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handeln'. GOLDER entwarf in Ubertragung der Hafraba-Stra-
f3e ,auf ein Uber das ganze Reich verteiltes Autobahnnetz*
den ersten Plan eines mitteleuropdischen Autobahnnetzes.
Dessen Grundlage, das ,Moment der privatwirtschaftlichen
Rentabilitdt, war wiederum natirlich nur gewdhrleistet, wenn
die ,Hafraba-Linien durch die verkehrsstarksten Gebiete fiih-
ren (Abb. 9)'%°. Das skizzierte Netz war wie bei OTZEN im Un-
terschied zur Hafraba-Strecke weniger durch den Tourismus
als generell durch die Verbindung der wichtigsten Zentren
gepragt.

Ausgehend von der Notwendigkeit eines Nur-Autostrafsen-
netzes zur Forderung der Wirtschaft hielt man etwa bei dem
Plan Golders eine Ausrichtung nach Osten und Siidosten fir
erforderlich. Zu den Nord-Siid-Strecken sollten Ost-West-Ver-
bindungen zur Einbeziehung der ehemaligen Gebiete Oster-
reich-Ungarns und Vernetzung im mitteleuropdischen Raum
hinzukommen™'. Insgesamt erforderten wirtschaftliche Griin-
de ein europdisches Autobahnnetz, insbesondere Verbin-

TEIL1: KONZEPTION UND RAUMLICHE STRUKTUR DES REICHSAUTOBAHNNETZES

dungen von West- und Mitteleuropa nach Osteuropa, Russ-
land, dem Orient und den Mittelmeerlandern, v.a. fir die ex-
portorientierte Wirtschaft. Die ,Fihrung einer Linie Berlin-
Warschau-Moskau [war] geradezu eine lebenswichtige Not-
wendigkeit fiir die deutsche Wirtschaft®, ebenso vorteilhaft
die Verbindung mit Stidosteuropa und Skandinavien'2.
Otzen versprach sich von der Netzidee eine positive Wirkung
flir den AutostraRenbau. Er hielt die Genehmigung einer ein-
zelnen Strecke auch aufgrund des Protests anderer Landes-
teile fr schwierig. Mit dem einmutigen Willen des deutschen
Volkes sei aber ein Netz zu erreichen. Er entwarf 1931 ein Netz
von ca. 5.000 km nach den ,Stromlinien des Verkehrs*, in
dem aber z.B. die Strecke Stuttgart-Miinchen fehlte'3. Der
Hafraba e.V. zog sich allerdings 1931 von seinen deutschen
Netzaktivitdten zurlck (s.o.).

Abb. 9| Plan eines mitteleuropdischen
Autobahnnetzes von GOLDER, 1930
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5.2 Netzplanungen auf europdischer Ebene

Im April 1931 stellte der Direktor des Internationalen Arbeits-
amtes (B.LT.) in Genf, der Franzose Albert Thomas (1878-1932),
einen Plan fir ein europdisches Arbeitsbeschaffungspro-
gramm vor, u.a. ein auch zur europdischen Einigung ge-
dachtes AutostraRennetz mit Verbindungen zwischen West-
und Osteuropa. AutostraRengesellschaften wie die Hafra-
ba zeigten Interesse an der Initiative'4. Vor diesem Hinter-
grund fand im September in Genf der Erste Internationale
Autobahnkongress mit Teilnehmern staatlicher und priva-
ter Organisationen statt, zur Initiierung — durch Frankreich
oder Italien - gibt es unterschiedliche Angaben™>. Thomas
hielt die Eréffnungsrede. Der Kongress beschloss die Koor-
dination der nationalen Autobahnplanungen zu einem eu-
ropdischen Autobahnnetz auf privatwirtschaftlicher Basis,
aber auch unter dem Aspekt der Arbeitsbeschaffung'. Da-
bei entstand ein europdischer Netzplan als Verbindung der
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Baden-Baden, Pforzheim/Stuttgart und Miinchen, die mehr-
mals taglich bedient wurden. Die Fahrzeit lag meist unter der
der Reichsbahn#2, Der Omnibuslinienverkehr auf der Reichs-
autobahn blieb im Vergleich zur Reichsbahn jedoch zahlen-
mafig unbedeutend. Im 1. Halbjahr 1936 wurden 570.000 Per-
sonen befdrdert, 0,8 % der im Uberlandverkehr beférder-
ten Personen. Allerdings nahm der Gelegenheitsverkehr (Aus-
flugsverkehr) mit dem Omnibus stark zu*3.

Zum Ausbau des Omnibusverkehrs war spater die Einrich-
tung von Zubringerverkehr vorgesehen, zur Vermeidung von
Zeitverlusten mit Haltestellen an der Autobahn, meist an An-
schlussstellen oder Rastpldtzen##. Ab 1939 erweiterte man
den Durchgangsverkehr, z.B. verkehrte die Linie Frankfurt-
Karlsruhe zwdlfmal taglich in beide Richtungen, geplant
waren tdgliche Verbindungen wie Berlin-Minchen sowie
Frankfurt-Miinchen und Frankfurt-Essen. Fir diese langen
Strecken war an Busse mit Schlafméglichkeit und Speise-
raum gedacht#>.

