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Vorgeschichte der West-Ost Autobahn

Von der HAFRABA zur GEZUVOR

Die Jahre zwischen 1920 und 1933 waren fir die Entwick-
lung des deutschen StralRennetzes entscheidend. Die Kom-
plexibilitdt der verschiedenen Ereignisse und die zeitliche
Einordnung kommen in der Fachliteratur oft zu kurz. Des-
halb moéchte ich zu Beginn des ersten Kapitels die Pla-
nungsanfange fiir ein modernes deutsches StraRen- und
Autobahnnetz zusammenfassen.

Erste planerische Ideen eines Netzes von sogenanannten
,Nur - AutostraBe“! erfolgten 1926 durch den Verein , HAF-
RABA“ 2 unter dem Vorsitz des Prof. Dr-Ing. Robert Otzen.
Entwickelt wurden diese aus den Planungen der Linienfiih-
rung Hansestadte - Frankfurt - Basel mit einer Verlange-
rung nach Genua. In weiterfiihrenden Uberlegungen stan-
den zur Diskussion die Trassierungen Berlin — Miinchen —
Rom sowie aus dem Ruhrgebiet tber Berlin nach Ober-
schlesien.

Bis 1929 entwickelte sich unter Filhrung des Vereins ,HAF-
RABA“ die Grundidee eines zukunftsorientierten Autobahn-
netzes 3 fur Deutschland. Zeitgleich waren die Landesregie-
rungen bemiiht, das bestehende regionale StralRennetz
auszubauen. Besonders in den 6stlichen sowie stdlichen
Provinzen Deutschlands waren die Zustinde auf vielen
Stralen den kinftigen Anforderungen nicht gewachsen.
Der Ausbau von StraBen lag in der Verantwortung der
einzelnen Lander, was einer grenziibergreifenden Verkehrs-
politik entgegenstand.

Parallel zu den Autobahnplanen legte der deutsche Stra-
Renbauverband 1924 # einen Plan zum Ausbau von 30 000
km Staats - und ProvinzialstralRen vor. Der Vorstof8 beruhte

1 Der Begriff leitet sich aus dem italischen ,Autostrada” ab. Geprigt

wurde er von Dr. Piero Puricelli, dem Entwickler der Nur-Auto-StraRe,
von Mailand zu den Seen in Oberitalien. Prof. Dr.-Ing. Robert Otzen
und Willi Hof brachte den Begriff nach einem Besuch bei Purielli 1924
mit nach Deutschland.

,Verein zum Bau der Nur - AutostraBe Hansestadte - Frankfurt - Basel.
Die ,,HAFRABA” wurde am 06.11.1926 in der Geschlechterstube des
Frankfurter Rathauses gegriindet. Am 18.08.1933 erfolgte die zwangs-
weise Auflosung. Einige Vorstandsmitglieder arbeiteten in der ,GEZU-
VOR“ (Gesellschaft zur Vorbereitung des Autobahnbaus) weiter. Diese
wiederum bestand nur bis zum 31.12.1935. Eigentliche Aufgabe der
Gesellschaft war die Erarbeitung von Vorentwirfen und der dabei ver-
anschlagten Kosten. Diese Plane wurden dem vom Flhrer eingesetz-
ten Generalinspekteur fur das deutsche Stralenwesen (Gl) vorgelegt.
Durch die Mitte 1933 gegriindete ,Reichsautobahn Direktion” (RAD)
arbeitete man diese Vorprojektierungen bis zur Baureife aus. Neben
der Uberwachung des Baues der Reichsautobahn, erlieR die RAD mit
Sitz in Berlin in enger Abstimmung mit dem Gl Weisungen und Richt-
linien.

Robert Otzen gilt heute als Erfinder des Namens ,, Autobahn“

Der Verband wurde 1921 von verschiedenen StraBenbauunternehmen
gegriindet.

auf Eigennutz, da sich hier Baufirmen und Baustoffherstel-
ler gewinnbringende Auftrage erhofften.

Wesentlich realistischer waren die Vorschldage, welche die
die 1924 gegriindete Stufa ® vorlegte. So sollten ca. 15 000
km LandstraRen zu Fernstralen mit einem Fahrbahnquer-
schnitt von 6 m bis 7 m ausgebaut werden. Dabei waren
Ortsumgehungen und Streckenbegradigungen vorgesehen.
Im Jahre 1928 veroffentlichte die Stufa zum Abschluss ihrer
Untersuchungen einen Netzplan, der 22 500 km umfasste.

Im Mittelpunkt aller planerischen Bemihungen stand die
Schaffung moderner Verkehrswege in den Ballungsraumen
sowie zu den Urlaubsregionen. Bei Planung und Bau sollten
technische Grundsatze in der Gestaltung der Linienfiihrung
und des Landschaftsschutzes entwickelt werden.

Die Reichsregierung fiihrte am 17.01.1932 die Numme-
rierung von ausgewdhlten StraBen zu ,ReichsstraBen” ein.
Gleichzeitig erfolgte die Festlegung einheitlicher techni-
scher Standards wie Fahrbahnbelag, StraRenquerschnitt
und Beschilderung der klassifizierten Straflen. Verantwort-
lich fir die Unterhaltung der StraRRen blieben die jeweiligen
StralRen- und Wasserbauamter. Mit dem ,,Gesetz Uber die
einstweilige Neuregelung des StralRenwesens” vom
26.03.1934 regelte die Reichsregierung die Unterhaltung
der Verkehrswege. So gingen, bis auf die jeweiligen Orts-
durchfahrten, die Kosten zulasten des Reiches. Fiir das
System der Reichsautobahnen erlieR man 1933 ein eigenes
Gesetz. ©

Ab 1930 stellten die Plane der ,HAFRABA“ und der 1928
gegriindeten STUFA’ die Grundlagen eines Schnell - und
FernstraBennetzes in Deutschland dar. Die Verwirklichung
hatte nach den Berechnungen 3,5 Milliarden Reichsmark
gekostet. Ausgaben, die wegen der Weltwirtschaftskrise

Ende der 20er Jahre nicht aufzubringen waren. 8

Klarzustellen ist hier, dass im Gegenteil zu den , STUFA“-
Planen die Projekte der ,HaFraBa“ durch eine private
Finanzierung nach italienischem Vorbild vorgesehen waren.
Staatsgelder sollten als Garantien oder Zuschisse einflie-
RBen. Durch ein gestaffeltes Mautsystem koénnte nach den
prognostizierten Fahrzeugzahlen in wenigen Betriebsjahre
Ertrage erwirtschaftet werden.

Stufa = Studiengesellschaft fiir AutomobilstraBen

Gesetz Uber die Errichtung eines Unternehmens ,Reichsautobahnen”
vom 27. Juni 1933.

Studiengesellschaft fur die Finanzierung des deutschen Straenbaus
siehe Gernot Pehnelt: ,,Das Unternehmen ,Reichsautobahn”



Populdrster Gegner einer Mautpflicht war Robert Otzen,
Vorsitzender des Vereins ,HAFABRA”. Trotzdem entstanden
unter seiner Flihrung erste Musterblatter fir die Anschluss-
stellen, als , Kraftfahrzeugbahnhofe” bezeichnet, mit Maut-
hauschen.®

Am 06.04.1933, unmittelbar nach der Machtergreifung Hit-
lers, stellte der Geschaftsfiihrer der ,,HAFRABA“, Willy Hof,
diesem die Autobahnidee personlich vor. Hitler war begeis-
tert und entwickelte daraus eine propagandistische Ver-
marktung. Der Bau des Autobahnnetzes mit dem “...flr Ein-
heit und Starke des Dritten Reiches und dessen raumlichen

und zeitlichen Herrschaftsanspruch ...”,1°

sollte gleich
begonnen werden. Dokumente aus dem Gorlitzer Ratsar-
chiv sowie dem sachsischen Staatsarchiv zeigen am Bei-
spiel der Planungen der heutigen A4, wie dies erfolgte.
Gleichzeitig gestatten die Unterlagen historische Einblicke

Uiber die Handeltender Personen.

Die ersten Ideen einer Mitteldeutschen West - Ostlinie
gehen aus der Grundnetzplanung des Vereins ,HAFRABA”
aus dem Jahr 1926 hervor. Bis 1928 stand fest, die Linie

von Saarbricken Uber die Stadte Frankfurt, Erfurt, Dresden
bis Niederschlesien zu fiihren.

Am 12.08.1933 |ud der Vorstand der ,,HAFRABA“ Vertreter
der an der Linien liegenden wichtigen Stadte nach Frank-
furt ein. Bei dieser Zusammenkunft sollte Gber die Griin-
dung einer ,,Sektion fiir die Autobahn Saarbriicken - Frank-
furt - Erfurt - Leipzig - Dresden - Gorlitz - Breslau” nach Ver-
einsrecht beraten werden. Die Sektion hatte gemafR Sat-
zung alle in Betracht kommenden staatlichen und kommu-
nalen Behdrden ! mit in die planerische Arbeit einzubezie-
hen. Die Sitzung fiel zeitlich in den politisch beschlossenen
Auflosungsprozess der ,,HAFRABA“. Die Planungen sollte
die ,Gesellschaft zur Vorbereitung des Reichsautobahn-
baus“ kurz ,GEZUVOR* fortfihren.'? Ihr Auftrag - fur die
Reichsregierung projektierungsreife Linienentwirfe mit
Kostenaufstellungen erarbeiten. Alle erforderlichen finan-
ziellen Mittel mussten die Mitglieder bestreiten, hofften im
Gegenzug auf eine Mitsprache bei der Linienplanung. In
der Satzung war festgelegt, dass neben einen Mitgliedsbei-

Die 1928 entwickelten Plane einer ,Kraftwagenbahn Halle - Leipzig”
enthielten, trotz geplanter Mauthduschen, laut den Benutzungsrege-
lungen keine Geblhren. Die Baukosten der Verbindung Halle - Leipzig
hatten pro Kilometer bei ca. 300.000 RM gelegen.

aus der Habilitationsschrift: “Reichsautobahn im Spannungsfeld von
Natur und Technik” Dr.- Ing. Charlotte Reitsam 26.07.2004

Entnommen aus §1 der ,Satzung der Sektion zur Bearbeitung und
Durchfiihrung der Autobahn Saarbriicken - Frankfurt - Erfurt - Leipzig -
Gorlitz - Breslau“. Ratsarchiv Gorlitz; Sign. R 31 Fach 57, Protokoll vom
12. August 1933.

In der Sitzung war die Griindung einer ,GEZUVOR” Thema. Wie in der
,HAFRABA“ - Satzung hatte jedes Mitglied Einflussnahme auf die
Linienfiihrung.

10
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Abb. 1: Ratsarchiv Gérlitz; Sign. R. 31 F. 57
Ausschnitt aus der am 12.08.1933 in Frankfurt vorgestellten Grundnetzkarte.

trag zusatzliche Leistungen, wie Beauftragte Gutachten
oder Messarbeiten durch gesonderte Zahlungen auszuglei-
chen waren. Fiir Gorlitz bedeutete dies z.B. eine Summe
von jahrlich 500 RM, zuziglich Kosten fiir Begutachtung
und Bearbeitung der Linienfihrung.

Am 18.08.1933 loste sich die ,,HAFRABA” im Frankfurter
,Romer“ auf. Gleichzeitig erfolgte die Griindung der ,,GEZU-
VOR“ mit den jeweiligen Sektionen. Strukturell waren diese
in Untersektionen gegliedert. Afgrund der Gliederung in
Sektionen firmierte die GEZUVOR nicht mehr nach dem
Vereinsrecht, sondern bildete eine Gesellschaft. Die Sek-
tionen arbeiteten nach folgender Struktur: 13

1. Planungen werden in einzelnen Sektionen besprochen.
2. Bedeutung der Wirtschaftsstrome und deren zukinf-
tige Entwicklung missen bericksichtigt werden.

3. Bestehende Verkehrswege, Siedlungen und Siedlungs-
verhalten werden festgestellt.

4. Vorgesehenen Linien werden vor Ort im Gelande unter-
sucht.

5. Wichtige Kreuzungen mit Eisenbahn und Kanalen fest-
legen.

6. Einsatz von Messtruppen wo genaue Karen fehlen.

7. bei schwierigem Gelande - Luftbildaufnahmen

8. Geologische Untersuchungen beauftragen

9. Mit Behorden werden die geplanten Linien abgestimmt.
10. Forst und Bergbehdrden werden angehort.

11. Industrie und Handelskammern arbeiten an der Linien-
fihrung mit.

12. Verkehrszdhlungen durchfiihren

13. Wiinsche und Anregungen werden in die Planungen
eingearbeitet.

14. Vergleich verschiedener Losungen

15. Linienfliihrung wird auf bessere Einbettung ins Gelande
gepriift.

16. Erlassen von Anordnungen

13 SinngemaR entnommen aus dem Sonderheft zur Sonderausstellung
iber den dt. Autobahnbau in Miinchen.



Dipl.-Ing. Todt, der von Adolf Hitler als Generalinspekteur
(GI) fir das deutsche StraRenwesen eingesetzt wurde,
Ubernahm gemdR dem Fuhrerprinzip die Entscheidung
Uber alle Planungen.

,GEZUVOR"
beweisen, machte sich Todt monatlich im ,Bericht zum

Wie Unterlagen aus dem Nachlass der

Stand der Vorprojektierungen” ein Bild von den Planungen
der Sektionen. In kurzen Anmerkungen zu den Berichten
nahm er direkt Einfluss auf einzelne Projekte.!* Die
abgeschlossenen Projekte mit Detailplanen und Kostenauf-
in Banden

stellungen wurden zu je 30 km Lange

zusammengefasst. Von jedem Linienentwurf druckte man 4

Exemplare. 1

Erst nach einem Studium der Linien -, Lage - und Bauplane,
entschied der Gl Uber das zukiinftige planerische Vor-
gehen. Vor der endgultigen Baufreigabe verschaffte sich
Todt oft zusammen mit Landschaftsanwilten © bei Berei-
sungen ein Bild von der beabsichtigten Linienfiihrung.

In Dresden wurde am 28.08.1933 die Griindung der
,Untersektion fir den Bau der Autobahn Saarbricken -
Frankfurt - Dresden - Breslau e.V.” vollzogen. Die Hauptauf-
gabe der Untersektion bestand darin, unter Einbeziehung
regionaler Verbanden und Behérden erste Vorschlage einer
Linienfihrung zu erarbeiten. Fur das Land Sachsen, wel-
ches Mitglied in der ,GEZUVOR” wurde, berief man den
Ministerialrat Dr. Speck, Vorstand der StraRenbaudirektion
Sachsen, als Vorsitzenden der Untersektion. Gleichzeitig
wéahlte man ihn in den Vorstand der Sektion ,Mittel-
deutschland”.

Speck, der als einflussreicher Fachmann fiir die Entwick-
lung einer modernen Verkehrsinfrastruktur seit den 20er
Jahren galt, stand den Autobahngedanken eher kritisch
gegenlber. Er sah darin kaum Impulse, welche die regio-
nale Wirtschaft unterstiitzen wiirden, ganz zu schweigen

14 Bis Ende 1934 wurden 25 Berichte Giber den Stand der Vorplanungen
an den GI Ubergeben. Dieser duRerte sich schriftlichen zu den Pro-
jekten und gab Empfehlungen ab, die von den Sektionen in der weite-
ren Bearbeitung Beachtung fanden.

Die Exemplare hatten verschiedene Farben:

Blauer Einband - fiir den Gl

Grilner Einband - fir die Direktion der Reichsautobahngesellschaft
Brauner Einband - fiir die oberste Bauleitung

WeiRer Einband - fuir das Archiv der GEZUVOR

In keinen der jeweiligen Nachlasse ist ein Exemplar erhalten.

Unter dem Begriff Landschaftsanwaélte verstand man Landschaftsarchi-
tekten bzw. Landschaftsgestalter. Dabei unterschied man nach kinst-
lerischer Gestaltung und planerischer Tatigkeit. Erster landschaftlicher
Berater war Prof. Alwin Seifert, der eher mit seinen weltanschaulichen
Ansichten hervorstach als mit Fachkompetenz.

Bei der OBR Dresden wurde Max Lange 1935 zum Landschaftsanwalt
berufen. Er galt als parteilicher Unterbringungsfall. Arbeitsdokumente
des Landschaftsanwalts Max Lange konnten im Nachlass der OBR nicht
gefunden werden.

15
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Lrste Verdflentiichung des Ausbaunetzes
400 " der Reichsragierung vom Mai 1935.
6900£m

Abb. 2: Erster verdffentlichter Grundnetzplan von Reichsautobahnen und

FernstrafSen, die aus Planungen der GEZUVOR hervorging. Im Wesentlichen

zeigt diese Abbildung nur die letzten Arbeitsergebnisse der ,HABRAFA“ vom
Friihjahr 1933 dar.

von einer Entwicklung des individuellen Autoverkehrs. Er
vertrat die Meinung, das bestehende StralRennetz schritt-
weise auszubauen bzw. zu modernisieren, um der Entwick-
lung einer Motorisierung gerecht zu werden. Er untermau-
erte seine Thesen mit den Ergebnissen der reichsweiten
Verkehrszahlungen aus den Jahren 1924/25 und 1928/29.
Diese zeigten, dass der Bau von Autobahnen in wenigen
Fallen gegeben war. Etwa bei Ausfallstralen oder Ausflugs-
routen. So ist zu verstehen, dass er sich im Rahmen seiner
Tatigkeit in der GEZUVOR fiir eine umfassende Integration
von Autobahnen in den einzelnen Regionen einsetzte. 1/

Am 01.11.1933 stand in der Sektion ,Mitteldeutschland” zu
der am 12.08.1933 anvisierten West-Ostlinie eine Alter-
native zur Diskussion. Diese sollte von Berlin Gber Dresden
nach Breslau fihren. Wegen weit fortgefihrter Planungen
durch die Sektionen 2 (Berlin/Ostsee) und 7 (Schlesien) an
einer direkten Linie Berlin - Breslau bzw. Oberschlesien,
stellte man das Projekt zurick. Dagegen favorisierte Speck
in der Sektionssitzung aller Anstrengungen entgegen auf
eine zigige planerische Umsetzung einer West - Ostlinie zu
setzen.

Sein Vorgehen war mit Reumann, Sektionsfiihrer der Sek-
tion 7 (Schlesien) und Vorsitzender der Landesplanungs-
gesellschaft Schlesien abgestimmt. Beide Herren hatten
sich bei Gesprachen in Dresden im Spatsommer 1933 Uber
eine mogliche Trassierung einer solchen Linie zwischen
Sachsen und Niederschlesien verstandigt.

17 Das entsprach nicht der politischen Richtung. Speck geriet in den nach-
folgenden Jahren mit Todt in eine fachliche Auseinandersetzung, was
ihm den Ruf eines Gegners des Autobahngedankens einbrachte.



Wie die erhaltenen Dokumente der betreffenden Untersek-

tion darstellen, lagen zu diesem Zeitpunkt aber nur Tras-
senvorschlage fiir den Teilabschnitt Gera - Dresden vor.
Ostlich von Dresden existierten lediglich Linienvarianten als
Diskussionsgrundlage. Dennoch gab man im Herbst 1933
bekannt, dass die Linienflihrung fir den Abschnitt Frank-
furt - Dresden - Breslau feststand. Von einer Trassenfiih-
rung lber Leipzig nahm man Abstand. Stattdessen sollte
die Trasse auf der Linie Erfurt, Gera, Chemnitz, Dresden,
Gorlitz, Liegnitz liegen. In einem umfangreichen Beitrag in
der Zeitschrift der GEZUVOR ,,Die Autobahn” vom Novem-
ber 1933 stellte man den Abschnitt Erfurt - Dresden - Gor-
litz vor.

Die Bauleitung Dresden

Die OBK ! Dresden wurde am 18.12.1933 unter der Lei-
tung des Reichsbahnoberrates ClauRnitzer, Dienstsitz am
Bismarckplatz 5, eingerichtet. Mit der Baufreigabe richtete
die OBK zwischen Frithjahr 1934 und Sommer 1935 in
Glauchau, Chemnitz, Nossen sowie Dresden Bauabtei-
lungen (BAK) 19 gin. Diese organisierten Mess -, Trassier-
ung- und erste Erdarbeiten.

Unterlagen der oberen Bauleitungen Dresden aus den
Jahren 1933 bis 1935 liegen fragentarisch vor und erlauben
nur unzureichende Riickschlisse liber die Organisation der
Bauleitung. So geht aus den Dokumenten hervor, dass
Uberwiegend Reichsbahnbeamte aus dem Bereich der
Reichsbahndirektion Dresden fiir den Aufbau der OBK zur

18 Obere Bauleitung Kraftwagenbahnen (OBK), wurde ab 1936 in Oberen
Bauleitung Reichsautobahnen (OBR) umbenannt. Im Text wird die
Abkurzung jeweils der zeitlichen Einordnung benutzt. Die OBK unter-
stand der Reichsautobahn Direktionen (RAD) Berlin. Eine OBK hatte
einen Vorstand und bis zu 12 Dezernate mit entsprechenden Fach-
personal.

Die Bauabteilung Kraftwagenbahnen (BAK) richtete auf den Baustre-
cken Bauabteilungen ein. Diese betreuten bautechnisch zwischen 50
bis 100 km Bautrasse. Als selbstorganisierende Verwaltungseinheiten
unterstanden sie direkt der OBK. Eine BAK hatten ebenfalls einen Vor-
stand, einen Stab von Ingenieuren und technischen Hilfskrdfte sowie
ein bis zwei Schreibkrafte.

Zur Unterstltzung ihrer Arbeit konnte eine BAK entlang der Bautrasse
Streckenbdiros einrichten. Dort salen meist nur ein verantwortlicher
,Streckenbaumeister” und eine technische Hilfskraft.

19

Verfugung standen. Aufgrund von geforderten Qualifi-
kationen kamen Mitarbeiter der Betriebs- und Hochbau-
amtern in Frage. Ab 1934 griff man auf Ingenieure, techni-
sche Zeichner, Verwaltungs- und Biirokrafte von Strallen-
baubehdrden zuriick. Vereinzelt erfolgte Einstellung liber
die Arbeitsamter.

Durch Unterlagen aus dem Nachlass der Direktion Berlin
war es moglich, Details aus dem Zeitraum der Projek-
tierungsarbeit an der Linie Dresden — Bautzen — Gorlitz zu
recherchieren. Nach den Dokumenten zufolge Gibergab der
Gl die projektierungsreifen GEZUVOR-Entwdirfe an die RAD.
20 Djese beauftragte die OBK Dresden mit der detaillierten
Ausarbeitung.

Die Grinde fur die Einbeziehung der OBK in die direkte Pla-
nungsarbeit sind unklar. Vielleicht missfiel Todt die Arbeits-
weise der einzelnen Planungsgruppen %! in den Sektionen
und die Einflussnahme regionaler Verwaltungen und Inte-
ressenverbdnde auf die Planungen. Auch kdénnten perso-
nelle Engpdsse innerhalb der gerade gegriindeten RAD eine
Rolle gespielt haben. Die OBK Dresden wurde angewiesen,
auf dem Abschnitt bis Bautzen die jeweiligen Linienent-
wirfe in der Natur zu priifen, erste Messarbeiten zu beauf-
tragen, Bodenprifungen durchzufiihren.

Die Direktion Berlin stellte Anfang 1935 detailliert ihre zeit-
lichen Vorstellungen Uber die Fertigstellungstermine dar.
So plante man, im Sommer 1938 den Abschnitt Dresden -
Bautzen, Oktober 1939 den Teilabschnitt Bautzen -
Weillenberg und Anfang 1940 den Teilabschnitt bis Gorlitz
Ost fertigzustellen. In Gorlitz Ost war die Anbindung an die
ReichsstraBe 115 vorgesehen. Der Liickenschluss Gorlitz
Ost - Bunzlau, mit der Uberleitung zur Linie Berlin - Ober-
schlesien sollte im Laufe des Jahres 1941 erfolgen. Eine

20 Reichsautobahn Direktion

21 Der Begriff Planungsgruppen wurde an dieser Stelle aus Archivdoku-
menten entnommen. Als Planungsgruppe sind die Arbeitskreise
gemeint, die einzelnen Teilabschnitte einer Linienplanung bearbeiten.
Die Planungsgruppen setzten sich aus Mitarbeitern aus den an der
Linie liegenden Landkreise, Stddte sowie aus Fachbehorden der
betreffenden Lander zusammen.



Zielsetzung, die nur zu realisieren war, wenn demokrati-
sche und fdderalistische Prozesse durch Reichs- und
Landesbehérden auBer Kraft gesetzt wirden. Planungs-
technische Hemmnisse auf Lander- und kommunaler
Ebene sollten bei der Umsetzung der Autobahnpléne keine
Rolle spielen. Es galt der Gestaltungsgrundsatz, die ,,...
landschaftlich eingegliederte ... StralRe ...“ sowie ,,...techni-
sche und &sthetische Aspekte des Autofahrens.” 22 Dieses
wollte Todt mit sogenannten Landschaftanwalten errei-
chen, die in dem Planungsprozess durch die Bauleitungen

einzubeziehen waren.

1. Abschnitt Uhyst — Bautzen

1.1. Die Linienplanung

Die Sektion ,Mitteldeutschland” begann zwischen Dezem-
ber 1933 und Februar 1934 die ersten Linienentwurfe der
West - Ostlinie zu erarbeiten. Ostlich von Dresden konzent-
rierte man sich zunachst auf den Abschnitt km 0+00 (An-
schlussstelle Dresden Mitte) bis 27+5 (Anschlussstelle Puls-
nitz). Die Vorentwiirfe wurden, wie bereits beschrieben, in
gebundener Form am 05.03.1934 dem Gl ubergeben.
Wochen spater sollten ergdanzende Biande mit Entwirfen
der Linienfuhrung Dresden - Gorlitz folgen. Dazu kam es
nicht, da der bis dahin bearbeitete Verlauf Dresden - schle-
sische Provinzgrenze bei Speck und einigen anderen Mit-
arbeiter aus der Sektion auf Kritik stieR. Diese verlangte
eine sldlichere Linienfliihrung am FulRe des Lausitzer Berg-
landes.

Die Griinde fir eine Sudverlegung lagen klar auf der Hand.
Durch eine Verlagerung der Trassenfiihrung versprach man
sich wirtschaftliche Impulse. Das Wegbrechen von traditio-
nellen Handelsbeziehungen nach 1919 hatte der Lausitz
und Niederschlesiens enorme Verluste gebracht. Vor allem
die Textilmanufaktur und das Kleingewerbe waren
zusammengebrochen. Hier waren die historisch gewach-
senen Handelsbeziehungen mit Béhmen und Osterreich
durch den neu entstandenen Staat Tschechien nicht mehr
vorhanden. Der Tourismus, der in den 20er Jahre in der
Oberlausitz einsetzte, brach mit Beginn der Weltwirt-

schaftskrise zusammen.

1933 verzeichnete man in der Stadt Bautzen 3954, in den
Wintermonaten 1934 iber 7000 Arbeitslose. Die Stadtver-
waltung beschéftigte in den Jahren zwischen 1928 und
1934 auf eigene Kosten bis zu 1500 Arbeitslose in Griin-
anlagen und stadtischen Einrichtungen. Diese Arbeiten
waren als Notstandsarbeiten beantragt aber nicht durch

22 7it. aus: ,,Reichsautobahn im Spannungsfeld von Natur und Technik®,
Habilitationsschrift von Dr. - Ing. Charlotte Reitsam.
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Reichsdarlehen finanziell unterstitzt. Somit musste die
Stadt fiir die Leistungen selber aufkommen und beglich
den Lohn lberwiegend durch die Zuteilung von Lebens-
mittel oder warmen Essen.

Im Januar 1935 wies der Amtshauptmann von Bautzen Dr.
Sievert 23 in einem Schreiben an das Sichsische Finanz-
ministerium auf die prekdre Lage der Stadt hin. Er hoffte,
durch den Reichsautobahnbau die hohe Arbeitslosigkeit zu
bekampfen. Am 01.02.1935 wandte sich der Bautzener
Oberbirgermeister Walter Forster 24 (ber die jeweiligen
Parteidienststellen der NSDAP direkt an den Gauleiter von
Sachsen, Mutschmann. Er bat, zugunsten der Region Lau-
sitz auf die Linienflihrung Einfluss zu nehmen und sich
personlich fiir einen baldigen Baubeginn einzusetzen. Fors-
ter betonte, dass wegen der hohen Arbeitslosigkeit haufi-
ger Kritik an der politischen Fihrung geduBert werden
wirde und ein Vertrauensverlust drohe.

