
Als exklusive Wege für den automotorisierten Verkehr sind Auto-
bahnen stets mehr als technische Artefakte in einer ökonomischen Welt. Mit
diesen Wegen sind politische Freiheitsversprechen verknüpft, an ihnen wer-
den ästhetische Dogmen ausgetragen, Selbst- und Fremdbilder der Moderne
generiert. Mit ihrer Planung und spezifischen Konstruktion kann wie mit
jeder Architektur Vergangenheitspolitik betrieben werden. Als Zukunftsent-
würfe lassen sich Autobahnen, gleich ob tatsächlich gebaut oder nur geplant,
als Indizien lesen: für Hoffnungen auf nationale Einheit, internationalen An-
schluss oder politische Ausgrenzung.

Gerade für die Jahre um 1950 ist die Autobahn als Übertragungs-
medium besonders aufschlussreich. Das mag zunächst paradox erscheinen,
wurde in dieser Zeit doch weder in Ost- noch Westdeutschland eine neue
Autobahn gebaut. Aber es wurde rekonstruiert, es wurden neue Pläne ge-
schmiedet, die Autobahnen wurden zunehmend von zivilem Verkehr be-
nutzt. Welchen Sinn also stifteten Autobahnen um 1950, wie erfolgte ihre
Umdeutung und Fortplanung im Jahrzehnt nach dem Untergang des »Dritten
Reiches«? Welchen politischen und kulturellen Praxen war die Regulierungs-
technik Autobahn im Prozess der geteilten Staatenbildung unterworfen? Und
nicht zuletzt: welche Funktionen generierten die Übertragung und Kontrolle
des Verkehrs auf den Interzonen bzw.- Transitautobahnen zwischen West und
Ost, zwischen Helmstedt und Berlin?1

Mit diesen Fragen nach dem Geschehen jenseits der Übertragung
von Signalen, die für sich genommen keine Bedeutung haben,2 wird der
Akzent hier auf die Sinnproduktion der Akteure in der Aneignungspraxis ge-
legt. Denn nicht nur stieg allmählich die Geschwindigkeit der technischen
Fahrzeuge, auch die wachsende Geschwindigkeit der Übermittlung von Infor-
mationen machte »Schluß mit dem Unbedeutenden«.3

Be-Wegung im »Dritten Reich«

Als »Bauten der Bewegung« inszeniert, verlieh der Reichsauto-
bahnbau dem »Dritten Reich« Zukunft und die Aura von »Größe«. Nicht von
ungefähr wurden die Reichsautobahnen mit den ägyptischen Pyramiden ver-
glichen. Ihre Konstruktion spornte viele Bauingenieure und Architekten als
technische Herausforderung an. »Mehr als die Eisenbahn – sie ist etwas Unper-
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sönliches – wird der Kraftwagen die Völker verbinden«, soll Adolf Hitler An-
fang der vierziger Jahre im Führerhauptquartier formuliert haben. Er entwarf
dabei sogleich die Funktion, die die Autobahn als Infrastruktur im großdeut-
schen Reich zu übernehmen habe: »Wie die Autobahnen die innerdeutschen
Grenzen hat verschwinden lassen, werden die Grenzen der europäischen
Länder überwunden.«4 In der Autobahn als »Emblem absoluter Bewegung«
war zugleich ein Moment des ziellosen Bewegens enthalten. Es ging oft weni-
ger um das Wohin der Bewegung, sondern darum, die Autobahn als »Emblem
der Bewegung vorzustellen, obwohl die sich doch nur auf ihr vollzieht«.5