2.2.4 Reichsautobahn und Verkehrsentwicklung

Die Motorisierung im ,Dritten Reich*

Die naheliegende Frage nach dem Beitrag der Reichsauto-
bahn zur Motorisierung im ,Dritten Reich“ ldsst sich nur
schwer beantworten, da dieser Effekt kaum von anderen Ein-
flissen zu trennen ist. Die Frage ist fiir die Analyse der zuvor
geplanten Grundstruktur des Netzes auch nicht entschei-
dend, soll aber zur Vervollstandigung des verkehrspolitischen
Uberblicks (wie zieladdquat war die Verkehrspolitik?) und auf-
grund eventueller spdterer Anpassungen im Planungspro-
zess der Reichsautobahn behandelt werden.

Die Entwicklung des Kfz-Bestands im Reich nach 1933 zeigt
eine eindeutige Steigerung, die gleichwohl verschiedene
Interpretationen zuldsst. So stiegen die Neuzulassungen, die
jaim Prinzip der Produktion entsprachen, bis in die zweite
Hélfte der1930er Jahre tiberproportional an, wobei die Dyna-
mik allerdings nachliefs und sich - fortgeschrieben - einer li-
nearen Zunahme anndherte:

Tabelle: Kfz-Neuzulassungen#+7®

1932 1933 1934 1935 1936
Pkw 41.000 82.000 131.000 180.000 213.000

Lkw 7.000 11.000 k. A. k. A. 46.000

Dem entsprach etwa die Entwicklung des Kfz-Bestandes. Die
Angaben schwanken etwas von Quelle zu Quelle, da es un-
terschiedliche Z&hlmethoden gab, z.B. die Einbeziehung von
Omnibussen, leichten Lkw, abgemeldeten Fahrzeugen. Da-
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zu ware eine Uberpriifung anhand der Statistischen Jahrbii-
cher notwendig. Die verwendeten Angaben von KOENIGS rei-
chen fir die Feststellung der Tendenz aus.

Tabelle: Entwicklung des Kfz-Bestands 1925-1937477

Pkw Krad Lkw Erh6hung Pkw-Best.

(berechnet)

1925 171.445  161.508  80.363

1926 201.401  263.345 90.029 7%
1927 261142  339.226 100.969 30%
1928 342.784  438.288 121765  31%
1929 422,612 608342 143.952 23%
1930 489.270 731.237  157.432  16%
1931 510.840 792.075 161.072 4%
1932 486.001 866.017 173.947 5%
1933 510.819  894.042 174169 5%
1934 661773 983.994 191715  30%
1935 795.775 1.058.656 244.258 20%
1936 945.085 1.184.081 269.581 19%
1937 1108.433 1327189 320.016 17%

Graphische Darstellung der Entwicklung des

Kfz-Bestands auf Basis obiger Tabelle: = Pkw
Krad
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Erkennbar ist eine kontinuierliche Zunahme nach 1933, wo-
bei die prozentualen Steigerungsraten dhnlich bzw. niedri-
ger lagen als in den 1920er Jahren, jedoch bei wesentlich ho-
heren absoluten Zahlen. Die Entwicklung verlief iber die
Fahrzeugarten uneinheitlich. Nahmen zuvor die Zweirdder
am stdrksten zu, die zundchst der eigentliche Trager der pri-

vaten Motorisierung waren, stieg nun die Zahl der Pkw we-
sentlich starker, auch als die der Lkw. Selbst ohne die ausblei-
bende Unterstiitzung durch den Volkswagen dominierte da-
mit die private Motorisierung. Diese divergente Entwicklung
zeigte sich auch im Vergleich mit der Verkehrsleistung der
Bahn: Wahrend die private Motorisierung zwischen 1932 und
1936 mit 175 % starker anstieg als der Reichsbahn-Perso-
nenverkehr (140 %), blieb die Zunahme des Lkw-Bestands
(130 %) hinter der des Reichsbahn-Guterverkehrs zurtick (159
%), Die Anzahl der Lastkraftwagen des gewerblichen Guter-
verkehrs sank bis 1936 sogar von 13.400 auf 12.600, woflr
man wohl nicht zu Unrecht die nach wie vor bestehenden
Beschrankungen verantwortlich machte#®. Das mit der Wirt-
schaftsbelebung steigende Transportvolumen kam v.a. der
Reichsbahn zugute.

Insgesamt entfielen im internationalen Vergleich 1937 auf ein
Auto in Frankreich 19, in Grofbritannien 21, in Deutschland
aber immer noch 47 Einwohner#?. Den hochsten Motori-
sierungsgrad gab es nach wie vor in wohlhabenden Grof-
stddten, 1934 kamen auf ein Auto in Disseldorf 30 Einwoh-
ner, in Leipzig 29, in Miinchen sogar nur 20, dagegen in K&-
nigsberg 43, in Gelsenkirchen 72 und in Hindenburg 84 Ein-
wohner. Stadt und Land glichen sich jedoch bei der Motori-
sierung an*°,

HOCHSTETTER sieht das Ergebnis der Motorisierungsbemii-
hungen gegeniiber dem selbst gesetzten Anspruch des NS-
Staates als sehr gering an*¥'. Dass sich bei der Relation Ein-
wohner/Kfz der Abstand zwischen Deutschland und Frank-
reich von 1930 bis 1938 von 1: 3 auf 1: 2,5 verkiirzte*®?, kann
man immerhin als gewissen Erfolg betrachten.