Das Schreiben wirkte auf Mutschmann. Auf Grund der
geschilderten Probleme setzte er sich bei Todt personlich
flir eine beschleunigte Bearbeitung der Entwiirfe ein.
Gleichzeitig unterstiitzte er die stdliche Linienfihrung.

Anfang Marz 1935 waren die Linienpldne fir die Teilstlicke
Pulsnitz - Salzenforst und Salzenforst - Groditz abgeschlos-
sen. Den Entwirfen flgte man die Schreiben des Amts-
hauptmannes von Bautzen und des Oberbirgermeisters
bei. Zusatzlich erlduterte Speck in einem ausfiihrlichen
Bericht an den Gl die Vorziige, die sich aus einer Einbet-
tung der Reichsautobahn in die Lausitz ergeben kénnten. 2>
Wie diese Entwirfe im Einzelnen aussahen, bleibt unklar,
da im Nachlass der ,,GEZUVOR* keine aufzufinden sind. Es
ist davon auszugehen, dass ab Hohe Pulsnitz bis 6stlich

Rammenau, die Trassierung wesentlich stidlicher verlief.

23 Dr. Johannes Sievert, Amtshauptmann von 1928 bis 1938, galt als
unparteiischer Amtstrager. Als nicht linientreu wurde er nach seiner
Abwahl nach Zwickau versetzt. Dort bekleidete er bis 1945 das Amt
des stellvertretenen Kreishauptmannes.
Der aus der Oberlausitz stammende Walter Forster war Jurist und seit
den 20er Jahren bei der Stadt Bautzen in verschiedenen Amtern titig.
1933 wirkte er als NSDAP - Mitglied aktiv bei der Amtsenthebung des
demokratisch gewahlten Bilirgermeisters Hermann Niedner mit. Er lie
sich daraufhin selber als Oberbirgermeister einsetzen. Im Februar
1935 wurde er ebenfalls Opfer einer politischen Auseinandersetzung
und durch das NSDAP Mitglied Opitz abgelst. Ab Méarz 1940 war Fors-
ter wieder als Oberbirgermeister eingesetzt.
25 BArch Berlin; Sign. R 4601/ 4079, Akten der GEZUVOR

Das betreffende Schreiben liegt im Original in den Unterlagen.
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Abb. 4: Der Kartenausschnitt zeigt neben der Nordverlegung der Linienfiihrung auch den urspriinglich beabsichtigten
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Verlauf (mit blauer Bleistift eingezeichnet) siidlich von Burkau und Uhyst. Diese Nordverziehung wurde durch den Gl erst
Anfang 1936 endgiiltig entschieden, wobei hier noch Abdnderungen westlich von Uhyst und bei Salzenforst erfolgen "
sollten (rot). Dabei handelte es sich um von den jeweiligen Gemeinden gewiinschte Korrekturen. Da diese mit Bleistift |, 55
eingezeichneten Teildnderungen sehr schwach zu erkennen sind, erfolgte eine Nachbearbeitung zur besseren Sichtbarkeit.
Der Kartenausschnitt war zu grof3, um hier abgebildet zu werden. Die Zeichenerklirung wurde aus diesem Grund

gesondert dargestellt.

Archivverbund Bautzen, Staatsfiliale; Sign. 50016 Amtshauptmannschaft Zittau Nr. 6608

Widerstand gegen eine Nordlinie in der Lausitz

Im Tatigkeitsbericht der GEZUVOR Sektion 6 ,Mittel-
deutschland” 26 vom November 1933 wird zum ersten Mal
die Linie Dresden - schlesischen Grenze erortert. Minis-
terialrat Speck 27 unterrichtete am 30.11.1933 im Rahmen
einer Informationsveranstaltung alle Amtshauptleute und
den Landesverband Sachsen (ber den Stand der Planungs-
arbeit.

Das Thema war fiir Speck so wichtig, dass er die Amtshaup-
mannschaften der Oberlausitz gesondert zu einer Bespre-
chung fir den 06.02.1934 nach Lébau einlud. Neben Ver-
tretern der Amtshauptmannschaften Zittau, Lébau, Baut-
zen erschienen die Kreisleiter der NSDAP und der Vorstand
der IHK. Von der OBK Dresden nahm der Vorstand, Reichs-
bahnoberrat ClauRnitzer teil. Speck, berichtete Uber die
aktuelle Entwicklung der Planungsarbeiten an der Reichs-
autobahnlinie Dresden - Bautzen - Gorlitz - Breslau. Diese
beruhten auf dem Stand der Gesprédche der Sektion Mittel-
deutschland vom Januar des gleichen Jahres. Die Vertreter
von Bautzen und Lobau verlangten einstimmig, die Linie
nach Suden zu verlegen. Diese Forderung lag auch im Inte-

26 BArchiv Berlin; Sign. R 4602/600, Bericht zum Stand der Vorprojek-
tierungsarbeiten vom 01.11.1933.

Arthur Speck, geb. am 19 Juni 1877, war ein StralRenbauingenieur.
Neben der Leitung der StraRBenbaudirektion von Sachsen war er 12
Jahre Vorstand des deutschen StraRenbauverbandes. Speck galt in
Fachkreisen als Erfinder der kreuzungsfreien Anschlussstelle, wegen
ihrer Form auch Speck-Semmel genannt. Dem eingeschlagenen Weg
der Reichsautobahnen wie sie Todt bauen wollte, stand er negativ
gegenliber. Ab Mitte der 30er Jahren flhrte dies zu einer Reihe von
fachlichen Auseinandersetzungen mit dem Gl. Er beschrankte sich
nach dem Ende der ,GEZUVOR” auf seine Arbeit im Sé&chsischen
Innenministerium.
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resse der Stadt Zittau, die durch die Grenzlage eine schwie-
rige wirtschaftliche Lage zu verzeichnen hatte. Allen
Anwesenden stimmten zu, dass durch eine Verbesserung
der Verkehrsinfrastruktur die Industrieregion der Oberlau-
sitz langfristig eine Chance hitte.

Erstaunlich ist, dass am 03.02.1934 28 der Rittergutsbesit-
zer von Groditz Einspruch Uber die geplante Linie bei der
Kreishauptmannschaft von Bautzen erhob. Woher er
Anfang 1934 den genauen Trassenverlauf kannte, ist nicht
klar. Nach der Auswertung der Tatigkeitsberichte der GEZU-
VOR, Sektion Mitteldeutschland, erorterte man erste
Gedanken Uber die Linienfihrung 6stlich von Dresden. Von
genauen und aussagekrdftigen Entwirfen konnte zu
diesem Zeitpunkt nicht die Rede sein. Die Auswertung der
Dokumente aus dem ,,GEZUVOR"“- Nachlass ergab, dass erst
ab Mai 1934 ein Vorentwurf fiir eine nordliche Linienfiih-
rung bis Hohe Weienberg zur Abstimmung vorlag.

Analysiert man das Archivmaterial aus dem Nachlass der
OBR Dresden, hatten Specks Anstrengungen nach einer
Sudlegung der Trasse erfolg. Die Sektion Mitteldeutschland
begann ab dem Spatsommer 1934 an einer Stidvariante ab
Hohe Pulsnitz bis WeiRenberg zu arbeiten. Der Linienvor-
schlag wurde, wie Dokumente im Nachlass der ,GEZUVOR"
zeigen, nicht dem Gl vorgestellt. Die RAD (bergab die Aus-
arbeitung zur Prifung auf Machbarkeit und Abstimmung
mit den Stddten und Landkreisen an die OBK Dresden.
Gleichzeitig beauftragte man erste Entwurfsarbeiten.

28 Archivverbund Bautzen, Staatsfilialarchiv, Sign. 50013
Amtshauptmannschaft Bautzen Nr. 5774



Bautzen. Bwischen Dertretern der Oberen Bauleitung
Dresden  der Reichsautobafhn, oes  Landestulturamtes und
oer Amishauptmannschoften Bautzen und Hamens, des
Strafen = und MWasserbauamies Bautzen, der Hreisbauern=
Schaft und  den Biirgermeistern und  Ortsbauernjiihrern,
ourch oderen Bemeindent odie Dbereits abaesiectte Autobahn=
stredte  jwischen  Uhnst a. T und Prischwity eine Be=
sprechung  abgeRalten,

Reichsbahnoberrat Claufnitzer,  Dresden, aab
Befannt, bag vor der endgiiliigen Sestsetsung der Sirecle

Grundbesitzer qehdrt twerden sollen.

Der Detlanf der @berlausitjer Reichsautobahn ist in

Seiner (brundsziigen fesigelegt und vom Gernalinspeltor

Siir das deutsche Strafienwesen, Dr. Todt, 3ur Bearbei=
Tuna fretgeaeben worden.

Der  Gernarlispeftor Rat selbst den  Strectenverlanj durch

eine  Besichtigunasfahrt nachgepriift. Um die verhiilinis=
mifig starfe Arbeitslosiglett tm Bautzner Bejir! ju min=
dern, soll moglichst bald die Bauarbeit an einer Teil=

Tach den Dorschlidgen bder Gesellschajt jur DVorbereitung
Der Reichsautobahn wurde odieser Strecfenteil bereits abge=
stect, indem wman 3ugleich wettgehend Rilcdsicht auf die land=
Wirtschajtlichen Belange nahm. Da odie Heichsaotobahn die
fandschajtlichen Schonheiten  erschliefen soll, hat man
Ticht  in den Torden oOer Loausity aqelegt, sombdern dicht néro=
fich an der Lausitjer Berafette wund an der alten
Sechstadt Bautzen vorbeitaefiihrt vorbetgefiihrt. Dadurch wird die
Reichsautobahn Dresden — G0Orlity landschajtlich gany beson=
Dere Dorgiige fHaben.

Der Landschaft und den Gemeinden fommt das Be=
Streben der Bauleituna entgegen, die Autobahn mbalichst
Tinahe an bdie Gemeinbdegrenzen ju legen, mell  da=

stent Hachteile erleibet. Troty aller erdentlichen Beriictsich=
Tigungen miissen Opfer gebracht werden.  leber die
Wiinsche  bder betroffenen Grundstiictsbesityer wird die Oberste
Bauleitung in berechtiaten §iillen ein  Einvernehmen her=
beifiifyrer.  Beim Bau der Reichsautobahn werden g anj all=
Genmein natiicliche  Dorjlutent aujvecht erhalten, die Bahn=
Sirecfe wird durchoeraint. Bei HAemderung oder Drainagen
Wird  bdie Candeslulturaufenstelle qutachtlich aqehort. Wirt=

sie

Durch bdie Bewirtschajtung der Bauergrundstilce am wentg=

Der Reichsautobahnbau in der Lausit;

Die MWiinsche der vom Bahubau betrofjenen Gemeinden und

strecte von 6 MHilometern £dnge begonnen werden.

schajtswege werden an vorhandene MWege angeschlossen odet
MMiissen  entfallen.  Mach einer Mitteilung des Dertreters
Des  Landestulturamtes, Regierungsrat Rosler, Dres=
den, finnen Birlen ourch Grundstiicisjusammens=
lequnaen ausgealichen werden. Dabei werben die Hein=
Biuerlichen Betriebe ganj besonbders beriidsichtiat werden.

Amishauptmann Dr. Stebert begrilfjit im Wamen bdes
Bautjener Bejirfes, da? Rund 40 Hilometer Reichsauto=
bafm ourch den Beszirl gefiifirt werden.

Durch bdiesen Bau wird nicht nur die Arbeitslosialeit be=
Tampft, sondern auch die Schonheit der Oberlausity erschlos=
ser. 3u dem Wunsche, oaf die Reichsautobahnin der Ober=
Tousity su  einem  wesentlichen Teil mit Rheimischen
Granitsteinpjlaster versefhen werden soll, betonte
Oberbaurat Claufinitser, dbaf bdie Bahn grundsitilich mig=
Cichst mit den Untermehmungen und Baustoffen gebaut
Werde, die in der Iihe der Strecte vorhanden sind. Ob
Granitpflaster tatsdchlich in aqrdferem NMiafe verwendet
Werden tann, [ingt von der Derarbeitung des Gesteins ab.
Die bisher durchaefilhrten Dersuche haben noch nicht gan3
Die 1Ueberjeugung gewinnen lassen, bdafj gréfere Strecten
Granitsteinpflaster eingebaut werden Ionnen. Gegenwir=
ttg  wird bei Dresden eine 3 Hilometer Iange Strede in
Granit ausgefiihri, bderen Brauchbarfeit fiir bdie weitere
Derwendung  des Pilasters entschetdend sein wird. Die alten
Pflasterstrafen sind jum arofien Tetl erst durch hartbereifte
Sahrzeuge, die bei der Autobafhn wegjallen, uneben geworden.
Gerneralinspeltor Dr. Todt hat die Bepflasterung der Auto=
bahn auj einen bestimmien Bundertsats beschrintt. ®ber=
Baurat Claufinityer versichert, bdaf auch dann, wenn eine
Pilasterung in grégerem Mage wicht mSalich wdre, die hei=
NMiische Steinindustrie bestimmt ausreichend herangesoaen
Werde (Briicte, Tlberfiihrungen, Betonsplit). Die Der=
treter oder Amtshauptmannschaften, der Xreisbauernschajt,
der Bemeinoen und des Reichsndhrstandes aaben der Ober=
sten Bauleitung ihre Wiinsche fiir bdie Lage der Teilstrecte
jwischen URnst und Prischwity 3ur Henninis, Es stellte sich
heraus, baf im Bezirf Bautzen eine geringe Abweichung
nach Horden, im Bezirle Hamen3 eine geringe Derschie=
bung nach Siiden wiinschenswert erscheint. Die Derhand=
Tungen, bie durdh das Entgeaenfommen oder Beteiligten
glatt gefilhrt werden fonnten, werden die Grundlagen jiir
ben enbdafiltigen Plan der Relchsautobahnstrecte geben, der
dann jur landespolizeilichen Priifjung vorgelegt wird, bevor
die Bauarbeiten beginnen Idnnen.

Abb. 5. Sachsischer Postillion, Ausgabe 199 vom 28.08.1935

Das Planungsbiro der OBK nahm nach dem Jahreswechsel
1934/35 die Planungsarbeit auf dem Abschnitt auf. Bei
einer Besprechung zusammen mit den Sektionsvorstand
am 15.01.1935 stellte man Todt einen ersten Vorschlag fir
eine slidliche Linienfiihrung bei Bautzen bis zur schlesi-
schen Landesgrenze vor. Diese wurde von Todt positiv auf-
genommen. Damit schloss er sich den Forderungen der
Oberlausitzer Landkreise an, vertrat aber nicht deren Argu-
mente. Vielmehr fihrte er dsthetische Griinde fiir eine Kor-
rektur der ,,GEZUVOR“ Plane auf. So begriindete er die Siid-
verlegung mit der Aussicht des Autofahrers auf Bautzen
und auf die Gebirgskette. 2° Im Laufe des Gespriches bat
Todt, die Linienfiihrung nah an das Stadtgebiet von Baut-
zen heranzufithren. Seine AuBerungen lieBen erkennen,
dass er (iber Detailkenntnisse der Region verfiligte. Ob Todt
im Rahmen von NSDAP Wahlkampfaktionen vor 1933 die

29 Das Gesprach fand am 15.01.1935 in den Geschaftsraumen der RAD in
Berlin statt. Neben den Direktionsreferenten waren Mitarbeiter der
Sektion ,Mitteldeutschland” anwesend. Der Gl duBerte im Verlauf der
Beratung klare Vorstellungen Uber die Linienflihrung bei Bautzen.
BArchiv Berlin; Sign. R 4601/ 4079 Teil 1 GEZUVOR - Akten
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Lausitz bereiste und dabei Eindriicke von Landschaft und
Geografie gewann, ist nicht belegbar. Eine erste Bereisung
der Linienfiihrung zwischen Dresden und Bautzen erfolgte
im Oktober 1935.

1.2.  Trassenfiihrung Uhyst - Bautzen

Die Notlage der Stadt Bautzen und der Lausitzer Landkreise
nahm man ernst. Aus diesem Grund besuchte Speck in
Funktion als Mitglied des Sektionsvorstandes bei der GEZU-
VOR am 03.02.1935 die Stadt. Im Rathaus unterrichtete er
liber Einzelheiten der beabsichtigten Trassenfiihrung und
das Heranfiihren an das Stadtgebiet von Bautzen. Wie er
von offiziellen 30 Stellen erfuhr, war es ,,...bereits beschlos-

« 31

sene Sache ...” °%, die Trasse mitten durch den Landkreis

und nahe an das Stadtgebiet zu verlegen.

30 Als offizielle Stelle bezeichnete Speck offenbar die GEZUVOR. Bei dem
Gesprach mitte dem Gl am 15.01.1935 war er nicht anwesend.

31 7it. aus dem Gesprachsprotokoll vom 03.02.1935, Archivverbund
Bautzen, Staatsfilialarchiv, Sign. 50013 Amtshauptmannschaft Bautzen
Nr. 5774 Eingaben zum Bau der Autobahn Dresden - Gorlitz;



In den Uberlegungen der GEZUVOR Anfang 1935 sah man
zwischen Rammenau und Pannewitz einen Verlauf sidlich
der Burkauer Berge vor. Diese Trassierung sollte Baukosten
sparen und gleichzeitig an die Dorfer des sdchsischen
Wendlandes herangefiihrt werden.

Unklar ist, ob eine ortliche Begutachtung der beabsich-
tigten Linienfiihrung durch Vertreter der ,GEZUVOR" vor
Ort erfolgte. Aus den Unterlagen der Amtshauptmann-
schaften Bautzen und Kamenz geht nicht hervor, ob man
bei den Vorplanungen die Landkreise mit einbezog. Auf
Grund des geringen zeitlichen Vorlaufes ist es eher unwahr-
scheinlich. Vielmehr ist zu vermuten, dass Speck im Inte-
resse Sachsens ohne Riicksprache mit den Landkreisen an
der Linienplanung maRgeblichen Einfluss nahm.

Wegen der politischen Wirkung war man bestrebt, mit dem
Einmessen einer vorldufigen Trasse Zeichen fiir einen baldi-
gen Baubeginn zu setzten. Aus diesem Grund genehmigte
die RAD der OBK Dresden im Mai 1935 auf dem Teilab-
schnitt zwischen Uhyst und Salzenforst die Messarbeiten zu
beauftragen. Dabei handelte es sich um einen Linienver-
lauf, fir den zu diesem Zeitpunkt keine Genehmigung
durch den Gl vorlag. Die betreffenden Gemeinden wurden
durch ein Rundschreiben aufgefordert, die Grundbesitzer
von den bevorstehenden Messarbeiten zu benachrichtigen.
Unter den Bauern losten die Arbeiten heftige Anfragen und
Einspriiche aus. Ende Juni 1935 hatte man die gesamte
Trasse bis vor die Tore der Stadt Bautzen mit Stangen abge-
steckt.

Da der Abschnitt Dresden - Pulsnitz im Frilhsommer 1935
zum Bau freigegeben war, mahnte am 15.07. des gleichen
Jahres man Todt an, den Abschnitt Uhyst - Salzenforst zligig
planerisch zu bearbeiten. Der Teilabschnitt Pulsnitz -
Burkau sollte dagegen unbearbeitet bleiben, da er hier
noch keine Entscheidung getroffen hatte. Wenige Wochen
spater legte die OBK die geforderten Unterlagen fiir den
Abschnitt stidlich der Ortschaft Uhyst bis Hohe Salzenforst.

Orientiert an den ersten Entwurf- und Messarbeiten der
GEZUVOR an der Linie Dresden — Bautzen — Gorlitz setzte
man die Kilometer entsprechend um. Somit ergab sich bei
Uhyst der Pf. 42, bei Salzenforst der Pf. 56. 32 Der Gl wies
nach Prifung der Unterlagen an, zundchst mit ersten Ent-
wurfsarbeiten ab Pf. 46 zu beginnen. Die OBK Dresden ver-
anstaltete daraufhin in den jeweiligen Gemeinden Informa-
tionsgesprache, um den Trassenverlauf vorzustellen. Diese
waren nicht 6ffentlich und sollten zunachst nur die Birger-
meistern, Gemeinderaten und Bauernfihrern informieren.

32 7ur ersten Vermessung der Trassenfiihrung wurden hohe Messpfihle
mit roten Kappen in den Boden gerammt. Der Abstand der Pfiahle
betrug 100 m.
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Die Veranstaltungen leitete der Vorstand der OBK Dresden,
ClauBnitzer, personlich.

Im Einzelnen fanden die Gesprache am 26.08.1935 im Prit-
schwitzer Gasthof und am 27.08.1935 in den Ortschaften
Boblitz, Bloaschiitz, Salzenforst und Rattwitz statt. Die Kl&-
rung von Grundstiicksfragen stand dabei nicht im Vorder-
grund, da man von Seiten der OBK so wie so noch mit klei-
neren Teilverschiebungen der Trassenfiihrung rechnete.

Parallel zu den Gesprachen in den Ortschaften lud der Vor-
stand der OBK Dresden am 27.08.1935 in den Biergarten
von Bautzen ein. ClaulRnitzer, Vorstand der OBK stellte bei
dieser Gelegenheit den Reichsbahnoberrat Schmidt als Vor-
stand der Bauabteilung Bautzen vor. Die Stadt wurde durch
den Birgermeister Opitz und Mitgliedern des Stadtrates,
der Landkreis durch den Amtshauptmann vertreten. Offi-
ziell war auch die Presse geladen. ClauRnitzer erlduterte
die GEZUVOR Linienfiihrung zwischen Baukilometer 52 und
60. Ein Protokoll existiert von der Unterredung nicht. Der
Oberbirgermeister Opitz fertigte fiir seine Unterlagen eine
Notiz an. Laut derer hatte ClauRnitzer erklart, dass der ,GE-
ZUVOR” - Verlauf als nicht unumstéRlich anzusehen sei und
eine andere Trassierung ins Auge gefasst werden konne.

Eine Formulierung, die zusatzlich den Eindruck hinterlieR,
dass ClauBnitzer durchaus Verstandnis fir die Ablehnung
der Trassenfiihrung hatte. Dokumente aus dem Nachlass
der OBK Dresden unterstiitzen den Eindruck.. So existieren
Unterlagen, die beweisen, dass wahrend der Bearbeitung
der ,,GEZUVOR" Entwiirfe Alternativlinien gesucht wurden.
Am 28.08.1935 berichtete der ,Sichsischen Postillon” 33
vom bevorstehenden Baubeginn des Abschnittes Uhyst -
Bautzen. Er wies darauf hin, dass der beabsichtigte Linien-
verlauf mit den betreffenden regionalen Entscheidungstra-
gern nicht im Detail abgestimmt war. Die Kamenzer und
sowie der Kreis-

Bautzener Amtshauptmannschaften

bauernfiihrer wiinschten geringfiigige Anderungen.

Im Oktober 1935 bereiste Todt die GEZUVOR - Linienfih-
rung Dresden - Bautzen und die Teillinie der OBK. Im Ergeb-

nis empfahl er einen Verlauf tiber den sudlichen Auslaufer

4

des Burkauer Hohenzuges 3% zu priifen. Er begriindete

33 sjchsischer Postillon”, Ausgabe vom 28.08.1935. In dem Artikel:
,,Reichsautobahnbau in der Lausitz” stellte ClauBnitzer in einem
Interview die bereits abgesteckte Trasse vor. Durch die
Zusammenlegung von Grundsticken konnten groRere Nachteile durch
die Flachenbenutzung der Autobahntrasse ausgeglichen werden. Auf
kleinbauerliche Betriebe wollte man Ricksicht nehmen. Er betonte,
dass man bei beiderseitigem Entgegenkommen schnell alle Probleme
I6sen kénnte.

Der hier wiedergegebene Begriff ,Burkauer Hohenzug” wurde aus den
Archivdokumenten entnommen. Geografisch gibt es keinen Burkauer
Hohenzug, sondern nur den Burkauer Berg. Gemeint ist hier der
Rammenauer Steinberg.

34



Abb. 6:

Zur besseren Ubersichtlichkeit wurden die drei
Linienvorschlége, die am 15.05.1936 zur Diskussion
standen, auf die Kreiskarte von 1922 iibertragen.

Von der OBK Dresden vorgeschlagene Hauptlinien
Rot:
= Alternativlinie der OBK Dresden

Ausschnitt aus der Ubersichtskarte Deutsches Reich
Nr. 117 im Maf3stab 1:200 000, Ausgabe 1922.

diese Entscheidung mit dem hier reizvollen Blick auf die

Lausitz. Auch sollte die Trassierung ab Pulsnitz nordlich in
den Landkreis Kamenz verzogen werden und dabei in Hohe
Burkau die Grenze zum Landkreis Bautzen {iberschreiten.
Gleichzeitig bestatigte Todt den Abschnitt zwischen Zisch-
kowitz und Salzenforst. Damit gab er Specks Bestreben, die
Linie 6stlich von Dresden sidlicher zu legen, eine Abfuhr.

Die RAD gab daraufhin der OBK Dresden den Auftrag die
Linie zwischen Pulsnitz (km 25) und Uhyst (km 46) umzu-
planen. Auf dem Abschnitt Uhyst (km 46) bis Hohe Bloa-
schiitz (km 52) konnte die messtechnische Aufnahme des
Quer - und Langsprofiles sowie erste Umlegungsplanungen
von StraBen, Wegen und Wasserlaufen beginnen. Von
Oktober bis Ende Dezember 1935 setzte die OBK die
Gesprache in den Gemeinden fort. Dabei gelang die Eini-
gung Uber die Verlegung von Verkehrswegen, Wasserlaufen
und Grundsticksfragen.

Mit der Festlegung der Linie wurde die westliche Zustan-
digkeitsgrenze der Bauabteilung Bautzen 0Ostlich der Bahn-
linie Kamenz - Bischofswerda bei Pfahl 38 festgelegt.
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1.3. Trassenfiihrung im Stadtgebiet

Nach Auswertung des Archivmaterials aus den Jahren
1933/34 erfolgte eine Einbeziehung der Stadt Bautzen oder
des Landkreises in die Planung einer sogenannten Kraft-
wagenbahn nicht. Einzig ein handgeschriebener Brief des
Vorsitzenden der ,Gesellschaft zur Vorgeschichte und
Geschichte der Lausitz”, Dr. Frenzel, vom Dezember 1934
an den Amtshauptmann von Bautzen gibt Auskunft, wie es
zur Linienfiihrung gekommen ist. In diesem Schreiben ver-
weist Dr. Frenzel auf eine positive Zusammenarbeit mit der
,GEZUVOR*,

Nach seiner Darstellung entwarf ein Planungsstab im
Herbst 1934 eine genaue Linienflihrung bei Bautzen. Eine
Anschlussstelle, im Schreiben als , Kraftbahnhof” bezeich-
net, sollte im Gebiet der Hummel entstehen. Weiter
schrieb Frenzel:,...Ich hatte Gelegenheit, den die Planung
der ReichsautostralRe bearbeiteten Herren eine fiir Bautzen
ginstigeren Plan mitarbeiten zu konnen. Er wird jetzt
durchgerechnet und wird, wenn technisch moglich, auch
ausgefuhrt werden“(Orginalzitat).

Nach seiner Schilderung verlief die geplante Linie Uber die

|“ 35

,Humme nordlich des Kupferhammers an der Landes-

strafanstalt vorbei nach Burk. Geht man von dem erwahn-

35 Hummel Berg, auch nur als Hummel bezeichnet, 234 m hohe
Erhebung westlich von Seidau.



ten Schreiben aus. 3¢ Verwunderlich ist, dass dieser Brief
eher einen informativen Charakter tragt und nur in weni-
gen Satzen die Planungsarbeit umreiBft. Grundsatzlich
beweist aber das Schreiben, dass Ende 1934 bei der GEZU-
VOR an einer stadtnahen Linienfiihrung gearbeitet wurde.
In wieweit und in welcher Funktion Frenzel in die Planungs-
arbeiten einbezogen war, geht aus den erhaltenen Unter-
lagen der ,GEZUVOR" nicht hervor.

