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Von jenseits der Leitplanke

Das Photo auf dem Titelblatt und auf der linken Seite zeigt die Reichs-
autobahn. Man sieht einen frithen Abschnitt bei Miinchen, aus der
Perspektive eines Zaungasts, genauer, aus der Perspektive eines Fahr-
radfahrers. Aufgenommen hat das Bild mein GrofSvater, unterwegs auf
einer Fahrradtour durch Deutschland, vermutlich 1935.

Ebenfalls aus der Perspektive eines Zaungasts ist diese Arbeit tiber
die Reichsautobahn geschrieben. Ich bin weder Straflenbauer noch
Raumplaner, und als das Buch entstand, war ich auch kein Autobesit-
zer, sondern Fahrradfahrer und Pline- und Landkartenleser. Und ich
kannte dartiber hinaus die Maschine Autobahn aus der Perspektive des
Zaungasts, der sie, obwohl er daneben steht, benutzen will, aus der
Perspektive namlich des Trampers. Als Tramper kann man sich entwe-
der treiben lassen, oder man muss wissen, wie das Ding funktioniert,
auf dem man reitet. Moglicherweise gewinnt man dann von jenseits
der Leitplanke aus ein spezielles Wissen tiber das Verkehrssystem: iiber
schnelle und langsame Auffahrten, iiber Knotenpunkte und Rastplatze
zur Tages- und Nachtzeit und nicht zuletzt tiber den eigenartig exter-
ritorialen Baukorper Fahrbahn, dieses Gebaude, das wohl nur zum
Schein links und rechts an nasses Gras grenzt, das in Wirklichkeit
aber zwischen Kartenblidttern und Nummernschildern verlegt wurde
und das, obwohl es nur ein paar Schritte entfernt ist, Stunden weit
weg sein kann.



Abb. 1a. Fahrdiagramm eines
2,9 | Mercedes-Benz-Wagens
von der 2000 km-Fahre 1934

Abb. 1:  Teil eines Kienzle-Fahrdiagramms zur zweiten »2000 km durch Deutsch-
land«-Fahrt vom 21.7.1934. Besonders hervorgehoben wird die hohe
Durchschnittsgeschwindigkeit auf der Avus-Bahn.
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Abb. 2:  Gute Reifen haben 1934 noch die Aufgabe, schlechte StrafSen abzufedern.
Dunlop-Werbung von 1934.



Einleitung

[Das Automobil] wird seine Kraft in den Dienst des ganzen Volkes
stellen und sich wie ein gelebriges, fleiffiges Ungebeuer benehmen. Doch
damit es aufhort zu schaden und damit es wobltitig wird, muss man ihm
Straflen bauen, die seinem Wesen entsprechen, HeerstrafSen, die es nicht
mehr mit seinen wilden Pneumatiks aufreifSen kann und deren vergifteten
Staub es nicht mebr in die Brust der Menschen schleudert. Diese neuen
StrafSen wird man den Fubrwerken von geringer Schnelligkeit so gut

wie allen einfachen Tieren verbieten miissen. Man wird Hangars und
Viadukte anlegen, damit auf der Zukunftsstrafle Ordnung und Harmonie
geschaffen wird.!

Anatole France 1908

Wir kennen Spinnennetze, Fischernetze,

Vogelnetze. Sie dienen immer dazu, jemanden zu fangen, die Insekten, die
Fische, die Vigel. Netze werden immer gebaut, um anderen die Freibeit
wegzunehmen, sich ibrer zu bemdchtigen, sich nutzbar zu machen und
wenn es sein muss, zu toten. Die Kunst beim Bau der Netze bestebt darin,
sie so zu gestalten, dass sie die Opfer iiberraschen, iiberfordern und die
Opfer diese Netze moglichst nicht wahrnebmen, ja sogar als attraktiv,
sicher und vorteilhaft empfinden — dann hat man den grofSten Erfolg.
Warum sollte es bei den Strafien- und Autobahnnetzen anders seing?
Hermann Knoflacher 1995

Der Rennkalender fir das Jahr 1933 wurde im Sommer kurzfristig
gedandert. So konnte das 13. Wiirgauer Bergrennen nicht wie geplant
am vorletzten Juliwochenende stattfinden. Es musste auf den 13. August
verschoben werden, weil unter der Regie des Nationalsozialistischen
Kraftfahrerkorps (NSKK) und des Automobilklubs von Deutschland
(AvD) vom 21. bis 23. Juli eine neuartige StrafSenrallye veranstaltet
wurde, die »2000 km durch Deutschland <.

