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Bereits unmittelbar nach der Machtüber-
nahme der Nationalsozialisten wurde ei-
nes ihrer spektakulärsten Projekte, die Fer-
tigstellung der Reichsautobahn von Ber-
lin nach München (über Bayreuth), im 
Bayreuther Raum spürbar. Es sollte das 
ambitiöse Vorhaben in die Tat umgesetzt 
werden, zum Reichsparteitag in Nürnberg 
im September 1937 die neue Autobahn 
von Berlin bis nach Nürnberg in nur vier
Jahren durchgehend fertigzustellen. Dies 
wurde auch erreicht, wenn auch auf Teil-
strecken nur für die halbe Fahrbahn. Schon
1937 war somit der Autobahnbau um Bay-
reuth abgeschlossen.

Auch wenn die Autobahnpläne in ihren 
Grundzügen bereits vor 1933 entstanden 

Herbert Popp

Die „Fränkische Schweiz-Autobahn“ nach den Plänen von 1934.

Ein Projekt, das glücklicherweise nie realisiert worden ist

sind, waren es doch die Nationalsozialis-
ten, die nunmehr mit Vehemenz und mit 
viel Hektik das Vorhaben für den Bau ei-
nes umfänglichen Autobahnnetzes ‒ und 
hierbei mit besonderer Priorität für die 
Strecke Berlin–München ‒ betrieben. Die 
Geschwindigkeit, mit der man ans Werk 
ging, konnte nur dadurch erreicht werden, 
dass jegliche Art von Einsprüchen oder Be-
denken gegen ausgewählte Trassenführun-
gen oder Brückenbauten oder Autobahn-
au�ahrten, von wenigen Ausnahmefällen 
abgesehen, unberücksichtigt blieben und 
abgewiesen wurden. Ich habe dieses Vorge-
hen am Beispiel des Raumes um Bayreuth 
vor einigen Jahren dokumentiert.1

Das erste verö�entlichte Gesamtnetz an 
Autobahnen von 1934 (Abb. 1), das sog. 
„Grundnetz“, unterscheidet sich noch in 
Teilen von dem, was dann tatsächlich zur 
Ausführung gelangte. Das gilt besonders 
auch für den Raum um Bayreuth und die 
Fränkische Schweiz. Dieses uns hier in-
teressierende Gebiet soll deshalb in einer 
Ausschnittsvergrößerung der Karte heraus-
gezoomt werden. Die Achse Berlin–Mün-
chen entspricht bereits Anfang 1934 von 
Berlin bis nach Bayreuth dem Verlauf, der 
dann auch tatsächlich umgesetzt wurde. 
Der Streckenabschnitt Schleiz–Bayreuth 
wurde bereits im März 1934 zum Bau 
freigegeben (rote Signatur in Abb. 2). Süd-
lich von Bayreuth verlief die geplante Stre-
cke noch 1934 so, dass nach München 
die kürzeste Verbindung realisiert werden 
sollte (grüne Signatur), und diese führte 
an Neumarkt/OPf. und Ingolstadt vorbei 
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in die bayerische Landeshauptstadt – und 
damit weit östlich von Nürnberg ver-
laufend. Somit ließ diese Trassenführung 
Nürnberg unberücksichtigt. Das bedeu-
tet aber nicht, dass Nürnberg, von Nor-
den kommend, abseits lag; die „Stadt der 
Reichsparteitage“ sollte vielmehr über ein 
Autobahndreieck bei Oberkonnersreuth 
und quer durch die Fränkische Schweiz 
(blaue Signatur) nach einer Einmündung 
in die Nord-Süd-verlaufende Trasse Mei-
ningen–Bamberg–Nürnberg–Neumarkt/
OPf. (gelbe Signatur) über das Autobahn-
dreieck südlich von Forchheim (bei Kers-
bach) erreichbar werden. Die Strecke der 

Abb. 1: Das sog. „Grundnetz“ der Reichsautobahnen von Anfang 1934 mit einer Streckenlänge von 
6.900 km             (aus: Kriest 2016, S. 102) 2.

heutigen A 9 sollte dementsprechend teil-
weise weiter östlich als heute verlaufen.

Die in Abb. 2 dargestellte Streckenfüh-
rung wurde durch die im Februar 1934 
gegründete „Oberste Bauleitung Nürn-
berg“ (ObK Nürnberg) hinsichtlich ihrer 
Realisierbarkeit geprüft. Ihr wurde bereits 
bei ihrer Gründung der Auftrag erteilt, für 
die Teilstrecke Schleiz–Bayreuth die Ent-
wurfsbearbeitung und anschließend den
Bau dieser Teilstrecke durchzuführen. We-
gen der genaueren Streckenführung der Li-
nien Bayreuth–Neumarkt/OPf. und Bay-
reuth–Oberkonnersreuth–Forchheim be-
suchte eigens der Generalinspekteur für das 
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sächlich ausgeführte, auch heute noch vor-
handene Trasse. Statt bei Oberkonners-
reuth war nunmehr ein Autobahndreieck 
bei Hohenmirsberg/Pottenstein vorgese-
hen. Mit der Zurückstufung der Realisie-
rungspriorität für die Fränkische Schweiz-
Strecke (und das heißt, für die völlige 
Streichung dieser Strecke) kam dieses Drei-
eck nie zustande.

