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Der Autobahnabschnitt der A 3 von der 
Anschlußstelle Tennenlohe bis Höchstadt-
Ost wurde am 17. Juli 1962 dem Ver-
kehr übergeben. Die Erö�nung der bei-
den Fahrbahnen von der Anschlußstelle 
Höchstadt-Ost bis zur Anschlußstelle 
Schlüsselfeld war schließlich am 19. De-
zember 1963. Rund ein Jahr später, am 
26. November 1964, konnte der Auto-
bahnabschnitt zwischen der Anschluß-
stelle Schlüsselfeld und der Anschlußstelle 
Würzburg-Ost sowie der Zubringer Höch-
stadt-Bamberg mit 20,5 km Länge – die 
B 505 – seiner Bestimmung übergeben 
werden. Der Autobahnschluß zwischen 
Frankfurt und Nürnberg entstand inner-
halb von neun Jahren, bei angesetzten 
8  1/2 Monaten Bauzeit pro Jahr.1 Die 
A  73, der Frankenschnellweg, kam erst 
später dazu.

Autobahnen in Deutschland

Bereits 1932 hatte Konrad Adenauer als 
Oberbürgermeister von Köln die erste deut-
sche Autobahn Köln-Bonn erö�net.2 Wäh-
rend des „Dritten Reiches“ waren dann 
weitere Strecken gebaut worden. Von der 

heutigen Bundesautobahn 3, Frankfurt–
Würzburg–Nürnberg–Passau, wurde ein 
Teilstück vom Autobahnkreuz Nürnberg 
bis zur Anschlussstelle Tennenlohe bereits 
am 1. Oktober 1941 für den Verkehr frei-
gegeben.3 Diese Strecke mit einer Länge 
von 18,4 km war nur einbahnig angelegt. 
Nach dem zweibahnigen Ausbau erfolgte 
die Freigabe der Strecke für den Verkehr 
am 10. Dezember 1959.4

Aber erst in der Zeit des Wiederaufbaus 
nach dem Kriegsende im Jahr 1945 konn-
te das Autobahnnetz in der damaligen 
Bundesrepublik Deutschland �ächende-
ckend geschlossen werden. Der Weiterbau 
und damit der Lückenschluß zwischen 
Frankfurt und Nürnberg war schon ge-
plant. Er sollte die B 8 entlasten und da-
mit zur Verkehrslenkung sowie zur ver-
kehrsmäßigen Erschließung Frankens bei-
tragen. Dazu waren auch die Zubringer 
aus Bamberg, Bayreuth und Schweinfurt 
von erheblicher Bedeutung. Besser er-
schlossen werden sollten dadurch auch die 
Erholungsgebiete in Steigerwald, Spessart 
und Frankenwald.

Mit einem Teilstück von Frankfurt bis 
O�enbach wurde im Mai 1955 von Nor-
den der Bau vorangetrieben.5 In Bayern 
�el am 18. Juli 1957 die Entscheidung 
für die Trasse Dettelbach–Schlüsselfeld–
Höchstadt/Aisch–Tennenlohe (Nordlinie).
 Die Strecke von Frankfurt bis zum Nürn-
berger Kreuz betrug daher 232 km.6

Die neue Trasse sollte zwischen den 
Dörfern Steudach und Haundorf hin-
durchführen. Das Landratsamt Höchstadt 
sandte am 30. Dezember 1958 eine Plan-
mappe für das Planfeststellungsverfahren 
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der Autobahn Würzburg–Nürnberg, Ab-
schnitt Kosbach–Haundorf zwischen Ki-
lometer 203+250 und 206+300, an die 
Gemeindeverwaltung Haundorf. Die Ge-
meinde wurde aufgefordert, die Planmap-
pe ö�entlich auszulegen und dies an der 
Gemeindetafel bekannt zu geben. Bis zum 
10. Februar 1959 sollte die Mappe wieder 
an das Landratsamt Höchstadt zurückge-
hen, damit sie an die Regierung von Ober-
franken versendet werden konnte.7

