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AUTOBAHNEN
Rainer Stommer (Hg.): Reichsautobahn. Pyramiden des Dritten Reiches.
Marburg: Jonas Verlag fiir Kunst und Literatur, 1982. 201 S. m. Abb.

Rechtzeitig zum 50. Jahrestag der nationalsozialistischen Machtergreifung legte
der Marburger Jonas-Verlag, der sich auf die dsthetischen Alltagsphdnomene
wie Imbifistuben und Jahrmirkte zu spezialisieren scheint, eine Aufsatzsamm-
lung mit dem Titel ,,Reichsautobahn — Pyramiden des Dritten Reiches* vor.
Die Beitrdge verdienen schon deshalb Beachtung, weil der Autobahnbau zwar
oft als bleibendes ,Verdienst® des deutschen Faschismus gehandelt wird, ein
entsprechendes Schrifttum sich aber ob der unrithmlichen Entstehungsgeschich-
te nicht so recht einzustellen scheint. Begriiienswert ist vor allem, daf sich
hier Kunsthistoriker um einen Gegenstand der Architektur bemiihen, der wie
kein zweiter zum Mythos des Faschismus beigetragen hat, von der Kunstge-
schichte aber bislang nicht ernstgenommen worden ist. Laut Auskunft der
Autoren war eine dsthetische Analyse der Autobahn zum ersten und bislang
einzigen Mal von Ch. Uslular-Thiele 1974 im Frankfurter Katalog ,, Kunst im
Dritten Reich. Dokumente der Unterwerfung® versucht worden.

Der reich bebilderte Band enthdlt — der Reihe nach — eine kurze Ent-
stehungsgeschichte der Reichsautobahn (Kunze/Stommer), eine Analyse des
Briickenbaus (Stommer) sowie der zugehorigen Anlagen wie Straffenmeisterei-
en, Tank- und Raststellen (Schumacher). Es folgen eine ,,Fallstudie zur natio-
nalsozialistischen Bildgattung ,Autobanhmalerei‘ *“ (Lang/Stommer) und eine
solche zur ,,Konstituierung des Mythos von der Autobahn durch die mediale
Verbreitung und Asthetik der Fotografie (Philipp). Der Fotobeitrag iiber
,,Autobahnruinen (Mayer-Giirr) dokumentiert zerstorte, stillgelegte etc. Bau-
teile. Ein Aufsatz mit dem Doppeltitel ,,Denkmaler an der Autobahn — die
Autobahn als Denkmal* (Lurz) legt vorzugsweise Gewicht auf ersteres, nim-
lich die asthetischen und informellen Motive entlang der Strecke. Den Ab-
schluB bildet die kleine, schon 1971 erschienene Studie ,,Architektur und
Macht* von Jochen Kunst, die hiermit erfreulicherweise wieder allgemein zu-
ginglich ist. Zwar beschiftigt sie sich nicht direkt mit dem Komplex ,Auto-
ban‘, doch kommen hier in immer noch vorbildlicher Weise einige Grundele-
mente ,faschistischer* Kunst und Architektur in historischer Dimension zur
Sprache. Seinerzeit begann ein anhaltender Disput tiber dieses Thema, dessen
Probleme auch die Beitrdge des vorliegenden Bandes nicht unberiihrt lassen.

Daf} die Autoren durchaus kritische Absichten verfolgen, ist dem Band
duflerlich nicht anzusehen: Gestaltung, nicht ausgewiesene Faksimiles sowie
unkommentierte Bildunterschriften (vermutlich aus dem offiziellen Bau-Organ
,.Die Strafe*) konnten ihn zur Zierde jedes Biichertisches von Rechtsradikalen
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werden lassen. Der Arger hieriiber legt sich aber bei der Lektiire, die fiir den
unbefangenen Autobahnbenutzer und kunsthistorischen Laien in mehrfacher
Hinsicht tiberraschend sein diirfte. Zwar sind die Bilder vom ,,Ersten Spaten-
stich durch den Fiihrer** oder der rollenden Flakgeschiitze allgemein bekannt;
ebenso die enge Durchdringung von faschistischen und grofindustriellen In-
teressen, aber es iberwiegt wohl doch die Meinung, daf die ,Genese* der Auto-
bahnen nicht identisch sei mit ihrer ,Geltung’, und aufgrund dieser Mehrschich-
tigkeit seien sie bruchlos in ihre heutige Funktion iiberfiihrbar gewesen — im
Sinne einer moglichst effektiven Verbindung von Start und Ziel.