Für Ingenieure und Techniker bot der Reichsautobahnbau enorme
Chancen zu schnellem beruflichen Aufstieg. Als Mobilmachung für die deut-
sche Bauindustrie unter Leitung des Ingenieurs Fritz Todt hat der Bau der
Autobahnen indirekt den Krieg beschleunigt. Auf den Betonpisten rollten im
Krieg zwar nur relativ wenige Panzer, aber die Organisation Todt formierte
sich nicht zuletzt bei der Errichtung dieser komplexen Infrastruktur zu jener
Pionier- und schnellen Eingreiftruppe, die ab 1938 unter Todts Kommando
den Westwall baute und im Krieg die Grenzen der Front immer weiter ins
gegnerische Territorium vorantrieb und militärische Landnahmen ermöglich-
te. Die nationalsozialistische Bewegung hatte sich erfolgreich bemüht, mit
diesem raumgreifenden Straßenbauprojekt ihre weltanschaulichen Ansprü-
che der Welt buchstäblich als Be-Wegung vor Augen zu führen: Bewegung im
Sinne von Wegebau und im Sinne von Massenmobilisierung. Beides sollte der
Intention nach im »Dritten Reich« zusammenfallen.6
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Risse im Torso 

Was bedeutete die Existenz der Reichsautobahnen nach dem Zu-
sammenbruch des »Dritten Reiches«? Die Angelegenheit ist vielschichtig.
Einerseits waren sie für das Verkehrs- und Transportwesen willkommener Teil
des materiellen Erbes aus dem Nationalsozialismus. Mit der Entfernung von
Reichsadlern und Hakenkreuzen an Brücken und Autobahnmeistereien
schien diese Verkehrsarchitektur auf pragmatische Weise entnazifiziert. Um
die diskursive Abspaltung ihrer konkreten Geschichte kümmerten sich Jour-
nalisten wie Kurt Kaftan (Jg. 1900).7 Im Konsens mit den meisten Straßen-
bauingenieuren nach 1945 strebte er an, mit der »fundamentalen Autobahn-
Vorgeschichte« die Pioniere des »Autobahngedankens« als »ehrenwerte und
anerkannte Demokraten der Vorhitlerzeit« darzustellen. Im Nachkriegs-
deutschland sollten Autobahnen nicht mehr als »Straßen des Führers« erin-
nert werden, sondern als Fernstraßenprojekte aus demokratischen Zeiten und
mit europäischen Visionen.8 Mit einer solchen selektiven Geschichte, so
schien es, ließe sich die Zukunft dieser spezifischen Fernstraßen unbeschwer-
ter sichern.
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Ein Betonexperte wie Rudolf Dittrich war sich nach dem Krieg
sicher, »daß schon bald mit dem großzügigen Ausbau von Autobahnen in
aller Welt, als einem Werk des Friedens und der Völkerverständigung, begon-
nen werden wird«.9 Damit seine Vision Wirklichkeit werde, ließ er sich in den
späten vierziger Jahren sogar für einige Jahre mit den sowjetischen Besat-
zungsmächten ein, um in der SBZ die Risse im Beton der Reichsautobahnen
akribisch zu zählen und auszuwerten – eine Studie, die er 1934 im Auftrag
von Fritz Todt begonnen hatte und 1953 in Westberlin veröffentlichen konn-
te.10 Im Jahr 1950, nach seiner Flucht in die Bundesrepublik, setzte er seine
Fahrbahnuntersuchungen für das westdeutsche Gebiet bis Mitte der fünfziger
Jahre als Direktor der Bundesanstalt für Straßenbau fort.11

Zwischen den Zonen 

Kurt Kaftan, der Propagandist der deutschen Autobahnen seit
1928, klagte in Artikelserien Anfang der fünfziger Jahre dennoch, daß die
Reichsautobahnen »vielfach mit dem Nationalsozialismus und seinen politi-
schen Fakten identifiziert und allein als Mittel der Hitlerschen Eroberungs-
strategie angesehen wurden« und damit »deren restierender Wert als Torso
für das geschlagene zerstörte Deutschland nur noch problematisch sein konn-
te«.12 Doch der Frieden nach 1945 war zu diesem Zeitpunkt längst schon
wieder vom Krieg imprägniert – vom Kalten Krieg. In diesem Krieg wurde die
deutsche Autobahn als Übertragungsmedium oft unter ganz anderen Prämis-
sen wahrgenommen.

