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~Die Fahrbahn ist ein graues Band,
weilBe Streifen, griner Rand”

(Kraftwerk, Autobahn, 1974)

Zur Unterschutzstellung zweier
Uberfiihrungsbauwerke tiber die A 81

Andreas Dubslaff
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Wer heute die Autobahn nutzt, macht dies, um moglichst schnell von A nach B zu
gelangen - im Idealfall ohne Stau. Die Landschaft rechts und links nehmen Fahrende
dabei meist nur ebenso marginal wahr wie kreuzende Stra8en und Eisenbahnbriicken.
Doch manchmal heben sich einige dieser sonst eher unscheinbaren Uberfithrungs-
bauwerke aus der Masse ab, etwa dann, wenn sie ingenieur- und bautechnisch inte-
ressant sind oder eine augenfallige Gestaltung aufweisen. Die Beispiele im Folgen-
den sind sowohl von asthetischem als auch von konstruktivem Interesse — und das,
obwohl sie bald 90 Jahre alt werden und aus einer Zeit stammen, in der der Auto-
bahnbau nicht nur eine technische Leistung darstellte, sondern zugleich als wesent-

liches Propagandamittel diente.

Wie alles begann

Der Terminus Autobahn benennt eine kreuzungs-
freie UberlandstraBe, die ausschlieBlich von Kraft-
fahrzeugen befahren werden sollte — also nicht
von Fahrradern oder Fuhrwerken, die in den
1920er Jahren noch zahlreich die StraBen fre-
guentierten, diese — ausgenommen sind hier die
GroBstadte — sogar dominierten. Zudem war die
Schaffung von Autobahnen im Gegensatz zum
Ausbau bestehender Verbindungen, den die Ver-
waltungen eher bevorzugten, ein Neubauvorha-
ben. Erste Autobahnprojekte waren daher in der
Regel private Initiativen, die eine Finanzierung
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aus der Erhebung einer Maut (wie etwa die AVUS
in Berlin, 1921) anstrebten. Ein wichtiges Vorbild
fur die Entwicklung hierzulande waren die Auto-
bahnen zwischen Mailand und den oberitalieni-
schen Seen (zuerst Milano—Varese, 1924). Ab
1926 wurden in Deutschland verschiedene lokale
Initiativen (unter anderem auch Mannheim-Hei-
delberg) im Verein ,,HaFraBa" zusammengefasst.
Dieser wollte die Hansestadte mit Frankfurt und
Basel — daher der sperrige Name — durch eine

.StraBe fur den Kraftwagen-Schnellverkehr” ver-

binden, scheiterte aber letztlich an der Finanzie-
rung. Einflussreich fir den spateren Reichsauto-



bahnbau waren auch die sogenannten parkways
in den USA, die bereits eine gewundene StraBen-
fuhrung und eine Einbettung in die Landschaft
als wesentliche Merkmale aufwiesen.

Bald nach der Machtergreifung der Nationalsozi-
alisten begann der staatliche Autobahnbau im
Deutschen Reich. Daflr erwiesen sich die Vor-
planungen der ,HaFraBa" als nttzlich. Nachdem
Fritz Todt (1891-1942) am 30.Juni 1933 zum
Generalinspekteur fur das deutsche Verkehrswe-
sen ernannt wurde, markierte der 23. September
desselben Jahres den offiziellen Beginn des staat-
lichen Autobahnbaus. Neben Fritz Todt waren
zahlreiche bedeutende deutsche Architekten und
Ingenieure jener Zeit an dem Projekt Reichsauto-
bahn beteiligt: Paul Bonatz (1877-1956), Friedrich
Tamms (1904-1980), Kurt Dubbers (1905-1987),
Fritz Leonhardt (1909-1999) und Karl Wilhelm
Schéachterle (1896-1971). Die Autobahn unterlag
den Obersten Bauleitungen, die territorial in ins-
gesamt 15 Bauleitungen aufgeteilt waren. Das
Gebiet des heutigen Baden-Wurttembergs fiel in
den Bereich derer in Frankfurt und Stuttgart.

