.

G

Abb. 45: ,Chalet de péage* an der Autoroute du Puy-de-Déme, ca. 1930°**

An der hier abgebildeten Station du péage, dem Wirterhduschen, mufiten die Auto-
fahrer die StraBBengebiihr bezahlen. Das Haus wurde im Stil eines ,Chalet® gebaut,
unter dem man im Franzosischen ein aus Holz gebautes Berghaus nach Schweizer
Vorbild versteht, welches in der Regel als Wochenendhaus genutzt wird.>> Mit der
Wahl dieses Baustils fiir das Wirterhduschen wurde gleich am Anfang der Autobahn
auf den touristischen Charakter der Autoroute du Puy-de-Dome hingewiesen. Die
Station du péage fungierte als Entrée in die Bergwelt. Die Aussichten in die ,Land-
schaft® der Bergwelt des Puy-de-Dome wurden im Zusammenhang mit der Linien-

fiihrung der Autobahn in Kapitel 4.1.2 besprochen und analysiert.

>3 Ein imposantes Beispiel hierfiir ist die von Fritz Norkauer von 1937 bis 1938 an der Reichsauto-
bahn Miinchen—Salzburg im sogenannten alpenldndischen Stil errichtete Raststitte am Chiemsee.
(Schiitz/ Gruber 1996, S. 132).

3! Département du Puy de Dome Conseil Général 1930, S. 29

2 Ebd.

533 Endhaltestelle und Reparaturwerkstatt* (Ubers. d. Verf.) (in: Compagnie des Tramways de Cler-
mont-Ferrand et du Puy-de-Dome 1925, S. 13).

334 Thomas 1930, S. 329. Bei der Abbildung handelt es sich um eine Kopie aus der Zeitung ,Révue
Générale des Routes‘. Dadurch ist die schlechte Qualitét des Bildes zu erklaren.

¥ Le Micro Robert 1992, S. 193
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In Frankreich gab es vor 1933 keine realisierten Autobahnraststitten, abgesehen von
dem Wirterhduschen an der Autoroute du Puy-de-Ddme, keine. Allerdings gab es
verschiedene Planungen. So waren entlang der 368 km langen Autoroute du Nord zur
,,Uberwachung der abgegrenzten und geschlossenen Autobahn (...) 17 sogenannte
Autobahnhofe (...) [vorgesehen], und zwar in einer Entfernung von je 20 Kilometern,
und um unterwegs, sei es zwangsweise oder zum Vergniigen, ohne Gefahrdung des
Verkehrs anhalten zu kénnen, werden alle 300 Meter Einbuchtungen rechts und links
angeordnet.“>*® An diesem Zitat von Lainé, dem Direktor der Compagnie des Auto-
routes (C.A.R.), fallt auf, daB3 er auch das ,,Vergniigen als Grund fiir Stops auf der
Autobahn explizit erwdhnte. Neben Raststitten waren an der Autoroute du Nord

auch Halte- und Aussichtspunkte vorgesehen.

Nach den Plianen der C.A.R. sollte ein typischer Autobahnhof unbewohnt sein und
ein Restaurant, eine Werkstatt und eine Tankstelle umfassen. Auf der folgenden Ab-

bildung ist ein solcher Rastplatz skizzenhaft dargestellt.

Abb. 46: Geplanter Autobahnhof an der Autoroute du Nord>*’

Wie bei der Hafraba-Autobahn sollte auch hier die Zufahrt von der Landstralle zur
Autoroute du Nord mit Hilfe einer von Hand zu bedienenden Barriere geregelt wer-

den. Von der Autobahn aus gesehen, war rechts von der Einfahrt ein Parkplatz fiir

336 Lainé 1931b, S. 2
7 Ebd., S. 3
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die von der Autobahn kommenden Autos geplant. Dahinter ist auf der Abbildung
schemenhaft ein Garten zu erkennen, der in den Ausfithrungen von Lainé jedoch
nicht erwihnt oder gar niher beschrieben wurde.”® Ahnlich wie bei den Planungen
fiir die Raststétten entlang der Hafraba gibt es auch hier keine Hinweise auf die ge-
plante Nutzung des Gartens. Im Vergleich mit den landwirtschaftlichen Feldern, die
die Autobahn umgeben, sieht es so aus, als wiichsen in dem Garten Bdume und
Straucher. Allerdings fehlt hier jeglicher Hinweis darauf, wofiir diese Gewichse
hitten verwendet werden sollen, denn entlang der Autobahn war, nach Lainé, keine

Bepflanzung vorgesehen.>’

Gegeniiber dem Garten, auf der anderen Seite der Zubringerstrafle, lagen die Werk-
statten- und das Restaurantgebdude. Im Vergleich zum Chalet an der Autoroute du
Puy-de-Ddme fallt hier der sachliche Baustil der Anfang der drei8iger Jahre geplan-
ten Gebdude auf. Abgesehen von dem Hinweis, da3 in dem an der Autobahn gelege-
nen Gebidude ein Restaurant beherbergt werden sollte, macht Lainé keine Angaben
iiber weitere Funktionen dieses groen Hauses. Das Restaurant hatte Panoramafen-
ster zu beiden Seiten und zur Autobahn hin. Nach drei Seiten hin hatten die Besucher
also Ausblicke in die Umgebung. Es ist gut vorstellbar, da3 man von dem Restaurant
einen guten Blick auf die Autobahn und die sie umgebenden landwirtschaftlichen
Fldachen haben konnte. Links von dem Autorasthof 6ffnete sich die Aussicht auf ein
Tal mit einem Dorf und den dazugehorigen Kulturflichen. Auf der Skizze auszuma-
chen ist die Anlage einer Pappelallee. Ob es sich bei der skizzierten ,Landschaft® um
eine Fiktion handelte oder ob hierfiir tatsdchlich eine reale Gegend als Vorbild galt,
war nicht festzustellen. Auch die Tatsache, da3 bei dieser Darstellung einer Auto-
bahnraststitte neben den Gebauden auch auf die von hier aus zu sehenden ,Land-
schaften® angedeutet wurden, kann als Indiz dafiir verstanden werden, dal bei der
Planung der Rastplétze die touristische Attraktivitit der Gegend mitberticksichtigt

540
wurde.

Neben den sogenannten Autobahnhdfen waren auch Tankstelle und Haltepunkte an
Orten mit besonders schonen Aussichten entlang der Autobahn vorgesehen. Auf der

folgenden Abbildung ist zu sehen, wie nah die unterschiedlichen Haltepunkte dabei

S8 Ebd., S. 1-3
539 Bbd.
0 Epd,, S. 2
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beieinander liegen sollten. Des weiteren zeigt der Plan die vorgesehene Lage der
Autoroute zu einer Stadt, die auf einer Zubringerstralle mit der Autobahn verbunden
werden sollte, sowie die Ndhe der Autobahn zu den Verkehrssystemen der Eisenbahn

und dem Flugverkehr.

Abb. 47: Lageplan von Autobahnraststétten, Tankstellen und Aussichts-
punkten an der Autoroute du Nord, Plan 1931°*!

Auf der Abbildung ist zu erkennen, da3 vor der Autobahnraststitte auf jeder Straflen-
seite ein ,Point de vue‘, ein Aussichtspunkt, geplant war. Diese besonders gekenn-

zeichneten Haltepunkte sollten nach Lainé an den Stellen geschaffen werden, von wo
aus sich den rastenden Autofahrern schone und interessante Aussichten in die Umge-

542

bung boten.”"” Durch die Anzahl und die Lage der Aussichtspunkte wurden ,Land-

schaften auBerhalb der Autobahn festgelegt, die nur von hier aus zu sehen waren.’*
Die Aussichtspunkte sollten ausdriicklich gekennzeichnet werden und so wurden

auch die vorbeifahrenden Autofahrer darauf aufmerksam gemacht, daB3 hier ,Land-

*'Ebd., S.3

2 Ebd., S. 2.

> Interessant in diesem Zusammenhang ist ein Beispiel aus Japan. Im Jahre 1991 gab die ,Régie
Japonaise des Autoroutes® eine Karte heraus, auf der auf insgesamt 5.000 Autobahnkilometern 88
Autobahnorte eingezeichnet sind, von denen aus die Autofahrer ,Landschaften‘ sehen kdnnen. Dem-
jenigen, der alle diese Orte aufsucht, soll sich, so das erklarte Ziel, ein neues Gesamtbild der japani-
schen ,Landschaft® bieten. Inspiriert wurde diese Idee von den Arbeiten des japanischen Malers
Tokkaido de Katsushika Hokusai (1760—1849), der ganz Japan als gro3en Garten verstanden wissen
wollte und dafiir eine Wanderkarte erstellte, auf der alle Orte angegeben waren, die seiner Meinung
nach die wesentlichen ,Landschaften‘ dieses imagindren Gartens bildeten. (Vgl. Kapitel 4.2)
(Nakamura 1994, S. 72-84).
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schaften‘ zu sehen sein sollten. Diese ,Landschaften‘ wurden von den vorbeifahren-

den Autofahrer dann anders wahrgenommen, als diejenigen, die anhielten.

Neben der Ausweisung von ,Point de vues‘ entlang der Autoroute du Nord sollte mit
Hinweistafeln iiber ,,die Denkmiler und Sehenswiirdigkeiten der Umgebung*>** in-
formiert werden. Auch heute noch wird in Frankreich auf diese Weise auf Sehens-

wirdigkeiten in der Umgebung von Autobahnen aufmerksam gemacht. Damit wer-
den die Autobahnreisenden sozusagen im Vorbeifahren iiber kulturelle Hohepunkte
der Region informiert sowie hin und wieder sicherlich auch zum Besuch eines sol-

chen Denkmals inspiriert. Auf diese Weise konnte eine imaginidre Verbindung zwi-

schen den Reisenden und der Gegend, durch die sie auf der Autobahn fuhren, ge-

schaffen werden.

Obwohl bei der Planung von Raststitten und Haltepunkten entlang der Autoroute du
Nord die Inszenierung von Ausblicken in die Umgebung der Autobahn mitberiick-
sichtigt wurde, fdllt auf, daf in diesem Kontext der Begriff ,Landschaft‘ nicht ge-

braucht wurde.

In Italien wurden vor 1933 entlang der 435 realisierten Autobahnkilometer viele Sta-
tionsgebdude gebaut. Wie fiir die Autobahnbriicken sind auch von den Stationsge-
bduden vor allem Fotografien vorhanden, wihrend schriftliche Erklarungen haufig

fehlen.

In den ersten Jahren des Autobahnbaus von 1924 bis ca. 1930 dhnelten die Stations-
gebdude noch haufig Wohnhdusern, was nicht sehr verwundert, da diese in der Regel
von den Stationswartern mit ithren Familien bewohnt waren. Auf der nachfolgenden
Abbildung ist ein Wirterhduschen aus dem Jahre 1925 an der Autostrada Milano—

Laghi zu sehen.

> Lainé 1931b, S. 2
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Abb. 48: Wirterhiuschen an der Autobahn Milano—Laghi, ca. 1925°*

Die Ahnlichkeit mit einem normalen Wohnhaus ist, wie auf der Fotografie zu sehen,
beachtlich. Ohne die beiden Zapfsdulen vor dem Haus, das vorbeifahrende Auto und
das Wissen, dal3 es sich hier um eine Autobahnraststitte handelt, wére diese nur
schwer zu erkennen. Von der Umgebung des Gebdudes und der Autobahn ist auf
dieser Abbildung nichts zu sehen. Da keine Hiigel- oder Bergketten im Hintergrund
zu erkennen waren, kann man lediglich davon ausgehen, da3 die Gegend hier flach

war.

Im Innern des Stationsgebidudes gab es fiir die Autofahrer einen kleinen Aufenthalts-

. . . 546
raum und einen kleinen Einkaufsladen.

Wie auf der nachfolgenden Abbildung zu
sehen ist, dhnelte auch dieser Raum eher einem privaten Wohnzimmer als einer 6f-

fentlichen Gaststitte.

3 pyricelli 1925a, S. 30
4% Bottura 1984, S. 158
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Abb. 49: Warteraum eines Wérterhduschens an der Autobahn Milano—Laghi,
ca. 1925°%

Von der ,Cantoniera‘ war nur dieser Raum o6ffentlich zuginglich. In diesem befand
sich ein 6ffentliches Telefon, und die Autofahrer hatten die Mdglichkeit, hier eine

Kleinigkeit zu essen.”* Der abgebildete kleine Raum mit einem einzigen Tisch lie-
fert einen Hinweis darauf, daf3 die Autostrade in den zwanziger Jahre in Italien nur

. 54
sehr wenig befahren waren.’*’

Ein weiteres Beispiel fiir ein bewohntes Stationsgebaude, das im Stil eines Wohn-
hauses gebaut wurde, war die 1928 gebaute Station ,Portici Bellavista® an der Auto-
bahn Neapel-Pompeji. Ein wesentlicher Unterschied zu der Cantoniera an der Auto-
bahn Mailand—Oberitalienische Seen war, daB fiir dieses Gebdudes vom Touring
Club Italiano ein Architekturwettbewerb ausgeschrieben wurde.”*® Damit lieferte
diese Station einen Beweis fiir den, wie Puricelli bereits 1925 festhielt, ,,aspetto este-

tico ed architetonico di questi edifici“™" .

7 Ebd.

% Puricelli 1925a, S. 31-32

9 vgl. Kapitel 3.2.3

330 Puricelli 1925a, S. 31-32

1 isthetischen und architektonischen Aspekt dieser Gebaude* (Ubers. d. Verf.) (in: ebd., S. 159).
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Abb. 50: Station ,Portici-Bellavista® an der Autobahn Napoli—Pompeji,
ca. 19297

Bei dieser Station handelte es sich um eine kleine Raststitte mit Tankstelle - eine
Zapfsiule ist links im Bild zu sehen - an der Autobahn Neapel-Pompeji.”>* Auch hier
féllt auf, dafl das Haus unmittelbar an der Autostrada stand und es keinen von der

Strale getrennten Parkplatz gab.

Das Gebidude war zwar mit der Aufschrift ,Bellavista‘ - schone Aussicht - versehen,
es ist jedoch nicht zu erkennen, worauf sich dieser Hinweis bezog, und auch in der
Projektbeschreibung wurden hierzu keine niheren Erliuterungen gegeben.”* Allein
die Tatsache, da3 der Bau der Station vom Touring Club Italiano des Gebédudes in
Auftrag gegeben wurde, 148t vermuten, da3 bei der Standortwahl auch die Ausblicke
in die Umgebung mitberiicksichtigt wurden, denn der Touring Club betrachtete es als
seine Aufgabe, den Reisenden kulturelle und landschaftliche Schonheiten Italiens
niher zu bringen.” Auch die Wahl des Baustils mit einem Flachdach und der Séule
am Eingangsbereich 146t deutliche Ankldnge an siiditalienische Bauweisen von

Wohnhiusern erkennen. Der Eindruck eines normalen Wohnhauses wird dadurch

32 Ebd.

>3 Die Péage—Stationen am Anfang der Autobahn waren in Italien meist nicht bewohnt. Es handelte
sich oft um relativ einfache Hiitten, die nur wihrend der Offnungszeiten der jeweiligen Autobahn
genutzt wurden.

>** Ebd.

>>> In der vom Touring Club Italiano herausgegebenen Zeitschrift ,Le vie d’Italia - Touring Club
Italiano® wurden die kulturellen und landschaftlichen Sehenswiirdigkeiten Italiens und anderer Lénder
beschrieben. Zum Selbstverstiandnis der Touring Clubs vergleiche auch Bertho-Lavenir 1997: Norme
de comportements et contrdle de 1'espace: le Touring Club de Belgique avant 1914, S. 69-87. Die
Touring Clubs waren zu Beginn des 20. Jahrhunderts durch die Verdffentlichung von Fotografien und
idealisierenden Reiseberichten wesentlich fiir die Schaffung von vermeintlichen ,Ideallandschaften’
verantwortlich.
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verstérkt, dafl die Hausfront mit Pflanzen berankt war. Da auf der Fotografie die
Autobahn Napoli—Pompeji nicht zu erkennen ist, ist aus diesem Bild nicht ersicht-

lich, ob es sich hier um ein Stationsgebdude an einer Autobahn handelte.

Da die gezeigten Stationsgebdude aus den Jahren vor 1930 normalen Wohnhdusern
sehr dhneln, ist auch in der Bauweise ein enger Bezug zum Heimatstil zu erkennen.
Bei der Station Bellavista traf diese Vermutung sicherlich zu, da hier der Touring
Club fiir den Bau verantwortlich war. Dagegen gibt es fiir das Stationsgebdude an der
Autobahn Milano-Laghi keine Hinweise dafiir, dal mit der Wahl des Baustils be-
wullt ein sogenannter regionaler Bezug hergestellt werden sollte. Vielmehr gehe ich
davon aus, dal} bei diesem Gebaude allein die Tatsache, dafl es im wesentlichen als
Wohnhaus genutzt wurde, fiir die Wahl des Baustils mafgebend war. Der Versuch,
mit der Wahl eines ,regionaltypischen‘ Baustils in und an den Autobahnraststitten
»dem ,geeinten‘ Volk die landsmannschaftlichen Besonderheiten sinnféllig [zu] ma-

Chen“556

, wurde erst in den dreifliger Jahren beim Bau der Reichsautobahnen im na-
tionalsozialistischen Deutschland unternommen’>’ und solche Bewegungen sind mir

fuir Italien nicht bekannt.

Ab den dreiBiger Jahren dnderte sich dann der Baustil der Stationsgebdude. Obwohl
die Gebidude zunichst auch noch bewohnt waren, wurde der Baustil sachlicher, wie
bei dem Warterhduschen an der Autobahn Turin—Mailand aus dem Jahre 1930 zu

sehen ist.

3% Schiitz/ Gruber 1996, S. 134

557 In diesem Sinne forderte der Reichslandschaftsanwalt Alwin Seifert, die Raststitten sollten ,vollig
das Stammesbild des jeweiligen Gaues widerspiegeln (...), nicht nur in Werkstoff und Formgebung,
sondern auch in ihrer inneren Einrichtung, ihrem Geschirr, ihrem Bildschmuck, und wir wollen das
weitertreiben bis zum Kiichenzettel und der Musik.” (Seifert 1941, S. 289). Da es die viel beschwore-
nen Eigenarten der ,deutschen Stimme* jedoch nicht gab, fiihrten all diese Bemiihungen letztlich nur
zu einer ,,generalisierenden alpenldndischen Gemiitlichkeitsédsthetik* (Schiitz,/ Gruber 1996, S. 134)
an den nationalsozialistischen Autobahnraststétten. So schrieb der Journalist Walter Dirks bereits
1938, daB sich ,,auch hier (...) [beim Betreten der Raststdtte Magdeburger Borde] (...) eine siiddeut-
sche Erinnerung [einstellt]. (Dirks 1938, 0.S.).
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Abb. 51: Wairterhduschen an der Autobahn Turin—-Mailand, ca. 1930°°®

Auch dieses Stationsgebdude war unmittelbar an der Autobahn gelegen, wie die oben
gezeigten Wirterhduschen. Wie diese war auch die Cantoniera an der Autostrada

Turin-Mailand vom Stationswiirter bewohnt.>>’

Bei diesem Gebédude fehlt nun je-
doch jeglicher Bezug zu regionalen Baustilen, sondern unabhéngig von diesen wurde
es im Stil der modernen Architektur gebaut. Aus den Unterlagen geht nicht hervor
von wem das Gebdude entworfen wurde, ob von Architekten oder Ingenieuren. Es ist
zu anzunehmen, daf3 fiir den Bau der Autostrada zustdndige Autobahngesellschaft
Turin—Mailand®® auch das Stationsgebiude plante und baute. Unter ésthetischen
Gesichtspunkten betrachtet, stimmte die neue Sachlichkeit des Gebdudes meines
Erachtens hier sehr gut mit der schnurgeraden Autobahn und der funktionalistischen
Bauweise der Unterflihrung {iberein. Da, im Gegensatz zu den Abbildungen 49 und
50, hier nicht nur ausschlieBlich das Gebaude, sondern auch die Autobahn mit Brii-
cke abgebildet wurden, kann als Hinweis verstanden werden, daf3 der Fotograf die

gestalterische Harmonie zwischen Gebaude, Autobahn und Briicken darstellen

wollte.

Von der Umgebung des Stationsgebiudes, ist auf der Fotografie nichts zu sehen,
sondern es wurde der Blick eines Autofahrers auf das Warterhduschen und den wei-

teren Verlauf der StraB3e wiedergegeben und nicht der eines an der Station rastenden

558 Bottura 1984, S. 158
559 Ebd.
*0vgl. Kapitel 3.3.2
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Reisenden. Einen dhnlichen Blickwinkel hatte der Fotograf bei der nachfolgenden

Abbildung, die die 1933 gebaute ,Station Venezia® zeigt, auch wenn der Fotograf

hier rechts neben der Autobahn zu stehen schien.

Abb. 52: ,Station Venezia‘ an der Autobahn Venedig—Padua, ca. 1933%!

Bei dieser Station handelte es sich um eine Station am Anfang der Autobahn, wie die
im Hintergrund zu sehenden Héuser bestitigen. Im Gegensatz zu den anderen ge-
zeigten Autobahnstationen hatte die Station Venezia neben dem Wirterhduschen
auch eine gesonderte Mautstation in der Mitte der Autobahn. Der Autoverkehr
konnte der Autobahn leichter geregelt werden, da die auf- und abfahrenden Autofah-
rer ihre Gebiihr bezahlen konnte, ohne aussteigen zu miissen. Dieses Prinzip wird
auch heute noch an den italienischen Autobahnen angewendet. Das 1933 gebaute
Stationsgebdude Venezia, das noch bewohnt war, ®? war schon deutlich grofler als
die auf den Abbildungen 48-51 gezeigten Raststdtten. Woflir der zusétzliche Platz
genutzt wurde, ob es in dem Gebidude zum Beispiel ein Restaurant gab, ist aus den

Unterlagen nicht zu entnehmen.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, daf3 die anfangs aufgestellte These,
Entscheidungen tiber die Lage der Autobahnstationen seien vor 1933 in Deutschland,
Frankreich und Italien weitestgehend unabhéngig von landschaftlichen Fragestellun-
gen getroffen worden, konnte nicht fiir alle Autobahnstationen bestdtigt werden. So
wurde die Anfangsstation an der Autoroute du Puy-de-Dome in Frankreich im Stil
eines schweizerischen Chalets gebaut. Dadurch wurde der ausschlielich touristische
Charakter der Autostrafle unterstrichen und es mit dem regionaltypischen Baustil
wurde versucht, einen Bezug zwischen der Autobahn und seiner Umgebung

herzustellen. Ebenso verhielt es sich mit dem 1928 an der Autobahn Neapel-Pompeji

3% Rios da/ Rinelli 1984a, S. 119
62 Bhd.
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gebauten Wirterhduschen ,Bellavista‘. Bei dieser Station 146t der Name ,Bellavista®
vermuten, daf} bei der Standortwahl auch der Blick des rastenden Autofahrers in die
,Landschaft nicht vollig unberiicksichtigt blieb. Diese Vermutung konnte allerdings
nicht durch schriftliche Aussagen oder eine Fotografie bestitigt werden. Die Station
wurde im Stil eines Wohnhauses gebaut, wodurch, wie beim Chalet an der Autoroute

du Nord, ein architektonischer Bezug zur Umgebung hergestellt werden konnte.

Der Bau der Stationsgebdude entlang der italienischen Autobahnen im Stil von
Wohnhéusern, war typisch fiir die Jahre vor 1930. Es gibt jedoch keine Hinweise
darauf, dal mit der Wahl der Baustile versucht wurde, die regionalen Besonderheiten
des italienischen Volkes zu représentieren, wie es dann im Nationalsozialismus in
Deutschland durch den Bau von Autobahnraststitten im vermeintlich regionaltypi-
schen Baustil — bis hin zur Innneneinrichtung — versucht wurde.’® Nach Schiitz und
Gruber waren die Landsmannschaftlichen Vorstellungsbilder, die man versuchte an
den Autobahnraststitten der Reichsautobahnen zu verwirklichen ,,von Wiinschen und
Sentimentalitidten, Sehgewohnheiten und nostalgischen Erinnerungen getragen (...),
die (...) auf ihre Weise kaum weniger kiinstlich waren als die verfemten Konstruktio-
nen der Moderne.“*** Diese Idealisierung und Instrumentalisierung des vermeintlich
regionalen Bauens und der damit verbundenen Ablehnung moderner Architektur
konnte beim Bau der Autobahnraststétten in Italien nicht festgestellt werden. Ganz
im Gegenteil wurden hier die Stationsgebédude, die zunédchst auch noch bewohnt wa-
ren, ab 1930 im Stil der Moderne gebaut. Diese neue Sachlichkeit der Gebédude er-
hohte die dsthetische Harmonie zwischen den meist geraden Autobahnen, ihren
modernen Briickenbauten und den Raststitten. Somit wurden die Stationsgebdude

auch sichtbare Zeichen fiir das neue und moderne Verkehrssystem Autobahn.

Die einzige Autobahn entlang derer vor 1933 neben Stationen an den Auf- und Ab-
fahrten und Raststétten auch Aussichtspunkte geplant waren, war die franzosische

Autoroute du Nord. An besonders schonen Orten sollten hier ,Point de vues‘ gebaut
werden, an denen die Autofahrer die ,Landschaft® genieBen konnten. Mittels groB3er

Hinweistafel sollten die Autofahrer aulerdem auf Sehenswiirdigkeiten, Denkméler

% Vgl. hierzu Schiitz/ Gruber 1996, S. 131-135

364 Schiitz/ Gruber 1996, S. 135. ,,Im Gegensatz zu diesen [Moderne Konstruktionen] stellten sie
[Landsmannschaftliche Vorstellungsbilder] aber keine Herausforderungen dar, lieferten den Schein
von Vertrautheit und suggerierten das Erbe einer Vergangenheit, die es in der Form nie gegeben hatte
oder die zumindest so nicht mehr herzustellen war.“ (Ebd.)
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oder schonen ,Landschaften‘ in der Umgebung aufmerksam gemacht werden. Auf
diese Weise wurde zwischen den Autobahnreisenden und der Gegend ein Bezug
hergestellt ohne, daf} die Autofahrer notwendigerweise die Autobahn verlassen, oder

ihre Fahrt unterbrechen muf3ten.

Obwohl bei den Planungen und dem Bau von Raststitten und Haltepunkten an der
Autobahn vereinzelt auch die Wahrnehmung von ,Landschaft® mitberticksichtigt
wurde, fillt auch hier auf, dafl der Begriff ,Landschaft® nicht verwendet wurde. Statt

dessen wurden die Begriffe ,Gegend‘ und ,Umgebung* gebraucht.
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4.1.4 Streckenreklame an den Autobahnen und deren Auswirkungen auf die

Wahrnehmung von ,Landschaft¢

Das Aufstellen von Streckenreklame entlang der Autobahnen beeinflufit sowohl die
Wahrnehmung von ,Landschaft® der Autofahrer als auch diejenige auBBenstehender
Betrachter. Daher forderte Sutter in Deutschland 1932 im Zusammenhang mit der
Auseinandersetzung um die Streckenreklame, den ,,Studien tiber die kiinstlerisch-
einwandfreie Einordnung der Autobahn in die Landschaft, (...) eine besondere
Rolle® zukommen zu lassen. Ob bei der Auseinandersetzung um die Streckenre-
klame an Autobahnen tatsdchlich auch deren Wirkung auf die Wahrnehmung von
,Landschaft* beriicksichtigt wurde, wird nachfolgend fiir Deutschland und Italien
untersucht. Frankreich spielt in diesem Kontext keine Rolle, denn das Aufstellen von
Reklame wurde im Zusammenhang mit der Planung von Autobahnen vor 1933 nicht

erwahnt.

In Italien wurden entlang der Autobahnen seit 1924 Reklametafeln aufgestellt, je-
doch blieb, so die hier vertretene These, bei der Standortwahl und der kiinstlerischen
Gestaltung der Streckenreklame deren Wirkung auf die Wahrnehmung von ,Land-

schaft® weitgehend unberiicksichtigt.

In Deutschland wurde vor 1933 die Auseinandersetzung um das Aufstellen von
Streckenreklame nur vereinzelt auch in Verbindung mit der Planung von Autobahnen
gefiihrt, wihrend Eisenbahnen und Landstra3en im Mittelpunkt der Diskussion stan-
den.”®® Dieser Umstand ist damit zu erkldren, daf Streckenreklame entlang der Auto-
bahnen bis zu diesem Zeitraum gesetzlich verboten war. Dennoch sollen nachfolgend
die wesentlichen vor 1933 vertretenen Positionen in bezug auf die Streckenreklame
entlang von Verkehrswegen dargestellt werden, da sie auch auf den Bau von Auto-

bahnen tibertragbar sind.

Die in Deutschland maf3geblich von Heimatschutzverbidnden aufgebrachte Diskus-
sion um die angeblich zerstorende Wirkung der Streckenreklame auf das Land-

schaftsbild begann Ende des 19. Jahrhunderts, als mit der Einfithrung der Gewerbe-

385 Qutter 1932, S. 1
366 Salomon 1926, S. 1241
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67 die Firmenwerbung einsetzte.’®® Von nun an wurden ,,an Straflen, Kurven

569

freiheit
und Eisenbahnstrecken groBflachige Plakatwéinde”” aufgestellt. Nach Behme wurde
die Streckenreklame schon ,,bald zum Anla3 heftigsten Kampfes zwischen denen, die
das Landschaftsbild tunlichst unbeeintrichtigt erhalten wollen, und denen, die es
gerade gut genug finden, um es fiir ihre personlichen geschiftlichen Zwecke auszu-

570
nutzen.*

In diesem Zitat, in dem Behme die hauptsédchlich von Heimatschiitzern
vertretene Position wiedergab, zeigt sich bereits die Schirfe, mit der der Streit um die

Streckenreklame teilweise gefiihrt wurde.

Polarisiert wurde die Auseinandersetzung um das Aufstellen von Streckenreklame zu
Beginn des zwanzigsten Jahrhunderts vor allem von Vertretern des Heimatschutzes.
Einige pladierten dabei fiir ein Verbot von jeglicher Au3en- und Streckenreklame, da
sie in ihr eine Kommerzialisierung der Natur sahen,’’' die sie strikt ablehnten. So rief
zum Beispiel Paul Schumann 1911 die Heimatschutzverbénde auf, sie ,,sollten iiber-
all auf den Erlall von Verboten und Ortsstatuen (...) drdngen und die Behorden (...)
immer von neuem auf schindende Reklamen aufmerksam machen, durch die sie sich

im NaturgenuB beeintrichtigt fiihlen.*>"

Die nachfolgende Abbildung aus dem Jahre
1910 zeigt eine in der Zeitschrift ,Naturschutz* veréffentlichte Fotomontage, die

einen Beleg fiir die Zerstérung von ,Landschaft® darstellen sollte.

>7 Die Gewerbefreiheit entwickelte sich vor allem seit der Beseitigung des Zunftzwangs. Sie wurde
1791 wéhrend der franzdsischen Revolution zuerst in Frankreich und seit Mitte des 19.[] Jahrhunderts
auch in anderen Staaten (ab 1869 in Deutschland) eingefiihrt. (Bibliographisches Institut & F.A.
Brockhaus AG 1998: Stichwort: Gewerbefreiheit).

% Knaut 1992, S. 405

> Ebd.

*7" Behme 1931, S. 53

*"! Funk 1933, S. 281

372 Schumann 1911, S. 169



170

FORT M/

Abb. 53: ,Fort mit den Werbetafeln aus der Natur*, 1910°"

Abbildungen wie diese sollten den Lesern veranschaulichen, wie riicksichtslos wer-
betreibende Firmen ihre Reklametafeln in der Natur aufstellten und dadurch den Er-
holungssuchenden den Aufenthalt in der freien Natur verleideten. Dabei ist die hier
dargestellte Szene vollig fiktiv und iibertrieben, denn kein Unternehmen war daran
interessiert, Reklametafeln in abgelegenen Gegenden, mitten in der Natur, aufzu-

stellen.

Mit ihrem energischen Vorgehen gegen die Aulenreklame setzte die Lobby der
Heimatschutzverbande zu Beginn des 20. Jahrhunderts sogenannte , Verunstaltungs-
gesetze* durch®™, in denen festgelegt wurde, daB die ,,Verunstaltung von landschaft-
lich hervorragenden Gegenden und von Ortschaften (...) durch Landesgesetze gere-

«375 gollte. So wollte man unter anderem das Aufstellen von Streckenre-

gelt werden
klame entlang von Autostralen nur in landschaftlich nicht reizvollen Gegenden zu-
lassen. Genau hierin bestand nun das Problem der Anwendung dieser Gesetze, denn
die Klassifizierung der ,Landschaften in schone und weniger schone kann nicht ge-
nerell festgelegt werden. Vielmehr spiegelt sich in der Wahrnehmung von ,Land-
schaft® immer die subjektive dsthetische Einschidtzung des jeweiligen Betrachters

wider. Daraus ergab sich die Schwierigkeit, die sogenannten ,,Verunstaltungsge-

°” In: Naturschutz, 1910, Abb. 6, S. 177

37 Ebner 1924, S. 617. Die Verunstaltungsgesetze wurden am 2. Juni 1902 und am 15. Juli 1907
verabschiedet (ebd.). Vgl. auch Klueting 1998, S. 54.