Zunächst rückte im Sommer 1948 die Interzonen-Autobahn Ber-
lin-Helmstedt als Gegenteil von Übertragungsprozessen ins Zentrum der
Weltöffentlichkeit: die Sowjetischen Militäradministration in Deutschland
(SMAD) blockierte in der Berlin-Krise den Verkehr auf diesem Landweg nach
Westberlin. Auf die Blockade dieses einzigen, von der SMAD gegenüber den
Westalliierten akzeptierten Landweges, reagierten die Amerikaner und Briten
bekanntlich mit der »Luftbrücke«. Als die Sowjetunion ihre »Berliner Block-
ade« im Mai 1949 aufgab und wieder Autos und LKWs über die Interzonen-
Strecke rollten, da war politische Deutschlands Teilung so gut wie vollzogen.
Die Amerikaner konnten am Ende der Blockade einen Triumph feiern, weil
sie mit ihren »Rosinenbombern« am Berliner Himmel vor der Welt demon-
striert hatten, wie man blockierte Landwege durch schwerer zu kontrollie-
renden Verkehr in Luftkorridoren ersetzt. Aus amerikanischen Besatzern wa-
ren Beschützer geworden, deren Marshall-Plan eine wichtige Grundlage für
den westdeutschen Wiederaufbau legte.

In der im Herbst 1949 gegründeten DDR wurden die Kontrollen
entlang der Transitwege verschärft; der Interzonenverkehr erhielt entspre-
chende Aufmerksamkeit durch die Sicherheitspolitik der sowjetischen Be-
satzer und ihre deutschen Stellvertreter in der DDR. Auf der »Autobahn, die
Berlin mit Westdeutschland verband [...], gab es Tag und Nacht einen regen
PKW- und LKW-Verkehr«, erinnerte sich ein ehemaliger Kulturoffizier der
SMAD an die ersten Jahre als Besatzer im besiegten Nachkriegsdeutschland.
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So liest sich die prosaisch-sentimentale Variante der Geschichte
eines Übertragungsmediums aus parteiischer Perspektive mit besonderer Be-
rücksichtigung der Geschwindigkeiten. An den Schlagbäumen, den Grenzen,
den möglichen Einfallstüren der Systeme, wurde der potentiell »feindliche«
Verkehr erfasst, kategorisiert, gegebenenfalls als diskrete Informationen ge-
speichert, um am Ende im besten Fall mit dem Wunsch für gute Weiterfahrt
in den Korridor zwischen westlichen Besatzungszonen und Berlin entlassen
zu werden. Die Übertragungsgeschwindigkeit wurde per Gesetz geregelt.
Militärkolonnen durften und sollten zum Beispiel zeitweise nur mit 30 km/h
fahren und wurden damit annähernd berechenbar gemacht für die Kontroll-
eure in der Mitte und am anderen Ende des Übertragungskanals, an dem die
»Empfänger« der Daten und Signale die Wahl hatten, in ihnen eine Nachricht
zu sehen oder nicht: also mehr oder weniger intensiv zu kontrollieren bzw. zu
verhören oder sie auch nur warten zu lassen.14

Wenn das sowjetische Militär und besonders die von ihnen beauf-
tragte Deutsche Volkspolizei »die unbefestigten Ausweichwege« der Interzo-
nen-Autobahnen überwachte und die zonenüberschreitenden Bahntranspor-
te unter »peinlicher Beachtung des Papierkrams«15 passieren ließ, dann soll-
te das Militärspionage verhindern helfen und den Status quo der internatio-
nalen Beziehungen permanent in Frage stellen. Ein Beitrag der Wochenschau
vom April 1950 bezeichnete den Autobahn-Grenzübergang Helmstedt tref-
fend als »Stimmungsbarometer der Ost-West-Beziehungen«: hier war eine
Schaltstelle für die Übertragung der Reisenden zwischen den Zonen. Das
kurze Filmporträt dieses Grenzortes zeigt das Geschehen der Fernfahrer und
Pendler an der »Interzonenklause«, warnt vor den Launen der ostdeutschen
Behörden und inszeniert als Schlussbild einen Hochseilakt der Camillo-Maier-
Truppe an einer zerstörten Autobahnbrücke bei Helmstedt.16