Wegen zweier Einwände vom 4. und 
7.  Februar 1959 wurde zu einer Erörte-
rung am 20. Mai in die Gastwirtschaft 
Polster in Kosbach eingeladen. Der Bau 
der Autobahn konnte aber trotz der Ein-
wände nicht verhindert werden.8

Baron Karl �eodor Freiherr von und 
zu Guttenberg, der damals als Direktkan-
didat des oberfränkischen Wahlkreises 222 
(Forchheim–Ebermannstadt–Höchstadt/

Aisch) Mitglied des Deutschen Bundesta- 
ges war, sandte im Februar ein Schreiben 
an die Regierung von Oberfranken in Bay-
reuth. Baron zu Guttenberg gab zu beden-
ken, dass die landwirtschaftliche Struktur 
von Haundorf bereits in den 1930er Jah-
ren durch die Abgabe von Ackerland für 
den Flugplatz (die spätere „Herzo-Base“) 
stark geschädigt worden war. Durch die 
nun geplante Trassierung der Autobahn 
hätte Haundorf nochmals Einbußen zu 
erleiden. In Steudach würden dagegen 20 
Tagwerk Ackerland sowie 40 bis 50 Tag-
werk Gemeindeland brach liegen. Ein Teil 
davon käme nach einer Trassierung der 
Autobahn auf Haundorfer Flur zu liegen 
und sollte den Haundorfer Bauern als Ent-
schädigung vorgeschlagen werden. Wie 
Baron zu Guttenberg außerdem ausführ-
te, könnte damit auch die geplante Auto-
bahnunterführung zwischen der Ortschaft 

Abb. 1: Der Erdbau an der Trasse in Richtung Medbach (?).
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Steudach und den Steudacher Grundstü-
cken unnötig werden. Sein Vorschlag, auf
den Bau der Autobahnunterführung zu 
verzichten, fand glücklicherweise kein Ge-
hör, denn sie stellt für viele Pendler eine 
wichtige Verbindung von und nach Erlan-
gen dar.9

Um den Bau der Autobahn vor Ort 
zu koordinieren, wurde die Außenstelle 
Höchstadt/Aisch eingerichtet. Die Baulei-
tung für die Planungsstelle nahm dort am 
15. Juli 1959 in einem eigenen Gebäude 
in der Kerschensteiner Straße ihren Be-
trieb auf.10

Die Strecke zwischen Stockstadt und 
Erlangen–Frauenaurach war in 15 Lose, 
d.h. Abschnitte, eingeteilt, die dann von 
unterschiedlichen Firmen ausgeführt wur-
den. Für den Autobahnbau wurden zuerst 
die Brückenbauwerke erstellt. Dann folg-
te der Erdbau, die Trasse wurde planiert 
sowie die Entwässerung in der Mitte der 
Fahrbahn und am Rand verlegt. 

Erdbau als Grundlage

Den Erdbau hatten z.B. die Firmen Glass 
aus Heilbronn oder Plötner aus Bremen zu 
bewerkstelligen. Am Abschnitt von Frau-
enaurach bis Höchstadt-Ost (Gremsdorf ) 
war für die Erdarbeiten die Firma Fried-
rich Glass aus Heilbronn und Karlsruhe 
tätig, wo Herbert Warter aus Hesselberg 
mit der Arbeit begann.11 Diese größeren 
Abschnitte waren wiederum auf verschie-
dene Arbeitstrupps aufgeteilt. Ein Bauab-
schnitt reichte vom Autobahnparkplatz 
bei Kosbach bis kurz hinter Klebheim, 
der nächste ging dann bis Gremsdorf auf 
Höhe der B 470, wie sich Warter erinnert. 
Für den Abschnitt vom Zubringer nach 
Bamberg (B 505) bis kurz vor Schlüssel-
feld hatte die Firma Carl Plötner aus Bre-
men die drei Baulose 43 bis 45 zugeteilt 

erhalten. Sie führte dort die Rodungs-, 
Erdbau-, Entwässerungs-, und Begrünungs-
arbeiten aus.12

