~Schwingende Bahnen"
Landschaftsschutz und Harmoniedsthetik

~Jenseits allen politischen Meinungsstreites hat sich der erste Generalinspektor fiir das
StraBenwesen, Dr. Todt, auf seinem Fachgebiet auBerordentliche Verdienste erworben, die
losgeldst von dem politischen Hintergrund seiner Zeit gesehen werden sollten.™ Was so im
Namen renommierter Institutionen 1964 gesagt wurde, zeigt, wie nach 1945 die
Autobahnen durch gezielte Entpolitisierung flir eine angebliche Habenseite des ,Dritten
Reiches" reklamiert wurden. Das galt speziell fir die landschaftsasthetischen Qualitaten
der Autobahnen, die doch alles andere als ideologiefrei waren.

~Mit splrbarem Ruck ging es vorwarts, als an dem praktischen Beispiel der
Reichsautobahnen Generalinspektor Dr. Todt, Alwin Seifert, Hermann Schurhammer,
Lorenz u. a. zeigten, dass man entsprechend den Grundgedanken des Natur- und
Heimatschutzes, die bereits ,in der Luft lagen®, selbst ein technisches Riesenwerk wie die
Autobahnen der Landschaft einfliigen und ihren Gesetzen unterordnen kann. So leitete
1957 unter Berufung auf den NS-Ideologen Paul Schultze Naumburg, der ,die moderne
AutostraBe vorausgeschaut" habe, ganz als sei alles so weitergegangen wie zuvor, Hans
Schwenkel das populare Kosmos-Bandchen Uber Die Landschaft als Natur und
Menschenwerk ein, mit dem er beitragen wollte, ,unserem Volk die Lebensgrundlagen im
materiellen und ideellen Sinne [zu] erhalten oder wieder [zu] schaffen®.

Robert Zinner, Plakat, Reichsautobahnen in Dutschland, um1936, Farboffset

Belegt durch eine Fotografie von der Autobahn bei Leonberg in Wiirttemberg, gilt ihm die
Autobahnkurve im ,Einklang von landschaftlicher Schdnheit, stetiger Linienflihrung und
Zweckerflllung® als vorbildlich dafur.

Das zeigt, wie gerade in Naturschutz und Landschaftsgestaltung die Kontinuitat der
Vorstellungen, auf denen das ,Dritte Reich™ aufbaute und die es zugleich ausbaute, nie
abbrach zeigt einmal mehr die geradezu lkonische Bedeutung der geschwungenen Linie.
Denn was die unzahligen Fotografien der Autobahnen bis zur Verwechselbarkeit der
abgebildeten Strecken immer wieder dem Blick einpragten, das ist zum typischen
Kennzeichen der Autobahnen geworden: die geschwungene Linie, die ,schwingende Bahn".
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Der erste Bauabschnitt der Autobahn zwischen Frankfurt am Main und Mannheim hatte
sich zunachst allerdings durch relativ lange, schnurgerade verlaufende Strecken
ausgezeichnet, die nach Fertigstellung denn auch gern zu Héchstleistungserprobungen und
fir Geschwindigkeitsrekorde genutzt wurden. Ahnlich lange Geraden finden sich in den
ersten Bauabschnitten von Berlin aus. Man hat daraus gefolgert, dass anfanglich die
Planung noch unter dem Diktat der Ingenieure gestanden habe, orientiert an den Idealen
der Trassenflihrung bei der Eisenbahn: mdglichst lange Geraden mit mdglichst geringem
Gefélle. Das ist nicht von der Hand zu weisen. Dennoch griffe es entschieden zu kurz, hier
einen ahnlichen Gegensatz sehen zu wollen wie beim Briickenbau: Ingenieurtechnik auf
der einen, Architektenkunst auf der anderen Seite. Streift man namlich auch nur
kursorisch durch die einschlagigen Fachzeitschriften der Ingenieure, vor allem durch das
ideologische Zentralblatt Deutsche Technik, so findet man dort immer wieder Lob und
Beschwérung eines ,organischen®, d. h. wahrhaft ganzheitlichen Denkens und Planens -
eben das, woflir die Autobahn bald als gelungenstes Beispiel stand.