Es diirfte weitgehend unbekannt sein, wie geringfligig der unmittelbare 6ko-
nomische Nutzeffekt der Reichsautobahn zu Buche schligt. Natiirlich: die
,.otraen Hitlers* sind langfristig nur vor dem Hintergrund des industriellen
Aufschwungs, nicht zuletzt der Automobilindustrie (Entwicklung des ,,KdF-*,
des spiteren Volkswagens), verstandlich, doch entsprach die enorme Bautitig-
keit in keiner Weise dem Motorisierungsgrad der ,Volksgemeinschaft‘. So iiber-
schritt die Zahl der Pkw’s erst zwischen 1936 und 1938 die Millionengrenze.
Der auf dem Einband abgelichtete Autobahnabschnitt — 1936 auf einem Foto-
wettbewerb pramiert —gibt sich denn auch recht idyllisch: im Vordergrund sind
lediglich ein Auto und dreiKraftrader, eines mit Seitenwagen, zu sehen. Auchist
,,die Kriegsgewichtigkeit der Autobahnen nur eingeschrinkt zu sehen® (Kunze/
Stommer S. 31), und selbst die Resultate der arbeitspolitischen Mafinahmen,
der sog. ,,Arbeitsschlacht®, standen in keinem Verhiltnis zum propagandisti-
schen Aufwand (S. 28). Die wahre Funktion der Reichsautobahnen war dem-
nach, so entnehmen wir dem Buch, noch eine andere: neben einem potentiel-
len Instrument zum Okonomischen und strategischen Zusammenschlu3 des
,Reiches‘ ein weitgehend ideologisches Vehikel totalitaren Zugriffs. Sie wurden
zum Denkmal stilisiert — zu ,,Pyramiden, wie es damals hiefs —, ja zur ,,Kul-
turleistung des deutschen Volkes* schlechthin.

Die Autoren gehen einhellig davon aus, dafs die totale Technisierung des
Dritten Reiches nur im Zeichen einer vorgeblichen Verschnung von Technik
und Natur durchgesetzt werden konnte. Die betrichtliche, im Ausland vorbe-
haltlos bewunderte technische Innovationsleistung gerade beim Strafienbau
wurde mit Hilfe von Naturkategorien wieder vertuscht. Stand doch die faschi-
stische Blut-und-Boden-Ideologie angesichts der verheerenden 6konomischen
Zustinde in der Weimarer Republik mit der Technik grundsitzlich auf Kriegs-
fuR. Das zeigt sich beispielsweise darin, daf sich die NSDAP gemeinsam mit der
KPD anfinglich gegen ein solches Bauvorhaben, das urspriinglich privatwirt-
schaftlich betrieben und genutzt werden sollte, ausgesprochen hatte (Kunze/
Stommer S. 25). Das zeitigte stilistische Konsequenzen, denn die Propagierung
der Technik konnte wohl kaum blank futuristisch oder etwa nach Art der
Neuen Sachlichkeit vor sich gehen: sie mufite ,Naturverbundenheit® beschwo-
ren. Deutschtum also versus Amerikanismus. Es entspriache, so schrieb der
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,.Generalbauinspektor fiir das deutsche StraRenwesen* Fritz Todt, spiterer
Reichsminister und neben seinem Nachfolger Speer einer der schillerndsten
Ingenieure des Dritten Reiches, ,,nur dem innersten Wesen der Technik, wenn
die Werke der Technik auch auferlich die Harmonie mit der Natur zum Aus-
druck bringen“ ', und dies sei gerade auf dem Gebiet des Straenbaus gelun-
gen.