Zur Gestaltung dieser Ost-West-Beziehungen waren die geopoliti-
schen Lageeinschätzungen der Atommächte Sowjetunion und USA allerdings
wesentlich wichtiger als die Launen der ostdeutschen Uniformierten. Die
DDR blieb in dieser Sicht nur Manövriermasse mit wechselnden Kurswerten.
Statt mitten in Europa wurde der Krieg der großen Mächte ab 1950 im asia-
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tischen Korea ausgetragen und beschleunigte im Effekt die Staatswerdung
der Bundesrepublik und mithin auch die Teilung Deutschlands.17

Während der Übertragung des Interzonen-Verkehrs auf der Auto-
bahn war der Raum der Willkür geöffnet, sei es durch einen sowjetischen
Posten oder nach 1949 durch Volkspolizisten und später Mitarbeiter der
Staatssicherheit. Ihre Handlungsgrundlage war schlicht politische Paranoia.
1951 initiierte die Kriminalpolizei zum Beispiel die Aktion »Julius« zur beson-
deren Überwachung des Autobahn-Verkehrs zwischen Ende Mai und Ende
August.18 Hauptgrund war die im Juni 1951 bevorstehende »Volksbefragung
zur Remilitarisierung Westdeutschlands und für den Abschluss eines Frie-
densvertrages« – ein politisches Ereignis, das die »Sicherheitsorgane« in der
DDR besonders dazu reizte, den Feind zu beschwören. Zur Enttäuschung der
Polizei und Staatssicherheit geschah aber in den Tagen vor der Volksbefra-
gung nicht viel Verdächtiges.19 Feststellen konnte man lediglich, wie die eige-
nen Methoden zur Überwachung womöglich das Verhalten des beobachte-
ten Gegenstandes geändert hatten: Viele »Westfahrer« hätten gemeint, »dass
man in der DDR äusserst vorsichtig sein muss, da hier alles voll Spitzel wim-
mele.« Also auch Reisende hatten bereits ihre eigenen Verfolgungswahn ent-
wickelt, wähnten sich in der »Zone« unter permanenter Beobachtung und
änderten entsprechend ihr Verhalten.

Mitunter hatte der Feind offenbar bereits Verbündete gefunden:
»Im Rasthof Börde wurde festgestellt, dass die Ober einen grossen Teil der
Kameraden unserer Aktion als Kriminalisten vermuten und eher solchen Leu-
ten, an denen gearbeitet werden soll, helfen als uns.«20 Somit war auch die
einheimische Bevölkerung nicht mehr als zuverlässiger Lieferant für geheimes
Wissen zu gewinnen, sondern im Gegenteil – sie musste von den Wirten,
Tankwarten und Straßenmeistern ihre Dekonspiration befürchten. War die
eigene Bevölkerung bereits Teil der gegnerischen Verschwörung?

Für die Kriminalpolizei war ihr eigener Befund ein Grund, »in
Zukunft weniger in den Raststätten der Autobahn« zu arbeiten, sondern
»mehr die anliegenden Orte an der Autobahn« zu beschatten sowie die ille-
galen Abfahrtswege zu beobachten.21 Überhaupt galt die Aufmerksamkeit
künftig immer stärker dem »Hinterland«. Das war nicht nur territorial ge-
meint, sondern hatte auch die einheimische Bevölkerung im Blick. Ein fester
Glaube an die Existenz feindlicher Kräfte (Störgrößen) am Übertragungskanal
Interzonen-Autobahn lieferte nicht nur das Motiv und die Existenzberechti-
gung für sicherheitspolizeiliche Aufklärung, sondern bot auch Legitimation
für jede neue Ausweitung ihres Operationsfeldes. Der Feind sollte rechtzeitig
gestellt werden, vor seiner Tat, vor seiner Flucht aus der DDR. 