Die Prioritat der geschwungenen Linie beim Bau der Reichsautobahnen, die unablassige
Beschwdérung der Schénheit der schwingenden Bahn in den programmatischen wie
kinstlerischen Darstellungen bekraftigt, wie wenig man den Mythos der Reichsautobahn
erfasst, indem man nach unmittelbar greifbaren wirtschaftlichen oder militarischen Zielen
sucht. Ebenso wenig erfasst man das Eigentliimliche des Autobahn-Projekts, wenn man die
programmatischen Vorgaben und Deklarationen U(Uber Natureingebundenheit und
Volksverséhnung, deutsche Seele und schwingende Bahn zu ideologischen Verbramungen
oder Ablenkungsmanévern erklart. Das Eigentimliche und Wirkungsvolle dieses
Unternehmens, das auf Anhieb so schwer begreifbar scheint, liegt gerade darin, dass sich
die ideologischen Vorgaben von den wirtschaftlichen Zwecken nicht ablésen lassen. Gerade
das umgesetzte Konzept der schwingenden Bahn macht dies deutlich.

Gewiss ist richtig, dass die moéglichst weitgehende Gelandeanpassung in Linienfihrung und
Hoéhenverhaltnissen beim Bau selbst zu nicht unerheblicher Einsparung an Material und
Energie flhrte. Volkswirtschaftlich gesehen war diese Einsparung jedoch schon mittelfristig
nicht funktional: Die starkere Kurvenflihrung erlaubte kaum dauernde oder auch nur
langer anhaltende Hochstgeschwindigkeiten. Die groBen Hohenunterschiede waren eine
erhebliche Belastung fir die Kraftwagen. Nicht nur der militdrische Nutzen wurde so von
vornherein erheblich eingeschrankt, wie kritische Stimmen nicht mide wurden zu
bemangeln. Auch die verringerte Nutzlast, der héhere Verbauch an Kraftstoff und der
groBere MaterialverschleiB wurden kritisch geltend gemacht.

Zwar war von den tonangebenden Vertretern der landschaftsnahen Planung dagegen
immer wieder auf die ergonomischen Riicksichten und Vorzlige der Unfallpravention durch
die ,Schléangelung" hingewiesen worden, namlich Verhitung von Konzentrationsverlust und
vorzeitiger Ermidung. Doch die Tatsache, dass man sich ganz lberwiegend mit Fragen der
Harmonisierung von StraBe und umgebender Landschaft, mit malerischen Blickfihrungen
und wechselnden Panoramen beschaftigte, zeigt an, wie sehr den Planern dabei
asthetische Fragen wichtiger als alle anderen waren. Es lasst sich zwar daraus wiederum
folgern, dass man bei der absoluten Planungsprioritdt fiir die ,schwingende StraBe"™ dem
Freizeitverkehr einen Vorrang eingerdumt hat, dem, wie das damals hieB, ,Autowandern™.
Doch so sehr schwingende Linie und Autowandern zusammen gedacht und propagiert
wurden, so wenig war das der tiefere Sinn. Vielmehr kann man sich bei der Lektire der
einschlagigen AuBerungen des Eindrucks nicht erwehren, dass hier der Gewinn von
Ganzheitlichkeit zum eigentlichen Zweck wurde.

Fast alle der an der Konzeption und Realisierung der Streckenfiihrung und Infrastruktur
der Autobahn Beteiligten kamen von der Jugendbewegung her. Flr alle, ob Bauingenieure
und Landschaftsplaner, Naturschitzer oder Architekten, galt deren Sehnsucht nach der
~Widergesundung® des modernen Menschen durch die Natur. Der Zweck dieser Gesundung
wiederum wurde durchaus unterschiedlich gesehen, mal eher defensiv, als Impragnierung
gegen die ,dunklen Triebe", mal mehr offensiv als Stidrkung im ,Uberlebenskampf der
Volker". Aus dieser Perspektive erscheint die Autobahn als vdlkisches Gesamtkunstwerk,
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als ins Werk gesetzte Versohnung von Technik, Kultur und Natur. Autowandern war folglich
die motorisierte Fortsetzung des ,Wandervogel®.