Die Nationalsozialisten haben ihre Absichten nur ansatzweise verwirklicht.
Die anfingliche ,Sachlichkeit* der Briicken wurde durch Naturstein-Verklei-
dung kaschiert und spiter durch massive Steinbauweise ersetzt, eine Mafinahme,
die im Zuge zunehmender Rohstoffknappheit in der Stahlindustrie einen
(duflerst arbeitsintensiven) Riickgriff auf die nationalen Ressourcen suggerierte
(Stommer S. 49 f). Bodenstindiges sollte sich auch in der steinmetzmafiigen
Bearbeitung der Betonoberflichen einiger Briicken ausdriicken; da sich der-
artige Details dem Autobahnbenutzer grofitenteils entziehen mufiten, sollten
jenseits der Strecke gelegene Aussichtspunkte den intendierten Monumental-
charakter erschlieffen. Erst die Spdtphase des Briickenbaus, vor allem in F.
Tamms Entwiirfen, zeigen jene erschlagende Monumentalitdt, die wir von an-
derer Stelle gewohnt sind. So ist die ,Faschisierung® der Reichsautobahn keine
durchgingige gewesen. Stommer, der offenkundig eine Vorliebe fiir die Arbei-
ten von P. Bonatz hegt, hilt einige Bauten fiir ,,asthetisch akzeptabler* als die
,,unansichtigen, stereotypen Betonbriicken der heutigen Autobahn* (S. 72).

Bleibt die massenmediale Aufbereitung des Projekts. Auch in den an die
,,Front des Strafenbaus‘ beorderten bildenden Kiinsten setzen sich faschisti-
sche Stilvorstellungen nur tendenzweise durch. In der Fotografie, die weitge-
hend von Vertretern der Neuen Sachlichkeit bestimmt war, entdeckt Philipp
die Bevorzugung der ,kiinstlerisch durchgestalteten Fotografie®: nur sie ver-
mittele ,,den Totalitdtsanspruch nationalsozialistischer Ideologie .. .; aus die-
sem Grund eignet sich die kiinstlerische Fotografie — unterstiitzt durch die im
Medium angelegten Moglichkeiten zur Vervielfdltigung — in hervorragender
Weise zur Prasentation der neuen deutschen Kulturwerte (S. 119, vgl. S. 125).
Nun ist gewiy der massive Medieneinsatz eine wesentliche Voraussetzung der
nationalsozialistischen Propaganda gewesen, doch hat Philipp die Funktion des
Mediums an dieser Stelle nicht zuende gedacht. Sie wire sonst auf den Wider-
spruch gestoen, dafd eine andere bildnerische Gattung die Fotografie in ihre
Schranken verweist: die sog. ,Autobahnmalerei‘. ,,Die Kamera®, so schrieb
ein F. Hornschuch 1936, ,,wird als augenblicksgebunden niemals das einfiih-
lende Empfinden eines kunstverstandigen und kunstschaffenden Menschen er-
setzen konnen‘* (Lange/Stommer S. 109). Erst das Tafelbild verleiht den ,,Py-
ramiden des Dritten Reiches* also ihren monumentalen Ewigkeitswert. Es mag
sein, da} die Massenwirksamkeit dieses Mediums gering zu veranschlagen ist,
doch verdient gerade eine solche Nuance mehr Beachtung, illustriert sie doch
in iiberraschender Weise eine Bemerkung Benjamins: daf ndmlich die ,revolu-
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tiondre* Potenz des technischen Mediums (Film) durch den Aufbau der Aura
(auBerhalb des Ateliers) zunichtegemacht wiirde. Die Rolle der ,,Aura des Ge-
mildes wurde allerdings schon durch Uslular-Thiele im Frankfurter Katalog
herausgearbeitet, und die Autoren haben an dieser Stelle auch ,,nichts hinzu-
zufiigen (S. 108). Uberhaupt liest sich der Band wie eine blof quantitative
Ausweitung der genannten Arbeit.