Für die Fränkische-Schweiz-Autobahn 
war Dr. Todt enttäuscht davon, dass man 
beim Durchfahren „keinen besonderen Ein-
druck von den Schönheiten und Eigentüm-
lichkeiten dieser Landschaft“ erhalte. Dafür 
seien Trassenverläufe an den Talrändern, 
aber noch auf der Hoch�äche verlaufend, 
geeignet, die es aber so nicht gebe – außer 
im Fall einer Streckenführung am nördli-
chen Rand des unteren Wiesenttales im
Bereich der Langen Meile.3 Der Vorschlag, 
die Autobahn dort verlaufen zu lassen, hät-

Abb. 2: Ausschnittsvergrößerung aus dem „Grundnetz“ der Reichsautobahnen von Anfang 1934 für 
den Raum um Bayreuth und die Fränkische Schweiz.

deutsche Straßenwesen, Dr. Fritz Todt, die 
ObK am 9. und 10. April 1934. Bei einer 
„Be�iegung und Ortsbegehung“ traf er Fest-
stellungen und Entscheidungen, die für 
die weitere Durchführung der Baumaß-
nahmen von großer Wichtigkeit wurden 
(Abb. 3). Zwar werden in dem Protokoll 
noch keine vom Planungsstand 1934 ab-
weichenden konkreten Maßnahmen aus-
formuliert. Es zeichnen sich aber bereits 
mehrere skeptische Aussagen ab. Diese 
betre�en die Linienführung bis und um 
Nürnberg. Tatsächlich wurde dann bereits 
im Herbst 1934 die Trasse der Autobahn 
südlich von Bayreuth verändert zugunsten 
einer Variante, die o�enbar die Abzwei-
gung bei Oberkonnersreuth nicht mehr 
erwog. Sie verwendete nun auch Teile der
„Fränkische Schweiz-Trasse“ für den neu-
en Autobahnverlauf nach München di-
rekt an Nürnberg vorbei. Dies ist die tat- 
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te eine Verlegung der Trasse Kirchehren-
bach–Wiesenthau–Kersbach bedeutet. Wie
aus einer Niederschrift der ObK vom 
13.  Juli 1934 hervorgeht, war damals 
aber die Trassenführung wie in Abb. 2 be-
schrieben immer noch gültig. Vermutlich 
wegen zu hoher Kosten wurde die Pla-
nung für die Fränkische-Schweiz-Auto-
bahn dann aber 1937 durch eine alter-
native, weiter nördlich verlaufende und 
preiswertere Verkehrsführung ersetzt mit 
dem Verlauf Bamberg – Scheßlitz – Klein-
ziegenfelder Tal/Weismain – �urnau – 
Langenstadt/Tal des Roten Main – Unter-
brücklein/Reichsstraße 85  – Lanzendorf 
bei Bad Berneck.4 Diese, weitgehend der
heutigen A 70 entsprechende Trasse blieb
bis auf ein kleines, 8 km langes An-
schlussstück zwischen Neudrossenfeld und 
dem Autobahndreieck Bayreuth/Kulm-
bach, jahrzehntelang im Planungsstadium 
stecken.5

Noch im Verlauf des Jahres 1934 wur-
den die Weichen für eine veränderte 
Durchführung des Autobahnbaus gestellt 
und bereits Ende 1934 endgültig verab-
schiedet. Damit war die Idee einer „Frän-
kische Schweiz-Autobahn“ zwar nur kurz-
zeitig im Spiel; sie hätte aber durchaus bei 
etwas anderer Akzentuierung der Entschei-
dungskriterien Realität werden können. 
Das veranlasst uns zu dem unkonventio-
nellen Versuch, die Variante für den Fall 
einer Durchführung des Autobahnbaus 
durch die Fränkische Schweiz in ihren 
Auswirkungen, die nie eingetreten sind, 
durchzuspielen.

