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50 Jahre Autobahnen in Franken

Seit 50 Jahren bemiiht man sich, ein A 9
Autobahnnetz zu bauen, das den Kraftfahr-
zeugen ermoOglicht, schnell, sicher und wirt-
schaftlich die Industriezentren und Schén-
heitsgegenden Europas zu verbinden.

Durch Franken laufen heute die Auto- A 45
bahnen:

A 3 von Frankfurt iiber Wiirzburg — nach
Niirnberg nach Regensburg.

A6 von Heilbronn iiber Ansbach - A 79
Niirnberg — Amberg zur spiteren
Verlingerung nach Pilsen und Prag

A7 von Kassel durch die Rhéin an Wiirz-
burg vorbei bis Uffenheim. Sie soll
in etwa drei Jahren Ulm erreicht
haben.

wurde vor dem Krieg gebaut. In
Franken verlduft sie von Hof iiber
Bayreuth, Nirnberg und Kinding,
dann weiter iber Ingolstadt nach
Miinchen.

geht westlich von Aschaffenburg nur
ein kurzes Stiick durch Franken nach
Norden und findet dann Anschlufl
an die hessischen Autobahnen.

die Maintalautobahn ist im Ostteil
nordlich von Bamberg bis Unter-
briicklei einbahnig und bis zum An-
schluff an die A 9 als Vollautobahn
befahrbar. Der Westteil kommt von
der A 7, umgeht Schweinfurt siidlich
uns ist bis Knetzgau einbahnig fertig.

Zum Umschlagbild: Kindinger Berg nach Umbau. Alte Aufstiegsbahn fiir Personenkraftwagen

abwirts. Alte Abfahrtsbahn fiir Lastkraftwagen abwiirts.
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Der Abschnitt Knetzgau — Bamberg
ist geplant und soll in den néchsten
Jahren gebaut werden.

fithrt als Stddteverbindung von
Niirnberg/Fiirth nach Erlangen und
Forchheim und weiter nach Bam-
berg. Sie ist jetzt bis Hirschaid fertig-
gestellt und soll in den néchsten
Jahren ihr Ziel erreichen.

geht westlich von Wiirzburg von der

A 3 nach Siuiden und erreicht Heil-

bronn und Stuttgart.

A 722 ist ein vor dem Krieg gebautes
kurzes Teilstiick, das nordlich von
Hof an die A 9 anbindet und an
die Autobahn Plauen — Dresden an-
schlief3en sollte.

Wie die vorgenannten Autobahnen im
Verlauf von 50 Jahren in Franken geplant
und gebaut wurden, wird im folgenden dar-
gestellt.

A 81

Vorgeschichte

Schon in den ersten Jahren dieses Jahr-
hunderts tauchte der Gedanke auf, fiir das
Automobil gesonderte StraBen zu bauen.
Doch erst 1921 wurde die erste Autobahn
der Welt als ”Automobil-, Verkehrs- und
UbungsstraBe” (AVUS) dem Verkehr
tibergeben. Bis jedoch der Wunsch nach
einer Autofernverkehrsstrale Gestalt an-
nahm, vergingen weitere flinf Jahre. Im
Oktober 1926 griindeten Lénder, Stidte,
Kommunalverbinde, Industrie- und Han-
delsfirmen den "Verein zur Vorbereitung
der Autostrale Hansestddte — Frankfurt —
Basel (abgekiirzt: HAFRABA). Dieser
Verein befaBte sich nicht nur mit einer
Nord-Siidverbindung, sondern entwarf
1927 ein Reichsautobahnnetz, von dem
zwei Strecken unser Frankenland durch-
schneiden sollten. Es waren dies Hamburg
— Erfurt — Nirnberg — Miinchen und Koé-
nigsberg — Berlin — Leipzig — Niirnberg —
Stuttgart — Ziirich. Die heute so stark be-
fahrene Strecke Nurnberg — Wiirzburg —
Rheinland fehlte. Der HAFRABA gelang
es leider nicht, die Reichsregierung zur
Finanzierung der Nord-Siidstrecke ge-
schweige einer anderen Linie zu gewinnen.
Erst die NS-Reichsregierung erliel am 27.
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Juni 1933 ein “Gesetz liber die Errichtung
eines Unternehmens Reichsautobahnen™
als Zweigunternehmung der Deutschen
Reichsbahn. Bald danach, am 18. Aug. 1933
erfolgte die Umwandlung der HAFRABA
in die Gesellschaft zur Vorbereitung der
Reichsautobahnen mit Sitz in Berlin (abge-
kiirzt GEZUVOR). Aufgeteilt in elf Sek-
tionen, bearbeitete diese Gesellschaft ein
erweitertes Grundnetz. Fiir Franken waren
dies folgende Strecken: Berlin — Miinchen,
Niirnberg — Stuttgart, Niirnberg — Wiirz-
burg und Nirnberg — Regensburg. Die
erstellten Pline sollten als Vorprojekt die-
nen und wirtschaftliche Losungen durch
Vergleichsplanung finden lassen.

Autobahnbau 1934-1939

Die Deutsche Reichsbahn und die Direk-
tion der Reichsautobahn griindeten ”Ober-
ste Bauleitungen der Reichsautobahn™
(OBR) an wichtigen Knotenpunkten des
Autobahngrundnetzes. In Franken war
dies Nurnberg. Die erforderlichen Fiih-
rungskrifte wurden von der Reichsbahn
zur Verfligung gestellt. Alle weiteren
Arbeitskrifte, wie Ingenieure und Techni-
ker, Verwaltungsangestellte, Geologen und
Landschaftsgestalter fanden sich reibungs-
los aus der groflen Zahl der Arbeitslosen.
Wenige Monate nach Griindung der Ober-
sten Bauleitung Niirnberg (1. Februar 1934)
konnten bereits die ersten Bauarbeiten ver-
geben werden. Es war dies im Raume
Schleiz — Hof — Bayreuth der Strecke Berlin
— Miinchen (A 9). Das Arbeitsgebiet der
OBR Niirnberg reichte von Schleiz bis zur
Donau. Trotz des Verbotes, Bagger zu ver-
wenden um die Arbeitslosenzahl zu verrin-
gern, und trotz Errichtung von zwei GroB-
briicken (Saalebriicke bei Hirschberg und
Rohrersreuther Talbriicke) konnte die er-
ste Teilstrecke Schleiz — Berneck schon im
September 1936 eroffnet werden. Inzwi-
schen wurde auch schon an der Teilstrecke
Bayreuth — Nurnberg gebaut, die gegen-
iiber dem GEZUVOR-Projekt vollstindig
verlegt worden war. Urspriinglich quer
durch die Frinkische Schweiz nach Forch-
heim und auf dem Ludwig-Donau-Main-
Kanal durch den Stidwesten Niirnbergs ver-
laufend, wurde sie nach Osten iiber Pegnitz