" Ebd.; vgl. Knaut 1992, S. 259 ff
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setze* in die Praxis umzusetzen. Trotzdem versuchten Heimatschiitzer, allgemein-

giiltige Regeln fiir schone ,Landschaften® aufzustellen.

So verstand der Heimatschiitzer Kupferberg, dhnlich wie Schultze-Naumburg®’®, un-
ter schonen ,Landschaften‘ vorwiegend hiigelige Gegenden. Entsprechend forderte er
bei ,,der Streckenreklame in der freien Landschatft (...), da landschaftlich schone
Gegenden, etwa im Gebirge, an Fluftdlern usw. von Fldchenreklame verschont blei-
ben.*>”” Wihrend fiir Kupferberg hiigelige ,Landschaften® schiitzenswert waren, wa-
ren flache Gegenden seiner Meinung nach langweilig, so da3 ihm zufolge hier
durchaus Streckenreklame entlang der Autostralen und Eisenbahnen aufgestellt wer-
den konnte. ,,Dagegen ist gewi3 durchaus nichts einzuwenden, wenn langweilige
Bahnstrecken, die sich durch 6de, flache Gegenden hinziehen, mit in gewissem
Rhythmus und in gewisser Einheitlichkeit placierter Streckenreklame belebt wer-
den.°™ An geraden Streckenverldufen konnte er sich sogar vorstellen, daB Reklame-
tafeln die Gegend &sthetisch bereichern kdnnten. Kupferberg und weitere Vertreter
des Heimatschutzes waren sich in der Unterteilung von schonen und unschénen
,Landschaften‘ nicht einig. Mit dem Argument, es gebe keine hiBlichen ,Land-
schaften® pladierten daher die Gegner jeglicher Aulenwerbung fiir ein generelles

Verbot von AuBen- und Streckenreklame.’”

Die Streckenreklame wurde von Heimatschiitzern haufig als Auswuchs des Autover-

kehrs kritisiert.>®

. Mit Blick auf den Autoverkehr beklagte Pfister zu Beginn der
dreiliger Jahre: Der ,,moderne Verkehr (...) [hat] dem Heimatschutz einen neuen

Schmerz zugefiigt durch das ganze Arsenal der durch den Kraftwagenverkehr be-

376 ygl. Kapitel 4.1.1

> Kupferberg 1933, S. 272

" Ebd., S. 273

> _Von dem behordlichen Schutz gegen die Verunstaltung der Landschaft sind ausdriicklich ,land-
schaftlich reizlose’ Gegenden ausgenommen. Als ob es das iiberhaupt gébe! Mit Ausnahme der Ge-
rimpelhaufen am Rande unserer Grof3stadte, bietet jede Gegend, auch die flachste, wenn auch keine
landschaftlichen Sensationen, so doch Schonheiten dem, der sie zu sehen weiB. (...) in die Heideland-
schaft oder in ein wogendes Getreidefeld gehdren nun einmal keine Reklametafeln.* (Anonymus
1926: Der Triumph der Reklame iiber die Landschaft, S. 808). Zum Motiv der Heidelandschaft ver-
gleiche Groning/ Schneider 1999.

>80 Es wire jedoch falsch anzunehmen, Vertreter des Heimatschutzes hitten den Autoverkehr prinzipi-
ell abgelehnt. Paul Schultze-Naumburg z.B. zeigte bereits Ende des 19. Jahrhunderts eine fiir Heimat-
schiitzer grofle Begeisterung fiir Technik. ,,Er war bereits 1892 ein iiberzeugter Radfahrer, gehorte
spéter zu den ersten Kéufern eines Dampfautomobils, dann eines Mercedes und weiterer Wagen (...).*
(Knaut 1992, S. 56).
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dingten Verkehrszeichen, Tafeln, Tankstellen, Reklamen usw. (...).“>*! Die Kritik
Pfisters an den seiner Meinung nach inakzeptablen Auswirkungen des modernen
Autoverkehrs bezog sich nicht allein auf die Reklame, sondern auf Verkehrszeichen

und Bauten entlang der Autostralen im allgemeinen.

Auch Paul Schultze-Naumburg lehnte 1922 in seinem von personlichen Gefiihlen
gepragten Plidoyer das Aufstellen von Streckenreklame entlang von Verkehrswegen
ab. Obwohl Schultze-Naumburg zu diesem Zeitpunkt die Autobahnen nicht explizit
erwihnte, war seine Kritik doch so allgemein gehalten, da3 sie auch auf Autobahnen
zu iibertragen war. In ,,den letzten Jahrzehnten ist ein neuer Schiadling in der Land-
schaft aufgetreten: riesengroBe Reklametafeln, die in die freie Natur’™* gestellt sind
und (...) jedes feinere Gefiihl verletzen. (...). Reklame in der Landschaft ist nicht nur
ein Zeichen fiir die Abwesenheit alles dessen, was man bei bescheidensten Anforde-
rungen guten Geschmack nennt, sondern auch Mangel an Sinn fiir geziemendes Be-
nehmen ganz im allgemeinen. Es gibt in unserer Kulturwelt eben Dinge, (...) die (...)
sich nicht schicken, und die der Guterzogene ohne weiteres unterldft. (...). Ein Land
wie unseres mit vorwiegend guterzogenen Leuten muf (...) dafiir (...) sorgen, daf}
sich nicht ein jeder ungestraft nach Gutdiinken in der freien Landschaft flegelhaft

£.°% Im weiteren Verlauf seines Pliadoyers forderte Schultze-Naumburg

ergehen dar
die Leser zum Boykott werbetreibender Firmen auf.>** Er sprach wie auch Funk™®
von einem vermeintlich natiirlichem Schonheitssinn begabter Deutscher. Der
Anspruch, die natiirliche Schonheit® bei der Reklamekunst zu berticksichtigen, blieb
jedoch ohne konkrete Gestaltungsvorschriften. Nach Groning und Wolschke-
Bulmahn war ein art- und rassespezifisches Umweltverstdndnis ,,durchaus

zeitgendssisch und nicht spezifisch nationalsozialistisch. ™

Ohne an konkreten Reklametafeln aufzuzeigen, warum diese seiner Meinung nach
,schédlich® fiir das Landschaftsbild seien, appellierte Schultze-Naumburg allein an
die Gefiihle der ,,Nordlinder*® und deren lebendiges ,Gefiihl fiir Natur®. Er be-

! Pfister 1930, S. 134

382 paul Schultze-Naumburg verwendete die Termini ,Landschaft* und ,Natur‘ meist als Synonyme.
Zur begrifflichen Differenzierung von ,Landschaft’, Natur und Umwelt vgl. Kapitel 1

% Schultze-Naumburg 1922, S. 460-461

*% Ebd.

°% Funk 1933, S. 281

% Groning/ Wolschke-Bulmahn 1987, S. 125

" Ebd., S. 461
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hauptete einfach, dal, wenn diese richtig flihlten, sie zu dem Schlufl kommen miil3-
ten, daB AuBenwerbung per se das ,Landschaftsbild* storte.” Seine persénliche
Haltung stellte Schultze-Naumburg als die im Interesse der ,Landschaft® richtige dar

und alle, die anders dachten, wurden als nicht normal hingestellt.”*’

Angesichts der von personlichen Auffassungen vieler Heimatschiitzer gepragten
Kritik, daf3 die Streckenreklame schone ,Landschaften® zerstore, urteilte ein unbe-
kannter Autor in der Zeitschrift ,Die Reklame® vollig zu recht: ,,In der Hauptsache
stehen hinter ihnen [den Gegnern der AuBBenreklame] Kreise, die nicht etwa aus wirt-
schaftlichen Erwédgungen darauf hinwirken wollen, die ,Auswiichse‘ im Interesse
einer wirkungsvolleren Gestaltung auszumerzen, sondern mit weithergeholten ge-
fiihlsmiBigen Argumenten die Offentlichkeit zu beeinflussen suchen.“**" In dem Ar-
tikel wurde den Heimatschutzverbanden vorgeworfen, als moralische Schiedsrichter
zu agieren, ohne die Aspekte der Aullen- und Streckenreklame fachméannisch zu be-
riicksichtigen.”' Doch auch diejenigen, die die Ansicht vertraten, die Streckenre-
klame verschonere das Landschaftsbild, ,argumentierten‘ mit Gefiihlen. So war es
fir Franz evident, daf} die Streckenreklame von ,,allen Freunden einer schénen Na-

€592

tur*””* als Bereicherung und Verschonerung erlebt werde. Auch bei dieser Behaup-

tung handelte es sich nur um ein subjektives Urteil.

> Ebd..

> Der vermeintlich moralische Anspruch im Sinne der ,Landschaft‘ zu handeln, wurde in der Zeit
des Nationalsozialismus in Deutschland institutionalisiert. Entsprechend dieses vermessenen
Vertretungsanspruches nannten sich die beim Bau der Reichsautobahn nach 1933 beschiftigten
Landschaftsarchitekten um Alwin Seifert auch ,Landschaftsanwiélte bzw. ,Reichslandschafts-
anwilte‘. (Vgl. Schiitz/ Gruber1996, S. 122 ff). Zum Landschaftsverstindnis der Landschaftsanwailte
und dessen verheerenden politischen Folgen siehe Groning/ Wolschke-Bulmahn 1987, S. 125.

% Anonymus 1933: Auswiichse der AuBenreklame, S. 57. Ein anderer Autor warf den Heimatschutz-
verbdnden vor, sie wiirden vollig iibersehen, ,,da3 wir im zwanzigsten Jahrhundert leben und daf3 wir,
selbst wenn wir wollten, das Rad der Zeit nicht riickwérts drehen kdnnen.“ (Kupferberg 1933, S. 273).
Vollig zurecht kritisierte Kupferberg die Position der Heimatverbédnde als diejenige egoistischer Grof3-
stidter, die auf dem Lande ihre wohlverdiente Ruhe vor Larm, Technik und Hektik einforderten, wih-
rend sie gleichzeitig auf die ihnen angenehmen kulturellen Fortschritte wie ,,den Kraftwagen, den
Fernsprecher und andere Dinge nicht verzichten wollen.“ (Ebd.).

! Das Spektrum der Reaktionen auf die , Verunstaltungsgesetze* zeigte, da deren Auslegung vor-
wiegend von subjektiven Auslegungen abhingig war. Entsprechend urteilte die Zeitschrift ,Die Re-
klame‘, daB} sich auf ,,dem Gebiete der AuBenreklame und ihrer behordlichen Zulassung (...) fast nur
personliche Meinungen [begegnen], die von einer Reihe von Gesichtspunkten abhéngig sind, welche
bei jedem Einzelnen, sich wieder anders auswirken kénnen.* (Anonymus 1932: Aussenreklame und
Behorden-Unverstand, S. 48). Die subjektive Auslegung der Gesetze spiegelte sich auch in den unter-
schiedlichen Erlassen in den Gemeinden wider. (Moritz 1929, S. 75).

2 Franz 1925, S. 1149. Der genaue Wortlaut lautete: ,,So umstritten die Reklame in der Landschaft
ist, so sehr beispielsweise die Streckenreklame von der Heimatschutzbewegung bekampft wird, so
wohl gelitten und allbeliebt ist die Reklame fiir die Landschaft selbst (und gerade) bei allen Freunden
einer schonen Natur. Erst mit Hilfe der modernen Werbetechnik ist es ja moglich, den breiten
Schichten der Stadtbewohner die Reize und die gesundheitlichen Vorteile eines Aufenthaltes in freier
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In der Zeitschrift ,Die Reklame*, dem Sprachrohr der Werbewirtschaft, wurde in den
zwanziger Jahren massiv versucht, mit vor allem wirtschaftlichen Argumenten den
Heimatschiitzern zu widersprechen. Meiner Ansicht nach zeigte sich hier, wie
schwierig es war, der Behauptung der Heimatschiitzer, Streckenreklame zerstore das
Landschaftsbild, mit 6konomischen Argumenten zu begegnen. Es handelte sich um
zweli verschiedene Argumentationsebenen, wobei seitens der Heimatschiitzer implizit
der Anspruch erhoben wurde, sie handelten im Interesse der ,Landschaft® aus mora-

lisch edleren Motiven.

In der Auseinandersetzung um die Streckenreklame warfen die Protagonisten der
AuBlenreklame den Heimatschiitzern unwirtschaftliches Handeln vor, denn ,,in Ver-
kennung der tatsidchlichen Entwicklung von Kultur und Wirtschaft, [lieBen sie] gera-
dezu wieder mittelalterliche Verhltnisse aufleben (...).**> Neben dem Vorwurf,
Heimatschiitzer lieBen 6konomische Faktoren vollkommen auf3er acht, wurde jedoch
Handlungsbedarf in der kiinstlerischen Plakatgestaltung eingerdumt. Es ,,ist wahr und
allgemein bekannt, da3 viele (...) freie Landstriche Deutschlands durch iibertriebene,
geschmacklose und unsachgemél ausgefiihrte Strecken-Reklame dem Beschauer ein
abstoBendes Bild bieten.“*** Um diese MiBstinden zu beseitigen, forderten Reklame-
fachleute mittels einer besseren Reklamekunst die Interessen der Industrie mit denje-

nigen der Heimatschutzverbinde zu verbinden.”””

In Zusammenhang mit der Planung von Bau von Autobahnen duferte sich 1932 der
Architekt Mies van der Rohe™® zum Thema Gestaltung der Streckenreklame. Van
der Rohe forderte die Mitwirkung von Kiinstlern bei der Plakatgestaltung, denn im
Sinne ,,einer Pflege des Landschaftsbildes (...) [solle] auf keinen Fall die bisher iibli-
che Strecken-Reklame zugelassen werden (...).“”” Leider zeigte van der Rohe keine
Beispiele von Reklametafeln, die seiner Meinung nach das ,Landschaftsbild‘ zer-
storten und solchen, die es pflegten. Auffillig an den AuBerungen van der Rohes ist,

daB er anscheinend die Ansicht vertrat, vorhandene Landschaftsbilder sollten trotz

Luft vor Augen zu fiihren, die Sehnsucht nach Berg, Wald und Wasser in ihnen zu wecken. Kein
Mittel eignet sich fiir diese Zwecke so vorziiglich als das Plakat in seiner lockeren Buntheit und seiner
durch starke Bildhaftigkeit iberzeugenden Sprache. (Ebd.).

% Anonymus 1933: Auswiichse der AuBenreklame, S. 58

% Funk 1931, S. 281

*3 Ebd.

3% Zur Person Mies van der Rohes und dem von ihm in der Architektur vertretenen Funktionalismus
siche Kapitel 4.2.

97 Mies van der Rohe 1932, S. 1
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Streckenreklame moglichst erhalten werden. Damit diese Forderung erfiillt werden
konne, wollte er das Aufstellen von Werbetafeln auf die Nahe von Ortschaften be-
schrinken und das Reklamewesen einer zentralen Aufsicht unterstellen.””® Konkrete
Vorschlége fiir die kiinstlerische Ausgestaltung der Streckenreklame, die mit einer
,»Pflege des Landschaftsbildes*™®® zu vereinen sei, machte van der Rohe jedoch nicht.
Er wies lediglich darauf hin, daf} in puncto Streckenreklame Verkehrssicherheit erste

.. . 600
Prioritat haben miisse.

Im Gegensatz zu der Kiinstlergruppe der Futuristen plé-
dierte van der Rohe bei der Gestaltung von ,Landschaft® mittels Streckenreklame fiir
einen Erhalt alter Landschaftsbilder. Auch im Zusammenhang mit der Bepflanzung

der Autobahnen vertrat van der Rohe eine ihnliche Position.®"!

In einer Reaktion auf den Artikel von Mies van der Rohe hoffte Sutter, wenn ,,ein
Baugestalter vom Range des Architekten Mies van der Rohe im Verein mit berufe-
nen, werblichen Kopfen® die Formung der zur Anwendung kommenden Reklame
sich angelegen sein 146t, (...) man eine Losung des auf den ersten Blick sehr heikel
erscheinenden Problems erwarten diirfe, die auch den Forderungen nach peinlich

erfiilltem Naturschutz entspricht.“*%*

Die Hoffnung, in einem Team unter Leitung
van der Rohes®” konnten Lsungsvorschlige erarbeitet werden, die die Interessen
der Industrie und diejenigen des Naturschutzes — Sutter sprach nicht von

694 Fiir Sutter muBte

Landschaftsschutz — miteinander verbanden, erfiillten sich nicht.
die Streckenreklame in erster Linie funktional sein. ,,Sie [die Streckenreklame] ist
nicht bestimmt, dsthetische Reize auszuldsen oder solche ithrer Umgebung zu
vertiefen, sondern sie dient ausschliefSlich wirtschaftlichen Tendenzen, deren
Dominante nicht die Schonheit, sondern die ZweckmaBigkeit ist.“*”> Scharsich
begriindete seine Haltung mit dem einleuchtenden Argument, dal3 ,,eine Reklame, die
sich ihrer Umgebung anpassen wiirde, (...) dem Grundsatz, unter dem sie entstand,

<606

dem Gesetz der Wirkung“>™ widerspriche. Fiir Scharsich sollten die Reklametafeln,

um ihren Sinn zu erfiillen, sichtbar sein. Seine Haltung war somit nicht zu

>% Ebd.

*° Ebd.

% Ebd.

01 vl Kapitel 4.1.5

% Sutter 1932, S. 1

503 Mit der Machtergreifung der Nationalsozialisten im Jahre 1933 wurde das Bauhaus, das Mies van
der Rohe von 1930 bis 1933 leitete, aufgeldst. 1938 emigrierte van der Rohe in die USA. Bibliogra-
phisches Institut & F.A. Brockhaus AG 1998: Stichwort: Mies van der Rohe

%% Scharsich 1924, S. 562

505 Ebd.

606 Ebd.
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vereinbaren mit der Forderung, die Wahrnehmung von ,Landschaft® durch das

Aufstellen von Streckenreklame unverandert zu lassen.

Zur Finanzierung der privatwirtschaftlich betriebenen italienischen Autobahnen wur-
den seit 1924 Reklametafeln aufgestellt, die meist fiir einen Zeitraum von drei bis
fiinf Jahren vermietet wurden.®”’” Kleinere Firmen plakatierten entweder an kosten-
giinstigeren vierseitigen Reklamegebduden oder auf den Reklamestreifen unterhalb
der Stralenhinweisschilder. Als 1931 die Steuern auf Dauerplakate an den Autobah-
nen um 25 % erhoht wurden, kiindigten viele Grof3firmen ihre Mietvertriage. Entwe-
der griffen sie nun auf kleinere Werbeformate zuriick oder sie gaben diese Reklame-
art vollstandig auf.®”® Obwohl in Italien an allen Autobahnen Werbeplakate
aufgestellt wurden, sind von diesen nur sehr wenige Abbildungen erhalten. Auf der
nachfolgenden Fotografie der Autostrada Mailand—Oberitalienische Seen ist eine
Ansammlung von Werbeplakaten in unmittelbarer Nahe des Wirterhduschen zu

sehen.

ADbb. 54: Streckenreklame an der Autostrada Mailand—Oberitalienische Seen,
ca. 1928%%

Es ist anzunehmen, daf3 die Reklametafeln in der Ndhe der ,cantoniera‘ aufgestellt

wurden, da hier Autofahrer anhielten und dabei auch die Werbeplakate betrachten

%7 Anonymus 1931: Aussenreklame in Italien, S. 735
508 Ebd.
59 Anonymus 0.J. (ca. 1928): Autostrada Milano—Laghi, 0.S.
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konnten. Dieses Prinzip wurde anscheinend auch an der Autobahn Turin—Mailand

befolgt, wie auf der folgenden Abbildung zu erkennen ist.

s

Abb. 55: Streckenreklame an der Autostrada Turin—Mailand, ca. 1932°'°

Auch hier wurde die Streckenreklame an dem Wirterhduschen aufgestellt, wiahrend
an dem auf der Photographie zu sehenden weiteren Streckenverlauf keine Reklame-
schilder aufgestellt wurden. Im Vergleich zur Abbildung 56 aus dem Jahre 1928

wurde hier nur ein groBBes Reklameschild aufgestellt. Im Laufe der Jahre wurden die

Plakatwinde an den italienischen Autobahnen immer groBer.®'!

Diese Entwicklung
kann als eine Reaktion auf die zunehmende Reisegeschwindigkeit gewertet werden,
mit der sich fiir die vorbeifahrenden Autofahrer die ,Lesbarkeit® der Werbebotschaf-

ten auf kleinen Reklametafeln erschwerte.

¢! Rios da/ Rinelli 1984f, S. 109

"' Von ,,dem anfangs [1924] kleinen Format [ging man] mit den Jahren zu Riesenformaten (...)
[tiber], so daB ein Dauerplakat (...), die GroBe von 10 - 60 qm (...) aufweisen kann.* (Anonymus,
1931: Aussenreklame in Italien, S. 735).
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Abb. 56: Streckenreklame an der Autostrada Turin—Mailand, ca. 1932612

Diese Abbildung der Autobahn Turin—Mailand aus dem Jahre 1932 zeigt grof3e Wer-
betafeln an der Ausfahrt nach Perugia. Uber die zunehmende GroBe der Reklameta-
feln an den italienischen Autobahnen schrieb Behme 1931: ,,Immer gewaltiger wer-
den Tafeln und Schrift an den Straflen; denn bei 100 Kilometern Fahrgeschwindig-
keit der Autos mdchten sie sonst ihre Wirkung verfehlen. Trotzdem ist es oft schwer,
so schnell ihren Wortlaut zu erfassen.“®'® Im Zusammenhang mit der Streckenre-
klame entlang den italienischen Autobahnen konnten fiir Italien keine Hinweise
darauf gefunden werden, daB3 dsthetische Aspekte bei deren Standortwahl eine Rolle
gespielt hitten. Die wenigen Abbildungen und entsprechende Aussagen zu den
Reklametafeln deuten vielmehr darauf hin, da3 landschaftliche Fragestellungen bei
der Wahl der Reklametafeln nicht beriicksichtigt wurden, sondern in erster Linie
wirtschaftliche Aspekte deren Gestaltung mitbestimmten. Dennoch blieben dsthe-
tische Aspekte bei der Gestaltung der Reklametafeln nicht unberiicksichtigt. So gab
es im italienischen Innenministerium eine eigene Sektion zur Férderung der Rekla-

mekunst.®'* Dieser staatlichen Stelle oblag ,,die Priifung aller Reklamefragen,

°' Rios da/ Rinelli 1984f, S. 110

°" Behme 1931, S. 58

64 Ebd. In Deutschland wurde im Mai 1933 die Einfiihrung einer staatlichen Behorde noch 6ffentlich
mit dem Argument kritisiert, dal dies auf Kosten der Originalitit in der Reklamekunst ginge. Die
behordliche ,,Bevormundung (...) sollte nur in ganz allgemeinen Richtlinien bestehen, die lediglich der
Verhiitung von Auswiichsen dienen, nicht aber die Individualitdt des einzelnen Werbers einschrin-
ken.” ( Kupferberg 1933, S. 273). Statt einer staatlichen Kontrolle sollten hier erfahrene Kiinstler mit
der Gestaltung der AuBenreklame beauftragt werden. Ebenfalls fiir den Erhalt der gestalterischen und
O6konomischen Freiheit des Reklamewesens setzte sich im Januar 1933 ein weiterer Autor ein. ,,Man
kann die Heimat und ihre Schonheit, ihre Landschaft und ihre Eigenart aufrichtig lieben, und wird
doch eine Regelung der Auflenreklame durch den Heimatschutz allein auf das Endschiedenste ableh-



179

Tarifkontrolle, kiinstlerische Uberwachung der Plakatproduktion sowie Schutz der

Kiinstler gegen das Plagiat.“®"®

Es kann nicht davon ausgegangen werden, daf} in
diesem Gremium neben der kiinstlerischen Ausgestaltung der Werbetafeln
besonderer Wert auf die Anpassung der Plakate an die jeweilige ,Landschaft® gelegt

wurde, wie es Mies van der Rohe fiir Deutschland forderte.®'®

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dal} in Deutschland die Auseinander-
setzung um das Aufstellen von Streckenreklame und deren Folgen fiir das Land-
schaftsbild kontrovers gefiihrt wurde. Polarisiert wurde dieser Streit vor allem durch
Vertreter der Heimatschutzverbénde, die entweder jegliche Form von Aullenreklame
verbieten wollten oder nur schone ,Landschaften‘ von Reklametafeln verschont wis-
sen wollten. Bei der Verteidigung ihrer Positionen appellierten die Heimatschiitzer

meist an das Gefiihl.

In Deutschland wurde keine AuBerungen gemacht iiber die Wirkung von Streckenre-
klametafeln auf die Wahrnehmung von ,Landschaft® seitens der Autofahrer und au-
Benstehender Betrachter. Lediglich der Erhalt des Bestehenden schien allgemeiner
Konsens zu sein. Es fanden sich hier keinerlei Hinweise, die einen Vergleich zu den
italienischen Futuristen erlauben wiirden, bei denen durch die Gestaltung der Auto-
bahnen — hierzu gehort auch die Streckenreklame — génzlich neue ,Landschaften®

inszeniert werden sollten.

nen. Erziehung zum Guten tut not! Nicht Diktatur! Und nicht die Peitsche der Gesetze!* (Anonymus
1933: Auswiichse der Aulenreklame, S. 58). Ich kdnnte mir denken, (...) daB3 alle Reklame einer zen-
tralen Aufsicht unterstellt wird. Diese Stelle aber darf nicht mit festen Vorschriften operieren, sondern
sie mul dem Wesen der Reklame, d.h. dem dauernden Wechsel, dem Immeranderssein, Rechnung
tragen, sonst kommt man zu einer pedantischen Starrheit und zu einem Biirokratismus, der jede Re-
klame vernichtet (...). Es kommt hier mehr auf eine Haltung als auf Vorschriften an, mehr auf kiinstle-
rische Kraft als auf einengende MaBinahmen. Alles in allem, auf Gestaltung, weniger auf Verwaltung.
(Mies van der Rohe 1932, S. 1). Nach der Machtergreifung der Nationalsozialisten wurde 1933 auch
in Deutschland das Reklamewesen der zentralen nationalsozialistischen Propaganda unterstellt. (Vgl.
Eulemann 1933, S. 636-639). Eulemann schrieb Ende 1933 iiber das angebliche Gros der Werbefach-
leute: ,,Wir Werbefachleute sind zufrieden, da wir wissen, daf} das Reich die Aulenwerbung beauf-
sichtigt. (...) Auch hier hat nun die nationalsozialistische Reichsregierung die Ziigel in die Hand ge-
nommen, um eine einheitliche Leitung und Beaufsichtigung sicherzustellen.” (Ebd., S. 636). Ab dem
1. November 1933 muBiten alle Vorhaben wirtschaftlicher Aulenwerbung zentral vom neu gegriinde-
ten Werberat der deutschen Wirtschaft genehmigt werden. In den Richtlinien des Werberats hie§3 es:
,»Die Werbung soll geschmackvoll und ansprechend gestaltet sein. Verunstaltungen von Bauwerken,
Ortschaften und Landschaften miissen unterbleiben.” (Ebd., S. 637).

615 Ebd. Zur Forderung des Reklamewesens wurde sogar in den italienischen Schulen ,,Reklameunter-
richt erteilt und zwar obligatorisch. So wird die Bevolkerung an Reklame gewdhnt, wird erzogen, sie
zu schitzen und kritisch zu beurteilen.” (Ebd.). In Deutschland dagegen war nach Sochaczewer ein
Grofiteil der Hochschullehrer der Reklame gegeniiber ,feindlich® gesonnen und das wirkte sich nega-
tiv auf die Akzeptanz der Reklame in der breiten Offentlichkeit aus. (Sochaczewer 1928, S. 680).

%1 Mies van der Rohe 1932, S. 1
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Andere Protagonisten forderten die Streckenreklame allein aus wirtschaftlichen
Uberlegungen aufzustellen und zu gestalten. Diese Haltung schien auch in Italien
verbreitet gewesen zu sein, denn die Werbetafeln an den italienischen Autostrade vor
1933 wurden zur Finanzierung der privat finanzierten Autobahnen aufgestellt.®'” Da-
bei gibt es keine Hinweise darauf, daf} in Italien neben der Beriicksichtigung wirt-
schaftlicher und kiinstlerisch-gestalterischer Interessen auch die Wirkung der
Streckenreklame auf die Wahrnehmung von ,Landschaft® mit in die gestalterischen

Uberlegungen einbezogen wurde.

617 Schmalz 1933, S. 18. Bevor sich die Faschisten der Reklamekunst beméchtigten, zeigten sich
bereits vor dem ersten Weltkrieg die italienischen Futuristen (vgl. Kapitel 2.3) als grofle Verfechter
der Reklame und nutzten diese, trotz vielfacher Anfeindungen, zur Préasentation ihrer Kunst. ,,Sie
liebten nicht nur die bunten Plakate, sondern auch die modernen Reklamemethoden und boten, zum
Entsetzen ihrer Zeitgenossen, ihre Werke wie Zahnpasta feil.* (Baumgarth 1966, S. 127).
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4.1.5 Inszenierung von ,Landschaften® durch die Bepflanzung der

Autobahnen

Mit zunehmendem Autoverkehr zu Anfang des 20. Jahrhunderts dnderten sich auch
die Anforderungen an die Bepflanzung der Strallen, denn die ,,gédnzliche Umwilzung
der Verkehrsverhaltnisse in den letzten Jahrzehnten bedingt auch andere Straflenan-
lagen. Hierbei ist die Frage der StraBenbepflanzung brennend.““'® Zwar waren sich
die Fachleute weitestgehend einig, dall ,,Wege und Stralen und ihre nichste Umge-

bung (...) im landschaftlichen Gesamtbilde**"

von grofler Bedeutung sind, jedoch
gab es nur wenige Visionire, die die Frage der StraBenbepflanzung im Kontext des
Baus von Autobahnen diskutierten, um hierfiir neue Vorschlidge zu erarbeiten. Die
zunichst im Zusammenhang mit der Gestaltung der Landstralen gefiihrte Diskussion
wurde Ende der zwanziger und zu Beginn der dreifliger Jahre in Deutschland verein-
zelt auch auf den Autobahnbau ausgeweitet. Dagegen scheint die Frage der Bepflan-
zung der Autobahnen in Italien keine gro3e Rolle gespielt zu haben; zumindest lie-
ferten die vorhandenen Quellen zu diesem Thema kaum Informationen. Auch fiir
Frankreich sind keine Belege dafiir vorhanden, dal3 bei der Planung der Autobahnen

die zukiinftige pflanzliche Gestaltung und deren Wirkung auf die ,Landschaft‘ be-

handelt worden wire.

In der diesem Kapitel zugrundeliegenden These wird davon ausgegangen, dal} die
Autobahnen vor 1933 nicht — wie dann in den dreifiger Jahren fiir die Reichsauto-
bahnen in Deutschland gefordert®”’ — in die ,Landschaft‘ eingebunden werden soll-
ten. Demnach wurden, so die These, Konzepte zur Bepflanzung der Autobahnen

weitgehend unabhingig von den sie umgebenden ,Landschaften® entwickelt.

Fiir Deutschland stehen nachfolgend die Pflanzentwiirfe zur Bepflanzung der Auto-
bahnen von Landesoberbaurat Becker aus Kassel im Mittelpunkt der Analyse. Ent-
sprechende Pflanzpléne sind leider nicht mehr vorhanden. Daneben werden auch die
pflanzliche Gestaltung der Autobahn K6ln — Bonn sowie entsprechende Planungen

fiir die Hafraba dargestellt. Dieser Schwerpunkt ergibt sich daraus, daf3 allein Becker

6% Anonymus 1929: Die Bepflanzung neuzeitlicher Autostraien, S. 8
619 Meyer-Jungclaussen 1931, S. 150
620 ygl. Schiitz/ Gruber 1996, S. 122-135
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bereits vor 1933 konkrete Vorschldge erarbeitet hatte, wie die Stralenbepflanzung an
die Anforderungen des modernen Autoverkehrs anzupassen sei. Ferner sind seine
Entwiirfe gekennzeichnet von dem Willen, im Zusammenhang mit dem Autobahn-

bau fiir die StraBenbepflanzung neue Gestaltungsprinzipien zu erarbeiten.