Die Motorisierungsentwicklung lasst sich je nach Perspekti-
ve unterschiedlich bewerten. STELZNER und HENNING schlie-
en, den zundchst starken Aufschwung, dann sinkende Zu-
wachsraten der Produktion ab 1933 fokussierend, auf ein
Nachlassen des durch Anreize erzeugten Einmaleffekts der
Nachfrage. Das heit, der anfangs hohe Zuwachs ging auf
eine grundsatzlich hohere Investitionsbereitschaft und die
fur Kraftfahrzeuge eingeftihrten Steuererleichterungen zu
Beginn der NS-Herrschaft zuriick und damit nicht auf einen
ristungsbedingten, sondern privaten Einfluss, was durch die
ausbleibende durchgreifende Motorisierung des Militdrs
usw. gestiitzt wird (vgl. Kap. IV, 2.2.2, Militdr und Motorisie-
rung). Der Riickgang wurde in der zweiten Hilfte der 1930er
Jahre durch die zunehmende unmittelbare Ristung durch
Wehrmachtsauftrige aufgefangen4®,

Zu bedenken ist bei dieser - einen Effekt der Reichsautobahn
offensichtlich ausschlieenden — Analyse zundchst, dass die
Fixierung auf die Zuwachsraten den Blick darauf verstellt,
dass die absoluten Kfz-Zahlen auch nach Mitte der 1930er
Jahre kontinuierlich anstiegen, was bei der jeweils hheren
Ausgangsbasis rein mathematisch sinkende Prozentwerte
bedeutet. Zudem sind derartige Effekte bei der Verbreitung

von Innovationen grundsdtzlich ab einem gewissen Satti-
gungsgrad zu beobachten.

Propagandistische Behauptungen wie von Todt, ,erst durch
den Bau der Reichsautobahn wurden die Voraussetzungen
fur einen wirklichen Erfolg der Motorisierung geschaffen“484,
lassen sich, wie erwdhnt, mangels Isolierung des Effekts der
Reichsautobahn kaum @berprifen. Eine starke Erh6hung der
Kfz-Zahlen durch den Autobahnbau, etwa in den Jahren nach
Eroffnung der ersten Reichsautobahnstrecken ab 1935, ist je-
denfalls nicht festzustellen. Man kann natdrlich dariiber spe-
kulieren, dass die kontinuierliche Zunahme der Kfz-Zahlen
nicht ohne Bezug zum stetig wachsenden Autobahnnetz
(3.000 km Autobahn bis 1938) erfolgte. Dass das motori-
sierungsfreundliche Klima einschlieflich des Reichsauto-
bahnbaus insgesamt die Motorisierung forderte, liegt auf der
Hand. Vergleicht man allerdings diesen linearen Anstieg im
Nationalsozialismus mit dem gesamten, in der Nachkriegs-
zeit sichtbar werdenden Motorisierungspotential, zeigt sich
das doch sehr begrenzte Motorisierungsvolumen im ,,Drit-
ten Reich®, das auf die unzureichende 6konomische Basis
der Bevolkerung zuriickging, wie auch der Bedarf fiir einen
Volkswagen deutlich machte.

472 ZWILLING 1939, S.4f., 22f.

473 LIEDERLEY, Otto: Reichsautobahnen und Kraftomnibusverkehr. In:
DIE STRASSE 1937, 11, S.295-297.

474 WEHNER, Bruno: Betriebsanlagen fiir den Omnibus-Verkehr an der
freien Strecke. In: DIE STRASSE 1938, 1, S.16-19.

475 ZWILLING 1939, S.5; WEHNER, Bruno: Die Bedeutung des Omnibus-
verkehrs auf der Reichsautobahn. In: DIE STRASSE 1939, 9, S.289-291.
476 TODT, Fritz: Reichsautobahn und Motorisierung. In: DIE STRASSE 1937,
4,5.89-91.
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Krad 819.118; 0.V.: Deutschlands Kraftfahrzeugbestand im Lichte der Sta-
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Renverkehr im Jahr1937“: Pkw (> 1 Mio.) seit 1932 mehr als verdoppelt,
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Der Anfchlufl Berlins
an die Reichsautobahn
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Abb. 49 | Der Berliner Autobahnring mit ,Autobahnstutzen“ und Anschlussstellen, Planung 1938

die Autobahn als Durchgangslinie verlief, vor allem wegen
des Glterverkehrs ,Hamburg als Welthafen und deutsches
Einfallstor geradezu als ,Kopfbahnhof betrachtet werden*.
Daher liefen die nach Hamburg fihrenden Autobahnen zu-
sammengefasst auf zwei Anschlussstiicken im Siiden und
Osten in die Stadt. Fiir den Durchgangsverkehr von Skandi-
navien nach Stiden, der einen Anteil von nur 5 % besaf}, des-
sen Zunahme aber zu erwarten war, wurden die Stichstre-
cken bereits durch eine stadtnahe Verbindungsstrecke er-
ganzt® (Abb. 50). Bei der Hamburger Losung der zundchst
auf eine Seite der Stadt beschrankten Verknipfung kam es
daher fur bestimmte Verkehrsrichtungen, etwa die Verbin-
dung Kiel-Bremen, zu den angesprochenen Umwegen. Spa-
ter sollte Hamburg ebenfalls einen vollstandigen Autobahn-
ring erhalten, u.a. mittels einer gigantischen Hangebriicke
uber die Elbe®2.