In Bautzen kam es am 15.05.1936 im ,WeiRen RoRR“ unter
der Leitung von ClauRnitzer zu einer Prasentation des
Linienverlaufes im Stadtgebiet. Eingeladen waren neben
den Amtshauptmann auch der Birgermeister und die
Vertreter des Bautzener Stadtrates. Um die betreffenden
Gemeinden mit einzubeziehen, lud man die jeweiligen
Ortsvorstande, den Kreisbauernfihrer und den Land-
schaftsschutz ein. Im Gegensatz zum GEZUVOR - Entwurf
beschrieb die neue Linie einen scharfen nordlichen Bogen
um Seidau und Teichnitz. Diese erlaubte nur im Bereich der

|Il

,Hummel“ einen Blick Uber die Stadt. Die Linie sollte das
Spreetal am Flinsfelsen (berschreiten und die Ortschaft
Burk und den Burkauer Héhenzug in einem Bogen sidlich
umgehen. In einem Teilvorschlag schlug er einen Verlauf
am Ortsbild von Teichnitz vor, um in einem flachen Bogen
den Hoéhenzug in Richtung Oehna nordlich zu fihren. Vor-
teil dieser Linienvariante war es, dass man so den Auto-
fahrer einen Blick auf das Stadtbild ermdglichte. Der Ver-
treter des Kulturamtes schlug nach eigenen Untersuchun-
gen eine dritte Linie vor. Diese Linie sollte ab Seidau zwi-
schen Teichnitz und dem Spreetal nérdlich bis tiber Oehna/
Burk verlaufen. Dabei blieben wertvolle Ackerflaichen und
Der
unmittelbar vor dem Gut Maltitz vorgesehen.

Naturschonheiten bewahrt. Spreeilibergang war

36 Schreiben vom 23.12.1934 vom Vorsitzenden d. ,Gesellschaft zur
Vorgeschichte und Geschichte der Lausitz“, Dr. Frenzel, an den
Amtshauptmann von Bautzen. Dieses Dokument ist das Einzige aus der
Frihzeit des Autobahnbaus im Archiv Bautzen, das auf konkrete
Linienentwirfe bei Bautzen hinweist. Ob seine Darstellung den
Tatsachen  entspricht, konnte nicht nachgeprift werden.
Entsprechende Unterlagen aus den Nachldssen der GEZUVOR und der
RAD konnten nicht gefunden werden.

Archivverbund Bautzen, Staatsarchiv; Sign. 50013 Amtshauptmann-
schaft Bautzen Nr. 5774 Seite 27

Die Zitate aus dem Brief wurden ohne Korrektur Gbernommen. Zur
Person: Walter Frenzel (1892-1941), einer der bekanntesten
Archdologen und Denkmalspfleger der Oberlausitz. Verfasser vieler
wissenschaftlichen Schriften mit Schwerpunkt slawischer und
frihgermanischer Geschichte. Nach dem Studium war er von 1928 bis
1936 als Geschichtslehrer und Vorsitzender der Gesellschaft fir
Vorgeschichte und Geschichte der Oberlausitz in Bautzen tatig. Ab
1936 wirkte Frenzel als Dozent an der Hochschule fur Lehrerbildung in
Frankfurt/ O. Im September 1939 konnte er als Offizier der
Wehrmacht Ausgrabungen in Zentralpolen durchfiihren. 1940 bis 1941
leitete er das Museum in £6dz und sicherte in dieser Eigenschaft
wichtiges Kulturgut. Frenzels Wirken gilt unter Wissenschaftlern als
umstritten. Er beginn 1941 Selbstmord.
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Aus wirtschaftlichen Griinden lehnte Claufnitzer die durch
den Landschaftsschutz eingebrachte langere Variante ab.
Der Vertreter des Landschaftsschutzes bat, dennoch die
Trasse so zu legen, dass die Abgottfelsen nicht berihrt
wirden werden. Weiter wiinschte er, keinen Briickenpfeiler
ins Flussbett zu setzen, da mit jahreszeitlich wechselndem
Stromungscharakter im engen Spreetal zu rechnen ware.
Gleichzeitig wiirde eine pfeilerlose Bogenbriicke die im Tal
noch vorherrschende Naturbelassenheit weit aus mehr
storen als ein Bauwerk mit Mittelpfeilern.

Am Ende der
Anwesenden fiir die Sldtrassierung. Der Amtshauptmann

Beratung stimmte die Mehrheit der

beschloss, bei der anstehenden Bezirksausschusssitzung
die angenommene Variante hervorzuheben und zum Bau
zu empfehlen. ClauBnitzer bat die Gemeinde- und Ortsvor-
stande, zwecks detaillierter Planungen bei den Gesprachen
die Besitzstandsbiicher und Flurkarten mitzubringen.
Fragen (iber die Streckenfiihrung in Richtung Osten musste
ClauBnitzer, wegen des nicht endglltig festgelegten Ver-

laufes durch die RAD, unbeantwortet lasse.

Um im Vorfeld Einwanden an den unterschiedlichen Linien-
fliihrungen zu begegnen, fihrte man in Burk am 12.06.1936
um 8.30 Uhr im dortigen Wirtshaus eine Besprechung
durch. Bei dieser waren neben dem Gemeinderat von Burk
die Gemeindevorstande von Oehna, Teichnitz und Seidau
sowie die jeweiligen Ortsbauernfihrer und der Kreis-
bauernfiihrer anwesend. Im Vorfeld des Treffens konnten
die Eingeladenen die abgesteckte Trassierung begutachten.

ClauBnitzer beschrieb im Detail die Linienfiihrungen inner-
halb der jeweiligen Gemeindegrenzen. Die Gemeindever-
treter und die Bauernfihrer erlduterten nach dem Vortrag
an Hand der vorliegenden Flurkarten entstehenden Prob-
leme. Zum Beispiel bat der Vertreter der Gemeinde Teich-
nitz um eine geringe Sidverlagerung der Linie innerhalb
der Flurgrenzen. So wiirden die ortsnahen Ackerflaichen
erreichbar bleiben und die Reichsautobahn nicht als Bar-
riere empfunden. Ein umfangreiches Thema war die Auf-
rechterhaltung von StraRen und Wegen. Der Gemeindevor-
stand von Burk verwies auf den unmittelbar an der Grenze
zur Gemeinde Niederkaina verlaufenden Gemeindeweg.
Dieser wurde, als Schulweg genutzt sollte bestehen blei-
ben. Im Detail konnte Claufnitzer in diesem Planungsstand
keine Auskiinfte erteilen. Zum Schluss der Besprechung
sprachen sich alle Teilnehmer fiir die von der OBK Dresden
vorgeschlagene Siidlinie aus.
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Abb. 7: Ausschnitt aus dem Messt‘ichblat't, das bei den Gemeindedmtern in Seidau, Teichnitz, Oehna und Burk im Januar 1937 ausgelegt wurde.

Das neben der von der OBK Dresden geplanten Linienfiihrung auch die iiberholte GEZUVOR - Variante dargestellt wurde, war uniiblich. Eine Erkldrung kénnte
darin liegen, dass der zeitliche Vorlauf aktuellen Lagepline fiir das Planfeststellungsverfahren zu zeichnen, nicht ausreichte. Da auf Anordnung eine
Veréffentlichung zwingend zu erfolgen hatte, nutzte man lberholte Druckvorlagen und zeichnete die OBK - Linie einfach ein. Neben dem im Sommer 1936
durch die OBK Dresden vorgeschlagenen Linienverlauf (rot) ist der GEZUVOR - Verlauf (schwarz) aus dem Jahr 1935 abgebildet. Nur bei der Nordlinie hatte
man die Kloiden (Trassierungselement zur fahrdynamischen Bemessung von Verkehrswegen) berechnet und ein Ldngsprofil aufgenommen.

Archivverbund Bautzen, Staatsfiliale; Sign. 50013 Amtshauptmannschaft Bautzen Nr. 57777.

Bau der Autobahnstrecke 73 Dresden - Gérlitz vom Pfahl 52,000 bis Pfahl 60,000

Mit den Ergebnissen der Gesprdche in Bautzen und Burk Gibrigen Teilabschnitt entschied er, eine Entscheidung des
stellte die obere Bauleitung in Berlin am 29.06.1936 die Gl abzuwarten. Dennoch sollten bis zum km 60 das Ein-
jeweiligen Varianten vor. Die Beratung fand im Gebaude messen an beiden von der OBK vorgeschlagenen Varianten
der RAD Berlin statt und hatte das Ziel, den grundlegenden in Auftrag gegeben werden. Die OBK hatte erste Planungs-
Verlauf der Linien von Salzenforst bis Burk festzulegen. Den entwiirfe zusammen mit Kostenvoranschldagen zigig zu
Vorsitz fihrte der Direktor der Direktion, Reichsbahnober- erarbeiten und dem Gl vorzulegen.

rat Doll, was die Bedeutung dieses Treffens hervorhob.
Nach Abschluss der Arbeiten an den Vorentwiirfen stellte

Um nicht in Zeitverzug bei den Planungsarbeiten auf der am 24.08.1936 der Planungsreferent dem Gl die jeweiligen
Linie Dresden - Bautzen - Gorlitz zu geraten, mussten zeit- Varianten vor. Dabei hob er den Wunsch des Stadrates von
nahe Entscheidungen Uber den Linienverlauf getroffen Bautzen hervor, der sich fiir die um 100 000 RM giinstigere
werden. Dies war fiir eine kontinuierliche Arbeit der Baulei- Trassierung bei Teichnitz aussprach. Im Verlauf des Gespra-
tung von groBer Wichtigkeit. Hatte sie doch neben den ches erfolgte eine Auswertung der Bodenanalyse im
planerischen Detailarbeiten alle organisatorischen und Bereich der Stadt Bautzen. Demnach war im Bereich der
personellen Vorbereitungen fiir den Bau zu treffen. Aus yHummel“ und bei der Ortschaft Oehna mit massiven
diesem Grund bestimmte Doll am Schluss des Gespraches Granit und Sprengfelsen, der durch Lehmboden durch-
mit den Entwurfsarbeiten bis zum km 56+500 (HGhe zogen war, zu rechnen. Dieser Umstand hatte nach Mei-
Gemeindegrenze Seidau/Teichnitz) zu beginnen. Flr den nung des Referenten negative Auswirkungen auf die Bau-
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zeit. Der Gl nahm die Ausfilihrungen zur Kenntnis, traf aber
keine Entscheidung.

In einer Bezirksausschusssitzung am 19.09.1936 in Bautzen
beschloss man, sich fur die Stdlinie mit einem zentrums-
nahen Verlauf einzusetzen. Eine Anschlussstelle und ein
Rasthof sollten an einem besonders schonen Ort errichtet
werden. Als Gast bei der Bezirksausschusssitzung war
Reichsbahnoberrat ThoR, Vorstand der Bauabteilung Baut-
zen, geladen. Dieser war nicht in der Lage, auf Nachfragen
Uber den Planungsstand und den Verlauf in Richtung Osten
Ausfiihrungen machen.

Nach genauem Studium der Linienpldne entschied sich der
Gl am 24.10.1936 fur die durch die OBK vorgeschlagene
Sidlinie. Er ordnete an, bis zum km 574900 mit den Pla-
nungsarbeiten fortzufahren. Dass die Zustimmung nur bis
zum km 57+900 erfolgte, beruht auf der zu diesem Zeit-
punkt festgelegten Linienfihrung in Ostlicher Richtung. In

|Il

Bezug auf eine Anschlussstelle auf der ,,Hummel” wollte
sich der Gl auf Grund des Bodengutachtens noch nicht fest-
legen. Er wies die OBK Dresden an, einen zusatzlichen
Standort zu prifen. Seine Begriindung: Ungiinstiger felsiger
Untergrund und einen unzureichenden Platz fiir Brems-
und Beschleunigungsspur. Auch fand Todt einen Standort
fiir einen Rasthof mit Tankstelle im Bereich der ,Hummel“
nicht gegeben. Stattdessen sollte in Hohe Burk ein Rasthof
entstehen, da nach seiner Meinung das Gelande hier glins-

tiger ware.

Die OBR Dresden untersuchte darauf hin das Areal in Hohe
der Kreuzung der LandstralRe Bautzen - Kamenz als neuen
Standort einer Anschlussstelle. Hier bot sich am Siidhang
des Lerchenberges ebenfalls eine Sicht auf Bautzen.

Im Rahmen eines Planungsgespraches liber den 6stlichen
Verlauf bis WeiRenberg im November 1936, priifte Todt
noch einmal die Thematik der Anschlussstellen im Bereich
der Stadt Bautzen. Dabei ging es um den Vorschlag der
OBR Dresden, unmittelbar 6stlich der Stadt eine weitere
Anschlussstelle einzurichten. Das Vorgehen widersprach
der Weisung des Gl, der in einem Schreiben vom
24.10.1936 an die RAD eine weitere Anschlussstelle bei
Bautzen grundsatzlich ausschloss. Todt dulRerte, dass nach
seiner Auffassung diese Planung sinnlos sei, ,,...da der Ver-

kehr eher nach Westen strebe.“ 37

37 Aktenvermerk des zustandigen Referenten nach dem
Planungsgesprach vo November 1936. In dem erwdhnten Schreiben
vom 24.10.1936 erldutert Todt zum ersten Mal ausfihrlich seine
Entscheidung Uber den Linienverlauf bei Bautzen. Warum dennoch die
OBK Dresden den Vorschlag einer zusdtzlichen Anschlussstelle bei
Bautzen einbrachte, ist nicht nachvollziehbar.
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Vom Stand der Planungen unterrichtete Claul3nitzer am
26.11.1936 in den Dienstraumen der Amtshauptmann-
schaft den Oberblirgermeister Opitz, die Mitglieder des
Stadtrates von Bautzen und den Amtshauptmann. Opitz
war mit der vorgestellten Linienfihrung im Stadtgebiet ein-
verstanden. Mit der Entscheidung, dass Bautzen nur eine
Anschlussstelle erhalten sollte, gab er sich nicht zufrieden.
Im Verlauf der Unterhaltung legte man alle notwendigen
StraRenverlegungen im westlichen Landkreis und im Stadt-
gebiet zusammen mit dem Vorstand des StraRen- und
Wasserbauamtes fest.

Einige Tage spater erortert der Bautzener Amtshauptmann
im Auftrag des Oberbiirgermeisters Opitz noch einmal tele-
fonisch mit ClauBnitzer das Thema der Anschlussstelle.
Dabei versuchte der Amtshauptmann ClauBnitzer zu tber-
zeugen, als Ersatz fur die entfallende Anschlussstelle an der
Hummel, sich fiir eine zuséatzliche 6stlich der Stadt einzu-
setzen. Laut Gesprachsnotiz argumentierte ClaufRnitzer mit
den Einwanden des Gl dagegen. Er betonte, dass er von der
Einflussnahme des Oberbilrgermeisters auf die OBK fir

eine Anschlussstelle an der ,Hummel“ wisse. Er hatte
durchaus Verstandnis flr das Handeln, erklarte aber, dass
die Entscheidungen durch den Gl getroffen werden

wirden.

Dieses Gesprach lasst erkennen, dass Opitz seine politi-
schen Beziehungen einsetzte, um die Idee einer Anschluss-
stelle auf der ,Hummel“ umzusetzen. Heute kann man
dariber nur spekulieren, wie es dem Oberbirgermeister
letztendlich gelang.

Wertet man die jeweiligen Dokumente aus dem Nachlass
der OBR Dresden aus, ergibt sich im Bezug auf die zeitliche
Einordnung der Planungsarbeit folgendes Bild: Es existierte
bis zum November 1936 fir den Abschnitt Salzenforst bis
Burk ein trassierter und eingemessener Linienplan. Die
Linie verlief zwischen dem km 54 und km 56 jeweils mit
zwei gegenlaufigen Kurven in norddstlicher Richtung. Beide
Kurven hatten einen Kurvenhalbmesser von 1000 m, der
nur durch eine 380 m lange Gerade unterbrochen wurde.
Durch die Wahl
gelangte die nachfolgende Trassierung automatisch an das

des groRziigigen Kurvenhalbmessers

Ortsbild von Teichnitz und somit nérdlich des hier verlau-
fenden Hohenzuges zum Spreetal. Ende Dezember 1936
leitete die OBR Dresden das Genehmigungsverfahren ein
und sande zwecks Veréffentlichung die Unterlagen an die
Amtshauptmannschaft Bautzen (siehe Abbildung 7).

Noch im Dezember 1936 senkte das Planungsbiiro der OBR
Dresden den Kurvenhalbmesser im Bereich der Hummel
auf 1800 m ab. Die nun verflachte Kurve lief jetzt den Bau



- Pigfzachwitz
i

rd
P
- Weinpraga

Abb. 8: Ausschnitt aus dem ersten
Ubersichtsplan der BAK Bautzen vom Juli
1935. Aufgrund der Qualitit der Karte ist
ein vollstdndiger Abdruck nicht méglich.
Dargestellt sind die ersten zwei Erdlose
zwischen Uhyst und Bautzen und der
beabsichtigte Verlauf Uhyst und Salzen-
forst. Die Nummern kennzeichnen den
Standort geplanten Bauwerke.

Eine Erlduterung zu der Karte fehlte.
Archivverbund Bautzen, Staatsfiliale; Sign.
50013 Amtshauptmannschaft Bautzen Nr.
577.

einer offentlichen Anschlussstelle zu. Dabei konnten beide
Anschlussrampen mit einem Kurvenhalbmesser von 45 m
(AuRenschenkel)
werden. Der flache Kurvenhalbmesser und die vorgela-

bzw. 30 m (Innenschenkel) geplant
gerten Gerade gestatteten die notwendige Ubersichtlich-
keit der Anschlussstelle fir den Verkehrsteilnehmer. In
Folge dieser Anderung riickte die Linie in Héhe der Ort-
schaft Teichnitz nach Siden. Das kam dem Gemeinderat
der Ortschaft und der Stadt Bautzen entgegen. Nicht nur,
dass wertvolle Ackerbdden in den Gemarkungen Teichnitz
und Burk verschont blieben, auch lag die Trasse jetzt am
Bautzener Stadtbild.

Unter erheblichem Zeitdruck wurde im Januar 1937 trotz
der technischen Anderungen das Planfeststellungsver-
fahren vorangetrieben. In den Gemeindeamtern von Ratt-
witz, Seidau, Teichnitz, Oehna, Burk und im Rathaus von
Bautzen lagen Planungsunterlagen vom 04.01.1937 bis zum
14.01.1937 offentlich aus. Zum Zeitpunkt der Auslegung
entsprachen diese somit nicht mehr dem Planungsstand.

Das Auslegen der Lagepldane wurde durch die Amtshaupt-
mannschaft beurkundet. Ein Exemplar verblieb bei der
Kreishauptmannschaft, ein zweites wurde an die Baulei-
tung nach Dresden gesandt. Letzteres musste nach
Abschluss der Arbeiten zusammen mit dem ersten Satz der
Lageplane an die Direktion zur Archivierung Ubergeben

werden.

Im Februar 1937 stimmte Todt endgliltig den gednderten
Linienplanungen vom Dezember 1936 und dem Standort

|tt

der Anschlussstelle Bautzen West auf der ,Hummel“ zu.
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1.4. Die Bauabteilung Bautzen

Fir den Reichsautobahnbau in der Lausitz wurden im Juli
1935 eine Bauabteilung Bautzen gegriindet. Sie firmierte
zundchst in den Rdumen der OBK Dresden. Als Vorstand
der Bauabteilung wurde der Reichsbahnoberrat Schmidt
eingesetzt, der die Dienstgeschéfte bis zur Verlegung nach
Bautzen leitete. Mit dem Umzug nach Bautzen im Oktober
des gleichen Jahres setzte man den Reg. Baurat ThoR als
Vorstand ein. Der Mitarbeiterstab bestand aus einer
Schreibkraft, einigen Bauingenieuren und technischen
Hilfskraften sowie einem Kraftfahrer. Bis auf TholR kamen
die Mitarbeiter von der Reichsbahn und hatten zuvor bei
der OBK Dresden gearbeitet. Als Geschéftssitz mietete man
im Herbst 1935 in der AuBeren LauenstraRe 11 in Bautzen
Blrordume an.

Der Zustandigkeitsbereich der OBK war zunachst der Land-
kreis Bautzen. 1937 erweiterte man den Bereich in Ost-
licher Richtung bis zur sdchsisch/schlesischen Provinz-
grenze und westlich bis zum Baukilometer 34+500 (Hohe
der Ortschaft Kéderbrunn).

Im nachfolgenden Kapitel wird im Zusammenhang mit dem
zeitlichen Baugeschehen immer wieder auf die Arbeit der
Bauabteilung Bautzen eingegangen. Eine getrennte
Dokumentation von Beginn der Arbeitsaufnahme bis zur
Auflosung am 01.10.1941 war wegen der Komplexibilitat

nicht moglich.

1.5. Spatenstich bei Zischkowitz

Wegen der Eile begann die OBK ohne die offizielle Baufrei-
gabe durch den Gl, aber mit Genehmigung der RAD, Ende
Oktober 1935 mit den Ausschreibungen der Erdlose zwi-



Noch vor mwenigen Wochen mar die Reichfautobahn
ber  Laufity nur  auf Plinen und  RKacten ju fehen.  Einef
Tagel mehten dann {iber Den Slefern und Wiefen  jwifchen
Jifchfomity und Salzenforft unzdblige Fabnehen , lange Holy
pfable liefen etfennen, wo Ddie Strafe Adolf Hitlerf in der Nabe
von  Bautzen [aufen wird, Weit  weftlich von  Pritfehmity
begann bie Fabnenreibe , Dbann  fprang fie bei Prifch ity
iiber  bie RKomenger Strafie hinweg und  [ief  Bftlich weiter.
swifchen  ben  Dbrfern  Bolbrity  und  Bloafehiiy  durch  jur
Salzenforfrer  Hihe.  Bald  darnach  febiicfren  Erbarbeiter
tiefe Girubenin daf Grdreich. Aller 50 Wieter wurbe ein
Shacht bif ju 5 Meter in daf Erbreich aufgeboben: Bobenproben fiic die
fiinftige Bauarbeiten. Hinter all Diefen QAngeichen
bef  Baubeginn{  franden  umfangreiche  forgfdltige  BVorbereis
tungfatbeiten , mit benen nur die unmittelbaren Beteiligten ju tun batten.
Am 26.11.1935 rourde {eblieflich bei Jifchowity der erfte Spatenftich jum
Bau der Reichfautobabn Drefben « Goelity von fm 46 bif tm 52 vorges
nommen.

Landfechaftlich ein Kunftwerl

Die Steecle Drefoen »  Gielity ber Refechfautobabn
with  wifchen  ber  Eifenbabnftrecfe  Drefben - Bautgen, ber
Reichfftrafe  Drefren - Bautgen, und  Dder alten Dandelffra-
fle  Gieofienbain - Ramen; - Bauten bdie Tabrbunberte bhine
buech alf Bia regia und ,Hobe Strafie* bhervorragend Be-
beutung aebabt  bai, auf bdie alte Sechftadt Bautgen juge-
filhtt. Sie murbe nicht weiter ndcdlich in dal flache Lauf-
itger  Heideland gelegt, fonbern an  bie Schwelle ber Ober-
laufitjer Berge. F[iir bie Autobabn it ja nicht nur ber Bo-
ben, auf bem fie gebaut ritb mafigebend, fondbern neben
ben  verfebrfmdfigen  Jotwenbigleiten auch Ddie  Schinbeiten
unb  Zebenbigleit  ber Landfchaft. Und gerabe in  biefem
Punfte hat man bie  Oberlovfitjer  Reichfoutobabn  aufers
orbentlich  gliictlich  geleat.  Sie  burchquert  daf  bilglige
Borgelanbe ber Berglette, [dft nach NMorben zu ben Blict
iiber bie Gbene mit ibren Kiefernwdlbern, Teichen und un-
3dblige Bauembofe frei und wih im Siiben von den Bergen ber Mittel-
laufity, pom Baltenberg bif um Ezornes
bobe unb Zobauer Berg, begleitet. Schon  jefyt fann  man
erfennen, Daf  bier bie  Putobabn landfchaftlich ein  Kunft-
werl mwith. Gin  Hibepunft ihrer Schonbeit with ber Blict
auf daf alfe turmreiche Bautgen fein.

Bauftelle Sifchlomwity = Prifchroits

Die fechf Kilometer lange Steecle ber utobabn  jwis
fchen  Prifchwity  und  Salzenforft it gegenmwdrtig in el
Baulofef in QUrbeit , ein wei Kilometer langef  Mittelftfict
Wird in ben ndchften Wochen fthon in Ungriff genommen
Werben,  Am  Cnbe ber ju  jeber TFabrefreit reizoollen Reba-
Gcbiitger Sfala  treffen wir auf die  erfre Daufelle jwifchen
ifechlowity und  Prifehrwity.  Die  Crbarbeiten find  fchon  fo
Weit vorgefchritten , daf  der BVerlouf ber Babn in ibrer gans
Sen  DBreite  erfennbar  ift. Ueber  fanfte  Hiigel,  3wifchen
Bauerndbrfer binburch, legt fich bier daf breite  Band Der Aus
tobabn.  Sie  fchmiegt fich an  bden  Boben und an bdie
Umgebung an, witd felbft ein  Teil ber anmutigen Lanb-
Schaft.  Gegenmwdrtig  find  an  diefer Bauftelle 220 Mann mit
Grbarbeiten  befchdftigt.  TMan bat ben  fruchibarften clerbo-
ben aefehdlt  und  den  Rafen aufgeftochen., WMutterboden
lUnb Rafen find su ben @eiten ber Autobabn aufgeftapelt
Worden, um fpdter an den  Seiten und im WMittelftreifen der Steafie
wieber  aufgebracht su werben, Der Berbinbungf-
weg von  ifchfowity nach Priefchwity gebt Ddurch Dbie fchmale
Que  einef Quellbachleinf. Ueber ben Geldnbecinfchnitt  muf
Die Vabn auf einem 10 Meter bHoben Damm hinweggefiihri
Werben. An  beiben Seiten ber Mulbe find vorerft tiefe
Stufen inf  Erdreich cingefchnitten worben,  bamit nicht bie
Bobenmaflen ber  Ynbbbe herabrutfchen. Der  fumpfige
®rund  der DVachawe muf  entwdffect werden. Durch  Dben
Damm  der Autobabn wird man den Wirtfehaftfweg unterfithren.
Die nach  Often  ju anfeblicfende AUnbdbe wicd ein Stiif eins
®efchnitren,  Die  rbeiten find  bdabei, die Bobenmaffen ab-

Die Obetrlausitzer Reichsautobabhn

bef Schmargwaffer]f etbalt  ein  neue[ Bett, die Strafe zmwic
fchen  Pietsfchmity und  Prifchmwity  wied tiefer geleat, die Auto-
babhn muf in einer Brlicle fiber Strafe und Bach gefithrt werben.

Dort, wo friber Fabnchen fiber ben Aecfern mweb-
ten, ethebt fich jetst qtofie Lichtmaften. Beim Schein ber Lams
pen witd auch in ber Dunfelbeit gearbeitet.

Daf zweite Baulof

Fiegt ndber an  Bautgen. Auch bier fieht man  bereitf bie
Breite ber Babn  und  ibren Berlauf. Befonder] fchdn ift
Daf Strafenftict  jwifchen  Bolbrity und  Bloafchiity gelegen.
@ fteigt an einiger Wobenwelle hoch wund geht bdabei gang
bicht an  einer alten  boljernen  Winbmiible  vorbei. Die
Windbmiihle ift noch in Beteleb und fo eingerichtet, daf man
Jbren gangen Bau auf einem Vot noch dem Winbe drehen
Rann.  Der  gweite  Bauabfchnitt  befchdftigt  gegenmirtia b
250 Qebeiter. Auch bier ift eine Felbbabn jur Befbrderung
Der Bobenmaffen  eingefeizt. Mafchinen mwerden gu  bden Ars
WBreiten an bder Autobabn jetyt noch nicht verwenbet, aufier ber
Felbbahn und  ben L Fréfchen”. Mit ben Frdfchen verbichtet
Man  bden mweichen Lebmboben, um  einen feften  ficheren
Damm  zu  erbalten. TWalsen wiithen fich  dagu  nicht gut
Eignen, mweil fie ben rweichen Boben vor fich berfchicben. Die
Geofche  find  Stampfen von 100 bif 1000 RKilogramm Fe-
Wicht und fpringen mit Hilfe einef Wenginmotodf wie Fr-
fehe in  Dbie Luft, Mit ecinem einfachen  Berbichtungfmeffer
Rann man priifen, ob ber Damm feft genug wird. 220 000
Rubitmeter  Bobenmaffen  miiffen  auf Dder  Bauftrecle  bewegt
TWerben, bevor bder Unterbau bdef 6 Rilometer [angen Babhn-
Stiicle]  fertiggeftellt ift. Tdglich arbeiten bier diber 500
Rolfjgenoffen in  zwei  Schichten. Die  meiften  fommen  auf
Bautzen, viele oauf Dden Dicfern Dder Umgebung mit  bdem
Fabrrad und  bdem Omnibuf. Sie alle [eiften efne fchwere,
bereliche cbeit, fie fbaffen die breiten Strafen in die Jutunft.