Becker, ein Ingenieur,®' begriindete seinen Anspruch, bei der Planung von Autobah-
nen auch die Frage der StraBenbepflanzung zu berticksichtigen, damit, daf diese ,,be-
stimmte technische Aufgaben zu erfiillen‘** habe und ,,namentlich vom Standpunkt
des Aestheten aus in anderer Weise [als bei den bereits gebauten italienischen Auto-
bahnen] vorteilhafter erfiillt werden“®® kénnten. Die italienischen Autostrade zitierte
Becker als negatives Beispiel, um so ,Aestheten — damit meinte er vor allem die
Berufsgruppe der Garten- und Landschaftsarchitekten®* — zur Mitarbeit am Auto-
bahnbau zu bewegen.®” Im Gegensatz zu den italienischen Autobahnen, bei denen
die Bepflanzung meist keine bedeutende Rolle spielte, wollte Becker mit géirtneri-
schen MaBnahmen die Autobahnen gestalten.®® Sein Anliegen war es aber nicht, alte
Landschaftsbilder zu erhalten, sondern mit den Autobahnen neue ,Landschaften‘ zu
inszenieren. So entwickelte Becker bereits Ende der zwanziger Jahre Entwiirfe fiir
Straflenbepflanzungen, bei denen er die Anforderungen des modernen Kraftverkehrs

627 Die Beckerschen Entwiirfe

vor allem an die Verkehrssicherheit beriicksichtigte.
wurden zunéchst fiir den Landstra3enbau erarbeitet, mit der Mal3gabe, diese spiter
auf den Bau von Autobahnen zu iibertragen. Nach Becker sollte die zukiinftige Be-

pflanzung folgende Kriterien erfiillen:

1. Um die Ubersichtlichkeit der StraBen zu gewihrleisten, sollten ,,alle Gehélze, die
durch tiberhdngende Kronen und sperrigen Wuchs das Lichtraumprofil beeinflus-
sen und eine etwa erforderliche Sicht zwischen den Stammen hindurch beein-

trachtigen [vermieden werden].«®*®

62! Hafraba e.V. 1929, S. 1. Becker war Vorstandsmitglied des Hafraba e.V. (ebd.).
622 Becker 1932, S. 1

62 Ebd.

624 Ebd.

623 ygl. Kapitel 5.1

62 Becker 1932, S. 1

7 Becker 1929, S. 864

628 Anonymus 1930: Kraftverkehr und Strafenbepflanzung, S. 6
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2. ,,Es miissen (...) ausscheiden alle Gehdlzarten, die bei Schnitt, Ernte und Schéid-
lingsbekdmpfung usw. ldngeren Aufenthalt von Arbeitern auf der Straf3e erfor-
derlich machen.“%%

3. Um eine moglichst gleichbleibende Griffigkeit der Fahrbahn zu erhalten, darf die
Bepflanzung ,,nicht durch Blattfall, Fruchtfall u. dergl. die Fahrbahn nachteilig
(...) [beeinflussen], vor allen Dingen mufl man auch die Forderung stellen, daf3
die Sicherheit des Verkehrs nicht durch Astfall (...) beeintrachtigt wird.«63°

4. Um die gleichmiBige Beleuchtung der Fahrbahn zu gewihrleisten, ,,sind (...)
Bepflanzungen, die durch Schattenwirkungen, ganz besonders durch sog. Fleck-
schatten, die Sicherheit des Kraftfahrers beeintrachtigen [zu vermeiden]. Es ist
bekannt, dal3 Baumschatten, namentlich bei dicht belaubten Bdumen, wie bei-
spielsweise Kastanien, den Kraftfahrer liber etwa im Wege liegende Hindernisse
tauschen konnen.“®!

5. Die Stral3e darf nicht frei zugédnglich sein. ,,Gedacht ist bei dieser Forderung an
den Schutz des Kraftwagens vor unbedachten Menschen und Tieren, die sich
ohne Vorsicht von der Seite her auf die Fahrbahn begeben und an den Schutz des

etwa von der Fahrbahn abirrenden Wagens (...).<**?

Unter Beriicksichtigung dieser Kriterien entwickelte Becker 1929 seine Entwiirfe zur
Bepflanzung von Autobahnen, wobei er davon ausging, dafl man ,,sich frei machen
[mull] von der Vergangenheit und auch von der Gegenwart und lediglich im Auge
behalten [soll], was die Zukunft bringen wird.“*** GemiB diesem Vorsatz sprach sich
Becker gegen das Pflanzen von bis dahin iiblichen Obstbdumen an Stralen mit ho-
hem Verkehrsautkommen aus, da diese seiner Meinung nach weder wirtschaftlich
noch verkehrstechnisch langer zu vertreten seien (siche Punkt 2 und 3). Zwei Jahre
spater wurde auch auf der Jahreshauptversammlung der Studiengesellschaft fiir Au-
tomobilstraBenbau (Stufa) vom 31. Mai bis 2. Juni 1931 in Berlin darauf verwiesen,
daf} die Anpflanzung von Stralenbdumen in der bisherigen Form (Obstbdume) nicht

mehr angebracht sei, da diese die Ubersichtlichkeit gefihrdeten und oft zu schweren

2 Ebd.

630 Ebd. Die Forderung, den Verkehrsweg auf moglichst groBen Strecken tibersichtlich zu gestalten,
wurde laut Becker bereits fiir den Schienenweg erhoben. (Becker 1929, S. 864).

531 Anonymus 1930: Kraftverkehr und Straenbepflanzung, S. 6

632 Ebd.

* Becker 1929, S. 863
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Verkehrsunfillen fiihrten.®** Doch 1929 wurde Becker fiir seine Vorschlige vom
Reichsverband des Deutschen Gartenbaus®® sowie Vertretern der Heimatschutzbe-
wegung noch scharf kritisiert, mit der Argumentation, ,,da3 Alleebaume [auch Obst-
baume] in Kurven (...) als Leitzeichen [auch zukiinftig] auBerordentlich wertvoll“®*°
sein wiirden. Zwar sah auch Becker in seinen Entwiirfen sogenannte Leitpflanzen
vor; bei diesen handelte es sich aus Griinden der Verkehrssicherheit jedoch nicht um

N . 637
Laubbidume, sondern um Koniferen.

Ungeachtet der Kritik blieb Becker seinem Anspruch, im Hinblick auf die Bepflan-
zung entlang der Autobahnen etwas ganz Neues schaffen zu wollen, denn ,,wir ste-
hen in bautechnischer und verkehrstechnischer Hinsicht vor einer vollstdndigen Re-
volutionierung unserer LandstraBen [und Autobahnen], die unbekiimmert um alle
sentimentalen Erwédgungen auch unsere Bepflanzungstechnik in erheblichem Maf3e
dndern wird.“®*® Beckers Bepflanzungsvorschlige bezogen sich allein auf die Be-
pflanzung entlang der Autobahnen. Die Gestaltung der Umgebung bezog er nicht in
seine Uberlegungen mit ein. 1930 erhielt Becker die Gelegenheit, seine Pflanzmo-
delle an der fiinf Kilometer langen Landstrale zwischen Adorf und Flechtdorf im
Kreis Waldeck (Hessen) als Versuchsstrecke zu realisieren, um die Pflanzen ,,auf
ihre Verwendbarkeit fiir Autobahnpflanzungen und auf ihre Widerstandsfahigkeit

gegeniiber Einwirkungen von Klima und Boden zu priifen.«®>

®** Pniower 1931, S. 73

6351926 erlduterte Becker anliBlich der Gartenbauausstellung in Dresden vor dem FachausschuB fiir
Obstbau des Reichsverbandes des Deutschen Gartenbaues seine Auffassung, die traditionellen Obst-
baumalleen entlang der Landstra3en seien aufgrund der modernen Verkehrsentwicklung nicht mehr
vertretbar, da durch den Laubfall, die Ernte, Astbruch etc. der Kraftwagenverkehr erheblich gefahrdet
werde. Nach Becker hatte sich die Obstproduktion an den Straflen ,,im Lauf von Jahrhunderten entwi-
ckelt, und zwar in fritheren Zeiten nach dem Bediirfnis des Verkehrs, im letzten Jahrhundert, als die
LandstraBen ihre Bedeutung verloren hatten [Eisenbahnbau], nach Gesichtspunkten, die keineswegs
den Interessen des Verkehrs entsprachen, denn man wird nicht behaupten kdnnen, dafl Obstbaum-
pflanzungen an den 6ffentlichen Straflen fiir den rollenden Verkehr von irgend welchem Vorteil ge-
wesen sind. Veranlassung fiir die Obstbaumpflanzungen waren vielmehr allgemein wirtschaftliche
Gesichtspunkte.* (Becker 1929, S. 863).

% pfister 1930, S. 135

7 Als Vertreter des Heimatschutzbundes fiigte Pfister seiner ablehnenden Kritik gegeniiber Beckers
Vorschlag zynisch hinzu, ,,dal solche Fahrer, die durch Alleebdume so irritiert werden, daf die Ver-
kehrssicherheit gefahrdet ist, das Lenken von Kraftfahrzeugen besser iiberhaupt unterlieBen.” (Ebd.).
%% Becker 1929, S. 863

3 Stier 1933, 11, S. 20
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In Kooperation mit dem Kasseler Gartenarchitekten Alexander Schimmelpfennig®,
der von der Landesverwaltung des Regierungsbezirks Kassel beauftragt worden war,
die theoretischen Uberlegungen Beckers in zeichnerische Entwiirfe zu iibertragen,
entstanden 1929 die ersten Pldne, von denen nachfolgend nur diejenigen vorgestellt
werden, die auch auf die Gestaltung der Autobahnen iibertragbar waren. Wie bereits
erwéhnt, ging Becker davon aus, daf} zukiinftige Geholzpflanzungen an den Auto-

bahnen auch technische Funktionen erfiillen kénnten.®*!

Eine solche Aufgabe sah er
unter anderem in der seitlichen Begrenzung der Stralen mittels durchgehender
Heckenpflanzungen.®** Schranken, Ziune u.4., die die gleiche Schutzfunktion hitten
iibernehmen konnen, lehnte Becker ab, da diese seiner — nicht weiter begriindeten —

Meinung nach die Wahrnehmung des Landschaftsbildes stéren wiirden.**

Zur Begrenzung der Autobahnen wie auch zum Schutze abkommender Wagen von
der StraBe entwickelte Becker mehrere Pflanzmodelle. In der nachfolgenden Abbil-
dung ist ein Entwurf zur Sicherung der AuBBenkurven dargestellt, die fiir den Auto-

verkehr immer eine besondere Gefahr darstellen.

Abb. 57: Pflanzentwurf von Becker: Hecke aus Laubgehdlzen zur Sicherung
der Aullenkurve, um 193 0%+

In der linken AuBenkurve war ein sogenanntes ,,Gebiick“*** aus Laubgeholzen vor-

gesehen, das die von der Fahrbahn abkommenden Autos hétte abbremsen und auf-

90 Anonymus 1930: Kraftverkehr und StraBenbepflanzung, S. 8. Der Gartenarchitekt Alexander
Schimmelpfennig (1886—nicht bekannt) war Ende der zwanziger Jahre Stadtgartentechniker und Teil-
haber der Gesellschaft H. Beltz & A. Schimmelpfennig in Kassel, um 1940, war er Landschaftsanwalt
im Bereich der OBR [Oberste Baudirektion Reichsautobahnen] Kassel und nach 1945 wieder als
Gartenarchitekt in Kassel tatig. (Groning/ Wolschke-Bulmahn 1997, S. 333).
%! Becker 1929, S. 867
%4> Becker 1932, S. 1
643 Ebd.
:j: Anonymus 1930: Kraftverkehr und Straenbepflanzung, S. 7

Ebd.
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halten sollen. Nach Beckers Ansicht waren hierfiir Striucher aus Weilldorn, Kirsche
oder Buche wegen ihrer Zihigkeit und ihrer Eigenschaft, ein dichtes Geflecht zu

646

bilden, am besten geeignet.” An den Autobahnen sollten diese Hecken dann auch

als Schneeziune, zur Fahrbahntrennung und als Blendschutz angepflanzt werden.®*’

Charakteristisch fiir Beckers Pflanzentwiirfe war die Verwendung von quadratisch
geschnittenen Sdulenkoniferen (Thuja oder Chamaecyparis), die — wie das nachfol-

gende Modell zeigt — in einem rhythmischen Wechsel mit Thujahecken zur seitlichen

Begrenzung der Stral3e angepflanzt wurden.

#

Abb. 58: Pflanzentwurf von Becker: Vertikale Quadratpflanzung von Séu-
lenkoniferen im Wechsel mit Thujahecken, um 1930°*

Der Wechsel von Hecken und Siulenpflanzen sollte den Autofahrern, in Anlehnung
an traditionelle Alleenpflanzungen, als Richtungsweiser dienen. Die Sdulenkoniferen

hatten ,,die wichtige Bedeutung des Vordergrundes, der selbst bei Nebel und fehlen-

646 Becker 1929, S. 866

7 Ebd. Fiir den Bau der Reichsautobahnen empfahl Becker 1933 die Anlage eines mindestens drei
Meter breiten Griinstreifens zur Teilung der Fahrbahn, denn ,,bei den bisher ausgefiihrten Autobahnen,
z.B. K6In—-Bonn und den italienischen Autobahnen, bei denen eine Teilung der Fahrbahn nach Rich-
tungen nur durch einen weillen Strich erfolgt, [wird] der entgegenstromende Verkehr zur Nachtzeit
(...) durch Blendung so stark beeintrachtigt, dal der Wert der Autobahnen erheblich herabgesetzt
wird.” (Becker 1933, S. 182). Als Blenden besonders geeignet erschienen Koniferen wie Picea, Thuja,
Chamaecyparis, Taxus und andere Nadelgeholze. (Becker 1929, S. 866).

% Anonymus 1930: Kraftverkehr und Straenbepflanzung, S. 7
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der Fernsicht und auch bei kiinstlicher Beleuchtung oft noch sichtbar bleibt.“** Um
dieser Aufgabe gerecht zu werden, probierte Becker mehrere Pflanzvarianten aus.
Neben dem Modell des stetigen Wechsels von Hecken und Saulenkoniferen wurden
letztere in einer weiteren Variante ausschlieBlich in den AuBlenkurven jenseits des
StraBengrabens gepflanzt. Neben den von Becker bevorzugten Thujapflanzen®’
wurden auf der Versuchsstrecke auch hochwachsende Koniferen der Gattungen Picea

und Abies angepflanzt.

Abb. 59: Pflanzentwurf von Becker: Hochwachsende Koniferen jenseits des
StraBengrabens, um 1930%"

Da die Unfallgefahr vor allem in Stralenkurven besonders hoch ist, sah dieses Mo-
dell die Anpflanzung von Koniferen jenseits des Stralengrabens vor, um eventuelle
Unfallfolgen moglichst gering zu halten. Doch Becker war mit dieser Standortwahl
nicht zufrieden und distanzierte sich von diesem Entwurf, da eine ,,hochstimmige
Bepflanzung jenseits des Grabens (...), namentlich bei umsichtigen Wetter, zu einer
Gefahrdung des Kraftwagenverkehrs fithren [kann], indem sie den Kraftwagenfiihrer
veranlafit, die Fahrbahn zu verlassen.“®* Zum Schutz der Autofahrer, die im Glau-

ben, die Pflanzen markierten die Fahrbahnbreite, bei schlechter Sicht Gefahr laufen

9 Meyer-Jungclaussen 1931, S. 150
50 Der Grund weswegen Becker nicht ausschlieBlich die von ihm bevorzugten Thuja anpflanzte, war
eine Preisfrage, denn zu Beginn der dreifliger Jahre waren die Thujapflanzen wegen geringer Nach-
frage noch recht teuer. (Anonymus 1930: Kraftverkehr und Stralenbepflanzung, S. 8).
651

Ebd.
%2 Becker 1929, S. 866-867
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konnten, von der Bahn abzukommen, wire es deshalb notwendig gewesen, zwischen

der Fahrbahn und der Baumreihe noch einen Sicherheitsstreifen anzulegen.

Der nachfolgende Entwurf zeigt sdulenformig geschnittene Koniferen, die in den

AulBlenkurven die Aufgabe von Signalpflanzen {ibernehmen sollten.

hl’.“.ﬂln!cu umr-&r Lo \'\ -,
ar 't .'““*t':\

PR 5

')-'1‘-1 Mo
"v Gy r\.i .

3'(4-« s
- .
e :;. 'b--;._'___,_

Abb. 60: Pflanzentwurf von Becker: Sdulenpflanzen in den AuBenkurven, um
1930%

Die von weitem sichtbaren Sdulenpflanzen sollten den Autofahrern schon friihzeitig
Kurven ankiindigen und ihnen im voraus deren Verlauf andeuten. Hinter diesem
Modell verbarg sich die Hoffnung, durch eine sparsame Verwendung von Sdulenge-
holzen, diese bei Autofahrern zu Symbolpflanzen fiir bestimmte Gefahrenzonen zu
machen. Basierend auf der gleichen Uberlegung sollten charakteristische , Warn-

pflanzen® die Autofahrer auf eindeutig definierte Gefahrenquellen hinweisen.

653 Anonymus 1930: Kraftverkehr und Straenbepflanzung, S. 7
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Abb. 61: Pflanzentwurf von Becker: Charakteristische , Warnpflanze* zum
Anzeigen einer Kurve, um 1930%*

Beispielsweise sollte eine markante Pflanze der Gattung Chamaecyparis nach
Beckers Vorstellung bereits aus groflerer Entfernung auf eine scharfe Kurve auf-
merksam machen. Dabei war es ihm wichtig, dal3 sich ihr Wuchshabitus deutlich von
der Umgebung unterschied, was auf der Skizze, unterstiitzt durch die dunkle Schat-
tierung, auch der Fall ist. In der Praxis dagegen ist es weitaus schwieriger, diesen

655 als Kritik an diesem Vor-

Effekt zu erzielen, es sei denn, wie Mies van der Rohe
schlag duBlerte, man hielte ,,das an die Fahrbahn angrenzende Geldnde baumftei (...).
Das wird nicht méglich sein.“®*® Des weiteren ist zu bezweifeln, daB die Signalpflan-
zen auch bei schlechten Sichtverhéltnissen (Regen oder Nebel) noch als Warnsignale
erkannt worden wiren. Becker jedoch war davon iiberzeugt, da3 sich die Autofahrer

an eine charakteristische Bepflanzung fiir bestimmte Gefahrenzonen gewdhnen wiir-

%> Ebd.

655 Ludwig Mies van der Rohe (27.3.1886-17.8.1969): amerikanischer Architekt deutscher Herkunft.
Seit 1912 in Berlin tdtig, von 1930-33 Direktor des Bauhauses in Dessau, emigrierte 1938 in die USA
und wurde Leiter der Architektur-Abteilung der TH in Chicago (1938-58), seit 1944 amerikanischer
Staatsbiirger. Mies van der Rohe entwickelte aus der Verwendung von Stahl und Glas neue Baufor-
men von duBerster Einfachheit und harmonischer Klarheit. Neben Le Corbusier, W. Gropius und F.L.
Wright gehorte er zu den stilpragenden Architekten des 20. Jahrhunderts. (Bibliographisches Institut
& F.A. Brockhaus AG 1998 Stichwort: Mies van der Rohe).

%% Mies van der Rohe 1932, 10, S. 1
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den und dadurch gar das Aufstellen von Warnschildern {iberfliissig werden wiirde. Er
glaubte, daB ,,eine bestimmte, sich stets wiederholende Art Warnungsgeholz (...) sich
zu guter Letzt dem Kraftfahrer eindringlicher einpragen [wird], als alle Warnungs-

schilder.«®’

Diese Auffassung kritisierte im Oktober 1932 Mies van der Rohe. Das ,,Bestreben
[Beckers] ist so ausgesprochen, daB es sich selbst auf die Verkehrszeichen erstreckt.
ODb aber die vorgeschlagenen Mittel geeignet sind, in jedem Falle das Ziel zu errei-
chen, erscheint mir zweifelhaft. (...). Auch glaube ich, daB die an sich schon gedachte
Signalisierung von Kurven und Ubergiingen durch einzelne Biume oder Baumgrup-

«658 Trotz der Kritik an Beckers Pflanzvor-

pen sich praktisch nicht durchfiihren 148t.
schligen, teilte van der Rohe die Ansicht, dal Gefahrenstellen auf der Autobahn
nicht ausschlielich durch Hinweisschilder gekennzeichnet sein miissen. So schlug
van der Rohe seinerseits vor, auf den Autobahnen besondere Gefahrenstellen nicht
mit Verkehrszeichen, sondern mittels Reklametafeln zu kennzeichnen.®*® Kritisch
anzumerken an Beckers Entwiirfen ist, da3 er wesentliche Eigenschaften von Pflan-
zen nicht zu beriicksichtigen schien. So scheint er das Wachstum der Pflanzen au3er
acht gelassen zu haben und damit auch die Tatsache, dal3 sich den Autofahrern je
nach Grofle und Alter der Pflanzen ein unterschiedliches Bild geboten hétte, wodurch
die ,Lesbarkeit‘ der entsprechenden ,Warnbotschaften® erheblich erschwert worden
wire. Hier setzte auch die Kritik van der Rohes an.®®® Ganz unerwihnt lie Becker
auch den Aspekt, daB3 sich nicht alle Autofahrer fiir Pflanzen interessieren und die
entsprechenden Signalpflanzen unter Umsténden gar nicht erkennen oder schlicht
tibersehen wiirden. Unberiicksichtigt blieben schlieBlich auch die Schwierigkeiten,
die es bedeutet hétte, einen international einheitlichen , Warnpflanzenkodex* zu eta-

blieren.

Die Ergebnisse seiner Testpflanzungen an der Versuchsstrecke Flechtdorf-Adorf hat
Becker 1932 selbst beurteilt. Unter den Laubgeholzen hatten sich am besten Liguster
(Ligustrum vulgare) und Hainbuche (Carpinus betulus) bewéhrt. Bei den Koniferen

erwiesen sich die Fichte (Picea exelsa) und der Lebensbaum (Thuja occidentalis) als

7 Anonymus 1930: Kraftverkehr und StraSenbepflanzung, S. 7
558 Mies van der Rohe 1932, S. 1

9 Ebd., vgl. Kapitel 4.1.4

650 Ebd.
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besonders geeignete Heckenpflanzen, wobei der Lebensbaum an den Stellen von
Viehtrieb durch die Fichte ersetzt werden sollte, da die Thuja von den Tieren abge-

weidet wurde.®®' Diese Gefahr hitte an den Autobahnen jedoch nicht bestanden.

Becker lie in seinen Entwiirfen dsthetische Aspekte nicht auer acht und verwen-
dete bewullt geometrische Formen als Kontrast zur Umgebung: ,,Da die moderne
AutostraBe die gerade Linie und die schlanke Kriimmung bevorzugt, wird bei ihrer
breiten Anlage die Horizontale ganz auflerordentlich stark im Landschaftsbilde be-
tont. Asthetische Wirkungen werden erzielt durch Kontraste, und man kommt folg-
lich logischerweise zu der Forderung, im Gegensatz zur Horizontalen in der Bepflan-

«662 Den Kontrast der

zung die Vertikale zu betonen, d.h. pyramidale Baumformen.
Bepflanzung entlang der Autobahnen zur Umgebung hoffte Becker durch die Ver-

wendung sdulenformiger Koniferen zu erzielen.

Die von ihm verwendeten Nadelgehdlze betrachtete er jedoch nicht als die allein
moglichen, sondern er wollte mit dieser Auswahl lediglich andeuten, welche Eigen-
schaften die in Betracht kommenden Gehdlzarten haben miiiten. Becker hoffte, ,,daf}
unsere Dendrologen, (...), noch eine gro3e Zahl geeigneter Geholze fiir Strallen-
baumpflanzungen finden werden, und es ist zu hoffen, dall es namentlich gelingen
wird, Exoten, die bisher an unseren Stra3en so gut wie gar nicht gefunden wurden, in
groBBerem Umfang zu verwenden. Vielleicht wird sich unter diesen auch gerade der
Baum finden lassen, der alle Forderungen in idealer Weise erfiillt.“°® Konnte Becker
1929 noch die Verwendung von exotischen Pflanzen fordern, so wurden die an der
Versuchsstrecke bevorzugt verwendeten Thuja bereits 1933 auch von seinem Mitar-
beiter Schimmelpfennig als ,fremdartig® abgelehnt.®®* AnléBlich einer Besichtigung
der Versuchsstrecke Flechtdorf-Adorf im Jahre 1933 durch den Kasseler Gartendi-
rektor Rudolf Stier®® und die Gartenarchitekten Schimmelpfennig und Meyer-

66! Becker 1932, S. 2

% Becker 1929, S. 866

% Ebd., S. 867

6%* Stier 1933, S. 20-21

665 Rudolf Stier (1890-1966) war ab 1928 Gartendirektor in Kassel. Zwischen 1941 und 1945
Gartendirektor in Wien, nach 1945 wieder in Kassel als freischaffender Gartenarchitekt titig und
gleichzeitig Kreisbeauftragter fiir Naturschutz und Landschaftspflege. Bedeutende Arbeiten fiir Kassel
sind u.a. die Anlage der Goetheanlage, das Freibad Wilhelmshdhe, diverse Griin- und Erholungsfla-
chen mit Spielméglichkeiten fiir Kinder. Stier engagierte sich fiir Naturschutz, Heimatschutz und
Landschaftspflege. (Groning/ Wolschke-Bulmahn 1998, S. 380).
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Jungclaussen®® kamen diese zu der Uberzeugung, ,,daf an Stelle der fremd anmu-
tenden Thuja, die auch fiir die Ladngshecken verwendet war, heimische Gehdlze zur
Anpflanzung kommen miifiten.“*®’ Sie waren sich darin einig, daB auch der deutsche
Heimatschutz die Anpflanzung von Thuja ablehnen werde.®®® Die ebenfalls als
Heckenpflanze verwendete Fichte (Picea excelsa) erschien ihnen dagegen als

. 669
,heimische‘ Pflanze passender.

Wie beliebig diese Einteilung in ,heimische* und
,fremde* Pflanzen war, wird hier am Beispiel der Pappel und der Thuja deutlich.
Becker lehnte 1929 die Pappel zur Stralenbepflanzung noch ab, da sie ,,heute nicht
mehr geniigend lebenskriftig ist“°’’, dagegen setzte sich Stiers Gruppe fiir die
Pflanzung der Pappel als Signalpflanze ein und behauptete, die aus Siideuropa®”'
stammende ,,Pappel hat sich in ihrer charakteristischen Form in der deutschen
Landschaft unentbehrlich eingebiirgert. Thuja dagegen wird in ihrem siidlandischen

Habitus niemals ein heimisches Gehdlz werden konnen. ¢’

Trotz dieser Prognose ist
die Thuja Ende des zwanzigsten Jahrhunderts zu einem gefragten immergriinen

Nadelgeholz im Garten- und Landschaftsbau in Deutschland avanciert.

Becker verteidigte in vielen Veroffentlichungen sein Projekt und seine Auffassung,
man miisse in der Stralenbepflanzung mit Kontrasten arbeiten, verwarf dann Ende
1933 aber seinen eigenen Ansatz. Aus nicht ndher dargelegten Griinden betrachtete
er nun ,seine‘ geometrischen Hecken ,,mit ihrem regelmaBigen Schnitt [als] eine
starre Linie im Landschaftsbild (...), die mdglichst vermieden werden soll.“‘”* Es
kann vermutet werden, dall Becker seine Meinung dnderte, weil mit der Machtergrei-
fung der Nationalsozialisten in Deutschland nun diejenigen Landschaftsarchitekten
gefragt waren, die eine vermeintlich ,landschaftliche Einbindung® der Autobahnen

propagierten und die Bepflanzung an das Erscheinungsbild der Umgebung anpassen

666 Hinrich Meyer-Jungclaussen (1888—ca. 1963) arbeitete ab 1913 in Frankfurt an der Oder als selb-
stindiger Gartenarchitekt. In den Jahren des Nationalsozialismus war er Landschaftsanwalt in der
Gruppe um Alwin Seifert, und nach 1945 arbeitete er in Thiiringen. ,,JIm Sommer 1933 vollzog er den
AnschluB der Fiirst-Piickler Gesellschaft an die nationalsozialistische Deutsche Gesellschaft fiir Gar-
tenkultur (...).“ (Ebd., S. 260).

%7 Stier 1933, S. 20

6% Ebd.

59 Ebd.

o7 Becker 1929, S. 866

"' Hecker 1995, S. 254

°7> Rudolf Stier 1933, S. 20

°7 Becker 1933, S. 184
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wollten.”* Widerstand gegen die Auffassung der sogenannten Landschaftsanwilte

wurde unterdriickt.®”

Neben den Beckerschen Entwiirfen wurde die Verwendung von Pflanzen beim Au-
tobahnbau vor 1933 in Deutschland auch im Zusammenhang mit den Planungen zur
Hafraba ansatzweise erdrtert. Interessant ist dabei zunéchst ein Werbeplakat des
Hafraba e.V.. Auf diesem ist - dhnlich dem 1923 von Puricelli erarbeiteten Modell
der Autostrada Milano-Laghi®’® - eine schnurgerade, von Alleebiumen gesiumte

Autobahn dargestellt.

Abb. 62: Plakat des Hafraba e.V., 1929°”7

67 Vgl. Kapitel 4.2

675 Vgl. Groning/ Wolschke-Bulmahn 1988, S. 59 ff
676 Vgl. Kapitel 4.1.1; Abb. 28

577 In: Hafraba e.V. 1929
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Die auf der Skizze gezeigte Autobahn verlduft durch eine liberwiegend landwirt-
schaftlich geprigte Gegend, nur am unteren Bildrand sind ein kleines Industriegebiet
und eine Autobahntankstelle angedeutet. Die Strale wurde von Alleenbdumen —
Hochstdmmen - jenseits des Stralengrabens begrenzt. Wie bereits im Zusammen-
hang mit den Beckerschen Entwiirfen aufgefiihrt, hitte eine Realisierung eines sol-
chen Entwurfs zusétzliche Gefahren fiir den Autoverkehr bedeutet, da die Baume
jenseits des Stralengrabens standen. Anders als auf dem Werbeplakat dargestellt,
spielten in der Auseinandersetzung um die pflanzliche Gestaltung der Hafraba-Auto-
bahn spielten dann Hochstamme keine Rolle mehr. Pflanzen waren vielmehr nur
noch bei der Anlage von Mittel- und Seitenbanketten vorgesehen. 1927 und 1931

wurden hierfiir jeweils variierende Entwiirfe vorgelegt.
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Abb. 63: Hafraba—Querschnitt, Entwurf 1927°"
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Abb. 64: Hafraba—Querschnitt, Entwurf 1931°7

578 1n: Bundesministerium fiir Verkehr - Abt. StraBenbau 1962, S. 177
679
Ebd.
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Im Vergleich der beiden Skizzen ist zu erkennen, da3 die Planbreite der Autobahn
innerhalb von vier Jahren von 15 auf gut 20 Meter erhoht wurde. Wihrend die beiden
Richtungsfahrbahnen auf dem ersten Entwurf lediglich durch eine wei3e Mittellinie
voneinander getrennt werden sollten und Heckenpflanzen hier ausschlie8lich die
Funktion von Boschungsbefestigungen hatten, war im zweiten Modell eine 1,50 m
breite Hecke zur Trennung der Fahrbahnen vorgesehen, die gleichzeitig die Funktion

eines Blendschutzes iibernehmen sollte.®*°

Die Bepflanzung sollte in diesen Entwiir-
fen technische Funktionen erfiillen. Die Wirkung der Bepflanzung auf die Wahrneh-

mung von ,Landschaft’ wurde dabei nicht berticksichtigt.

Bei der realisierten Autobahn zwischen K6ln und Bonn wurden die Fahrbahnen
durch einen ,,farbig deutlich gekennzeichneten Trennungsstreifen scharf voneinander

getrennt.“681

Hier wurde bewul3t von einer Teilung der beiden Fahrbahnrichtungen
durch einen unbefestigten oder erhohten Mittelstreifen, wie z.B. einer Hecke, Ab-
stand genommen, ,,um Gefdhrdungen, die durch Abrutschen der schnellfahrenden
Wagen von der befestigten Fahrbahn in einen unbefestigten Streifen bzw. durch An-
stoBen an einen erhdhten, festen Gegenstand drohten, (...) zu verhindern.“®® Auch
die seitlich an die Fahrbahn angrenzenden je zwei Meter breiten Bankette wurden
nicht bepflanzt, sondern wie der Mittelstreifen auf einer Breite von 1,75 m nur farb-
lich gekennzeichnet. Die verbliebenen 0,25 m breiten dulleren Streifen sollten nicht
neu bepflanzt werden, sondern zum Aufstellen der Kilometer- und Richtungssteine
genutzt werden.®®® Lediglich an der Ausfahrt Wesseling wurde die Fahrbahn an den
Auf- und Abfahrtsrampen auf einer Lange von je etwa 100 m durch einen 1,30 m
breiten, mit flachen Biischen bepflanzten Streifen getrennt.®** Angaben iiber die ver-
wendeten Gehdlze wurden in den Plinen nicht gemacht. Uberlegungen zur Bepflan-
zung der Autobahn Ko6Iln-Bonn wurden durchgingig von verkehrstechnischen Frage-
stellungen bestimmt, dabei spielten Forderungen nach einer vermeintlichen Einbin-
dung der Autobahn in die ,Landschaft* iberhaupt keine Rolle. Gelegentliche Aufruf

den vermeintlich monotonen Eindruck der geradlinigen Autobahn durch eine Be-

580 Ebd.
68! Rheinische Provinzialverwaltung Diisseldorf 1932, S. 17
682
Ebd.
5% Ebd.
684 Grossjohann 1932, S. 656
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pflanzung auf dem Gelinde auBerhalb der AutostraBe aufzulockern,®®® wurde meines

Wissens nicht Folge geleistet.