Das Rennen wurde weniger als Sportereignis erdacht, sondern
vielmehr als »gewaltige Dauerpriifungsfahrt«*, als Industrietest fiir
Mensch und Maschine. Alle namhaften deutschen Automobil- und
Motorradfabriken schicken auf neuen Modellen ihre Spitzenfahrer ins
Feld — Hans Stuck ist etwa fiir Auto-Union, Ernst Henne fiir BM'W und
Manfred von Brauchitsch fiir Mercedes-Benz mit von der Partie. 211
Automobile sowie Motorrader mit Beiwagen starten in Baden-Baden.
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Die Route fithrt tiber Stuttgart nach Miinchen, iiber Nirnberg und
Hof nach Chemnitz, wo 244 Motorrdder hinzukommen. Weiter geht
es uber Dresden nach Berlin, tiber Braunschweig ins Rheinland, iiber
den Niurburgring und Kaiserslautern wieder zuriick nach Baden-Ba-
den. Ziel ist dabei, je nach MotorengrofSe bestimmte Durchschnittsge-
schwindigkeiten einzuhalten. Dass ein gewisser Dipl.-Ing. Winkelmann
schliefflich mit drei Stunden Vorsprung auf seine Soll-Zeit als erster in
Baden-Baden einrollt, bestatigt zwar in edler Einfalt seine personliche
Geschicklichkeit, fast mehr noch aber die stille GrofSe seines Fahrzeugs,
den »Siegeszug des Adler-Trumpf«’. Ebenso stolz sind nach der Fahrt
auch andere Hersteller. Von 212 preisgekronten Fahrern waren 116 mit
Shell-Produkten unterwegs und 80% der Preistrager-Teams fuhren auf
Continental-Reifen, wie man in der » Automobiltechnischen Zeitschrift«
unter der Rubrik »Nachrichten aus der Industrie« erfahrt.®

Gute funf Jahre spater, im Herbst 1938, soll ein Stoewer 2,4-Li-
ter-Kraftwagen im Dauerbetrieb getestet werden.” Um 4 Uhr 39 ist
Aufbruch in Stettin, im Morgengrauen erreicht man den Berliner Ring.
Auf der Hohe von Dessau geht die Sonne auf, mittags um zwolf Uhr
isst Berichterstatter Karl Georg von Stackelberg in Miinchen eine Weif3-
wurst. Den Zenit der Fahrt erreicht das Test-Gespann schon kurze Zeit
spater, um halb zwei genehmigt sich Herr von Stackelberg kurz vor
Salzburg einen Cognac, und zuriick geht’s Richtung Kiiste. Nach 17
Stunden 41 Minuten, also um 22 Uhr 20 ist die Stoewer-Zentrale in
Stettin wieder erreicht, der Test ist nach fast 1800 km zu Ende. Zieht
man die Zeit zum Tanken ab, so ergibt sich laut von Stackelberg eine
Reisegeschwindigkeit von 109 km/h. An Kosten errechnet er bei 42
Pfennigen pro Liter Benzin und drei Litern Ol knapp 130 RM. Dabei
waren die Bedingungen keineswegs optimal, mit viel Regen und sogar
Schneefall im Fichtelgebirge. Dennoch ist keine Rede mehr von »nie
dagewesener Harte«®, eher hat man den Eindruck einer etwas langen
Spazierfahrt. Bei so viel Routine wird weniger Uberanstrengung als
Langeweile zum Problem. Von Stackelberg spekuliert zum Schluss sei-
nes Artikels folgerichtig tiber den Einsatz spezieller Warnsignale zum
Aufwecken einschlafender Lastwagenfahrer.

Diese beiden Geschichten stecken historisch das Gelinde ab, auf
dem der Bau der deutschen Reichsautobahn im GrofSen und Ganzen
stattgefunden hat. Markiert wird einmal der Zustand kurz vor Bau-
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beginn am 23.9.1933 und dann wieder kurz nach der Fertigstellung
der ersten zusammenhangenden Fernstrecken. Die Parallelen sind klar.
Beides sind Testfahrten, noch dazu uber eine dhnliche Distanz. Doch
ihr Verlauf ist ganz unterschiedlich. Der dissonante Auftakt aus Fahr-
zeugen, gewohnlichen bis schlechten Strafsen sowie Spitzenfahrern, hat
sich in einen harmonischen Dreiklang aus Fahrzeugen, Spitzenstrafsen
sowie gewoOhnlichen bis schlechten Fahrern aufgelost, in das maschinelle
Surren der Autobahn.