Auch bei Miinchen ging man anfangs vom Uberwiegen des
Zielverkehrs (insbesondere bei der Strecke zu den Alpen bzw.
Salzburg) aus. Daher fiihrten abweichend vom sonst gelten-
den Tangentialprinzip des geschlossenen Netzes die Auto-
bahnen in die Stadt. Wegen der vor allem mit dem Anschluss
Osterreichs erwarteten Zunahme des Durchgangsverkehrs
wurde spater zur Verbindung ein Autobahnring geplant. Die
verbleibenden Stichstrecken, im dufseren Bereich als Auto-
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bahnen, dienten als Zubringer zum Anschluss an grofe, teils
zu bauende Ausfallstraften, daneben gab es Anschliisse an
weitere Ausfallstraften (Abb. 51)%73.

Die Planung von Autobahnring und Stichstrecken entstand
in Berlin bzw. Hamburg und Minchen in umgekehrter Rei-
henfolge. Wahrend in Berlin die Stichstrecken mit den spa-
teren Neugestaltungspldnen dem Autobahnring folgten, er-
gdnzten in Hamburg und Minchen die erst spater geplan-
ten Ringe die urspriinglichen Stichstrecken. Die autobahn-
artigen Zielstrecken bei diesen Stidten stellten, abgesehen
von Mannheim, fiir den Stadtanschluss eine Ausnahme dar.
Die schnellere Erreichbarkeit verbesserte sicherlich die Ver-
kehrsfunktion der Autobahn, war aber, wie gezeigt, aufier in
Berlin nicht der primare Grund fir die Planung.

Was die Autobahnringe betraf, ist bei genauerer Betrachtung
festzustellen, dass (zumindest nach den Planungen) ande-
re Stddte von der Linienzahl und der Funktion her ohne ex-
plizite Ringform dhnlich angeschlossen waren: Am Verkehrs-
knotenpunkt Kdln schnitten sich drei als auch internatio-
nal bedeutend angesehene Autobahnlinien. Diese wurden
zu einem Autobahndreieck um die Stadt auseinandergezo-
gen, von dem aus teils anbaufreie Zubringer und Ringstra-
Ren dezentrale Anschlisse der Stadt ermdglichten (Abb. 52,
54, s. folg. Kap.)®. Ahnliche Tangenten-Konstruktionen fan-

den sich im Ruhrgebiet (Abb. 22) oder (geplant) fir Nlirn-
berg®>. Die geometrische Form der Ringe dtrfte daher wohl
v.a. eine Rolle als optische Hervorhebung z.B. im Zusam-
menhang mit der besonderen Bedeutung von Berlin und
Miinchen im NS-System gespielt haben.

Fazit: Die Reichsautobahn verlief (teils in grofterem Abstand)
grundsdtzlich in tangentialer Lage zu den Stddten, die hdu-
fig mehrere dezentrale Anschliisse ermdglichte, zugleich aber
die Bedeutung der Zubringer erhéhte. Dieses Prinzip wurde
beiden in der Ndhe von Stddten liegenden Netzknoten durch
Auseinanderziehen der Linien zu Polygonen um die Stddte
weiterentwickelt. Als Sonderform davon sind die Autobahn-
ringe fiir Berlin bzw. nach vorldufigen Lésungen fiir Hamburg
und Miinchen anzusehen. Diese hatten wohl vorwiegend
symbolische Griinde, da andere Stddte ohne Ringform ver-
kehrstechnisch vergleichbar angeschlossen waren. Den Ver-
kehrsvorteilen fiir die Stddte und der netztechnischen Ver-
meidung von Umwegen fiir bestimmte Verkehrsrichtungen
stand die eventuell starke Verkehrsbelastung im Durchgangs-
verkehr gegeniiber.

Die Planung der Stadtzubringer tendierte, wie in Berlin, spa-
ter offensichtlich zu autobahn&hnlichen Strafden. So erga-
ben sich aber in gewisser Weise wieder die anfangs abgelehn-

Abb. 50 | Anschluss von Hamburg an die Reichsautobahn bei
Planungsbeginn
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Abb. 52 | Reichsautobahnen um Kaln

871 SCHEUNEMANN, Paul [Leiter OBR Hamburg]: Die Reichsautobahn zwi-
schen den Hansestadten. In: DIE STRASSE 1936, 10 (Reichsautobahn Bre-
men-Hamburg-Libeck), S.298-304. - Auch diese Planung besaft Vor-
ldufer, so hatte die Hafraba fiir Hamburg eine tangentiale, aber relativ
stadtnahe Fihrung mit Anbindung der Ausfallstraften vorgesehen (LEO:
Stddte an der Hafraba. I. Hamburg. In: HAFRABA Mitteilungsblatt 1930,
3, Saff.).