Wenn die Beherrschung des Raumes in der Zeit »das strukturelle
Grundparadigma aller Transport- und Übertragungsvorgänge ist«,22 dann er-
weist sich die Interzonen-Autobahn in der DDR als ein historisches Beispiel
für ein tendenziell grenzenloses staatliches Verlangen nach Raum- und Zeit-
beherrschung. Im Blick (sicherheits-)polizeilicher Observation mutierte die
Autobahn zur »offenen Grenze«,23 ein tendenziell rechtsfreier Raum mithin,
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ein Ausnahmezustand,24 in dem jede Unterscheidung von öffentlich und pri-
vat zum Verschwinden gebracht wurde, weil private Treffen unter den Ver-
dacht der Vorbereitung von Republikflucht oder Sabotage gestellt wurde. Die
Interzonen-Autobahn durch die DDR-Provinz stellte einen quer durchs Land
laufenden, in der Breite wuchernden Korridor dar, den es »lückenlos« bis ins
Hinterland durch Staatssicherheit und Volkspolizei zu überwachen galt.25

Verkehr im Kalten Krieg

Nach der Währungsreform war in den Westzonen Deutschlands all
das wieder legal zu haben, was es vorher meist nur auf dem Schwarzmarkt
überteuert zu ergattern gab.26 Die vollen Schaufenster begeisterten, stimm-
ten aber auch nachdenklich und wütend. Dahinter stand das »vage Verspre-
chen«, dass endlich »die neue Zeit« anbricht. Dass sich in den Westzonen
nach der Währungsreform die Arbeitslosigkeit bald vervierfachte und nur
vom Take-off in der Folge des Koreakrieges (1950-1953) aufgefangen werden
konnte, blieb für den Gründungsmythos der Bundesrepublik kaum relevant.27

Die westdeutsche Währungsreform wurde »das politische Ereignis in der Er-
fahrungsgeschichte der Nachkriegszeit«.28

Bereits Anfang der fünfziger Jahre hatte sich in Frankfurt/Main eine
Lobby aus alten und neuen Industriellen der Auto-, Öl- und Gummibranche
und Politikern konstituiert mit dem Ziel, das Netz der Autobahnen so schnell
wie möglich zu vervollständigen.29 Im Unterschied zu den zwanziger Jahren
setzte die Arbeitsgemeinschaft Deutsche Autobahnen e.V. Frankfurt ganz auf
den Transport auf der Straße, denn die in den dreißiger Jahren etablierte
Autoindustrie (Volkswagen und Ford/General Motors) sollte zum Rückrad für
den wirtschaftlichen Wiederaufbau Westdeutschlands werden. Nachdem die
von den Besatzungsmächten 1946 wieder eingesetzte Kraftfahrzeugsteuer im
Jahr 1955 um 20 Prozent reduziert und die Kosten von Autofahrten zur
Arbeit von der Steuer absetzbar wurden, konnten sich zunehmend mehr Bun-
desbürger ein eigenes Auto leisten. Zwischen 1953 und 1960 hatte sich der
Kfz-Bestand in der Bundesrepublik verdoppelt. Damit war eine PKW-Dichte
erreicht, die den westeuropäischen Durchschnitt überstieg.30 1960 gaben
bundesdeutsche Arbeitnehmerhaushalte mit mittlerem Einkommen um die
Hälfte mehr für Verkehr aus als noch im Jahr zuvor; ein beträchtlicher Teil die-
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ses Anstiegs wird durch die Autokäufe am Ende der fünfziger Jahre verursacht
worden sein. Bis 1960 wurde der VW »Käfer« über 4 Millionen Mal in der
Bundesrepublik verkauft und zum Symbol des wirtschaftlichen Wiederauf-
stiegs der Bundesrepublik etabliert.31 Es gab auch schon wieder besonders
eilige »Herrenfahrer«, die schneller vorankommen wollten. Darum wurde ab
Frühjahr 1953 der »Käfer« mit größeren Fenstern ohne Mittelsteg ausgelie-
fert. Mit dieser technischen Modifikation sollten die VW-Fahrer die Lichthu-
pe schnellerer Wagen auf der linken Spur der Autobahn besser registrieren
können.