Von dieser, seit von Stackelbergs Testfahrt — von lingeren und kiir-
zeren Leerldufen zur Kriegs- bzw. Olkrisenzeit abgesehen — kaum mehr
zum Stillstand gekommenen, sondern im Gegenteil in Deutschland bis
zum 1.1.2020 auf 13.191 km Linge’ ausgebauten Maschine namens
Autobahn handelt das vorliegende Buch. In gewissem Sinne kann der
Gegenstand dabei als allgemein bekannt betrachtet werden. So duirfte es
wohl schwer fallen, in Deutschland — dem Land der BILD-Schlagzeile
zum 3.10.1990: »Das Autoland gibt Gas«'’ — jemanden zu finden, der
dieses deutsche Nationalsymbol schlechthin nicht aus eigener Anschau-
ung kennt, der nicht weif, wie die Autobahn funktioniert und befahren
wird oder der keine Meinung zu dem Objekt hat.

Trotz aller praktisch und symbolisch enormen Bedeutung des gegen-
wartigen Gebrauchsgegenstandes Autobahn wirkt die wissenschaftliche
Literatur zu diesem Bauwerk und seiner Geschichte noch vergleichs-
weise Uberschaubar. Die auffilligsten der Reichsautobahn gewidmeten
Biicher sollen hier kurz genannt werden.

Dass die von den Nationalsozialisten als »Straflen des Fiithrers«!
propagierten Reichsautobahnen keineswegs von Adolf Hitler hochst-
personlich in der Landsberger Haft ersonnen wurden, sondern dass
die nationalsozialistischen Bauherren in ganz Europa kursierende Au-
tobahnideen bzw. -projekte in ihr Werk miteinbeziehen konnten — die
italienischen Autostrade Puricellis etwa sowie baureife Planungen
des 1926 gegrundeten Vereins zum Bau einer Autobahn »Hansestad-
te-Frankfurt-Basel«, kurz HAFRABA e.V. —, legt schon eine der ersten
Veroffentlichungen zur Autobahngeschichte nach dem Krieg dar, das
Buch des HAFRABA-Mitglieds Kurt Kaftan von 1955, »Der Kampf um
die Autobahnen, Geschichte und Entwicklung des Autobahngedankens
in Deutschland von 1907-1935 unter Beriicksichtigung dhnlicher Plane
und Bestrebungen im tibrigen Europa«'?. Aus ostdeutscher Perspektive
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beschiftigte sich der Kuczynski-Schiiler Karl Lairmer mit der Reichsau-
tobahn. Er verwendet fiir seine 1975 erschienene Studie, » Autobahnbau
in Deutschland 1933-1945. Zu den Hintergriinden«"’, umfangreiches,
in der DDR gelagertes Archivmaterial aus den Bestinden des fir den
Reichsautobahnbau zustindigen »Generalinspektors« Fritz Todt und
ordnet die Reichsautobahn zusammen mit der angestrebten Massenmo-
torisierung in einen generellen Aufriistungszusammenhang ein. 1982,
kurz vor dem 50jahrigen Jubilaum der Reichsautobahn erschien das von
Rainer Stommer herausgegebene Buch »Reichsautobahn, Pyramiden
des Dritten Reichs«.'* Es tragt den zweiten Untertitel »Analysen zur
Asthetik eines unbewiltigten Mythos« und versammelt neben einem
Abriss der Reichsautobahn(vor)geschichte, der einmal mehr der Mir
von der nationalsozialistischen Erfindung dieser StrafSen entgegentritt,
eine Reihe von Studien zu FEinzelaspekten des Bauwerks, etwa zur
Briicken- und Tankstellenarchitektur, zu Autobahnfilmen, Autobahn-
denkmailern, sowie eine Photoserie halb verfallener Reichsautobahn-
bauruinen. Des Weiteren wurden zur Reichsautobahn in den 1980er
Jahren Franz W. Seidlers Biographie des StrafSenbau-Generalinspektors
Fritz Todt veroffentlicht,” drehte Hartmut Bitomsky den Fernsehfilm
»Reichsautobahn«'® und entstand Claudia Windisch-Hojnackis kunst-
historische Dissertation, »Die Reichsautobahn«.'” Explizit noch einmal
die Vorgeschichte derselben behandelt Martin Kornrumpf in »HAFRA-
BA e.V. Deutsche Autobahn-Planung 1926-1934« von 1990."® 1996
erschien das Buch »Mythos Reichsautobahn« von Erhard Schiitz und
Eckhard Gruber."” Wie schon Rainer Stommer beschiftigen sie sich
mit der Asthetik des unbewiltigten Mythos. Noch einmal werden
hartnackig gepflegte Ansichten zur Reichsautobahn — die nationalsozi-
alistische Herkunft der Autobahnidee, die Bedeutung des Bauwerks als
Jobmaschine sowie der unmittelbar militarische Wert dieser StrafSen als
Panzerrollbahnen — als Mythen enttarnt und die multimediale Inszenie-
rung des Propagandabauwerks erlautert. 2002 erschien die Dissertati-
on des Historikers Thomas Zeller, »StrafSe, Bahn, Panorama«,* eine
vergleichende Studie tiber den Reichsautobahnbau und den Bau von
Schnellbahnstrecken in der Bundesrepublik und den jeweils gepflegten
Landschaftsdiskurs mit seinen Briichen und Kontinuitaten.*