— Feucht verlegt. Grund: Kanal blieb erhal-
ten, Osttrasse kiirzer, fiir Anschluf3stellen
im Stadtgebiet wurden bei rdaumlicher
Beschrinktheit hohe Grundstiickskosten
befiirchtet. Am 15. Juli 1937 wurde das
kurze Stiick Berneck — Bayreuth und am 3.
September 1937 die Strecke Bayreuth —
Niirnberg eroffnet. Ein Jahr spiter war die
Gesamtstrecke bis Ingolstadt befahrbar.
Damit war der AnschluB} an die Autobahn
Miinchen — Ingolstadt hergestellt und die
Verbindung Berlin — Miinchen — Salzburg
geschaffen. Die gesamte Strecke wurde mit
zwel getrennten Fahrbahnen mit je zwel
Fahrspuren ausgefiihrt. Ein Grinstreifen
zwischen den Fahrbahnen, ein nur 1 m brei-
ter Betonrandstreifen und ein ebenfalls 1 m
breites AuBenbankett ergaben einen 24 m
breiten StraBenquerschnitt. Leitplanken
gab es noch nicht. Die Fahrbahnen bestan-
den aus dicken Stahlbetonplatten auf Frost-
schutzschichten verschiedener Dicke, die
mit Riicksicht auf sommerliche Wirme-
dehnung durch Dehnungsfugen getrennt
waren, eine Konstruktion, die heute ver-
schwunden ist. Bei Wassermangel, z. B. bei
den Juratbergingen, wurden bitumindse
Fahrbahndecken gewihlt. Fiir die An-
schluBstellen wihlte man grundsitzlich
Kleinsteinpflaster. Man wollte durch gro-
Bere Rauhigkeit des Bodenbelagesa dem
schnell ausfahrenden Autofahrer bei den
engeren Kurven eine grofere Sicherheit
geben. Es zeigte sich jedoch, dafl bei
Glatteis das Gegenteil dieses Wunsches
eintrat. Man verwendet jetzt die gleiche
Fahrbahndecke wie auf der Normalstrecke.
In der Linienfiihrung hielt man sich weit-
gehend an das Beispiel der Eisenbahn. Mit
geraden Strecken und Kreisbogen suchte
man sich moglichst dem Gelande anzupas-
sen, wobei zwischen Gerade und Kreis-
bogen ein Ubergangsbogen mit dem dop-
pelten Radius eingeschaltet wurde. Mit
Steigungen war man damals sehr groB-
ziigig. Da die Autoindustrie zusagte, in
Zukunft immer stirkere Motoren in die
Lastwagen einzubauen, wurden Steigungen
bis fast 7% zugelassen. Sidlich der An-
schluBstelle Plech gab es auf ein ganz kurzes
Stiick sogar 8 %. Nicht bedacht wurde, da3
mit steigender Motorstirke auch die Trag-

kraft der Wagen vergrofert wurde und so
blieb es bei bergauf schleichenden Wagen.

Eine besondere finanzielle Belastung des
Autobahnbaues bildeten die Kreuzungen
mit Verkehrswegen und Flissen. So ver-
schieden die erforderlichen Briicken in
ihren Tragkonstruktionen waren, so ein-
heitlich waren sie in der Gestaltung der
Widerlager, Fliigel und Pfeiler. Sie wurden
simtlich mit Naturstein verkleidet oder
auch voll mit Naturstein gemauert. Dabei
verwendete man jeweils das Steinmaterial,
das in der durchfahrenen Gegend anstand.
Im Raume Hof war das Griindstein, ab
Miinchberg Granit, in den Keuperland-
schaften Sandstein und bei den Jura-
querungen Kalk. Nordlich Bayreuths gab
es sogar eine Muschelkalkzone. Daher wur-
den dort zwei Bauwerke mit Muschelkalk
verkleidet. Meist wurden Bossenmauer-
werk gewihlt und die Steine hierfiir nach
MafRbestellung aus den Briichen bezogen.
Man wollte auf diese Weise geschmackvolle
Ansichtflachen schaffen und andererseits
das darniederliegende Steinmetzgewerbe
beleben. Dies gelang so gut, daf sich inner-
halb von zwei Jahren der Steinpreis verdop-
pelte. Damals ahnte man nicht, daf in
wenigen Jahrzehnten der Verkehr auf der
Strecke Niirnberg — Miinchen so stark zu-
nehmen wiirde, daf zwei Fahrspuren je
Richtung nicht mehr ausreichen wiirden.
Mit der spiteren Verbreiterung verschwan-
den viele Mauerwerksfldchen hinter grauen
Betonwinden.

GroBte Aufmerksamkeit und Miihe
haben die Planer fiir gutes Einbinden der
Autobahn in die Landschaft aufgewendet.
Das zeigt sich besonders beim Durch-
queren von Wildern mit einférmigem Be-
wuchs, wie das im Lorenzer Reichswald
siidlich Niirnbergs der Fall ist. Die Wald-
rinder wurden mit verschiedenen Gehol-
zen bepflanzt, so dall der Eindruck einer
Mischwalddurchquerung entstand. Doch
auch die Landschaftsgestalter ahnten nichts
von einer kiinftigen Verbreiterung der
Autobahn, die alles Geschaffene wieder
zunichte machte.