Abb. 9: Bautzener Stadtanzeiger vom 21.02.1936

schen Zischkowitz und Prischwitz. Der nur 4 km lange
Abschnitt war in zwei Erdlose eingeteilt. Der feierliche
Spatenstich fand am 26.11.1935 bei Zischkowitz statt. Bis
auf Presseveroffentlichungen existieren liber dieses Ereig-
nis keine Dokumente mehr.

Das erste ca. 1000 m lange Erdlos hatte die Firma Geisler
aus Hirschfelde Ubertragen bekommen. Diese begann
einen Tag spater mit der Entfernung des Mutterbodens.

Das zweite Erdlos teilten sich die Firmen Grohmann &
Wagner aus Neugersdorf und Tirpe & Zimmermann mit
Sitz in Bautzen. In der ersten Dezemberwoche 1935 setzte
auch hier die Bautitigkeit ein. 38 Beschaftigt waren um die
220 Arbeiter, die wegen des einsetzenden Frostes in der
zweiten Dezemberwoche 1935 witterungsbedingt alle
Arbeiten einstellen mussten.

38 Der Abschnitt begann bei Zischkowitz und endete an der westlichen
Gemeindegrenze von Bollwitz.
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Ab dem Friihjahr 1936, nach dem Ende der Frostperiode,
wurden die Arbeiten auf den Erdlosen wieder aufgenom-
men. Gleichzeitig genehmigte die OBK der Firma Tirpe &
Zimmermann mit dem dritten Erdlos bis Bloaschiitz zu
beginnen. Mit der Ausweitung der Bautatigkeit stieg die
Anzahl der Arbeitskrafte sprunghaft auf ber 1000 an.
Motivation dabei war nicht nur fiir viele Arbeiter wieder in
Lohn und Brot zu stehen. An einem zukunftsweisenden
Werk mitzuarbeiten, lieR viele Menschen in der Lausitz
euphorisch an das neue politische System glauben.

Zunachst kamen die Arbeitskrdafte mit Fahrrddern und
Bussen aus Bautzen sowie der ndheren Umgebung an die
Baustellen. Dort erhielten sie einen Spaten oder eine Spitz-
hacke und begannen mit den Arbeiten. Werkzeug und
Material lagerte in Baracken, die entlang der Bautrasse auf-
gestellt waren. Die Versorgung erfolgte durch zwei Bau-
kantinen, deren Betreiber ausreichend warmes Essen und
Getranke bereitzustellen hatten.

Zur Uberwindung des Flusslaufes , Schwarzwasser” musste
ein 10 m hoher Damm Uber die Aue zwischen Zischkowitz
und Prischwitz aufgeschittet werden. Gleichzeitig war
geplant, Drainagerohre in den Damm zu verlegt und den
Flusslauf auf einigen Metern zu begradigen. Diese Arbeiten
erfolgten nach dem Ende der Frostperiode im Marz 1936.
Zeitgleich war der Abschnitt vom Mutterboden gerdaumt
und es begannen die Schirfungen zur Baugrunduntersu-
chung. Das fir den Damm bendtigte Erdreich gewann man
beim Anschneiden der Ostlich des Flusstales liegenden
Anhohe. Flr den Transport des Erdreiches setzte die Firma
Feldbahnloren ein, die von den Arbeitern geschoben
wurden. Mittels Handverdichtern, sogenannten Froschen,
bearbeitete man den Untergrund fiir das Planum. Ab Feb-
ruar 1936 liefen die Arbeiten von 6 Uhr bis 22 Uhr in zwei
Schichten. Fiir eine Beleuchtung sorgten Petroleumlampen.
In Zischkowitz richtete die Bauabteilung zur besseren
Koordinierung der Arbeiten ein Streckenbaubliro ein.

Bis Oktober 1936 hatte die OBK Dresden zusammen mit
der Planungsabteilung der Direktion in Berlin den Linien-
entwurf fir den Liickenschluss zwischen Pulsnitz und Zisch-
kowitz abgedndert und zur Abstimmung dem Wehrkom-
mando Dresden vorgelegt. Nach der Aufstellung eines vor-
laufigen Bauwerksverzeichnisses errechnete die OBR Dres-
den einen Kilometerbaupreis von 615 000 RM.

In der zweiten Halfte des Jahres 1936 begann das Briicken-
blro mit den technischen Zeichnungen der ersten Briicken
fir den Abschnitt Zischkowitz - Bloaschitz. Die Erarbeitung
der Konstruktionsunterlagen und statische Berechnungen
wurde an externe Baumeister Gbergeben.
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Unsicherheit herrschte in Dresden liber den Zeitraum einer
Freigabe weiterer Baulosen in Richtung Bautzen durch den
Gl. Zwar stellte ClauRRnitzer den Baubeginn bis Salzenforst
noch im Laufe des Jahres 1936 in Aussicht, gab aber trotz-
dem die Genehmigung, fiir das kommende Jahr die Felder
erneut zu bestellen. Er sicherte zu, bei einem vorgezo-
genen Baubeginn, Entschddigungen fiir die entgangene
Ernte zu zahlen.

Nach erfolgter Bestatigung der Linienfiihrung bei Bautzen
im Dezember 1936, konnte das Ausschreibungsverfahren
fiir das vierte Erdlos bis Salzenforst beginnen. Gleichzeitig
begann das Briickenbiiro der OBR Dresden mit den Konst-
ruktionsarbeiten fiir die Bauwerke.

1.6. StraBen, Wege und Wasserlaufe

Mit Abstimmung der Amtshauptmannschaft, dem StraRen-
und Wasserbauamt Bautzen sowie den Ortsvorstehern,
erfolgten die Planungen Giber notwendige Anderungen am
StraRen- Wegen- und Wassernetz. Dabei einigte man sich
liber die Aufrechterhaltung bestehender Verbindungen
sowie den Neubau von StraBen und Wegen. Da so gut wie
keine Dokumente mehr vorhanden sind, kann hier nur auf
die tatsachlich beschlossenen und ausgefiihrten MaR-
nahmen eingegangen werden.

Flur Uhyst
e LandstralRe 1. Ordnung Bischofswerda — Kénigswartha
Im Bereich der Autobahn teilverlegt.

Flur Pannewitz

e Landstralle 2. Ordnung Kleinhanichen — Pannewitz
Verlegung und Teilneubau auf ca. 750 m

e Landstralle 2. Ordnung Auschkowitz - Pannewitz
Teilverlegung der Strale um wenige Meter.

Mittels eines beidseitigen Teilneubaus entlang der Auto-

bahntrasse sollten alle unterbrochenen Wirtschaftswege

innerhalb des Flures erfasst werden. Geplant war, dass

beide in die LandstraRe Auschkowitz — Pannewitz miinden

sollte.

Flur Auschkowitz

Die OBR Dresden verlangte vom Gemeindevorstand Ausch-
kowitz sich, mit der Gemeinde Pannewitz liber einen Fl&-
chentausch zu einigen. Offenbar blieb diese Forderung
unerfiillt, sodass man beidseitig der Autobahntrassen
einige Feldwege fiir die Bauern neu herrichten musste.

Flur Zischkowitz
e LandstralRe 2. Ordnung Zischkowitz — Dobranitz
Verlegung und Teilneubau der StralRe auf ca. 800 m.



Ebenfalls sollte der Wirtschaftsweg aus Coblenz an die Siid-
seite der Trasse bis zur Einmindung in die Landstralle ver-
zogen werden. Die Einmiindung des Gemeindeweges aus
PaRditz sei um 50 m vorzuverlegen.
¢ Gemeindeweg Zischkowitz - Coblenz

(Schulweg)

Wurde im Verlauf nicht aufrechterhalten.

Flur Coblenz
¢ Gemeindeweg Zischkowitz - Pietzschwitz
Der Gemeindeweg wurde im Verlauf beibehalten.

Flur Pietzschwitz
¢ Gemeindeweg Pietzschwitz - Prischwitz

Der Gemeindeweg wurde im Verlauf beibehalten.
e Wirtschaftsweg Prischwitz in stdlicher Richtung

Unter Teilverlegung war eine aufrechterhalten maoglich.
Bei der Durchschneidung von Ackerflichen durch die
geplante Autobahntrasse bestanden die Gemeinde auf
vielen Uberquerungen. ClauRnitzer argumentierte dage-
gen, dass ja die Ortsverbindung 2. Ordnung Prischwitz -
Bloaschiitz zur ReichsstraRe 6 im Verlauf aufrecht erhalten
wird. Nach seiner Ansicht wére so die Erreichbarkeit der
stdlich
gewahrleistet. Die Gemeinde bestand trotzdem auf eine

Grundstiicksflachen der  Fahrbahnbdschung
weitere Briicke und der Aufrechterhaltung der restlichen
Wege. Zusatzlich sollte ein neu angelegter Wirtschaftsweg
parallel zur Trasse gefiihrt werden.
e LlandstralRe 2. Ordnung Prischwitz - Bloaschiitz
Begradigung und Ausbau der Landstralle
Wegen der vom Militdr gewiinschten Rampe am vorgese-
henen Kreuzungspunkt mit der Autobahn war geplant, die
Landstralle auf ca. 1 km Lange zu verlegen. Gleichzeitig die
Trassierung innerhalb des Ortes Prischwitz zu begradigen
und den Fahrbahnquerschnitt zu verbreitern. Bei dem Vor-
haben einigte man sich, dass Planung, Finanzierung und
Bau durch den Landkreis getragen wird.

Flur Muschelwitz
¢ LandstralRe D6bschke - Muschelwitz

Blieb im gesamten Verlauf erhalten.
Die LandstraRe verlduft hart an der Flurgrenze zur
Gemeinde Ldschau und soll innerhalb der Autobahntrasse
aufrechterhalten werden.

Flur Loschau
¢ Gemeindeverbindungsweg bis zur Einmindung Ortsver-
bindung Prischwitz - Bloaschiitz
Wurde jeweils bis zur Autobahn aufrechterhalten
Die OBR war zundchst bereit, den Weg iber die Autobahn
zu fuhren. Im Laufe des Jahres 1937 entschied man aus
Kostengriinden, den Gemeindeweg nur bis zur Autobahn-
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trasse bestehen zu lassen. Die Gemeinden Ldschau und
Bolbritz verlangten dagegen eine Verziehung an der Nord-
seite der Autobahntrasse bis zur Landstrale Jannowitz -
Bolbritz. Dafiir wurde ein 850 m langer Neubau durch die
Gemeinde Loschau verwirklicht.

Flur Bolbritz

e LandstralRe 2. Ordnung Jannowitz - Bolbritz
Blieb im Verlauf bestehen.

¢ Gemeindeweg Bloaschiitz - Bolbritz
Blieb im Verlauf bestehen.

e landstralRe 2. Ordnung Bloaschiitz - Oberuhna
Blieb im Verlauf bestehen.

Flur Salzenforst
e Ortsverbindung Salzenforst - Rattwitz

Nach Verhandlungen, Verlauf bestatigt.
Der Gemeinde Salzenforst war es wichtig, wegen der Zer-
schneidung wertvoller Ackerflaichen viele Verbindungen
aufrecht zu herhalten. Da es wie von Salzenforst gefordert,
nicht zur Sldverlegung der Autobahntrasse gekommen
war, machte die OBR Zugestdndnisse bei dem Ausbau bzw.
Neubau der Wirtschaftswege.

GroRter Flusslauf auf dem Abschnitt war das Schwarze
Wasser. Nach Absprache mit dem Landschaftsschutz
beschloss man eine Verlegung und eine Begradigung auf

ca. 250 m.

Nach der Festlegung der endgiiltigen Trassenflihrung im
Bautzener Stadtgebiet konnte die OBR: am 20.08.1936 die
Lageplane fir Pf. 54+0 bis Pf. 56+0 (Flur Rattwitz) und Pf.
56+0 bis Pf. 58+0 (Flur Seidau) am 08.09.1936 die Lage-
plane flur Pf. 58+0 bis 60+0 (Flur Bautzen ) abschlieRen.
Daraus ergaben sich im Stadtgebiet einige Verdnderungen
im StraBennetz. ClauRnitzer griff bei der erwadhnten
Besprechung am 15.05.1936 das Thema auf, um der Stadt-
verwaltung den notwendigen Planungsvorlauf zu geben.
Zusammen mit dem StraBen- und Wasserbauamt versuch-
ten die Kreisverwaltung, geeignete StraRenkonzepte zu
erarbeiten, die die Integration der Reichsautobahn mit

Iu

einer Anschlussstelle an der ,,Hummel“ beriicksichtigen.

Am 16.11.1936 stellte die Stadt Bautzen ClauRnitzer ihre
Vorstellungen Uber die Umlegung und den Neubau von
StralRen vor. Dabei stellte dieser klar, dass der von der Stadt
Anschlussstelle auf der

angestrebte Standort einer

Iu

,Hummel” nicht sicher ist. Da die stadteigenen Planungen
aber davon ausgingen, beschloss man das betreffende
Areal, zunachst unberiicksichtigt zu lassen. Inwieweit sich
de Stadt und die OBR liber die Kostenaufteilung fiir den

StraRenneubau einigten, ist nur unvollstdndig zu ermitteln.
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Abb. 10:

Fiir die Besprechung am 16.11.1936 wurden von einem Messtischblatt die Strafienverhdltnisse kopiert und farblich alle

Anderungen mit der neuen Verkehrssituation dargestellt.

Archivverbund Bautzen, Staatsfiliale; Sign. 50013 Amtshauptmannschaft Bautzen Nr. 5774

a) Sperrung der LandstrafSe 2. Ordnung Nr. 50 H6he des Granitwerkes

b) Anschluss der Ortsverbindung 2. Ordnung Nr. 50 an die Reichsstrafie 96

¢) Aufgabe des Teilstiickes der Landstr. 2. Ordnung Nr. 50

d) Teilstiick der Ortsverbindung Nr. 50 bleibt bis zur Autobahntrasse erhalten.

e) Ausbau der Abzweigung

f) Ausbau der Einmiindung der Landstraf3e 55 in die Reichsstrafse 6
g) Ausbau des Gemeindeweges zu einer LandstrafSe wegen der notwendigen Umlegung der Ortsverbindung Nr. 50.

h) Neubau einer LandstrafSe wegen der Autobahntrasse. Ausbau der Einmiindung in die Ortsverbindung 55.
Gelbe Linie) Bei der Umlegung der Ortsverbindung Nr. 55 beabsichtigte man, eine zusdtzliche Variante vorzusehen. Damit war

beabsichtigt, die Strafienfiihrung und die Kurvenlage mittels einer leichten Westverziehung zu verbessern.

Bis zum Februar 1937 einigte man sich auf folgende Ande-
rungen der Verkehrswege in den Fluren Rattwitz bis Burk:
Flur Rattwitz
e Bahnstrecke Bautzen - Konigswartha

Die Bahnlinie soll an Ort und Stelle Gberfihrt werden.
Fir die technischen Rahmendaten war man auf die Zu-
arbeit des Betriebsamtes Bautzen angewiesen.

Flur Bautzen
e LandstralRe Nr. 55, Bautzen - Salzenforst

Blieb im Verlauf bestehen.
Wegen der Fahrbahnbdschung und dem vorgesehenen
Briickenbauwerk fir die LandstraBe missen die in den
Fluren 740B, 740C (siehe Abbildung) stehenden Einfami-
lienhauser abgerissen werden.
* ReichsstraRRe 96, Hoyerswerdaer StraRe

Teilverlegung und Verziehung nach Siiden
Bereits im Spatsommer 1936 legte man den Standort fir
das Bauwerk im km 56+211 fest und plante, die Reichs-
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straBe 96 nach Siden zu verlegen. Dabei musste die Ein-
mindung der jeweiligen StraRen in diesem Bereich
umgebaut werden. Die OBK sagte zu, die Kosten fiir den ca.
40 m langen Neubau der ReichsstraRe 96 zusammen mit
den notwendigen Umbauten an den Einmiindungen der
NebenstraBen komplett zu Gibernehmen.

e Umlegung der LandstralRe 2. Ordnung Nr. 50

In dem ersten Gesprach, am 01.02.1937, plante die OBR
die Landstrale, als Temritzer Weg (heute ,Auf der
Hummel“) bezeichnet, ab Hohe Papierfabrik bis zur Ein-
mindung in die Hoyerswerdaer StraRe, ersatzlos aufzu-
geben. Nach den Planungsunterlagen der Anschlussstelle
Bautzen West lag die nordliche Auf- bzw. Abfahrt auf den
Temritzer Weges. Da die Stadt bei der Seitenentnahme von
Erdreich nordostlich der ,Hummel” der Bauleitung ent-
gegenkam, gab die OBR den Drangen auf Weiterflihrung
des Weges nach. Am 03.06.1937 konnte die BAR Bautzen
der Stadt mitteilen, dass die StralRe auf Kosten der OBR ver-
legt wird und in die Hoyerswerdaer Stralle einmiindet.



e Gemeindeweg zwischen Temritzer Weg und Salzenfors-
ter StraRe (heutiger verlangerter Temritzer Weg)
Ausbau zu einer Landstralle 2. Ordnung als Ersatz fiir die
unterbrochene LandstrafRe Nr. 50. StraBentechnisch wirkte
sich nachteilig die Steigung der neuen Strallenfiihrung aus.

Auflerhalb des Stadtgebietes legte man nach Verhand-
lungen zusammen mit den zustdandigen Ortsverwaltungen
folgende Verlegungen fest:
Flur Teichnitz
e Landstralle 1. Ordnung Bautzen - Teichnitz

Die LandstraRBe sollte im Verlauf unverdndert bleiben.
e FulBweg Teichnitz - Teichnitz Siedlung
Der Weg konnte nicht mehr aufrecht erhalten werden. Von
Seiten der OBK Dresden schlug man vor, den Verlauf an die
Landstralle Teichnitz - Bautzen zu legen, und beide zu-
sammen unter die Autobahn hindurch zufiihren. Die hier in
einer Senke gefiihrte schmale Landstrale musste im
Planum verbreitert werden, um einen Rad- und FuBweg
aufzunehmen.
e Wirtschaftsweg Teichnitz - Oehna
Eine Weiterflihrung des Wirtschaftsweges war nicht vor-
gesehen. Graf von Lippe und WeilRenberg, dem das Schlof
und wesentliche Teile der Gemarkung Teichnitz gehorten,
war damit nicht einverstanden. Nach Bekanntwerden
dieser Entscheidung lieR er (ber seinen Verwalter am
08.01.1937 Verbindung mit der OBR Dresden aufnehmen.
Er verlangte, dass fur den unterbrochenen Wirtschaftsweg
siidlich der Ortschaft eine geeignete Uberquerung der
Autobahn zu den Feldern zu schaffen sei. Auf Seiten der
OBR war man zunachst nicht bereit, den Forderungen
nachzukommen. Man schlug vor, nach der Unterfiihrung
der Ortsverbindung Bautzen - Teichnitz einen 3 m breiten
Wirtschaftsweg entlang der Autobahn in 6stlicher Richtung
zu bauen. Die Gutsverwaltung stimmte zu, wollte aber eine
getrennte Wegfiihrung ab dem Gut bis slidlich der Unter-
fihrung. Diese sollte auf einem gesonderten Planum
neben der Landstrale Teichnitz - Bautzen gefiihrt werden.
ClauRnitzer sah darin kein Problem, da das Bauwerk ohne-
hin mit einer Lichtweite von 12,30 m geplant war.

Flur Oehna

e Wirtschaftsweg Oehna - Bautzen

Da der Wirtschaftsweg die einzige und kiirzeste Verbin-
dung zu den Grundstiicken stdlich der geplanten Autobahn
und nach Bautzen bedeutete, sicherte ClauRRnitzer die Auf-
rechterhaltung zu. Da an dieser Stelle der Bau einer Briicke
wegen der Abschissigkeit des Geldandes sehr aufwendig
gewesen ware, entschied man sich fir eine Verlegung des
Weges in westliche Richtung. An der Sidseite der Auto-
bahn sollte eine Verzweigung ins Spreetal erfolgen. Die
OBR hatte fiir den lber ca. 800 m langen Neubau die
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Kosten zu tUbernehmen. Zur Feldbestellung wollte die OBR
nordlich und stdlich an der Fahrbahnbéschung der Auto-
bahn einen Wirtschaftsweg innerhalb der Gemarkung von
Oehna anlegen.

Flur Burk
¢ Wirtschaftsweg/ Gemeindeverbindung Burk - Bautzen
Beide Verbindungen, die zwischen dem Baukilometer
59+900 bis 59+200 die geplante Autobahn schneiden, soll-
ten nicht aufrecht erhalten werden. Das betraf neben dem
ostlich des Flinzfelsen um den Hohenzug fiihrenden Weg
auch die Gemeindeverbindungen Burk - Spreetal und Burk
- Bautzen. Das Vorhaben, beide Wege ersatzlos zu strei-
chen, traf in der Gemeinde auf keinerlei Einwdnde. Die
Wirtschaftswege Niederkaina - Burk und der zum Stein-
bruch Wohmann sollten dagegen aus Nord- und Sidrich-
tung entlang der Autobahn gefiihrt werden. Dabei tber-
nahm die OBR die Kosten der Umlegung bzw. des Neubaus.
Mit dem Beschluss, an der Reichsstralle Bautzen - Muskau
eine Anschlussstelle zu bauen, erfolgte wegen der Zufahrt
zum Steinbruch eine Umplanung. Im korrigierten Lageplan
von 1937 miindete die Zufahrt unmittelbar am unteren Teil
des stdlichen Anschlussschenkels ein.
e Gemeindeverbindungsweg Niederkaina - Burk
Die Kreisverwaltung forderte die Aufrechterhaltung der
Verbindung, da er als Schulweg genutzt wurde. Die OBR
lehnte eine Kreuzung mit der Autobahntrasse an dieser
Stelle ab. Man schlug eine Verlegung an der Siidseite bis
zum geplanten Neubau der ReichsstralRe Bautzen - Muskau
vor. Die Gemeinde Burk war einverstanden, forderte aber
einen separaten FuBweg entlang der ReichsstraRe bis in die
Ortschaft.
e Muskauer StraRe, ReichsstraRe 96

Teilverlegung und Begradigung
Im Zuge des Reichsautobahnbaus sah man eine Begradi-
gung des kurvenreichen Verlaufs der Reichsstralle vor.
Dabei war ein ca. 300 m langer Neubau notwendig. Fir den
Abfluss des Niederschlagswassers aus dem Geldnde des
Steinbruches Wohmann war unmittelbar an der geplanten
Zufahrt ein breiter Graben vorgesehen. Im Zuge der Pla-
nungsarbeit fur die Anschlussstelle sollte die Ableitung des
Wassers in den Abwasserkanal unterhalb der Muskauer
StraRe erfolgen. Dabei war unklar, ob sich dies auf den
Durchmesser des Abwasserkanals auswirkte.

Fir das Temritzer Wasser wurde eine Wolbschleuse mit
einem Durchmesser von 1.10 m und einer Lichtweite von
1,50 m in die Fahrbahnboschung vorgesehen. In Hohe der
Ortschaft Oehna sparte man den Einbau von Durchlédssen
fiir das Hangwasser unter der Fahrbahnbdschung. Hier ver-
sah man den Neubau des Wirtschaftsweges nach Bautzen
beidseitig mit einem Graben, um so das aufstauende



Regenwasser abzuleiten. Da diese Grdaben mit einem
Gefélle von 1:8 angelegt werden sollten, war von einer
zuverlassigen Ableitung des Oberflachenwassers zu den
Versickerungsflachen sudlich der Fahrbahnbdschung auszu-
gehen.

1.7. Einspriiche und Enteignungen

In den Gemeinden entlang der Trasse zwischen Bolbritz
und Rattwitz legten im April und Mai 1936 Bauern nach
erfolgter Trassenvermessung Einspriiche ein. Gerade die
Einspriiche in Bolbritz und Salzenforst beklagten die Zer-
schneidung von Ackerflichen durch den Fahrbahndamm
der Reichsautobahn. Auf Druck der Bauern forderten die
betreffenden Gemeinden eine Verlegung der Trasse nach
Stden. Zunachst versuchte die OBK zusammen mit den
Ortsvorstainden und dem Landratsamt, die Einspriche
durch einen Flachentausch beizulegen. Dieses Vorhaben
stiel auf massiven Widerstand in den Gemeinden. Da der
Linienverlauf bei Bautzen noch nicht endgiiltig feststand,
unterbrach man die Verhandlungen.

Nach dem Auslegen der detaillierte Planungsunterlagen
zwischen dem 07.01. und dem 14.01.1937 in den Gemein-
den Salzenforst, Rattwitz, Seidau, Teichnitz, Oehna und
Burk kam es zu weiteren Einspriichen. Diese betrafen im
Wesentlichen wasserrechtliche Fragen. So bemadngelten
zum Beispiel der Rittergutspachter von Rattwitz, Hermann
Symnauk, und ein anderer GroRbauer, die viel zu klein
bemessenen Durchschleusungen innerhalb der Fahrbahn-
béschung. Sie befiirchteten eine Versumpfung der Acker
durch Uberschwemmungen infolge des Riickstaus. Beide
forderten eine Abdnderung des geplanten Durchmessers
der Rohrschleusen von 0,70 m auf mindestens 1 m.

Insgesamt wurden beim Bautzener Amtsgericht 8 Einsprii-
chen eingereicht. Davon liel das Amtsgericht nur 4 zu. In
einer abschlieBenden Verhandlung am 02.09.1937 ordnete
das Gericht einen Ortstermin an, um an Ort und Stelle mit
allen Beteiligten eine Losung zu finden. Dieser Ortstermin
fand erst am 28.06.1938 an der bereits im Bau befindlichen
Trasse statt. Warum fast ein Jahr spater der vom Gericht
angeordnete Ortstermin zustande kam, geht aus den Doku-
menten nicht hervor.

Wegen den zu klein bemessenen Wasserschleusen inner-
halb der Fahrbahnbdschung bei Rattwitz konnte man sich
bei dem Ortstermin mit den Betroffenen einigen. Gegen
eine Zahlung von insgesamt 700 RM verpflichteten sich
diese, selber Abhilfe zu schaffen. Boden- und wegerecht-
liche Forderungen konnten durch Flachentausch oder der
Bereitstellung von Ausgleichsflichen abgewendet werden.

Nach Abschluss der Verhandlungen hatte die OBR 3500 RM
Entschddigungszahlungen an Grundstiickbesitzer fiir die
Erdlose zwischen Zischkowitz bis Salzenforst gezahlt.

Mit der endgiltigen Festlegung der Trasse innerhalb des
Stadtgebietes von Bautzen stand Mitte 1936 fest, dass zwei
Wohngebaude an der Salzenforster LandstraRe wegen der
hier vorgesehenen Unterfiihrung abgerissen werden miiss-
ten. Fiur die Besitzer der Zweifamilienhduser in den Fluren
7408, 740C war es besonders tragisch, da sie erst 1935 mit
dem Bau fertig waren. Nach einem Gutachten wurde der
Wert fiir beide Grundstiicke auf 33.773,50 RM festgestellt.
Wegen der drohenden Zwangsenteignung nahmen die
Besitzer das Angebot an. Durch die Stadt wurden Ersatz-
wohnungen bereitgestellt. Bis zum Herbst 1936 waren die
Gebdude durch die Firma Léhner und Roschke abgebro-
chen.