Die hier vorliegende Studie wurde in Auseinandersetzung mit den bisher genannten
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Es fallt auf, dass diese Biicher, grob zusammengefasst, um etwa drei
Hauptanliegen kreisen. Zunichst wird immer wieder klargestellt, dass
die Autobahn entgegen der Volksmeinung keine Erfindung der Natio-
nalsozialisten war, sondern dass diese die Idee nur besonders erfolgreich
und aggressiv fur sich vereinnahmen konnten. Dementsprechend wird
die Reichsautobahn meist als volkisch dsthetisches Inszenierungsgebau-
de interpretiert. SchliefSlich wird noch geklart, wie man sich innerhalb
der nationalsozialistischen Gesamtmaschine fiir diese Propagandaappa-
ratur entschieden hat, wie sie organisiert und finanziert wurde.

Vergleichsweise gering ist demgegeniiber das Interesse der meisten
Geschichtswissenschaftler am technisch zu verstehenden Bauwerk, an
der Hardware der Reichsautobahn. Wie die 3.870 unter nationalsozi-
alistischer Regie gebauten Autobahnkilometer materiell funktionieren,
was da also unter und neben dem propagandistischen Schleier als
technisch neuartiges Verkehrs- und Infrastrukturbauwerk in die Welt
kam, blieb und nicht einfach weggerissen werden kann wie die ideo-
logische Mir von den »StrafSen des Fiihrers«, diese technische Gestalt
der Autobahn also, ist trotz aller alltagspraktischer Vertrautheit mit
dem Gegenstand und trotz aller aufkldrerischen Anstrengung um seine
historischen Wurzeln eher unter- als uberinterpretiert.*

Die technikhistorische Unterbelichtung des bekannt unbekannten
Wesens Autobahn vom Standpunkt der historischen Kultur- und Me-
dienwissenschaft aufzuhellen, ist das Anliegen dieser Untersuchung. Es
soll herausgefunden werden, welche technischen Fragestellungen mit
dem Bau dieser Raum-Maschine Reichsautobahn in den 1930er Jahren
verbunden waren, welche technikhistorischen Implikationen damit zu-
sammenhingen und wie beides bis heute fortwirkt. Nicht die Geschichte
der Reichsautobahn soll hier geschrieben werden - das sollte schon
weiterhin Domine der archivgestiitzten, zeithistorischen Forschung