Deckenbaubahnhöfe in Frauenaurach, 
Gremsdorf und Schlüsselfeld

Für die weiteren Arbeiten wurden De-
ckenbaubahnhöfe in Frauenaurach (jetzt 
der Standort von Caterpillar) in Gremsdorf 
an der Autobahnausfahrt (jetzt Gewerbe-
gebiet) und in Schlüsselfeld (vis à vis der 
Firma Veit Dennert, ehemals Schwarz & 
Meißner) eingerichtet. Am Deckenbau-
bahnhof gab es einen Privatgleisanschluss, 
unterschiedliche Umschlagsanlagen und 
Vorratslager, einen Mischplatz, Labore zur 
Bestimmung des Materials, Förderbänder, 
sonstigen Baustellenbedarf und die Unter-
künfte für die Arbeiter.13 In Gremsdorf 
wurde die erste eigene Mischanlage der 
am Bau beteiligten Firmen für diesen Ab-
schnitt des Autobahnbaus in Betrieb ge-
nommen, wie sich Erwin Jeßberger erin-
nern konnte.14

Ab dem 2. Juni 1961 erreichten täglich 
vier Kies- und Sandvollzüge der Deutschen 
Bundesbahn von Sta�elstein aus mit elek-
trischen Lokomotiven den Forchheimer 
Bahnhof. Die 4.000 Tonnen schweren 
Ganzzüge wurden in drei Teile aufgesplit-
tet und die Wagen mit Dampf- oder Die-
sellokomotiven nach Gremsdorf weiterbe-
fördert. Insgesamt erreichten 1.333.000 
Tonnen Material auf diese Weise Grems-
dorf. Nach Schlüsselfeld wurden die Züge 
über Strullendorf, nach Wiesentheid über 
Haßfurt und Schweinfurt geleitet.15

Der Lieferungsbereich der Kiesentnah-
mestelle Sta�elstein reichte von Kilometer 
147,0 bis Kilometer 215,0 der Autobahn. 
Von den Deckenbaubahnhöfen wurde das 
Material von kleineren Schmalspurbahn-
dampfzügen zu den Baustellen befördert. 
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Diesen Part hatte vor allem die Firma 
Schöttle & Schuster AG aus Köln über-
nommen, die Erfahrungen im Kohletage-
bau hatte.

Der Streckenabschnitt der Autobahn 
von Tennenlohe bis Geiselwind mit 66 Ki-
lometern Länge wurde von der Arbeitsge-
meinschaft Autobahndeckenlose erstellt, 
an der folgende Firmen beteiligt waren: 
Polensky & Zöllner (Niederlassung Nürn-
berg), Gebr. v.d. Wettern GmbH (Köln), 
F. Kirchho� (Stuttgart), Schöttle & Schus-
ter AG (Köln), �orman & Stiefel AG 
„�osti“ (Nürnberg). Bei dieser Arbeitsge-
meinschaft (ARGE) war die Firma Polen-
sky & Zöllner federführend.

Der Streckenabschnitt war in drei Ab-
schnitte (Lose) F 15, F 14 und F 13 ein-
geteilt: Tennenlohe bis Höchstadt Ost 

(F   15), Höchstadt Ost bis Schlüssel-
feld (F 14), Schlüsselfeld bis Geiselwind 
(F 13). Der Abschnitt Schlüsselfeld hatte 
das Los F 13, der Abschnitt Gremsdorf 
und Frauenaurach hatte das Los F 14 und 
F 15. Die Bezeichnung „F“ steht für Fahr-
bahn. Der Bauleiter war Diplom-Ingeni-
eur Fritz Töpper.16

Die an der ARGE beteiligten Firmen 
legten zunächst die Autobahn von Grems-
dorf bis Höchstadt an und erhielten dann 
auch den Auftrag für den Abschnitt bis 
Geiselwind. Außerdem wurde durch die 
ARGE die Rastanlage Steigerwald erbaut.