Zunachst muss man sich klarmachen, dass der Landschaftsschutz dem Autobahnbau
keineswegs aufgezwungen werden musste. Vielmehr war er erklarte Absicht beim
Autobahnbau von Anfang an: ,Die materiellen Aufgaben der Reichsautobahnen liegen auf
dem Gebiete des StraBenbaues, der Verkehrspolitik und der Arbeitsbeschaffung", erklarte
Fritz Todt 1934. Setzte dann aber fort: ,Flr uns Nationalsozialisten sind mindestens
ebenso wichtig die ideellen Aufgaben, die mit diesem gigantischen Werk der Technik
verbunden sind." Die Autobahnen zeigten besonders im Bemiihen, sich ,den Gesetzen der
Landschaft anzupassen™ und ,Riicksicht auf die deutsche Landschaft zu nehmen [...], dass
die richtige Einstellung zu aller technischen Arbeit nur aus der inneren Verpflichtung
gegenlber den ewigen Gltern des Volkes und der Nation gewonnen werden kann®. Schon
im November 1933 hatte Todt geschrieben: ,Die Frage der landschaftlichen Gestaltung der
Autobahnen ist eine der wichtigsten. [...] Es liegt mir daran, dass die Ausbildung der
Strecke [...] so vorgenommen wird, dass man nicht den Eindruck einer Kunstbahn
(Eisenbahndamm) hat, sondern dass man ein naturverbundenes Gefihl [...j empfindet."
Mit diesen Vorgaben wurde Alwin Seifert von Todt auf den neu geschaffenen Posten eines
Reichslandschaftsanwalts berufen. Seifert, einer der flihrenden Landschaftsarchitekten des
»Dritten Reiches" (und auch noch danach), Mitglied des vdélkischen ,Wandervogel® und,
zusammen mit Rudolf HeB und Fritz Todt, auch der antisemitischen Thule-Gesellschaft,
erklarte spater: Das war die Geburtsstunde der ,schwingendem StraBe."™

Auf der Ausstellung ,Die StraBe™ konnte Seifert denn 1934 schon versprechen: ,Die
StraBen des Dritten Reiches sollen so schén werden, wie die unserer Vorvater, also so
vollkommen im Sinne unserer Zeit, als jene es flir ihre waren: Werke vollkommener
Harmonie zwischen technischer Zweckerflillung, Landschaftszugehorigkeit und
Volksverbundenheit.”

Und seinem Auftraggeber Todt attestierte er, dass ihm gelang, ,die Kluft zu schlieBen, die
zwischen Naturschutz und Heimatschutz auf der einen Seite, der Technik auf der anderen
ein halbes Jahrhundert lang offen lag". 1942 wird das von Albert Speer in seinem Resimee
Uiber das Werk seines tddlich verungliickten Vorgangers noch gesteigert: ,Mit seltenem
Instinkt flr das Schéne hat der Ingenieur Fritz Todt [ ... ] das Gesamtbauwerk der StraBen
kinstlerisch studiert und durchgearbeitet. Es war daher schon bei der Trassierung darauf
geachtet worden, dass die neuen StraBen nicht nur die Aufgabe der rationellsten
Uberwindung groBer Entfernungen zu Iésen haben. [ ... ] Die Bahnen sollten sich dem
Gelande anschmiegen, es nicht [ ... ] brutal durchqueren und zerreiBen. Hier wurde von
einem Manne das ganze Werk gesteuert unter bewusster Hinarbeit auf das Schéne.™