Biichern verfasst. Nach 2004 erschienene, einschligige Publikationen - zu nennen wiren
etwa Dienel, Hans-Liudger/Schiedt, Hans-Ulrich (Hg.), Die moderne Strafle: Planung,
Bau und Verkehr vom 18. bis zum 20. Jahrhundert, Frankfurt a.M. 2010 - wurden in
dieser zweiten, korrigierten Auflage fallweise hinzugezogen. Das Literaturverzeichnis
weist auch dariiber hinaus Schriften von in der ersten Auflage zitierten Autoren aus.
Dies bemerkt auch Thomas Zeller zum angeblich bereits tiberinterpretierten Gegenstand,
wenn er zum Ende seines kurzen Uberblicks iiber die Reichsautobahnliteratur konsta-
tiert, dass »insgesamt [...] die Ideengeschichte dieser Straflen bislang stirker untersucht
worden [ist], als die konkrete Planung und Bauausfithrung«. Thomas Zeller, Strafse,
Bahn, Panorama, Frankfurt a.M. 2002, S. 43.
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bleiben — vielmehr soll mit Material aus der Geschichte der Reichsauto-
bahn ein Beitrag zu einer historisch fundierten Gegenwartsdiagnose
geleistet werden. Der Gegenstand ist also ein historischer, das Interesse
aber ein durchaus aktuelles, geht es doch darum, den heutigen, nicht
zuletzt von der Autobahn und damit auch von der Reichsautobahn
gepragten Raum zu verstehen. Wie man das Ohr auf die Schiene legt,
um zu hoéren, ob ein Zug kommt, soll an den Betonbiandern der Au-
tobahn also gleichsam technikarchiaologisch erlauscht werden, welcher
noch heute bedeutsame Zug einst uiber die Strecke fuhr.

In seinem Buch »Der negative Horizont« von 1989 schreibt der
Architekt, Bunkerarchiologe, Verkehrs- und Medientheoretiker so-
wie nahezu alleinige Reprisentant der von ihm ins Leben gerufenen
»Dromologie« — der Lehre von der Geschwindigkeit — Paul Virilio:

Die Flughafenarchitektur sollte [...] fiir einen Stidtebauer genauso bedeut-

sam sein wie die Flughafenkunst fiir einen Ethnologen, der sich des Nieder-

gangs der Kulturen bewuf3t ist. Wenn man wirklich profund tiber moderne

Architektur befinden will, mufs man sie hier und in den Autobahn- und
Industrielandschaften suchen.?!

Etwas dhnliches soll hier probiert werden, die Suche nach »mo-
derner Architektur« — wobei »moderne Architektur« vielleicht besser
als »aktueller Raum« zu beschreiben wire — in der Landschaft der
Autobahn, und zwar in ihrer ersten, noch einigermafSen kompakt zu
ubersehenden Auspriagung, der Techniklandschaft der Reichsautobahn.

Aus mehreren Griinden eignet sich die Reichsautobahn gut fiir eine
derartige Untersuchung. Der Umfang der Baumafinahmen ist nicht
zuletzt wegen der brutalen AufSerkraftsetzung demokratisch marktwirt-
schaftlicher Regelungen im »Dritten Reich« grofS genug, um eine breite
Palette an verschiedenen zeitgendssischen Raum- und Technikdiskursen
zu bieten, die Bauzeit ist jedoch aus denselben Griinden so kurz, dass
der Gegenstand nicht ausufert. Als Propagandaprojekt ist der Bau der
Reichsautobahn tiberdies gut dokumentiert, etwa in der ganz der Auto-
bahn und ihrem technisch landschaftsgestalterischen Umfeld gewidme-
ten, zweimal monatlich vom Generalinspektor Todt herausgegebenen
Verkehrsfachzeitschrift »Die Strasse«.”” Trotz der in einigen Bereichen
erwartbar tendenziosen Berichterstattung® wird dem interessierten Pu-

So wire es etwa ausgeschlossen, die »Strasse« als seriose Quelle tiber die Arbeitsbedin-
gungen bei der Reichsautobahn zu verwenden.
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blikum hier und in der dazugehorigen »Schriftenreihe« ein detailliertes
Bild der bei der Reichsautobahn angewandten Straflenbauverfahren
vermittelt, werden die in Deutschland meist neuen Techniken sowie die
kiinftige Autobahninfrastruktur serios und vielfaltig diskutiert. In diesem
ideologisch zwar verminten, aber dennoch gangbaren Zeitschriftengebiet
der »Strasse« kann also durchaus nach den technisch infrastrukturellen
Grundlinien der Strafle »Reichsautobahn« geforscht werden, ohne fiir
jede Einzelproblematik die jeweilige Expertenfachpresse konsultieren
zu miissen, wobei aber nicht vergessen werden soll, dass eine derartige
Untersuchung der Straffe dann implizit auch eine Untersuchung der
»Strasse« bedeutet, entlang der Frage, inwieweit aus tendenziell verdor-
benem Material dennoch klare Aussagen gewonnen werden konnen.