Beim Bau der italienischen Autostrade vor 1933 wurden Fragen der Stralenbepflan-
zung kaum diskutiert. Obwohl diesem Thema keine entscheidende Bedeutung bei-
gemessen wurde, wurde die Bepflanzung der Autobahnen doch vereinzelt auch im
Kontext mit der sie umgebenden ,Landschaft® behandelt. Bereits 1925 wies Puricelli
in der Projektbeschreibung zur Autobahn Mailand-Oberitalienische Seen®® auf die
Bedeutung von Pflanzen entlang der Autobahn hin. Es ,,wurde fiir zweckmaBig ge-
halten, die gleichformige RegelmifBigkeit der Autostrale durch Pflanzungen einzu-
rahmen, die auf den beiden dueren Seitenrédndern der Strafle angelegt werden. In der
Néhe der Wichterhduser wurden Obstbdume gepflanzt: Im {ibrigen gab man dem
Maulbeerbaum den Vorzug, der dieser Gegend das charakteristische Gepriage gibt
und den Vorzug einer leichten Pflege mit einem guten Ertrag verbindet. Die An-
pflanzungen sollen die Hohe von 3 m [!] nicht iibersteigen, um die Horizontlinie
nicht zu verdecken.“®*” Die von Puricelli erwihnten Obst- und Maulbeerbiume wur-
den von der damals iiblichen Bepflanzung an den Landstralen {ibernommen. Wie
entlang der Landstrallen sah auch Puricelli an den Autobahnen noch eine Ernte der
Obstbdume vor. Die Autobahn wurde als ein Bestandteil der Kulturlandschaft be-
trachtet, wobei die gerade StraBe, durch die Pflanzung von Hochstimmen, die
Funktion von Alleen zu iibernehmen schien. In dieser frithen Beschreibung legte
Puricelli Wert darauf, dal} sich Elemente der Umgebung auch beim Autobahnbau

wiederfinden.

Auch wenn Fotografien iiber die bepflanzte Autobahn Mailand-Oberitalienische
Seen fehlen, kann also vermutet werden, dal3 an der Autostrada zumindest teilweise
Alleebdume vorhanden waren. Indirekt wird diese Vermutung durch einen Artikel im
»Zentralblatt der Bauverwaltung aus dem Jahre 1926 bestdtigt. Hierin wurde er-
wihnt, daB3 an der Autobahn Mailand-Oberitalienische Seen die bisherigen hoch-
stimmigen Pappeln oder Platanen zur Stralenbegrenzung nicht mehr verwendet

werden sollten, da diese ,,beim Vorbeifahren unbehaglich und ermiidend auf die Au-

6% Anonymus 1932, Die KraftwagenstraBe Koln-Bonn, S. 55
6% vgl. Kapitel 4.1.1
587 Puricelli 1925b, zit. aus: Heller/ Volk 1999, S. 87
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gen des Fahrers wirken (...).“®® Entsprechend dem Artikel sollten die Hochstimme
aus Griinden der Verkehrssicherheit durch ein ,,mittelhohes Gestriauch*®®’ ersetzt
werden, ,,dessen laubreiche Kronen eine dichte, zusammenhidngende griine Reihe
bilden.“®*° Ob dieser Plan realisiert wurde, ist nicht bekannt. Hinweise darauf, daf
Puricelli die Autobahn gestalterisch in die ,Landschaft® einbinden wollte, um einen
vermeintlich regionalen Bezug herzustellen, gibt es nicht. Ein Hinweis fiir eine ent-
sprechende Haltung Puricellis kann in seiner Bevorzugung moderner Architektur fiir

den Bau von Raststitten und Autobahnbriicken gesehen werden.®!

Ein weiteres Beispiel dafiir, dal bei der Anlage der Autobahnen auch auf die Be-
pflanzung geachtet wurde, liefert die folgende Abbildung der Autobahn Turin-
Mailand aus dem Jahre 1933.
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Abb. 65: Autostrada Mailand—Turin, 193392

Auf dieser Abbildung ist zu erkennen, da3 vor allem im Bildhintergrund die Be-
pflanzung der Umgebung, Bdume und hoheres Gebiisch bis unmittelbar an die Fahr-
bahn heranreichten. Stand- oder Sicherheitsstreifen waren nicht vorhanden. Es ent-
steht der Eindruck, als sei die hier abgebildete Umgebung der Autobahn zusammen
mit der Anlage der Autobahn gestaltet worden. Dariiber hie3 es 1933 in einem Arti-
kel der Zeitschrift ,,Die Reichsautobahn®, in dem gleichzeitig die gerade Linienfiih-

rung der Autostrada kritisiert wurde, es entstiinde der Eindruck, als habe man ver-

5% Anonymus 1926: Die Bauarbeiten an den KraftwagenstraBen von Mailand nach den oberitalieni-
schen Seen, S. 237

5% Ebd.

5% Ebd.

%! vgl. Kapitel 4.1.2

2 Kaftan 1933, S. 1
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sucht, ,,die Monotonie einer glatten StraBe durch girtnerische Anlagen“®” in der

Umgebung aufzulockern. Ein besonderer dsthetischer Reiz dieses Bildausschnittes

liegt in dem parkdhnlichen Charakter der abgebildeten ,Autobahnlandschaft’.

Inwieweit die italienischen Autobahnen tatsdchlich bepflanzt waren, 148t sich nicht
mehr rekonstruieren. Abgesehen von den oben genannten Beispielen ist auf den mei-
sten abgebildeten Autobahnteilstrecken keine Bepflanzung zu erkennen. Ein Beispiel
hierfiir ist die folgende Ausschnittsfotografie der Autobahn Mailand-Oberitalienische
Seen, die die Abfahrt nach Varese zeigt. Becker sah in diesem Bild einen Beleg da-

fiir, daB3 an den italienischen Autobahnen die StraBenbepflanzung fehlte.

Abb. 66: Autostrada Milano—Laghi. Abfahrt nach Varese, um 1929%*

Becker kritisierte an dieser Stra3ensituation, da3 seiner Meinung nach zwischen der
Autobahn und der Abzweigung eine hochwachsende Bepflanzung fehle und die Ge-
staltung der Autobahn an dieser Stelle dsthetisch und verkehrstechnisch unbefriedi-
gend geldst sei.®”’ Die Umgebung der Autobahn scheint den Photographen nicht
interessiert zu haben. Ahnlich wie bei dieser Autobahn, wurde bei den meisten italie-

nischen Autostrade vor 1933 kein Wert auf die pflanzliche Gestaltung gelegt.

693 Anonymus 1933: Die Gesellschaft zur Vorbereitung der Reichsautobahnen e.V. als Nachfolgerin
der Hafraba, S. 8

®* Becker 1929, S. 865

5% Ebd.
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Zusammenfassend kann festgehalten werden, dall nur wenige Aussagen zur Bepflan-
zung der Autobahnen vor 1933 in Deutschland und Italien iiberliefert sind. Zwar
wurden diese Ausfiihrungen gelegentlich kommentiert, aber eine Diskussion zu die-
sem Thema gab es nicht. In Deutschland legte Landesoberbaurat Becker aus Kassel
Vorschldge fiir die Bepflanzung von Autobahnen vor und forderte eine dsthetische
Neurorientierung, die er vor allem in der Abkehr von der bisher iiblichen Pflanzung
von Laub- und Obstbiumen sah..®”® Beckers Entwiirfe — Pflanzpléne liegen keine
mehr vor - waren gekennzeichnet durch die Verwendung von Koniferen, die durch
ihre auflergewohnliche geometrische Formgebung auffielen. Den Entwiirfen Beckers
wurde gro3e Aufmerksamkeit zuteil und auch der Architekt Mies van der Rohe du-
Berte sich zu den Vorschlidgen Beckers. ®” Auch wenn van der Rohe die Pflanzvor-
schlédge, als nicht realisierbar ablehnte, wertete er doch allein durch seinen Beitrag
die Frage der zukiinftigen Bepflanzung von Autobahnen als kiinstlerische Fragestel-
lung auf. Becker favorisierte Koniferen anstelle der bislang in der Stra3enbepflan-
zung {iblichen Laubbdaumen. Den Bezug zur Umgebung der Autobahn sah Becker

698 .
Auch wenn sich Beckers

durch die Verwendung von Pflanzen gewihrleistet.
Pflanzvorschlédge, von den bis dato iiblichen StraBenbepflanzungen wesentlich unter-
schieden, und er als einziger versuchte den neuen &sthetischen Herausforderungen
des Autobahnbaus auch in Bezug auf die Bepflanzung der Autobahnen Rechnung zu
tragen, so handelte es sich bei seinen Entwiirfen letztlich doch nur um Variationen
der bisher {iblichen Stra3enbepflanzung. Im Gegensatz zu den Visionen der Futuri-
sten in denen sich durch den Autobahnbau ganz neue Landschaftserlebnisse ergaben,
zog Becker in seine Uberlegungen lediglich die Seitenbankette und Mittelstreifen mit
ein. Die Wahrnehmung der ,Landschaft® lie3 er auBBer Acht. Es fehlten ihm Visionen

von zukiinftigen, von der Autobahn gepriagten ,Landschaften®, wie sie z.B. bei den

Futuristen zu finden waren.

Bei der Planung der Hafraba-Autobahn spielten Fragen der Stralenbepflanzung
keine bedeutende Rolle. Ahnlich stellte sich die Situation bei der 1932 dem Verkehr

iibergebenen Autobahn Koln-Bonn dar.

% Ebd., S. 863
7 Mies van der Rohe 1932, 10, S. 1
6% Becker 1932, S. 1
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Auch in Italien wurde der Bepflanzung der Autobahnen keine bedeutende Rolle bei-
gemessen. Zwar beschrieb Puricelli die Pflanzung entlang der Autostrada Mailand-
Oberitalienische Seen, jedoch ist gibt es keine entsprechenden Abbildungen. Nur
wenige Autobahnteilstrecken in Italien wurden bepflanzt. Es kann davon ausgegan-
gen werden, dal3 die italienischen Autobahnen, als Symbole des Fortschritts in der
Umgebung sichtbar sein sollten. Deshalb wurde auf eine ,landschaftliche® Gestaltung

der Autobahnen, durch die Bepflanzung der Autobahnen keinen Wert gelegt.®”

5% Erst Ende der dreiBiger Jahre wurde die Frage der Bepflanzung an Autobahnen in Italien aufgegrif-
fen, wobei nun, analog zu den Reichsautobahnen in Deutschland, auf die Verwendung vermeintlich
,heimischer Pflanzen und auf die Einbindung der Autostraen in die ,Landschaft® geachtet werden
sollte. (Porcinai 1937, S. 38-42).
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4.2  Geschwindigkeit und die Loslosung von der ,Landschaft*

Nachdem im vorangegangenen Kapitel wesentliche Gestaltungselemente und
-prinzipien der vor 1933 in Deutschland, Frankreich und Italien gebauten und ge-
planten Autobahnen dargestellt wurden, interessiert nachfolgend, welche Auswir-
kungen die Reisegeschwindigkeit auf die Wahrnehmung von ,Landschaft® hatte.
Unter Verwendung zeitgendssischer Berichte von Autofahrern soll das Spektrum der
Erfahrungen ermittelt werden, bei dem die verdnderte Wahrnehmung von ,Land-

schaft‘ in Abhéngigkeit von der Reisegeschwindigkeit thematisiert wurde.

Im Mittelpunkt der Untersuchungen steht die Frage, wie in Abhéngigkeit von der
Reisegeschwindigkeit die verdnderte Wahrnehmung von ,Landschaft* erlebt und
beschrieben wurde, welche Bilder von ,Landschaft‘ sich in den Schilderungen wider-
spiegeln und ob der vermeintliche Verlust von ,Landschaft® beklagt oder aber die

Wahrnehmung neuer ,Landschaften® beschrieben und begriifit wurde.

Dal} wihrend der Autobahnreise von der Umgebung kaum Details wahrgenommen
werden konnen, ist heute selbstverstandlich. Doch wie bereits von Eisenbahnreisen-

den im frithen 19. Jahrhundert bemerkt,700

so wurde auch im Zusammenhang mit
dem Autofahren vereinzelt der ,Verlust® des Details als ,Landschaftsverlust® beklagt.
Halter, ein Professor an der TH Miinchen,”" vertrat die Auffassung, Landschaftsge-
nufl und hohe Geschwindigkeiten seien nicht miteinander zu vereinen. ,,Wer ein
schones Landschaftsbild genieen will, der muB3 sich dazu etwas Zeit génnen, denn
es entspricht nicht deutschem Wesen, im Renntempo eine stimmungsvolle Land-
schaft zu genieBen. Ich habe den Eindruck, dafl ein Mensch, der mit 180 km/St {iber
das Plateau von Seeham, (...) dahin braust, gar nicht wiirdig sei, diese Landschaft zu

sehen «702

Die Bausteine dieser, von personlichen Werturteilen gepréagten, ,Argu-
mentation® sind aus der Diskussion um die Trassenfiihrung’” bekannt; auf eine Wie-

derholung der Kritik an diesen Positionen kann daher verzichtet werden.

70 ygl. Kapitel 2.2

' Georg Halter war seit 1931 Mitglied der NSDAP; er verfaBte Ende 1933 mehrere kritische Schrif-
ten iiber den Sinn der Reichsautobahnen, in denen er unter anderem den Bau der Reichsautobahnen als
unrentabel ablehnte. (Schiitz/ Gruber 1996, S. 20-21).

"2 Ebd., S. 20-21

% Vgl. Kapitel 4.1.1
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Ebenfalls ausgehend von der Vorstellung, ,Landschaft® konne bei hohen Reisege-
schwindigkeiten nicht mehr wahrgenommen werden, forderte Lainé, der Direktor der
franzosischen Compagnie des Autoroutes (C.A.R.), all diejenigen, die ,Landschaft
geniefen wollten, auf, nicht die Autobahnen zu benutzen, da diese ,,ne sont pas crées
pour pratiquer le tourisme au ralenti!! Il ne manque pas de chemins vicinaux sur les-
quels on puisse rouler a petite allure en contemplant le paysage.“’** Auch fiir Lainé
schienen hohe Reisegeschwindigkeiten und die Wahrnehmung von ,Landschaft
nicht miteinander vereinbar zu sein. Auf den zur Férderung des Tourismus gebauten
Autobahnen sollten nach Lainé, wie bereits in Kapitel 3.3. dargestellt, die Touristen
moglichst schnell an ihr gewiinschtes Ziel gelangen: ,,les autoroutes sont faites pour
se rendre directement et rapidement d’une région a une autre, et pour les touristes,

05
«7 In

elles permettent d’atteindre dans le minimum de temps un centre d’excursion.
dieser Funktion wurde die Autobahn, nach Lainé, fiir den Autofahrer zur Tran-
sitstrecke. Uber die Autobahn Koln-Bonn hieB es in einem Zeitungsartikel, die ,,neue
Sitte, das Wochenende auflerhalb der Stadtmauern zu verbringen, machte diese

StraBe notwendig.«’*

Das folgende Zitat eines Autofahrers bestitigt das: ,,Die sieben
Berge griilen in der Ferne als begehrtes Ziel. So schnell wie moglich sucht man
diese Ebene zu iiberwinden.“’®” Offenbar fand der Autor die AutostraBe monoton,
wohingegen er das touristische Ziel seiner Reise, das Siebengebirge, bereits erkannte
und schnell dort ankommen wollte. Die Umgebung der Autobahn interessierte ihn

nicht.

Ein weiterer Zeitgenosse erlebte in dieser Hinsicht das Autofahren als Dilemma,
denn ,,der Automobilist [hat] bei groen Reisen nicht nur das Bediirfnis (...), Hochst-
geschwindigkeiten aus seinem Fahrzeug herauszuholen, sondern auch gewisse Na-
turschonheiten der Strecke, soweit solche diese Bezeichnung verdienen, zu genief3en,

B «708

ein Wunsch, der bei hoheren Geschwindigkeiten unerfiillt bleiben mu Lauber

war der Auffassung, Autofahrer sdhen in Abhéngigkeit von der Reisegeschwindig-

704 _nicht gebaut sind fiir den gemichlichen Tourismus!! Es fehlt nicht an LandstraBen auf denen man

langsam fahren kann und dabei die Landschaft genieBen.* (Ubers. d. Verf.) (Lainé 1929, S.193).

705 die Autobahnen sind gebaut, um schnell von einer Region in die andere zu gelangen, und den
Touristen erlauben sie, in einem Minimum an Zeitaufwand ihr Ausflugsziel zu erreichen.” (Ebd.). So
erhoffte man sich durch die Anbindung der Autoroute du Nord an den Hafen von Calais und den
Flughafen von Bourget (7 km von Paris entfernt) eine Zunahme des Tourismus. (Lainé 1932, S.1).
7% Fiebig 1932, 0.S. Wie Groning ausfiihrt, wurden mit dem Aufkommen des Massentourismus
,»schone Landschaften — was immer das sei — (...) zu einem 6konomischen Faktor (...).“ (Groning
1984, S. 38).

7 Anonymus 1932: Eroffnung der modernsten AutostraBe Europas. Bonn-Kéln in 15 Minuten, 0.S.
7% Lauber 1927, S. 446



203

keit keine ,Landschaft® mehr. Als gar verhdngnisvoll betrachtete der Osterreichische
Professor Filek, ein Vertreter der Heimatschutzbewegung, die Folgen des Autofah-
rens auf die Wahrnehmung von ,Landschaft‘, denn fiir ihn erschloB sich allein dem
,naturbewufBten‘ Wanderer der ,,Weg zur Seele der Landschaft“’*. Schon das Fahr-
radfahren war ihm suspekt, aber ,,der Automobilist und der Motorradfahrer (...) reist
nicht, um zu reisen, sondern um anzukommen: er sieht die Landschaft nicht

«“719 Eilek beklagte wiederholt den Verlust von ,Landschaft*.”"!

mehr.
Einen weiteren Grund, weswegen manche Autofahrer ,Landschaft® wahrend des Rei-
sens auf der Autobahn nicht wahrnehmen konnten, beschrieb ein unbekannter belgi-
scher Autofahrer. Dieser betonte zunichst, wie angenehm das Reisen auf der 1932
eingeweihten Autobahn Kdln-Bonn im Vergleich zum Fahren auf der Landstraf3e sei.
,Dans la nouvelle route, on peut rouler a 100 kilométres a I’heure tout en ayant
I’impression de faire une promenade.“’'* Aber trotz des guten StraBenzustandes er-
fordere das Autofahren seine volle Konzentration, so daf} er von der Umgebung nur
sehr wenig sehen konne. ,,La tension nerveuse est énorme et chaque seconde exige
toute I’attention du conducteur ce qui ne lui permet plus de jouir du paysage.“’"> Der
Autor sprach dabei nicht von einem Verlust von ,Landschaft‘, sondern verwies le-
diglich darauf, dall das Autofahren seine volle Aufmerksamkeit verlange und ihm
keine Zeit bleibe, die ,Landschaft’ zu genieBen. Am prignantesten beschrieb Viktor
Klemperer am 8. Mérz 1936 diesen Sachverhalt. In seinem Tagebuch heif3t es hierzu:
»Von der Landschaft sehe ich im Fahren nichts, der Blick héngt starr an der

StraBe.“’"* Griinde hierfiir lagen zum einen sicherlich in technischen Unzulénglich-

7% Filek 1926, S. 22

7' Ebd.

"' Ebd. In mehreren Beitrigen wird in dem von Frangois Dagognet 1989 herausgegebenen Buch
,Mort du paysage?‘ unterschiedlichen Aspekten dieser diffusen ,Angst um die Landschaft*, wie sie
beispielsweise Filek dullerte, nachgegangen. Neben der historischen Darstellung des Sachverhalts
wird in dem Band der Sorge um die ,Landschaft® die Aufforderung nach einer Suche nach neuen
Landschaftsbildern entgegengesetzt.

712 Auf der neuen Strafie kann man ohne Schwierigkeiten 100 Kilometer pro Stunde fahren, und man
hat den Eindruck einen Spaziergang zu machen.“ (Ubers. d. Verf.) (Anonymus 1932: L’inauguration
de la Route d’ Automobiles de Cologne a Bonn, 0.S.)

713 Die nervése Spannung ist so enorm und jede Sekunde fordert die gesamte Aufmerksamkeit des
Fahrers, so daB es ihm nicht mehr méglich ist, die Landschaft zu genieBen.“ (Ubers. d. Verf.) (ebd.).
14 Klemperer 1995, S. 252. Ein Beispiel dafiir wie nervenaufreibend das Autofahren zu Beginn des
zwanzigsten Jahrhunderts sein konnte, findet sich in der Tagebuchaufzeichnung Viktor Klemperers
vom 12. April 1936. Hierin heil3t es: ,,Das Auto frilt mich auf. Herz, Nerven, Zeit, Geld. (...) der Wa-
gen ist nie in Ordnung, etwas versagt immer, ich habe alles Zutrauen zu ihm, zu den Reparaturen (...)
verloren. (...) bei jeder Fahrt hat etwas versagt. Benzinzufuhr, Anlasser, Batterie, Bremsen, Reifen.*
(Ebd., S. 255-256).
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keiten des Autos, die die Aufmerksamkeit des Fahrers beanspruchten, aber auch

daran, daB man noch nicht an die hohen Reisegeschwindigkeiten’'® gewohnt war.

Im Gegensatz zu den genannten Positionen beschrieb der Autor Schmidt-Lamberg
1933 in der Zeitschrift ,,Die Autobahn* als einziger eine verdnderte Wahrnehmung
der Umgebung, die sich den Reisenden auf der Autobahn bietet. Der ,,Automobilist
und Tourist, der (...) die neuen Autobahnen benutzen wird, nimmt von der Schonheit
der Stadte und der ldndlichen Gebiete in einer Art Kenntnis, wie sie sich bei der Be-
trachtung eines Panoramas darbietet.*’'® Bereits im Zusammenhang mit der Eisen-
bahn im 19. Jahrhundert hatten Zeitgenossen eine dhnliche verdnderte Wahrnehmung
der Umgebung beschrieben.”'” Schmidt-Lamberg ging sogar davon aus, daf die
Wahrnehmung dieser Panoramen den Reiz erhohe, ,,sich Stidte und Dorfer genauer
anzusehen, (...) [da] ndmlich die Silhouette, die Anlageform und die Umgebung an-
ziehend wirken.“’'® Es sei dahingestellt, ob die von der Autobahn sichtbaren Orte die
Touristen tatsdchlich zum unvorhergesehenen Verlassen der Autobahn bewegen
konnten. Interessant ist jedoch, da3 Schmidt-Lamberg die verdnderte Landschafts-
wahrnehmung von der Autobahn aus nicht als Verlust von ,Landschaft® beklagte,
sondern als Gewinn neuer Aussichten. In diesem Sinne versuchte er, die verdnderte
Wahrnehmung von ,Landschaft® konstruktiv fiir sein Ziel — die Steigerung des Tou-

rismus — zu nutzen.

Ein Beispiel eines solchen von der Autobahn aus zu sehenden Panoramas zeigt die
nachfolgende Abbildung, auf der die Stadt Bergamo’'® von der Autobahn Mailand-
Bergamo zu sehen war. Uber diese Situation urteilte der Kasseler Landesoberbaurat
Becker, daB3 sie unter landschaftsgestalterischen Gesichtspunkten gelungen sei, da die

Stadt den Autofahrern einen gelungenen SichtabschluB bote.”*

715 Auf den Autobahnen konnten zu Beginn der dreiBiger Jahre bereits Fahrgeschwindigkeiten von
100 km/h (Anonymus 1932: L’inauguration de la route Automobile de Cologne a Bonn, 0.S.) bis zu
spekulativen 140 km/h erreicht werden. (Lucien Lainé 1932, S. 2).

716 Schmidt-Lamberg 1933, S. 2

7ygl. Kapitel 2.2

" Ebd.

9 Bergamo (115.900 Einwohner, 1994) ist die Hauptstadt der gleichnamigen 2.723 km?* groBen Pro-
vinz in der Lombardei. Sie ist Verkehrs- und Handelsmittelpunkt und ihr wirtschaftlicher Schwer-
punkt liegt auf der Maschinen-, Textil- und Zementindustrie. Im historischen Stadtkern sind u.a. die
Kirche Santa Maria Maggiore (12. Jh.), der Dom (15.-17. Jh.), das Baptisterium (14. Jh.) und der
Palazzo della Ragione, Torre del Commune beriihmt. (Bibliographisches Institut & F.A. Brockhaus
AG 1998, Stichwort: Bergamo).

72 Becker 1929, S. 865
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Abb. 67: Autobahn Mailand-Bergamo. Einfahrt nach Bergamo, ca. 1929 ™!

Der Blick auf die Stadt Bergamo ist durch die Baumgruppen rechts und links der
Strafe eingerahmt. Fiir den Autofahrer entsteht von hier aus der Eindruck, als bilde
die Stadt den zentralperspektivischen Abschlufl der Autobahn. Autobahnausblicke
wie diesen bezeichnete der franzdsische Landschaftsarchitekt Lassus Ende des 20.
Jahrhundert als ,.fenétres panoramiques*’?, die seiner Meinung nach entlang von

Autobahnen inszeniert werden sollten.

Ferner gab es auch einen zeitgendssischen Bericht, in dem die Wahrnehmung von
ginzlich neuen ,Landschaften‘ beschrieben wurde. An futuristische Darstellungen
erinnert hier die rauschhafte Beschreibung des Fahrerlebens eines unbekannten Auto-
fahrers auf der Autobahn K6In-Bonn. Der ,,schmale Strich dieser Stralle [weist] wie
ein Pfeil nach Siiden. Der Tanzboden des vielpferdigen Motors zieht die konzen-
trierten Pferdekrafte mit magischer Gewalt an. Heller brummt der Motor, héher
klettert die zitternde und schwankende Nadel des Geschwindigkeitsmessers (...).“”*
Die Intensitét dieser Beschreibungen impliziert die Assoziation eines Autofahrers,

der die Fahrt auf der Autobahn gleich einem Tanz genie3t und von der Musik — hier

dem Brummen des Motors — verzaubert ist. Das Pathos der Geschwindigkeit, das

2! Ebd.

72 Lassus 1994b, S. 43

3 Anonymus 1932: Die absolute StraBe. Heute wird die erste deutsche AutostraBe (K6ln-Bonn)
eroffnet, 0.S.
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zum Wesen des italienischen Futurismus gehorte, findet sich in der Metapher vom
Tanz wieder. Hier wie dort gehort die ,Landschaft® nicht zur Autobahn und soll be-
wult getrennt von dieser wahrgenommen werden. ,,Landschaft? Sie ist Staffage, Ku-
lisse dieser absoluten Stral3e, sduberlich abgetrennt von dem steinernen Band. ,Zutritt
verboten®.“’** Der anonyme Autofahrer will von der ,Landschaft* drauBen nichts
mehr wissen, sie ist fiir thn nur noch Kulisse. Als solche wurde sie auch auf dem

Gemilde ,“Trittico della velocita‘ von Dottori dargestellt.”

Dottori scheint in seinem Bild das Fahrerlebnis des oben erwéhnten Autofahrers
wiederzugeben. Die Autobahn und ihre Umgebung haben nichts mehr miteinander zu
tun, und diese Entwicklung wird sowohl in der anonymen Reisebeschreibung als
auch in dem Gemalde Dottoris nicht als Verlust, sondern als Befreiung von alten

Fesseln, Befreiung von der ,Landschaft® verstanden.

In Berichten tiber hohe Reisegeschwindigkeiten auf den italienischen Autobahnen
wurde — wenn iliberhaupt — auf eine vermeintliche Gefahrdung der Verkehrssicherheit
hingewiesen, wihrend in diesem Kontext die Wahrnehmung von ,Landschaft‘ nicht

thematisiert wurde.”*®

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dafl Berichte iiber die Wahrnehmung
von ,Landschaft® von den Autobahnen aus in Abhéngigkeit von der Reisegeschwin-
digkeit nur fiir Deutschland vorliegen.””” In Frankreich wurde die Wahrnehmung von
,Landschaft® im Zusammenhang mit der Planung von Autobahnen kurz erwéhnt,
wobei hauptsichlich darauf hingewiesen wurde, dal die Landschaftswahrnehmung

durch die hohen Reisegeschwindigkeiten auf den Autobahnen negativ beeintrichtigt

72 Ebd.

725 ygl. Kapitel 2.3; Abb. 6

726 Anonymus 1926: Die Bauarbeiten an den KraftwagenstraBen von Mailand nach den oberitalieni-
schen Seen, S. 237

27 Die Tatsache, daB in Deutschland nach 1933 nun bedeutend mehr Menschen meinten, sich in Be-
zug auf den Bau der Reichsautobahnen zum Thema ,Landschaft® duBern zu miissen, hat nichts mit
einem plotzlich deutlich vermehrten Interesse an der ,Landschaft’ zu tun. Allein dem Umstand, daf3
die Bevolkerung nach 1933 zum Schreiben von Lobeshymnen regelrecht aufgefordert wurde, in denen
die neuen StraBlen als Teil des ,,lebendigen Organismus Landschaft* (Seifert 1934, S. 19) beschrieben
werden sollten, ist es zu ,verdanken‘, daf} in diesem Zeitraum erheblich mehr Beitrdge zu finden sind,
die sich mit dem Thema ,Wahrnehmung und Landschaft® auseinanderzusetzen glaubten. Durch eine
geschickte Popularisierung der ,Landschaft® als ein zu verteidigendes deutsches Gut wurden nun anti-
quierte Landschaftsbilder (vgl. Kapitel 5.2) in Kombination mit der rassistischen Blut- und Boden-
Ideologie in Verbindung gebracht mit der Autobahn als Sinnbild des Fortschritts. Eine solche Ideolo-
gisierung und Mythologisierung von ,Landschaft® und ,Autobahn® war den Verfechtern des Auto-
bahngedankens vor 1933 véllig fern und fremd.
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wiirden. Wer ,Landschaft® genie3en wolle, dem wurde geraten, nicht die Autobahnen
zu benutzen. In Italien wurde die Wahrnehmung von ,Landschaft’ im Zusammen-

hang mit der Reisegeschwindigkeit auf den Autobahnen nicht thematisiert.

Obwohl es auch in Deutschland nur wenige Aussagen zur Wahrnehmung von ,Land-
schaft® bei hohen Reisegeschwindigkeiten gab, so konnten bei diesen doch drei un-
terschiedliche Positionen ausgemacht werden. So gab es diejenigen, die davon {iber-
zeugt waren, dall ,Landschaft® bei hohen Geschwindigkeiten nicht mehr wahrzu-
nehmen sei. In dieser Auffassung spiegelt sich ein Verstindnis von statischen ,Land-
schaftsbildern® wider, und in der Konsequenz beklagten sie den vermeintlichen Ver-
lust von ,Landschaft*.”*® Indem Vertreter dieser Auffassung — hierzu gehorten haufig
auch Heimatschiitzer — ihre personlichen Vorstellungen von schonen Landschaftsbil-
dern zu allgemeingiiltigen erklérten, glaubten sie behaupten zu konnen, daf3 schnelles
Reisen auf der Autobahn und der Genuf3 von ,Landschaft‘ nicht zusammen moglich
sei. Autoren, wie zum Beispiel Viktor Klemperer, wiesen darauf hin, da3 wihrend
der Autofahrt ,Landschaft® nicht wahrzunehmen sei, weil die Konzentration des Fah-
rers allein vom Fahren vollig in Anspruch genommen werde. Andere Reisende dage-
gen berichteten von neuen Landschaftserlebnissen, die ihnen das Reisen auf der Au-
tobahn bot. Neben der Wahrnehmung der Umgebung als Panorama berichtete ein
Autofahrer gar von einem Reiseerlebnis, das an futuristische Landschaftsdarstellun-
gen erinnert, bei denen die ,Landschaft® zur Kulisse wurde und von bestehenden

Landschaftsbildern nichts mehr zu sehen war.

728 Vgl. Dagognet 1989



208

5 Der Beitrag der Landschaftsarchitekten zum Autobahnbau vor 1933

Im Zusammenhang mit der Planung und dem Bau von Autobahnen vor 1933 steht im
vorliegenden Kapitel die Rolle der Landschaftsarchitekten im Mittelpunkt der Unter-
suchung. Da, wie bereits erwihnt, der Beruf des Landschaftsarchitekten zu diesem
Zeitpunkt in Frankreich und Italien noch nicht existierte, liegt nachfolgend das
Hauptaugenmerk auf Deutschland. Basierend auf den Erkenntnissen der vorangegan-
genen Kapitel wird hier die These vertreten, daf3 das Gros der Landschaftsarchitekten
sich vor 1933 nicht fiir den Bau von Autobahnen interessierte, sondern dieses Inter-

esse erst mit der Machtiibernahme der Nationalsozialisten ,erwachte’.

Zur Uberpriifung dieser These werden in einem ersten Kapitel die Ergebnisse der
Auswertung von Kongrefunterlagen der internationalen Kongresse der AIPCR und
CIA”® sowie der damals bedeutendsten landschaftsarchitektonischen
Fachzeitschriften ,Gartenkunst® und ,Der Deutsche Gartenarchitekt® dargestellt. Es
konnten zu diesem Thema keine Abbildungen ermittelt werden. Bei der Analyse
wurde besondere Aufmerksamkeit der Frage gewidmet, ob im Zusammenhang mit
dem Bau von Autobahnen bisherige Prinzipien der Gestaltung von ,Landschaft
hinterfragt wurden und die Suche nach neuen ,Landschaftsidealen‘ begonnen oder

zumindest gefordert wurde.