Im Kalten Krieg wurde für die Wahrnehmung des Verkehrs ein
Topos besonders wirkungsmächtig, der sich aus der Frühzeit des Automobi-
lismus tradiert hatte. Demnach galt die Eisenbahn als kollektive Zwangsspur-
führung und der Autoverkehr stand für individuelle Freiheit. Hitler selbst
hatte im Februar 1933 betont, dass der eigene Wagen den Menschen von der
kollektivistischen Zwangsbeförderung durch die Eisenbahn befreie.32 Die
gleiche Zuschreibung wurde in den fünfziger Jahren paradoxer Weise als
Argument für den anti-totalitären Konsens in der Bundesrepublik verwandt:
»Motorisierung bedeutet mehr Freiheit für den Menschen«, war 1958 in der
Zeitschrift der Deutschen Straßenliga zu lesen: »Kein Zufall, daß es in der öst-
lichen Welt schlechte Straßen und wenig PKW´s gibt.«33

Solche Hoffnungen, Erwartungen und Wünsche sind mit diesen
»Nur-Auto-Straßen« schon seit Anfang der zwanziger Jahre verbunden wor-
den. Nicht zuletzt im Nationalsozialismus sind Wunschvorstellungen etabliert
worden, die die Motorisierungseuphorie in den fünfziger und sechziger Jah-
ren in West und Ost gespeist haben. »Wir leben wo und wie wir wollen, und
niemand redet uns drein«, versprach das Buch »Paradies auf Rädern« aus dem
Jahr 1939.34 Nicht alles war nur Propaganda und leeres Versprechen. Für zivi-
le Minderheiten waren manche der Freiheiten nicht nur als Vorstellung zu
genießen – und zumindest eine Fahrt mit dem KdF-Wagen an die Ost- oder
Nordsee war für Viele Grundlage für die Sehnsucht nach automobiler Bewe-
gung. Und etliche der deutschen Männer, die den Krieg überlebten, hatten
ihren Führerschein bei der Wehrmacht gemacht.

Ästhetik als außenpolitische Funktion

Die Autobahn vom Berliner Ring in Richtung Polen endete auch
noch im Jahr 1950 fünf Kilometer vor Frankfurt/Oder im Nichts. An dieser
Stelle waren acht Jahre zuvor die Bauarbeiten eingestellt worden; zwischen
1940 und 1942 hatten polnische Zwangsarbeiter und Juden an dieser Trasse
arbeiten müssen. Drei Brücken standen bereits komplett aber unverbunden
in der Landschaft
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1951 beschloss die DDR-Regierung, die Autobahnstrecke bis zur
Oder zu ergänzen und mit dem Bau einer Oder-Brücke zugleich auch einen
neuen Grenzübergang für den Straßenverkehr nach Polen zu schaffen. War
diese Strecke einst als Verbindung in die deutschen Ostgebiete geplant, galt
ihr Bau unter den neuen politischen Konstellationen Nachkriegseuropas als
Beitrag zur »Festigung der Freundschaft zwischen der Volksdemokratie Polen
und der Deutschen Demokratischen Republik«. Diese Freundschaft, die infra-
strukturpolitisch mit der Autobahn zementiert werden sollte, war vor allem
auf Außenhandelsbilanzen der DDR mit Polen und der Sowjetunion gegrün-
det.35 Reglungstechnisch betrachtet war die Option für den Verkehr aus der
DDR nach Polen eindeutig: ein offener Kanal zur Signalweitergabe und dis-
kreten Vermittlung.

Die Trasse der fünfziger Jahre folgte den Spuren aus den dreißiger
Jahren. Anders als damals geplant, sollte aber die Fahrbahn noch weit vor der
Flussbrücke in östliche Richtung stetig ansteigen. Es galt, die Anschluss-Bau-
arbeiten auf polnischer Seite so gering wie möglich zu halten, denn Kompli-
kationen der DDR-Behörden mit den polnischen Partnern waren zu vermei-
den.36 Ästhetische Linienführung wurde hier zur Funktion von Außenpolitik.
Die noch junge Freundschaft zum Nachbarland Polen sollte nicht unnötig ge-
fährdet werden. 