Die Strafle »Reichsautobahn« schliefSlich wird hier in gedanklicher
Anlehnung an Paul Virilios Werk erforscht. Darunter ist in der Tat
weniger die schwer mogliche, direkte Anwendung von Paul Virilios
Begriffen auf die Reichsautobahn zu verstehen, als vielmehr eine An-
lehnung an Virilios insgesamt dromologisches Vorgehen, »die Bewegung
im offentlichen Raum genau nicht von einem festen Standpunkt aus zu
beschreiben, sondern die Geschwindigkeit selbst als Ausgangspunkt zu
nehmen«, wie die » Agentur Bilwet« Virilios dynamischen Standpunkt
umreifst.”’ Angelehnt also an dieses methodische Primat des Dyna-
mischen soll ein gemeinhin trotz seiner dynamischen Verkehrsaufga-
ben klassisch statisch wirkendes Bauwerk untersucht werden, ein, mit
Virilio, »statisches Fahrzeug«.

So wie der Kondensstreifen des Flugzeuges eine Luftstrafse anzeigt, die
tatsachlich nur die Flugbahn des Jets ist, so sind auch die StrafSe oder die
Schiene Flugbahnen, ist die Infrastruktur der Straflen oder Eisenbahnen ein
Fahrzeug, »statisches« Fahrzeug, auf das das »dynamische« Fahrzeug ange-
wiesen ist, weil es ihm erlaubt, die mehr oder weniger starken Unebenheiten
der Erdoberfliche und die verschiedenen Hindernisse zu »iiberqueren«.**

Dem »statischen Fahrzeug« Reichsautobahn also wird in vier Kapiteln
nachgespurt, entlang der tibergreifenden Fragestellung, inwieweit es noch
sinnvoll und uberhaupt moglich ist, ein derartiges Verkehrsbauwerk im
herkommlichen Sinne als statisches Gebilde zu begreifen, oder ob, wo-
fiir argumentiert werden wird, nicht in den einzelnen Kapiteln noch zu
entwickelnde, dynamisierte Begriffe die Raum-Maschine Reichsautobahn
und damit auch den aktuellen Raum weit besser erfassen.
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Autobahn - Ubersichtskarte
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Abb. 4:  Das Netz der Reichsautobahnen 1940.

Das erste Kapitel behandelt die Reichsautobahn zunichst fast ein-
dimensional als stoffliches Gebilde aus Beton. Es wird dargestellt, wie
die BetonstrafSe als zwischen Automobil und Landschaft vermittelnder
Baukorper selbst eine konkrete Dynamisierung erfihrt und dementspre-
chend auch abstrakt als post-statisch begriffen werden muss.

Im zweiten Kapitel wird mit ihrer Geometrie die zweite Dimension
der Reichsautobahn untersucht. Zunichst wird die ideologische Auf-
ladung der kurvigen, asthetisch »schwingenden Straffe« dargestellt,
um schliefSlich diese »Schwingung« in ihrem technischen Umfeld zu
verorten und die Linie der Autobahn im Wechselspiel mit der Bahn
des Flugzeugs zu begreifen.
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Das dritte Kapitel erldutert den durch diese Linien flachig auf-
gespannten Raum. Ausgehend von der Beschreibung einer Deutsch-
landrundfahrt im Jahr 1938 wird der Raum der Autobahn zwischen der
Abschaffung und Umdefinierung der Idee des Zentrums verortet, was an
exemplarischen Orten illustriert und begrifflich neu gefasst wird, eine
Neufassung, die mittels der Parallelfihrung von Reichsautobahn- und
Radioraum noch vertieft wird.

Das vierte Kapitel schlieSlich fasst zum einen zusammen, was zur
Reichsautobahn als einem insgesamt dynamischen, den Raum in Be-
wegung versetzenden Bauwerk herausgefunden werden konnte und
bundelt diese Ergebnisse zum anderen in einem abschliefSenden Gesamt-
bild, dem als Metapher fiir das ganze Verkehrsnetz funktionierenden,
chemisch materiellen Beschleuniger, dem Katalysator.
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Abb. 5:  Parcours der »2000 km durch Deutschland« von 1934 mit den Stand-
orten der Testabschnitte fiir verschiedene Straflenbautechniken.