Bei der Ermittlung moglicher Griinde fiir das Desinteresse vieler Landschaftsarchi-
tekten am Autobahnbau vor 1933 wird in einem zweiten Kapitel der Versuch unter-
nommen, ,Landschaftsideale‘ zu bestimmen, die Landschaftsarchitekten in den
zwanziger und zu Beginn der dreilliger Jahre zu realisieren suchten. Es handelt sich
dabei nicht um eine erschopfende Darstellung der Fragestellung, da dies den Rahmen
der vorliegenden Arbeit sprengen wiirde. Vielmehr werden hier Landschaftsvorstel-
lungen einfluBreicher Landschaftsarchitekten wie Georg B. Pniower, Hinrich Meyer-
Jungclausen, Alwin Seifert, Willy Lange u.a. dargestellt und untersucht, inwieweit
diese mit der Planung von Autobahnen vor 1933 zu vereinbaren waren. Dabei inter-
essiert, ob diese idealisierten ,Landschaften® mit den Zielen des Autobahnbaus zu

vereinbaren waren oder nicht. Das Kapitel basiert auf der Definition von ,Land-

7 Vgl. Kapitel 3.3.4
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schaft‘”", wonach diese, geprigt von Kunst — Malerei, Literatur und Poesie —
letztlich nur in den Kopfen der jeweiligen Betrachter existierte. Es wird nachfolgend
von der These ausgegangen, daf3 viele Landschaftsarchitekten vor 1933
agrarromantische Ideallandschaften glorifizierten. Darin wird eine mogliche
Erklarung flir deren Desinteresse an den landschaftsgestalterischen

Herausforderungen, die der Bau von Autobahnen darstellte, gesehen.

70vgl. Kapitel 1
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5.1 Landschaftsarchitekten und der Bau von Autobahnen vor 1933. ,,Ein

Sich-Verlieren in iibersteigertem Naturempfinden“’'

,,Wo bleibt der Landschaftsgirtner?*>* Mit dieser Frage kommentierte Landesober-
baurat Becker aus Kassel 1929 eine Fotografie einer italienischen Autobahn und

formulierte damit gleichzeitig die diesem Kapitel zugrundeliegende Fragestellung.

x ¥,

"
~
|

Abb. 68: ,,Wo bleibt der Landschaftsgirtner? Motiv einer italienischen
Autobahn*’*?

Die abgebildete Autobahn liegt, einem Hohlweg gleich, zwischen steilen, nicht be-
pflanzten und offensichtlich stark erosionsgefahrdeten Boschungen. AuBlerdem fehlt
hier jegliche StraBenbepflanzung. Es ist anzunehmen, dafl Becker diese Abbildung
einer italienischen Autobahn als Beispiel wéhlte, um auf den Autobahnbau als zu-
kiinftiges Aufgabenfeld fiir Landschaftsarchitekten in Deutschland hinzuweisen. Um
die von Becker gestellte Frage zu beantworten, werden entsprechend dem Aufbau

der Arbeit folgende Aspekte untersucht:

3! Koeppner 1931, S. 23
72 Becker 1929, S. 865
733 Ebd. Becker hat nicht angegeben, um welche Autobahn es sich hier handelte.
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1. Haben Landschaftsarchitekten an den internationalen Kongressen der AIPCR und
der CIA teilgenommen und wenn ja, mit welchen Beitrdgen beteiligten sie sich
an den Diskussionen ?

2. Welche Positionen vertraten Landschaftsarchitekten und deren Berufsverbdnde in
Deutschland in bezug auf den Bau von Autobahnen?

3. Wurden landschaftliche Themen im Zusammenhang mit dem Autobahnbau auch
in Frankreich und Italien vor 1933 diskutiert? Wenn ja, welche Berufsgruppen

waren daran beteiligt?

Bei der nachfolgenden Analyse wird von der These ausgegangen, dal3, obwohl der
Bau der Autostrallen einen gewaltigen Eingriff in die Natur darstellte und damit in
den eigensten Wirkungsbereich von Landschaftsarchitekten eingriff, diese Fachleute
nur vereinzelt vor 1933 die Bedeutung des Autobahnbaus als eines ihrer zukiinftigen

Arbeitsfelder erkannten.

Zur Beantwortung der Frage, ob sich Landschaftsarchitekten auf internationalen
Kongressen an der Diskussion um den Bau von Autobahnen beteiligten und dabei ein

Augenmerk auf landschaftliche Fragestellungen legten, werden zunachst die AIPCR—

734
0

Kongresse zwischen 1908 und 193 auf die Anwesenheit von Landschafts-

architekten hin untersucht.”*’

Obwohl nicht alle Teilnehmer mit ihrer jeweiligen
Berufsbezeichnung registriert wurden, ist davon auszugehen, daB hier trotzdem die

meisten Berufe erfallt wurden.

34 Vgl. Kapitel 3.3.4

733 Die Zahl der KongreBteilnehmer aus Deutschland, Frankreich und Italien an den AIPCR-
Kongressen zwischen 1908 und 1934 werden in der nachfolgenden Tabelle angegeben. Die Zahlen in
Klammern geben die jeweiligen Gesamtteilnehmerzahlen an.

AIPCR Deutschland Frankreich | Italien
1908 (2411) 111 1309 58
1910 (2118) 276 511 56
1913 (3793) 286 610 136
1923 (1891) | Nicht vertreten 495 62
1926 (3427) 32 562 859
1930 (3380) 76 512 123
1934 (4095) 1003 583 171




212

Aus Deutschland waren bis einschlielich 1930 keine Landschaftsarchitekten ver-
treten, wihrend durchgidngig Ingenieure, Regierungsvertreter, Professoren, Unter-
nehmer und auch Handwerker an den Kongressen teilnahmen.”° Fiir Frankreich
stellte sich die Situation etwas anders dar. So nahm bereits im Jahre 1908 der
weltweit titige franzosische Paysagiste Jean Claude Nicolas Forestier”>’ (1861-1930)
an dem ersten AIPCR-KongreB teil. In seiner damaligen Funktion als ,Conservateur
du Secteur-Ouest des Promenades de Paris und als Delegierter des Touring-Club de
France referierte Forestier zum Thema Bekdmpfung des StraBenstaubes.”® Dabei
machte er auf das durch den Autoverkehr verursachte Problem der Staubentwicklung
auf den Stralen und die damit verbundenen negativen Beeintrdchtigungen fiir die
Passanten aufmerksam. Forestier blieb jedoch der einzige franzosische Paysagiste,
der an einem AIPCR-Kongref$} teilnahm. Im Unterschied zu Deutschland nahmen aus
Frankreich neben Ingenieuren, Regierungsvertretern und Professoren auch Repra-
sentanten der Tourismusbranche und Touring Clubs regelméfig an den Kongressen

teil.”*’

Dies kann als Hinweis dafiir gedeutet werden, dal} in Frankreich schon friih
die Bedeutung des StraBBenbaus und insbesondere die des Autobahnbaus fiir die

Forderung des Tourismus erkannt wurde.

Auch aus Italien waren neben Ingenieuren, Regierungsvertretern, Professoren ver-
einzelt auch Vertreter verschiedener Touring-Clubs anwesend. Lediglich im Jahre
1930 nahm ein italienischer Architekt an dem AIPCR-Kongre3 in Washington D.C.
teil.

736 Das dnderte sich auch nicht auf dem AIPCR-Kongre$ 1934 in Miinchen, als man bereits mit dem
Bau der Reichsautobahnen begonnen hatte. (AIPCR 1934: Teilnehmerliste - Deutschland, Bericht
iiber den Verlauf des Kongresses, S. 343-347).

737 Jean Claude Nicolas Forestier wurde an der Ecole Forestiére in Nancy zum Techniker ausgebildet
und 1887 von A. Alphand als Beamter in den ,Service des Promenades® der Stadt Paris berufen. Nach
internen Umstrukturierungen war Forestier ab 1898 Conservateur du Secteur Ouest des Promenades
de Paris. In dieser Funktion nahm er auch am AIPCR-Kongrefl 1908 in Paris teil. In Paris selbst durfte
Forestier nur wenige Projekte ausfiihren (z.B. Umgestaltung der Jardins des Bagatelles im Bois de
Boulogne, Champs de Mars), und seine theoretischen Arbeiten wurden in Frankreich kaum honoriert
und editiert Die bekanntesten Werke sind: ,Grandes Villes et Systémes de Parc®, Paris 1906; ,Le
Rapport‘, 1913 (unveroffentlicht), ,Jardins, carnets et dessins‘, Paris 1920. Beriihmt wurde Forestier
vor allem wegen seiner stadt- und landschaftsplanerischen Arbeiten in Sevilla (Park Maria Luisa
1910-1914), Barcelona (1915-1923), Buenos Aires (1924) und in Havanna (1926-1928). In Spanien
und Lateinamerika steht sein Name als Synonym fiir die Erneuerung der Gartenkunst und fiir moderne
Stadtplanungen. (Leclerc 1988/89, S. 24). Forestier arbeitete mit F.L.Olmsted (1822-1903) zusammen
und iibernahm von diesem die Theorie des ,Park Systems*. Forestier gehort zweifelsohne zu den be-
deutendsten franzosischen Paysagiste zu Beginn des 20. Jahrhunderts, auch wenn sein Werk lange
Zeit vergessen war und erst allmdhlich wieder gewiirdigt wird. (Leclerc 1988/89, S. 24-29; Leclerc
1990).

¥ Forestier 1908

¥ Die Angaben entstammen den Teilnehmerlisten und den Listen der Referenten.
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Neben dem Franzosen Forestier nahmen 1926 in Mailand auch die beiden US-Ame-
rikaner Frederik Law Olmsted Jr. und B. Hull Roy an dem AIPCR-KongreB teil.
Olmsted, Sohn des beriihmten F.L.Olmsted (1822-1903) referierte liber die Konse-
quenzen des innerstadtischen Autoverkehrs fiir die Stadtentwicklung und die zu-
kiinftige Gestaltung der Stidte in Amerika.”*’ Roy dagegen war 1926 und auch 1930
lediglich KongreBteilnehmer. Auch wenn Forestier vornehmlich technische Losun-

I zur Bekdmpfung des Staubproblems forderte und das Thema weniger land-

gen’
schaftsgestalterische Fragestellungen erortert hatte, so kann seine Teilnahme doch als
ein Beleg dafiir gewertet werden, dal der Stralenbau durchaus Problemfelder eroft-

nete, die auch Arbeitsfelder von Landschaftsarchitekten tangierten.

Zwar wurden auf den AIPCR-Kongressen iiberwiegend technische und organisatori-
sche Probleme (Verkehrsschilder, Verkehrsregeln etc.) des zukiinftigen Stra3enbaus
erortert, aber da die Themen meist allgemein formuliert waren, boten sie durchaus
Raum fiir Fragestellungen, zu denen auch Landschaftsarchitekten hétten referieren
konnen. Auf dem ersten Kongref3 1908 in Paris gab es einen Themenschwerpunkt
zum Thema ,Der Baum und die Strafle‘. Hierzu referierte unter anderem der Fran-
zose Descombes’?, Prisident der , Vereinigung zum Schutz der Berge‘. Descombes
erorterte vor allem das Problem der Staubentwicklung’* und dessen Folgen fiir die
Gesundheit der StraBenbdume. Dieses Thema hitte ohne weiteres auch von Land-
schaftsarchitekten bearbeitet werden konnen. Der Autobahnbau wurde von

Descombes zu diesem frithen Zeitpunkt noch nicht erwahnt.

In London gab es 1913 eine Sektion, die sich ausschlieBlich mit dem Entwurf von
neuen Stadt- und Landstralen beschéftigte, und 1923 wurden in Sevilla zukiinftige
Stadtentwicklungskonzepte im Zusammenhang mit dem zunehmenden Autoverkehr
erortert. Wie bereits erwéhnt, referierte Olmsted auf dem AIPCR-Kongref3 in Mai-
land, auf dem ausschlielich Fragen des Autobahnbaus erdrtert wurden, zum Thema
der ,Entwicklung und Gestaltung der Stadte im Interesse des Verkehrs.‘ Es lag mei-
ner Ansicht nach nicht an dem Spektrum der auf den AIPCR Kongressen bearbeite-

ten Fragestellungen, daB3 Landschaftsarchitekten hier kaum anwesend waren.

0 Olmsted 1926

1 ygl. Kapitel 3.1

2 Vgl. Descombes 1908, S. 1-4
™3 Vgl. Kapitel 3.1
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Vielmehr kann das Fehlen von Landschaftsarchitekten als Beleg fiir die Annahme
gewertet werden, daB3 diese Berufsgruppe den Autobahnbau nicht als Aufgabenfeld

erkannte.

Auf den beiden Internationalen Autobahnkongressen (CIA) 1931 in Genfund 1932
in Mailand stellte sich die Situation dhnlich dar. Obwohl in diesen Jahren viele Au-
tobahnen in Italien bereits gebaut waren und 1932 die Autobahn K&ln-Bonn einge-
weiht wurde, blieben auch hier, soweit sich dies aus den Unterlagen schlieBen 1483t,
Landschaftsarchitekten den Konferenzen fern. Da fiir den ersten CIA-Kongre3 nur
sehr unvollstindige Teilnehmerlisten vorliegen, kann nicht mit endgiiltiger Sicherheit
ausgeschlossen werden, daf3 keine Landschaftsarchitekten an den Treffen teilnah-
men. Sicher kann dagegen aus den Unterlagen geschlossen werden, daf3 unter den
Referenten keine Landschaftsarchitekten waren. Wie in Kapitel 3.4 dargestellt, wid-
meten sich die CIA-Kongresse vor allem der Bekdmpfung der Arbeitslosigkeit und
der Finanzierung der Autobahnen. Aus diesem Grund nahmen zahlreiche Funktio-
nire diverser Arbeits-, Verkehrs- und Wirtschaftsministerien, Regierungsvertreter
und Représentanten internationaler Organisationen an den Treffen teil. Ansonsten
waren neben Abgeordneten verschiedener Autobahngesellschaften auch in Genf vor
allem Ingenieure vertreten. Dies wiederholte sich auch auf dem zweiten CIA-Kon-
gref3 in Mailand, fiir den eine vollstdndige Teilnehmerliste vorliegt. Ebenso wie in
Genf waren auch hier Regierungsvertreter, Reprasentanten von internationalen Orga-
nisationen, von Autobahngesellschaften, der Touring Clubs und Automobil Clubs,
anwesend und auch hier war die Berufsgruppe der Ingenieure zahlenmifBig am stérk-
sten vertreten.”** Aus Deutschland war unter anderem Willy Hof, der Direktor des

4
Hafraba e.V., anwesend.”

Die auf den Internationalen Autobahnkongressen zu diskutierenden Themenbereiche
konnten von den Teilnehmern vorgeschlagen werden, und das Organisationskomitee

O.I.A.R.”* entschied anschlieBend iiber die Auswahl.”*’ Demnach wire es moglich

" O.LAR. 1932
7 Ebd.
746 :

Vgl. Kapitel 3.4
"7 In dem Einladungsschreiben zum zweiten CIA-Kongrel wurden die Interessenten aufgefordert,
ihre Ideen, Vorschldge und Anderungswiinsche in bezug auf den Ablauf des Kongresses dem
Organisationskomitee mitzuteilen. (O.I.A.R. 1932).
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gewesen, im Rahmen der Kongresse auch ,landschaftliche Themen zu bearbeiten,

doch auch hier blieben die Landschaftsarchitekten fern.

Nachdem festgestellt werden konnte, da3 Landschaftsarchitekten auf internationaler
Ebene die landschaftsgestalterischen Fragestellungen im Zusammenhang mit dem
Autobahnbau nicht thematisierten, steht nachfolgend die Haltung der deutschen
Landschaftsarchitekten und ihrer Berufsverbédnde im Mittelpunkt des Interesses. Die
Absenz der Landschaftsarchitekten erstaunt um so mehr, als gleichzeitig Garten- und
Landschaftsarchitekten aufgrund der schlechten Auftragslage in Deutschland in den
zwanziger Jahren auf der Suche nach neuen Arbeitsfeldern waren. Wie Groning und
Wolschke-Bulmahn darstellen, hat die ,,ErschlieBung neuer Tatigkeitsfelder der
Gartenarchitekten in der Weimarer Republik begonnen. (...). So werden ,Stédtebau
und Siedlung letzten Endes als Landschaftsgestaltung® angesehen. Diese Aufga-
benerweiterung spiegelt sich auch in den Berufsbezeichnungen wider, die im Rah-
men dieser Diskussion verwendet werden. Es wird vom ,Landschaftsarchitekten’

«748 yor allem der Be-

oder vom ,Landschafts- und Gartenarchitekten® gesprochen.
rufsverband Bund Deutscher Gartenarchitekten (BDGA) versuchte, in Deutschland
neue Téatigkeitsfelder fiir Landschaftsarchitekten zu erschlieen. Neben einer Beteili-
gung von Gartenarchitekten an Fragen des Stidtebaus wurde durchaus auch der Aus-
bau des vorhandenen StraBlennetzes mit in Betracht gezogen, wie die Beteiligung von
BDGA-Mitgliedern an einer Tagung der Studiengesellschaft fiir Automobilstrallen-
bau (Stufa)’™*® 1931 in Berlin zeigt. Hierauf wurde im ,,Bericht iiber die Jahreshaupt-
versammlung des BDGA 1931 (...)*” gesondert hingewiesen. Demzufolge hatte
man nach der Tagung die Hoffnung, dafl auch Gartenarchitekten alsbald im
StraBenbau Beschiftigung finden konnten.”' Eine Beteiligung von Gartenarchitekten

an der Planung und dem Bau von Autobahnen forderte darauthin jedoch nur der

Berliner Gartenarchitekt Georg Béla Pniower (1896-1960). Er rief seine

™ Groning/ Wolschke-Bulmahn 1988, S. 50

™ Die Studiengesellschaft fiir Automobilstraenbau (Stufa) wurde von Vertretern der GroBindustrie
und der technischen Wissenschaft am 21. Oktober 1924 im Haus des Vereins deutscher Ingenieure in
Berlin gegriindet. (Henneking 1925, S. 102). Die private Gesellschaft setzte sich folgende Ziele: 1.
Aufkldrung tiber den bestehenden Zustand der Straen, 2. Auswertung der gewonnenen Aufkliarung
und 3. Bau von Probestrecken und Straflen. (Stufa 1928, S. 9-10). Aus der Stufa ging 1934 die ,For-
schungsgesellschaft fiir Straenwesen e.V.* mit Sitz in K6ln hervor. (Kaftan 1955, S. 18).

" Ebd., S. 51

7! Ebd.
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Berufskollegen in einem 1931 in der Zeitschrift ,Der deutsche Gartenarchitekt

erschienenen Artikel zur Mitwirkung an der Gestaltung von Autobahnen auf.”**

13} _‘..‘-_

Abb. 69: Georg Béla Pniower (1896-1960)"

Dieser Artikel verdient eine ndhere Betrachtung. Pniower verwies zunéchst auf den
schlechten Stralenzustand. Ferner entspreche die Gestaltung der Straen héufig nicht
den Anforderungen des modernen Kraftverkehrs. Dazu gehore auch die Stralenbe-
pflanzung (Obstbdume), die Tagungsreferenten auf dem Stufa-Kongre$3 vielfach fiir
eine Gefdhrdung der Verkehrssicherheit mit verantwortlich machten. Vorausschau-
end schlof3 Pniower seinen Beitrag mit der Forderung, daf3 ,,das Reich und die Lan-
der unter dem Zwang der Verhéltnisse in den néchsten Jahren fiir den Automobil-
StraBenbau relativ erheblichere Mittel bereitstellen als bisher. Es wird Sache der

Gartenarchitekten sein, sich bei diesen bevorstehenden Aufgaben rechtzeitig einzu-

72 Pniower 1931b, S. 73

73 In: Gocht et al. 1956, S. 155. Der Gartenarchitekt Georg B. Pniower war nach diversen Lehrtitig-
keiten und Anstellungen ab 1925 in Berlin als freischaffender Garten- und Landschaftsarchitekt tétig.
Im Nationalsozialismus wurde er als sogenannter ,Halbjude verfolgt und 1934 aufgrund der ,Niirn-
burger Rassegesetze® mit einem Berufsverbot belegt. Nach 1945 arbeitete er wieder als freier Garten-
architekt und war Direktor und Lehrstuhlinhaber des Institutes fiir Gartenkunst und Landschaftsge-
staltung der Humboldt Universitdt. Dort blieb er auch nach der Teilung Deutschlands. Pniowers reich-
haltiges Werk ist gekennzeichnet durch Innovation und Kreativitit, wobei seine Arbeiten laut Groning
und Wolschke Bulmahn nicht die Beachtung erhalten, die ihnen gebiihrt (vgl. Kapitel 4.1.4).
(Groning/ Wolschke Bulmahn 1997, S. 291-294). Weitere Literatur {iber G. B. Pniower vgl.: Groning/
Wolschke-Bulmahn 1986, S. 735-743; Wolschke-Bulmahn 1997, S. 385-391.
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schalten und vor allem auf die StraBenbepflanzung und Landschaftsgestaltung ent-

scheidenden EinfluB zu erlangen.“”>* Wichtig sei es dabei, daB die Landschafts- und
Gartenarchitekten sich selbst um eine Beteiligung am Autobahnbau bemiihten. Die-
ser Aufruf erfolgte ein Jahr vor der Einweihung der Autobahn K&éIn-Bonn, an deren

Planung und Bau keine Garten- und Landschaftsarchitekten beteiligt waren.

Vor Pniower forderte, wie bereits erwiahnt, Landesoberbaurat Kurt Becker die Pro-
fession zur Beteiligung an Planung und Bau von Autobahnen auf. Becker sah eine
Mitwirkung der Landschaftsarchitekten aus mehreren Griinden als notwendig an. So
gab es fiir ihn zunéchst organisatorische Griinde, wonach die zu erfiillenden bautech-
nischen Aufgaben so zahlreich geworden seien und dem Stralenpersonal ,,fiir die
Beschiftigung mit Bepflanzungsfragen nicht mehr die Zeit verbleibt, die ihnen friither
dafiir zu Gebote stand.*“ > Doch vor allem betonte Becker, daB das ,,zu behandelnde
Gebiet (...) zu schwierig geworden [sei], als da3 der Bautechniker mangels geniigen-
der Fachkenntnis es in befriedigender Weise bearbeiten konnte. Wir werden also die
Bearbeitung der Stralenbepflanzung der kiinftigen Autostra3en in die Hénde von
girtnerischen Fachkundigen legen miissen.«”>® Wie Becker im Zusammenhang mit
seinen StraBenbepflanzungsmodellen”’ immer wieder betonte, stellte der Autobahn-
bau eine vollig neue Herausforderung dar, die hinreichend allein von Spezialisten
gelost werden konnte. Aus diesem Grunde miisse fiir die Neuanlage von Autobahnen
»zwingende Voraussetzung sein die Projektierung durch einen fachkundigen Land-
schaftsgirtner.“”*® Ein Beispiel hierfiir stellte seiner Ansicht nach der — nicht reali-
sierte — Vorschlag dar, die Hafraba in Kassel unmittelbar am Bergpark Wilhelms-

hohe vorbeizufiihren””

. Beckers Ansicht nach biete bei diesem Projekt die
,jenseitige Boschung (nach der Wilhelmshdhe zu) dem Landschaftsgértner die
Moglichkeit, durch zweckentsprechende Behandlung im Anschluf an die Parkanlage
der Wilhelmshohe eine hervorragende Raumwirkung zu erzielen und den
derzeitigen, unbefriedigenden Abschlu3 der Wilhelmshéhe nach Kassel zu
wirkungsvoll zu verbessern.’®’ Die Hafraba-Briicke sah Becker als Chance an, dem

Bergpark Wilhelmshohe unter der Mitwirkung von Landschaftsgértnern einen

5% Pniower 1931b, S. 73

735 Becker 1929, S. 867

736 Ebd.

7 ygl. Kapitel 4.1.5

8 Becker 1932, S. 3

7 Vgl. Abbildung 29 in Kapitel 4.1.1
760 Epd.
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erkennbaren Abschlufl zu verschaffen. Ob diese Aufgabe édsthetisch befriedigend
hitte gelost werden konnen, sei dahingestellt. Interessant ist jedoch der Ideen-
reichtum, mit dem Becker versuchte, die neue Autobahn mit dem Landschaftspark
Wilhelmshohe zu verbinden. Becker war sich dabei durchaus bewul3t, daf} ,,die
Landschaftsgértner, die in diesen Fragen kiinftighin ein entscheidendes Wort zu
sprechen haben, bis heute sich dieser wichtigen Zukunftsaufgabe noch nicht bewuf3t

L1761
geworden sind.*

Ein moglicher Grund fiir dieses fehlende Engagement kann meiner Ansicht darin
gesehen werden, dal3 das Anliegen von Landschaftsarchitekten haufig die Wahrung
althergebrachter Idealvorstellungen von ,Landschaft® war und nicht die Schaffung
neuer Landschaftsbilder.”** Zwei Jahre bevor der BDGA und das BDGA-Mitglied
Pniower auf die zukiinftige Bedeutung des Autobahnbaus auch fiir den Berufsstand
der Garten- und Landschaftsarchitekten verwiesen’® , warb Becker bereits fiir eine
Mitwirkung der Landschaftsarchitekten am Autobahnbau. Ohne selbst Gartenarchi-
tekt zu sein, zeigte er vorausschauend ein bedeutendes Aufgabenfeld auf, das in den
Jahren des Nationalsozialismus dann von den Landschaftsanwiilten unter der Agide

von Alwin Seifert ,wiederentdeckt’ wurde.”®

Obwohl Becker seit 1929 mit dem Kasseler Gartenarchitekten Alexander Schimmel-
pfennig zusammenarbeitete, wurden von Schimmelpfennig keine Vorschlige fiir die
Bepflanzung von Autobahnen gemacht, sondern er fiihrte lediglich die Planungen
von Becker aus.”® Bestitigt wird diese ,Arbeitsteilung® durch den gemeinsam von
Becker und Schimmelpfennig 1931 verdffentlichten Artikel ,LandstraBen ohne
Biume*.”® In diesem heifit es: ,,Im Laufe der letzten Monate hat der erstgenannte
Verfasser [Becker] in der Offentlichkeit seine Grundsétze fiir eine neuzeitliche Be-

pflanzung von StraBen mit iiberwiegendem Autoverkehr entwickelt.«’’

"*' Ebd., S. 863

762 Vgl. Kapitel 5.2

763 Gréning 1988, S. 52

764 Ende des 20. Jahrhunderts zeichnen sich die franzosischen Paysagistes durch ihre kiinstlerische
Mitwirkung an der Gestaltung der Autobahnen und Autobahnraststétten aus. (Vgl. hierzu: Autoroutes
du Sud de la France 1997: L’art au détour de la route, Paris).

7% Becker 1932, S. 1

766 Becker/ Schimmelpfennig 1931, S. 150-154

T Ebd., S. 150
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Offensichtlich war Becker der Visionir, und Schimmelpfennig hat diese Visionen
grafisch umgesetzt. Doch ebensowenig wie sein Kasseler Berufskollege Rudolf
Stier’®® lieB Schimmelpfennig sich von den Visionen Beckers begeistern, wobei
dieses Desinteresse dann ab 1933 ,schlagartig® in groBBen Eifer fiir die ,landschaft-
liche Sache‘ beim Reichsautobahnbau umschlug. So tat Stier im November 1933
kund, seit ,,Jahrzehnten bemiihen sich die garten- und landschaftskiinstlerischen
Verbédnde und der ,Bund Heimat- und Naturschutz* nicht nur um die Erhaltung der
deutschen Landschaft, sondern auch um die Einfiigung groBer technischer Bauwerke,
Landstralen, Kanéle (...), in ihre naturhafte Umgebung. Es ist sehr erfreulich,
festzustellen, daf diesem berechtigten Wunsche um die Erhaltung des deutschen
Heimatbildes dadurch entsprochen wird, dafl Garten- und Landschaftsgestalter zur
Beratung und Ausfithrung der Bepflanzung der Autobahnen hinzugezogen werden
sollen.“’® Stier sah die Mitarbeit von Landschaftsarchitekten an der Planung von
Autobahnen als unbedingt erforderlich an und betrachtete diese gar als Garant fiir
den Erhalt eines vermeintlich ,deutschen Heimatbildes‘. Demnach lehnte Stier,
ebenso wie Schimmelpfennig, die Forderung Beckers im Zusammenhang mit dem
Bau von Autobahnen nach neuen dsthetischen Leitbildern zu suchen, ab. Gleiches
gilt fiir den Gartenarchitekten Hinrich Meyer-Jungclaussen’”°, der Ende 1933 die
,Priiffung aller Begleitumstinde [des Autobahnbaus] durch einen erfahrenen
Landschaftsgestalter von Beruf*’"! als unabdingbare Voraussetzung dafiir ansah,

«772 711 erhalten.

beim Reichsautobahnbau eine ,,landschaftlich glinstigere Losung
Unabhéngig davon, was er genau damit meinte, ist interessant, dall Meyer-
Jungclaussen noch 1931 lediglich auf die Bedeutung der Landstral3e als wichtiges
Motiv des Landschaftsbildes hinwies, und die ,,heimatlandschaftliche Bedeutung von
Flichenbegriinung und Gehélzpflanzung an und neben der Landstrafie”’” betonte,
wéhrend er die Autobahnen nur am Rande erwihnte. Meyer-Jungclaussen vertrat die
Auffassung, daB ,,jede Neuplanung bei guter Einzellosung so in die umgebende

Landschaft hineinzugestalten [sei], da3 die Erhaltung und Steigerung der alten oder

die Schaffung einer neuen heimatlichen Landschaftsschonheit bewuft erstrebt

768 zur Biographie Stiers siehe Kapitel 4.1.5, FuBnote 43.

7% Stier 1933, S. 20-21

770 zur Biographie Meyer-Jungclaussens siche Kapitel 4.1.5, FuBnote 260.
' Meyer-Jungclaussen 1933, S. 6

772 Ebd.

7 Meyer-Jungclaussen 1931, S. 147
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wird.“’™ Erst als diese Ideale im Nationalsozialismus wieder propagiert wurden,
waren viele Landschaftsarchitekten bereit, sich fiir den Autobahnbau zu

engagieren.””

Nach der Machtiibernahme der Nationalsozialisten war auch die Mitarbeit von Gar-
tenarchitekten bei der Planung und beim Bau von Reichsautobahnen ,,zur Erhaltung

776 . . .
<" ausdrucklich erwiinscht.

und Pflege schoner Kultur- und Natur-Landschaftsbilder
In Bezug auf die Landschaftsgestaltung ging es nun nicht mehr darum, etwas Neues
zu schaffen, sondern vielmehr sollte die Reichsautobahn moglichst an die Natur an-
gepallt werden, um zu deren ,Verschonerung® beizutragen. Die Initiative mulite nun
also nicht mehr von den Landschaftsarchitekten ausgehen, sondern diese wurden zur
Mitarbeit aufgerufen. In dieser Situation wurde dann auch der BDGA aktiv. Der
Gartenarchitekt Josef Buerbaum’’’ (1877-nicht bekannt.) iibermittelte 1933 auf
einem Treffen mit dem damaligen Vizekanzler von Papen in Diisseldorf als
offizieller Vertreter des BDGA den Wunsch des Verbandes nach einer Beteiligung
am Reichsautobahnbau. ,,Da Baum und Strauch als wichtigste Faktoren das
heimatliche Landschaftsbild formen und beeinflussen, so sei der Wunsch auf
Mitarbeit verantwortungsbewullter Gartenarchitekten kraft ihrer Berufsausbildung
und Berufstétigkeit in gemeinsamer Zusammenarbeit mit den Bauarchitekten und
Ingenieuren bei dem groBen Arbeitsgebiet und den gestellten Aufgaben berechtigt
und anzustreben.*’”® AuBerdem sprach er sich nun dafiir aus, ,,die schon seit Jahren
brachliegenden freischaffenden kiinstlerischen Kréafte der Architekten und Garten-
architekten heranzuziehen, nicht nur in einer gutachtlichen Tétigkeit allein, sondern
auch fiir eine verantwortungsbewufte Planung und Uberwachung der Ausfiih-
rungsarbeiten.“’”’ Nur so konne es seiner Meinung nach gelingen, ,.die in
volkswirtschaftlicher, geistiger und sittlicher Beziehung so bedeutungsvollen
kulturellen Aufgaben einer bodensténdigen, volksverbundenen heimatlichen

Landschaftsgestaltung durchzufiihren.“™™ Wie Stier, Schimmelpfennig und Meyer-

"% Ebd., S. 148

7 Sicherlich spielte auch die Aussicht auf einen Arbeitsplatz fiir viele Gartenarchitekten eine groBe
Rolle fiir die Mitarbeit am Reichsautobahnbau.

776 Stier 1933, S. 20-21

17 Josef Buerbaum war von 1907 bis mindestens 1956 in Diisseldorf als freischaffender Gartenarchi-
tekt tatig. (Groning/ Wolschke-Bulmahn 1997, S. 58-59).

8 Buerbaum 1933, S. 159

7 Ebd.

780 Ebd.



221

Jungclaussen vertrat auch Buerbaum das Ideal einer vermeintlich ,heimatlichen

Landschaftsgestaltung®, ohne diese genauer zu definieren.