872TODT, Fritz: Die Hamburger Hangebriicke tber die Elbe. In: DIE STRAS-
SE 1938, 3, 5.68-74.

873 HAFEN, Paul: Der Reichsautobahnring um Minchen. In: DIE STRAS-
SE 1938, 15, S.489-491.

874 ARNTZ, Wilhelm: Der Anschlu® der Stadt K6In an die Reichsauto-
bahn. In: DIE STRASSE 1936, 9, S.265-267.

875 OBERSTE BAULEITUNG NURNBERG (Hrsg.) 1939, S.16.
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die Gestaltung von Autobahn und Bauten als Einheit'3?, auch
hier die Eigenschaften schlicht und harmonisch - alles je-
doch wenig konkrete Begriffe, wie noch zu zeigen sein wird.
So wiesen die Bauten der Reichsautobahn tatsdchlich ein
breites architektonisches Spektrum auf.

5.6.2 Die Briicken der Reichsautobahn

Funktionale Anfiange

Den Schwerpunkt des Bauens hinsichtlich Bauvolumen und
-kosten, aber auch in Bezug auf den symbolischen Gehalt
bildete der Briickenbau. Dazu gehdrten natirlich beson-
ders die grofden Tal- und Flussbriicken, deren enormer bau-
licher Aufwand und Gestaltung sie zu propagandistisch in-
tensiv genutzten Leitbauten der Reichsautobahn machten,
zudem die zahlreichen Uberfiihrungen (hier: tiber die Auto-
bahn), die ein prigendes Element fiir die Autobahnnutzer
waren und die im Unterschied dazu v.a. in die Umgebung
wirkenden Unterfihrungen. Im Briickenbau der Reichsauto-
bahn zeigte sich eine grofe gestalterische Bandbreite mit
zeitabhdngig unterschiedlichen Akzenten. Eine wichtige Rol-
le spielte dabei der Architekt Paul Bonatz, der ab Mai 1934,
offiziell ab Anfang 1935, als Berater fiir die Briickengestaltung
tdtig war. Bonatz hatte u.a. in den 1920er Jahren den land-
schaftlichen Eingriff der Neckarkanalisierung in moderner,
aber zuriickhaltender, an die Umgebung angepasster Ge-
staltung umgesetzt™3,

Abb. 82 | Mangfallbriicke, Reichsautobahn Miinchen-Salzburg

Die Briickenarchitektur war anfangs fast ausschliefdlich funk-
tionalistisch gepragt. An der ersten Reichsautobahn Frank-
furt-Heidelberg entstanden zunachst als Uberfithrungen nach
OBK-Entwiirfen (Reichsbahn-Ingenieure) rein funktionale, re-
lativ enge, massig wirkende Briicken aus Sichtbeton. Diese
stiefben bei Todt auf harte Kritik, weshalb er 1934 Bonatz als
Berater hinzuzog34. In einem von Todt in Auftrag gegebenen
Gutachten dber die Briicken der Autobahn Frankfurt-Darm-
stadt kritisierte Bonatz die Uberfithrungen aus Sichtbeton
nicht grundsatzlich, sondern lediglich teilweise vorhandene
schlechte Proportionen. Als Fazit erkannte er, je weniger ,,Bau-
werksfront® sich dem Fahrer entgegenstelle, umso besser.

Abb. 83 | ,Taltibergang Denkendorf* an der Reichsautobahn Stuttgart-Ulm (Stahlbriicke)
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Bonatz entwarf Typenmuster fiir Uberfithrungen, meist als
Betonbalkenbriicken, die mit einer von Widerlagern und Mit-
telstlitze abgesetzten Fahrbahniberfiihrung die Statik ver-
anschaulichen sollten'33¢, Uberfiihrungen in Sichtbeton gab
es u.a. an der Strecke Berlin-Stettin, zwischen Halle und Leip-
zig (passend zur offenen Landschaft in vierfeldriger Ausfiih-
rung) und stdlich Leipzig Richtung Hermsdorfer Kreuz'3.
In Ankniipfung an funktionale Gestaltungsprinzipien vor 1933
waren in der Anfangszeit auch die grofsen Talbriicken vorwie-
gend sachlich gestaltet. In einer ausdriicklichen Absage der
Bauingenieure an eine monumentale Gestaltung sollten sich
die Briicken einordnen, eine einfache klare Form besitzen, ih-
re Tragkonstruktion im Unterschied zur Eisenbahn wegen der
Aussicht unter der Fahrbahn bleiben™3, Der funktionale Cha-
rakter wurde hervorgehoben. Stahl- und Eisenbetonbriicken
waren ,charakteristische Ausdrucksform unserer Zeit*, auch
in der Landschaft®3%. In technischer Hinsicht ging man von
der ,Uberlegenheit der Stahlbauweise® in der ,einfachsten
und natdrlichsten Form“ der Balkenbriicke aus. In ,hochent-
wickelter Typengestaltung des Ingenieurs“ wiirden ,,Funkti-
on und Form in harmonische Ubereinstimmung gebracht®
fur ,neue technische Schonheit“34° - eine deutliche Remi-
niszenz an Gestaltungsprinzipien des Bauhauses.