Die Autobahn, so der ,Reichsschulungswalter® des ,Nationalsozialistischen Bundes
Deutscher Techniker® (NSBDT) Emil Maier-Dorn auf der Plassenburg bei Kulmbach, habe
zum Ziel, ,nicht die klrzeste, sondern die edelste Verbindung zweier Punkte [ ... ] zu
schaffen™. Insofern trifft die Formulierung Friedrich Kittlers genau: ,Autobahnen sind
Asthetik®. Freilich ist es eine andere Asthetik als die militarisierten Geschwindigkeit, gar
des ,Verschwindens" (P. Virilio), die Kittler im Auge hat. Denn die im Zusammenhang mit
der Autobahn verséhnte Technik-Natur im wiederhergestellten ,Volkskérper® hat wenig
gemein mit den provokatorisch bis aggressiven, aktivistischen Entwiirfen der italienischen
Futuristen oder eines Ernst Jinger im Arbeiter (1932). Schon eher kommt sie dem nahe,
was Gottfried Benn im ,Dritten Reich™ verachtungsvoll ,Urgrund, UrschoB, Urdunkel und
Urmunkel® nannte. Es ist gerade nicht die Asthetik von Astheten, die Technik
phantasieren. Es ist Asthetik, wie vorzugsweise Techniker sie damals wiinschten, eine
Asthetik aus Verlangsamung und Verséhnung, Harmonie und Holismus. Es ist zwar
pervers, zeigt aber umso mehr die Pragekraft, wenn dies spater sogar noch flir den Bau
des Westwalls beansprucht wird: ,Der Westwall aber ist eine Schépfung aus neuem Geist [
... ] durch die organische Zusammenfassung." Er ist ,nicht gebaut worden nach einem
starren und sturen, gewissermaBen gleichmacherischen demokratischen System, sondern
-wiederum entsprechend der Volksordnung unter genauer Anpassung an die
naturgegebenen Verhaltnisse [ ... ], unter Beriicksichtigung der von einem Punkt zum
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anderen wechselnden Umwelt". - Solche Vorstellungen gehdren zentral in das Projekt einer
~organischen™ Moderne, eines ,Volksorganismus", getragen von , organischer Technik".

Die Autobahnen wurden gesehen als das Prestigeprojekt eines Sonderweges der
~Deutschen Technik". Sie waren der ehrgeizige Versuch, zu demonstrieren, wie im
Gegensatz zur bisherigen ,kranken®, ,losgelassenen™ Technik im Dienste von ,Ichigkeit"
eine ,mit der Natur verbundene, planvolle deutsche Technik™ aussehen und sich auswirken
kann. Die Autobahnen sollten Technik demonstrieren, so Alwin Seifert, ,efthrt [ ... ] von
einer Uberlegenen, béndigenden Uberschau®. Sie sollten beweisen, dass Technik kulturell
zu flhren sei und sie sollten die Mdéglichkeit organischer Ganzheitlichkeit als anderen Weg
in der Moderne vorfiihren: ,Dieser Ganzheitsgedanke erstreckt sich dabei ebenso wohl auf
die technischen und wirtschaftlichen Zusammenhange wie auf die Zusammenhdnge mit
der Natur und mit dem erzeugenden und dem das Erzeugnis benutzenden Menschen. ,,

Im Selbstverstandnis ihrer Planer und Organisatoren sind daher die Reichsautobahnen ein
aus ,technischer und biologischer Notwendigkeit® entstehendes Werk von Schénheit,
Harmonie, Verséhnung und Ganzheit. ,Adern vergleichbar, durch die Lebenssafte stromen®
lassen sie das Volk ,korperlich eins werden". Solche Phantasien wurden speziell an die
Einbettung der Trassen in die Landschaft und deren anschlieBende Gestaltung geknupft.

Ein ausgepragtes Bewusstsein flir die Notwendigkeit von Landschaftsschonung und
Landschaftsgestaltung im Zusammenhang mit der Autobahn hat es freilich bereits vor
1933 gegeben, wie ja die Bewegung von Natur- und Landschaftsschutz schon ins 19.
Jahrhundert zurlickreicht. So hatte sich Ludwig Mies van der Rohe 1932 in der Zeitschrift
der HAFRABA, Die Autobahn, mit Vorschlagen des Kasseler Landesoberbaurats Becker
kritisch auseinandergesetzt, Kurven durch ,obeliskenartige Randbepflanzung", besonders
Thuyn, zu markieren. Bereits 1931 war durch den Gartenarchitekten Hinrich
Meyer-Jungelaussen vor der ,Gefahr unsachlicher Neupflanzungen®, etwa durch
Verwendung nicht ,bodenstandiger" Bepflanzung, gewarnt worden. Dabei ging es nicht nur
um Landschaftsschonung und -konservierung, sondern zugleich um ,Steigerung der alten
oder Schaffung einer neuen heimatlichen Landschaftsschénheit". Es handele sich dabei,
bekraftigte er spater, ,um heimatliche Landschaftsgestaltung als Fachgebiet im Sinne
angewandter Gartenkunst".24