Dagegen wollte Becker im Zusammenhang mit der Bepflanzung von Autobahnen
noch 1929 ,,im Verein mit einer Gartenkunst, die in aullerordentlich erfreulicher
Entwicklung begriffen ist, (...) in den néchsten Jahren vollig neue ungeahnte Werte
schaffen.“’®' Seiner Meinung nach hitte diese Entwicklung dann zwangsliufig zur
Aufgabe alter, gewohnter Landschaftsbilder fiihren miissen, in denen die bisherigen
StraBenbepflanzungen, wie Obstbdume entlang der Landstraen ,,den Forderungen

einer neuen Zeit weichen*’?

, um neuen, noch zu entwickelnden Bepflanzungstechni-
ken Platz zu machen. Er war davon iiberzeugt, dafl auf diese Weise mit der Zeit dann
ebenfalls malerische Bestandteile der ,Landschaft’ entstiinden. Diese progressiven
Forderungen nach flexiblen, verdnderbaren Vorstellungen von ,Landschaften® wa-
ren, so die These, jedoch nicht mit den starren, festen Landschaftsbildern vieler
Garten- und Landschaftsarchitekten zu vereinbaren, die sich hauptsichlich an den
durch die Literatur und Kunst gepriagten vermeintlich deutschen Ideallandschaften
des frithen 19. Jahrhunderts orientierten.”® Das mangelnde Interesse deutscher
Landschaftsarchitekten an landschaftsgestalterischen Fragestellungen im Zusam-
menhang mit dem Bau von Autobahnen spiegelte sich auch in der Fachpresse wider.
Die Auswertung der Artikel aus den wichtigsten Fachzeitschriften zur Landschafts-
und Gartenarchitektur vor 1933 zum Thema Autobahnbau wird in einer tabellarisch-

en Ubersicht aufgefiihrt.”*

78I Becker 1929, S. 867

752 Ebd.

78 vgl. Kapitel 5.2

78 Weitere Fachzeitschriften fiir Landschaftsarchitektur waren seit Beginn des 20. Jahrhundert u.a. die
,Zeitschrift fiir Landschaftsgértnerei und Gartenarchitektur® und ,Die Gartenwelt‘. In beiden standen
jedoch keine Artikel, die im Kontext der vorliegenden Arbeit von Interesse wiren.
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Tab. 11: Verdffentlichung in den landschaftsarchitektonischen Fachzeit-
schriften ,Gartenkunst® und ,Der Deutsche Gartenarchitekt® zum
Autobahnbau vor 1933

Zeitschrift |Erschei- | Artikel mit Bezug auf | Bemerkungen
nungs- den Autobahnbau
jahr
Garten- 1932 | Hinrich Meyer- Vom ersten Erscheinungsjahr 1899 an
kunst Jungclaussen 1931: wurden neben gartengestalterischen
Heimatliche Land- Themen zu Beginn des 20. Jahrhun-
schaftsgestaltung, in: | derts Themen des Naturschutzes, der
Gartenkunst, 45, Landesverschonerung und vereinzelt
S.131-136 auch Fragen der Stralenbepflanzung
erortert. Die zunehmende Automobi-
1933 | Becker 1933: Be- lisierung blieb in den Artikeln jedoch
pflanzung der Auto- weitestgehend unberiicksichtigt. Sehr
bahnen ohne Beein- héufig wurden in bezug auf die Ge-
trachtigung des Land- |staltung der ,Landschaft® konserva-
schaftsbildes, in: Gar- |tive Positionen des Heimatschutzes
tenkunst, 46, 12, S. vertreten. Zu Beginn der dreifliger
182-185 Jahre wurde ein landschaftlicher Dis-
kurs um den Stralenbau gefiihrt, je-
Rudolf Ungewitter doch blieb der Autobahnbau bis 1933
1933: Autobahnen im |unerwéhnt.
Landschaftsbild, in:
Gartenkunst, 46, 12,
S. 177-181
Der Deut- 1931 | Georg B. Pniower Es wurden vornehmlich Themen der
sche Gar- 1931: Schafft Automo- | Gartenkunst und Fragen nach dem
tenarchi- bilstra3en!, in: Der modernen Garten der Zukunft behan-
tekt deutsche Gartenarchi- |delt. Zu Beginn der dreifliger Jahre

tekt, 8, 6, S. 73

wurde, angesichts der schwierigen
Wirtschaftslage, immer wieder die
Zukunft der Profession der Gartenar-
chitekten und die Suche nach neuen
Arbeitsgebieten thematisiert. Dabei
erwéhnte lediglich Pniower den Au-
tobahnbau.

In den Zeitschriften ,Gartenkunst® und ,Der Deutsche Gartenarchitekt® erschienen in

den zwanziger Jahren und Anfang der dreiliger Jahre einige Artikel, die die Profes-

sion der Landschaftsarchitekten aufriefen, sich neue Aufgabenfelder zu erschlieen.

Pniower, der als einziger Gartenarchitekt vor 1933 seine Berufskollegen direkt zur

Beteiligung am Autobahnbau aufforderte, verlangte auch im Zusammenhang mit der

Diskussion um die Berufsausbildung eine Offnung fiir neue Titigkeitsfelder.
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»Weiterhin wird die Landschaftsgirtnerei immer mehr vor die Notwendigkeit
gestellt, sich infolge der zunehmenden Einschridnkung des bisherigen Aufgaben-
kreises neue Arbeitsgebiete zu erschlieen (...). Diese kommenden Aufgaben werden
teilweise in das Gebiet der Hoch- und Tiefbautechnik hineinreichen.“’® Hiermit
sprach Pniower auch den Bau von Stralen und Autobahnen an. Genauso forderte der
Gartenarchitekt Carl Heicke’*® (1862-1938) bereits 1921 die Garten- und Land-
schaftsarchitekten im Zusammenhang mit dem Bau von Wasserstraflen auf, hier aktiv
ihre Mitarbeit anzubieten und auf keinen Fall zu warten, bis man sie zur Mitarbeit
auffordere.”®” Heicke erachtete es als unbedingt notwendig, daff Gartenarchitekten
sich hier bereits an der Entwurfsarbeit beteiligten, denn wer ,,es versdumt seinen
EinfluB} in diese Richtung einzusetzen, trigt letzten Endes die Schuld daran, wenn
durch die geplanten Wasserstralen dem Bild unserer Heimat nicht wieder gutzu-
machender Schaden zugefiihrt wird.«”®® Zum Bau von Autobahnen duBerte sich
Heicke in seinen Publikationen nicht. Er ermahnte jedoch 1922 seine Berufskollegen,
sich auf die Suche nach neuen Aufgabenfeldern zu machen und warnte sie vor dem
verhingnisvollen ,,zu spat“’®. Auch Regierungsrat R. Hempel aus Kassel sah
Anfang der zwanziger Jahre in der Anlage von Wasser-straflen ein bedeutendes
Arbeitsfeld fiir Gartenarchitekten. Er gab sogar konkrete Hinweise, in welcher Weise
Landschaftsarchitekten hier titig werden sollten, so zum Beispiel in bezug auf die
Boschungsbepflanzung, die Wahl einer moglichst geschwungenen Linienfiihrung,
die Bepflanzung der Kanalstrecken etc..””’ Hempel erwihnte in seinem Artikel zwar
auch die Bedeutung der Pflanzenauswahl entlang der Autobahnen und betrachtete die
»richtige Einfligung in das Gelidnde, Bauaus-fiihrung und Bepflanzung der Wege und
Stralen (...) [als] eine Kernfrage der Landschaftsgestaltung in unseren hochinten-

siven Kulturgegenden*’'

, jedoch blieben seine Aussagen sehr ungenau. Im Unter-
schied zu Becker war ihm vor allem der Erhalt der vorhandenen ,Landschaft‘ ein

Anliegen, und dementsprechend lehnte er auch die Gestaltungsvorschlidge Beckers

ab.

785 Ppijower 193 la, S. 102

78 Neben diversen Anstellungen in Aachen und der Umgebung von Frankfurt a.M. war Carl Heicke
von 1902 bis 1912 Gartendirektor in Frankfurt a. M. Nebenbei hatte Heicke von 1906 bis 1911 und
1914 die Schriftleitung der Zeitschrift ,Gartenkunst* inne. (Groning/ Wolschke-Bulmahn 1997,

S. 134-135). Heicke ,,trat fiir eine neue Gartenkunst ein und suchte die Auseinandersetzung mit
Schultze-Naumburg, Olbrich, Willy Lange und anderen.” (Ebd., S. 135).

87 Heicke 1921, S. 2

75 Ebd.

7 Heicke 1922, S. 96

70 Hempel 1933, S. 66

7! Hempel 1930, S. 171
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In Frankreich und Italien stellte sich im Vergleich zu Deutschland die Situation an-
ders dar. Wie bereits erwéhnt, gab es in beiden Ladndern vor 1933 den Beruf des
Landschaftsarchitekten nicht’%, und so wird in dieser Arbeit gefragt, ob diejenigen
Berufsgruppen, die sich im allgemeinen um landschaftsgestalterische Aufgaben
kiimmerten, auch beim Bau von Autobahnen landschaftliche Fragestellungen anspra-
chen. In Italien waren das in der Regel Architekten und Ingenieure. Neben den von
der Azienda Nazionale Autonoma della Strada (ANAS) und dem Biiro Piero Puricelli
herausgegebenen Berichten iiber die realisierten Autobahnabschnitte wurden fiir
diese Untersuchung auch giangige Fachzeitschriften fiir Architekten und Ingenieure
analysiert, in denen der Bau von Autobahnen bzw. der Stra3enbau behandelt wurden.
Vor allem in den Zeitschriften ,Le Strade‘ und der vom Touring Club Italiano her-
ausgegebenen ,Le Vie d’Italia® wurden die Autobahnprojekte Italiens regelméaBig
vorgestellt. Der Schwerpunkt der Artikel lag meist auf der technischen Ausgestaltung
der Autobahnen, wobei dem Briickenbau héufig eine besondere Beachtung geschenkt

wurde.””?

Explizit wurden landschaftliche Themen jedoch nicht erdrtert. Zum ersten
Mal wurden meines Erachtens die Autobahnen im Juli 1937 von dem Architekten
Porcinai als Teil der ,Landschaft‘ verstanden.””* In der Architekturzeitschrift
,Domus‘ veroffentlichte er einen entsprechenden Artikel, in dem er fiir landschaft-
liche Gestaltungen entlang der Autobahnen pliddierte und forderte, die ganze Nation
als einen Garten zu begreifen.””” BeeinfluBt wurde Porcinai dabei vom Bau der
Reichsautobahnen im nationalsozialistischen Deutschland.” Die Forderung

Porcinais erinnert an die Idee der Landesverschonerung im Deutschland des frithen

19. Jahrhunderts.”’

Vor 1933 wurden in Italien meines Wissens keine Beitrége explizit zum Thema Au-
tobahnbau und ,Landschaft publiziert. Nur gelegentlich wurde aus der Sicht der
Autofahrer ein Bezug zur Umgebung der Autobahnen hergestellt,”® wobei es sich

dabei meist um Hinweise auf Sehenswiirdigkeiten — tiberwiegend Bauwerke -

72 Vgl. Kapitel 1

73 Vgl. Kapitel 4.1.2

7 Porcinai 1937, S. 38-42

7% Ebd.

7% Ebd.

77Vgl. Groning 1996, S.159-186
78 Vgl. Kapitel 4.1



225

entlang der Strecken handelte.”” Fiir Italien kann festgehalten werden, daB land-
schaftsgestalterische Fragestellungen im Zusammenhang mit dem Bau von Auto-
bahnen vor 1933 nicht explizit thematisiert wurden. Vielmehr haben Ingenieure und
vereinzelt auch Architekten mit dem Autobahnbau ein sichtbares Zeichen fiir die
moderne Baukunst setzen wollen, und in diesem Kontext hatte die explizite Beschéf-

tigung mit der ,Landschaft keinen Platz.

Die Protagonisten des Autobahnbaus in Frankreich wiesen vereinzelt auf den verén-
derten ,GenuB‘ von ,Landschaft* beim Reisen auf der Autobahn hin.*” Die Bedeu-
tung, die dem Tourismus im Zusammenhang mit dem Ausbau der Stralen beigemes-
sen wurde, wurde auch auf den AIPCR-Kongressen deutlich. Ebenso wie in Italien
finden sich auch in den betroffenen franzosischen Fachzeitschriften keine Artikel, in
denen mogliche Auswirkungen des Autobahnbaus auf das Landschaftsbild themati-
siert wurden. Lediglich auf die Stralenbepflanzung entlang der Routes Nationales
wurde gelegentlich hingewiesen. Detailliert beschrieb Fonlladosa 1939 unterschied-
liche Stralengestaltungen, bei denen der Autoverkehr besonders beriicksichtigt

1
wurde.®

Diese sollten in Abhingigkeit von der Umgebung gewéhlt werden, und um
einem &sthetischen Gestaltungsanspruch zu geniigen, pladierte er fiir die Griindung
einer Kommission bestehend aus Ingenieuren, Kiinstlern, Landwirten und

892 Fonlladosa erwihnte in seinem Artikel zwar mit keinem Wort den

Gartnern.
moglichen Bau von Autobahnen, aber seine Idee einer interdisziplindren
Arbeitsgruppe — in der auch Landschaftsarchitekten vertreten sein sollten - wurde
dann in den fiinfziger Jahren im Zusammenhang mit dem Autobahnbau aufgegriffen.
Fiir Frankreich ist jedoch zu bedenken, dal vor 1933 lediglich die Autoroute du Puy-
de-Dome fertiggestellt war und die Auseinandersetzung um einen moglichen
Autobahnbau lediglich in den begrenzten Fachkreisen von Bauingenieuren gefiihrt
wurde. In den Zeitschriften ,Art décoratif® und ,L’Urbanisme*, in denen gelegentlich

gartenhistorische und landschaftsplanerische Themen bearbeitet wurden, erschienen

vor 1933 keine Beitrdge zum Autobahnbau.

7 1n Italien gibt es seit 1955 die Organisation ,Italia Nostra‘, die es sich, dhnlich den Naturschutz-
und Heimatschutzverbénden in Deutschland, zur Aufgabe gemacht hat, kulturelle und historische
Denkmidler zu schiitzen: (vgl. Italia Nostra 1995).

%00 Lainé 1932, S. 1-2

81 Fonlladosa 1939, S. 69-74

%2 Ebd., S. 69
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Zusammenfassend kann festgestellt werden, da3 die internationale und die nationale
Diskussion um den Bau von Autobahnen vor 1933 weitgehend ohne Beteiligung von
Landschaftsarchitekten gefiihrt wurde. Landschaftsarchitekten wie Forestier und
Olmsted bewiesen jedoch, da3 es den Landschaftsarchitekten durchaus moglich war,
sich zum Thema Autobahnbau und die Wahrnehmung von ,Landschaft® auf interna-
tionaler Ebene zu duflern. Die meisten Landschaftsarchitekten hatten vor 1933 dieses
neue Aufgabengebiet jedoch noch nicht erkannt. Ohne die Beteiligung von ,Land-
schaftsarchitekten‘ wurden auf den internationalen Kongressen dennoch Themen

erortert, die auch landschaftliche Fragestellungen tangierten.

Dieses mangelnde Engagement der Landschaftsarchitekten in bezug auf den Auto-
bahnbau wurde in Deutschland von einzelnen Gartenarchitekten beklagt und die Pro-
fession wurde zur Mitarbeit, zum Sich-Einmischen aufgerufen. Ausdriicklich bezog
Georg Béla Pniower seinen Aufruf auf den Bau und die Planung von Autobahnen,
doch auch Heicke und Hempel appellierten schon zu Beginn der zwanziger Jahre an
die Landschaftsarchitekten, die Chancen, die der Stralen- und Wegebau biete als
neue Berufsfelder zu erkennen. Doch ohne expliziten Aufruf zur Beteiligung wurden
die Landschaftsarchitekten nicht aktiv. Eine mogliche Begriindung hierfiir kann in
einer Erklirung des Berliner Gartenarchitekten Robert Koeppner®” gesehen werden.
In Verbindung mit der Forderung, Gartenarchitekten sollten gleich den Architekten
im modernen Wohnungsbau nach neuen Losungen fiir moderne Gartengestaltungen

«804

suchen, beklagte er ,,ein Sich-Verlieren in iibersteigertem Naturempfinden“™" vieler

seiner Berufskollegen. Dieses verhindere, so Koeppner, eine Neuorientierung in

895 Auch beim Autobahnbau, wo vor 1933 neue Ge-

Richtung moderner Gartenkunst.
staltungslosungen gefordert wurden, kann unter Umstinden ein ,libersteigertes Natu-
rempfinden® und Festhalten an alten Landschaftsbildern Gartenarchitekten - wie
Schimmelpfennig, Stier und Meyer-Jungclaussen - daran gehindert haben, die Be-
deutung des Autobahnbaus als zukiinftiges Aufgabenfeld zu erkennen und neue zu-
kunftsweisende Stralengestaltungen und damit auch Landschaftsgestaltungen zu

entwickeln. Im nachfolgenden Kapitel wird dieser Aspekt untersucht.

%03 Robert Koeppner (geb. 1903) war als Gartenarchitekt um 1930 in Berlin-Charlottenburg und um
1949 in Neumiinster téitig. Ende der zwanziger und Anfang der dreifliger Jahre verdffentlichte er ver-
schiedene Artikel zu Wohngérten und neuzeitlichen Gérten. Aus spéteren Jahren sind keine Artikel
von ihm mehr bekannt. (Groning/ Wolschke-Bulmahn 1997, S. 194-195).

804 Koeppner 1931, S. 23

805 Ebd.
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Erst als mit der Machtiibernahme der Nationalsozialisten die ,Erhaltung der deut-
schen Landschaft® propagiert wurde, fanden sich Garten- und Landschaftsarchitek-
ten, die sich am Autobahnbau beteiligten. So berichtete Becker, dessen Aufruf zur
Mitarbeit der Gartenarchitekten am Autobahnbau Ende der zwanziger Jahre noch
ungehort blieb, im Dezember 1933 in der Zeitschrift ,Gartenkunst®, dafl ihm ,,bereits
eine erhebliche Zahl von Zuschriften und Aufsitzen aus gértnerischen Kreisen zuge-
gangen [seien], die erkennen lassen, da3 eine sehr begriilenswerte Bereitwilligkeit
besteht, an der Erorterung dieser Fragen [Reichsautobahnbau] mitzuarbeiten.“*” Es
schien sich hier, zumindest fiir einen GroBteil der Profession, zu bestitigen, was in
der ,Gartenkunst® 1913 in Hinblick auf die Aufgaben von Gartenarchitekten verlangt
wurde. Demnach haben ,,wir (...) nichts ,Neues‘, Nochniedagewesenes zu schaffen,
sondern dafiir zu sorgen, daf sich unser Beruf (...) gesund und logisch entwickelt.«*"’
Der Autor forderte, zukiinftig keine traditionslosen Phantastereien im Bereich der
Garten- und Landschaftsarchitektur anzustellen. Dagegen solle hauptsédchlich das
Studium des Alten zur kiinstlerischen Inspiration dienen.*” Der Bau von Autobahnen
vor 1933 hingegen war eine Herausforderung, die nach neuen landschaftsgestalteri-
schen Losungen verlangte. An der Suche nach modernen und zeitgeméfBen Losungen
haben sich die meisten Landschaftsarchitekten jedoch nicht beteiligt. Wahrend der
Berufsverband BDGA Anfang der dreifiger Jahre immerhin einige Vertreter auf eine
Stufa-Tagung nach Berlin sandte und so zumindest sein Interesse an Fragen des
Stralenbaus kundtat, war vom Verein Deutscher Gartenkiinstler (VDG) in dieser
Hinsicht nichts zu horen. Eine Erkldrung fiir das weitgehende Desinteresse der Be-
rufsverbinde kann vielleicht darin gesehen werden, dafl das Gebiet der Griinflichen-
planung, worunter auch die Beschaftigung mit dem Autobahnbau fillt, erst in den
zwanziger Jahren von den Berufsverbidnden der Landschaftsarchitekten als Tatig-
keitsfelder erkannt wurden. Nach Wolschke-Bulmahn wurde erst ,,in der Zeit des
Nationalsozialismus (...) die Landschaft im groeren Umfang auch Arbeitsbereich

der Gartenarchitekten. %%

806 Becker 1933, S. 182

807 Rasch 1913, S. 63

808 Ebd.

899 Wolschke-Bulmahn 1990, S. 93
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Trotzdem weisen die wenigen Hinweise seitens des BDGA und G. B. Pniowers doch
darauf hin, daf} der Autobahnbau als mogliches Aufgabenfeld fiir Garten- und
Landschaftsarchitekten in Betracht gezogen wurde. Den meisten Landschaftsarchi-

tekten fehlten hierzu allerdings die Visionen.
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5.2 Anniherung an die Wirkung romantischer Landschaftsideale auf die
Arbeit von Landschaftsarchitekten in Deutschland im Zusammenhang

mit dem Bau von Autobahnen vor 1933

Landschaftsarchitekten in Deutschland beteiligten sich vor 1933 nur vereinzelt an der
Diskussion um den Bau von Autobahnen und deren Auswirkungen auf die Wahr-
nehmung von ,Landschaft‘. Auf der Suche nach mdglichen Ursachen fiir dieses
Desinteresse wird nachfolgend von der These ausgegangen, dal} viele Landschaftsar-

chitekten stark von romantischen®!®

Landschaftsidealen durchdrungen waren und
diese Ideale nicht mit den Prinzipien des Baus und der Planung von Autobahnen vor
1933 zu vereinbaren waren. Hierin sehe ich ein bedeutendes Motiv dafiir, daf} den
vereinzelten Aufrufen zur Beteiligung der Profession an der Autobahnplanung nicht
Folge geleistet wurde, geschweige denn Landschaftsarchitekten selbst die Initiative

ergriffen hétten, sich in die Diskussion um den Autobahnbau einzubringen.®"'

Wegen der Komplexitit der genannten These ist eine umfassende Verifizierung im
Rahmen der vorliegenden Arbeit nicht moglich. Die nachfolgenden Ausfiihrungen
sind daher als Versuche einer Annidherung an das Thema, Wirkung romantischer
Landschaftsideale auf die Arbeit von Landschaftsarchitekten® zu verstehen. Nachfol-
gend werden Beitrdge von Landschaftsarchitekten analysiert, in denen diese ihre
Vorstellungen von ,Landschaft® erlauterten. Es wird davon ausgegangen, daf3 die
Schriften und Arbeiten der entsprechenden Landschaftsarchitekten auch das Land-

schaftsverstindnis ihrer Berufskollegen beeinfluf3ten.

819 Dje Romantik bezeichnet eine geistes- und stilgeschichtliche Epoche, die vor allem zwischen den
Revolutionsjahren 1789 und 1848 das geistige Leben in Europa (und spéter in den USA) mafigeblich
bestimmte, wobei in den nationalen Auspridgungen grofle Unterschiede auftraten. Gemeinsame
Grundlage romantischer Weltsicht war die Verdnderung des sozialen Gefiiges durch die Franzosische
Revolution. Die Romantiker waren sich der Diskrepanz zwischen dem in der Franzosischen Revolu-
tion verkiindeten Freiheitsideal und der tatsdchlichen gesellschaftlichen Realitdt bewul3t. Eigentlicher
Raum menschlicher Selbstverwirklichung wurde daraufhin allein die innere Welt, aber auch eine
verklért gesehene Vergangenheit, in der die menschliche Gemeinschaft noch nicht auseinandergebro-
chen war. Die fiir die Romantik typische Subjektivierung des Menschenbildes erforderte die Abkehr
von den durch den Rationalismus bestimmten &dsthetischen Prinzipien der Aufkldrung, eine Wendung,
die bereits in der zweiten Hélfte des 18. Jahrhunderts u.a. durch J.-J. Rousseau und den deutschen
Sturm und Drang vorbereitet worden war. (Bibliographisches Institut & F.A. Brockhaus AG 1998:
Romantik).

811 vgl. Kapitel 5.1
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Eine wichtige Quelle fiir dieses Kapitel liefern die Untersuchungen von Wolschke-
Bulmahn {iber die Ubereinstimmung romantischer Landschaftsideale, die sowohl von
der biirgerlichen Jugendbewegung zu Beginn des 20. Jahrhunderts als auch von
Landschaftsarchitekten in den zwanziger und dreifliger Jahren vertreten wurden.
Wolschke-Bulmahn ging davon aus, daf3 die ,,Analyse des jugendbewegten Land-
schaftserlebnisses (...) Hinweise auf die Entstehung professioneller Vorstellungen,
wie Landschaft zu pflegen und zu gestalten sei, geben*®'? kann. Die bei Wolschke-
Bulmahn beschriebene Technikfeindlichkeit und ,,Angst vor der Verdnderung bereits

«813 v on Landschaftsarchitekten wird im Kontext der vorlie-

vertrauter Landschaften
genden Arbeit als eine mogliche Erklarung fiir deren Desinteresse an der Planung
von Autobahnen in der Zeit vor 1933 verstanden. Das von der biirgerlichen Jugend-
bewegung vertretene Landschaftsverstandnis hatte nach Wolschke-Bulmahn einen
entscheidenden EinfluB auf die Entwicklung der Landespflege.®'* Wolschke-
Bulmahn sieht ein bedeutendes Indiz fiir die Beeinflussung in den personellen

Kontinuititen zwischen Mitgliedern der Jugendbewegung und Landschaftsarchi-

tekten spéterer Jahre.®'”

Um zu verstehen, wie sich eine Vorstellung von ,Landschaft® als einem vermeintli-
chen Ort der Gliickseligkeit entwickeln konnte, ist es notwendig, sich die gesell-
schaftlichen Verdnderungen Ende des 19. und zu Beginn des 20. Jahrhunderts zu
vergegenwartigen. Bevor jedoch auf die gesellschaftlichen Verdnderungen néher
eingegangen wird, erscheint es mir sinnvoll, die zentralen Vorstellungen von ,Land-
schaft®, die von Gartenkiinstlern im 19. Jahrhundert vertreten wurden, darzustellen,
denn diese beeinfluBten auch das Verstindnis von ,Landschaft’ nachfolgender Fach-

kollegen.

Zu den bedeutenden Gartenkiinstlern gehdrte Eduard Petzold (1815-1891), der so-

wohl in der Offentlichkeit als auch unter Fachkollegen die Auseinandersetzung um

*Ebd.,, S. 25

" Ebd., S. 24

¥4 Der Begriff der Landespflege umfaBt als Aufgabenbereiche die Gartenarchitektur, die kommunale
Freiflichenplanung, die Landschaftsplanung und den Naturschutz. (Wolschke-Bulmahn 1990, S. 12).
#15 Ebd. Anhand eines Personenverzeichnisses erbrachte Wolschke-Bulmahn den Nachweis iiber um-
fassende ,,personelle Kontinuitdten zwischen der biirgerlichen Jugendbewegung und dem professio-
nellen Feld der Landespflege™ (Ebd., S. 259). Genannt seien hier u.a. die Landschaftsarchitekten
Alwin Seifert (Wandervogel), Hermann Goéritz (Wandervogel), Hermann Mattern (Wandervogel),
Wilhelm Hiibotter (Wandervogel), Otto Rindt (Wandervogel) und Gerda Gollwitzer (Deutsch Natio-
naler Jugendbund). (Ebd.).
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Vorbilder von ,Landschaften‘ fiir die Gartenkunst stark mit beeinfluBte. b6 ,,Petzold
publizierte (...) viel und war seit 1868 Mitherausgeber der Zeitschrift Gartenflora.
(...). Seine Lehrbiicher wurden in vielen européischen Landern gelesen, nachweislich
in England, Osterreich und den Niederlanden.“®'” In seinem im Jahre 1862 erschiene-
nen Buch ,Die Landschafts-Girtnerei‘®'® behandelte Petzold nahezu alle Themen der
Gartengestaltung und - anlage. Er beschrieb eine enge kiinstlerische Beziehung zwi-
schen der Landschaftsmalerei und der Landschaftsgirtnerei®”, die seiner Meinung
nach in Theorie und Praxis des englischen Landschaftsgartens ihren gestalterischen
Hohepunkt erreichte.** Die Verkniipfung beider Kiinste stellte sich fiir Petzold so
dar, daB3 ,,dasjenige, was die Phantasie des Malers erfand, (...) der Landschaftsgértner
verwirklichen [sollte]. Ersterer muf3 den Plan entwerfen, letzterer aber auch befahigt

“821 Eine originalgetreue Ubertragung eines Gemildes in die

sein, ihn auszufiihren.
Natur erachtete er zwar als nicht realisierbar®>%, aber die ,unberiihrte‘ Natur im allge-
meinen sollte dem Landschaftsgirtner Lehrerin sein.* So konnte seiner Ansicht
nach die Landschaftsgértnerei durch das Beobachten und Zeichnen von Naturszenen
erlernt werden.®** Es war jedoch nicht die wirklich unberiihrte, wilde Natur, die den
Landschaftsgértnern Vorbild sein sollte, sondern eine von Landschaftsmalern éstheti-
sierte ,Landschaft‘. Petzold publizierte keine Pldne und Grundrisse von Gérten, son-

dern lief3 sich von Landschaftsmalern Skizzen beispielhafter Garten- und Parkszenen

816 Rohde 1998, S. 31. Laut Rohde ist das Werk Petzolds ,,schon bald nach seinem Tod nahezu in Ver-
gessenheit geraten und erst in den dreiBliger Jahren des 20. Jahrhunderts durch Erforschung einiger
Anlagen bzw. Lebensabschnitte* (ebd., S. 397) allméhlich wiederentdeckt worden.
*""Ebd., S. 417
Ziz Petzold 1862. Im Jahre 1888 erschien die zweite Auflage des Buches ,Die Landschafts-Gértnerei*.

Ebd., S. 55
820 Die konsequenteste Form der Nachempfindung des ,idealen‘ Bildes der durch die Kunst
veredelten Natur stellt die ,Gartenkunst dar, die in Theorie und Praxis des ,Landschaftsgartens
besonders in England und Deutschland im 18. und 19. Jahrhundert gedeiht.“ (Trnek 1977 S. 32). Die
ersten, die versuchten, Bilder idealer ,Landschaften‘ - man hielt sich dabei an die Bilder Poussins und
Lorrains als Vorlagen - in die Gartenkunst umzusetzen, waren William Kent (1684-1748) und
Lancelot Brown (1716-1783), genannt ,Capability Brown, in England (vgl. Gothein 1926, S. 373-
374). Sie wollten ,Naturgemélde® schaffen, welche den Kompositionsideen der Maler nahestanden.
Die Versuche, zweidimensionale Bilder originalgetreu in die Dreidimensionalitét zu iibertragen,
nahmen dabei zuweilen auch skurrile Formen an. Ein Beispiel hierfiir ist etwa der Versuch Kents,
éazl?gestorbene Béume ,anzupflanzen‘, um dem Naturgemilde moglichst zu entsprechen.

Ebd.
#22 Eine getreue Ubertragung eines Gemildes in die freie Natur erachtete Petzold aus folgenden Griin-
den fiir nicht moglich: 1. der unterschiedlichen Benutzung des Lichts, 2. der divergierenden Bedeu-
tung von Vorder- und Hintergrund, 3. der Verwendung der Formen und Massen und 4. der unter-
2§203hied1ichen Beachtung des Gesichtsfeldes. (Petzold 1862, S. 4).

Ebd.
824 Rohde 1998, S. 419. Petzold sprach ,,seit 1843 immer wieder von einem Malen in der Natur.*
(Ebd.).
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darstellen, um so seine Prinzipien zu verdeutlichen.®” Petzolds Ausfiihrungen iiber
Ideallandschaften waren allein auf die Gestaltung von Landschaftsgirten bezogen,

denn Freiraumplanung gab es zu diesem Zeitpunkt noch nicht.**®

Die von Petzold entwickelten Ideallandschaften waren trotzdem weit entfernt von
den tatsdchlichen Lebensverhéltnissen, die sich fiir viele Biirger zu Ende des 19.
Jahrhunderts im Zuge der zunehmenden Industrialisierung stark verénderten. Die
Diskrepanz zwischen Ideallandschaften und Wirklichkeit wurde besonders deutlich,
als versucht wurde, die Ideale in der Realitdt wiederzufinden und zu gestalten. Dies
versuchten unter anderem Vertreter des Heimatschutzes wie Wilhelm Heinrich Rhiel
(1823-97). Uber ihn schrieb Klueting, daB seine ,,fortschritts- und industriekritische
Haltung, (...) seine agrarromantische und groBstadtfeindliche Position, nicht zuletzt
auch seine Furcht vor dem Kulturverfall und sein Drangen auf Erhaltung der {iberlie-
ferten Werte (...) die geistigen Grundlagen der Heimatschutzbewegung, auf die sich
vor allem Rudorff und Schultze-Naumburg immer wieder beriefen*®*’ schufen. Als
in der Zeit der Weimarer Republik der Heimatschutz in Deutschland als Staatsauf-
gabe anerkannt wurde®*®, hatten die vornehmlich technikfeindlichen Auffassungen

von Heimatschutzvertretern auch politischen Einfluf3.