So kamen anfangs fast ausschlieRlich pfeilergestiitzte Stahl-
balkenbriicken zur Ausfiihrung. Eine der ersten Grobriicken
der Reichsautobahn, die Mangfallbriicke der Strecke Miinchen-
Salzburg (1934), deren Gestaltung angeblich Hitler bestimmt
hatteB#, war eine funktionale Konstruktion mit Stahltrdgern
und Sichtbeton-Pfeilern (Abb. 82). Eine landschaftliche Ein-
figung ist hier bemerkenswerterweise kaum zu erkennen.
Auch unter Bonatz‘ Einfluss dominierte im Briickenbau zu-
nachst sachliche Gestaltung. Uber zwei Stahlbriicken der
Reichsautobahn Stuttgart-Ulm bei Denkendorf hief’ es, man
habe darauf geachtet, ,daft die Konstruktion méglichst ele-
gant und leicht wirkt“342 (Abb. 83). Bei der Sulzbachtalbri-
cke unter Bonatz‘ Beteiligung handelte es sich um eine rei-
ne Stahlbrticke mit bis zu 40 m hohen Stahlpfeilern (Abb.
84)134,

1332 NIEMEYER: Briicken und Landschaftsbild. In: DIE AUTOBAHN 1934,
11, S.497.

1333 vgl. zum Briickenbau der Reichsautobahn: STOMMER 1982, S.49ff.,
v.a. zu Bonatz* Einfluss: MAY 2010.

1334 MAY 2010, S.195f.

1335 StAN Rep.292, Nr.177: Paul Bonatz: Gutachten Gber die Uberfiih-
rungen Uber die Reichsautobahn auf der Strecke Frankfurt/M-Darmstadt
v. 8.3.1935.

1336 MAY 2010, S.197.

1337 0.V.: Die Einfahrten an der Reichsautobahn nach Stettin vom Berli-
ner Ring bis Joachimsthal. In: DIE STRASSE 1936, 6, S.179-184 (Fotos); RUK-
WIED, Hermann: Die Reichsautobahn Halle-Leipzig. In: DIE STRASSE 1936,
8, 5.232-234.

Abb. 84 | ,Sulzbachviadukt® an der Reichsautobahn Stuttgart-Ulm
(Stahlbriicke)

Abb. 85| ,Briicke bei Denkendorf* an der Reichsautobahn Stutt-
gart-Ulm (Betonbriicke)

1338 SCHAPER: Briicken. In: DIE AUTOBAHN 1934, 16, S.773-780; DOLL, Fried-
rich: Vom Bau der Reichsautobahn Miinchen-Landesgrenze. In: DIE STRAS-
SE1935, 5, 5.153-157.

1339 SCHAECHTERLE 1937, S.73-75.

1340 SCHAECHTERLE, Karl: Reichsautobahnen und Stahlbriickenbau. In:
DIE AUTOBAHN 1934, 19, S.909-911.

1341 0.V.: Verkehrseroffnung an einer weiteren Teilstrecke der Reichsau-
tobahn Miinchen-Landesgrenze. In: DIE STRASSE 1936, 2, S.63 (Amtl. Teil);
zur Urheberschaft Hitlers auch StAN, Rep.292, Nr.3: Vortrag Todts bei der
Briickenbautagung am 4.10.1937 in Nlrnberg.

1342 0.V.: Reichsautobahnen und Wirtschaft - Stuttgart-Ulm. In: DIE AU-
TOBAHN 1934, 14, S.613-615.
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Abb. 117 | A 70 Bamberg-Bayreuth, Unterfihrung eines Landwirt-

schaftswegs bei Unterbriicklein 2010
Neuer Fahrbahniiberbau mit verbreiterter Fahrbahnplatte

Abb. 118 | A 70 Bamberg-Bayreuth, Unterfiihrung der Kreisstrafte
Lindau-Waldau, 2005
Neuer Fahrbahniiberbau, originale Pflasterung der Kreisstrafse

Abb. 119 | A 70 Bamberg-Bayreuth, Bachdurchlass bei Waldau, 2010
Sandsteinverkleidung, originaler Fahrbahniiberbau

Abb.120 | A 70 Bamberg-Bayreuth, Unterfiihrung eines Baches bei
Waldau, 2010, Sandsteinverkleidung, originaler Fahrbahniiberbau

Abb.121| A 70 Bamberg-Bayreuth, Unterfiihrung der Bahnlinie Neu-
enmarkt-Bayreuth und der Staatsstrafde Trebgast-Harsdorf, 2012
Widerlager und Mittelstiitze mit Rundbogen mit Sandsteinverklei-
dung, Fahrbahnplatte verbreitert

Abb. 122 | A 70 Bamberg-Bayreuth, Unterfiihrung eines Landwirt-
schaftsweges bei Harsdorf, 2013