Jede StraBe braucht Pflege, auch die
Autobahn. So wurden sogenannte Straf3en-
meistereien (spiter Autobahnmeistereien)
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geschaffen, die, ausgertistet mit dem ndti-
gen Fuhrpark, kleine Schédden beheben und
vor allem den winterlichen Streu- und
Schneeraumdienst ausfithren kénnen. Auf
frankischem Gebiet sind dies die Auto-
bahnmeistereien Miinchberg, Trockau,
Fischbach und Greding. Eine gewisse Be-
rithmtheit erwarb sich Minchberg, weil
dort, bedingt durch die Hohenlage, der auf-
wendigste Winterdienst aller Autobahn-
meisterein geleistet werden mufite. Viel
Sorgfalt wurde auch der Gestaltung der
Rastplatze gewidmet. Im Raume Niirnberg
versah man sie sogar durch Anschluf3 an die
nichste Ortswasserleitung mit laufendem
Wasser. (Was fehlte waren WC’s). Rast-
hauser, die Tag und Nacht gedffnet sind,
wurden erst in kleinen Abmessungen ge-
baut. Der rege Besuch zwang jedoch spiter
zu Erweiterungsbauten. Von Nord nach
Std entstanden solche Rasthéduser in Bay-
reuth-Nord, am Hienberg bei Simmelsdorf,
bei Feucht und bei Greding. Die heutige
Gestaltung gilt als vorbildlich in der Bun-
desrepublik.

Unvollendetes

Wihrend des Baues der Nordsiidstrecke
wurden schon eifrig die Autobahnen Niirn-
berg — Stuttgart (A 6) und Niirnberg —
Wiirzburg (A 3) geplant. Von letzterer, fiir
die die OBR Niirnberg nur Bauauftrag bis
zur Mainbriicke bei Dettelbach hatte, wur-
den 1938 die ersten Lose vom Niirnberger
Kreuz bis zur Bundesstralle 4 (N—Ba) in
Auftrag gegeben. Aus den Betriebserfah-
rungen der bis zu diesem Zeitpunkt fertig
gestellten Strecken ergab sich, daB3 der
seitliche Randstreifen von 1 m Breite fir
seitliches Abstellen von beschidigten Fahr-
zeugen zu schmal ist. Man wihlte ihn zu
2.25 m und erhielt damit eine Kronenbreite
von 28,50 m. Bei Kriegsbeginn 1939 war
diese Teilstrecke noch nicht fertig. Ende
1940 konnte sie nur einspurig dem Verkehr
iibergeben werden. Ahnlich erging es der
Linie Niirnberg — Stuttgart. Dort konnte
1941 ein einbahniger Verkehr bis Schwa-
bach aufgenommen werden. Von der ge-
planten Verbindung Bayreuth — Bamberg
(A 70) wurde nur das Stiick von der Nennt-
mannsreuther Hoéhe (Anschluf an die
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Autobahn Berlin — Miinchen nérdlich von
Bayreuth) bis zur Reichsstraie 85 bei
Unterbriicklein zu bauen angefangen. Bei
Kriegsbeginn wurde die Arbeit eingestellt
und erst 13 Jahre nach Kriegsende voll-
endet. Die Fortsetzung Richtung Bamberg
baute man als Bundesstra3e 505 so aus, daf3
sie erforderlichen Falles zu einer Autobahn
erweitert werden kann. Glickhafter war
der Versuch, eine Autobahn Hof-Plauen—
Chemnitz (A 722) zu bauen. Sie zweigt von
der Nord-Siid-Strecke westlich Hof ab, um
in norddstlicher Richtung bei Zedwitz die
damalige Reichsstrafle 2 zu erreichen. Bis
dahin konnte sie noch einspurig ausgebaut
und dem Verkehr Gbergeben werden. Sie
tiberquert die Thiiringische Saale mit einer
eleganten Granitbogenbriicke. Nach dem
Kriege sollte sie eine bedeutende Rolle im
Nord-Siidverkehr spielen.

Krieg 1939-1945

Der Kriegsausbruch wirkte sich verhee-
rend aus. Einberufungen zur Wehrmacht
und Verpflichtungen zu kriegswirtschaft-
lichen Titigkeiten schwichten Baufirmen
und die Oberste Bauleitung so, daf nur mit
Miihe und Not die angefangenen Bauarbei-
ten zu einem Abschlufl gebracht werden
konnten. Das Dienstgebdude der OBR
wurde durch Fliegerbomben zerstért. Der
Personalrest zog in eine Baracke der Auto-
bahnmeisterei Greding, aus der er im April
1945 von der amerikanischen Wehrmacht
vertriecben wurde. Im gleichen Monat
sprengten deutsche Truppen auf der Nord-
stidstrecke 41 Briicken, darunter 12 Tal-
oder FluBbriicken, oder beschadigten sie
schwer. Mit der Kapitulation der deutschen
Wehrmacht im Mai war das Ende des
Reiches und, so schien es, auch der Reichs-
autobahnen gekommen.

Nachkriegszeit

Wer zuerst an der Wiederherstellung der
vorhandenen Autobahnen Interesse hatte,
war die Militdrregierung. Sie sammelte
die zerstreuten Bediensteten durch Wand-
anschlige und setzte sie zuerst als Schutt-
rdumer in Nirnberg ein. Inzwischen war
das von der Militirregierung eingesetzte
Bayerische Innenministerium veranlaft