Der Verlauf 
der Fränkische-Schweiz-Autobahn

Bei den nachfolgenden Ausführungen 
müssen wir zunächst konzedieren, dass es 
keinen einzigen Verlaufsplan dieser Au-

Abb. 3: Protokoll des Besuchs 
des Generalinspekteurs für das
deutsche Straßenwesen in Nürn-
berg am 9. und 10. April 1934 
(Archiv der Autobahndirektion 

Nürnberg, Akte 8/Aas 
vom 10. April 1934).
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tobahn als Kartogramm gibt, der groß-
maßstäbig über die eingangs vorgestellte 
Abb. 1 hinausgeht. Die verbalen Beschrei-
bungen dieser Strecke lassen es aber zu, 
dass wir zumindest approximativ einen 
recht genauen Verlauf der Trasse rekon-
struieren können (Abb. 4).

Auch wenn, wie erwähnt, keine genaue 
Kartenskizze vorliegt, ist der Text eines 
1934 erschienenen, sehr linientreuen Rei-
seführers der Fränkischen Schweiz zur Be-
antwortung der Frage nach dem Auto-
bahnverlauf eine große Hilfe.6 Das gilt 
auch für einen ganzseitigen Bericht im 
„Bayreuther Tagblatt“ vom 5. Juli 1934 mit 
dem Titel „Reichsautobahn durchquert die 
Fränkische Schweiz“.7

Es soll im Folgenden in vier Teilaus-
schnitten die „Fränkische Schweiz-Auto-
bahn“ in ihrem Verlauf und ihren Rea-
lisierungsproblemen herausgegri�en wer-
den. Es wird zu zeigen sein, dass diese Au-
tobahn aus heutiger Sicht eine besonders 
gravierende Beeinträchtigung des Land-
schaftsbildes und der Qualität der Fränki-
schen Schweiz als Tourismusregion ganz 
generell bedeutet hätte. Nur auf Texten ba-
sierend versuchen wir, mangels einer ver-
fügbaren Karte, den genauen Verlauf der 
Autobahn zu rekonstruieren. Zuvor müs-
sen wir fairerweise anmerken, dass das Ver-
ständnis und die Funktion der Autobah-
nen in der Ideologie der Nationalsozialis-
ten völlig anders waren, als wir sie heute 

Abb. 4: Die Linienführung der geplanten Fränkische Schweiz-Autobahn im Jahr 1934 
(Kartengrundlage: Karte von Südwest-Deutschland 1:250.000, Blatt 9, Ausgabe 1918).
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emp�nden. So wählte man bevorzugt 
Trassenführungen, die die Schönheit der
Landschaft vom Auto aus besonders gut
zur Geltung brachten. Oft waren es so-
gar ganz bewusst eingeplante kurvige, 
sich durch die Landschaft schlängelnde 
Straßenverläufe, die man anstrebte. Die 
Autobahn als Lärmquelle spielte hierbei 
überhaupt keine Rolle; vielfach wurde die 
Autobahn sogar sehr nahe an vorhandenen 
Siedlungen vorbeigeführt. Der Reiz der 
Landschaft für die Reisenden war wich-
tiger als ein Schutz vor Lärm für die be-
tro�enen Autobahnanrainer. Auch war für 
den Autofahrer o�enbar überhaupt nicht 
daran gedacht, derart hohe Geschwindig-
keiten anzustreben, wie sie heute leider die 
Regel sind. Das ästhetisch-ideologische 
Ziel der Nationalsozialisten war es, eine 
Art Harmonie von Natur und Technik zu 
scha�en. Deshalb spielten bei ihnen auch 
die Brückenbauwerke eine große Rolle. Sie 
sollten sowohl hinsichtlich der Baumateri-
alien als auch der technischen Ausführung 
in ihre umgebende Landschaft eingepasst 
sein. Es versteht sich von selbst, dass dieser 
Anspruch natürlich nicht einzulösen war.

Dennoch sei an Beispielen um Bayreuth 
kurz ausgeführt, dass hier ein Anspruch da 
war, den man wirklich umzusetzen versuch-
te: Die Trasse der Autobahn am Ostrand 
von Bayreuth wurde vorsätzlich sehr nahe 
am Weichbild der Stadt in leichter Erhö-
hung gewählt. Der Reisende sollte beim 
Durchfahren das reizvolle Bayreuther Be-
cken mit dem die Stadt überragenden Ri-
chard-Wagner-Festspielhaus erleben kön-
nen. Aus heutiger Sicht verläuft die A 9 viel
zu stadtnah; von dem schönen Blick auf 
die Stadt ist durch Lärmschutzwälle heute 
aber wirklich nichts mehr übrig geblie-
ben.8 Bedenken der Stadt Bayreuth, dass 
Colmdorf zu nahe an der Autobahn liege, 
wurde von der ObK schro� abgewiesen, 

allerdings mit dem vordergründigen Argu-
ment, eine Umplanung würde den Baube-
ginn um zwei bis drei Monate verzögern, 
was inakzeptabel sei. Schließlich ist ein 
besonders gut bekanntes Beispiel für die 
hohen ästhetischen Ansprüche der Na-
tionalsozialisten der Abriss und „verbesserte 
Wiederaufbau“ der bereits fertig errichteten 
Autobahnbrücke an der Königsallee, der 
von Hitler persönlich angeordnet wurde.9