Die Autoren fordern eine Reihe weiterer Widerspriiche zwischen Techni-
sierung und faschistischer Ideologie zutage. Wir erfahren die Devise, Autobah-
nen bauen hiefle, ,nicht die kiirzeste, sondern die edelste Verbindung* zu
schaffen (Stommer S. 54): tatsichlich wurden zwecks ErschlieBung der Land-
schaft Abweichungen von der direkten Verbindungslinie zweier Punkte vorge-
nommen (Lurz S. 181). Dem widersprechen aber Zitate besonders seitens der
beteiligten Techniker. Die Autobahn habe, so P. Bonatz, ,.ein neues rhythmi-
sches Gesetz der Bewegung gefunden, einer schwingenden Bewegung, die dem
Fliegen am nichsten kommt* (Lurz S. 188). Es mag sein, daBd diese Begeiste-
rung ,,vom futuristischen Rausch der Geschwindigkeit und Raumbeherrschung*
zeugt, doch ist es problematisch, hierin lediglich ein Korrektiv fiir diejenigen
zu sehen, denen die Thingplatz-Ideologie nichts bedeutete (S. 157). Der Troost-
Kritiker Bonatz, der nur nach Intervention von Speer bei Troosts Witwe dem
Hitlerschen Zorn entging?, ein zweiter Marinetti?

Philipp gibt ein vergleichbares Zitat von Bonatz wieder: ,,Freier und freier
macht uns das Gliicksgefiihl tiber diese Leichtigkeit und Eleganz im Vorwirts-
kommen, iber solche Herrschaft des Menschen iiber alle Materie und alle Hin-
dernisse der Natur. Wir schweben, werden fast vogelgleich, finde ich. Weit soll
es uns hineintragen iiber das deutsche Land* (S. 115). Dieser Ausspruch lift
jeden Anklang-an die propagierte Harmonie von Natur und Technik vermissen:
,,Uber‘‘ das Land! Es ist den Rezensenten unerklirlich, wie dieser Ausspruch
der Annahme vorangestellt werden kann, es entstiinde fir den ,,Erfahrenden
der Reichsautobahn eher der Eindruck, sich in der Landschaft zu befinden, als
dies heute der Fall ist*“. Uberhaupt entsteht der Eindruck, daf einige Autoren
die faschistische Ideologie nicht weit genug hinterfragen bzw. es bei einer diin-
nen ideologiekritischen Analyse bewenden lassen. So bleiben Auferungen wie
die oben zitierte ,,futuristische** Entgleisungen, die sich bruchlos der faschisti-
schen Propaganda eingliedern, oder sie werden mifSverstanden.

Der getriibte Sinn.fiir Nuancen verweist auf eine zentrale Schwiche der Bei-
trige: der Bezug zu heute wird vornehmlich duBerlich-deskriptiv geleistet. Nur
so ist zu erkldren, da® bei Lurz, der sich den Dingen rund um die Autobahn
mit einer wahrhaft enzyklopidischen Kategorisierungswut — wir vermissen die
Toiletten! — widmet, ,nationalsozialistische‘ und ,bundesrepublikanische‘ Ele-
mente oft heillos durcheinandergeraten. So erfahren wir unter Punkt IILD,2(!):
,.Werbung an und mit der Autobahn* (S. 186), daB es im Dritten Reich (wie
in der Bundesrepublik) keine solche an der Autobahn gegeben hat — im Gegen-
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satz zur DDR. So wichtig auch die Katalogisierung der jiingeren Entwicklung ,
sein mag, so vermag doch erst ein ibergreifendes Konzept der Sammlung Struk-
tur zu verleihen. Auch auf die naheliegende Frage, ob die Autobahn auch heu-
te noch ,Denkmal sei, gibt Lurz keine zufriedenstellende Antwort.