Als sich der Beginn der Bauarbeiten verzögerte, wandte sich Heinz
Hoffmann als Generalinspekteur der Deutschen Volkspolizei im Oktober
1950 mit einer »streng vertraulichen« Mitteilung mit Nachdruck an Walter
Ulbricht, damals stellvertretender Ministerpräsident der DDR. Ulbricht sollte
rasch klären, ob die Brücke zweispurig oder doch, wie ursprünglich geplant,
vierspurig gebaut wird. Für einen vierspurigen Ausbau sprach das sicherheits-
politische Kalkül der Roten Armee, nach dem eine breitere Brücke »geringe-
re Verletzbarkeit gegenüber Zerstörungsangriffen« aufweist. Für eine »opera-
tive Transportbewegung« auf der Autobahnbrücke wären vier Spuren optimal
gewesen: »3 Spuren Verkehr nach vorwärts, 1 Spur Rückverkehr.«37 Die Vor-
wärtsbewegung meinte in diesem Fall einen Vormarsch aus Polen in Richtung
Westen. Ulbricht votierte wegen Materialmangel dennoch für nur zwei Spu-
ren.38 Die potentielle Übertragung von Truppen und Panzern über die Oder,
das hatte nicht zuletzt die Schlacht an der Oder im Frühling 1945 bewiesen,
war auf Autobahnbrücken nicht notwendig angewiesen. Die von Hitlers »Ne-
ro-Befehl« im März 1945 angestrebte »Verkehrswüste« überschätzte die Wir-
kung von zerstörten Autobahnbrücken auf den gegnerischen Vormarsch.

Nicht intendiert, aber wirkungsmächtig waren die ästhetischen
Folgen dieser »Politik der verbrannten Erde« jedoch für die Nachkriegssitua-
tion in den fünfziger Jahren. Für die Rekonstruktion der großen Reichsauto-
bahnbrücken zum Beispiel wurde in Ost wie West ein erheblicher Finanz-
und Bauaufwand nötig. Für die Gestaltung der Oderbrücke bei Frankfurt/Od-
er sah der vom Verkehrsministerium beauftragte Ingenieur neben verkehrs-
technischen Aspekten eine kulturelle Aufgabe. Es sollte ein Bauwerk entste-
hen, dass »noch nach Generationen Zeugnis von der Höhe unserer Kultur und
der Größe unserer Aufbaukräfte ablegen soll.«39 Damit war dieser Brücken-
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bau eingebunden in die Repräsentationsansprüche der DDR-Führung, die
seit 1950 begann, die meisten Gebrauchsarchitekturen wie auch Geschäfts-
und Wohnhäuser als Denkmale an die Zeit des sozialistischen Aufbaus zu ent-
werfen.

1955 schließlich wurde die Brücke eingeweiht. Ihre Gestaltung äh-
nelte äußerlich einem Entwurf für eine Oder-Brücke von Friedrich Tamms aus
dem Jahr 1939.40 Allerdings hatte man in der DDR Konstruktionsstahl sparen
müssen, so dass keine Stahlkonstruktion wie 1939 geplant, sondern eine
Stahlbeton-Gewölbebrücke entstanden war. Die rauhen Betonoberflächen
sollten gleichwohl den Charakter einer Natursteinbrücke erhalten. Für diese
Wirkung wurde die Betonbrücke an den Sockeln mit rötlich-grauem Granit
verblendet, die Betonflächen wurden fein behauen, so dass sich dort »Patina«
ansetzen konnte.41 Bei der Rekonstruktion von anderen, zerstörten Brücken
war es noch offensichtlicher, dass zumindest ihr Gesamteindruck wieder dem
bei der Ersterrichtung im Nationalsozialismus gleichen sollte: ins Monumen-
tale tendierende Natursteinbrücken, möglichst keine sichtbaren konstrukti-
ven Bauelemente, sondern Massivbauten mit antikisierenden Rundbögen.