Meyer-Jungelaussen war genau wie Alwin Seifert durch die Wandervogelbewegung gepragt
und wie dieser Schiiler des einflussreichen Gartenarchitekten Willy Lange. Beide arbeiteten
nun als Landschaftanwalte an der Autobahn, Seifert anleitend als
~Reichslandschaftsanwalt®, Meyer-Jungelaussen in der Oberbauleitung zwischen Kassel und
Halle. Die insgesamt 25 bis 30 Landschaftsanwadlte, erhéht zum ,Gewissen der deutschen
Landschaft", hatten Einspruchsrecht bei der Trassenfiihrung und waren fir die Gestaltung
der unmittelbaren Umgebung der Autobahnen verantwortlich. Zwar stlitzte sich ihre
Tatigkeit auf das Naturschutzgesetz vom 26. Juni 1935 und das am 14. Mai 1936 erlassene
Schutzwaldgesetz, sie waren aber meist gerade keine Naturschiitzer, sondern
Landschaftsplaner und Gartenarchitekten. In der Konzeption der Autobahnen war der
Landschaftsschutz der Landschaftsschaffung eindeutig nachgeordnet. So wandte sich
Seifert ausdricklich gegen eine ,Naturschutzromantik®™. Er folgte darin Todt, der befand:
»~Die Naturschutzbewegung allein ist zu negativ." Landschaftsanwalte, die allzu sehr auf
Naturschutz beharrten, wurden auf Weisung Todts durch andere ersetzt.

Bei der landschaftlichen Planung der Autobahn berief man sich auf asthetische Gesetze,
die angeblich vom Kosmos vorgegeben waren. ,Die in Hinblick auf alle Gesichtspunkte
technisch gute und richtige Form fligt sich zwanglos der Natur wirklich ein und ist darum
auch von selbst kinstlerisch gut. Natur und Kunst gehorchen denselben kosmischen
Gesetzen, eigentlich gibt es keinen Widerspruch zwischen ihnen, wenn sie nicht irgendwie
missachtet oder falsch verstanden worden sind." So fasste 1935 Todts Mitarbeiter Otto
Reismann das Konzept des Autobahnbaus fir die Leser der Berliner lllustrirten Zeitung
zusammen. Das Konzept stellte sich in die Tradition klassischer, genauer
englisch-romantischer Gartenadsthetik und die bereits 1753 von William Hogarth postulierte
~ondulierende™ oder ,Schénheitslinie®. Die Orientierung an der Parkasthetik schloss z. B.
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»~die Abkehr von den harten Bdschungen™ hin zu den ,geschwungenen® ein, um -
idealerweise - den Ubergang zur auBenliegenden Landschaft unsichtbar zu machen.
~Weiche, dem geologischen Aufbau der Landschaft angepasste Formen vermitteln - ohne
den stérenden StraBengraben - den Ubergang vom StraBenkdrper zum Gelénde."