Der Reichsautobahnbau wurde von Anfang an
propagandistisch genutzt. Zum einen als Arbeits-
beschaffungsprogramm, zum anderen zur Ver-

herrlichung der technischen und architekto-
nischen Leistungen sowie als GroBprojekt der
Volksgemeinschaft. Das einzige Defizit der ,Stra-
Ben des Flhrers” war der Umstand, dass es noch
nicht annahernd gentigend Fahrzeuge gab, die
die Autobahnen Uberhaupt nutzen konnten.
Selbst das Erleben der Landschaft spielte eine
wesentliche Rolle — dies wird vielleicht am deut-
lichsten in der Ernennung von Alwin Seifert
(1890-1972) zum ,Berater fur Fragen der land-
schaftlichen Eingliederung beim Autobahnbau”
1934 und anschlieBend zum , Reichslandschafts-
anwalt” im Jahr 1940. Es gab Autobahnmalerei,
Autobahnromane, Gedichte und Brettspiele mit
Autobahnthematik und vieles mehr. Ein ganz ei-
genes kinstlerisches Feld stellte die Autobahn-
fotografie dar (Abb. 2).

Dass das nationalsozialistische Projekt, welches
den Zusammenhalt der Volksgemeinschaft und
die Monumentalitat und Ewigkeit des Reiches
unterstreichen sollte, zu einem groBen Teil von
Haftlingen und Gefangenen unter unmenschlichen
Bedingungen realisiert wurde, muss deutlich her-
vorgehoben werden. Hiervon zeugt an dem Stre-
ckenabschnitt Stuttgart—Heilbronn etwa der
Friedhof flr Zwangsarbeiter bei Pleidelsheim.
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1 Autobahnfotografie:
Die Reichsautobahn be
Stuttgart, um 1939.
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2 Auf den Reichsautobah-
nen, Bilderbogen Nr. 576,
1930er Jahre.

Briicken - die auffalligsten Bauwerke
der Reichsautobahnen

Der Neubau einer ausschlieBlich fur den Kraftver-
kehr bestimmten, kreuzungsfreien StraBe be-
dingte den Bau zahlreicher Briicken, mit denen
entweder die Autobahn Uber StraBen, Eisenbah-
nen, FlUsse oder andere Hindernisse gefuhrt wur-
de oder andere Verkehrswege Uber die Auto-
bahn. Im Schnitt rechnete man alle 800 m mit
einem Uber- oder Unterfihrungsbauwerk. Die
Kosten fur die circa 9000 Brticken, die im oben
genannten Zeitraum entstanden, betrugen zwei
Milliarden Reichsmark, was ein Drittel der Ge-
samtkosten fur die Reichsautobahn ausmachte.
Die Briicken waren hinsichtlich ihrer AuBenwir-

2uf den Neidséautebabnen

3 Das Uberfiihrungsbauwerk
bei Asperg, die Hirschbergbriicke
(km 566,089) 1940.

kung aber auch ein wichtiger Teil des riesigen
nationalsozialistischen Prestigeprojekts — im Ge-
gensatz zu den vergleichsweise wenigen Tunneln,
den Raststatten, Tankstellen, Parkpldtzen und
Autobahnmeistereien. Schnell avancierten die
Brickenbauten zum Aushangeschild des Auto-
bahnbaus, verbanden sie doch technisches
Know-how mit einem &sthetischen Anspruch.
Dies wurde propagandistisch tGberhoht als kultu-
relle GroBleistung der Volksgemeinschaft darge-
stellt. Die Fotografie war hierfur ein effektvolles
Mittel (Abb. 1).

Da die Einbettung der Reichsautobahnen und ih-
rer Bauwerke in die Landschaft eine wesentliche
Rolle spielte, musste der zwangsldufig aufkom-

End
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mende Konflikt zwischen Natur und Technik um-
gangen werden. 1934 wurde Paul Bonatz zum
kUnstlerischen Berater des Generalinspekteurs
ernannt. Bonatz' Entwurfe fur Brickenbauwerke
waren qualitativ hochwertig, dass einige Archi-
tekturhistoriker diese als , nicht-nationalsozialisti-
sche Architektur” (Frank Werner) in jenen Jahren
verstanden wissen wollten. Die gelungene Aus-
fihrung der Briicken der Reichsautobahnen be-
wertete die Autobahnkommission der Alliierten
nach dem Krieg mit den Worten ,,...their excel-
lent workmanship are of outstanding merit.”
(ihre hervorragende Handwerksarbeit ist von he-
rausragendem Wert).