Auf die vorbereitete Trasse wurde eine 
rund 60 cm dicke Schicht Frostschutz aus 
Kies aufgebracht. Auf dieser Grundlage 
konnten die Randstreifen mit 75 cm Brei-
te angelegt werden, darauf lief dann der 

Abb. 2: Beim Erdbau wird die Trasse durch Bagger planiert. 
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„Fertiger“, mit dem die Teerschichten für 
die 7,50 Meter breite Fahrbahn aufge-
bracht wurden. Wie viele andere Speditio-
nen auch, brachte die Firma von Nikolaus 
Darscht, dessen Spedition ihren Sitz in 
der Niederndorfer Hauptstraße 4 in Her-
zogenaurach hatte, mit seinen Lastwagen 
den heißen Bitumen aus Nürnberg zu den 
Baustellen im ersten Abschnitt.

Auf großen Teilen der Autobahnbaustel-
le waren Schmalspureisenbahnen im Ein-
satz. Sie beförderten die Materialien von 
den Deckenbaubahnhöfen zu den Stellen, 
wo sie eingebaut wurden. In Schlüsselfeld 
war die letzte Baustelle mit dem Einsatz 
von Lokomotiven.

Der Schichtaufbau der Fahrbahn sah 
folgendermaßen aus:
– Gußasphalt (3,5 cm), mit Split bestreut 

und eingewalzt,
– Feinbinder (3,5 cm), aus Bitumen,
– Grobbinder (5 cm), aus Bitumen,
– Bituminöser Kiesunterbau (ca. 18 cm),
– Zementöse Bodenbefestigung der Frost-

schutzschicht (15 cm),
– Frostschutz, einschließlich der zementö- 

sen Bodenverfestigung ( > 45 cm, max. 
80 cm),

– Erdbau.

Erst nach der Fertigstellung wurde eine 
Standspur aus Beton mit 2,50 Metern Brei-
te an die eigentliche Fahrbahn angefügt. 
Das Granitp�aster für die Autobahnaus- 
und -einfahrten stammte aus dem Bayeri-
schen Wald. Das P�aster wurde von der 
Firma Keil aus Montabaur verlegt.

Für die einzelnen Bauabschnitte waren 
auch Arbeitskräfte aus der Region gesucht. 
Aus dem Steigerwald kamen jeden Tag Ar-
beiter mit dem Bus zur Baustelle. Rund 

Abb. 3: Die Materialanlieferung erfolgte mit Hil-
fe einer von einer Damp�okomotive gezogenen 
Schmalspureisenbahn. 

Abb. 4: Der Fahrbahnaufbau, Ausschnitt. (aus: 
Autobahnbauamt Nürnberg [Hrsg.]: Bundesau-
tobahn Frankfurt–Nürnberg. Nürnberg 1964, 
S. 49).
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50 Einheimische aus dem Seebachgrund 
kamen zum Einsatz, Arbeiter aus anderen 
Teilen der Republik blieben hier hängen 
und heirateten. Auch italienische Gastar-
beiter, die in Baracken am Rande der Bau-
stelle wohnten, waren bei der Autobahn-
baustelle beschäftigt.

Freizeitbeschäftigung

Neben der schweren Arbeit war den Ar-
beitern auch Erholung und Zerstreuung 
geboten. So gab es unter den Arbeitern ein
Sportfest der ARGE, etwa in Schlüsselfeld. 
Beim Fußballturnier hießen die Mann-
schaften „Beton 04“, „BSC Stahl und Ei-
sen“, „Ben�ca Steigerwald“ oder „FC Scha-
lung“. In den Pausen spielte die Blaskapel-
le aus Reichmannsdorf.

Gut besucht waren auch die Faschings-
bälle. Zum 21. Februar 1963 hieß der 

Aufruf: „Die Arge’n von Gremsdorf laden 
ein zum Faschingsball“. Kostüme waren er- 
wünscht. Die Veranstaltung fand in den 
Räumen der Schlossschenke von Schloss 
Pommersfelden statt. Ö�nung war um 19 
Uhr, Beginn 20 Uhr, Ende 4 Uhr. Die Ar-
beiter wurden mit Bussen in Adelsdorf bei 
Gulden um 19.20 Uhr, in Gremsdorf bei 
Scheubel um 19.30 Uhr und in Höchstadt 
am Schillerplatz um 19.40 Uhr abgeholt. 
Auch die Rückfahrt war organisiert.