Fligelmauern mit Sandsteinverkleidung, Betonfahrbahnplatte,
originaler Fahrbahniberbau
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Abb. 123 | A 70 Bamberg-Bayreuth, Unterfiihrung der Ortsverbin-
dungsstrafie Zettmeisel-Harsdorf, 2007

Widerlager mit Sandsteinverkleidung, Betonfahrbahnplatte, ori-
ginaler Fahrbahniiberbau

Abb. 124 | A 70 Bamberg-Bayreuth, Feldwegunterfithrung &stlich
von Harsdorf, 2014
Beton, Fligelmauer und Portalgewdlbe in Sandstein, originaler
Fahrbahniiberbau

Abb. 125 | A 70 Bamberg-Bayreuth, Unterfiihrung der Ortsverbin-
dungsstrae Zettmeisel-Hettersreuth, 2012

Fligelmauern mit Sandsteinverkleidung, Betonfahrbahnplatte,
originaler Fahrbahniberbau

Abb. 126 | A 70 Bamberg-Bayreuth, Unterfiihrung der Ortsverbin-
dungsstrale Zettmeisel-Altenreuth, 2012

Fligelmauern mit Sandsteinverkleidung, Betonfahrbahnplatte,
originaler Fahrbahn{berbau
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Abb. 127 | A 70 Bamberg-Bayreuth Fahrtrichtung Bayreuth, land-
schaftliche Einbindung, 2007

Abb.128 | A 70 Bamberg-Bayreuth Fahrtrichtung Bayreuth, Tras-

sierungsverdnderung, 2013. Die neue Trasse liegt auf der Aufschiit-
tung im Hintergrund, vgl. Abb. 113

Insgesamt wies die Strecke mit der Trassenfiihrung und ei-
ner Vielzahl erhaltener Bauwerke auf relativ kurzer Distanz
eine grofde Anzahl historischer Elemente auf und vermittel-
te einen hervorragenden Eindruck einer Reichsautobahnstre-
cke. Der wegen der starken Steigung am Anstieg zum Auto-
bahndreieck, der angeblich veralteten Trassierung ohne Uber-
gangsbogen und tberschrittenen Nutzungsdauer der Bri-
cken fir notwendig gehaltene Ausbau™ fiihrt auf dem ge-
samten Streckenabschnitt zu einer vollstandigen Verdnde-
rung der Trassierung in Hohenlage und Kurvenform, wie in
Abb. 128 zu erkennen. Das Ausmafs der Trassierungsanderung
in der Hohenlage zeigt u.a. das Ersetzen einer Unterfiihrung
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durch eine Uberfiihrung am Anstieg. Die beiden Uberfiih-
rungen sowie die meisten Unterfiihrungen wurden beseitigt
bzw. tiberbaut. Das Streckendenkmal ist damit komplett zer-
stort. Das Bayerische Landesamt flir Denkmalpflege hielt es
im Vorfeld des Ausbaus fiir aussichtslos, eine Unterschutz-
stellung zu erreichen und verzichtete daher von vorneherein
auf jegliche Maftnahmen oder Versuche, dieses Denkmal zu
erhalten.

A 8 Stuttgart-UIm: Albaufstieg

Ein lohnender Streckenabschnitt fiir eine Dokumentation des
historischen Zustands ist auch das erhaltene, unter Denk-
malschutz stehende Teilstiick der Reichsautobahn an der
Autobahn Stuttgart-Ulm im Bereich des sogenannten Alb-
aufstiegs zwischen den ASt Miihlhausen und Hohenstadt.
Folgende Vorinformationen sind verfiigbar (in Stichworten):
Reichsautobahnbau: Strecke Stuttgart-Ulm Baubeginn Mdrz
1934. Albaufstieg zuerst mit zwei langeren Tunnels geplant.
Aufgrund technischer Schwierigkeiten, Kosteneinsparung
und zur besseren Aussicht mittels Anpassung der Trassie-
rung (Steigungen, Radien) neue Linienfihrung: zwischen
Mihlhausen und Hohenstadt getrennte Fithrung der Tras-
sen durch Fils- und Gostal. Hchste Hohe 784 m, am Aufstieg
(Stuttgart-Ulm) Radien bis 200 m, Steigung 7% (fur Geschwin-
digkeit 80 km/h), am Abstieg bis 300 m, 6 % (90 km/h). Er-
offnung Autobahn Stuttgart-Ulm 30.10.1937 (Aichelbergauf-
stieg erst 1938 zweibahnig, vgl. STRASSE 1938, S.559: 29.7.1938:
Aichelbergbriicke fertiggestellt), Albaufstieg zwischen Miihl-
hausen und Hohenstadt nur Fahrbahn Ulm-Stuttgart (= Ab-
stiegsstrecke, Drackensteiner Hang). Aufstiegsseite: ab 1937
an Fahrbahn Stuttgart-Ulm bis 1941 gearbeitet, Todsburg-
Malakoffbriicke begonnen, Limmerbuckeltunnel (640 m)
weitgehend fertig (Kriegsproduktionsstatte u.a. von Daim-
ler). Durchgehende Pflasterung vom Aichelberg bis Ho-
henstadt. Weitere Bauten: Fahrtrichtung Stuttgart-Ulm: Ai-
chelbergviadukt (Betonkonstruktion mit Pfeilern, dahinter
Parkplatz fiir 60 Pkw, Staffelungstrecke, Franzosenschlucht-
briicke (SCHAECHTERLE 1937, S.101: Betonplatte auf Betonstiit-
zenrahmen, Oberflichenbearbeitung); Fahrtrichtung Ulm-
Stuttgart: Nasenfelstunnel im Drackensteiner Hang (Lange
40 m, Beton), Drachenlochbriicke (Betonbogen). Tank-Rast-
anlagen: bei Gruibingen und Raststdtte Impferloch bei Ober-
drackenstein. Fir Landschaftserlebnis Parkplatz am Dracken-
steiner Hang fiir 60 Pkw, 6 Parkpldtze fir 3-20 Pkw sowie
Aussichtskanzeln an den Bogenbriicken. ASt: Kirchheim,
Mihlhausen, Merklingen, Ulm-Dornstadt (SCHEFOLD 1986,
S.38ff.).