Eine Regelung Uber die Benachrichtigung der betroffenen
Grundstiickseigentimer gab es fur den Bau von Reichs-
autobahnen nicht. Das Beispiel der Firma ,,Dubsky Bautzen
— Kraftfuhrwesen” aus Seidau ist gut dokumentiert und
zeigt, wie ricksichtslos vorgegangen wurde. Der Firmen-
besitzer erhielt ohne Vorwarnung die Aufforderung, sein
Grundstiick bis zum 01.09.1936 zu raumen. Man begrin-
dete diese Forderung damit, dass das Firmengeldnde an
der Hoyerswerdaer StraRe auf der vorgesehenen Trasse der
Autobahn liege. Der Firmeninhaber wandte sich an die
Bauabteilung Bautzen und bat um Unterstitzung bei der
Umsiedlung seines Unternehmens. Diese wiegelte ab und
verwies auf die Behorden der Stadt. Der Firmeninhaber
schrieb an den Amtshauptmann, mit der Bitte um die
Bereitstellung von Ausgleichsflichen fiir die Umlagerung
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Abb. 11: Ausschnitt aus dem Lageplan km 55 bis km 57 vom 04.05.1937.

Bei der Darstellung wird deutlich, wie hoch der Bedarf an privaten Grund- und
Boden durch die Autobahntrasse im Stadtgebiet war.

Archivverbund Bautzen, Staatsfiliale; Sign. 50013 Amtshauptmannschaft
Bautzen Nr. 5797 Enteignungen fiir Zwecke des Autobahnbaues Dresden -
Gorlitz in Bautzen,, Ortsteil Seidau
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seines Unternehmens. Er wies auf seine Verantwortung
hin, da auf dem Firmengeldande einige Arbeiter wohnten
und auch hier bekostigt wurden. Da bis zum 06.08.1936
keine Reaktion erfolgte, bat der Firmenbesitzer durch
einen zweiten Brief die Stadt Bautzen um Unterstiitzung.
Offenbar reagierte man jetzt von Seiten der Stadt. In einem
Aktenvermerk wurde die Unterbringung einiger Fahrzeuge
und Zugmaschinen in Scheunen bei Bauern im Umland
durch Vermittlung bestdtigt. Auch eine Verlegung des
Firmensitzes nach Stiebnitz in das dortige Gut wurde vor-
geschlagen.

Der Hausbesitzer Hugo Wolf wurde im selben Zeitraum auf-
gefordert, sein Haus zu rdumen und den Grund fir den
Reichsautobahnbau zu Verfligung zu stellen. Das Anwesen

6 3° und war

befand sich an der Hoyerswerdaer Stralle 26
neben der Familie des Hausbesitzers mit noch zwei Fami-
lien bewohnt. Die Raumung erfolgte erst Mitte 1937. Kauf-

oder Enteignungsunterlagen sind nicht mehr erhalten.

Im Bereich der zukiinftigen Anschlussstelle Bautzen West
berihrte die Trasse etliche Garten mit einigen kleineren
Gebaduden. Die Stadt erklarte sich bereit bei der Vermitt-
lung von Ersatzflachen zu helfen. Da aber grundsétzlich bei
einer Entschadigung nur der Verkehrswert herangezogen
wurde, fanden die darauf angebauten Baume und Pflanzen
bei der Wertermittlung keinerlei Beachtung.

Ein Grundbesitzer machte in seinem Einspruch aufmerk-
sam, dass er erst vor einigen Jahren auf dem erworbenen
Grundstiick neue Obstbdume eingesetzt hatte. Da diese
jetzt anfingen Friichte zu tragen, wollte er fir entgangenen
Ernten finanziellen Ausgleich. Inwieweit diese Forderung

Erfolg hatte, geht aus den Unterlagen nicht hervor. 40

Die Beilegung von Einspriichen von Grundbesitzern inner-
halb der Fluren Seidau bis Teichnitz zog sich bis Mitte 1938
hin. Um die Forderungen zu klaren, lud die OBR am
09.05.1938 zu einen Ortstermin in den betreffenden Fluren
ein. Wahrend des Ortstermins begutachteten Vertreter des
stadtischen Bauamtes die Flachen fir die Entnahme von
Erdreich im Bereich des Hummel Berges. Gleichzeitig
kontrollierte man die bauliche Ausfiihrung des fertiggestell-
ten Temritzer Weges. In Teichnitz nahm man zusammen
mit dem dortigen Gutsverwalter die baulichen MalR-
nahmen an der Durchschleusung des Teichnitzer Wasser
am Schlosspark in Augenschein. AuBerdem begutachtete

39 Adressverzeichnis von 1935

40 Einspruchsfihrer war Hermann Hildebrandt, Er besalR ein Grundstiick
Ostlich der Hummel, was er vor einigen Jahren kaufte, und auf dem er
Obstbaume pflanzte. Da jetzt mit Ertragen zu rechnen war, bat er am
in einem Schreiben vom 06.08.1936 um Verlegung der Trasse.
BArchiv Berlin; Sign. R 4601/4079, Akte der GEZUVOR
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man die messtechnischen Vorarbeiten zur Verlegung der
Wirtschaftswege zu den sidlichen Ackerflachen. Zu diesem
Zeitpunkt waren die neuen Wege vermessen und die Mess-
punkte mit Holzpfahlen mit roten Ringen gekennzeichnet.

Warum am 25.10.1938, nur wenige Tage nach der Betriebs-
libergabe, um 9.30 Uhr ein erneuter Ortstermin auf dem-
selben Abschnitt stattfand, ist aus heutiger Sicht unklar.

Fir den auf der Hummel befindlichen Sportplatz stellte die
Stadt eine Ersatzfliche im sidlichen Stadtgebiet bereit.
Restgrundstiicke wie z.B. wertlose Flachen zwischen den
Anschlussrampen der Anschlussstelle auf der ,,Hummel”
wurden kostenlos dem “Unternehmen Reichsautobahnen”
libertragen.

1.8. Die Bauwerke

1.8.1. Uhyst - Salzenforst

Aufgrund des Fehlen von Auschreibungs- und Bauunter-
lagen konnte fir eine ganze Reihe von Bauwerken die aus-
flihrende Firma und genaue technische Daten nicht ermit-
telt werden. Die hier aufgefiihrten Baukosten wurden aus

dem ersten und vorldufigen Bauwerksverzeichnis 4!

von
1937 entnommen. Wahrscheinlich vielen die kalkulierten
Kosten nach erfolgter Ausschreibung etwas geringer aus.
Laut Archivdokumenten hatte das Briickenblro fiir den
Abschnitt km 42 bis km 52 erst Mitte 1938 ein endgliltiges
Bauwerksverzeichnis aufgestellt. Leider konnte dieses Ver-
zeichnis im Nachlass der OBR Dresden nicht mehr auf-

gefunden werden.

Die Lageplane fir das Planfeststellungsverfahren wurden
zwischen Juni und Juli 1938 gezeichnet, die Auslegung
erfolgte ...

...in Auschkowitz am 30.04 bis 21.05.1939

...in Kleinhdnichen 30.04 bis 24.05.1939

...in Jiedlitz 27.04 bis 10.05.1939

...in Uhyst, GroBhdnichen und Coblenz

am 24.04. bis 30.04.1939.

Zu diesen Zeitpunkt befand sich der Teilabschnitt Uhyst -
Bautzen West schon ein halbes Jahr im Betrieb, was die
Durchsetzung von Einsprichen im Prinzip unmoglich
machte. Erst nach der Verkehrsiibergabe war es der OBR
moglich, ein Bauwerksverzeichnis und die vorgeschrie-

41 Das Dokument heiflt offiziell , Bauwerksverzeichnis und Nachweis der
bei der RAB DD. — GO. Beriihrten Weg und Vorflutverhaltnisse bauliche
Anlagen”. Diese Unterlage beinhaltete die technischen Parameter der
einzelnen Bauwerke. Ein Bauwerksverzeichnis konnte im Nachlass der
Amtshauptmannschaft gefunden werden. Wie es dort hingekommen
war, ist heute nicht mehr zu rekonstruieren. Sachsisches Staatsarchiv;
SchloBstrale 1, 02625 Bautzen, Linienfihrung der Autobahn im
Bereich der Amtshauptmannschaft Bautzen (Plane), Sign. 50013 - 5779
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benen Planungssitze einer landespolizeilichen Begutach-
tung zu Ubergeben. Der Grund dieses vorschriftswidrigen
Vorgangs lag in den vielen Anderungen innerhalb des Pla-
nungsprozesses. Am 22.10.1939 war die landespolizeiliche
Begutachtung abgeschlossen. Im ersten Bauwerksverzeich-
nis waren folgende Bauwerke vorgesehen: 42

Unterfithrung km 42+042,72
LandstraRe 1. Ordnung Bischofswerda — Kénigswartha
Veranschlagte Kosten:?

Unterfithrung km 43+770
LandstralRe 2. Ordnung Kleinhanichen — Pannewitz
Veranschlagte Kosten:?

42 zustandiger Baumeister war fiir fast alle Bauwerke zwischen Uhyst und
Salzenforst der Architekt Lomiller aus Bautzen die statischen Berech-
nungen erstellte das Biiro Otto Huste aus Dresden.
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Unterfilhrung Km 44+195.66
Landstrale 2. Ordnung Auschkowitz - Pannewitz
Veranschlagte Kosten: 625 000 RM
Unterfiihrung Km 44+957,4
Wirtschaftsweg
Veranschlagte Kosten: 564 000 RM
Der Wirtschaftsweg sollte auf weiten Teilen neu gebaut

werden und benachbarte Wege an der Siuidseite der Auto-
bahn aufnehmen.

Unterfilhrung Km 45+766
Landstrale 2. Ordnung - Zischkowitz — Dobranitz
Veranschlagte Kosten: 78 300 RM
Der Verlauf war auf ca. 800 m zu verlegen.

Unterfiihrung km 47+040
Landstrafle 2. Ordnung Zischkowitz - Pietzschwitz
Veranschlagte Kosten: 75 000 RM



Unterfiihrung km 46+459
Feldwegunterfiihrung im Flur Zischkowitz
Veranschlagte Kosten: 28 000 RM
Das Bauwerk fiel den Einsparungen zum Opfer.
Uberfiihrung km 474652
Talbriicke Schwarz Wasser
Landstrafle 2. Ordnung Prischwitz - Pietzschwitz
Veranschlagte Kosten: 235 000 RM
Das Bauwerk hatte eine Lichtweite von 33,40 m. Aus
Kostengriinden sollte diese durch eine Fahrbahnbdschung
verringert werden.
Unterfithrung km 48+154
Wirtschaftsweg
Veranschlagte Kosten: 90 000 RM
Uberfiihrung km 48+486
Landstrafle 1. Ordnung Bloaschiitz - Prischwitz
Veranschlagte Kosten: 90 000 RM
Unterfithrung km 49+553
Gemeindeweg Jannowitz - Muschelwitz
Veranschlagte Kosten: 78 000 RM
Uberfiihrung km 49+933
Wirtschaftsweg im Flur Léschau
Veranschlagte Kosten: 59 000 RM
Das Bauwerk fiel den Sparmanahmen zum Opfer.
Uberfiihrung km 504357
Landstrafle 2. Ordnung Jannowitz - Bolbritz
Veranschlagte Kosten: 68 000 RM
Unterfiihrung km 50+930
Gemeindeweg Bloaschiitz - Bolbritz,
Veranschlagte Kosten: 76 000 RM
Unterfiihrung km 51+553
Landstrafle 2. Ordnung Bloaschiitz - Oberuhna
Veranschlagte Kosten: 58 000 RM
Unterfiihrung km 52+620,35
Ortsverbindung Salzenforst - Rattwitz
Veranschlagte Kosten: 63 000 RM
Unterfiihrung km 53+150
Wirtschaftsweg
Veranschlagte Kosten: 40 000 RM
Unterfiihrung km 53+895
Wirtschaftsweg
Veranschlagte Kosten: 42 000 RM
Die Unterfiihrungen in den Kilometern 53+150 und 53+895
hatten eine Lichtweite von 4,50 m, die Durchfahrten waren
mit Granitpflaster ausgelegt. Im km 42+117 plante man
einen gemauerten Durchlass fiir das Klosterwasser. Alle
Rohrschleusen sollten aus Schleuderbetonréhren bestehen
und einen Durchmesser von 0,60m haben.

In den Monaten April bis Juni 1937 richteten die jeweiligen
Baufirmen ihre Baulager ein und begannen mit den Arbei-
ten. VorschriftsmaRig wurden die Baugruben durch den
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Vorstand der Bauabteilung Bautzen, ThoR, und den zustan-
digen Baumeister 3 fiir jedes einzelne Bauwerk abgenom-
men. Dabei priften beide die in den Bauplanen festgel-
legte Griindungstiefe der Baugruben. Ab dem Spatsommer
1937 waren alle Bauwerke ab der westlichen BAR Grenze
bis Salzenforst im Bau. Die Materialtransporte gelangten
Uber die Bahnstation Rattwitz an die Autobahntrasse. Dort
erfolgte die Umladung auf Feldbahnziige. Die Granitsteine
lieferten die Steinbriiche mittels Lastkraftwagen direkt an
die Bauplatze.

1.8.2. Salzenforst - Burk

Die Verhandlungen Uber die Aufrechterhaltung von Wegen
und StraBen auf dem Abschnitt konnten noch Ende 1936
abgeschlossen werden. Das Bauwerksverzeichnis mit allen
Konstruktionszeichnungen fiir die Bauwerke wurde am
12.12.1936 zur Genehmigung an die RAD Ubergeben. Diese
wies, wegen den zligig fortschreitenden Vorarbeiten im
Bautzener Stadtgebiet die OBR an, mit den Planfeststel-
lungsverfahren und der Ausschreibung der einzelnen Bau-
werke zu beginnen. Zwischen dem 09. und 16.01.1937
legte die OBR weisungsgemdR das Verzeichnis mit den
Lageplanen im Rathaus von Bautzen aus. Zu diesem Zeit-
punkt liefen an einigen Bauwerke die Grindungsarbeiten
bereits. Eine Vorlage beim Gl erfolgte erst im Februar 1937.

Nach einer Beratung mit den Streckenreferenden besta-
tigte der Gl ohne Anderungen das Bauwerksverzeichnis.
Folgende Unter- bzw. Uberfiihrungen sollten gebaut
werden:

Unterfilhrung km 54+938
Bahnstrecke Bautzen - Kénigswartha
Veranschlagte Kosten: 110.000 RM
Firma: Camillo Kéhler, Bautzen
Die Baupldane wurden am 14.08.1936 durch Baurat Graup-
ner bestatigt und fir die statischen Berechnungen an das
Baublro Otto Huste (bergeben. Die Baugrundunter-
suchungen ergaben einen stark felsigen Untergrund, der
gesonderte MaRnahmen bei dem Bau der Briicke bend-
tigte. Um fiir die Widerlager Platz zu schaffen, musste erst
ein Teil des Granitfelsen entfernt werden. Nach dem die
oberen Erdschichten frostfrei waren, begannen Spreng-
arbeiten, die den gesamten Mai 1937 andauerten. Zur
Unterbringung des Sprengmaterials und anderer Gerat-
schaften der Baufirma Kéhler wurden am Bahnhof Rattwitz
Baracken aufgestellt.

Am 20.06.1937 begutachtete der Vorstand der BAR Baut-
zen, ThoR, zusammen mit dem Baumeister Richard Weder

43 zustandiger Baumeister war fiir fast alle Bauwerke zwischen Uhyst und
Salzenforst der Architekt Lomiller aus Bautzen. Alle statischen
Berechnungen erstellte das Biiro Otto Huste aus Dresden.



den Baugrund. Dieser war nicht nach den nachtréglich auf-

gestellten Forderungen angelegt, wonach die Griindung
der Seitenfligel tiefer erfolgen sollte. Im Protokoll verein-
barte man eine Nachbesserung, die die Baufirma in den
nachfolgenden Tagen umsetzte.

Obwohl das Reichsbahnamt Bautzen die Bauunterlagen fir
das Bauwerk noch nicht genehmigt hatte, erteilte ThoR bei
der Besichtigung den Auftrag, mit den Arbeiten zu begin-
nen. Das Reichsbahnamt sendete im Juli 1937 nach Abstim-
mung mit der Reichsbahndirektion Dresden den besta-
tigten Plan an die OBR. Zu diesem Zeitpunkt waren beide
Widerlager und die Fliigelmauern im Bau. Am 21.08.1937
konnte das Bauwerk durch den zustindigen Bauwart
abgenommen werden. Die BAR Bautzen vollzog die Pri-
fung der Bauausfiihrung des Bauwerkes und der Bauunter-
lagen erst am 13.01.1938.

Aufgrund der Uberfiihrung ergab sich eine Sichteinschran-
kung auf den beschrankten Bahniibergang am Wirtschafts-
weg von der Hummel zum Gut Rattwitz. Am 17.03.1937
stellte das Betriebsamt bei der Amtshauptmannschaft
Bautzen den Antrag, die fernbediente Schranke im Bahn-
kilometer 3+080 zu einer Anrufschranke umzubauen.

Unterfithrung km 55+344
Ortsverbindung Salzenforst - Bautzen
Veranschlagte Kosten: 102.000 RM
Firma: Werder, Bautzen, K.- G. Eisenbetonhochbauten
Hoch- und Tiefbau
Bis zum Herbst 1936 waren zwei Zweifamilienhaus, die der
Fahrbahnboschung und dem Bauwerk im Wege standen,
durch die Firma Lohner und Rdschke abgebrochen. Die
Firma Werder, Hoch und Tiefbau richtete im Marz 1937 das
Baulager ein und begann in der ersten Aprilwoche 1937
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mit den Griindungsarbeiten fiir das Bauwerk. Um den
Verkehr auf der Salzenforster Strae auch wahrend der
Bauzeit nicht zu beeintrachtigen, wurde vor Beginn der
eigentlichen Arbeiten ein Lehr- und Verschalungsgerist
aufgestellt.

In den nachfolgenden Wochen kam es zu Beschwerden
Giber die geringe Durchfahrbreite von Autofahrern und
FuRgdngern. Bei der Kontrolle des StraRenbauamtes wurde
die
rechtwinkligen StraRenverlaufes entgegen der geforderten

festgestellt, dass Durchfahréffnung  wegen des
4 m nur 3,40 m aufwies. Das Unternehmen verpflichtete

sich, alle Schaden zu Gbernehmen.

Die Arbeiten an der Unterfihrung begannen Ende Mai
1937 und waren bis Juli des gleichen Jahres abgeschlossen.
Im September erfolgte die Abnahme durch den Bauwart
und die Ubergabe an die BAR Bautzen. Mit dem
im Herbst 1937

Heranfiihren der Fahrbahnbdschung

verfillte man beide Fligelkammern.

Unterfithrung km 56+220.23
ReichsstraRe 96 Bautzen - Hoyerswerda
Veranschlagte Kosten: 102.000 RM
Firma: R. Weder, Bautzen, K.- G.
Eisenbetonhochbauten Hoch und Tiefbau
Im Spatsommer 1936 legte man den Standort des
Welkaer Strale fest. Die

ReichsstraRe musste nach Siiden verzogen werden und vor

Bauwerkes in HoOhe der
dem Bauwerk die Welkaer Strae aufnehmen. Dadurch
entstand fur die Strale eine unglinstige Steigung fir den
stadtauswarts strebenden Verkehr. Um den Nachteil zu
mildern, gestaltete man die Einmindung groRflachiger.
Wann die Baufirma mit den ersten Arbeiten begann, ist
leider nicht Uberliefert. Die Bauakten sind nicht mehr



Spreetal-Bahn.  Wegen der spaten Zuarbeit des
Reichsbahnamtes konnten die Planungsarbeiten erst im
Mai 1937 beginnen. Um die Spannweite, ohne Mittelpfeiler
zu realisieren, war ein stihlerner Uberbau vorgesehen. Aus
Zeitgriinden vergab man das Bauwerk ohne technische
Detailangaben im Februar 1937 an die Grof¥firma Beuchelt
& Co. In der ersten Marzwoche des gleichen Jahres richtete
die Firma ein Baulager ein und begann mit den
Schiirfarbeiten zur Baugrunderkundung. Ende Juni 1937
lagen die vollstindigen Bauunterlagen vor, worauf die
Firma die Arbeiten fortsetzte. Im September 1937 war das
Bauwerk fertig gestellt. Das Abnahmeprotokoll der Briicke

ist nicht mehr auffindbar.

Unterfithrung km 56+684
Ortsverbindung Teichnitz - Bautzen
Veranschlagte Kosten fiir das Bauwerk: 150.000 RM
Firma: Matschie & Mannig, Bautzen
Den Entwurf fir das Bauwerk hatte das Briickenbiro am
24.12.1936 an die RAD Ubergeben. Der
des Besitzers  des

Forderung
Rittergutes von Teichnitz, den
aufgelassenen Wirtschaftsweg umzulegen und ebenfalls
Autobahn

hindurchzufiihren, stimmte ClauBnitzer zu. Er sah keine

innerhalb  des Bauwerkes unter der
Probleme, da ohnehin die Lichtweite der Briicke auf 12.30
m festgelegt war. Die Fahrbahn der LandstraRe sollte von 6
m auf 7,50 m verbreitert werden. Aus Grunden der
Verkehrssicherheit hatte das StraBen - und Wasserbauamt
Bautzen einen separater FuB- und Radweg gefordert.
Hoch-

spannungskabel innerhalb des Bauwerkes zwei Kabel-

Zusatzlich mussten fur die Nieder- und
schachte verlegt werden. Dabei war vorgeschrieben, dass
die betonierten Kabelschachte neben der StraBe verlaufen

miissen, was zuséatzlichen Platz bendétigte.

Im Frithjahr 1937 ergaben sich weitere Anderungen. So
Fahr-
bahntafel innerhalb des Bauwerks beidseitig zwei 0,80 m

musste fiir die Oberflichenentwasserung der

breiten  Seitengraben  bericksichtig = werden. Das
veranlasste das Briickenbiliro die Lichtbreite auf 15,80 m
festzulegen und einen Mittelpfeiler einzuziehen. Die

Durchlassbreiten sah man jetzt mit 6 m bzw. 9 m vor.

Offenbar war die Firma Matschie & Mannig berechtigt, alle
Anderungen selber in den Bauunterlagen durchzufiihren.
Wie die erhaltenen Unterlagen zeigen, lagen die durch die
Baufirma korrigierten Baupldne im Juni 1937 bei der OBR
Dresden zur Priifung vor. Die Anderungen ergaben eine
wesentlich hohere Kalkulation der Kosten, was eine
erneute Genehmigung durch den Gl notwendig machte.

Trotz fehlender Begriindung liber die Anderungen und der
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Abb. 15: Der Ausschnitt aus dem Lageplan km 56 bis km 58 vom 04.05.1937.

Archivverbund Bautzen, Staatsfiliale; Sign. 50016 Amtshauptmannschaft
Bautzen Nr. 6608 Vergabe von Bauauftrdgen an die Firma Gneuf8

Mehrkosten, stimmte der Gl den neuen Kostenrahmen und
den Bauplanen zu.

Um den Verkehr wéhrend der Bauzeit nicht zu behindern,
stellte die Baufirma vor dem Beginn der Arbeiten ein
Verschalungsgerist auf. Am 29.07.1937 meldete die Firma
die korrekte Ausfiihrung der Konstruktion an das

Strallenbauamt Bautzen.

Erst im September 1937 hob man die Baugrube aus. Bis
zum Jahreswechsel 1937/38 waren beide Widerlager und
die Fahrbahntafel
Isolierung der

fertig. Alle Restarbeiten, wie die

Fligelkammern, der Anschluss der
Rohrschleusen und das Anbringen des Briistungsgelanders
konnten bis Marz 1938 abgeschlossen werden. Am
09.04.1938 erfolgte die Ubergabe der Unterfiihrung an die

BAR Bautzen. **

Auf Forderungen des Transportoffiziers des General-
kommandos Dresden wurden innerhalb des Bauwerks

Zerstoreinrichtungen eingebaut. Die Sprengkammern

befanden sich im unteren Teil der Mittelpfeiler.

44 Unterlagen, die einen genauen Zeitablauf tiber den Bau der Bauwerke
zulassen, sind leider nicht mehr erhalten. In dem Bauordner befanden
sich nur die Bohrtabellen mit den Gutachten der Baugrundunter-
suchungen. Die Baugrundabnahme erfolgte am 07.05.1937 durch den
Baumeister und den Vorstand der BAR Bautzen, ThoR.

Sachsisches Staatsarchiv; ArchivstraRe 14, 01097 Dresden, OBR Dres-
den, Sign. 11219/63
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Abb. 16: In den Akten der Direktion Berlin konnte diese Planungszeichnung der Abgottbriicke von Bautzen gefunden werden. Es handelt sich nicht um das
Original aus den Konstruktionsunterlagen, sondern um ein Exemplar, welches von der OBR Dresden an den Amtshauptmann von Bautzen gesendet wurde. Ein

vollstidndiger Planungssatz war im Sdchsichen Staatsarchiv und im Bundesarchiv nicht zu finden. Vorschriftsmdfig bestétigt der Amtshauptmann die
Auslegung der Unterlagen in den betreffenden Gemeinden im Herbst 1937. Auf diesem Exemplar sind die notwendigen Genehmigungsvermerke vom
Strafienbauamt und von der Baupolizei enthalten. Eigentlich wird das Planfeststellungsverfahren mit allen Konstruktionsunterlagen in einem eigenen
Verwaltungsakt durchgefiihrt und die genehmigten Unterlagen bei der zustindigen OBR abgelegt. 1941, zum Zeitpunkt der behérdlichen Genehmigung,
stand das Bauwerk bereits 7 Monate unter Verkehr. Der zeitliche Abstand riihrt von den Personalengpdssen in der Verwaltung auf Grund des Krieges her.
BArchiv; Sign. R4601- 4079 Abgottbriicke

christliche Moénche in die Lausitz kamen, stirzten sie diese

Unterfiihrung km 58+240 Skulptur vom Felsen in die Schlucht. ClauBnitzer sagte zu,
Wirtschaftsweg Teichnitz — Ohna eine geringfiigige Anderung der Linienfiihrung zu priifen.
Veranschlagte Kosten: 42.000 RM
Firma: unbekannt Zunachst standen zwei Brickenentwiirfe zur Diskussion.
Da ja wegen der langen Bauzeit der Spreetalbriicke eine Eine filigrane Spannbetonbriicke ohne Mittelpfeiler, wobei
Fertigstellung des Abschnittes erst nach 1939 geplant war, beidseitig eine Verankerung in die Felswdande zu erfolgen
bestand fiir den Bau der Unterfiihrung keine Eile. Im hatte. Dagegen stand eine kompaktere Briicke mit 3
Februar 1937 fihrte man die die Bodenuntersuchungen Mittelpfeilern, die mit Granitsteinen verkleidet werden
aus. Diese ergaben einen lehmigen Untergrund mit sollten. Aus konstruktiven Griinden musste ein Pfeiler im
darunter liegenden Sprengfels. Das Briickenbiiro legte Flussbett stehen. Um die regionale Granitindustrie zu
darauf hin fest, die Fundamente der Briicke bis zu 1,20 m unterstiitzen und wenig Fels durch Sprengung abzutragen,
tief zu griinden. Die Bauzeit erstreckte sich ab Mai bis Juli entschied man sich fir letztere Variante. ’

1937. In beide Briickenrampen wurden nachtraglich im
April 1938 Sprengkammern eingebaut. In dem ersten Planungsentwurf vom August 1936 sah man
das Durchziehen des Mittelstreifens auf der gesamten

Spreetalbriicke km 58+700 Briickenldange vor, was eine Breite der Fahrbahntafel von
Veranschlagte Baukosten: 1.300,000 RM 24,50 m zur Folge hatte. Um die Kosten zu reduzieren,
Da die Linienfuhrung dicht an das Stadtbild herangefiihrt beschloss man bei einer Planungsbesprechung am 24.10.
werden sollte, suchte die OBR eine optimale Stelle fiir die 1936 in Berlin, die Fahrbahnbreite der Bricke auf 18 m
Uberquerung des Spreetals. Die Enge des Tales und die bis einzuschranken. Im Rahmen dieser Besprechung geneh-
zum Flussufer heranreichenden steil gewachsenen Felsen migte der Gl das Verziehen der Linienfliihrung zwischen den
im Bereich des Abgottfelsen Gberzeugten die OBR, hier das Baukilometern 58+462 und 60 um ca. 20 m nach Siiden.
Tal zu Uberqueren. In den Gesprachen am 05.05.1936 im Somit blieben der Abgott- und Flinzfelsen unberihrt. Der
~WeiBen RofR“ zu Bautzen, stellte der Vertreter des neue Standort der Spreetalbriicke tangierte jetzt aber das
Landschaftsschutzes den Antrag, die Abgottfelsen und das Areal der Flinzbaude. Nach einem Einspruch erreichte der
Spreetal an dieser Stelle unberiihrt zu lassen. Hier soll nach Wirt die Zusage, dass das Gebadude versetzt wird. Am
einer Sage vor Uber 1000 Jahren ein goldener Abgott der 02.09.1937 stimmte man beim Amtsgericht Bautzen dem
Sorben gestanden sein, den sie Flins nannten. Als Vergleich zu. Die Kosten der Verlegung des Gebaudes
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Ubernahm die OBR.
rechtfertigen, sollte die Flinzbaude als Rastgaststatte im

Um die Umsetzungskosten zu

Spreetal unterhalb der Autobahnbriicke im Konzept eines

Rastplatzes mit einbezogen werden. Der Zugang ins
Spreetal war (ber eine breite Treppe vom Areal des

Rastplatzes vorgesehen.