Der Faschingsball der „auto bahn bau-
er’n“ aus Schlüsselfeld am 7. Februar 1964 
fand ebenfalls in der Schlossschenke von 
Schloss Pommersfelden statt. Außer dem 
Ort waren auch hier die Veranstaltungszei-
ten gleich: Ö�nung war um 19 Uhr, Be-
ginn 20 Uhr, Ende 4 Uhr. Busse holten 
die Arbeiter in Höchstadt um 19.40 Uhr 
ab, in Schlüsselfeld bereits um 19.30 Uhr 
und brachten sie auch wieder zurück.

Abb. 5: Der Bau der Brücke über die Seebach.
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Erö�nungen 1962, 1963 und 1964

Die Bauarbeiten machten gute Fortschrit-
te. Der Abschnitt von der Anschlussstelle 
Höchstadt Ost bis zur Anschlussstelle 
Tennenlohe der Bundesautobahn 3 Frank-
furt–Würzburg–Nürnberg–Passau konnte 
mit 24,8 Kilometern am 17. Juli 1962 frei-
gegeben und in Betrieb genommen wer-
den.17 Der damalige Bundesverkehrsmi-
nister Dr.-Ing. Hans-Christoph Seebohm 
durchtrennte am 17. Juli 1962 um 9.15 
Uhr das weiße Band des 24,8 Kilometer 
langen Autobahnstückes Tennenlohe–
Höchstadt a.d. Aisch/Ost als erstes, neu 
erstelltes Stück der Autobahn Nürnberg–
Würzburg im Beisein des damaligen baye-
rischen Innenministers Alfons Goppel 
und gab es dadurch für den Verkehr frei. 
Die Freigabe erfolgte an der Anschlussstel-
le Tennenlohe (Kreuzung der B 4 mit der 
Autobahn Frankfurt–Nürnberg). Danach 
folgte eine erste Autofahrt über die neue 
Strecke bis zur Anschlussstelle Höchstadt–
Ost und die Rückfahrt auf der Gegenfahr-
bahn bis zur Anschlussstelle Tennenlohe.

Die 31 Bauwerke des Streckenabschnitts 
kosteten 20,5 Mio DM. Die Brücke aus 
Spannbeton über das Aurachtal mit 301 
m Länge, acht Feldern und einer maxima-
len Stützweite von 36 Metern zieht sich 
in 15 Metern Höhe über die Aurach.18

Insgesamt mussten 100,5 Millionen DM 
aufgewendet werden. Die Strecke war der 
erste, neue Autobahnabschnitt, der nach 
dem Krieg in Mittelfranken fertiggestellt 
werden konnte.

Dazu mußten 300 Hektar Boden er-
worben werden, davon waren lediglich 30 
Hektar Staatswald. Diese Flächen konnten 
zum Teil im Rahmen der Flurbereinigung 
eingebracht werden. Bis zur Fertigstellung 
wurden 260.000 Kubikmeter Mutterbo-
den abgeschoben und 614.000 Kubikme-

ter Fahrbahndecken verbaut. In Summe 
handelte es sich um eineinhalb Millionen 
Tonnen Baumaterial.19

Die beiden Fahrbahnen im Abschnitt 
von der Anschlussstelle Höchstadt–Ost 
bis zur Anschlussstelle Schlüsselfeld wur-
den am 19. Dezember 1963 dem Verkehr 
übergeben. Gesichert sind die Zahlen für 
den Abschnitt Tennenlohe–Geiselwind 
der Bundesautobahn Frankfurt–Nürn-
berg, die in Gemeinschaftsarbeit ausge-
führt wurde. Im Abschnitt Tennenlohe–
Geiselwind, wurden die Deckenlose F 13, 
F 14 und F 15 von 1961 bis 1964 erbaut. 
Die Gesamtlänge betrug 66 Kilometer, 
verbaut wurden 3.000.000 Tonnen Frost-
schutzkies sowie 1.200.000 Quadratmeter 
zementöse Vermörtelungen. Für 280.000 
Quadratmeter Standspur wurden 56.000 
Kubikmeter Beton verbaut. Der Beton für 
die 90.000 Quadratmeter Randstreifen 
wurde mit 27.000 Kubikmeter angege-
ben. Für 880.000 Quadratmeter Schwarz-
decke wurden 650.000 Tonnen Teer ver-
baut. Der Baustellenumschlag dafür war 
in Frauenaurach, in Gremsdorf und in 
Schlüsselfeld.20