Das untere Wiesenttal bis Pretzfeld

Im Bereich des Regnitztales sollte die Au-
tobahn von Meiningen nach Nürnberg an 
Forchheim vorbeiführen und sich südlich 
davon, unweit des Dorfes Siegritzau, mit 
der Fränkische Schweiz-Autobahn am Au-
tobahndreieck Kersbach vereinen (Abb. 4).
Im „Volksführer“ von 1934 wird diese 
Stelle wie folgt beschrieben: „[…] dort, bei 
Siegritzau, zweigt die Linie nach Bayreuth 
von der Hauptlinie Nürnberg–Meiningen 
ab“.10 Weiter nach Osten hin wird der Ver-
lauf der Autobahn verbal ganz genau be-
schrieben, sodass unsere kartographische 
Umsetzung kaum Fragen o�en ließ (Abb. 
5): „[…] hinein ins untere Wiesenttal, dem 
sie auf dem Hang des linken Wiesentufers, 
südlich der alten Fahrstraße, folgt. Zwischen 
Pinzberg und Gosberg hindurch, vorbei an 
Wiesenthau und Kirchehrenbach läuft die 
Trasse am Fuße der Ehrenbürg gen Pretzfeld
[…]“.11 Diese Trasse führt zwischen Kirch- 
ehrenbach und dem Walberla hindurch, al-
so in einem Bereich, der zu den landschafts- 
typischsten und prägendsten der gesamten 
Fränkischen Schweiz zu rechnen ist.

Die erhebliche Beeinträchtigung des 
Landschaftsbildes, die so zustande gekom-
men wäre, soll durch unsere Einfügung 
der hypothetischen Autobahntrasse in ein 
Schrägluftbild veranschaulicht werden 
(Abb. 6). Nicht nur die Siedlungsentwick-
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lung von Kirchehrenbach wäre durch die-
se Streckenführung erheblich beein�usst 
worden. Sie hätte ebenfalls die Qualität 
des Walberla als Naturdenkmal, aber auch 
als Ziel von Wanderern und somit den 
Tourismus ganz generell schwer beein-
trächtigt. Die Autobahnplaner argumen-
tierten indes anders: „Durch die Talstrecke 
Forchheim–Kirchehrenbach–Pretzfeld erhält
auch der ziemlich tote Winkel zwischen dem 
Walberla und dem Hetzles eine verkehrspoli-
tische Belebung.“ 12

Die bei dem Besuch des Generalinspek-
teurs für das deutsche Straßenwesen von 

1934 geäußerte Feststellung, „eine Linien-
führung über die ‚Lange Meile‘ und die alte 
Erlanger Straße erscheint vom Flugzeug aus 
vorteilhaft“ lässt keine genaue Angabe zu 
der damit vorgeschlagenen Trassierung zu. 
Es lässt sich lediglich schlussfolgern, dass 
für diese Variante die Wiesent an einer 
Stelle weiter �ussaufwärts hätte überquert 
werden müssen und bei einem Verlauf an 
der Kante zum Wiesenttal unweit der Rei-
fenberger Kapelle vorbeigeführt hätte – 
was keine sehr erfreuliche Lösung für die 
Einbettung in das Landschaftsbild gewe-
sen wäre.

Abb. 5: Der Verlauf der projektierten Fränkische Schweiz-Autobahn von 1934 im unteren Wiesenttal 
(markiert in blauer Farbe). Am linken Kartenrand ist der Verlauf der (ebenfalls projektierten) Auto-
bahn von Meiningen nach Nürnberg eingezeichnet. 

(Kartengrundlage: Topographische Karte 1:50.000, Blatt L 6332 Forchheim, Ausgabe 1957).
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Trubachtales auf die Hoch�äche, etwa über 
Kanndorf“; denn dies „würde eine zwei-
malige Ueberschreitung des Wiesenttales 
(bei Burggaillenreuth und an der Schotter-
mühle) sowie eine Ueberquerung des Ails-
bachtales notwendig machen, was erhebliche 
Mehrkosten und emp�ndliche Störungen des 
Landschaftsbildes zur Folge hätte“.

Von Urspring verläuft dann die favo-
risierte Trasse am Hang des Altenthal-
baches entlang und führt am Talende 
„zwischen Altenthal und Uehleinshof hin-
durch, hart an Wichsenstein […] vorbei“
(Abb. 7). Als Argument für die Linien-
führung zwischen Pretzfeld und Wich-
senstein wird genannt, dass diese Trasse 
„für den Bau der Reichsautobahn die ge-
ringsten Schwierigkeiten“ bereite.