Typisierungen

Als Materialien fanden im Brickenbau hauptsach-
lich Beton, Stahl und Naturstein Anwendung. Be-
tonbrlcken stellten die kostengiinstigste Variante
dar, fur gréBere Spannweiten nutzte man Stahl-
bricken. Der Mittelstreifen der Autobahn bot
zudem einer weiteren Stitze Platz. Grundsatzlich
bestanden die Widerlager aller Briickentypen aus
Beton. Die friihen Brlcken kamen jedoch auf-
grund ihrer Betonsichtigkeit bald in die Kritik.
Auch der Versuch einer Annaherung an eine dem
Naturstein entsprechende Optik flihrte nicht zum
gewdlnschten Ergebnis. Daraufhin wurden die
Bricken oder einzelne Teile mit Naturstein ver-

blendet. Eine klare Trennung der

konstruktiven Teile der Briicke sollte sich im ar-
chitektonischen Gestaltungsbild widerspiegeln.
Grundsatzlich wurde gefordert, dass die Briicken
wenig auffallend und von geringer Masse sein
sollten und einen maximalen Durchblick in die
Landschaft gewahrten.

Die ersten Natursteinbriicken wurden bereits
1935 gebaut. Als ab 1936 dann kriegsrelevante
Materialien wie etwa Stahl nicht mehr in ge-
wiinschtem MaBe zur Verfligung standen, stieg
die Zahl der Briicken aus Naturstein nochmals an.
Deren BefUrworter, zu denen Bonatz zéhlte,
fahrten besonders die Langlebigkeit, die Tragfa-
higkeit sowie die relative Wartungsfreiheit des
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4 Die Hirsch-
bergbriicke 2026.
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6 Die Freiberger Bricke
2025.
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Materials an. Karl Schach-
terle verstand Steinbogenbriicken bereits zur
Entstehungszeit als , Kulturdenkmale”.
Die konstruktive Form der Steinbriicke néherte
sich immer mehr den Bogenbricken aus Stahlbe-
ton an. SchlieBlich fuhrte der enorme Verbrauch
an Natursteinen zur Suche nach alternativen L6-
sungen. Immer haufiger verfigten die Natur-
steinbriicken Uber Spargewdlbe im Bereich der
Zwickel, und Stampfbeton ersetzte den Natur-
stein im Kern des Bauwerks. Auch die Naturstein-
bricken waren der nationalsozialistischen Ideo-
logie unterworfen. So sollten regionale Steinarten
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aus dem jeweiligen Gau verwendet werden, um
den Heimatbezug zu betonen. Besonders bei den
Uberfuihrungsbauwerken gab es Typenentwiirfe,
die je nach Wichtigkeit der dariiber fihrenden
StraBe variierten; eine vollstdndige Vereinheitli-
chung gab es jedoch nicht. Die verschiedenen
Formen der Brlickentypen sollten Ruckschlisse
auf die zu durchfahrenen Landschaften erlauben,
bzw. kamen besonders beim Wechsel von ver-
schiedenen Landschaftsformen (also etwa Flach-
land und Hugelland) zum Einsatz.

Die beiden im Folgenden vorgestellten Briicken
entstanden als Uberfihrungsbauwerke tber die
Reichsautobahn Stuttgart-Wuarzburg in den Jah-
ren 1938/1939 und waren Teil des GroBprojek-
tes Reichsautobahnbau, in dessen Verlauf vom
23.September 1933 bis Ende 1941 zwischen
3625 und 3870 km Autobahn fertiggestellt wur-
den.

Asperg

Bei dem Uberfiihrungsbauwerk nahe Asperg
(Abb. 3) Uber die A81 (des damaligen Teilstlcks
Munchen-Heilbronn) handelt es sich um eine
Segmentbogenbriicke mit aufgestédnderter Fahr-