Neben Petzold priagten in Deutschland im 19. Jahrhundert auch die Gartenkiinstler
Hermann Jager (1815-1890) und Gustav Meyer (1816-1877) die Gartentheorie und
die Vorstellungen von ,Landschaft*.*** Meyer hat mit seinem ,Lehrbuch der schonen
Gartenkunst* aus dem Jahre 1860 eine theoretische Grundlage fiir die Gestaltung von
Park- und Gartenanlagen gegeben. Dabei diente ihm, dhnlich wie Petzold, die Natur
als Vorbild. ,,Die Gartenkunst [hat] bei der Herstellung ihrer Werke die Natur zu
ihrem Vorbilde genommen (...).“*** Abgesehen von dieser generellen Aussage hat
Meyer nicht ndher prézisiert, inwieweit die Natur die Gartenkiinstler inspirieren

sollte.

*2 Ebd.

$2¢ Wolschke-Bulmahn 1990, S. 24

%27 K lueting 1998, S. 47

828 Bbd., S. 54. In Artikel 150 der Weimarer Verfassung hief} es: ,,Die Denkmiler der Kunst, der Ge-
schichte und der Natur sowie der Landschaft genieBen den Schutz und die Pflege des Staates.“ (Ebd.)
*2 Rohde 1998, S. 96

30 Meyer 1860, S. 6. Im Gegensatz zu den eher theoretischen Aussagen von Petzold hat Meyer in
seinem Lehrbuch seine Auffassungen durch Entwurfsvorlagen und Skizzen nachvollziehbar beschrie-
ben.
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Ahnlich allgemein sind auch die Aussagen zur Gartentheorie von Hermann Jiger in
seinem 1877 erschienen ,Lehrbuch der Gartenkunst‘. Auch Jager bezog seine Aus-

fiihrungen allein auf die Gartenkunst.

Die bei Petzold, Meyer und Jéger geforderte Orientierung an der Natur als Vorbild
fiir die Gartenkunst wurde um die Jahrhundertwende im Zusammenhang mit den
durch die Industrialisierung und Urbanisierung hervorgerufenen gesellschaftlichen
Verianderungen als Ideal fiir freie ,Landschaften‘ iibernommen. Mit dem Wandel
eines iiberwiegend von der Landwirtschaft gepragten Landes zu einem Industriestaat
entwickelte sich in Deutschland eine Vorstellung von ,Landschaft‘, die keine Ent-
sprechung in der Wirklichkeit hatte. ,,Unterstiitzt von Dichtern, Schriftstellern und
Malern wurde &sthetisierend einer sich verstddternden Gesellschaft die priaindustriell

1 - .
“831 Djese romantischen ,Landschaften,

geprigte ,schone Landschaft® vermittelt (...).
sofern es sie denn jemals tatsédchlich gegeben hatte, entsprachen nun jedoch immer
weniger der Realitit. Vielmehr wurden durch den Bau von Industrieanlagen, Wohn-
siedlungen und Straflen die Naturrdume stark verdndert. Im Gegensatz zu den Futuri-
sten, die die Moderne begriiiten und alles Vergangene vehement ablehnten, reagier-
ten viele Landschaftsarchitekten auf die Anforderungen der modernen, sich durch
den Bau von Industrieanlagen, Siedlungen etc. und Straen verdndernden Welt mit
der Flucht in nicht zu realisierende agrarromantische Landschaftsideale. Diese Flucht
fiihrte dazu, daf3 durch die Industrialisierung bedingte Verdanderungen in der Natur
als zerstorend abgelehnt werden muf3ten.

832

Die Riickbesinnung auf verkldarende Landschaftsideale™” und die damit oftmals ver-

bundene Abkehr von der Wirklichkeit fand sich vor allem bei Vertretern des 1904

gegriindeten Bundes Heimatschutz*"

und auch bei der biirgerlichen Jugendbewe-
gung®** zu Beginn des 20. Jahrhunderts. Im Idealisieren von vorindustriellen ,Land-

schaften® suchten sie ein utopisches Gegenbild zu ihrer eigenen Existenz.* Die

81 Groning/ Wolschke-Bulmahn 1998, S. 23

%32 Das Bauerntum wurde als erstrebenswerte Lebensform angesehen (vgl. ebd., S. 25 f). Ein GroBteil
der Landbevdlkerung wollte sich jedoch den modernen stédtischen Lebensformen anpassen (z.B.
Bauweise, moderne landwirtschaftliche Geréte etc.). Die Interessen der Menschen auf dem Lande
standen héufig im Konflikt mit denjenigen der Heimatschiitzer. Als Reaktion der Heimatschiitzer
wurden die Bauern daraufhin nicht selten ,,zu tendenziell unmiindigen ,Schutzobjekten® erklart™ (ebd.,
S. 26).

833 vgl. ebd., S. 23-34 und Klueting 1998, S. 47-57

$34 Vgl. Wolschke-Bulmahn 1990

833 Vgl. Kapitel 4.1.5; ebd., S. 33
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Heimatschiitzer und auch die biirgerliche Jugendbewegung sahen dabei ihre Vorbil-
der fiir ideale ,Landschaften’ nur bedingt in der unkultivierten, wilden Natur, son-
dern fiir sie hatten ,,die Landschaftsgemélde des 18. Jahrhunderts, wie z.B. von J.A.
Koch (1768-1839) durchaus Vorbildcharakter (...).“**° Ein Beispiel hierfiir ist die
von Koch 1805 gemalte ,Heroische Landschaft mit Regenbogen®.

T T

Abb.: 70 Heroische Landschaft mit Regenbogen, J.A. Koch 1805

Auf dem Gemadlde aus dem Jahre 1805 ist eine Landschaft zu sehen, in der ein Flote
spielender Schéfer seine Herde weidet, weitere Personen sich in der Natur ergehen
und sich im Hintergrund Dorfer abzeichnen. Wiéhrend die ,Landschaft® an mitteleu-
ropidische Gegenden erinnert, sind die Dérfer im rémischen Baustil gehalten.®® Es
handelt sich hier nicht um eine existierende ,Landschaft‘, sondern um ein Idealbild,
das stark an die bukolische Malerei erinnert. Der heroische und vermeintlich fried-
volle Charakter der dargestellten ,Landschaft® wurde durch den Regenbogen, der
Verbindung zwischen Himmel und Erde, unterstrichen. In solchen ,Landschaften*
glaubten, nach Wolschke-Bulmahn, Vertreter der biirgerlichen Jugendbewegung,

,,eine ideale Gesellschaft und ein harmonisches Verhiltnis von Gesellschaft und Na-

836 Ebd.

7 Aus: Neidhardt 1977, S. 10

%38 Joseph Anton Koch lebte, von einigen kurzen Unterbrechungen abgesehen, von 1795 bis zu seinem
Tod im Jahre 1839 in Rom.



235

tur zu finden (...).“®* Man glaubte in vorindustriellen ,Landschaften‘, die durch ei-
nen ,,als harmonisch empfundenen Wechsel von Feld, Wald, Wiese, Wasser (...)“840

gekennzeichnet waren, Kontinuitdt und verloren geglaubte Sicherheit zu finden.

Diese Ideallandschaften lieBen sich geographisch nicht lokalisieren. Doch es wurden
auch reale ,Landschaften’, wie z.B. die Liineburger Heide zu Ideallandschaften stili-

siert. Ein Beispiel hierfiir ist das Motiv der Heidelandschaft.
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Abb. 71: Heidelandschaft. Aus der Zeitschrift ,,Naturschutz, um 1910%!

Am Beispiel der Heidelandschaft, die nur durch die permanente menschliche Nut-
zung entstehen und auch erhalten werden kann, wird deutlich, wie eine Kulturland-
schaft durch Idealisierung sozusagen, zu einem musealen Ausschnitt aus der Natur
gemacht wird. Ein wesentliches Charakteristikum von ,Landschaften’ namlich die
standige Verdnderung ist® damit nicht mehr gegeben. Zu Beginn des 20. Jahrhun-
derts wurde in Deutschland ,,ein statisches Landschaftsverstindnis entwickelt (...)
[wurde], das der Verdnderung von Landschaft eher ablehnend gegeniiberstand
(...).“*¥ Solche landschaftlichen Verinderungen stellte unter anderem der Bau von

Autobahnen dar, und geht man davon aus, dall auch Landschaftsarchitekten die oben

9 Ebd., S. 34

%0 Ebd., S. 40

41 Aus: Groning/ Wolschke-Bulmahn 1998, S. 28. Zum Motiv der Heidelandschaft als Idealland-
schaft in der Landschaftsarchitektur vgl. Groning/ Schneider 1999: Die Heide in Park und Garten. Zur
Geschichte und Bedeutung des Heidemotivs in der Gartenkultur.

$42 vgl. Kapitel 1

3 Ebd.
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beschriebene agrarromantische Ideallandschaft zu gestalten suchten, dann verwun-
dert es nicht, da3 Landschaftsarchitekten vor 1933 sich nicht an Autobahnplanungen

beteiligen wollten, denn die Autobahnen sollten sichtbare Zeichen der Moderne sein.

Die Angst vor dem ,,Verlust des gewohnten Erscheinungsbildes der Heimat durch die
Auswirkungen der Industrialisierung und Urbanisierung**** beeinfluBte auch Land-
schaftsarchitekten. Ein Hinweis hierfiir liefert die bereits erwéhnte, von Wolschke-
Bulmahn dargestellte personelle Kontinuitit von Mitgliedern der biirgerlichen Ju-
gendbewegung und spéteren Landschaftsarchitekten. AuBBerdem machen Groning
und Wolschke-Bulmahn darauf aufmerksam, daf sich vor allem unter ,,den Mitglie-
dern des 1887 gegriindeten Vereins deutscher Gartenkiinstler [VDG]“*** Land-
schaftsarchitekten befanden, die statische Landschaftsideale in ihren Arbeiten zu
realisieren suchten. Dabei stellten sie klar, ,,dal3 sie sich nicht gegen Industrie und
Handel richteten, sondern allein aus ihrer dsthetischen Sicht die vollige Zerstorung
dessen, was sie als urspriingliche Natur ansahen, verhindern wollten.*“**® Nachfol-
gend werden Schriften und AuBerungen von einfluBreichen Landschaftsarchitekten
des beginnenden 20. Jahrhunderts dargestellt, in denen diese ihr Landschaftsver-

standnis beschrieben.

Ein Mitglied des VDG war der Gartenarchitekt Willy Lange (1864-1941)**" dessen
Vorstellung von ,Landschaft® gekoppelt war mit einem stark nationalen und volki-
schen Gedankengut. Lange hatte gro3en Einflufl auf die Generation der Gartenarchi-
tekten,**® die in den zwanziger Jahren - wihrend der Anfinge des Autobahnbaus -
beruflich aktiv waren. Besonders wihrend seiner Lehrtétigkeit in Berlin zwischen
1903 und 1915 konnte Lange seine Ideen einer idealisierten Naturlandschaft an junge
Landschafts- und Gartenarchitekten weitergeben. Nach Groning und Wolschke-
Bulmahn versuchte Lange, ,,wie kein anderer in der noch jungen Profession der
Gartenarchitekten im frithen 20. Jahrhundert nationalistisches und rassistisches Ge-

dankengut zur Grundlage einer deutschen, nordisch-germanischen Gartenkultur zu

44 Klueting 1998, S. 48

%5 Gréning/ Wolschke-Bulmahn 1998, S. 25

54 Ebd.

¥7 Willy Lange war seit 1903 Mitglied des VDG. Zur Biographie Willy Langes vgl. Groning/
Wolschke-Bulmahn 1997, S. 214 f.

8% Wihrend Lange in seinen Arbeiten immer wieder auf Naturlandschaften als Vorbilder fiir die
Landschaftsgestaltung verwies, verfolgte sein Zeitgenosse Leberecht Migge reformerische Ansétze.
(Vgl. Migge 1913).
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machen.“**’ Diese Idealisierung der Natur findet sich zu Beginn des 20. Jahrhunderts
in den Schriften und Arbeiten von Willy Lange wieder. Zwar ging er in seinem Buch

,Gartengestaltung der Neuzeit® aus dem Jahre 1907%°

nicht auf die Verbindung von
Landschaftsmalerei, Landschaftsidealen und Landschaftsgestaltung ein, aber sein
Werk ist gepragt von der Verherrlichung alles ,Natiirlichen®, und dabei schwebte thm

<851

die Schaffung einer sogenannten ,,nordisch-germanischen Gartenkultur*™" vor. In

seinen Naturgérten suchte er eine vermeintlich ,,typisch deutsche Gartenauffas-
sung“**? zu realisieren, der die unberiihrte Natur als Vorbild diente. Es kam Lange
darauf an, in seinen Gérten ,Stimmungen‘von einer vermeintlich heilen Natur zu

erzeugen.

Auch der Gartenarchitekt Harry Maasz (1880-1946)*>*, der nach Gréning und
Wolschke-Bulmahn unter anderem ,,eine treibende Kraft innerhalb einer Reformbe-

wegung in der Gartenarchitektur des friihen 20. Jahrhunderts*®**

war, vertrat roman-
tisch idealisierte Vorstellungen von ,Landschaft‘. Maasz beeinflullte sowohl ,,als
Gartenarchitekt wie auch als Fachschriftsteller (...) die Gartenarchitektur der 1920er
und 1930er Jahre stark.“®* Einen Eindruck von dem Landschaftsverstindnis von
Maasz gewinnt man durch seinen 1922 in der Zeitschrift ,Der Stadtebau’ veroffent-
lichten Artikel ,,Mehr Seele und Vertiefung“.856 In diesem beschrieb er zum einen
sein Verstindnis einer Naturlandschaft und zum anderen das seiner Meinung nach
notwendige Verhiltnis, das Landschaftsplaner zur ,Landschaft® haben sollten. ,,All
das an Farben und Licht so mannigfaltige und so reiche Leben, all die kleinen Kost-
barkeiten an Linien und Fldchen, all das von Anbeginn gewesene und in den Zeit-
lauften Gewachsene, all die Schonheit, die nur mit der Seele und mit dem Herzen
erlauscht und erfal3t werden will; erfal3t werden muf3, wenn der Mensch, sei er Er-

bauer menschlicher Siedlungen oder Planer riesengrofer Industriewerkstétten, oder

sei er Konservator heiliger Naturdenkmiéiler, seine Kreise weiter zieht, um der Bevol-

849 Ebd., S. 216. ,.In der Zeit des Nationalsozialismus priesen viele Langes Schriften als schon Jahre
vor der Machtiibernahme ,,echt nationalsozialistisch* und daher der Zeit weit voraus.* (Ebd.).

0 Lange 1907

%1 Groning/ Wolschke-Bulmahn 1997, S. 216

%32 Ebd.

#53 Maasz war Mitglied im Bund deutscher Gartenarchitekten (ebd., S. 239). Zum Werk von Harry
Maasz vgl. ebd., S. 237-239. Neben der Entwicklung fortschrittlicher Ideen im Bereich der Gartenar-
chitektur vertrat Maasz ,,durchaus auch volkisch-nationalistische Ideen und unterstiitzte die SS als
forderndes Mitglied.” (Ebd.).

4 Ebd., S. 239

%55 Ebd.

86 Maasz 1922, S. 41-43
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kerung und ihren Bediirfnissen die Erde, die angestammte Landschaft zu gewin-
nen.“®’ Sich in Schwelgerei verlierend beschrieb Maasz hier ein Bild von ,Land-
schaft®, das nur mit dem Gefiihl zu erfassen ist. Wenn Maasz sich trotzdem, im Hin-
blick auf die stddtebaulichen Planungen der letzten Jahrzehnte fiir den Erhalt ,,hei-

«858

matlicher Grundwerte*”" aussprach, dann glaubte er seine Haltung begriinden zu

konnen, indem er an die Gefiihle und die ,,innigste Heimatliebe*>’

seiner Leser ap-
pellierte. Autbauend auf diesem von Gefiihlen beherrschten Verstindnis einer ro-
mantischen, vermeintlich besseren ,Landschaft® rechtfertigte er ein ,,Sichaufbdumen
gegen alle Niichternheit.“*® In einer pauschalisierenden Kritik an seiner Gegenwart
und hier vor allem an einem vermeintlich falschen Siedlungsbau, urteilte Maasz:
,,Jauschen wir uns doch nicht und sehen wir es doch endlich ein, daf} dieses Sche-
matisieren, dieses Nivellieren, dieses ohne die geringste Riicksichtnahme iiber alles
organisch Gewachsene kaltherzig Sichhinwegsetzen bereits weit mehr Unheil unter
uns Menschen angerichtet hat, als wir mit unserem {iberziichteten Verstand zu iiber-

. . 861
blicken vermdgen.*

In diesen Sétzen spiegelt sich eine Technikfeindlichkeit und
Angst vor Landschaftsverdnderungen wider, die auch fiir die biirgerliche Jugendbe-
wegung und den Bund Deutscher Heimatschutz festgestellt werden konnte. Dariiber
hinaus aber ist der Begriff ,,iiberziichteter Verstand ein Hinweis auf eine antiaufkla-

rerische Haltung.

Zwar erwahnte Maasz, dal3 sich die Gartenarchitekten ,,aus den Armen einer jeder
Kunst verhdngnisvollen Sentimentalitdt, die ihr hochstes Ziel darin erblickt, dem
Heimatschutz kleinlichste Liebedienerei zu bieten‘*®* befreien miissen, aber dennoch
legte er groBen Wert darauf, daf die bestehende ,Landschaft® bei jeglichen BaumaB-
nahmen moglichst erhalten werden miisse. Mit Blick auf den Stralenbau in Siedlun-
gen konstatierte er, dal3 ,,jedem (...), dem das Gefiihl fiir organisches Schaffen inne-

«863 Verstindlich sein miisse, dal3 diese ,,dem Lauf der durch die Schichtlinien

wohnt
kenntlich gemachten Héhen folgen miissen.“*** Im Hinblick auf den Autobahnbau

bedeutete diese Haltung, dal gerade Streckenverldufe, wie sie fiir die Autobahnen

57 Ebd., S. 41
858 Ebd.
859 Ebd.
860 Ebd.
861 Ebd.
82 Ebd., S. 42
83 Ebd., S. 43
864 Ebd.
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vor 1933 beschrieben wurden, nicht akzeptiert werden konnten. Sie waren nicht ,or-

ganisch®.

Ein Landschaftsarchitekt, der ,,iiber 50 Jahre Einflu} auf das Fachgebiet der Landes-
pflege genommen“*® hat und bereits in den zwanziger Jahren des 20. Jahrhunderts
allgemeine Anerkennung seiner Fachkollegen erhielt®®®, war Heinrich Friedrich
Wiepking (1891-1973).*%7 Aufgewachsen um die Jahrhundertwende entwickelte
Wiepking ein konservativ-volkisches Weltbild, wie es in dieser Generation héufig
anzutreffen war. ,,Dieses ist gekennzeichnet durch einen irrationalen mystischen
Naturbegriff, ein biologisiertes Menschen- und Gesellschaftsbild sowie die Verge-
wisserung in Tradition und Geschichte.“**® Seine Weltanschauung, wie diejenige
vieler seiner Altersgenossen war durch den Aufbau riickwirtsgerichteter Utopien in
allen Lebensbereichen gekennzeichnet.*® In dieser von Glaser als SpieBerideolo-
gie®”* charakterisierten Weltanschauung ,,suchte man das Heil im Irrationalen und
verdammte liberale Ideen und ihre Verwirklichung in Demokratie und Parlamenta-

87! Wiepkings antidemokratische Haltung zeigte sich ganz deutlich in den

rismus.
Jahren der nationalsozialistischen Diktatur, wo ,,er neben Alwin Seifert (...) der fiih-

rende NS-Gartenarchitekt“®’ war.

Wiepkings Vorstellungen von der idealen Natur und ,Landschaft® waren gekenn-
zeichnet durch eine iiberhdhte Wertschéitzung der Natur und die Angst vor dem
Verlust des Vertrauten.®” Es kann vermutet werden, daB sich Wiepking vor 1933
nicht zum Bau von Autobahnen &uflerte, da auf die Erhaltung alter Landschaftsbilder

nur wenig Wert gelegt wurde.

865 Kellner 1998, Abstract

*“Ebd., S.3

867 Wiepking war ein herausragender Gartenarchitekt und gleichzeitig ein Wegbereiter nationalsozia-
listischen Gedankenguts in der Garten- und Landschaftsarchitektur. (Groning/ Wolschke-Bulmahn
1997, S. 418). Zur Person und zum Werk Wiepkings vergleiche ebd., S 415-419 und die Dissertation
von Kellner 1998: Heinrich Friedrich Wiepking (1891-1973). Leben, Lehre und Werk.

868 K ellner 1998, Abstract

*“ Ebd., S. 13

870 ygl. Glaser 1986

*"! Kellner 1998, S. 13

872 Groning/ Wolschke-Bulmahn 1997, S. 418

7 Ebd., S. 147
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Obwohl erst 1950 veroffentlicht, liefert das Buch ,Der deutsche Garten‘®” des Gar-
tenarchitekten Gustav Allinger®”” Aufschliisse iiber ein in den 1920er und 1930er
Jahren vertretenes Verstindnis von ,Landschaft‘. Allinger stellte, wie Petzold fast
100 Jahre vorher, einen direkten Bezug zwischen der Landschaftsmalerei und der
Gestaltung von ,Landschaft® her. Im Gegensatz zu Petzold verwies Allinger aber auf
unmittelbare Vorbilder aus der Landschaftsmalerei. Pathetisch stellte er dabei die
vermeintlich universale Bedeutung der deutschen Landschaftsmalerei als bedeutende
Inspirationsquelle fiir die Gestaltung von ,Landschaften‘ und Gérten heraus. ,,Wenn
so die deutsche Landschaftsmalerei vom 15. Jahrhundert an ihre gegenstindlichen
Motive aus dem Erlebnis der Naturlandschaft und der Kulturlandschaft gewann,
wenn sie diese (...) an die Deutsche Nation, an Europa und die Welt verschenkte, so
hat daraus auch die bewuBte kiinstlerische Landschafts- und Gartengestaltung starke
und tiefgreifende Impulse erhalten.“*’® Die Uberzeugung der deutschen Land-
schaftsmalerei fiele eine hervorragenden Bedeutung zu, ist nicht haltbar. Vielmehr
spiegelt sich in dieser Haltung die nationale Gesinnung von Allingers Landschafts-
verstandnis wider. Die von ihm idealisierten, vermeintlich ,intakten‘ Natur- und
Kulturlandschaften glaubte er in den romantischen Gemélden C.D. Friedrichs,
Ferdinand Georg Waldmiillers und Hans Thoma zu finden.*”” Wie Trnek darstellte,
wurden vor allem in ,,Friedrichs Landschaften (...) immer hiufiger eine — von ihm

878 und die romantische Land-

nicht intendierte — ,heimatliche‘ Dimension entdeckt
schaftsmalerei von Friedrich und Waldmiiller zeigte ,,eine ausgesprochen ge-
schmacksbildende Wirkung.“®” Allinger sah es, wie auch Lange, als Aufgabe von
Landschaftsarchitekten an, Landschaftsstimmungen zu erzeugen, die den wahren
deutschen ,Landschaften wiirdig seien.*®® Allein die Romantik erschien ihm dabei

als umfassende Geistesbewegung, die alle Lebensgebiete umfafite und ,,einen Hohe-

74 Allinger 1950

875 Allinger war ein bedeutender Gartenarchitekt in der ersten Hilfte des 20. Jahrhunderts (...). Seine
gartenkiinstlerische Ambitioniertheit bewegte ihn allerdings auch, sich fiir den Nationalsozialismus
einzusetzen. In fithrender Position beteiligte er sich aktiv an der Gleichschaltung der Gartenarchitek-
ten und ihrer Interessensverbdnde im Sinne der nationalsozialistischen Ideologie. Konkurrierende
Kollegen suchte er nicht zuletzt durch antisemitische Auslassungen zu diffamieren.” (Groning/
Wolschke-Bulmahn 1997, S. 18). Von 1934 bis 1938 war Allinger als Landschaftsanwalt bei der
Direktion der Reichsautobahnen in Berlin fiir die Erhaltung und Neupflanzung von Gehélzen an der
Reichsautobahn Berlin—Stettin mitverantwortlich. (Ebd. S. 16).

¥76 Allinger 1950, S. 6

*77 Ebd.

*" Trnek 1977, S. 38

879 Ebd.

880 Allinger 1950, S. 84.
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punkt [des] deutschen Geistes“®®! darstellte. Allinger sah in den Landschaftsgemél-
den von Friedrich tatsdchlich Raumvorgaben fiir die Gestaltung von ,Landschaften®,
obwohl diese im wesentlichen Stimmungen und keine konkreten Rdume wiederge-
ben. Vielmehr lassen sich in ihnen charakteristische Elemente der Romantik wieder-
erkennen, wie der Ausdruck eines subjektiven Empfindens und ein ausgepragtes

Naturgefiihl.**

In der Industrialisierung sah Allinger dagegen allenthalben Naturzer-
storung. ,,Mit dem Augenblick, wo seit der Mitte des 19. Jahrhunderts die Baugesin-
nung nicht mehr in der Landschaft wurzelt, wo unter Mi3brauch der Zivilisation und
Technik der Heimatboden verschandelt wurde, (...) in diesem Augenblick ist aus der
organisch entwickelten Kulturlandschaft in sehr weiten Ausmal3en eine Landschaft

883

der Unkultur geworden.“"" Die Industrialisierung wurde, wie in diesem Zitat deut-

lich zu erkennen, zum Inbegriff einer vermeintlichen ,,Unkultur“884 stilisiert und fiir

885 yerantwortlich

den angeblichen Verlust der deutschen ,Landschaft’ und ,Heimat
gemacht. Die Industrialisierung und die Stadt wurden zu Indikatoren des sittlichen

Verfalls stigmatisiert. Wahrend Allinger seine ,Heimatlandschaften® in romantischen
Landschaftsmalereien wiederfand, entfernte sich die Realitdt immer mehr von diesen

Idealvorstellungen.

Die diesem Kapitel zugrundeliegenden Fragen nach Landschaftsidealen, die Land-
schaftsarchitekten zu Beginn des 20. Jahrhunderts vertreten haben und die sie zu
verwirklichen suchten, konnten in ersten Ansétzen beantwortet werden. So wurde
festgestellt, daB3 als Reaktion auf die Industrialisierung von Landschaftsarchitekten
und Heimatschiitzern agrarromantische Landschaften idealisiert wurden, die nicht
mit dem durch die Moderne hervorgerufenen Wandel vereinbart werden konnten.
,Um die Jahrhundertwende ist eine vermehrte Hinwendung zur Landschaft zu ver-

zeichnen, die sich aus der Sorge um die zunehmende Umweltzerstorung

1 Ebd.

%82 Bibliographisches Institut & F.A. Brockhaus AG 1998: Stichwort: Romantik. Die romantischen
Kiinstler begegneten innerer Zerrissenheit mit melancholisch-sentimentaler Haltung (,, Weltschmerz®)
oder mit ,,romantischer Ironie“, in der die Antinomie zwischen Endlichem und Unendlichem Aus-
druck fand. (Ebd.).

¥3 Allinger 1950, S. 15-16. Diese Ansicht teilte auch Paul Schultze-Naumburg in seinem 1922 verdf-
fentlichten Werk ,Die Gestaltung der Landschaft durch den Menschen'.

** Ebd., S. 16

%5 Die Verwendung des Begriffes ,Heimat® ist meist sehr diffus und wenig konkret. Hermann Eris
Busse, ein Vertreter des Heimatschutzes in Deutschland, gab seine Definition von Heimat: ,,Heimat ist
Dulft, ist Religion, ist Ton und Farbe, Heimat ist Friede und Heimat ist Erde. Heimat ist Gefiihl. Die-
ses Empfinden webt von selber, es webt in jedem Menschen wie das Blut. Wir verspiiren diese Re-
gungen selten bewuBt, sie sind eben da.” (Busse 1930, S. 47-54).
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entwickelte.“**® Institutionalisiert wurde diese Angst im Bund Heimatschutz, der
seine Aufgabe darin sah, das Erscheinungsbild der Landschaft in ihrer jeweiligen
Eigenart zu erhalten.®’ Da sich jedoch die Veréinderungen nicht aufhalten lieBen,
wurde die Diskrepanz zwischen der Realitdt und der ersehnten Wirklichkeit immer
grofBer. Wihrend die Futuristen neue Landschaftsideale suchten, die der Moderne
entsprachen, suchten die biirgerliche Jugendbewegung, der Bund Heimatschutz und
die Landschaftsarchitekten zu Beginn des 20. Jahrhunderts ihre Ideale in der Ver-
gangenheit. Diese Idealisierung kunsthistorischer ,Landschaften® findet sich auch bei
bedeutenden Landschaftsarchitekten des 19. Jahrhunderts wie Petzold und Meyer.
Auch wenn diese ihre Ausfiihrung auf die Gestaltung von Gérten und Parks bezogen,
wurden ihre Ideale von Landschaftsarchitekten dann mit zunehmender Industrialisie-
rung auf die Gestaltung der freien Natur {ibertragen. Dabei fiihrte die Idealisierung
des Landlichen dazu, daB fiir die neuen Fragestellungen der Moderne — wie zum Bei-
spiel der Bau von Autobahnen - keine Losungen gesucht wurden, da die Stadt und
das Stadtische nicht als ,Heimat‘ angesehen wurden. Wie im vorangegangenen Ka-
pitel erwihnt, suchte der Berufsstand der Landschaftsarchitekten in den zwanziger
Jahren in Deutschland zwar nach neuen Aufgabenfeldern auerhalb der Gartenge-
staltung, jedoch ,,war die Zahl derjenigen, die nicht nur Kiinstler sein wollten, son-
dern sich zugleich um eine Losung von sozialen Fragen der Gegenwart bemiihten [in

888 Der Autobahnbau wurde nicht als

den zwanziger Jahren] in der Minderheit.
Thema erkannt. Fiir einige Landschaftsarchitekten dieser Jahre konnte exemplarisch
gezeigt werden, dal} ihre Idealvorstellungen von ,Landschaften‘ in agrarromanti-
schen Idealen verhaftet waren, und gleichzeitig versuchten sie, Ideale aus der Gar-
tenkunst auf die Landschaftsgestaltung zu tibertragen. Auch wenn Hinweise gefun-
den werden konnten, dal} diese utopischen Landschaftsideale von einem GroBteil der
Landschaftsarchitekten in Deutschland vor 1933 vertreten wurde, muf3 diese Ver-

mutung in weiteren Arbeiten im einzelnen noch untersucht werden.

8% Kellner 1998, S. 144

57 Ebd.

%8 Ebd., S. 145-146. ,,Weder 6kologische Abhingigkeiten noch soziale Bediirfnisse bestimmen also
den Wert der Landschaft und einen sachgerechten Umgang mit ihr, sondern die Beliebigkeit personli-
cher Emotionen. Sie setzen nicht nachzuvollziechende Maf3stibe, die einem willkiirlichen Wandel in
Abhingigkeit personlicher Befindlichkeit unterworfen sind (...).” (Kellner 1998, S. 147).
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6 Zusammenfassung. Uberlegungen zur Verwendung des Begriffes

,Landschaft*

Am Ausgangspunkt dieser Arbeit stand die Frage, ob und in welcher Form beim Bau
der Autobahnen vor 1933 in Deutschland, Frankreich und Italien die Wahrnehmung

von ,Landschaft® beriicksichtigt wurde.

Die Diskussion um die Wahrnehmung von ,Landschaft® bei steigender Reisege-
schwindigkeit wurde erstmals intensiv im Zusammenhang mit dem Bau der Eisen-
bahnen im 19. Jahrhundert gefiihrt. Ein Riickblick auf diese Zeit leitete die Arbeit ein
und sollte die historische Dimension des Untersuchungsthemas verdeutlichen sowie
dessen wesentliche Diskussionspunkte aufzeigen, die — in modifizierter Form - ein
knappes Jahrhundert spéter bei der Planung und beim Bau der Autobahnen erneut
aufgegriffen wurden. Besondere Aufmerksamkeit wurde dabei dem Aspekt der Ge-
schwindigkeit und der durch ihre Zunahme bedingten Veridnderung der Landschafts-
wahrnehmung gewidmet. AnschlieBend wurde der italienische Futurismus, dessen
Protagonisten ihn selbst als die Kunst der Geschwindigkeit bezeichneten, darauthin
untersucht, ob er neue Darstellungsformen fiir die verdnderte Wahrnehmung von

,Landschaft® hervorgebracht hat.

Das nachfolgende Kapitel diente dazu, die Bedeutung des Themas ,,Wahrnehmung
von ,Landschaft® und der Bau von Autobahnen vor 1933 aufzuzeigen. Dazu wurden
zunichst die Auseinandersetzungen um das Automobil und die Nutzung der Land-
straBen dargestellt, da die Konflikte bereits zu Beginn des 20. Jahrhunderts in Forde-
rungen nach Autobahnen miindeten. Ausgehend von der These, da3 der Symbolge-
halt des Autos mit dem der ersten Autobahnen kongruent war, wurde die mit dem
Auto zu Beginn des 20. Jahrhunderts verbundene Symbolik von Freiheit und Moder-
nitdt aufgezeigt. Fiir den weiteren Untersuchungsverlauf war die Kenntnis dieser
Symbolik von Bedeutung, da die vor 1933 geplanten und realisierten Autobahnen in
Deutschland, Frankreich und Italien Symbole der Moderne sein sollten. Eine zu-
sammenstellende Ubersicht iiber den Status des Autobahnbaus und der Autobahnpla-
nungen in Deutschland Frankreich und Italien vor 1933 wurde anschlieend gegeben.