Von Gößweinstein nach Pottenstein

Nun beginnt der Abschnitt mit den wahr-
scheinlich einschneidendsten Veränderun-

Von Pretzfeld nach Wichsenstein 
und Hartenreuth/Etzdorf

Nach Überschreitung des Trubachtales 
auf einem Damm, der den Fluss und die 
Straße überqueren sollte, wäre der Verlauf 
der Autobahntrasse „zwischen Pretzfeld 
und Hagenbach nördlich von Lützelsdorf 
und Wannbach gegen das Urspringtal“ 13

verlaufen.
Zwei alternative Linienführungen ab 

Pretzfeld zu der in Abb. 7 wiedergegebe-
nen wurden abgelehnt. Das galt für ei-
nen „Durchbruch der Baulinie zwischen 
Pretzfeld und Streitberg auf die südlich gele-
gene Hoch�äche von Moggast“, worunter 
vermutlich eine tiefe Einkerbung in den 
Felsen zwischen dem Judenberg und der 
Ruine Diederichstein gemeint ist. Diese 
Lösung wird als „Verschandelung des Land-
schaftsbildes“ bezeichnet. Ebenso abgelehnt 
wurde eine Linienführung in Richtung 
Wiesenttal „über den Bergrand des unteren 

Abb. 6: Ungefährer Verlauf der geplanten Autobahn am Fuß des Walberla.                 Foto: H. Popp.
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Pottenstein tun läßt. Diese Brücke wird der 
bedeutendste Kunstbau, der landschaftliche 
Glanzpunkt der gesamten Strecke zwischen 
Bayreuth und Forchheim sein!.“ 14

Mit diesen wenigen beschreibenden 
Sätzen werden ungeheuerliche Eingri�e 
in das Landschaftsbild und den Charakter 
der Fränkischen Schweiz beschrieben. Die 
Tatsache, dass die Autobahn in nur 600 m 
Entfernung von Gößweinstein verlaufen 
sollte (vgl. Abb. 8), wird in unserem Text 
nicht nur festgestellt, sondern werbend 
als hohe Qualität wiedergegeben. Dass 
die Wahrzeichen des Ortes „den Fahrer 
grüßen“ sollten, bedeutete nicht nur, dass 
eine direkte Sichtverbindung angestrebt 
wurde, sondern dass die Autobahn den 
Ort nunmehr vollständig dominiert hätte. 
Dies wäre aus unserer heutigen Sicht eine 
Katastrophe für Gößweinstein! Zutre�end 
stellt der Redakteur Molter, seinen Infor-
manten Reinhard Brendel für einen Kurz-
bericht über das Projekt zitierend, fest: 
„Die Gemeinde, die vom Fremdenverkehr 
lebt, hätte sich doch von Urlaubern nicht 
mehr als Wanderparadies anbieten können, 

Abb. 7: Der Verlauf der projektierten Fränkische Schweiz-Autobahn von 1934 zwischen Pretzfeld und 
Hartenstein/Etzdorf 

(Kartengrundlage: Topographische Karte 1:50.000, Blatt L 6332 Forchheim, Ausgabe 1957).

gen, die durch die Autobahnbau ausgelöst 
worden wären, nämlich im Raum zwi-
schen Gößweinstein und Pottenstein. Hier 
wäre die Autobahn jeweils bis auf wenige 
hundert Meter an den beiden Orten vor-
beigeführt worden. Im „Bayreuther Tag-
blatt“ vom 5. Juli 1934 wird dieser Routen-
verlauf folgendermaßen beschrieben: „Von 
der Wichsensteiner Hoch�äche zieht die 
Reichsautobahn in östlicher Richtung weiter, 
nördlich von Hartenreuth und Etzdorf vor-
bei, gegen Gößweinstein, dessen Burg und 
Kirchtürme den Fahrer grüßen. Etwa 600 m 
südlich von Gößweinstein durchbricht sie 
die Waldabteilung Haide, überquert bei Bö-
senbirkig die Straße Gößweinstein–Potten-
stein und wendet sich dann bei der Pot-
tensteiner Kreuzkapelle dem Städtchen Pot-
tenstein zu. Außerhalb von Pottensteins, auf 
dem Weg nach Tüchersfeld, überschreitet die 
Reichsautobahn auf einer 300 m langen 
und 80 m hohen Brücke, die dem dortigen 
Landschaftsbild, dem felsgeschmückten Pütt-
lachtal, mit ganz besonderer Sorgfalt ange-
paßt wird, die Püttlach, wobei sie den Fahrer 
einen prachtvollen Blick auf Stadt und Burg 
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sofern stinkende und lärmende Autolawinen 
an der Basilika vorbeigerauscht wären.“ 15