Saalebriicke bei Hirschberg von Westen gesehen. Bild aus der Vorkriegszeit



worden, sich der Autobahnen anzuneh-
men. Mit einer MinisterialentschlieBung
vom 28. Juni 1945 wurde das Héuflein
chemaliger  Reichsautobahnbauer  zur
"Verwaltung der Autobahnen in Bayern,
Dienststelle Niirnberg” einberufen. Eine
amerikanische “Ing. Group Erlangen”
stellte als dringende Aufgabe die Wieder-
herstellung der Briicken. Zerstorte Unter-
fithrungen waren bis dahin vom US-Militar
mit Erde aus der nidchsten Umgebung
aufgefiillt worden. Bei groBeren Briicken
wurden holzerne Behelfsiiberbauten ein-
gebaut. Die Auffiillungen setzten sich dau-
ernd und sperrten die Querverbindungen.
Die Behelfsbriicken erforderten laufend
Reparaturen. Zu dieser Zeit gab es fiir
die Bauunternehmer kaum Baustoffe. Die
Erlanger Ing. Group unterstiitzte das neue
Amt durch Lieferung von Lastwagen zur
Baustoffbeschaffung. Trotzdem ging der
Wiederaufbau sehr langsam von sich, weil
das Kontingentierungssystem schlecht
klappte und ein grofler Mangel an kontin-
gentfreien Baustoffen herrschte. Beson-
ders aufféllig war dies bei den GroBbriik-
ken. Bei der Briicke tiber den Wei3en Main
bei Lanzendorf war erst 1951 eine Fahr-
bahn befahrbar. Bei der Rohrersreuther
Talbriicke war dies “schon” 1948 moglich.
Die Saalebriicke blieb im zerstorten Zu-
stand liegen. Der damals noch geringe
Grenzverkehr wickelte sich an der Uber-
gangsstelle Topen-Juchhoh ab, die tiber das
kurze Anfangsstiick der Autobahn Hof-—
Plauen und die B2 zu erreichen war. Mit
den allmihlich reicher flieBenden Mitteln
war es moglich, bis Ende 1955 alle Kriegs-
schiden zu beseitigen. Eine Ausnahme bil-
dete die Saalebriicke bei Hirschberg, von
deren acht Bogen einer auf dem Gebiet der
Bundesrepublik lag, der zweite sich tber
die Saale und damit tber die Grenze
spannte und die restlichen 6 ganz in der
DDR standen. Gesprengt waren der zweite
und dritte Bogen vollstindig. Vom bundes-
deutschen Bogen war die Fahrbahn Miin-
chen—Berlin erhalten geblieben. Die Trim-
mer stauten die Saale zu einem kleinen See.
Die Wiederherstellung war nicht nur ein
technisches, sondern auch ein politisches
Problem. Ab 1960 wurden zur DDR Fiih-
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lungen aufgenommen und Verhandlungen
gepflegt. Nach vier Jahren konnten endlich
die Formalititen zum Wiederautbau fest-
gelegt werden. Die Briicke sollte von der
DDR gebaut werden. Um den BRD-Teil,
das stidliche Widerlager, wurde ein hoher
Grenzzaun errichtet und somit BRD-
Boden vortibergehend der DDR einver-
leibt. Die Bauzeit betrug rund zwei Jahre.
An beiden Briickenenden wurden Zoll-
gebiude errichtet. Am 19. Dezember 1966
wurde der Verkehr tiber die Briicke auf-
genommen. Im Sommer konnte auf der
oberfrinkischen Seite mit dem Bau eines
Rasthauses begonnen werden, das den
Namen “Frankenwald” erhielt und 1969
vollendet wurde.

Die Nachkriegszeit brachte auch eine
mehrmalige Namensdnderung des Bau-
amtes in Nirnberg. Auf Befehl der Militér-
regierung wurde die lange Bezeichnung
“Verwaltung der Autobahnen in Bayern,
Dienststelle Nirnberg” am 6. April 1946
umgewandelt in "Strallenbauamt (Auto-
bahn) Niirnberg”. Ab August 1954 hiel
es "Autobahnbauamt Niirnberg”, ab 1973
” Autobahndirektion Niirnberg” und heute
” Autobahndirektion Nordbayern™.

Neuplanung und Neubau der
AB-Linie Niirnberg—Wiirzburg—
Frankfurt (A 3)

Nach dem Krieg gewannen die Lander-
grenzen wieder an Bedeutung. Die ehema-
lige Oberste Bauleitung Frankfurt mufite
auf den Bau der Autobahn von der Landes-
grenze bis Dettelbach verzichten. Die
Unterlagen fiir die Vorkriegsplanung auf
unterfrinkischem Gebiet lieferte sie 1948
an Nirnberg aus. Hier wurde gepriift, ob
die alte Linienfithrung verkehrs- und wirt-
schaftspolitisch vertretbar ist. Gleichzeitig
wurden die Betriebserfahrungen fiir die
Neuplanung ausgeniitzt. Keine Steigung
sollte groBer als 4 % sein. Gerade Strecken
vermied man. Mit einer Ausnahme im
westlichen Spessart wurde die gesamte
Neubaustrecke aus Kreisbégen und Klo-
thoiden zusammengesetzt. Klothoiden sind
Teile einer Schneckenlinie. Thre Kriim-
mung verindert sich stiindig von ganz flach



zu ganz stark oder umgekehrt. Fiir diese
Trassierungsart hat sich unser verstorbener
Bundesfreund Dr. Ing. e. h. Hans Lorenz
besonders stark eingesetzt. Zusammen mit
zwei anderen Wissenschaftlern hat er fiir
die Vermessungsleute die Klothoiden-
Abstecktafel Kaspar-Lorenz-Schiirba her-
ausgegeben, die inzwischen nicht nur im
Bundesgebiet, sondern auch in vielen
Nachbarlindern Anklang gefunden hat.
Ein besonderes Problem stellte die Spessart-
durchquerung dar, fiir die drei Wahllinien
geplant wurden. Man untersuchte sie ein-
gehend auf wirtschaftliche, verkehrspoli-
tische und fahrdynamische Eigenschaften.

1. Stidlinie tber Obernburg — Hasloch —
Bettingen — Kist.

2. Diagonale tiber Stockstadt — Aschafftal
— Weibersbrunn — Rohrbrunn — Bettin-
gen — Uttingen — Kist.

3. Nordlinie bis Weibersbrunn wie vor,
dann Abstieg durch das Hafenlohrtal
zum Maintbergang nordlich Markthei-
denfeld — Uttingen — Kist.