Fraglich, ob das phinomenologische Vorgehen einen Anspruch wie den
folgenden einlost: Ziel sei es, ,,die Autobahn — begriffen als Kunstwerk im
Sinne des Dritten Reiches — im Vermittlungszusammenhang von privatwirt-
schaftlichen Interessen, technischem Fortschritt und zentralistischer Macht-
politik anzusiedeln und den manipulativen Charakter der kiinstlerischen Mittel
zu durchschauen, der in der Steuerung des nur scheinbar geforderten Indivi-
dualismus bestand* (Lurz S. 155). Nun ist aber das Individuum kein toter
Block, der nach Gusto der Manipulatoren hin und hergeschoben werden kann.
Der Verweis auf die volkswirtschaftliche Notwendigkeit des Autobahnbaus
oder auf die manipulative Absicht erklart uns nicht, wieso gerade dieser Mythos
greifen konnte. Das Problem liegt weitaus tiefer, als die Autoren erkennen
lassen, und sie wiren gut beraten gewesen, sich das Eisenbahnbuch von Schivel-
busch einmal vorzunehmen. SchlieRlich heif}t es doch ,Autobahn‘ und nicht
,-strae. Warum gilt wohl Cezannes ,Bahndurchstich® als Inkunabel der Mo-
derne?

Nicht erst die Autobahn hat den Naturbegriff einem grundsitzlichen Wandel
unterzogen: sie potenziert nur eine Entwicklung, die mit der Anlage von Eisen-
bahnnetzen im 19. Jh. begann. Die maschinell vermittelte Bewegung eskamo-
tiert die natiirlichen Besonderheiten von Raum und Zeit. Die Lokomotive,
spater das Automobil werden zum Mittel der Kalkulierbarkeit und technischen
Beherrschung von Bewegung. Naturverhiltnisse sind nicht linger Gegenstand
unmittelbarer Wahrnehmung. Der Reisende erfihrt dies am augenfalligsten in
der Modifikation seiner Sehgewohnheiten. Das geruhsame Tempo der Kutsche
gestattete den Blick auf das Detail, Veranderungen in der Landschaft wurden
sukzessiv wahrgenommen, die Distanz von Wegrand und Ferne war dem Be-
trachter gewil. Anders in der Eisenbahn: das Tempo des Zuges erlaubt es nicht
mehr, sich einer Begebenheit neben der Schiene zu vergewissern, der Vorder-
grund schien — impressionistisch — vorbeizustreifen. Einzig fixierbar war die
Ferne, die Landschaft wurde zum ,Panorama‘. Die durch menschliches Maf3
proportionierte Anschauung von Landschaft war zerstort und ersetzt durch
die Mafieinheit der Maschine.

Da erweist sich die Streckenfilhrung durch landschaftlich reizvolle Gegen-
den, an historischen Blickpunkten vorbei als hohle Illusion. — als Kompensa-
tionsstrategie. Die Autobahn forciert den Betrug am Individuum, welches das
,Einssein‘ mit der Natur erstrebt. Seine Reise ins Urlaubsparadies: einmal soll
es so gehen wie es Wunsch ist, gradlinig und hindernisfrei, als Fiihrer des Au-
tomobils sein eigener Herr. Diese Inszenierung fiihrt zu einer ,unendlichen
Vorlust® bei gleichzeitiger Zerstérung von Lust. Die endlosen Schlangen wih-
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rend der Urlaubsreise sind der Schrecken des rasenden Familienvaters; in den
Medien mutiert der Stillstand zur ,Staukatastrophe‘. Godards Film ,Weekend*
hat das augenfillig demonstriert. Die Struktur der Autobahn produziert eine
unendliche, geordnete, sich stindig wiederholende Bewegung, welche unmittel-
bare Anschauung und Phantasie vernichtet. Strukturell ist sie eine Maschine
zur Erzeugung und Kompensation von Wunschbildern auf der Folie der in-
strumentalisierten Sinnlichkeit, und das nicht erst seit gestern.