Ebenso ist die internationale Dimension des Autobahnbaus vor 1933 - bis dato fehlte
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- dargestellt worden. Hier wurde die Frage aufgeworfen, ob zu diesem frithen Zeit-
punkt bei der visiondren Uberwindung nationalstaatlicher Grenzen auch Konsequen-

zen fiir die landschaftliche Gestaltung thematisiert wurden.

Von zentraler Bedeutung war im Rahmen dieser Arbeit die Analyse der Gestaltungs-
elemente der vor 1933 geplanten und realisierten Autobahnen, da von diesen die
Wahrnehmung von ,Landschaft’ sowohl fiir die Autofahrer als auch fiir au3enste-
hende Betrachter betroffen war. Bei den untersuchten Elementen handelte es sich um
die Linienfiihrung, den Bau von Autobahnbriicken, die Planung und den Bau von
Raststitten und Haltepunkten, das Aufstellen von Streckenreklame sowie die Be-
pflanzung entlang der Autobahnen. Die Auswirkungen der hohen Reisegeschwindig-
keiten auf die Wahrnehmung von ,Landschaft® konnte anschlieBend anhand zeitge-
nossischer Reiseberichte und Kommentare dargestellt werden. In diesen Berichten
wurden ausschlieBlich Aussagen zur verdnderten Landschaftswahrnehmung seitens
der Autofahrer gemacht, wobei zwischen Fahrer und Beifahrer nicht unterschieden

wurde.

SchlieBlich wurde dargestellt, welche Rolle die Landschaftsarchitekten beim Bau
und der Planung von Autobahnen vor 1933 iibernahmen und welchen Stellenwert
,Landschaft in diesem Prozef} besal3. Eine mogliche Erkldrung fiir das Desinteresse
vieler Landschaftsarchitekten vor 1933 am Autobahnbau und deren Auswirkungen
auf die Landschaftsgestaltung konnte in der Diskrepanz zwischen dem Ziel der Au-
tobahnbauer, die Autobahnen als sichtbare Zeichen der Moderne zu gestalten, und
den von Landschaftsarchitekten hdufig vertretenen agrarromantischen Landschaftsi-
dealen gefunden werden. Da es in Italien und Frankreich den Beruf des Landschafts-
architekten vor 1933 noch nicht gab, beschrinkten sich diese Analysen auf Deutsch-
land. Dabei konnte aufgezeigt werden, da3 abgesehen von dem franzosischen Paysa-
gisten Jean-Claude-Nicolas Forestier, der die Belédstigung durch die zunehmende
Staubentwicklung fiir Parkbesucher und Spaziergénger bereits auf dem Internationa-
len StraBenkongre3 AIPCR 1908 in Paris thematisierte, keine weiteren Landschafts-
architekten vorausschauend die Auswirkungen des Autoverkehrs auch fiir die Wahr-
nehmung von ,Landschaft® erkannt haben. Obwohl es zu diesem Zeitpunkt noch
keine Freiraumplanung gab, wurden im Zusammenhang mit dem sich entwickelnden

Landschafts- und Naturschutz doch bereits um die Jahrhundertwende auch von Gar-
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tenarchitekten die vermeintlich negativen Auswirkungen der Industriegesellschaft
kritisiert."® Die Industrialisierung und Urbanisierung ablehnend haben sich viele
Landschaftsarchitekten der Realitit abgewandt und in agrarromantische Land-
schaftsvorstellungen gefliichtet. In dieser Flucht kann eine Erklarung dafiir gesehen
werden, dal} viele Gartenarchitekten vor 1933 den Autobahnbau und die damit ver-
bundenen Auswirkungen auf die Wahrnehmung von ,Landschaft‘ nicht als ihr neues
Aufgabengebiet erkannten. Diese Tendenz konnte bis zum Ende des Untersuchungs-

zeitraumes bestitigt werden.

Fiir die Planungen und den Bau von Autobahnen vor 1933 konnte fiir Deutschland,
Frankreich und Italien festgestellt werden, da3 die Wahrnehmung von ,Landschaft
oder gar eine vermeintlich landschaftliche Einbindung, wie sie ab 1933 beim Bau der

Reichsautobahnen in Deutschland angestrebt wurde™”

, nicht beabsichtigt war.

Ein zentrales Indiz hierfiir wird in der durchweg geraden Linienfiihrung der vor 1933
geplanten und realisierten Autobahnen®"' gesehen. Es kann davon ausgegangen wer-
den, dal} die Gerade hier nicht nur Ausdruck einer in erster Linie auf Wirtschaftlich-
keit bedachten Bauweise war, sondern sie im Stralenbau zum Symbol der Moderne
wurde. Die Kiinstlergruppe der Futuristen betrachtete Geschwindigkeit zu Beginn
des 20. Jahrhunderts als wesentliches Symbol der neuen Zeit. In diesem Sinne er-
kannte Piero Puricelli, der ,Vater® der ersten européischen Autobahn, eine enge sym-
bolische Verbindung zwischen dem Bau von Autobahnen und dem modernen Le-
bensgefiihl. Nach Puricelli konnte auf den Autobahnen ,,die Schnelligkeit dem immer

rascher pulsierenden Rhythmus (...) des modernen Lebens >

angepal3t werden.
Somit wurde die Autobahn zum Symbol der Moderne und sollte als solches gestaltet

werden.

Belegt werden konnte diese These vornehmlich durch die Auswertung zeitgendssi-
scher Fotografien und Planungsskizzen, die iiber Briickenbauten, Rast- und Park-

plétze, die Streckenreklame und fiir die Bepflanzung entlang der Autobahnen vor-

#9 Vgl. hierzu: Gréning/ Wolschke-Bulmahn 1998, S. 23-34; Wolschke-Bulmahn 1990

890 ygl. Schiitz/ Gruber 1996, S. 122-135

%1 Die einzige Ausnahme stellte die 1926 in Frankreich eingeweihte Autoroute du Puy-de-Déme dar,
weil diese mit ihrer Streckenfiihrung dem Verlauf der Eisenbahnlinie folgte, die sie ersetzte. (Vgl.
Kapitel 3.3.3).

2 Puricelli 1927, S. 3-4
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handen waren. Weitere Hinweise darauf, da3 die Autobahnen als Symbole der Mo-
derne angesehen wurden, fanden sich in vereinzelten Aussagen, wie derjenigen von
Piero Puricelli.** Unterschiede zwischen den planerischen Auffassungen in Deutsch-
land, Frankreich und Italien konnten dabei nicht festgestellt werden. Ausschlagge-
bend fiir die Gestaltung der Autobahnen waren wirtschaftliche Aspekte, daher muf3-
ten dsthetische ,,Forderungen (...) zuriicktreten hinter den berechtigten Belangen der
Wirtschaft.“*** Dies bedeutet jedoch nicht, daB dsthetische Wirkungen des Autobahn-
baus auf die Wahrnehmung von ,Landschaft‘ vor 1933 in Deutschland, Frankreich
und Italien nicht bedacht worden wéren. Es ging jedoch nicht um den Erhalt alter
Landschaftsbilder. Vielmehr waren die Protagonisten des Autobahnbaus sich einig,
daB man sich bei ,,den Entwiirfen von Autobahnen von den Begriffen des alten Stra-

895 mubBte.

Benbaues vollstindig frei machen
Ein Beispiel hierfiir ist die Verbindung funktionaler Anforderungen an den Auto-
bahnbau mit dsthetischen Gesichtspunkten. Besonders anschaulich ldsst sich dieser
Aspekt an der Entwicklung des Baustils der Warterhduschen entlang der italieni-
schen Autobahnen aufzeigen. Wéhrend die ersten Stationen zu Beginn der zwanziger
Jahre in regionalen Baustilen gehalten waren, wurden sie vom Ende der zwanziger
Jahre an durchgehend im Stil der modernen Architektur gebaut. Eine solche Hin-
wendung zum funktionalistischen Baustil konnte gleichfalls fiir die Autobahnbrii-
cken entlang der italienischen Autostrade wie bei den Unter- und Uberfiihrungen an
der 1932 eréffneten Autobahn Koln-Bonn festgestellt werden. Auch in Frankreich
waren die Bauten fiir die Autoroute du Nord im Stil der modernen Architektur ge-
plant. Dabei wurde die Funktionalitit der Gebdude als Garant fiir deren Schonheit
angesehen. Nach der Theorie des Funktionalismus wird die Erscheinungsform eines
Bauwerks allein von seiner Funktion bestimmt und seine Gestaltungselemente — hier
die der Autobahnbriicken und Rastplitze — werden entsprechend ihrem Zweck ges-
taltet. Der italienische Philosoph Benedetto Croce (1866-1952) hat die Theorie des
Funktionalismus 1902%° fiir die Architektur beschrieben.*”” Demnach werden

Bauwerke nicht durch Verschonerungen oder Ausschmiickungen schon, ,,sondern

893 Ebd.

894 Becker 1929, S. 864

85 Uhlfelder 1931, S. 8

%96 Croce 1902. Vgl. hierzu auch die Definition des Landschaftsbegriffes in Kapitel 1.
%7 Hauskeller 1992, S. 382
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[nur] sofern sie ihren Zweck zum Ausdruck bringen.“**® Dieser Anforderung wurde
an den vor 1933 gebauten Autobahnen weitestgehend erfiillt. In funktionalistischer
Konsequenz wurde an der Autobahn KoIln-Bonn, wie auch an den Briicken entlang
der italienischen Autostrade auf jede Ausschmiickung verzichtet.*”” Zwar wurden die
dlteren Wirterhduschen an den italienischen Autobahnen zunéchst im Stil von
Wohnhéusern erstellt, und dementsprechend waren sie auch mit Ornamenten
geschmiickt, da sich diese Bauweise Ende der zwanziger Jahre jedoch dnderte, kann
davon ausgegangen werden, da3 auch zu Beginn des Autobahnbaus keine regiona-
listischen oder gar vermeintlich heimatlichen Baustile gewahlt wurden. Hierfiir
fanden sich in den Quellen auch keinerlei Hinweise. Es ist daher zu vermuten, daf3
man aus Mangel an Erfahrung zunéchst so baute, wie es in der Region iiblich war,
diesen Baustil dann im Laufe der Jahre modernisierte. Lediglich beim Bau der 1928
gebauten Station ,Portici Bellavista® an der Autobahn Neapel-Pompeji ist davon
auszugehen, daf} hier bewul3t die Wahl auf eine sogenannte regionaltypische
Bauweise fiel. Die Besonderheit dieser Station liegt aber darin, daf} sie vom Touring
Club Italiano finanziert wurde und dafiir sogar ein Architekturwettbewerb ausgelobt
wurde. Der gewdhlte Baustil sollte die Beziehung zur durchfahrenen Region deutlich
machen. Bei allen anderen Stationen konnten solche Versuche, eine bewul3te
Beziehung zwischen der Autobahn und der durchfahrenen ,Landschaft® zu

inszenieren, nicht festgestellt werden.

Unter Berticksichtigung der noch geringen Motorisierung der Bevolkerung war es fiir
die Visionire des Autobahnbaus schwer, ihre Idee durchzusetzen. Damit ist es zu
erkldren, dal3 in Deutschland und Frankreich viele Autobahnteilstrecken zwar detail-

liert ausgearbeitet wurden, jedoch vor 1933 nicht realisiert werden konnten.

Bei den Planungen zu Raststétten und Haltepunkten entlang der Autoroute du Nord
in Frankreich scheinen dagegen auch landschaftliche Aspekte mit in die Uberlegun-
gen zur Standortwahl eingeflossen zu sein. Vor allem an den vorgesehenen Aus-
sichtspunkten, den ,Point de vue®, sollten den Autofahrern besonders schone Aus-
blicke in die ,Landschaft geboten werden. Es war vorgesehen, diese Ausblicke in

regelméBigen Abstinden zu inszenieren, und damit wurde — zumindest theoretisch —

** Ebd., S. 387
% Die in Kapitel 4.1.2 erwihnten Keramikbénder sollten den Autofahrern als Orientierungshilfe die-
nen und widerlegen also diese Aussage nicht.
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die Forderung nach einer ,,véritable stratégie de 1’arrét**® erfiillt, die der Land-

schaftsarchitekt Bernard Lassus Ende des zwanzigsten Jahrhunderts aufstellte.

Fiir das Aufstellen und auch die Gestaltung von Reklameplakaten entlang der italie-
nischen Autobahnen waren hauptsiachlich wirtschaftliche Griinde ausschlaggebend.
Diskussionen, in denen die Wirkung der Streckenreklame auf das Landschaftsbild
thematisiert wurden, gab es nur in Deutschland. Dabei stielen die gegensitzlichen
Positionen der Heimatschiitzer und der Werbewirtschaft aufeinander. Da an der Au-
tobahn Koln-Bonn jedoch keine Streckenreklame aufgestellt wurde, hatten diese
Auseinandersetzungen keine unmittelbaren Auswirkungen auf die Gestaltung der

Autobahnen vor 1933.

Hinsichtlich der Bepflanzung entlang der Autobahnen konnten funktionale Aspekte,
insbesondere in den Planungen von Becker, ausgemacht werden. Becker setzte sich
ab Ende der zwanziger Jahre intensiv fiir die Beriicksichtigung landschaftlicher Fra-
gen bei der Gestaltung der Autobahnen ein, wobei er als einziger bereits 1929 kon-
krete Pflanzvorschlédge erarbeitete, die den durch die steigende Motorisierung verin-
derten Verkehrsbedingungen gerecht werden sollten. Becker versuchte, neue Ge-
staltungsprinzipien fiir den Autobahnbau zu entwickeln. So deutlich und vor allem so
optimistisch wie Becker hat niemand den durch den Autobahnbau hervorgerufenen
Wandel landschaftlicher Ideale gesehen. Becker erkannte im Autobahnbau die
Chance, alte Landschaftsideale zu {iberdenken, womoglich zu verwerfen, um neue
entwickeln zu kénnen.””' Dennoch hat Becker in seinen Entwiirfen lediglich die Be-
pflanzung unmittelbar entlang der Autobahn beriicksichtigt, wahrend er keine Visio-
nen von den ,Landschaften‘ besal3, die zukiinftig von den Autobahnen gepriagt wer-
den sollten. Solche Visionen entwickelten dagegen die Futuristen schon zu Beginn

des 20. Jahrhunderts, wobei die Wahrnehmung von ,Landschaft® vollkommen durch

* Lassus 1994, S. 43

%! Ende 1933 verwarf Becker dann jedoch seine eigenen Vorschlige mit dem Argument, die verwen-
deten Pflanzenarten und Formen seien fremdartig und paften nicht in das Landschaftsbild. Es ist auf-
fallig, daB3 er nach der Machtiibernahme der Nationalsozialisten seine bisherige Auffassungen ,schlag-
artig® dnderte. Einen Hinweis darauf, daf sich dieser Wandel unter Umsténden auch unter politischem
Druck vollzog, liefert die Aussage Beckers, daB der ,,Fiihrer (...) verlangt [habe], da3 das Land-
schaftsbild durch die Anlage der Bahn [Reichsautobahn] nicht beeintrachtigt wird.* (Becker 1933, S.
182). Es ist also durchaus mdoglich, daB - wollte Becker im Amt bleiben - ihm keine andere Wahl
blieb, als sich der nun herrschenden offiziellen Haltung, die Autobahnen miifiten in das Landschafts-
bild eingegliedert werden, anzupassen. Bestitigt werden konnte diese Annahme durch Archivmateria-
lien des Stadtarchivs in Kassel — ein GroBteil der Akten iiber Becker wurde im zweiten Weltkrieg
vernichtet — jedoch nicht.
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die Geschwindigkeit des Reisens beeinflullit und verdndert wurde. Die Kiinstler gin-
gen sogar so weit, die Autobahn gleich einem Band auf die ,Landschaft® zu legen, so
daB3 das Verkehrssystem Autobahn zumindest fiir die Autofahrer nichts mehr mit der

sie umgebenen ,Landschaft® zu tun hat.

Es sei an dieser Stelle die Behauptung gewagt, da3 eine Anwendung der funktionali-
stischen Theorie auf das Thema ,,Autobahnbau und die Beriicksichtigung von Land-
schaft® in einer klaren Trennung zwischen der Autobahn als einem - funktionalisti-
schen Kriterien entsprechenden - Bauwerk einerseits und der dieses Bauwerk umge-
benden ,Landschaft‘ andererseits bestehen konnte. Eine bewul3t getrennte Betrach-
tung der Autobahn und ihrer Umgebung wiirde hinsichtlich der Gestaltung dieser
Umgebung neue Losungsansitze bieten. Wird ndmlich die ,Gegend‘ nicht mehr not-
wendigerweise im gestalterischen Zusammenhang mit der Autobahn gesehen, dann
ergeben sich fiir beide Gestaltungen grof3ere Freirdume - auch fiir kiinstlerische In-
terventionen. Dieses bedeutet nicht, daf bei der Gestaltung der Autobahn die Gegend
vollig auBBer acht gelassen werden sollte (und vice versa); aber ohne einen ,Bezugs-
zwang‘ konnten sich unter Umsténden aullergewohnliche Gestaltungsideen entwi-
ckeln, die zur Schaffung neuer ,Landschaften® beitragen wiirden. Ansitze fiir solche
Gestaltungsideen finden sich an heutigen franzdsischen Autobahnen, wo ,Land-
schaften‘ an einigen Punkten bewuBt kiinstlerisch inszeniert werden.”* So erhob bei-
spielsweise der franzosische Kiinstler und Landschaftsarchitekt Bernard Lassus die
Forderung (und er unternahm den Versuch ihrer Realisierung), Landschaftsarchitek-
ten sollten in ihren Gestaltungen nicht allein die visuelle Wahrnehmung, sondern
auch die Imagination beriicksichtigen. Diese ist, beeinflult und angeregt durch die
Medien Fernsehen und Internet, nach Lassus der ,Ort‘, in dem noch neue spannende
Entdeckungen gemacht werden, wiahrend die Erde physisch weitgehend entdeckt ist

993 Auch die Landschaftsarchitekten miissen

und kaum noch ,Uberraschungen® bietet.
nach Lassus die verdnderten Erlebniswelten der Menschen in ihren Projekten bertick-
sichtigen, um mit Hilfe moderner Gestaltungsmittel deren Phantasie noch anregen zu

konnen.”*

%2 Vgl. Autoroutes du Sud de la France 1997

93 Wihrend zum Beispiel die Berichte Alexander von Humboldts iiber Amerika zu Beginn des 19.
Jahrhunderts die Menschen faszinierten, glauben wir heute, auch die entlegensten Winkel der Erde via
Fernsehen etc. zu kennen.

* Lassus 1994, S. 81-106
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Ein weiterer zentraler Aspekt des Untersuchungsthemas soll mit einem Zitat aus ei-
nem Roman von Cees Nooteboom eingeleitet werden: ,,Der Wagen teilte die Land-
schaft entzwei und schleuderte sie achtlos hinter sich.“**> Es handelt sich um die Be-
riicksichtigung der gesteigerten Reisegeschwindigkeit bei der Wahrnehmung von
,Landschaft‘. Bereits der Riickblick auf das 19. Jahrhundert und den Bau der Eisen-
bahnen hatte gezeigt, daB3 sich die Menschen damals dieses Themas annahmen und
einige den ,Verlust des Details® beklagten, andere aber auch das panoramatische Se-
hen und dadurch gewissermallen neue ,Landschaften® zu entdecken glaubten. In der
Auseinandersetzung um den Bau der Autobahnen tauchten diese Argumente fast
unverandert wieder auf. Sie wurden jedoch um eine dritte Position ergédnzt, die ich
diejenige des ,Piloten‘ nennen mochte: Der Autofahrer ist entweder so mit dem
Steuern seines Fahrzeugs beschiftigt oder in einem ,Geschwindigkeitsrausch® befan-
gen, daB er ,Landschaft’ nicht mehr wahrnehmen kann (und mochte). Hier zeigten
sich Parallelen zu Kunstwerken der Futuristen und ihrer Glorifizierung der Ge-

schwindigkeit.

Konkrete Hinweise, dafl bei den Planungen der Autobahnen vor 1933 der Aspekt der
Reisegeschwindigkeit beriicksichtigt wurde, haben sich nicht gefunden. Eine Aus-
nahme stellt lediglich die Gestaltung der Streckenreklame in Italien dar, die entweder
bewuBt an den Orten plaziert wurde, an denen die Autofahrer gezwungen waren, an-
zuhalten, oder die durch gezielt gro3e Schriftgrade auch fiir schnell fahrende Auto-
fahrer lesbar blieb.

Landschaftsarchitekten beteiligten sich vor 1933 weder an der Planung noch an dem
Bau von Autobahnen. Thre einzigen Beitrdge bestanden in Appellen zur Mitwirkung
am Autobahnbau. Unter anderem rief, obwohl er selbst kein ausgebildeter Land-
schaftsarchitekt war, Landesoberbaurat Becker bereits vor 1933 die Profession der
Landschaftsarchitekten vehement, aber erfolglos zu einer konstruktiven Mitarbeit am
Autobahnbau auf. Auch Georg Béla Pniower forderte 1932 in der Zeitschrift ,Der
Gartenarchitekt® die Landschaftsarchitekten auf, den Bau von Autobahnen als zu-
kiinftiges Aufgabengebiet zu betrachten und sich folglich an den Autobahnplanungen
zu beteiligen. Der GroBteil seiner Berufskollegen scheint sich zu diesem Zeitpunkt

jedoch entweder nicht fiir den Autobahnbau interessiert zu haben oder kritisierte die

%5 Nooteboom 1998, S. 46
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Gestaltung der Autobahnen als angeblich nicht in das Landschaftsbild passend.
Alwin Seifert bezeichnete dann 1934 die vor 1933 gebauten und geplanten Autobah-
nen sogar als ,volksfremd* 2% 7u erwiihnen ist, daB3 an der Auseinandersetzung um
den Bau von Autobahnen und deren Auswirkungen auf die Wahrnehmung von
,Landschaft keine Frauen beteiligt waren. Lediglich auf den AIPCR und C.I.A.

Kongressen waren vereinzelt auch Frauen vertreten.

In Anbetracht der Tatsache, dafl im Zusammenhang mit dem Bau und der Planung
von Autobahnen der Begriff ,Landschaft® sehr selten in Italien, aber auch in Frank-
reich und Deutschland nur gelegentlich verwendet wurde, obwohl gleichzeitig die
Wirkungen des Autobahnbaus auf die Wahrnehmung von ,Landschaft* nicht in allen
Féllen unberticksichtigt blieben, wird nachfolgend der Begriff ,Landschaft® einer

kritischen Betrachtung unterzogen.

Eine Erkldrung fiir die seltene Verwendung des Begriffes ,Landschaft® kann in dem
Umstand gesehen werden, daf3 die vor 1933 gebauten und geplanten Autobahnen
technischen Fortschritt und Moderne symbolisieren sollten — und dieses auch durch
ihre Gestaltung zum Ausdruck gebracht wurde. Mit dem Begriff ,Landschaft® wurde
und wird hingegen eher das Bewahren von althergebrachten Schonheitsidealen ver-
bunden. 1989 stellte Dagognet die Frage: ,,Pourquoi ce mot méme [Landschatft],
qu’on croyait rangé au répertoire de la nostalgie?**”” Es muB kritisch hinterfragt wer-
den, ob der Begriff ,Landschaft® nicht Werte und daraus resultierende Gestaltungs-
mafnahmen assoziiert und hervorbringt, die wenig Raum fiir neue Ideen und Ge-

staltungsvorschlige belassen. Ein Beispiel hierfiir liefert die Auseinandersetzung um

%% Die neuen Fahrbahnen [Autobahnen vor 1933] aber sind volksfremd (...); in der Verachtung, die
sie allem Lebendigen zeigen, haben sie Amerikanisches oder Russisches an sich, (...), sind fremd der
deutschen Landschaft und fremd der deutschen Seele. (Seifert 1934, S. 19). Als groteske Kronung
dieser absurden AuBerungen urteilte Seifert, ,,daB auch die Benutzer dieser niichternen Fahrflichen
fremd werden dem eigentlichen deutschen Volk.“ (Ebd.). Zu dieser absurden Behauptung pafit in ihrer
Umkehrung auch die Begriindung, mit der der jiidischen Bevolkerung im Dezember 1938 in Deutsch-
land die Fahrerlaubnisse entzogen wurden. So ,,beleidige ihr Fahren die deutsche Verkehrsgemein-
schaft, zumal sie anmaBlicherweise sogar die von deutschen Arbeiterfausten gebauten Reichsauto-
straBBen benutzt hitten.“ (Klemperer 1995, S. 442). Nicht genug, daf3 Seifert die Autobahnen vor 1933
als ,nicht deutsch® erachtete, nein, er betrachtete diese als Zeugnisse eines ,nicht-deutschen‘ Zeital-
ters, dem Jahrhundert ,,der Zerspaltung des Volkes, der Zerspaltung der Seele, der Zerspaltung der
Begriffe, (...) der Technisierung, Mechanisierung, Materialisierung, Rationalisierung, Spezialisierung,
(...)-“ (Ebd., S. 14). Allein durch die Aneinandereihung dieser Schlagworte glaubte er ,zu beweisen,
daB das letzte Jahrhundert ,,wahrhaftig kein deutsches Zeitalter war.” (Ebd.). Mit dem Nationalso-
zialismus briache nun endlich das Zeitalter der Ganzheit und damit auch der ,,Ganzheit der Land-
schaft® (ebd.) an.

%7 Warum dieses Wort [Landschaft], von dem man glaubt, es ins Repertoire der Nostalgie einordnen
zu konnen?* (Ubers. d. Verf.) (Dagognet 1989, Vorwort).
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Beckers ungewdohnliche Pflanzentwiirfe, bei der seitens der Landschaftsarchitekten
kaum konstruktive Kritik geduBert wurde, sondern immer wieder auf den vermeintli-
chen Verlust von ,Landschaft® hingewiesen wurde. Wenn also der Begriff ,Land-
schaft® sich hemmend auf die Kreativitdt derjenigen auswirkt, die mit der Gestaltung
von ,Umgebungen‘ beschéftigt sind, wére es nicht besser man verwendete ihn vor-
ldufig nicht mehr? Bertold Brecht hat — und hier sehe ich Parallelen zum Begriff
,Landschaft® — Anfang der dreifiger Jahre gefordert, die Verwendung des Begriffs
,JKunstwerk* zu iiberdenken: ,,Ist der Begriff Kunstwerk nicht mehr zu halten (...)
dann miissen wir vorsichtig und behutsam, aber unerschrocken diesen Begriff weg-
lassen, wenn wir nicht die Funktion dieses Dinges selber mitliquidieren wollen, denn
durch diese Phase muf es hindurch, und zwar ohne Hintersinn, (...) was hier mit ihm
geschieht, das wird es von Grund auf dndern, seine Vergangenheit ausldschen, so
sehr, daB3, wenn der alte Begriff wieder aufgenommen werden wiirde (...) keine Erin-
nerung mehr an das Ding durch ihn ausgeldst wird, das er einst bezeichnete.“**® Die
Radikalitdt, mit der Brecht die Loslosung von der Vergangenheit forderte, erinnert an
diejenige der Futuristen, mit der diese sich von der Tradition befreien wollten, um
neue kiinstlerische Ausdrucksformen zu entwickeln fiir eine verdnderte und haupt-
sdchlich von Geschwindigkeit geprigte Welt. So ergidben sich eventuell neue — auch
kiinstlerisch inspirierte — Gestaltungsansitze, wenn in dem Begriff ,Landschaft nicht

immer die Uberzeugung, ,Altes bewahren® zu miissen, mitklingen wiirde.””

*%* Brecht 1931, S. 301-302

%% Ahnliche Uberlegungen konnten auch fiir die Bezeichnung ,Landschaftsarchitekt‘ angestellt
weden, von der schon F.L. Olmsted wenig hielt: ,,Nous voulons qu’une distinction soit faite entre (_..),
un jardinier marchand, (...) et un artiste. Et la plantation d’une rue (...) n’est ni ’art paysagiste, ni I’art
architectural, ni les deux réunis, a mon avis (...). Si vous étes tenu de fonder cet art nouveau, vous ne
voulez pas d’un vieux nom pour lui. Et par souci de clarté, (...) et de différenciation, vous avez abso-
lument besoin d’une demi-douzaine de mots nouveaux au moins (...).“ (,,Wir wollen nur, dal3 eine
Unterscheidung gemacht wird (...) zwischen einem Gértner (...) und einem Kiinstler. Und das Be-
pflanzen einer Strafle (...) ist weder Landschaftskunst noch architektonische Kunst noch beides zu-
sammen. Wenn Sie verpflichtet sind, die neue Kunst zu benennen, verwenden sie keinen alten Namen
fiir sie. Um der Klarheit (...) und Differenzierung wegen, miissen sie mindestens ein halbes Dutzend
neuer Worte verwenden.*) (Ubers. d. Verf.) (Olmsted 1865, S. 294-295).
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7 Anhang

7.1 Verzeichnis der Abkiirzungen

A.AS.S.
AN.A.S.
AIPCR
ASA
BDGA
BIAR
BIT
C.AR.
CIA
FGSV
Hafrabae.V.
OIAR
OIT
Stufa
VDG

Azienda Autonoma Statale della Strada

Azienda Nazionale Autonoma della Strada

Association Internationale Permanente des Congres de la Route
Internationales Amt fiir Autobahnen

Bund Deutscher Gartenarchitekten

Bureau Internationale des Autoroutes

Bureau Internationale du Travail

Compagnie des Autoroutes

Congres Internationales des Autoroutes

Forschungsgesellschaft fiir StraBenwesen e.V.

Verein zur Vorbereitung der Autostrale Hamburg-Frankfurt-Basel
Organisation Internationale des Autoroutes

Organisation Internationale du Travail

Studiengesellschaft fiir AutomobilstraBenbau

Verein Deutscher Gartenkiinstler
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7.2 Liste der genutzten Archive und Bibliotheken

In den mit einem (x) gekennzeichneten Archiven und Bibliotheken waren keine
Materialien zum Untersuchungsthema vorhanden. Zur Kritik der Quellenlage vgl.

Kap. 6.

7.2.1 Archive und Bibliotheken in Deutschland

Archive

- ADAC Archiv, Miinchen

- Archiv der deutschen Jugendbewegung, Witzenhausen (x)
- Archiv der Firma ,Heilit + Woerner* Bau AG, Miinchen (x)
- Bayrisches Hauptstaatsarchiv, Miinchen (x)

- Bundesarchiv, Koblenz

- Deutsche Verkehrszeitung — Archiv; Hamburg
- Deutsches Museum, Miinchen

- Deutsches Technikmuseum, Berlin

- Eco-Archiv, Baunatal (x)
- FGSV-KéIn
- Filmarchiv, Berlin (x)

- Geheimes Staatsarchiv, Berlin

- Hessisches Landesamt fiir Stralen- und Verkehrswesen, Wiesbaden (x)
- Landesmuseum fiir Technik und Arbeit, Mannheim

- Staatliche Landesbildstelle, Berlin (x)
- Staatsarchiv fiir Miinchen und Oberbayern, Miinchen (x)
- Stadtarchiv, Bonn

- Stadtarchiv, Frankfurt a.M.

- Stadtarchiv, Kassel

- Stadtarchiv, Marburg (x)
Bibliotheken

- Humboldt Universitit - Bibliothek; Berlin (x)
- Senatsbibliothek, Berlin (x)

- Staats- und UB, Hamburg

- Staatsbibliothek, Berlin

- Kunstbibliothek Preuflischer Staatsbesitz, Berlin
- TU- Bibliothek, Berlin

- UB, Kassel

- Universitits- und Stadtbibliothek, KoIn
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7.2.2 Archive und Bibliotheken in Italien

Archive

- AIPCR, Comitato nazionale italiano, Rom
- AIPCR, Section international, Paris

- ANAS, Rom

- Archivio Centrale Dello State, Rom

- Archivio Storico dell'istituto Luce, Rom (x)
- Centro Sperimentale di Cinematografia Cineteca Nazionale, Roma  (x)
- Scuola Nazionale di Cinema, Cineteca Nazionale, Rom (x)
- Segretaria particolare del Duce, Carteggio ordinario, Rom

- Archiv der ,Italia Nostra‘, Mailand (x)
Bibliotheken

- Biblioteca Centrale Facolta‘ Ingegneria, Mailand

- Biblioteca Nationale, Rom

- Biblioteca historica contemporania, Rom

- Collegio Ingegneri e Architetti, Mailand

- Deutsches Historisches Institut, Rom (x)
- Politecnico Di Milano, Mailand

7.2.3 Archive und Bibliotheken in Frankreich

Archive

- Archiv der AIPCR, Paris
- Archiv des B.I.T., Genf
- Archives départementales, Clermont-Ferrand

- Archives Nationales, Paris (x)
- Cinématheéque Francaise, Paris (x)
Bibliotheken

- Bibliothéque Nationale, Paris
- Centre d'Etudes et de Recherches sur le développement
Internationale, Université d’ Auvergne, Clermont-Ferrand
- Ecole National des Ponts et Chaussées, Paris
- Institut Historique Allemand, Paris (x)
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