Diese ästhetischen Übertragungen sind allerdings nur scheinbar
einer direkten Kontinuität geschuldet. Vielmehr sollten hier neue Ansprüche
im alten Gewand architektonisch in Szene gesetzt werden. Die Ästhetik der
Brücken im Nationalsozialismus entsprach weit gehend den Erwartungen, die
die SED-Führung unter dem Einfluss stalinistischer Baupolitik mit ihrer Dok-
trin von der »klassischen Bauweise« seit 1950 entwickelte hatte. »National in
der Form, demokratisch im Inhalt« lautete die entsprechende Integrationsfor-
mel für Architektur und Kunst. Nach dieser vagen Devise hatte sich beim
Wiederaufbau alles zu richten. Bauformen, die das Konstruktive betonten,
blieben unter dem Verdikt des »Neuen Bauens« kategorisch ausgeschlossen.
Lothar Bolz, der Minister für Aufbau und zugleich Vorsitzender der NDPD,
hatte dazu im November 1949 prinzipiell bemerkt, dass nicht alles, »was
Hitler verboten habe, deswegen schon fortschrittlich gewesen sei. Man kann
nicht einfach dort anknüpfen, wo das linke Bürgertum (oder auch Spießer-
tum) 1933 aufgehört hat.«42 Statt sich von Amerika »kolonisieren« zu lassen,
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müsse man um den »Fortbestand des deutschen Volkes« ringen, hieß es.43

Es waren solche Glaubenssätze von Architekten und Theoretikern,
die Anfang der fünfziger Jahre in der DDR über gute und schlechte Traditio-
nen in der Baukunst entschieden. Genau dieses nationale Pathos beim Wie-
deraufbau gab Architekten und Bauingenieuren unter anderem auch die poli-
tische Legitimation, die zerstörten Brücken der Reichsautobahnen originalge-
treu wiederaufzubauen. Durch Anonymisierungen der historischen Ersterrich-
tung im Nationalsozialismus ließ sich der politisch heikle Teil dieser Erbschaft
als Beispiel für »klassische Bauweise« aneignen. Wie beim Bau der Reichsau-
tobahnen, ging es auch bei der Rekonstruktion in der DDR um den Beweis
deutscher Qualitäts- und Handwerksarbeit. 

Die architektonischen Relikte des »Dritten Reiches« wurde in den
fünfziger Jahren neu besetzt, aus den »Straßen des Führers« sollten in der
DDR »Unsere Autobahnen« werden, so eine Überschrift in einer Festschrift
von 1962 über den Straßenbau in den fünfziger Jahren.44 Die Argumente und
rhetorischen Strategien, mit denen hier affirmativ um die »Schönheit« der
Reichsautobahnbrücken gerungen wurde, sind Indizien für die normative Ab-
grenzung vom »Dritten Reich« bei gleichzeitigem Bemühen um Rehabilitation
und Integration der vormaligen Anhänger des Nationalsozialismus in das so-
zialistische Aufbauwerk: »Vergangenheitspolitik« im Sinne von Norbert Frei.45

Solche Übertragungen ästhetischer Prinzipien aus dem Nationalso-
zialismus in die DDR ermöglichten Ingenieure wie Franz Roesmer (Jg. 1892).
Er hatte seit 1935 in der Obersten Bauorganisation der Reichsautobahnen als
ein Kollege des Architekten Friedrich Tamms gearbeitet, der wiederum ge-
meinsam mit Paul Bonatz vom Generalinspektor Fritz Todt zum Berater für
sämtliche Brückenbauten der Reichsautobahnen ernannt worden war. Roes-
mer war einer der wenigen Ingenieure mit Erfahrungen, die in der DDR ver-
blieben waren und die jüngere »Aufbaugeneration« prägten. Im Jahr 1956
zeichnete die DDR-Regierung ihren »Nestor des Brückenbaus« als »Verdien-
ten Techniker des Volkes« aus.46

Nicht Ironie der Geschichte, sondern Zeichen von Geschichtsverges-
senheit ist es, wenn im wiedervereinigten Deutschland diese Brücke mit ihrer
stummen nationalsozialistischen Vorgeschichte erneut geadelt wurde, indem
man das zweispurige Bauwerk Mitte der neunziger Jahre originalgetreu um eine
parallele Kopie der Brücke ergänzte. Bei ihrer Einweihung wurde die Brücke als
Vorbote der EU-Osterweiterung gefeiert – auf dass an den verkehrstechnischen
Grenzen des alten Europa auch für die »west-östliche Karawane« der zehntau-
senden Trucks bald freie Fahrt sei.47 Die Grenzen Europas werden sich auch
künftig an der Reichweite von Autobahnen bemessen lassen. 

Axel Doßmann forscht in Berlin.
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