Lurz meint, ,,die Frage nach den Ursachen der Betroffenheit (des Einzel-
nen) filhrt auf die Diskrepanz der benutzten Technik zu ihrer Erfahrung.
Eben an diesem Konflikt setzen im Nationalsozialismus gezielt propagandisti-
sche Motive an, die eine Briicke von erstens den Produzenten von Strafie und
Auto, zweitens dem technischen Produkt und drittens den Absichten der Pro-
pagandisten schlugen‘ (S. 155). Nur: die ikonologische Betrachtung der natio-
nalsozialistischen Denkmaler erklart nicht die fragwiirdige Faszination, die die
Autobahn bei ihrem Benutzer hervorruft. Sie mag als ,,Kunstwerk der Technik*
und Triger von Ideologien, wie es etwa in der Autobahnarchitektur der Fall
ist, Offentlichkeitswert erlangt haben wie selten Bauwerke vor ihr. Gewifs hat
die nationalsozialistische Propaganda das Bewuf3tsein des Einzelnen nachhal-
tigst deformiert; wir ergrinden aber iiber ihre Darstellungsform in unserem
Falle nur einen geringen Teil der Motive, die die Autobahn zum Mythos wer-
den lie. Den durch das technische System ,Autobahn‘ inhdrenten Kompen-
sationsstrategien bleiben propagandistische Mittel wie die Auratisierung zum
,Denkmal* duflerlich. Sie tangieren ihre Strukturen allenfalls als Verkleidung.

Die eigentlich symbolische Bedeutung des technischen Systems ,Autobahn*
liegt in dem Freiraum, den es seinem Benutzer verspricht. Sein Ideal signali-
siert Freisetzung von der alltdglichen Enge und Eingeschrianktheit, so dafs
selbst der 6deste Verkehrsflu noch stimulierend wirkt. Daf im Reisen der
Kern einer exquisit sexuellen Symbolik steckt, haben schon Freud (,,Lust-
charakter der Bewegungsempfindungen*) und Abraham beschrieben. Der Fah-
rende erlebt die fliefende zielgerichtete Stromung durch die Natur als deren
Uberwindung. Daher Bonatz’ Metapher des Fliegens. Solch ein ,Schwebezu-
stand‘ generiert die Vorstellung von Omnipotenz. Wie in Hitchcocks Filmen
die Lokomotiven pfeifend in den Tunnel rasen, so ist zweifellos auch die Auto-
bahnfahrt sexuell besetzt. Die ,phallische‘ Dimension teilt sich dem Betrachter
ebenfalls mit: wer kennt nicht die regungslosen Schaulustigen, die auf Uber-
filhrungen oft stundenlang den Verkehrsflufl unter sich hindurchrasen lassen.
Derartige Uberlegungen verdienen mehr Aufmerksamkeit als ihnen in den vor-
liegenden Beitrigen zuteil wird. Wire doch Kulturtechnik, deren sich die Pro-
paganda bedienen muf, ohne Triebbesetzung ihrer Objekte nicht denkbar.