Im September 1937 wurden die Konstruktionspldne durch
den Gl genehmigt. Geht man nach der Arbeitsweise des Gl,
hatte er sich zuvor einen Eindruck tber den Standort des
Bauwerkes gemacht. Ein moglicher Termin fir eine
Begutachtung bestand im Rahmen der Bereisung am

13.08.1937.%°

Wie viele Autobahnbriicken in Sachsen und Bayern, war
das Bauwerk als Steinbriicke mit 4 Halbkreisbogen geplant.
Die Pfeiler setzten auf massiven Kampferblocken. Alle
Bogen erhalten ein Spargewdlbe, wobei liber den Pfeilern
begehbare Kammern einzubauen sind. Das Bauwerk ist mit
hochwertigem Lausitzer Granit zu verkleiden. Mit letzteren
Entscheidung wollte man die regionale Baustoffindustrie
unterstitzen.

Um nicht in Zeitverzug zu kommen, begannen zusammen
mit den Erdarbeiten auf der Trasse zwischen Seidau und
Burk im Maéarz 1937 die Felssprengungen an den Abgott-
und Flinzfelsen. Bei diese Arbeiten rechnete man mit
erheblichen Schwierigkeiten, da die Beschaffenheit des
Untergrundes unklar war. In einer Frostpause im Frihjahr
1937 richtete man Bauzufahrten ein und begann an beiden
Durch
Materialtransporte aus Richtung der Ortschaft Oehna,

Talseiten den Mutterboden zu entfernen.
waren die Wege nach Teichnitz in der Tauperiode vollig

zerfahren.

Im Madrz 1937 begann ein aus Penzig stammendes
Brunnenbauunternehmen mit den Bohrungen im Flussbett
der Spree. Die Bohrungen mussten bis zu 15m in die Tiefe
getrieben werden, wo man auf festen Granitfelsen stieR.
Nach
entschied die OBR, die Verankerung der 3 Mittelpfeiler in

Auswertung der geologischen Erkundungen

dieser Schicht durchzufiihren. Wegen der Schachttiefe
mussten die Arbeiter, die in 3 Schichten arbeiteten, mit
Frischluft versorgt werden.

den Erdarbeiten im Bereich der

Zusammen mit

Abgottfelsen fanden archaologische Untersuchungen statt,

4 Bundesarchiv, Sign. R 46014097

Aktennotiz nach der Bereisung am 13 - 14.08.37.

Der Gl bereiste verschiedene Punkte auf der Strecke Dresden - Gorlitz -
Bunzlau zusammen mit dem ROR Graupner, Vertreter der OBR
Dresden. In der Notiz findet sich kein Hinweis auf einen Besuch in
Bautzen. Da aber die geplante Autobahntrasse zwischen WeiBenberg
und Gorlitz abgefahren wurde, lag es nahe, die Baustellen bei Bautzen
ebenfalls anzuschauen.
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die die Sagen, dass hier eine Opferstatte existierte,
belegen. Diesbeziiglichen Gegenstdnde wurden nicht
entdeckt. Dagegen fand man bei den Seitenabtragungen
am Ostrand des Tales ein Schulterstiick eines wollhaarigen
Nashorns und Skelettreste von einem Rentier und anderen
Grof3sdugern. Diese Funde waren Gber 15000 Jahre alt und
zeugten von einer Warmperiode nach der Eiszeit im Gebiet
der heutigen Lausitz.

Im Oktober 1937, vor der Veroffentlichung %¢  der
Planungssatze, gab es mehrere Einspriiche aufgrund des
Brickenpfeilers innerhalb des Flussbettes. So befiirchtete
der Muhlenbesitzer der Kunstmihle von Oehna bei Hoch-
wasser eine groRere Stromgeschwindigkeit der Spree, was
eine Beschadigung der Mihle zur Folge haben kbnnte. Am
08.12. des gleichen Jahres trafen sich, auf Initiative des
Amtshauptmannes von Bautzen Vertreter der OBR Dresden
im Gasthof zu Burk mit einigen Einspruchsfiihrern. Durch
die OBR bestritt man die Auswirkungen der angeblichen
Stromverengung und schloss MaRnahmen aus. Da weitere
Unterlagen fehlen, kann Uber tatsiachlich entstandene
Schaden durch den im Flussbett stehenden Mittelpfeiler
nichts berichtet werden.

Wiédhrend der ersten Bauphase hatte der Wirt ein gutes
Geschaft zu verzeichnen. Die Ausflugswirtschaft diente als
An den
Wochenenden im Frihling und Sommer bummelten viele

Baukantine fir die Arbeiter an der Trasse.

Bautzener in das Spreetal, um sich die umfangreichen
Arbeiten an der Abgottbriicke anzusehen.

Die Granitblécke wurden von 20 Lausitzer Steinbriichen
Uber die Bahnhofe Rattwitz und Seidau an die Baustelle
geliefert. Aus Platzgriinden an der Baustelle lagerte man
der Granitsteine zundchst an den
Die grob
vorgeschlagen und mussten an der Baustelle durch

den groRten Teil

jeweiligen Bahnstationen. Steine waren
Steinmetze auf Mass bearbeitete werden. Das Baulager der
Steinmetze befand sich westlich der Briicke. Hier standen
Baubaracken mit den bendtigten Maschinen. Verarbeitet
wurden bis zu 15 000 t Granit zu ca. 8000 t Blendsteinen
und 7000 t Mischmauerwerk fur die Grindung und

Widerlager.

Der fur die Heimatgeschichte bekannte Lehrer i. R.
Wilhelm, versuchte bei der OBR Dresden fir die Spree-
bricke, einen gesonderten Namen zu beantragen.?’

46 In den Gemeinden Oehna und Burk wurden die Planungssitze vom
29.10. bis 05.11.37 offentlich ausgelegt. Damit begann rechtlich das
Planfeststellungsverfahren.

47 Der Antrag ging am 04.02.1937 bei der OBR Dresden ein. Wilhelm
schlug den Namen ,Abgottbriicke” vor. In den Bauakten fiihrte man
dagegen den Namen, Spreetalbriicke weiter. Archivverbund Bautzen,
Staatsfiliale; Sign. 50013 Amtshauptmannschaft Bautzen Nr. 5774



Ebenfalls unterbreitete er den Vorschlag, weit sichtbar die
Wappen der Lausitz und Bautzen an den mittleren Bogen
anzubringen. Diesen Wunsch konnte ClaulRnitzer nicht
selbst entscheiden und leitete den Antrag an die RAD
weiter. Im Januar 1938 #8 teilte man mit, dass fur eine
Namensgebung keine Einwande bestlinden, ein Anbringen
von Wappen lehnte man dagegen ab. Um dennoch
Entgegenkommen zu signalisieren, sicherte man zu, an
groBeren Bricken im Stadtgebiet ein Relief mit dem
Bautzener Stadtwappen *° und dem Baujahr des jeweiligen
Bauwerkes anzubringen.

Noch vor Baubeginn wurde ein Planungssatz der
Spreetalbriicke an das zustidndige Generalkommando
Dresden gesendet. Dieses hatte Uber den Einbau von
Zerstoreinrichtungen zu entscheiden. Anfang 1938 duBerte
sich der Transportoffizier des Generalkommandos zu
diesem Thema. In einer Skizze stellte er dar, wo
Sprengkammern vorzusehen sind. Durch das Briickenbiiro
der OBR wurden Zugidnge und Sprengkammern in die
Bauplane eingearbeitet und dem Transportkommando zur

Genehmigung Ubergeben.

Innerhalb des Bauwerkes sah man liber den Mittelpfeilern
Kammern in unterschiedlicher Hohe vor. Der jeweilige
Zugang erfolgte durch eine Offnung von der Fahrbahntafel
aus. Diese waren als Kanaleingdange getarnt. Das Zlindkabel
verlief unterhalb der Fahrbahn geschiitzt in einem
Betonrohr. Uber einen Ziindverteiler war ein gleichzeitiges

Auslosen der Sprengladung aus einiger Entfernung moglich.

Die Ubergabe der Briicke erfolgte am 23.07.1939 im
Rahmen einer Feier. Zu dieser Zeit waren die Arbeiter mit
der Fahrbahn
beschiaftigt. Vor der eigentlichen Betriebsiibergabe stiirzte

innerhalb des Bauwerkes immer noch
sich in den friihen Morgenstunden des 12.11.1939 ein
Mann von der Bricke in den Tod. Er litt an einer

unheilbaren Krankheit und hinterlieR Frau und zwei Kinder.

Unterfiihrung km 59+630
LandstrafRe 1. Ordnung Muskauer StraRe
Veranschlagte Kosten: 120.000 RM
Im November 1936 begann die Firma mit den vier im

Bereich der geplanten Widerlager vorgeschriebenen

Schiirfungen zur Baugrunduntersuchung. Diese stellten

eine starke Humusschicht mit darunter liegenden

Granitfelsen fest. Um die Grindung der Fundamente sicher

48 Antwortschreiben der OBR Dresden vom 11.01.1938 an den
Oberlehrer i.R. Wilhelm. Archivverbund Bautzen, Staatsfiliale; Sign.
50013 Amtshauptmannschaft Bautzen Nr. 5775

Der Vorschlag wurde von der OBR nur an der Autobahnbriicke an der
Muskauer StraBe umgesetzt. Alle anderen Bauwerke im Stadtgebiet
waren zu diesem Zeitraum schon fertig oder standen unmittelbar vpor
der Vollendung.

49
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und stabil anzulegen, musste die Baugrube tief erfolgen.
Dabei waren auch Sprengungen in den Felsen notwendig.
Die Arbeiten pausierten auf Weisung der OBR von April bis
November 1937. Der Grund: Ausarbeitung von Lage- und
Bauplan fiir eine Anschlussstelle an dieser Stelle. Dabei war
unklar, in wieweit sich daraus bauliche Anderungen fiir die
Unterfiihrung ergaben.

Obwohl eine endgiiltige Bestdtigung der Bauunterlagen
durch die RAD im Oktober 1937 fehlte, genehmigte die
Bauabteilung Bautzen der Firma das Ausheben der beiden
Baugruben. Eine Entscheidung, die notwendig war, um
zusatzliche Verzégerungen auf Grund der Witterung zu
begegnen. Am 12.11.1937 nahm der Vorstand der BAR
Bautzen die Baugrube ohne Beanstandungen ab. Erst einen
Monat spdter genehmigte die RAD die Baupldne. Die
statischen Berechnungen und der Bewehrungsplédne fir die
Unterfihrung waren am 31.01.1938 durch das Baubiro
Huster abgeschlossen. Die Ubergabe des gesamten
Planungssatzes an die Firma Kranz und Riedel erfolgte nach
nochmaliger Priufung der Berechnungen im Februar des

gleichen Jahres.

Vor den eigentlichen Arbeiten am Bauwerk begann die
Firma Lohnert & Roschke im April 1937 mit den Teilneubau
der Landstralle Bautzen - Muskau und den Vorarbeiten fir
die Einmindungen des , Schulweges”. Da bis zum Sommer
1937 die Firma Kranz und Riedel die Arbeiten an der Unter-
fliihrung nicht aufgenommen hatte, stellte die Firma den
Teilneubau behelfsmaRig fertig. Erst im Friihjahr 1938 nach
Abschluss der Briickenarbeiten vervollstindigte man die
StraRenfihrung innerhalb der Unterfiihrung und schloss
das Bauwerk an den neu gebauten Abwasserkanal an.
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Abb. 17 Ausschnlt‘t vom Lageplan der geplanten Anschlussstelle Bautzen West, Archivverbund Bautzen, Staatsﬁllale Sign. 50013 Amtshauptmannschaft

Bautzen Nr. 5786 Lagepldne und Bauwerksverzeichnis der Autobahnstrecke Dresden - Gorlitz Strecke 73 von Pfahl 52,000 bis Pfahl 60,000;

1.9. Anschlussstellen

1.9.1 Anschlussstelle Bautzen West

Da Todt mit dem Standort einer Anschlussstelle auf dem
Hummel Berg nicht einverstanden war, schlug die Pla-
nungsabteilung der OBK Dresden ein Areal am Osthang des
Lerchenberges, westlich Bautzens vor. Ein Unterschied
bestand in der Qualitdt der Aussicht. Wahrend auf der
1“ Rastsuchende einen Blick auf das
bestand
Lerchenberg eine Aussicht auf das Bergland. Die Stadt

LSHumme der

Stadtensemble genieRen konnte, auf den
Bautzen war nur von der Ferne zu sehen. Und dies auch
nur ber eine erhohte Aussichtsplattform am 6stlichen Teil
des Rastplatzes. Der wesentliche technische Vorteil des
Areals bestand ausschlielRlich darin, das der Trassenverlauf
problemlos den Bau einer Anschlussstelle mit Rastplatz
zulieRBe. Durch eine Geldndeabflachung war auch Platz fir
eine Tankstelle. Dagegen war die Anbindung an das Ubrige

StralRennetz schwierig.

Wie im Kapitel 1.3. ausfiihrlich geschildert, entschied man
1936, den
Kurvenhalbmesser der Linienfliihrung ab km 52 bis km 55

sich zwischen November und Dezember
zu verflachen. Diese technische Anderung erméglichte jetzt
eine bessere Ausfiihrung von Brems- und Beschleu-
nigungsspur sowie der Kurvenberechnung beider Auf- bzw.
Abfahrschenkel einer Anschlussstelle auf der ,Hummel”.
Um die eigentlichen Bauarbeiten nicht zu verzégern, hatte
die OBR Dresden den Lageplan fiir den Abschnitt km 52 bis
km 60 bis zum 22.12.1936 ohne Beriicksichtigung einer
Anschlussstelle fertiggestellt. Am 01.02.1937 konnte ClauR-

nitzer dem Oberbirgermeister von Bautzen mitteilen, dass
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der endgiiltige Standort einer Anschlussstelle ,Bautzen”

auf der ,Hummel“ festgelegt wird.

Entgegen den Vorplanungen musste die Aufrechterhaltung
des Temritzer Weges an die Reichsstralle 96 wegen des
noérdlichen Anschlussschenkels verworfen werden. Ab dem
Hp Seidau sollte der Weg bis unmittelbar an die Autobahn
wegen der Zufahrt zum Granitwerk bestehen bleiben. Uber
diese Detailfragen und die Planungen der Anschlussstelle
unterrichtete ThoR am 10.02.1937 Vertreter der Stadt und
den Amtshauptmann.

|ll

Das bendtigte Gelande an der ,Hummel”, geht man von
ohne
Grundstticks-

eigentiimer enteignet. Zwischen November 1936 und

den erhaltenen Dokumenten aus, wurde

Berlicksichtigung von Einspriiche der

Januar 1937 begann im Rahmen der Raumung der
Die
Gebdude am Osthang der Hummel, am alten Verlauf der

Bautrasse der Abriss der betroffenen Gebaude.

Hoyerswerdaer Strale bzw. am Temritzer Weg, wurden
ebenfalls gerdumt, aber nicht abgerissen. Erst mit den
eigentlichen Planungen stellt man fest, dass sich die
Grundstiicke im unmittelbaren Bereich des Nordschenkels
befanden, worauf man einen Teilabriss anordnete. Zwei
Wohngebdude in den Fluren 467a und 466a blieben
stehen.

Bei den umfangreichen Sprengungen an der geplanten
Anschlussstelle, die ab Mai 1937 einsetzten, mussten bis zu
60 000 cbm Felsgestein abgetragen werden. Leider sind die
OBR Dresden
widersprichlich. Welche Baufirma die Sprengarbeiten

Unterlagen aus dem Nachlass der

durchfiihrte, geht aus den Dokumenten nicht hervor. Mit



den eigentlichen Erdarbeiten war die Firma Graf & Sohne
aus Ebersbach beauftragt.

Nach dem Ende der Frostperiode 1937 verlegte die Firma
die ReichsstraRe 96, um den Verkehr fir die Dauer der
Arbeiten
gesonderten

notdurftig  vorbeizuleiten.  Wegen  der

Stadt
vereinbart, musste die Behelfsstralle befestigt sein, das der

Vereinbarung mit der Bautzen

Schwertransport zur Papierfabrik nicht beeintrachtigt wird.

Auf dem geplanten Areal der zukiinftigen Anschlussstelle

sollte auch ein Rastplatz entstehen, der einen

Panoramablick auf die gesamte Stadt und das Lausitzer
Wie dies
innerhalb der Anschlussschenkel bautechnisch gedacht

Bergland dem Autofahrer eréffnen sollte.
war, ist nicht mehr zu recherchieren. Bis Marz 1937 lagen
die Sonderplanungen fiir die Anschlussstelle Bautzen West
mit der Genehmigung der RAD in Dresden vor. Der Bau der
beiderseitigen Anschlussschenkel erfolgte ohne Aus-
schreibung durch die gleiche Firma, die mit dem
eigentlichen Trassenbau beschaftigt war. Auf Wunsch der
Stadt Bautzen belie® man den Temritzer Weg bis zum
September 1937 in seinem Verlauf. Mit Beginn der
der

Erdarbeiten an dem Ab- und Zufahrtsschenkel

Nordseite sperrte man endgliltige den Weg.

Im Kapitel 1.11.1 wird ausfihrlich auf den Bauverlauf an
der Anschlussstelle eingegangen.

1.9.2. Auffahrstelle im km 56+630

Durch die Stadt Bautzen regte man Anfang 1936 eine

zweite Anschlussstelle an, die ClauBnitzer generell
ablehnte. Bei einer Baubesprechung am 23.11.1936, wo es
um die Trassenfiihrung im Flur Burk ging, begriindete er
seine Entscheidung. Was er nicht wusste, einen Monat
zuvor hatte der Gl bei einem Planungsgesprach mit der
RAD Berlin neben der geplanten Anschlussstelle Bautzen
West eine ,Nicht offentliche” Rampe 6stlich der Stadt
Ob diese

Oberkommandos der Wehrmacht bzw. des General-

vorgeschlagen. auf einer Forderung des
kommandos 4 beruhte, konnte nicht ermittelt werden. Viel
mehr liegt die Vermutung nahe, dass der Vorschlag mit
dem Bau einer Autobahnmeisterei 6stlich von Bautzen im
Zusammenhang zu sehe ist. Nach den im Archiv vor-
handenen Unterlagen, stellte der Transportoffizier beim
Wehrkommando Dresden erst im Marz 1937 die Forderung
auf, an der Reichsautobahn im Bereich der Muskauer
StraRe eine beidseitige Rampe zu bauen. Diese war
notwendig, um den im Osten der Stadt stationierten
militdrischen Einheiten eine Zufahrt auf die Autobahn zu

ermoglichen. Er begriindete seinen Antrag mit den
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Kasernenneubau an der KantstraBe direkt an der geplanten
Reichsautobahn. *°

Eine Anderung an den am 24.11.1936 genehmigten
Planungssdtzen war zu diesem Zeitpunkt nicht mehr
moglich. Um den Baubeginn nicht zu verzégern, mussten
die Unterlagen im Januar 1937 in den Gemeinden zur
Veroffentlichung kommen und das Planfeststellungs-
verfahren eroffnet werden. Auf direkter Weisung des Gl
arbeitete man Ende November 1937 eine , Auffahrtstelle
fir den nicht offentlichen Verkehr” mit beiderseitigen

Rampen nachtraglich in den Lageplan ein. >1

Die technische Gestaltung der Beschleunigungs- und
Bremsspur, der enge Kurvenhalbmesser von 18 bis 24 m
und der Fahrbahnquerschnitt von 5 m, machten eine

“ 52 nach der

Benutzung durch den ,6ffentlichen Verkehr
damals herrschenden Meinung unzumutbar. Im Januar
1938 legte man die abgednderten Unterlagen fir die
,Auffahrstelle fir den nicht offentlichen Verkehr im Pf.
56+630 in Burk wieder aus und leitete im Juni des gleichen

Jahres ein erneutes Genehmigungsverfahren ein.

Unmittelbar an der Auffahrtstelle Bautzen Ost war eine
Autobahnmeisterei vorgesehen. Diese sollte den Abschnitt
ab Pulsnitz bis Gorlitz bewirtschaften. Spater war eine
Erweiterung des Zustandigkeitsbereiches bis zum Abzweig
Bunzlau vorgesehen. Fiir das Gelande hatte man das Areal
stdlich der Autobahn an der Muskauer StraRRe ausgewahlt.

Am 02.03.1939 traf in Bautzen eine hochkaratig besetzte
Kommission ein, die an der Anschlussstelle Bautzen Ost

erste  Entwurfsarbeiten fir eine StraRenmeisterei

50 Mitte 1937 begannen die Arbeiten an der Kant-Kaserne die am
14.04.1939 abgeschlossen waren. Daneben existierten in Bautzen eine
Infanteriekaserne (Konig Albert Kaserne) und eine Artilleriekaserne
(Barbara-Kaserne). 1937 bis 1938 war das Heeresverpflegungsamt. das
Heeres - Bauamt, verschiedene militarische Lehreinrichtungen und
Kampfeinheiten in Bautzen stationiert.

Bei eingeleiteten Planfeststellungsverfahren war vorgeschrieben, alle

spateren Anderungen mit ,Blau” eingezeichnet und erneut zur

landespolizeilichen Begutachtung vorgelegt werden. Die Bauleitung
war angehalten, mit der Behorde in Kontakt zu treten, ob mogliche

Einwdnde bestehen. Anderungen durch den Gl, erfolgten in den

Lagen- und Baupldnen mit der Farbe grin. Die OBR war an die

Einhaltung der Richtlinien Uber das Planfeststellungsverfahren mittels

Weisung des Gl gebunden. Trotzdem ist in einer Referentennotiz

vermerkt, dass Landespolizeiliche Einwdnden nicht immer statt-

zugeben ist. Nur der Gl entschied, ob der durch die Behorde gedulRerte

Einwand Beachtung in den Planungen fand oder nicht. Ab Ende 1939

gab es Probleme, alle fuir das Planfeststellungsverfahren notwendigen

Planungsunterlagen rechtzeitig bereitzustellen. Das fiihrte dazu, dass

oft die Verfahren erst nach Fertigstellung der Autobahnabschnitte

abgeschlossen waren.

52 |n der Weisung 174/36 A 20.23 vom 08.07.1936 stellte der Gl klar, dass
sogenannte Baurampen mit einen Kurvenhabmesser von 18 bis 24 m
als Anschlussstelle Klasse 2. zur 6ffentlichen Benutzung (ibergeben
werden konnen. Wegen der nachtraglichen Segmentsetzungen sah
man einen StralBenbelag aus Kopfsteinpflaster vor.

51
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Abb. 18: Anschlussstelle Bautzen Ost in dem abgednderten Lageplan von 1937. Dieser Plan lag, wie der Vermerk rechts

erkennen Idsst, im Gemeindeamt von Burk zwischen dem 18. und 25.01.1938 aus und trdgt den landespolizeilichen

Begutachtungsvermerk. Unklar ist die Tatsache, warum das Blatt in den Akten der Amtshauptmannschaft Bautzen und

nicht im Nachlass der OBR Dresden aufgefunden wurde.

Archivverbund Bautzen, Staatsfiliale; Sign. 50013 Amtshauptmannschaft Bautzen Nr. 5783 Lageplédne und Bauwerks-

verzeichnis der nicht 6ffentlichen Baurampe bei Pfahl 59,630 an der Autobahnstrecke Dresden - Gorlitz Strecke 73

abstimmte. Der Kommission gehorten an: Baurat Graupner
OBR Dresden), Prof.
(gestalterische Betreuung der Baupldne), der Architekt

(Dezernent 1 in der Freese
Neumeier und Oberbaudirektor Meffert (Fachreferent bei
der RAD). Auf dem Geldnde der StraRenmeisterei sollten
neben den (blichen Verwaltungs-, Werkstatt-, Material-
und Garagengebauden fir den
die Kraftfahrer

entstehen. Die Wohnhdauser der (ibrigen Arbeiter waren in

auch  Wohnungen

StraRenmeister, Rottenfuhrer und
Richtung Burk, unmittelbar an der Nordseite der Autobahn
geplant. Meffert beauftragte die OBR, hierfiir ausreichend
Geldnde zu erwerben. Die Einmiindung der Zufahrt zur
Muskauer StraBe sollte sich nicht in gleicher Hohe mit der
Einmindung der Auffahrt zur Anschlussstelle befinden. Aus
Grinden des Larmschutzes waren die Wohngebaude auf
dem Areal der Autobahnmeisterei in einen vertraglichen
Abstand zur Autobahn zu planen. Der Gl vermerkte
personlich, dass in der Gestaltung des Komplexes dennoch
der Zusammenhang mit der Autobahn ersichtlich ist.

Graupner erstellte Tage nach der Bereisung eine
Gesprachsnotiz. In der Notiz erwdhnte er, dass fir die
StralRenmeisterei bereits eine Genehmigung erfolgte.
Wabhrscheinlich bezog sich diese nur auf die endgiiltige
Entscheidung der Standortwahl und die kalkulierten

Kosten. Baupldne (ber das Bauvorhaben waren nach
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intensiver Suche bis heute nicht auffindbar. Auch ein
Aufkauf der jeweiligen Grundstiicke ist nicht belegt.

Fir die Mobilmachung im Sommer 1939 wurde die BAR
Bautzen angewiesen, vor einem Baustopp die unein-
geschrankte Nutzung der nicht o6ffentliche Auffahrt bei
Burk und des Teilabschnittes Bautzen West bis zur
Unterfihrung der Muskauer StraBe, herzustellen. Dafiir
wurde der siidliche Anschlussschenkel gepflastert und fiir
den Militarverkehr hergerichtet. Der Nordschenkel verblieb
in einem provisorischen Zustand und wurde bis zur
Eroffnung des Abschnittes bis WeiRenberg als Baurampe
genutzt.>3

33 |n den Planungsunterlagen wurde mit Bleistift von einem unbekannten
Bearbeiter an der Anschlussstelle Bautzen Ost der Vermerk ,,...fertig
1958... notiert.



Abb. 19
Die Holléndermiihle von Bolbritz in den 30er Jahren.
Das Bauwerk lag an der Siidseite der Autobahn etwas
tiber 1 km éstlich des heutigen Rasthofes ,,Oberlausitz”.
Der aus Dresden kommende Autofahrer konnte die
Miihle durch eine lange Kurvenfiihrung bei Prischwitz,
schon von weiten erkenne.
httpwww.deutschefotothek.dedocumentsobj70514606

1.10. Rast- und Parkplatze

Bis Mitte der 30er Jahre war es planerisch die Regel, bei
Anschlussstellen der 1. Klasse zwischen den jeweiligen
Schenkeln eine Parkspur mit einer Rastmoglichkeit
einzuplanen. Nach genormten Baupldnen sollten zwei

Banke und zwei Tische aus Holz aufgestellt werden.