Noch gravierender wäre der Verlauf 
der Autobahn um Pottenstein ausgefallen. 
Nicht nur, dass eine Brücke über eines der
reizvollsten Täler der Fränkischen Schweiz, 
das Püttlachtal, vorgesehen war. Die Über-
querung des Flusses sollte auch so nahe am 
Altstadtkern und der Burg verlaufen, dass – 
wie auch bei Gößweinstein  – die Ent-
fernung nur 600 m betrug (vgl. Abb. 9). 
Wieder war die Begründung für diese Wahl 
einer Trasse nahe an der Kleinstadt der 
reizvolle Blick auf Stadt und Burg für die 
Durchreisenden. Doch die durch ein sol-
ches Brückenwerk resultierende negative 
Beeinträchtigung für Landschaftsbild und 
Lärmentwicklung wird in unserem obigen 
Zitat, aber auch ganz ähnlich im „Volks-
führer“, völlig anders, nämlich schwärme-

risch positiv wahrgenommen und bewer-
tet. „Diese Brücke wird nicht nur der bedeu-
tendste Kunstbau der ganzen Strecke, sondern 
auch ein landschaftlicher Glanzpunkt aller-
ersten Ranges sein, denn sie vermittelt dem 
Fahrer einen unvergeßlich schönen Blick auf 
Stadt und Burg Pottenstein und in das felsge-
schmückte Püttlachtal.“ 16

Nach der Brückenüberquerung „richtet 
sie [die Autobahn] ihren Lauf gegen Hasel-
brunn nach Hohenmirsberg, zu der wegen 
ihrer umfassenden Rundsicht berühmten 
Hohenmirsberger Platte (615 Meter), um 
danach zwischen Trockau und Poppendorf, 
also zwischen dem obersten Püttlachtal und 
dem Ahorntal, den Lindenhardter Forst bei 
Muthmannsreuth zu erreichen.“ 17 Die be-
schriebene Strecke wäre mitten durch das 
heutige Naturschutzgebiet „Trockenhänge 
um Pottenstein“ verlaufen und hätte die 

Abb. 8: Der Trassenverlauf der geplanten Autobahn von 1934 im Bereich Gößweinstein–Pottenstein 
(Kartengrundlage: Topographische Karte 1:25.000, Blatt 6234 Pottenstein, Ausgabe 1941).
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Hungerbrunnen von Urspring durch-
schnitten, was die Autobahnplaner ver-
mutlich gar nicht wahrgenommen hatten.

Natürlich wird in Ergänzung der Be-
schreibung der Autobahn auch gebührend 
politische Werbung betrieben: „Die Heran-
führung der Reichsautobahn an die Hohen-
mirsberger Platte ist schon deshalb zu be-
grüßen, weil auf dieser in nicht allzuferner 
Zeit ein repräsentativer Adolf-Hitler-Turm 
erstehen wird, für den Prof. Dr. Brand-
München (Pottenstein) bereits ein bauferti-
ges Projekt ausgearbeitet hat.“ Das Projekt 
wurde auch in fernerer Zeit nie verwirk-
licht. Mit wesentlich seriöseren Motiven 
wurde allerdings hier am höchsten Punkt 
der Fränkischen Schweiz doch noch im 
Jahr 2008 ein Geozentrum mit Aussichts-
turm und Fossilklopfplatz errichtet. Der 
Holzturm bietet nicht nur eine hervor-

ragende Aussicht; er erfüllt auch zugleich 
eine Funktion als Rundfunksender.

Muthmansreuth, Spän�eck, Haag, 
�iergarten, Oberkonnersreuth

Die Trasse der Fränkische Schweiz-Auto-
bahn in ihrem östlichsten Bereich gibt 
hinsichtlich ihrer genauen Projektierung 
die meisten Rätsel auf. Zunächst verläuft 
die bereits beschriebene Trasse weiter von 
Muthmannsreuth durch den Lindenhard-
ter Forst und führt danach zwischen Go-
sen und Haag hindurch, verläuft vorbei 
an Unternschreez und �iergarten, um 
schließlich Oberkonnersreuth zu errei-
chen.18 Nach Muthmannsreuth und bis 
Oberkonnersreuth ist dieser Verlauf (bis 
auf wenige Ausnahmen bei Haag)19 iden-
tisch mit der heute existierenden Trasse – 

Abb. 9: Blick auf Pottenstein in östlicher Richtung. Mit der roten Linie ist der Verlauf der Autobahn 
markiert; die weißen Linien sollen die vorgesehene Brücke über die Püttlach kennzeichnen. 