=

Spessartabstieg Richtung Aschaffenburg. Geldndeanpassung mit Staffelung, Klotoiden und Kreis-

Das Ergebnis der Untersuchungen
wurde auf der Verkehrsausstellung 1953 in
Miinchen der Offentlichkeit vorgestellt.
Ber allen Anrainern losten die drei Objekte
lebhaftes Interesse aus. Der Bundesmini-
ster fiir Verkehr entschied sich fiir die
Diagonale. Leider fehlten vorerst die Mit-
tel zum Bau. Ende Mirz 1955 wurde dann
die Erlaubnis zu den ersten Ausschreibun-
gen gegeben. Mit einem Zwischenkredit
der Bundesanstalt fur Arbeit konnten die
Arbeiten Ende Mai 1955 fiir die erste Teil-
strecke Landesgrenze—Stockstadt begon-
nen werden. Wegen Verzogerung in der
Verabschiedung des Verkehrsfinanzie-
rungsgesetzes blieben Bundesmittel vorliu-
fig aus. Bald danach wurde vom Bundes-
verkehrsministerium ein neuer Autobahn-
querschnitt mit 30 m Breite bei 2 mal 2
Fahrbahnen und 2 Standspuren mit je 3,25
m Breite vorgesehen. Der 5. November
1955 war Baubeginn der Mainbriicke bei
Stockstadt. Ahnlich wie bei der Nordsiid-
strecke wurden nach und nach einzelne
Teilstiicke in Angriff genommen. Im Juli
1958 konnte man die Strecke Stockstadt—

a AN b 4 A ~

bégen. Kriechspur fur aufwartsfahrende Lastkraftwagen
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AnschluBstelle Schweinfurt/Niederwern

Hosbach dem Verkehr tbergeben. Im
Dezember 1959 folgte Hosbach—Rohr-
brunn, im Herbst 1961 Rohrbrunn-Helm-
stadt. Inzwischen begann man auch von
Osten her mit dem Bau und im Juli 1962
wurde Tennenlohe—Hdochstadt Ost eroff-
net. Im Dezember 1963 schloB sich an
Helmstadt—Wiirzburg Ost und Hochstadt
Ost—Schliisselfeld. Endlich, am 26. 11. 1964
konnte das fehlende Stick und damit die
Autobahn Niirnberg—Frankfurt einge-
weiht werden. Bei Biebelried. im Main-
dreieck stidostlich von Wiirzburg, wurde
schon der Anschluff Wiirzburg—Fulda (A7)
durch ein Autobahndreieck eingebaut.
Heute ist daraus ein Autobahnkreuz ge-
worden. Die A7 wurde ndmlich nach
Siiden verldngert und ist zur Zeit im Bau.
An besonderen Bauwerken auf der A3
sind hervorzuheben: die Mainbriicken bei
Stockstadt, Bettingen, Randersacker und
Dettelbach, die elegante Talbriicke iiber
das Haseltal im Spessart und die Briicke
tiber das Teilheimer Tal im Maindreieck.

60

Natiirlich ist auch auf dieser Strecke fiir
Rasthiauser (Steigerwald, Rohrbrunn im
Spessart), fiir Rastplitze und Tankstellen
gesorgt. Zur Streckenunterhaltung muf3ten
vier Autobahnmeistereien errichtet wer-
den: Erlangen, Geiselwind, Kist und Hos-
bach.

Autobahn Wiirzburg (Biebelried) —
Fulda (A7)

1964 war die Autobahn Niirnberg—
Frankfurt fertig, im Juli 1968 schon Wiirz-
burg—Fulda—Hersfeld, ein Ereignis, das
damals die Presse als Rekordleistung
feierte, weil die Streckenfreigabe erst fir
1970 vorgesehen war. Die Trasse fithrt vom
(damaligen) Biebelrieder Dreieck in ele-
ganten Schwiingen als "Verkehrsnerv des
Maindreiecks” nach Norden zur Rhén und
iiber die Kleine Sinn hiniiber ins Hessische.
Erschwerend fiir Planung und Bau war die
Haufung von Quertilern. Aus frankischem
Gebiet waren alleine auf einer Strecke von
nur 82 km 12 Talbriicken notwendig. Die



groBte davon ist die Grenzwaldbriicke an
der hessischen Landesgrenze. Sie ist 965 m
lang und rund 100 m iber Talgrund hoch.
Dreicinviertel Jahre betrug die Bauzeit und
an Baustoffen wurde die 1Y%2fache Menge
des Bedarfs der Europabriicke benotigt.
Zur Streckenpflege gibt es auf frinkischem
Gebiet zwei Autobahnmeistereien: Erbs-
hausen bei der Anschlulistelle Gram-
schatzer Wald und Oberthulba bei der
AnschluBstelle Bad Kissingen. Auf gleicher
Strecke finden sich zwei Rasthduser mit
Tankstellen:  "Riedener Wald” und
“"Rhon”. Mit der Verkehrsiibergabe dieser
Strecke ist fur den Nordsiidverkehr eine
wesentliche Abkiirzung von rund 100 km
geschaffen worden.

Die Autobahnen Niirnberg—
Regensburg (A 3)
und Nurnberg— Amberg (A 6)

Vor dem Krieg war geplant, die Strecke
Nirnberg—Regensburg nach Osten bis
Kastl ausbiegen zu lassen, um fiir den
Raum Amberg einen glinstigen Anschluf3
zu schaffen. Das Kriegsende mit dem Bau
des Truppeniibungsplatzes Hohenfels
durch die US-Wehrmacht zwang zum
Umplanen. Die neue Trasse fithrt vom
Niirnberger Kreuz fast genau in stidostwiér-
tiger Richtung siidlich an Altdorf vorbei
und verldBt kurz danach das frinkische
Gebiet.