5 Das Uberfiihrungsbauwerk bei
Freiberg (km 561,445) 1940.

bahn. Sie wurde 1938 erbaut, um den Verkehr
zwischen Asperg und Ludwigsburg weiterhin zu
gewadhrleisten und misst fast 35 m Lange bei ei-
ner Héhe von nahezu 10 m und einer Breite von
9,50 m. Der Entwurf stammt von der Obersten
Bauleitung der Reichsautobahnen, Bauleitung
Stuttgart. Daran beteiligt waren wohl Karl
Schéachterle und Friedrich Tamms. Das Gewdlbe
besteht aus Gauinger Travertin, einem Gestein
von der Schwabischen Alb und damit aus Wurt-
temberg, das unter anderem bereits im 18. Jahr-
hundert beim Neubau der Zwiefaltener Kloster-
kirche Verwendung gefunden hatte. Zusammen
mit seiner relativ guten Verwitterungsbestandig-
keit erfullt der Stein damit die Anforderungen der
Regionalitat (,das Stammesbild des jeweiligen
Gaues widerspiegeln”) und auch die technischen
Voraussetzungen, die zur Bauzeit gewiinscht wa-
ren. Im Scheitelbereich ist die Briicke mit Bruch-
steinen gemauert. Die Zwickelbereiche sind hohl
mit Queraussteifungen aus Backstein. Die Fahr-
bahnplatte und die Widerlager bestehen aus Be-
ton. Die asthetisch ansprechende und handwerk-
lich Uberzeugende Brlcke verdeutlicht zwei der
Bedingungen Bonatz’ aus dem Jahr 1934 ,Die
Forderungen der Autobahn an diese Briicken
werden sein, so wenig Masse wie mdglich und
soviel Durchblick und Uberblick wie maglich” zu
gewabhrleisten. Die Briicke bei Asperg 6ffnet sich
far Hindurchfahrende als riesiges Tor mit einem
weiten Blick in die Landschaft (Abb.4). Dabei er-
scheint sie als Bauwerk aus Naturstein eher fili-
gran. Der dritte Punkt der Bonatz'schen Aufzah-
lung, die Unscheinbarkeit, wurde — zumindest bei
den bewusst kunstlerisch gestalteten Briicken —
aufgegeben. Auch in die Fachliteratur der Zeit
hielt die Briicke Einzug, etwa in Wilhelm Tiedjes
Aufsatz ,Naturstein im Brtckenbau” in ,Die
Kunst im Dritten Reich” von 1939.

Freiberg am Neckar

Bei der Freiberger Briicke handelt es sich um
eine Natursteinbriicke mit aufgestandertem Ge-
wolbe und Stahlbetonplatte (Abb.5). Sie wurde
1938/1939 fertiggestellt, kurz nach der Briicke
bei Asperg und mit annahernd gleichen MaBen
(35m Lange, 10 m Breite). Die Bdgen bestehen
aus Naturstein. Besonders interessant sind die als
Rundbdgen ausgefihrten Sparbogen in den Zwi-

ckelbereichen. Die Bricke erscheint damit fein-
gliedriger und durch die so erfolgte Materialein-
sparung konnte sie kostengtnstiger ausgeftihrt
werden. Sparbogen dieser Art fanden erstmals in
Frankreich am Viaduc de Lavaur (1884) von Paul
Séjourné und spater dann in Deutschland bei der
Max-Joseph-Bricke (1904) in Miinchen Verwen-
dung. Von wem die Entwurfe des ,Freiberger
Typs” im Einzelnen stammen, ist nicht gesichert,
unter anderem werden wieder Karl Schachterle
und Friedrich Tamms genannt. Auch bei Freiberg
wurde besonderer Wert auf die Einbindung in die
Landschaft gelegt bzw. auf den Ausblick in die
Landschaft, der sich dem Kraftfahrer beim Passie-
ren der Brlcke bietet. Die Bonatz'sche Forderung
nach geringer Masse und dem maximalen Durch-
blick wurde hier ebenfalls konsequent umgesetzt
(Abb. 6). Insgesamt existierten vier Briicken dieser
Art, die sich nur in GroBe und Material unter-
schieden. Die erste und wohl am haufigsten pu-
blizierte, ist das sogenannte Tor von Thiringen
aus dem Jahr 1936 bei Eisenberg. Aus dem Jahr
1938 stammt das , Westerwalder Tor” bei Bad
Honnef und schlieBlich die Uberfiihrung an der
Anschlussstelle Erfurt-Ost. Seine mehrfache Ver-
wendung zeigt, wie beliebt dieser Typ war, da er
zum einen monumental wirkte und sich trotzdem
in die Landschaft einflgte, zum anderen im Ver-
gleich zu anderen Brickenbauwerken weniger
materialintensiv war und einen idealen Ausblick
in die Landschaft gestattete. Damit zahlt die Bri-
cke zu den wenigen auf uns gekommenen Uber-
fihrungsbauwerken aus der Zeit des Reichsauto-
bahnbaus, die sowohl technisch schon auf der
Hohe der Zeit waren als auch einen kinstlerisch
bzw. gestalterisch hohen Anspruch aufweisen,
wobei gerade auch die Verwendung von Natur-
stein und dessen handwerkliche Bearbeitung
erwahnenswert sind. Die Brlcke erfillte damit
alle an sie gestellten Forderungen. Zudem spricht
die mehrmalige Wiederholung des Typs fur die
besondere Qualitdt und das asthetisch anspre-
chende Erscheinungsbild hinsichtlich Form und
Material.