Das bezog sich aber auch auf die bewusste Schaffung von Durchblicken und die
Rahmenschau der tief gestaffelten Landschaft, wie in den englischen Parks Ublich. Der
groBte Ehrgeiz richtete sich jedoch auf die optimale, asthetische Linienflihrung. Hier sind -
vor allem im Vergleich mit Bauten in Frankreich, der Sowjetunion oder den USA - ganz
unbezweifelbare Verdienste festzuhalten. NaturgemaBe, dsthetisch ansprechende und
raumschonende Gestaltung war nicht nur ideologische Phrase, sondern wurde als Aufgabe
sehr ernst genommen. In regelmadBigen Tagungen von Ingenieuren, Kinstlern, Forstwirten
und Landschaftsgestaltern wurden - bis nach Beendigung des ,Frankreichfeldzuges" im
August 1940 auf der Plassenburg Erfahrungen ausgetauscht und Verfahren diskutiert.
Zwar stehen die folgenden Satze in einer beschdnigenden Biographie Todts, dennoch
geben sie subjektive Intentionen und objektive Erfolge dieser Arbeit durchaus wieder:
,Harmonie forderte Dr. Todt fir die Autobahn nicht nur im Verhaltnis zur Landschaft,
sondern auch in ihren eigenen Gesetzen. Unzahlige Licht und Flugbilder fertiger
Autobahnen wurden kritisch ausgewertet, um daraus die ,Asthetik der Linienfllhrung" zu
entwickeln. Maler [...] haben mit ihrem kilinstlerischen Sehen diese Arbeit bewusst oder
unbewusst geférdert. Noch in den ersten Kriegsjahren wurde an der Entwicklung der
~Raumperspektive® gearbeitet, mit deren Hilfe die beabsichtigte Linienfiihrung in ein
Lichtbild der Landschaft fehlerfrei ibertragen und in ihrer Gesamtwirkung kritisch beurteilt
werden kann." So hatten die verhaltnismaBig starken Héhenunterschiede, die insbesondere
dem Militar Sorge machten und in den heutigen Strecken langst nivelliert worden sind,
nicht ausschlieBlich ihren Grund in Arbeitsersparnis, sondern zu einem groBen Teil auch in
Entscheidungen flir den geringeren Natureingriff und die ansprechende Optik.

Fritz Lautenschlagér, Agfacolor, Landschaft mit‘AIJtobahn, 1938

Gleichwohl gab es immer wieder Beschwerden Uber zu groBe Eingriffe in die Natur. Aber
aus der Uberzeugung heraus, dass dadurch eine schdnere, ,wahrhafte® Landschaft
entstehe, wurden solche Vorwiirfe stets abgewehrt. Allerdings versuchte man gerade dort,
wo aufgrund des langsamen Wachstums der Bepflanzung die Eingriffe auf langere Zeit
sichtbar blieben, in Wort und Bild den Eindruck zuklnftiger Gelungenheit und Harmonie
vorwegzunehmen - so in Gemalden, die etwa die Autobahn bei Minchen im Jahre 2010
vorstellten, oder in einem in der StraBe phantasierten Vorgriff auf die sechziger Jahre: ,Es
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ist ein schéner Sommertag des Jahres 1966 [...]. Die Walder der freien Landschaft gehen
ohne Unterbrechung in die Parks der Innenstadt liber. Die organische Verbindung bilden
die [...] Grinstreifen entlang den AusfallstraBen der Autobahnen. [...] Wir haben die
Reichsautobahn erreicht und gleiten dahin durchs deutsche Land. [...] So majestatisch das
weiBe Band der Autobahn ist, die groBe Natur hat es an sich genommen. Bald liegt es wie
geborgen in ihren Télern, bald tragt sie es wie zum Schmucke auf ihren H6hen."

Was sich als Asthetik auf ,naturgesetzlicher Grundlage" verstand, war zugleich héchst
gegenwartig, namlich vom Film gepragt. Filmisch sollte die Landschaft von der Autobahn
aus dem Blick der Reisenden sich bieten, als ,Farbfilm™ oder wenigstens , genauso wie auf
den Bildern in der Wochenschau".

Todt selbst hatte auf dem Reichsparteitag 1937 die aktive Landschaftserzeugung
ausdrlicklich herausgestellt: ,Dass beim StraBenbau hin und wieder Baume gefallt werden,
ist bekannt. Wenn beim Bau der StraBen Adolf Hitlers mit drei Millionen junger Pflanzen je
tausend Kilometer ganze Wadlder gepflanzt werden, so zeigen diese Zahlen, dass dem
nationalsozialistischen StraBenbauer der kulturelle und landschaftliche Wert seiner neuen
StraBen mindestens ebenso wichtig ist wie der rein materielle Verkehrszweck. Der
Nationalsozialist liebt seine Heimat nicht nur in Wort und Lied, sondern durch die Tat."
Zugleich hat er damit auf das ideologische Kernfeld dieser angeblich naturgarantierten
asthetischen Konzeption der Autobahn hingewiesen, auf den Wald.

Aus: Schiitz, Erhard, Mythos Reichautobahn, Berlin 1996, S. 122