Raststellen an landschaftlich reizvollen Stellen sollten zum
Verweilen einladen. Oft gehorte neben Tischen und Banken
ein kleines Geb&dude fur den Streckenwaérter dazu. Auf den
Raststellen bestand die Moglichkeit, fiir eine Nacht ein Zelt
aufzustellen. Toiletten und Waschraume waren nicht
vorgesehen. Diese gab es nur in Tankstellen. Erst 1938

reagierte die RAD auf die Zunahme von Beschwerden der

StraRenmeistereien (iber den untragbaren Zustand
verunreinigter Rastpldtze und Raststellen. Am 11.07.1938
54

kiindigte man in einem Rundschreiben Losungen an.

Geplante Rastpldtze und Raststellen wurden ab dem

Sommer 1938 aufgeschoben oder

angelegt.

nur provisorisch

>4 Das erste Toilettenhduschen wurde als Testanlage im September 1938
an der Hirschfeldtalbriicke an der heutigen A 4 aufgestellt.
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1.10.1 Die Miihle von Bolbritz

Nach den ersten Messarbeiten im Sommer 1935, hatte die
Hollandermuhle, die zu diesem Zeitraum in Betrieb war,
der Autobahn weichen missen. Im Gesprach forderte der
Ortsvorsteher von Bolbritz, am 27.08.1935 im Bautzener
Blrgergarten, die historische Mihle um 200 bis 300 m
nach Norden zu verlegen. ClauBnitzer sagte eine Priifung
zu. Die Vielzahl von Einspriichen von Landwirten aus der
Gemeinde Bolbritz und Salzenforst notigten die OBR
Dresden, den Trassenverlauf zwischen km 50+9 bis 54+5
abzudndern. Nach der Korrektur lag die Trasse zur
Schonung der Ackerflachen etwas stidlicher, tangierte aber
auf Bestreben der OBK nicht mehr das Areal der Miihle.

Was im einzelnen ClaufRnitzer bewog, Riicksicht auf das
verfallene Gebdude zu nehmen, ist nicht Uberliefert. Es
kann vermutet werden, dass er nach den allgemeinen
Gestaltungsrichtlinien far den Streckenentwurf von
Reichsautobahnen angehalten war, neben landschaftlichen
auch kulturhistorische Besonderheiten zu beriicksichtigen.
Bei der Streckenbereisung des GI am 10.11.1938 3> |
machte ClaufRnitzer auf das weit sichtbare Bauwerk
aufmerksam. Der Gl war von der Bolbritzer Mihle so
begeistert, dass er an Ort und Stelle fir Reparaturen und
Mihle 500 RM aus Mitteln des
Reichsautobahnbaues AuBerdem sollte ein
Mihle Die
Gesamtkosten fiir die Wiederherstellung der Mihle und
die Zufahrt

Kostenvoranschlag vom 18.01.1939, eingereicht durch die

Renovierung der
zusagte.
Rastplatz mit entstehen.

Zugang zur

Befestigung der betrugen laut
Firma ,Zinnmihle Kumpa“ aus Neschwitz, 3000 RM.
Inwieweit eine Instandsetzung erfolgte, ist leider nicht
Bis Mitte 1939

provisorischen Parkplatz zusammen mit einem Zugang zur

dokumentiert. richtete man einen
Muhle an der Richtungsfahrbahn Dresden - Gorlitz ein.

Wegen Baustoffmangel unterblieb der Ausbau des

Rastplatzes.

1.10.2. Tank- und Rastplatz “Hummel”

Wie erwdhnt, war ein Rastplatz auf der ,Hummel” mit

einem Blick auf das Stadtpanorama von Bautzen
vorgesehen. Bis Mitte November 1936 ging man davon aus,
dass zusammen mit der Anschlussstelle im Westen der
Stadt ein solches Vorhaben umgesetzt wird. Bei der
technischen Priifung ergaben sich jedoch Probleme. So
waren die Baukosten nicht kalkulierbar. AuBerdem bestand

far Parkplatz, Tankstelle und Ausschank mit Banken und

55 Der Gl Todt machte am 10.11.1938 Uber 10 Aufnahmen von der
Mihle, die dem Reisebericht beigefligt wurden. Plane fiir einen Rast-
platz an dieser Stelle konnten nicht gefunden werden.

BArchiv Berlin, Sign. R 4601/ 4079
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Abb. 20: Ausschnitt aus dem gednderten Lageplan Pf. 59 bis Pf. 60 vom 01.09.1937.

Archivverbund Bautzen, Staatsfiliale; Sign. 50013 Amtshauptmannschaft Bautzen Nr. 5786, Lageplédne und Bauwerksverzeichnis
der Autobahnstrecke Dresden - Gérlitz Strecke 73 von Pfahl 52,000 bis Pfahl 60,000

Das Areal des beabsichtigten Rastplatzes ist sehr grof3ziigig festgelegt. Die Gebdude zur Unterbringung eines Museums und der
Toiletten waren auf dem Siidteil geplant. Von hier bestand ein Panoramablick auf die Stadt und das Lausitzer Bergland. Einziges
Manko, die unterhalb des Hanges befindliche Strafanstalt. Durch die Anpflanzung von Hecken und Stréuchern am Hang wollte
man den Gebdudekomplex verbergen. Auf dem nérdlichen Teil des Rastplatzes sollte ein Areal zum Zelten eingerichtet werden.

Die Bewirtung konnte durch die Flinzbaude erfolgen, die tiber direkte Zugénge erreichbar wdre.

Tischen zu wenig Platz. Zudem bestand wegen der
Fahrbahnlage der Autobahn nur am Rande des Areals ein
Blick lber Altstadt. Erst
Inbetriebnahme des Abschnittes versuchte die OBR

Dresden, Uber die RAD Klarheit zu schaffen.

die Bautzener nach der

Todt personlich duflerte nach einem Besuch in Bautzen
Bedenken Uber den vorgesehenen Standort auf der
Hummel. In einem Schreiben an die RAD vom 24.01.1939
begriindete er seine Einwadnde. Durch das Gefille der
Fahrbahnfiihrung zwischen Lerchenberg und ,Hummel”
war Rast-
Tankanlage nicht méglich. Todt schlug dagegen vor, bei km
54+350 (Hohe Rattwitz), ca. 1500 m vor der Anschlussstelle
In diese

eine verkehrssichere Gestaltung der und

Bautzen West, eine Tankanlage zu bauen.
Planungen war Prof. Freese mit einbezogen. Ein Hinweis,
dass der Gebaudekomplex reprasentativen Charakter
haben sollte. Kriegsbedingt wurde die Planungsarbeit nicht

aufgenommen.

1.10.3. Der Rastplatz am Flinzfelsen

Uber das Bauvorhaben eines weiteren Rastplatzes &stlich
der Spreetalbriicke benachrichtigte am 02.02.1937 die OBR
Dresden die Amtshauptmannschaft von Bautzen. Als
Argument fiihrte man die kulturelle Bedeutung der Burker
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Berg mit ihren Graberfeldern auf. Der Rastplatz sollte
zwischen Baukilometer 58+8 und 59+0 >° beidseitig der
Autobahn entstehen. Dabei wollte man die natirliche
Neigung des Geldndes in Richtung Suden bewahren, um so
von der Autobahntrasse einen Ausblick auf die Stadt
Bautzen und auf das Bergland zu erhalten. Um den Blick
auf den Gebdudekomplex der
Strafanstalt zu verdecken, war am stidlichen Rastplatz eine

hier dominierenden
Bepflanzung mit niedrig wachsenden Strduchern und
Bdumen vorgesehen. Auf beiden Rastpldtzen sollte ein
Herabsteigen in das Spreetal zur Flinzbaude Uber eine
Steintreppe moglich sein. Die Treppe sollte innerhalb der
Briickenrampe verlaufen.

Nach bekannt werden der Plane, setzte sich W. Frenzel als
Vorsitzender der “Gesellschaft fir Vorgeschichte und
Geschichte der Lausitz” zu Bautzen fir den Bau eines
kleinen Museums innerhalb des Rastplatzes ein. In diesem
kdnne man durch ausgewahlte Ausstellungsobjekte, die
Region um den Burker Berg und die dltesten Siedlungsspu-
ren der Lausitz prasentieren. Die Gebdude sollten im

56 BArchiv, Sign. R 4601/ 4079 Teil 1 Durchschlag des Lageplanes iber
den geplanten Rastplatz mit dem betreffenden Schriftverkehr. Warum
der Lageplan im Nachlass der ,,GEZUVOR” aufgefunden wurde, ist
unverstandlich, da die Arbeiten an diesem Projekt erst 1937
begannen. Ein Abdruck des Lageplans ist wegen der Papierqualitat
nicht moglich.



typischen landlichen Stil gebaut werden. ZufahrtsstraRRe
und Wege, plante man mit Granitpflaster zu befestigen. Da
zunachst im Frihjahr 1937 auf dem vorgesehenen Areal
das Baulager fir den Briickenbau der Spreetalbriicke
entstand, entschloss man sich, alle Planungsarbeiten auf
Mitte 1937 aufzuschieben.

Im Juni 1937 erfolgte die Ausarbeitung eines Lageplans
durch das technische Blro der OBR. Erst im August des
nachfolgenden Jahres begutachtete der Gl den Lageplan an
Ort und Stelle. Bei einer abschlieRenden Besprechung im
September 1938 genehmigte er das Bauvorhaben. Gab
aber die Weisung, wegen vordringlicher Aufgaben den Bau
des Rastplatzes voribergehend aufzuschieben. Die OBR
legte darauf hin die Planungsunterlagen in den jeweiligen
Gemeinden aus und leitete das Planfeststellungsverfahren
ein. Mit der Zustimmung durch die Landespolizei am
25.02.1941, reichte man die Unterlagen des Rastplatzes am
Flinsfelsen bei der RAD mit den Antrag auf Genehmigung
Noch 1941
bestimmte der GI, dass keine weiteren Baustoffe fur den

zur Ausschreibung ein. im Frithsommer
Abschnitt Bautzen — WeiRRenberg zur Verfligung stehen,
und das Projekt vortibergehend aufzuschieben ist.

1.11. Bauverlauf

1.11.1 Uhyst — Bautzen West

Noch im Januar 1936 wurden die Arbeiten bis Hohe
Salzenforst und somit auf das zweite Erdlos ausgeweitet.
Zeitgleich begannen im Stadtgebiet von Bautzen das
Abstecken der zwei favorisierten Linien zur Erarbeitung
aussagekraftiger Unterlagen. Diese Eile fihrte dazu, dass
im Juli 1936 Grundstilickseigentiimer, wie im Fall des
Fuhrunternehmers A. Dubsky, aufgefordert wurden, Teile
Dabei
rdumende Areal im Bereich der ,Hummel“ groRziigig aus.

ihres Besitzes zu raumen. legte man das zu
Ein Hinweis, dass man nicht iber den genauen Verlauf der
Trasse sicher war und eine Anschlussstelle auf der

|II

,Hummel“ nicht ausschloss.

Mitarbeiter der Bauabteilung Bautzen erkundeten im
Sommer 1936 mogliche Umlade- und Lagerplatze fir die
Masse an Baustoffen und Maschinen. Dabei bot sich
nordlich von Burkau an der Bahnlinie Bischofswerda -
Kamenz ein geeignetes Areal. Bei Bautzen lag der Bahnhof
Rattwitz unmittelbar an der zukinftigen Trasse ginstig.
Beide Standorte konnten mit geringen Mitteln den neuen
Anforderungen angepasst werden. Die OBR beantragte bei
Reichsbahndirektion die
Erweiterung der zwei

Dresden zundchst nur
Rattwitz  durch
Ladegleise und eine Seitenrampe. Anfang des Jahres 1937

der
Bahnanlage
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Der Autobahngrafiker Otto Flechtner besuchte die Baustelle bei Bautzen.
Nach dem auf dem Bild dargestellten Baufortschritt zu urteilen, im
Friihjahr 1938. Die Aufnahme entstand am Lerchenberg bei Rattwitz mit
dem auch heute noch schénen Panoramablick auf das Bergland und die
Stadt Bautzen.

fUhrte die Reichsbahn die Erweiterungen der Gleisanlagen
im Bf. Rattwitz durch. Bis zum Friithsommer 1937 baute das
StraBenamt im Auftrag der OBR Dresden die Zufahrt zur
LadestralRe von der Reichsstral3e 6 aus.

Uber den kalkulierten Transportumfang, der jeden Tag zu
den Baustellen transportiert werden sollte, fehlen die
Unterlagen. Es ist anzunehmen, dass in der Hauptbauphase
taglich mehrere Ziige mit Baumaschinen, Steinen, Sand,
Beton im Bf. Rattwitz entladen wurden. Die Lagerung der
Feldbahngleise, Loren, Baumaschinen, die Mengen an Sand
und Kies bendtigten weite Flachen um die Bahnanlage. Es
war geplant, ein Steinlager fir den Briickenbau unmittelbar
am Bahnhof Rattwitz einzurichten. Davon ging man ab und
richtete bei Seidau einen Lagerplatz fiir die Granitsteine
ein.

StralRe
begannen die Erdarbeiten durch die Baufirma Lohnert und
Réschke ebenfalls im Herbst 1936. Noch  vor
periode hatte man die Trasse von Baumen, Strducher und

Zwischen dem Spreetal und der Muskauer

der Frost-
den Mutterboden bis zum Baukilometer 60 gerdaumt. Ein
Bagger trug im 58+900 Erdreich fiir die geplante Raststelle
ab, welches zur Aufschiittung des Fahrbahndamms nach
Burk transportiert wurde. Bei km 59+8 errichtete man auf
der nordlichen Trassenseite eine Baurampe, um Baustoffe
durch Lkw's an die Baustellen zu schaffen.

Zwischen Oehna und Teichnitz raumten Arbeiter im Herbst
1936 die Bautrasse. Nach einer Unterbrechung in den
Wintermonaten féllten sie ab Méarz 1937 einen Teil der
liber 100 Jahre alten Baume im Schlosspark von Teichnitz
und versetzten die Parkmauer.



Durch die Nordverziehung bei Bloaschitz durchschnitt die
Trasse jetzt den Lerchenberg. Hier musste ein bis zu 4 m
tiefer Einschnitt gegraben werden, um die talabwarts
fihrende Streckenfiihrung abzuflachen.

Ab Juni 1937 waren alle Unterfiihrungen auf dem Abschnitt
Salzenforst — Uhyst fertiggestellt. Die Feldbahnanlagen
dehnten sich auf den gesamten Bauabschnitt aus, was den
Transport des Erdreiches vom Lerchenberg fir den
Boschungsbau bei Rattwitz und westlich von Bloaschitz
moglich machte. Um die Steigung ab dem Bauwerk im km
56+682 nach Osten abzumildern, musste das Geldnde fur

den Bau eines Einschnittes aufgebrochen werden.

Probleme bereitete der Bdschungsbau zwischen Teichnitz
und dem Spreetal. Das Fehlen der Briicken (ber die
ReichsstralRe 96, die Spreetalbahn und lber die LandstraRRe
Teichnitz - Bautzen machte das Verlegen einer Forderbahn
bis Mai 1938 unmoglich. Geplant war, Erdreich vom
Lerchenberg fiir den Béschungsbau in Richtung Spreetal zu
transportieren. Um das fehlende Erdreich auszugleichen,
war man gezwungen, den in Hohe Teichnitz vorgesehenen
Einschnitt zu erweitern. Die Erdarbeiten an dem Einschnitt
und am Fahrbahndamm bei Oehna fiihrten die Arbeiter mit
Hacke und Schaufel aus. Erst ab dem Friihjahr 1938
erweiteret man die Feldbahnanlage schrittweise vom
Spreetal bis zum Verladebahnhof Rattwitz.

Eine zusatzliche Seitenentnahme beantragte man fiir das
Gebiet nordlich der ,Hummel“ und bot im Gegenzug an,
den Temritzer Weg an die ReichsstraRe 96 anzubinden. Der
Antrag wurde am 03.06.1937 durch den Amtshauptmann
genehmigt, wobei man das Einlenken der OBR entgegen
vorherigen Planungen begriiet. Dadurch wurde die
Verlegung des Verwaltungsgebaudes der Ziegelei um
wenige Meter notwendig. Wer diese Kosten trug, geht aus

den Unterlagen nicht hervor.

Flr die Versorgung der Bauarbeiter beantragten die Firmen
Hermann Thomas sowie R. Werder, im Mai und Juni 1937
Schankrechte fiir das Einrichten von Baukantinen in
Rattwitz, Teichnitz, an der Anschlussstelle Bautzen West
und in Burk. Auf den Baustellen im Stadtgebiet und auf der
Trasse bis Salzenforst arbeiteten tGber 1200 Arbeiter, die
ordentlich versorgt werden mussten. Hier bot sich fiir viele
Bauern ein recht beachtlicher Nebenverdienst beim
Verkauf von Wurst und Fleisch aus eigener Schlachtung,
aber auch von Getranken und Backwaren.

der immer groBer werdenden Anzahl

Wegen von

Baustellen versuchte die Direktion, die oberen Bau-

leitungen anzuhalten, die vorhandenen Baustoffe und

39

Arbeitskrafte noch gezielter einzusetzen. Ende Januar 1937
wurde die OBR Dresden aus diesem Grund angewiesen,
Autobahn-
,wildes Bauen” zu

realisierbare  Fertigstellungstermine  von

abschnitten zu melden, um ein
verhindern. Dabei musste der Materialbedarf von den
Bauabteilungen exakt aufgestellt werden. Die OBR hatte
koordinierend
die
erforderlichen Baustoffmengen mit den Fertigungszielen

nach genauer Priifung gegebenenfalls

einzugreifen. In einem Erfassungsbogen waren
der jeweiligen Bauabschnitte bei der Direktion vorzulegen.
Mit Hilfe der
Bauberichte entschied der Gl Uber die Zuweisung der
Mit
weitestgehend sichergestellt, dass der Einsatz von Material

Materialbdgen und der monatlichen

geforderten  Baustoffe. dieser Regelung war

und Arbeitskrdften nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten
die
Kontrollen durch Mitarbeiter der

erfolgte. Gleichzeitig war man in der Lage,
Baufortschritte bei

Direktion oder dem Gl °7, an Ort und Stelle zu Gberpriifen.

Bauhdéfe und Baulager
Unmittelbar am ,Heiteren Blick” bei Rammenau wurde ein
Reichsautobahnbaulager aus Fertigbauteilen im Sommer
1937 errichtet. Vor Beginn der Deckenarbeiten hatte man
das Baulager wegen der zusatzlich hier untergebrachten
Arbeiter um einige Wohnbaracken erweitert. Fir den
Abschnitt westlich von Uhyst beantragte man bei der RBD
Dresden Anfang 1938 eine Streckenverlegung der Bahnlinie
Bischofswerda - Kamenz und den Bau eines
Anschlussgleises fiir ein Baulager. Den Gber 1000 m langen
Gleisneubau °8 baute die Firma Funke & Co mit einer im
Bahnkilometer 13+600 abzweigenden 3 gleisigen An-

schlussanlage im September des gleichen Jahres.

Ab Herbst 1938 verkehrten Ziige mit Baumaterial in den
Anschluss. Im Spdtsommer 1939 erweiterte man die
Entladestelle zu einem Deckenbauhof. Auf der weiten
Flache nordlich der Bautrasse tirmten sich Sand und
Kiesberge, eine Kieswaschanlage und lange Lagerhallen.
Ein weitverzweigtes Feldbahnnetz erganzte das Areal.

Flir die Materialtransporte fir das Deckenbaulos Uhyst -
Bautzen hatte die BAR im Herbst 1936 an der Spreetalbahn
bei Teichnitz ein Bauhof eingerichtet. Daflir musste das
Geldnde erst aufwendig vorbereitet und eingeebnet
werden. Da auf dem Areal kaum ausreichend Lagerflachen
vorhanden waren, war man gezwungen, die meisten
Baustoffe in Rattwitz abzuladen und zwischen zulagern. Im

57 Kontrollflige mit einem Fieseler Storch durch den Gl, zur Uberpriifung
der Baufortschritte, waren zwischen 1938/39 keine Seltenheit. Bei
Unstimmigkeiten mit den Bauberichten, verlangte er von dem
Vorstand der betreffenden OBR eine Stellungnahme.

58 Portmann/Raschinsky: ,Die Eisenbahnlinie Kamenz -
Bischofswerda“, Kamenz 2002
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Sommer 1937 entschloss sich die Baufirma Dyckerhoff &
Widmann, hier den Deckenbauhof einzurichten. Neben
den Lagerbaracken wurde ein 18 m hoher Mischturm,
Das

Ruttelsiebe und einige Hochbunker aufgestellt.

Brauchwasser gelangte Uber zwei Klarbecken in das
Teichnitzer Wasser wo es in die Spree floss. Der Kies wurde
in den Salzenforster Sandgruben gewaschen und durch
eine Feldbahn dber den frisch aufgeworfenen Fahr-
bahndamm zum 2 km weiten Deckenbauhof trans-

portiert.

Um alle bendtigten Arbeitskrdfte unterzubringen, bean-
tragte die Firma bei der Stadt Bautzen die Errichtung eines
Baulagers auf dem oberen sidlichen Hang des Steinberges.
In den aufgestellten Baracken waren eine GroRkiiche mit
einem Speiseraum, Waschraume, Duschen, Schlaf- und
Aufenthaltsraume sowie ein Kino untergebracht. Wie viel
Arbeiter zwischen Mitte 1937 und Anfang 1940 hier
wohnten, ist leider nicht bekannt. Die Anzahl dirfte bei ca.
250 bis 300 Arbeitern gelegen haben. Unterlagen tber den
Deckenbauhof, wie Lieferscheine von Baumaterial oder
Pachtrechnungen konnten nicht gefunden werden.

Die Herstellung der Fahrbahn westlich von Bautzen
Anfang 1937 stand fest, dass eine Betriebsiibergabe auf
dem Abschnitt Pulsnitz bis Bautzen West niemals bis Ende
1938, erfolgen konnte. Der Grund war darin zu suchen,
dass der Gl Uber die Trassenfiihrung Pulsnitz - Burkauer
Berge - Uhyst spat entschieden hatte. Trotzdem ordnete er
an, dass die OBR Dresden alle Anstrengungen daran zu
richten hat, wenigstens den kurzen Abschnitt Uhyst -
Bautzen West aus propagandistischen Grinden schnell
fertig zustellen.

Die Einteilung der Deckenbaulose, die Ausschreibung und
Uberwachung der Ausfithrung der Betonarbeiten lag in
Verantwortung des Hilfsdezernenten Dipl. - Ing. MeiRner
innerhalb des Dezernates 1. *° Im Mérz 1937 wurde das

Deckenbaulos 38f, %0

welches zwischen Uhyst und Burk lag,
an die Firma Dyckerhoff und Widmann GmbH vergeben.
Mit der Baufirma hatte ein spezialisiertes Bauunternehmen

den Auftrag Gbernommen, das im Autobahnbau (iber die

59 Um die bautechnischen Erfahrungen aus Forschung und Anwendung
gezielt umzusetzen, setzten die oberen Bauleitungen auf Weisung des
Gl einen Hilfsdezernent ein. Dieser war ausschlieBlich fir die
Bearbeitung der Deckenbaulose zustandig und hatte Uber das
EinflieBRen neuer Technologien bei der Deckenherstellung an die
Direktion zu berichten. Am 25.03.1941 wurde dieser nach einer
Verwaltungsanweisung als Dezernent Fahrbahnherstellung, mit dem
Kurzel Dez. 5, in die Organisationsstruktur der OBR’s eingefiigt. Bei der
OBR Dresden wurde nachweislich kein Dezernat 5 eingerichtet.
Dipl.-Ing. MeiBner Ubernahm am 11.03.1936 die Aufgaben eines
Hilfsdezernenten innerhalb des Dezernates 1. BArchiv Berlin, Sign. R
4602/34

60 peckenlos 38f km 49+600 bis km 61+320
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notwendigen GroBmaschinen verfligte. Mit den Arbeiten
an der Betonfahrbahn begann die Firma ab dem km
49+350 (Hohe Bloaschiitz) in Richtung Bautzen. Eigentlich
war vorgesehen, an der Anschlussstelle Bautzen West mit
Da die
noch nicht ab-

dem Betonieren der Fahrbahn zu beginnen.
1937 hier
musste die Firma Dyckerhoff &

Erdarbeiten im Sommer
geschlossen waren,
Widmann den Verdichter zusammen mit dem Fertiger und
den Betonmischer nach Bloaschiitz transportieren und hier
aufbauen. Bis Ende Juli 1937 waren alle Maschinen verlegt
und eine Wasserleitung fiir die Bewdsserung der
Betonschicht installiert. Fiir das Aufbringen des Unterbeton
und der eigentlichen Fahrbahnoberflaiche musste das
Planum mit der Sauberkeitsschicht verdichtet und auf den
Millimeter abgezogen werden. Danach brachte man riesige
Papierlagen als Trennschicht aus. Diese sollten ein
schnelles Austrocknen des Unterbeton verhindern und die
Betonschicht eine  temperaturabhangige  Dehnung
ermoglichen. Der Seitenstreifen musste zeitaufwendig mit
der Hand aufgebracht und die Kantenschienen fiir den

Betonmischzug darauf befestigt.

Nach dem Einmessen der Fahrbahnfiihrung begann Ende
August 1937 das Betonieren der Fahrbahndecke auf der
Monat die
Anschlussstelle Bautzen West. Hier setzte man die Arbeiten

Nordseite und erreichte einen spater

auf der Gegenrichtung fort.

Mitten in die Arbeiten kam die den

Regelquerschnitt von 24 m auf 26,50 m abzudndern. Hierzu

Weisung,

mussten die Erdarbeiten an den Seitenrdndern zur

Verbreiterung des Bankettes wieder aufgenommen
werden, was aber wegen den laufenden Deckenarbeiten
zunachst unmoglich war. Durch die BAR Bautzen sicherte
bei
Verbreiterung des Banketts nach dem Abschluss der
1938

abzuschlieRen. Bis Juni 1938 setzten Betonfertiger und

man zu, einem planmaRigen Arbeitsverlauf die

Betonarbeiten  zwischen Juli und  August

Verdichter Uber das Pflasterlos und begannen zunachst mit
dem Betonieren der Nordfahrbahn bis Héhe km 42+500,
unmittelbar  hinter dem  Anschlussschenkel  der
Anschlussstelle Uhyst. Zwischen Ende Juli und Anfang
1938 vollzog

Fahrbahndecke auf der Siidfahrbahn in Richtung Bautzen.

September sich das Aufbringen der
Zu dieser Zeit waren gerade die Erdarbeiten an den Zu- und
Abfahrten der Anschlussstelle abgeschlossen und der
Einbau des StraRenpflasters begann. Das Riaumen des
Deckenloses sowie die erforderlichen Nacharbeiten an der
Fahrbahndecke erfolgten unter hohem Zeitdruck, konnten
weitgehend im September des gleichen Jahres beendet

werden.



Granitpflaster statt Betondecke

Um die Granitindustrie zu unterstiitzen und Beton zu
sparen, beauftragte die RAD die OBK Dresden 1935 mit
dem Einrichten einer Teststrecke, die nur aus Granitsteinen
bestand. In einer bautechnischen Anweisung wurde der
OBR vorgeschrieben, wie das Verbauen der Granitsteine zu
erfolgen hatte. Besonderes Augenmerk lag dabei auf die
Problematik

Untergrundes.

einer  nachtraglichen  Setzung  des

Die OBK entschied sich fur den Abschnitt km 42+350 bis km
49+300 als Versuchsstrecke fiir eine Granitpflasterung.
Dabei
Bruchgestein verwendet werden.b? Den Abschnitt teilte

sollte das in Massen anfallende Klein- und
man in zwei Pflasterlose. Da diese wegen den hohen Anteil
von Handarbeit bei der Pflasterung immer noch zu groB in
der Bearbeitung waren, vergab die BAR Bautzen diese in
kiirzere Unterlosen. So war es kleineren StraRenbaufirmen

moglich, sich an den Ausschreibungen zu beteiligen.