Der Abschluss der Arbeiten im Jahr 
1964 wurde groß gefeiert. Der letzte Bau-
stellenzug wurde von den Arbeitern fest-
lich geschmückt. Die Reichmannsdorfer 
Blaskapelle spielte, zwischen den Arbei-
tern wurde sogar ein Fußballturnier aus-
getragen, woran sich Erwin Hamper noch 
lebhaft erinnert.21 Die Raststelle Steiger-
wald haben er und seine Arbeitsgruppe 
quasi ‚nebenbei‘ vollendet, d.h., Rabatten 
und Einfassungen gesetzt, so dass danach 
die Fahrbahn und die Park�ächen geteert 
bzw. gep�astert werden konnten.

Als letztes Teilstück wurde am 26. No-
vember 1964 das Teilstück von der An-
schlussstelle Schlüsselfeld bis zur Anschluss-
stelle Würzburg-Ost sowie der Zubringer 
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Fahrtrichtung der Brücke über den Kanal 
bei Frauenaurach erneuert, im Jahr 2015 
wurde die Brücke in Fahrtrichtung Nor-
den in Angri� genommen. Die Stahlbrü-
cke wurde vor Ort zusammengeschweißt 
und dann am 20. August 2015 unter an-
derem mit Hilfe eines Lastschi�es in seine 
Position gebracht. 26 Der Ausbau auf sechs 
Fahrspuren wird die Planer und die be-
teiligten Kommunen sicher noch längere 
Zeit beschäftigen.

Höchstadt–Bamberg für den Verkehr frei-
gegeben.22 Die Autobahnmeisterei in Er-
langen nahm am 1. Juni 1962 ihren Be-
trieb auf, die in Geiselwind am 1. Novem-
ber 1964.23

Beim Autobahnbau Frankfurt–Nürn-
berg waren aber auch 21 Tote zu beklagen. 
Sie kamen aus ganz Deutschland. Hier sei-
en Wilhelm Krause aus Reichmannsdorf, 
Dieter Heinzel aus Bremen–St. Magnus, 
Walter Leiser aus Trier, Werner Orlowsky 
aus Essen erwähnt. Es gab aber auch Bau-
unfallopfer aus Griechenland, wie z.B. Co-
rexemos Charlampos.24

Weiterer Ausbau

Die stark befahrene Autobahn machte 
rund zehn Jahre nach der Erö�nung die 
Errichtung einer weiteren Rastanlage bei
Haundorf notwendig. Im August 1971 
stimmte schließlich die Gemeinde Haun- 
dorf dem Autobahnbauamt Nürnberg zu, 
dass dieses gemeindeeigene Grundstücke 
der Gemarkung Haundorf für den Bau der
Tankanlage Aurach beanspruchen durfte.25

Das Verkehrsaufkommen hat die ur-
sprünglichen Planungen weit übertro�en. 
Inzwischen hat der sechsspurige Ausbau 
der stark befahrenen Route fast überall be-
gonnen. Bereits im Jahr 2014 wurde eine 
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lung des Layouts in einer Hand liegen – der Synergiee�ekt ist immens. 
Ich biete daher nicht nur Lektorat und Korrektorat Ihrer Manuskripte, 
sondern auch die Herstellung Ihrer Druckerzeugnisse bis hin zur Ab-
gabe einer druckoptimierten PDF-Datei an eine Druckerei Ihrer Wahl.

Referenzen: Akademie Verlag – Bergstadtverlag – Böhlau Verlag – Bundesinstitut 
für Kultur und Geschichte der Deutschen im östlichen Europa – Elmar Hahn 
Verlag – Harrassowitz Verlag – Herold. Verein für Heraldik, Genealogie und ver-
wandte Wissenschaften – Landesgeschichtliche Vereinigung für die Mark Bran-
denburg – Stiftung Kulturwerk Schlesien – Verein für Geschichte Schlesiens.
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