Foto: H. Popp.
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doch führt diese ja bekanntlich nicht 
nach Forchheim, sondern nach Nürnberg 
(Abb. 10). Es muss somit noch geklärt we-
gen, wie der Zusammenhang zwischen der 
Strecke durch die Fränkische Schweiz und 
jener direkt nach München über Neu-
markt/OPf. sich darstellt. Dies bedeutet 
auch, eine Antwort darauf zu geben, wo 
genau sich beide Linien hätten gabeln sol-
len, wo also ein Autobahndreieck zu liegen 
kam (siehe weiter unten). Nach unserem 
Kenntnisstand ist diese Frage noch nicht 
eindeutig zu beantworten.

– In der Niederschrift einer Bespre-
chung der ObK Nürnberg vom 13. Juli 
1934 ist von einem Autobahndreieck – in 
den Akten erfolgt die Bezeichnung „Ab-
zweigung“ – „in der Nähe von Oberkon-
nersreuth“ die Rede. Dabei geht es um die 
Frage der (zunächst einzigen) Autobahn-
au�ahrt für Bayreuth im Süden der Stadt, 
die o�enbar mit dem Autobahndreieck 
kon�igierte: „Wenn an dieser Stelle wegen 
der vorgesehenen Abzweigung der Linie 
nach Forchheim von der Linie nach Neu-
markt (Opf ) die Errichtung der Abzweig-
stelle unzweckmäßig ist, so ist die Stadt
[Bayreuth] damit einverstanden, daß die 
Abzweigestelle in der Nähe von Laineck im 
Anschluß an die neue Staatsstraße […] er-
richtet wird.“ Dies ist zugleich der amtli-
che Beleg für die geplante Abzweigung bei 
Oberkonnersreuth. Diese Angabe passt 
aber überhaupt nicht zu den Berichten im 
„Bayreuther Tagblatt“ vom 5. Juli 1934. 
Wenn ein Autobahndreieck bei Oberkon-
nersreuth geplant war, ergäbe auch die 
beschriebene Trassierung durch die Frän-
kische Schweiz östlich am Sophienberg 
vorbei überhaupt keinen Sinn. Denn bei 
einer Abzweigung an dieser Stelle müsste 
die Fränkische Schweiz-Trasse direkt nach 
Westen verlaufen: vorbei an Destuben, 
Rödensdorf und zwischen Gesees und den 

Sophienberg hindurch zur Albhoch�äche. 
Für diese (etwas spekulative) Vermutung 
gibt es aber keine konkreten Hinweise.

– Im „Volksführer“ (und auch in der Be-
schreibung im „Bayreuther Tagblatt“) wird
behauptet, es verlaufe „die Reichsautobahn 
nunmehr durch den Lindenhardter Forst 
nach Muthmannsreuth, um schließlich über 
Haag am Sophienberg vorbei Bayreuth zu 
erreichen“.20 Die hier beschriebene Trasse 
ist diejenige, die zwar ab 1935 tatsächlich 
errichtet worden ist, die aber erst ab Spät-
herbst 1934 im Rahmen der Neuausrich-
tung der Planung für die Autobahnlinie 
Bayreuth–Ingolstadt so entschieden und 
freigegeben worden ist und die zudem 
heute mit der Fränkische Schweiz-Auto-
bahn nichts zu tun hat. Ihre Zuschrei-
bung zu der Autobahn Bayreuth–Forch-
heim lässt die Frage o�en, wo dann die 
Autobahn Bayreuth–Neumarkt/OPf.– 
München beginnt.

– Der 1934 noch gültige Streckenverlauf 
Bayreuth–Neumarkt (OPf.), der ja weit 
östlich an Nürnberg vorbeiführen sollte, 
hätte es eigentlich nahegelegt, südlich von 
Bayreuth nicht erst in südwestlicher Rich-
tung mühsam die Jurastufe zu erklimmen, 
sondern die Trasse der Hauptlinie weiter 
östlich, z.B. weitgehend parallel zum Peg-
nitztal verlaufend, südlich an Bayreuth an-
schließend zu führen. Leider ist uns aber 
kein Kartogramm zu einer solchen Trasse 
nach Neumarkt/OPf. bekannt. Nur ver-
bal gibt es die Aussage: „Bei Pottenstein 
mündet die östliche Hauptverkehrslinie ein, 
die Linie München–Ingolstadt–Neumarkt 
i.O.–Hersbruck–Pottenstein–Bayreuth.“ 21

Nach dieser Quelle war es die Münchner 
Strecke, die von der Hauptstrecke Leipzig–
Bayreuth–Forchheim–Nürnberg abzweigt, 
und zwar bei Pottenstein/Hohenmirsberg. 
Erst etwa ab Pegnitz dürfte die Trassie-
rung dann derjenigen entsprochen haben, 
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Abb. 10: Trassenverlauf der geplanten Fränkische Schweiz-Reichsautobahn (1934) zwischen der Ho-
henmirsberger Platte und Bayreuth 

(Kartengrundlage: Topographische Karte 1:50.000, Blatt L 6334 Pegnitz, Ausgabe 1959).
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wie wir sie heute tatsächlich vor�nden 
(Abb. 11). Merkwürdig ist für diese text-
lich angedeutete Strecke, dass ihr Verlauf 
„über Ingolstadt–Neumarkt i.OPf.–Hers-
bruck a.P.–Pottenstein nach Bayreuth“ 22 so 
weit westlich verlaufen sollte.