Die Autobahn Niirnberg— Heilbronn
(A 6), die bei Feucht an die Strecke Berlin—
Miinchen anbindet, wurde nach Osten bis
Amberg verlingert. Sie kreuzt die Linie
Niirnberg—Regensburg noch kurz vor Alt-
dorf, ersteigt den Jura und verld3t dort das
frinkische Gebiet. So gesellten sich zum
Niirnberger Kreuz ein Feuchter und ein
Altdorfer Kreuz, sehr zum Leidwesen der
Naturschiitzer, die den Waldverlust durch
die groBfliachigen Kreuzungen bedauern.
Begonnen wurden die Bauarbeiten auf der
A3 Richtung Regensburg Mitte 1965. Am
17. November 1970 konnte man bis Neu-
markt fahren und am 12. November 1971
war die ganze Strecke bis Regensburg
fertig. Als besonderes Briickenbauwerk im
frankischen Raum ist die Pfaffentalbriicke

siidlich Altdorf zu erwidhnen. Zeitlich
parallel dazu liefen die Arbeiten auf der
Amberger Strecke A 6. Die Freigabe des
ersten Teilabschnittes fand ebenfalls am 17.
November 1970, die der Gesamtstrecke
auch am 12. November 1971 statt. Auch
hier muff auf ein besonderes Briicken-
bauwerk hingewiesen werden, ndmlich die
Talbriicke bei Unterrieden, nordlich Alt-
dorf, mit 627 m Lange und 42 m grofiter
Hohe. Beide Bauwerke wurden unter der
ortlichen Bauleitung unseres Bundesfreun-
des Dipl. Ing. E. Robitzkat errichtet.
Bei der Anschlufistelle Alfeld wurde eine
Autobahnmeisterei fiir die Streckenpflege
errichtet.

Autobahn Wiirzburg—Heilbronn
(A 81)

Von dieser rund 86 m langen Strecke
liegen nur 4 km in Unterfranken, der Rest
in der baden-wiirttembergischen Region
Franken. Heilbronn ist die Hauptstadt
dieser Region. Im Norden bindet diese
Autobahn bei Kist in die Strecke Wiirzburg
— Frankfurt (A 3) ein und im Siiden kreuzt
sie bei Weinsberg die Linie Niirnberg —
Heilbronn — Mannheim - Paris (A 6), um
dann in die bestehende Strecke Heilbronn —
Stuttgart einzumiinden. Da im Norden mit
einer spiteren Verlingerung Richtung
Hersfeld gerechnet werden muB, wurde
auch hier ein Kreuzungsbauwerk (Wiirz-
burg-West) vorgesehen. Aus Geldnde-
griinden und um Waldflachen zu schonen
wurde erstmalig von der iiblichen Kreu-
zungsform abgesehen. Durch verschieden
hohe Briickenkonstruktionen kreuzen Ge-
radeausfahrer und Linksabbieger in vier
verschieden hohen Ebenen nahezu zentral.
In Fachkreisen wird diese Kreuzungsform
"Malteserkreuz” genannt. Die Briicke fiir
die Fahrbahn Heilbronn—Frankfurt er-
reicht eine Linge von 507 m. Insgesamt
sind sechs Briicken erforderlich. Es ist
selbstverstiandlich, daf eine derart aufwen-
dige Konstruktion nur in auBergewohn-
lichen Fillen angewendet werden kann. Im
Stiden, nur wenige Kilometer vom Weins-
berger Kreuz entfernt, mufite ein Hohen-
zug mit einem 470 m langen Tunnel durch-
fahren werden — im deutschen Autobahn-
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bau eine Seltenheit. Von den insgesamt
notwendig gewordenen neun Talbriicken ist
die groBte die Jagsttalbriicke bei Widdern
mit 888 m Linge und 80 m Hohe iiber Tal-
grund. Die Taubertalbriicke mit 658 m
Linge und nur 32 m Hohe nimmt sich da-
gegen bescheiden aus. Wihrend als hochste
Steigung auf der ganzen Strecke 2,8%
geniigten, muBte fiir den Ab- und Aufstieg
in das Taubertal die maximale Nachkriegs-
steigung von 4 % angewendet werden. Mit
dem Bau begonnen wird im Raume Weins-
berg schon in den letzten Tagen des Jahres
1967. in Unterfranken Mitte 1969. Das erste
Teilstiick zwischen den Anschlufistellen
Gerchsheim und Tauberbischofsheim wurde
am 20. Dezember 1972 dem Verkehr tiber-
geben. Zwei weitere ein Jahr spiter und die
ganze Strecke, wie immer, mit einem feier-
lichen Akt durch den Bundesminister fiir
Verkehr am 10. Dezember 1974. Die Heil-
bronner Tagespresse brachte das Ereignis
in groBer Aufmachung unter dem Titel
“Eroffnung des Frankenschnellweges™. Fur

die Autobahnpflege wurden zwei Auto-
bahnmeistereien errichtet, eine bei Tauber-
bischofsheim, die andere bei Neuenstadt.
Natiirlich wurden auch Raststitten und
Tankstellen geschaffen. Die Namen der
Raststitten verraten ihre Lage: "Ob der
Tauber™ und ”Jagsttal™.

Autobahn Niirnberg — Heilbronn
(A 6)

Wie schon erwihnt, konnte auf dieser
Strecke (frither Nirnberg-Stuttgart ge-
nannt) 1941 ein einbahniger Betrieb von
Niirnberg bis Schwabach aufgenommen
werden. Auch von wiirttembergischer Seite
war schon vor dem Krieg begonnen worden
und zwar beim Weinsberger Kreuz nahe
Heilbronn. Von Niirnberg bis dorthin ver-
lauft die gesamte Strecke auf frankischem
Boden, jedoch durch eine Landesgrenze in
zwei Teile zerschnitten. Im mittelfrinki-
schen Raum zeigt die Autobahn keine
Besonderheiten, jenseits der Grenze sind
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dann eine ganze Reihe tiefeingeschnittener
Téler zu queren. Die zweite Fahrbahn zwi-
schen Niirnberg und Schwabach wurde im
Dezember 1968 dem Verkehr iibergeben
und zwei Jahre spiter am anderen Ende das
Teilstiick Weinsberg—Bretzfeld. Je nach
Fertigstellung wurden von beiden Seiten
her weitere Abschnitte eroffnet. Erst im
Dezember 1979 mit der Freigabe der
Strecke Ansbach/West — Kupferzell, war
die gesamte Autobahn Niirnberg—Heil-
bronn befahrbar. Von den vielen Tal-
briicken im Hohenloher Land sei eine
besonders hervorgehoben: die Briicke iiber
das Kochertal nordlich von Schwiibisch
Hall. Mit einer gesamten Linge des Spann-
betoniiberbaues zwischen den Endaufla-
gern von 1128 m und einer Fahrbahnhéhe
von 185 m iiber Talgrund stellt sie die
Europabriicke siidlich von Innsbruck weit
in den Schatten. Den Turm des Ulmer
Miinsters, den hochsten Kirchturm
Deutschlands, kénnte man bequem unter
das Bauwerk stellen. Zur Autobahnpflege
dienen drei Autobahnmeistereien: Schwa-
bach, Herrieden und Kirchberg. Die Rast-
plitze dieser Strecke wurden zum Teil
erstmalig mit Toiletten ausgestattet. Fol-
gende Rasthauser errichtete man: “Fran-
kenhoéhe” bei Weinberg (nérdlich Feucht-
wangen) und “Hohenlohe” bei Walden-
burg. Ein Rasthaus "Rangau” im Raume
westlich Schwabach ist geplant.