Was bleibt?

Die Uberfiihrungsbauwerke mit den bewusst zur
Schau gestellten, in Steinmetzmanier bearbeite-
ten Natursteinen bzw. mit den Rundbdgen in den
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7 Historische Briicken
mit Vorbildfunktion far
den Reichsautobahnbau.
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CBEN LIMES: HTHES, FONT DU GARD, M M IW,
OBEN EICHTS SIGOVIA, AQUEDUKT, 9 M IW.
LIMES: EOM, EMGELSBROCKE, K3 M IW,

DOMAUBEDCKE BEI ELGINSBURD, 1123

FREAG, CARLSBROCKE 1343

BEISPIELE HISTORISCHER BROCKENBAUTEN

Zwickeln, die sich an klassische Viadukte des
Altertums anlehnen und zugleich auf mittelalter-
liche Bauwerke Bezug nehmen (Abb. 7), reprasen-
tieren einen heute in dieser gestalteten Form
nicht mehr alltaglichen Bauwerkstyp. Er steht
exemplarisch fir die beim Reichsautobahnbau
der spateren Jahre favorisierten Natursteinbri-
cken, die von Architekten wie Paul Bonatz oder
Friedrich Tamms propagiert wurden und in deren
Oeuvre sie einen besonderen Stellenwert einneh-
men. Trotz der Wertschatzung, die die Architek-
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DRESGEM, AUSUSTUSEROCKEE, UMBAL 1967

MASSETAR [TWA 1180

ten der Materialasthetik entgegenbrachten, han-
delt es sich bei diesen Ingenieursbauwerken um
hoch funktionale Architekturen. In der beim
Reichsautobahnbau besonders geférderten Zu-
sammenarbeit von Architekten und Bauingenieu-
ren zeigt sich, welche immense Bedeutung dieser
auch fur die Architekturgeschichte hat.

Die Bruickenbauwerke stehen als eines der weni-
gen noch erhaltenen Zeugnisse fur den Reichsau-
tobahnbau auf dem heutigen Gebiet Baden-Wirt-
tembergs am Streckenabschnitt Stuttgart—Heil-



bronn (Abb. 8). Der Bau der Uberfiihrungsbauwer-
ke sorgte zum einen daflr, dass die historischen
Verbindungen zwischen den Gemeinden erhalten
blieben, zum anderen bot die Baustelle Reichs-
autobahn zumindest in den Anfangsjahren Ar-
beitsplatze fir die heimische Bevolkerung. Bald
darauf waren es die hier eingesetzten Kriegsge-
fangenen und KZ-Haftlinge, die unter unmensch-
lichen Bedingungen arbeiten mussten. Davon
zeugen noch heute die Friedhofe fir Zwangs-
arbeiter entlang der Trasse.

Mittlerweile existieren nur noch wenige dieser
Bricken in unveranderter Form. Viele wurden be-
reits am Ende des Zweiten Weltkriegs von der
Wehrmacht gesprengt, um den Alliierten den
Vormarsch zu erschweren. Zahlreiche weitere
Briicken mussten dem Aus- und Weiterbau der
Autobahnen weichen.

Die beiden genannten Uberfiihrungsbauwerke
zeigen exemplarisch die immense Bedeutung, die
dem Autobahnbau - und allen damit verbunde-
nen Bauwerken —im , Dritten Reich” zukam.
Sie erinnern an ein dunkles Kapitel deutscher
Geschichte, stehen aber auch stellvertretend fir
herausragende ingenieurbautechnische Leistun-
gen. |
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