Nachkriegszeit: Aichelbergviadukt, Franzosenschlucht- und
Drachenlochbriicke bei Kriegsende zerstort, nach Krieg wie-
der aufgebaut. Fertigstellung Albaufstieg ab 1955 (auf Basis
Planfeststellung Sept. 1938): Im unteren Abschnitt bis Tods-

Abb. 129 | A8 Stuttgart-Ulm Albaufstieg, vor der Tods-
burgbriicke, 2015

Natursteinstiitzmauern und Trassierung mit Gerade
und Kreisbogen der Reichsautobahn

unten rechts:
Abb. 130 | A8 Stuttgart-Ulm Albaufstieg, zwischen
Todsburg- und Malakoffbriicke, 2015

Abb.131| A8 Stuttgart-Ulm Albaufstieg, Malakoffbri-
cke, 2015

Fertigstellung 1950er Jahre, Beton, Oberflache in Stein-
metztechnik bearbeitet

burgbriicke und im oberen Abschnitt Limmerbuckeltunnel
bis Zusammenfiihrung der Linien keine Anderung, dazwi-
schen gednderte Trassierung mit Ersetzen der Zwischengera-
den durch Bogen. Stiitzmauern bis Todsburgbriicke schon
vor dem Krieg fertiggestellt, Todsburg- und Malakoffbricke
begonnen. Todsburgbriicke nach dem Krieg mit gednderter
Konstruktion aber gleichem Aussehen fertiggestellt, Mala-
koffbriicke plangemaf fertiggestellt, Beton steinmetzartig
bearbeitet zur Angleichung an bestehende Teile. Anlage von
6 Parkpldtzen, vor Tunnel Baurampe, dahinter Behelfsan-
schlussstelle, Straftenmeisterei Mithlhausen neu, Streckenab-
schnitt 1957 fertiggestellt. Tankstelle Gruibingen-Nordseite
und Raststédtte Impferloch 1962 auRer Betrieb (SCHEFOLD
1986, S.83, 101-106, 388). Aufnahmen von Strecke und Bauten
s. Abb. 129-138.

Die Autobahn Stuttgart-Ulm wurde inzwischen von Stutt-
gart bis zur ASt Mithlhausen sechsspurig ausgebaut, mit Ver-
legung der Trasse am Aichelberg. Im Bereich des beschriebe-
nen Teilstlicks des Albauf-/abstiegs ist eine komplette Ver-
legung der Strecke mit einem langeren Tunnel geplant. Da-
mit wiirde der unter Denkmalschutz stehende Abschnitt der
ehemaligen Reichsautobahn zwischen den ASt Mithlhausen
und Hohenstadt nicht verdndert. Nach den derzeitigen Pla-
nungen wird die Aufstiegsstrecke als 6ffentliche Strafte im
Gegenverkehr zu befahren sein. Die vor 1945 fertiggestellte
Albabstiegsstrecke soll im unteren Bereich als Rettungs-
weg bis zur Tunnelmiindung der Neubaustrecke dienen. Fiir
diese Zufahrt und die Anlage eines entsprechenden Platzes

1571 BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR u.a. (Hrsg.) 2006(b), S.62.
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Abb. 133 | A8 Stuttgart-
Ulm Albaufstieg, Ldm-
merbuckeltunnel, 2015

Abb. 134 | A8 Stuttgart-Ulm Albaufstieg, Wegunterfiihrung ober-
halb des Limmerbuckeltunnels, 2015
Beton, Oberfldche in Steinmetztechnik bearbeitet

Abb. 135 | A8 Stuttgart-Ulm Albaufstieg, Unterfiihrung der B 466
nérdlich Mihlhausen, 2015

Abb. 136 | A8 Stuttgart-Ulm Albabstieg, Unterfiihrung der B 466
nordlich Mihlhausen, 2015

Beide Unterfiihrungen liegen von der Bundesstrafe gesehen aus
kurz hintereinander im Bereich der beginnenden Fahrbahnteilung
der Autobahn in Abstiegs- und Aufstiegsstrecke
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