/! Bad Hersfeld

Malleser Kreuz /
Schema ,f |

Heilbronn

Autobahn Niirnberg — Bamberg
(A73)

Ab 1948 wurde mit der Planung fiir einen
“Frankenschnellweg” begonnen und zwar
unter weitgehender Verwendung der
Trasse des Ludwig-Donau-Main-Kanals.
Bis zur Ausfithrung vergingen dann aller-
dings viele Jahre. Die Stadt Erlangen, die
den Fernverkehr Niirnberg — Bamberg
(Bundesstrale 4) aus ihren Straen verban-
nen wollte, baute eine Westumfahrung der
Stadt auf dem Kanalbrett als einbahnige
Stralie 4a und konnte sie im November
1962 erdffnen. Allméhlich kam diese B 4a
als eine Art Gemeinschaftsarbeit verschie-
dener Behorden zur Ausfithrung. Sidlich
Nirnberg baute die Autobahndirektion
Nordbayern etwa 12 km vom Autobahn-
dreieck Feucht bis zur AnschluBstelle
Niirnberg/Hafen Ost, von hier bis kurz vor
der Pegnitzbriicke nahe der Stadtgrenze
Nurnberg/Fiirth die Stadt Nirnberg, die
nachsten 15 km die Autobahn-Direktion
Nordbayern. Damit war der Anschluf3 an
das Erlanger Teilstiick erreicht. Das Stra-
Benbauamt Niirnberg erginzte es durch die
Fortsetzung nach Norden bis Baiersdorf.
Von da bis Hirschaid iibernahm das Stra-
fenbauamt Bamberg die Ausfiithrung, wo-
bei Forchheim im Westen umfahren wurde.
In ein bis zwei Jahren soll, nach Aussage
von Bundesverkehrsminister Dr. Dollinger
vom 28. Oktober 1983 die Ostumgehung
Bamberg erreicht sein. Ein besonderer Tag
fiir die B 4a war der 1, April 1978. Beide
Fahrbahnen bis Forchheim-Siid waren be-
fahrbar und damit wurde die Strecke zur
Autobahn A 73 aufgestuft. Einen Schon-
heitsfehler hat sie noch im Bereich der
Stadt Nirnberg: zwei Kreuzungen in glei-
cher Ebene mit der Rothenburger und
Schwabacher StraBe beim ehemaligen Ka-
nalhafen. Verkehrsleuchten regeln dort
den Verkehr und erzeugen Staue in allen
Richtungen.

Autobahn Wiirzburg—Ulm (A 7)
(Verldngerung der AB Wiirzburg—
Fulda nach Siiden)

Als das Biebelrieder Dreieck in die A 3
Nirnberg — Frankfurt eingefiigt wurde,
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ahnte man noch nicht, daB die Strecke
Wiirzburg — Fulda jemals nach Siiden
verlingert werden sollte. Man erwartete
namlich, daB der Nord-Siid-Verkehr Rich-
tung Allgidu und Schweiz sich ab Biebelried
tiber die A 3 zur Strecke Wirzburg — Heil-
bronn — Bodensee verlagern wiirde. Leider
traf dies nur teilweise zu und das Niirnber-
ger Kreuz war weiterhin iberlastet. Es
wurde daher eine Stidverlangerung der A7
geplant, die bei Marktbreit den Main tiber-
quert, Uffenheim 0stlich, Rothenburg
westlich liegen 148t und bei Dinkelsbiihl
Franken verldBt, Baubeginn war 1978. Im
Dezember 1981 wurde das erste Teilstiick
Biebelried — Langensteinach bei Uffenheim
eroffnet. Als wichtigstes Bauwerk ist in
dieser Strecke die Mainbriicke bei Markt-
breit zu nennen. Sie hat eine Lange von 928
m und eine mittlere Hohe tber schiffbarem
Wasserstand von 57 m. Der Abschnitt Lan-
gensteinach — Haundorf ist im Bau und
diirfte im Herbst 1985 fertig sein. Fiir die
restlichen 10 km sollen die Bauarbeiten
1984 beginnen und 1987 fertig sein.

Europastraflen

Europastraf3en sind von der UNO 1949 in
Genf festgelegte Strafenziige fiir den
Durchgangsverkehr. Thre Beschaffenheit
soll etwa unseren Bundesstralien, unseren
Autobahnen oder dreispurigen Strafien
entsprechen. Bei Nirnberg kreuzen sich
drei Europastrafien. Die A 3 ist ein Teil der
EuropastraBe E 5 (London—Istanbul), die
A 9 ein Teil der E 6 (Berlin— Rom) und die
A 6 ein Teil der E 12 (Paris—Prag—War-
schau). Die E 70 (Vogelfluglinie Hamburg—
Stuttgart—Ziirich) beniitzt zwei Autobah-
nen: die A 7 bis Wiirzburg und die A 81. Die
Westumgehung Wiirzburgs wiire ein will-
kommene Abkiirzung fir diese Linie.