Angesichts dieser Dimension kénnen wir der weitgehenden Abkoppelung
der bundesrepublikanischen Verhiltnisse von den nationalsozialistischen nicht
folgen. Nicht daf die Fragen nach den Gemeinsamkeiten systematisch ausge-
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spart wiren — sie werden nur nicht bewufit definiert. So fiihrt Philipp ihre Be-
hauptung, nun sei ,,das Erbe der Reichsautobahn mit allen negativen Seiten
auf uns gekommen (S. 115) nicht weiter aus. Die Vorstellung, die heutige
Nutzung sei ,,rein funktional®, so dad man die Autobahn schon verlassen miis-
se, um ,Natur‘ noch wahrnehmen zu konnen (S. 114), greift in vieler Hinsicht
zu kurz. Gewif} reprisentiert die Strecke Ulm — Stuttgart ein anderes Konzept
als die Sauerlandlinie. Konnten die nationalsozialistischen Anlagen noch den
Schein von Landschaftserfahrung aufrechterhalten, schon weil sie am Beginn
der Entwicklung standen, so reduzieren heute Sichtblenden, Hinweistafeln
und Leitplanken die Landschaft bisweilen auf ein Schildchen mit der Aufschrift
,LAHN* oder — wie in Frankreich — zu Piktogrammen. Da verblafit die sym-
bolische Wirkung des Denkmals. Heute gilt es hoch besetzte Codierungen auf-
zunehmen und selbstregulierend zu befolgen. Die Fetischisierung der Mobilitat
ist technisch optimiert und a3t die Ausbeutung der Sehnsucht nach Harmo-
nie mit der Natur obsolet erscheinen. Aber auch wenn die Kanalisierung von
A ggressivitdt subtiler erscheint, so ist der Unterschied der Autobahnanlagen
doch nur oberflachlich. Die Optik, daf sich ,,die blofe Benutzung der Bundes-
autobahn als Verkehrstriager von der Reichsautobahn ,,grundlegend unter-
scheidet (Philipp S. 111 f), ist falsch, da sie die Kontinuitdt der Entwicklung
unterschldgt. Die Autobahn fordert damals wie heute Triebleistungen ein, die
die Systeme ausbeuten. Die Mittel mogen ihre Erscheinungsform dndern, doch
ist dies kein Unterschied ums Ganze. Die modernen Autobahnen sind keines-
wegs blof funktionalisierte Zweckbauten, so wenig wie die Reichsautobahnen
reine Propagandawaffe oder ,Denkmailer® waren. Schon fiir das faschistische
System liegt eine wesentliche Bedeutung der Autobahnanlagen — neben dem
propagandistischen, langfristig auch dem okonomischen und strategischen
Nutzen — in der Interndlisierung von Ordnungsvorstellungen, die den Einzel-
nen zur Kompensation zwingt und ihn seiner Faszination erliegen lifit. Das
erst 1dt die Autobahnen zum geeigneten Vehikel faschistischer Ideologie wer-
den, nicht schon, wie die Autoren es darstellen, das manipulative Versprechen
eines ,,Kulturerlebnisses*‘.

Die Ausblendung der subjektiven Konstitution des Autobahnbenutzersund
seines Fahrzeugs — sie bilden doch mit der Strecke eine nicht nur technische,
sondern auch dsthetische Einheit — sowie der historischen Dimension des Rei-
sens racht sich: iiber allem Lamento ob der Monotonie der heutigen Trassen
sitzen die Autoren dem Schein auf, da} es frither ,,ganz anders* gewesen sei.
Wenn der Reisende tatsichlich ,,in“ der Landschaft fuhr, wie Philipp meint,
dann verklart sie die von den Nationalsozialisten propagierte ,,Kulturleistung*
zum Positivum der Geschichte. Ahnlich konstatiert Lurz, ,,der Blick auf die
Umgebung (werde) jetzt im Gegensatz zum Dritten Reich als Ablenkung vom
Verkehr empfunden (S. 188). Wirklich? Dann war die ,,Versohnung von Na-
tur und Technik* im Todtschen Sinne nicht propagandistisches Talmi sondern
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hat tatsdchlich stattgefunden.

Anmerkungen

1 Brief an H. Busse vom 22.1.1940, zit. n. H. Sachsse (Hg.), Technik und Gesellschaft 3.
Miinchen 1976, S. 84

2 ,, ,Warum soll er nicht Briicken bauen‘, meinte sie, ,in technischen Bauten ist erjaganz
gut®. Thr Wort war gewichtig genug, und Bonatz baute Autobahnbriicken‘‘: AlbertSpeer,
Erinnerungen. Frankfurt/M/Berlin 1969, S. 94.
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