Zusammenfassung

Wir haben uns mit einem �emenbereich 
beschäftigt, der nur für eine ganz kurze 
Phase, nämlich wenige Monate im Jahr 
1934, als Planungsmaßnahme angedacht 
war und dann verworfen wurde: die Er-

richtung einer Reichsautoahn durch die 
Fränkische Schweiz von Bayreuth nach 
Forchheim. Die Änderung des Trassenver-
laufes zugunsten einer Strecke, die direkt 
über Nürnberg nach München führen 
sollte, war, wenn man die verkehrspoli-
tischen und -technischen Erreichbarkeits-
gesichtspunkte betont, durchaus zurecht. 
Hierzu wurde in einem Protokoll der ObK 
von Ende 1934 resümierend festgestellt: 
„Nachdem die Linienführung Bayreuth  – 
Pottenstein – Forchheim – Nürnberg – Wei-
ßenburg wegen des damit verbundenen Um-
weges verlassen werden mußte, strebte man 

Abb. 11: Die ‚unübersichtliche‘ Situation der Trassenverläufe (Stand: 1934) südlich von Bayreuth für 
die Einmündung der Autobahnen nach München und Forchheim (Nürnberg–Stuttgart). Die karto-
graphische Wiedergabe des Autobahndreiecks erfolgt lediglich sehr approximativ und stellt eine mit 
Unsicherheiten behaftete Darstellung dar 

(Kartengrundlage: Topographische Karte 1:50.000, Blatt L 6134 Bayreuth, Ausgabe 1970).
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zunächst danach, die Verbindung auf dem 
kürzesten Wege von Bayreuth über Neu-
markt – Beilngries – Ingolstadt zu gewin-
nen. Als Mangel dieser Führung ist u.a. 
zu erwähnen, daß Nürnberg von dem un-
mittelbaren Anschluß an die große Nord-
Südlinie ausgeschaltet worden wäre. Dieser 
Nachteil […] veranlaßte […] weitere einge-
hende Untersuchungen, als deren Ergebnis 
eine Führung der Nord=Südstrecke von 
Bayreuth über Trockau – Neudorf – Riegel-
stein – Schnaittach – […] Donauübergang 
nächst Ingolstadt ist. Der Generalinspekteur 
für das deutsche Straßenwesen hat diese 
Linie, die als eine glückliche Lösung des 
bestehenden Problems bezeichnet werden 
kann, zur ausführlichen Entwurfsbearbei-
tung freigegeben.“ 23 Die nunmehr südlich 
von Bayreuth tatsächlich zur Ausführung 
gelangte Trasse wird in einem Bericht 
der ObK vom 14. Mai 1935 geradezu 
schwärmerisch beschrieben: „Südlich von 
Bayreuth zieht die Autobahn am Hang des 
Sophienberges vorüber nach Trockau und 
steigt hier auf die Höhen des Jura. In starken 
Krümmungen folgt sie, herrliche Ausblicke 
in die tief liegenden Täler der Fränkischen 

Schweiz bietend, der schmalen Kammlinie 
bis Büchenbach, überquert bei Beudorf [sic!]
die Staatsstraße Nürnberg – Bayreuth und 
anschließend den Veldensteiner Forst.“ 24

Damit war die Idee zum Bau einer Frän-
kische Schweiz-Autobahn nur ein kurzes
Intermezzo. Wir konnten allerdings auf-
zeigen, dass das „Vorhaben Autobahn Bay-
reuth-Forchheim“ durchaus eine mögliche 
Variante mit echten Realisierungschancen 
gewesen ist – und nicht nur eine unaus-
gegorene Idee. Deren Durchführung hät-
te die Fränkische Schweiz und den südli-
chen Teil des Bayreuther Beckens freilich 
in starkem Maße verändert, und zwar, wie
wir meinen, zum Negativen hin. Nicht 
nur wertvolle und schützenswerte natur-
räumliche Ensembles wären in Mitleiden-
schaft gezogen worden, auch landschaftli-
che Highlights sowie kulturelle Wahrzei-
chen und Landmarken der Fränkischen 
Schweiz wären betro�en gewesen. Der 
Fränkischen Schweiz als naturnaher Kul-
turlandschaft und als einem von ländli-
chem Tourismus geprägten Ferien- und 
Naherholungsraum ist viel Schaden und ne-
gative Beeinträchtigung erspart geblieben.
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