Nachwort

Nichts auf dieser Welt bleibt wie es ist.
Das gilt auch fiir Autobahnen. Die Zu-
nahme der Kraftwagenzahl von den 30er
Jahren bis heute (von 1962 bis 1972 betrug
sie 45%) hat zu Umstdnden gefiihrt, die
man damals nicht ahnte. Beim alten Fahr-
bahnquerschnitt geniigt heute ein kleiner
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Auffahrunfall, um kilometerlangen Stau zu
erzeugen. So mufiten bei stark befahrenen
Strecken im Laufe der letzten 20 Jahre
zweispurige Fahrbahnen auf drei Fahr-
spuren verbreitert werden. Im frénkischen
Bereich geschah dies auf der A 9 von Niirn-
berg nach Siiden, auf der A 3 zwischen
Nurnberger und Erlanger Kreuz und auf
der A 73 siidlich Niirnberg auf etwa 7 km
Linge. — Die Fahrsicherheit verlangte die
Einfihrung von Leitplanken am Aufen-
rand von Didmmen und am Mittelstreifen
als Sicherung gegen das Uberfahren dessel-
ben. Seit 1955 wurden Leitplanken auch bei
alten Autobahnen angebracht. — Erwihnt
sei auch die Abanderung des Juraaufstieges
der A 9 aus dem Altmiihltal bei Kinding.
Die 1937/38 gebaute Steigung mit tiber 6 %
zwang beladene Lastwagen zum “Krie-
chen” und damit zur Erzeugung von unlieb-
samen Stauen. Deshalb wurde ein neuer
Aufstieg mit 4% Steigung und drei Fahr-
streifen weit nach Westen ausholdend,
gebaut. Die bisherige Aufsticgsbahn bentit-
zen nun die Lastwagen fiir die Abfahrt und
die alte Abfahrtsbahn ist den Personen-
wagen vorbehalten. — In den vorausgehen-
den Texten wurde zweimal das Wort "Fran-
kenschnellweg” verwendet. Einmal bei der
A 73, bei der im Planungszustand und noch
bei Beginn der Bauarbeiten diese Worte
gebraucht wurden. Bei der mehr értlichen
Bedeutung, dem geringen Abstand der
AnschluBstellen wagte man nicht, das Wort
Autobahn zu verwenden oder an eine Auf-
stufung zur Autobahn zu denken. Bei der
A 81 war das Wort “Frankenschnellweg”
eine Uberraschung fiir die Teilnehmer an
den Einweihungsfeierlichkeiten. Ob das
Wort heute noch verwendet wird, ist dem
Schreiber dieser Zeilen nicht bekannt. Im-
merhin ist es ein Beweis, das die heutige
Hauptstadt der Region Franken in Baden-
Wiirttemberg noch gefiihlsméfig Bindun-
gen zur ehemaligen "Hauptstadt des franki-
schen Reichskreises” hat.

Heute sprechen Okologen, Naturschiit-
zer und manche Politiker — wenn iiber
Autobahnen gesprochen wird — davon, da
die Landschaft zubetoniert wird. Man sollte
berticksichtigen. daR alle 6ffentlichen Ver-
kehrsflichen in der Bundesrepublik



Deutschland — StadtstraBen. Wasserstra-
Ben und Bahnen eingeschlossen — nur ca.
3% der Gesamtflache der Bundesrepublik
beanspruchen, die Autobahnen davon nur
einen geringen Bruchteil.

Wie die gewaltige Steigerung des Kraft-
fahrzeugverkehrs in den letzten zehn Jah-
ren zeigt, werden wir in Zukunft mit noch
mehr Autos leben miissen. Was wiirde
geschehen, wenn wir heute keine Auto-
bahnen hétten? Aus der vorstehenden ge-
schichtlichen Schilderung haben wir gese-
hen. wie schwer es war und wie lange es
gedauert hat, das jetzige Autobahnnetz zu
planen und zu bauen. Selbst fiir unser Fran-
kenland ist das Netz der dringend erforder-

Werner Liithmann

lichen Autobahnen noch nicht geschlossen.
Konnen wir hoffen, daf politische und wirt-
schaftliche Einsicht dazu flihren, dal3
wenigstens die noch fehlenden Strecken-
abschnitte des gegenwirtigen Grundnetzes
in den niichsten Jahren vollendet werden?
Fiir freundliche Beratung und Mitarbeit
mdéchte ich mich herzlichst bedanken bei
unserem Bundesfreund Reg. Oberbau-
direktor H. Weill und fiir Datenlieferung
von Neubaustrecken und Uberlassung von
Bildmaterial bei Baudirektor Wrede der
Autobanhdirektion Nordbayern.

Dipl. Ing. Gottlieb Pfeiffer, Griafenberger Str. 35,
8500 Niirnberg 10

Mit Josef Diinninger im Land zu Franken

Entdeckung einer bibliophilen Kostbarkeit

Foto-Studio Irma de Selliers, Wiirzburg

Als Josef und Eberhard Diinninger 1978
in der Reihe "Rosenheimer Raritdten™ ihr
Buch "Erlebtes Bayern. Landschaften und
Begegnungen™ herausbrachten, fihlten sie
sich verpflichtet darauf hinzuweisen, daf
die darin enthaltenen Landschaftsskizzen
und Ortsbilder nicht in rascher Folge ent-
standen, sondern eher wie Jahresringe ge-
wachsen sind. die den bestindigen Kern un-
serer Kindheits- und Jugenderinnerungen

umschliefen.
Jeder, der Josef Diunninger verbunden
war — als Fachkollege oder Schiiler, als

Freund oder Landsmann schlechthin —, hat
damals mit Freude und Genul gelesen oder
wiedergelesen (denn das eine oder andere
war auch wohl schon als Horbild tiber den
Ather gegangen oder an abgelegener Stelle
im Druck erschienen), was der groBie alte
Mann der Volkskunde in Franken gemein-
sam mit seinem Sohn Eberhard aus dem
schier unerschopflichen Vorrat seiner Erin-
nerungen in jenem mit den kriftigen Zeich-
nungen von Josef Versl illustrierten Biich-
lein zusammengetragen und aufgeschrie-
ben hatte. Es wurde ein Erfolg, ohne Zwei-
fel. Wie viele Male ist es wohl als Gabe
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