Ab dem Spatherbst 1937 war das Planum hergestellt. Die
Pflasterarbeiten begannen von Bautzen her ab dem km
49+300 und erreichten bis zum ersten Frost den km 46.
Zwischen Dezember 1937 bis Februar 1938 pausierten die
Arbeiten. Wegen Lieferprobleme an Granitsteinen konnten
erst im April 1938 am zweiten Pflasterlos die Arbeiten
fortgesetzt werden. Da die Zeit drangte, schlug man Anfang
Mai 1938 der RAD vor, das zweite Pflasterlos um 250 m zu
kiirzen und auf den restlichen Abschnitt eine Beton-
fahrbahn
Personalbindung bei den Pflasterarbeiten genehmigte die
RAD den Antrag.

aufzubringen.  Aufgrund der erheblichen

Anders als bei einer kompletten Fahrbahn aus Beton,
verlief die Pflasterung zeitaufwendig bei einem hohen
Personalaufwand. Die Betonherstellung erfolgte direkt am
auf die Sauberkeitsschicht zu

Los, um diesen schnell

vergieBen. Nach dem Glatten brachte man auf den
abbindenden Beton das Granitpflaster auf. Alle diese
Arbeitsschritte

Kenntnisse voraussetzte.

setzten handwerkliche und fachliche

61 Der Untergrund wurde nicht wie erforderlich verdichtet. Nach wenige
Jahre kam es in Folge einer nachtraglichen Setzung des Untergrundes
zu Rissen und Unebenheiten. Im Nachlass der OBR Dresden fanden
sich keine Erfahrungsberichte tber diese Fahrbahnbeschaffenheit. Es
ist anzunehmen, dass man vonseiten der RAD Abstand von solchen
Versuchen nahm. Bis zum Neubau 1993 war der Abschnitt mit einer
Vielzahl von Ausbesserungen und Geschwindigkeitsbeschrankungen in
Betrieb. Er galt als beriichtigter Teil der Autobahn und war fir die
StoRdampfer der Kraftfahrzeuge eine Herausforderung.
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1.11.2 Bautzen West — Burk

Am 19.08.1938 besuchte der Gl die
Autobahntrasse bei Bautzen. Dabei lie er sich vor Ort von

wiederholt

den Arbeiten an der Briickenbaustelle Uber die Spree
berichten. Hier stellte er nach dem Studium der Lageplane
einen ruckartigen Kurvenverlauf unmittelbar nach der
Spreetalbriicke fest. Dem Gl gefiel nicht, dass der gewahlte
Kurvenradius von 2000 m ®2 durch eine nachfolgende
Senkenausrundung optisch negativ verstarkt wird.
Oberbaurat Graupner, der als Vertreter der OBR Dresden
bei

Prifung der Bauunterlagen. Im November des gleichen

der Besichtigung anwesend war, versprach eine
Jahres besuchte Todt wiederholt den Bauabschnitt bei
Bautzen und musste feststellen, dass der im August
gerligte Mangel an der Trasse immer noch vorhanden war.
An Ort und Stelle gab er dem anwesenden Vorstand der
ThoB, die

Kurvenradius trotz der weit fortgeschrittenen Trassen-

Bauabteilung  Bautzen, Weisung, den
arbeiten auf 2500 m zu erweitern und den Steigungswinkel
auf 3 Grad zu begrenzen. Er ordnete an, die Senken-
ausrundung zu verflachen und den Randstreifen breiter
auszufihren. Bei den angeordneten Nacharbeiten musste
der Fahrbahndamm auf einer Ldnge von ca. 120 m

verbreitert und die Senke aufgefiillt werden.

Warum der Weisung des Gl nicht schon im August Folge
geleistet wurde, ist nicht nachzuvollziehen. ClauRnitzer
personlich informierte den zustdndigen Dezernenten bei
der RAD telefonisch im Februar 1939, dass wegen der
Vorarbeiten an der Deckenherstellung keine Anderungen
an der Trasse mehr moglich waren. Er schlug eine
Alternative vor. Da der Rastplatz zunachst nicht gebaut
wurde, bestand die Moglichkeit, den Mittelstreifen bis
unmittelbar vor die Spreetalbriicke durchzuziehen und
dabei den Kurvenhalbmesser auf Kosten des siidlichen
Rastplatzareals flacher zu gestalten. Offenbar lieR sich der
Gl von der Alternativiésung Uberzeugen. Trotzdem sind in
den am 14.06.1939 landespolizeilich genehmigten
Lageplan fir den Abschnitt km 52 bis km 60 keine
Anderungen an den bemingelten Steigungswinkel oder
den Kurvenhalbmesser enthalten.

Erst nach der Fertigstellung der Spreetalbriicke verlegte die
Firma Dyckerhoff und Widmann GmbH im Marz 1939
Feldbahngleise und den Maschinenpark fir die Fahr-
bahnherstellung bis zum km 63+1.

62 Der Kurvenhalbmesser von 2000 m war in den Urpldnen von 1936
schon vorgesehen. Um die Brems- und Beschleunigungsspuren an der
Raststelle gerade anzulegen, war ein Kurvenhalbmesser von 2500 m
nicht moglich. Am 10.11.1938 vermerkte er im Reisebericht diesen
Mangel wiederholt.

Bundesarchiv; Sign, R 4601/ 4079 Teil 1.



Die Herstellung der Fahrbahn zwischen
Bautzen West und Burk
Um eine Betriebsiibergabe der gesamten Reichsautobahn
bis Burk zu erreichen, stellte die OBR im Friihjahr 1938 den
Antrag, den Abschnitt Dresden - Bautzen in eine hohe
Dringlichkeit Sie
Verzogerungen im Bauablauf an den Teilabschnitten

einzustufen. begriindete dies mit
Dresden Nord - Pulsnitz - Uhyst sowie Salzenforst - Bautzen
West und der Sicherstellung der bendtigten Baustoffe.
Gleichzeitig wollte man den betreffenden Firmen Pla-
nungssicherheit fiir die Einstellung von Personal und den
wirtschaftlichen Einsatz ihres Maschinenparks ermog-
lichen. Die RAD folgte dieser Argumentation nur teilweise
und stufte den Abschnitt Uhyst bis Bautzen West zur

beschleunigten Fertigstellung ein.

Mit einem Verweis auf den laufenden Baubericht versuchte
die OBR Dresden, im Mai 1938 eine Genehmigung fiir die
Vorarbeiten zur Deckenherstellung bis zum km 61+200 zu
Offenbar
Fortfihrung der Bauarbeiten, bis zum Frihjahr 1939 einen

erreichen. hoffte man, durch eine zlgige
weiteren Teilabschnitt erdéffnen zu kdénnen. Zumindest
schien eine eingeschrankte Befahrbarkeit bis zu einer
Baurampe im km 59+630 in kiirzester Zeit realisierbar. Die
BAR Bautzen wurde beauftragt, die Deckenarbeiten an der
stdlichen Richtungsfahrbahn bis Ende 1938 abzuschlieRen
und einen provisorischen Anschluss an die Muskauer
StraRe herzustellen. Eine Genehmigung fiir diese Decken-
arbeiten lieB sich nicht finden. Trotzdem meldete die
Bauabteilung im Mai 1938 im Baubericht den Beginn der
Vorarbeiten zur Deckenherstellung ab km 56+2 bis km
61+300 (Hohe der Ortschaft Basankwitz).

Bei der Erarbeitung von Malnahmen, wirtschaftlicher

Maschinen und Menschen einzusetzen, schlug der
bei Direktion,

MeiBner, dem zustdndigen Dezernenten fir die BAR

Fachreferent ,Deckenherstellung” der
Bautzen, Stable, vor, das Los 38f bis zum Baukilometer 65
auszudehnen. Im Gegenzug sollte die 6stliche Grenze des
Deckenloses 42f verschoben werden. Er argumentierte,
dass so eine effektivere Nutzung des Deckenbauhofes
Seidau moglich ware. AulRerdem konnte so der Abschnitt
Bautzen West bis nach Purschwitz ohne zuséatzlichen
Zeitverzug fertiggestellt werden. Eine MaRnahme, die bei
Betrachtung der politischen Situation Mitte 1938 und
mogliche Auswirkungen auf die Arbeitskraftesituation
sinnvoll schien.

Im Baukilometer 65 kreuzte die alte LandstralRe Klein
Bautzen - Purschwitz die Bautrasse, die seit Beginn der
Erdarbeiten zu einer Baurampe umfunktioniert wurde.
Diese Baurampe konnte ohne groRen Aufwand zu einer

42

provisorischen Ab- bzw. Zufahrt ausgebaut werden und
somit ein guter Anschluss der Betriebsstrecke an das
bestehende StraRennetz erreicht werden. Wesentliche
Vorbedingungen fir die Teiler6ffnung bis nach Purschwitz
war die komplette Fertigstellung des Teilabschnittes
zusammen mit dem Betonieren der Fahrbahndecke beider
Richtungsfahrbahnen. Arbeitstechnologisch war dies auch
nicht anders moglich, da ja alle Materialtransporte fiir das
Deckenbaulos 38f vom Deckenbauhof Seidau erfolgten.
Eine Fortfiihrung der Arbeiten bei einer Teiler6ffnung einer
Richtungsfahrbahn hatte wegen der Behinderung keinen

Sinn.

Nach diesem Planungsstand musste der OBR Dresden im
Sommer 1938 klar gewesen sein, dass die Fahrbahn im
ostlichen Teil des Loses 42 erst im Sommer 1939 umsetzbar
ist. Weitere Bauverzégerungen drohten durch eine
Gl-Weisung am 16.08.1938 an die OBR Dresden, ohne
Riicksicht auf den Stand der Arbeiten, den Bau zwischen
Uhyst und Burk sofort einzustellen. Die Bauabteilung
Bautzen hatte innerhalb weniger Tage die Anzahl der
Arbeiter zu melden, die von den eingesetzten Firmen durch
den Baustopp abgegeben werden kdnnen. Diese sollten an
den Autobahnbaustellen zwischen Dresden und Berlin fiir
Restarbeiten zum Einsatz kommen. Da zu die Firma
Dyckerhoff und Widmann GmbH im Juli 1938 mit dem
Fahrbahndecke
Abschnitt Uhyst - Burk beschaftigt war, kam ein Baustopp

Aufbringen der auf dem gesamten

Der Vorstand der Bauabteilung
OBR

Dresden, dass ein Abbruch der Deckenarbeiten zwischen

unmoglich in Frage.

Bautzen, Regierungsbaurat ThoB, meldete der
Uhyst und Bautzen West bzw. bis vor die Spreetalbriicke
aus bautechnischen Griinden nicht moglich ist.

Am 18.08.1938 lud der Vorstand der BAR Bautzen zu einem
Pressetermin ein. Dabei fuhr man die gesamte Strecke
zwischen Bautzen West und Uhyst ab, wo sich die
Journalisten vom Fortgang der Arbeiten informieren
konnten. Ein angereister Mitarbeiter der OBR Dresden
stellte den Teilabschnitt mit dem Granitpflaster vor und er-
Uber einen Abbruch der

Arbeiten und der damit verbundenen Verzogerung der

lduterte technische Details.

Betriebslibergabe, erwahnte man nicht. Ebenso war ein

moglicher Eroffnungstermin kein Thema. Den

Pressevertretern blieb nicht verborgen, dass neben
Briickenrampen an Uberfithrungen, die Pflasterung der
beiden Anschlussschenkel in Bautzen West fehlten. In
Uhyst war das Betonieren der siidlichen Richtungsfahrbahn
nicht abgeschlossen. In ihren Berichten hoben die Reporter
die sehr ruhige Fahrt auf der weilen und “jungfraulichen”
Fahrbahn hervor. Da ab dem km 46 die Deckenarbeiten

noch andauerten, wendeten die Fahrzeuge in HOohe der



Ortschaft Pannewitz und fuhren mit den Pressevertretern
zurilick nach Bautzen.

Wegen der Einwdande gegen die sofortige Einstellung der
Bautéatigkeit, traf am 20.08.1938 eine Mitarbeitergruppe
der Direktion aus Berlin in Bautzen ein, um sich personlich
vom Stand der Arbeiten ein Bild zu machen. Vom Ergebnis
der Kontrolle unabhangig, nahm der Vorstand der OBR
Dresden Oberbaurat ClauRnitzer, Kontakt zum persénlichen
Fachreferenten beim Gl Herrn Meffert auf. Er sollte den Gl
zur Wiederaufnahme der Arbeiten auf einigen Abschnitten
im Bereich der OBR Dresden bewegen. Aus der
aufgefundenen Gesprachsnotiz geht hervor, dass er
gesondert auf den Abschnitt Uhyst - Bautzen hinwies, wo
eine Fertigstellung unmittelbar bevorstiande. ®3 Gleichzeitig
machte ClauBnitzer noch einmal den Versuch, fir den
gesamten Abschnitt bis Gorlitz eine Einstufung in das
Dringlichkeitsprogramm zu erreichen. Damit wollte er einer
Einstellung der Planungs-und Bautatigkeit begegnen. Am
27.08.38 traf die offizielle Weisung der RAD Berlin in
Dresden ein, die Arbeiten auf dem Abschnitt Uhyst -
Bautzen entgegen der Weisung nicht einzustellen.

Das Betonieren der Fahrbahndecke zwischen Bautzen West
und Burk erfolgte auf der siidlichen Richtungsfahrbahn
Mitte Februar bis Ende Marz 1939. Erst in der zweiten
Junihdlfte des gleichen Jahres setzte man auf die
Nordfahrbahn um. Bis August konnte auch hier die
Fahrbahndecke abgeschlossen werden. Die Zeitdifferenz
zwischen den Betonieren der beiden Richtungsfahrbahnen
ergab sich daraus, dass der Betonmischer mit dem Fertiger
und Verdichter die Richtungsfahrbahnen das Deckenbaulos
42f zwischen April und Juni 1939 betonierte. Ein Teil der
Restarbeiten wurde auf Antrag der OBR Dresden in das
,Vorlaufige Bauprogramm® fiir den Zeitabschnitt Juli 1941
bis September 1943 aufgenommen.

1.12. Bodenfunde bei Bautzen

Ein besonderes Thema waren Bodenfunde, die bei den
Erdarbeiten zutage traten. Bereits in der ersten Bauphase
stieR man 1936 auf interessante arch&ologische Funde im
Landkreis Bautzen. Beim Graben des Einschnittes auf dem
Lerchenberg fand man ein 80x40 m groRes Gradberfeld mit

63 Sichsisches Staatsarchiv, ArchivstraRe 14, 01097 Dresden, OBR
Dresden, Sign. 11219/1166
Aktennotiz, angefertigt nach einem Telephonat mit den Vorstand der
Direktion  Ministerialrat ~ Schonleben.  ClauBnitzer,  versuchte
Schonleben zu Uberzeugen, Gber Meffert dem Gl eine Empfehlung
zum Weiterbau des Abschnittes Uhyst - Bautzen abzugeben. Somit
hielt sich ClauBnitzer an den Dienstweg. Eine direkte
Kontaktaufnahme mit den Fachreferenten des GI war ausgeschlossen.
Aus der Aktennotiz geht leider nicht hervor, welche Einstellung
Schoénleben vertrat.

liber 50 einzelnen Grabstellen aus der Stein-, Bronze- und
jlingeren Eisenzeit. Friedrich Lehmann ®*, Vertrauensmann
flir Bodenaltertlimer, leitete die Grabungen, die sich bis
zum Frihjahr 1937 hinzogen.

Wegen der zahlreichen Funde bei den Arbeiten an der
Autobahn im Jahr 1936/37, verlangte Lehmann eine
andere Organisation der Bergung und die Dokumentation
der Fundstellen. Zwar war die Bauabteilung durch
Anweisungen der RAD gehalten, jeden Bodenfund zu
melden. Doch lag das Problem bei dem hohen Zeitbedarf,
der fur Bergung und Sicherung der Funde % benétigt
wurde. Zum Beispiel (berlieBen Baufirmen unter
Vermittlung der Bauabteilung Bautzen bei der Erschliefung
des Graberfeldes am Lerchenberg fir einige Wochen
Personal. Trotzdem konnte Lehmann das Vernichten von
Einzefunden nicht verhindern. Im Wettlauf mit der Zeit
gonnte sich Lehmann keine Ruhe. Bis spat in die Nacht, bei
sparlicher Baustellenbeleuchtung, grub man bis in den
Herbst 1936 hinein.

Mit Zunahme der Funde erarbeitete die , Gesellschaft fur
Vorgeschichte und Geschichte der Lausitz” eine Planung fur
Erkundungsgrabungen auf der geplanten Trassenfiihrung.
Die Bauabteilung Bautzen lehnte den Wunsch Lehmann’s
ab, durch Einstellung von zusatzlichem Personal diese
Grabungen zu unterstiitzen. Der Vorstand der Bauabteilung
Tholl begriindete seine Entscheidung, dass eine Bau-
abteilung keine selbststdndigen Einstellungen tatigen
dirfte. So versuchte die Gesellschaft, eigenstdandig und aus
eigenen finanziellen Mitteln Mitarbeiter zu beschaftigen.
Da diese Mittel begrenzt waren, wandte man sich in einem
Bittschreiben an die Amtshauptmannschaft von Bautzen
und bat um Unterstitzung. Im Maéarz 1938 konnten 1000
RM durch die Amtshauptmannschaft fur die Sicherung von
Bodenfunden bereitgestellt werden, die laut den
aufgefundenen Dokumenten zum liberwiegenden Teil aus
Mitteln der Landesregierung stammten.

1.13. Eroffnung des Abschnittes

Wegen der politischen Zuspitzung im Sommer 1938 war
die Direktion bemiiht, an grenznahe Abschnitte eine ziigige
Betriebslibergabe anzustreben. Diese Aktion lief im Rah-
men einer moglichen Mobilmachung und war mit dem
Transportstab der Wehrmacht abgestimmt. In der ersten
Juliwoche 1938 wurde die OBR Dresden beauftragt, in
einer Bestandsaufnahme die betreffenden Teilstrecken zu

64 Friedrich Lehmann war Lehrer in Bautzen. Durch seine fachkundige

und erfolgreiche Arbeit erhielt er den Spitznamen ,Scherbel
Lehmann“,

Die Fundmeldungen wurden an das zustandige Landratsamt geleitet
und der jeweilige Sachverstandige fir Bodenfunde verstandigt.
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melden, wo der Abschluss der Arbeiten unmittelbar
bevorstand. Auf Grund dieser Bestandsaufnahme legte die
Direktion Berlin Mitte Juli 1938 die Eréffnung des 14 km
langen Teilabschnittes Uhyst - Bautzen West zum 01.10.
1938 fest. Dieser Termin war populistisch aufzuwerten,
doch der

zielstrebige Politik des Systems und die wirtschaftliche

sollte er Bevolkerung in der Lausitz die
Kraft des Reiches verdeutlichen. Zusatzlich kaschierte man,
dass es eigentlich nur ein klaglicher Abschnitt ist, der nach
zweieinhalb Jahren Bauzeit erdffnet wird. AuBerdem muss
so mancher sich die Frage gestellt haben, wer die
Reichsautobahn eigentlich nutzen sollte. Zwar hatte sich
die Beschaftigungs- und Einkommenssituation seit 1933
wesentlich verbessert, doch war der Grofteil der Lausitzer
Privathaushalte weit davon entfernt, die notwendigen
finanziellen Mittel flir einen Kraftwagen aufzubringen zu
kénnen. In der ersten Septemberwoche wurde der Termin
auf den 03.10.1938 verlegt. Ob der geplante Einmarsch der
Sudetengebiet am 01.10

schlaggebend war, bleibt ungeklart. Eine Begriindung fir

Wehrmacht in das aus-
die Terminverlegung ist in den Dokumenten der RAD nicht

zu finden.

Nach Unterlagen der Bauleitung Dresden wurde am
01.10.1938 der Teilabschnitt von der Bauabteilung Bautzen
OBR
Dresden und der StraRenmeister anwesend waren. Bei der

abgenommen, wobei der Streckenreferent der
Abnahme wurden einige Restarbeiten vereinbart. So waren
mehrere Meter Drainage nicht eingelegt, die Bepflanzung
des Dammes und des Mittelstreifens fehlte. Auch war das
Bankett auf Teilen des Abschnittes unbefestigt. Hier war die
Baufirma aus Zeitmangel nicht in der Lage, die in der
Bauzeit gednderte Breite des Banketts auf 2,50 m

abzuschliefRen.

Der 14 km lange Teilabschnitt Uhyst - Bautzen West war
der erste Abschnitt auf der Reichsautobahn 73 66 Dresden -
Breslau, der mit einem Festakt dem Verkehr Ubergeben
wurde. Schon Wochen vor dem offiziellen Eréffnungs-
termin nutzten Besitzer von Motorradern und Kraftwagen
das Teilstlick fur ,wilde“ Fahrten. Am 03.10. 1938 wurde
um 16 Uhr mit dem damals Ublichen Abfahren des

Abschnittes der Festakt eroffnet. Fir den erkrankten

66 Der Abschnitt Abzweig Dresden Nord — Gorlitz wurde als Nr. 73
bezeichnet. Offentlich erhielten Autobahnabschnitte die
Bezeichnungen des Anfangs- und Endpunktes. Eine
Durchnummerierung war in der Entstehungsphase eines Netzes von
Autobahnen unmoglich. Intern setzte sich als Bezeichnung der
Teilabschnitte die Nummerierung des Hauptkostenanschlages durch.
Die  Hauptkostenanschldge dienten der innerbetrieblichen
Kostenzuweisung  im Rechnungswesen des  Unternehmens
,Reichsautobahnen”.
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Gauleiter Mutschmann ®” war der Staatsminister Fritsch

Um 14.30 Uhr formierten sich auf dem
Kornmarkt in Bautzen Abordnungen der Hitlerjugend (HJ) -

angereist.

Werksschar, Ehrenabordnungen der NSDAP aus Bautzen
und den benachbarten Orten und viele Reichsauto-
bahnarbeiter. Neben dem Staatsminister Fritsch waren
anwesend der Vorstand der OBR, Baudirektor ClauRnitzer,
Kreisleiter Martin und der Stadtrat.

|II

Bei der Eroffnungsfeier auf der ,Hummel” hielten die
Vertreter des Gauleiters von Sachsen, Dr. Fritsch und der
Vorstand der OBR Dresden, Baudirektor ClauRnitzer, eine
Nach durchfuhr

Staatsminister Spitze einer

Ansprache. den Ublichen Reden

Fritsch an der langen
Fahrzeugkolonne das weiBe Eroffnungsband. Ca. 300 bis
400 Fahrzeuge nahmen an dieser Fahrt in festgelegter
nach Uhyst teil.
Persdnlichkeiten erhielten besondere Einladungen und
die direkte Zufahrt
West  benutzen.

Wagenkarten in

Reihenfolge Hochrangige geladene

konnten ohne Kontrolle zur

Anschlussstelle  Bautzen Weitere

Einladungen waren mit farblichen
Gruppen von rot, gelb und griin versehen. Diese Wagen
mussten die zu diesem Zeitpunkt noch vorhandene
Baurampe an der nordlichen Seite der Anschlussstelle
Bautzen West benutzen. In den mit roten Karten
gekennzeichnete Wagen saRen die Vertreter der Stadte
Bautzen, Lobau, Zittau, der Amtshauptmann, Gemein-
derate, die Vorstande der OBR und der Bauabteilung. Dem
folgten die gelben, dahinter die griinen Wagen sowie ca. 50
Busse mit Bauarbeiter, Mitgliedern der Verbdande des

Bundes deutscher Madchen, der HJ und weiterer Vereine.

In Uhyst erfolgte ein kleiner Empfang. Der gesamte Ablauf
wurde in einem Protokoll festgelegt und 14 Tage vor dem
Eroffnungstermin mit allen Unterlagen (ber das Aufstellen
von Fahrzeugen, Triblinen und Abordnungen der einzelnen
dem Gl
Aufenthalt wechselte die Kolonne an der Anschlussstelle

Ehrenformationen vorgelegt. Nach kurzem
auf die Gegenfahrbahn der Autobahn und fuhr nach
Bautzen zuriick.

Zum Ausklang dieses denkwirdigen Tages fanden
Kameradschaftsabende der jeweiligen Baufirmen in den
Festsdlen im Keglerheim und im Hotel ,Zur Krone” statt.
Durch die NSG (Nationalsozialistische Gemeinschaft) , Kraft
durch Freude” wurde ein umfangreiches Festprogramm

organisiert. Dabei traten damalige bekannte Kiinstler des

67 Das Amt eines Gauleiters war in der Organisationsstruktur der NSDAP
politische gepragt. Er stand einem Gau, Anlehnung einer
mittelalterlichen Territorialverfassung aus der Zeit Karl des GroRen,
vor. Die 43 Gaue entsprachen flichenmaRig den
Reichstagswahlkreisen. Mutschmann war von 19325 bis 1945
Gauleiter von Sachsen und damit der hochste Wirdentrager der
NSDAP innerhalb des Landes Sachsen.
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Abb. 22 und 23

Skizzen mit den genauen Aufstell- punkten fiir die
Eréffnungsfahrt an den Anschlussstellen Bautzen
West und Uhyst die dem Gl vorgelegt wurden. Das
Ablaufprotokoll  befand sich nicht in den
Archivunterlagen.

Die Teilnahme des Gl bei der Eréffnung war nicht
vorgesehen. Ebenso nahm kein Vertreter der RAD
teil.

Der eingezeichnete befahrbare Mittelstreifens im
linken Bildteil der Abbildung 22 war gepflastert
ausgefiihrt. Diese Uberfahrt sollte militdrischen
Einheiten den Fahrbahnwechsel an der Anschluss-
stelle erméglichen.

BArchiv; Sign. R 4601 - 1007 Seiten 62 und 64

Diese beauftragte den 1940 eingerichteten Stutzpunkt
Bautzen, mit der fachlichen Uberwachung. Im Herbst 1942
flihrten Kriegsgefangene ein Teil der Restarbeiten unter
Bewachung von Angehorigen des Reichsarbeitsdienstes
Zum Auffullen des Mittelstreifens zwischen der

Anschlussstelle Bautzen West und Burk nutzte man

Der Teilabschnitt Bautzen West bis zur ,nicht 6ffentlichen
Rampe” in Burk nahm man zusammen mit dem Abschnitt den
bis WeiBenberg am 01.07.1940 in Betrieb. Dabei fand in
Bautzen keine Eroffnungsfeier statt. Die als militarische
Rampe, innerdienstlich als ,Anschlussstelle Burk” ausge-
wiesene Auffahrt hatte das StraRenbauamt im Auftrag der

trugen Bauern

Bauabteilung gegen Befahren verkehrstechnisch gesichert.

Transport

Erdreich von den Einschnitten bei Teichnitz und Burk. Fir

verlegte man noch vorhandene

Feldbahngleise entlang der Reichsautobahn. An einigen
Stellen zog man den Bdéschungsdamm ab und raumte
Baulager auf. Die nicht mehr notwendigen Baurampen

auf Antrag der BAR ab. Restliche

Baumaterialien, wie Sand und Kies, der 1945 an der

Reichsautobahn lagerte, verschwand nach und nach bis in

Ein Teil der Restarbeiten wurde in das ,Vorlaufige Bau-
den Zeitabschnitt ab Juli 1941 bis
September 1943 aufgenommen. Verantwortlich fiir die

programm®  fir

Ausfiihrungen war die Reichsautobahnmeisterei Dresden.
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die 50er Jahre. In die Baracken des ,Reichsautobahn - Bau-
lager” am Steinberg, die nicht zu Brennholz in den
Nachkriegswintern verarbeitet wurden, zogen Fliichtlinge
ein. Spéater griindete man hier eine Gartensiedlung.



Befanntmachung
betreffend die Croffnung einer ZTeilftrecte der Reichfautobahn

QAm Montag, dem 3. Oftober 1938, witd die Teilftrece  Ubpft - Bautzen der
Reichfou-tobahn Drefoen - Sorlity in Betrieb genommen und ab 18 Ubhr fite
den Verfehr  frei-gegeben. Die neue, 14 fm lange ZTeilftrecte beginnt an der
Qnfehlupftelle Ubpft bei I m 42,5 an der Landftrafe 1. Ordnung Nr. 47 Bifchoff-
wetda Kbningfoartha. Sie verlduft von hier auf in vormwiegend weft dftlliche Rich -
tung und berlihrt nacheinander die emeinden Ubpft, Kleinhdnchen, Srofhdanchen
Qnfchlowity, Cobleny, Pritfchmwity, Lofchau, Bolbrity, Salzenforft, Rattwity und
An der Anfchluftelle Bautzen bei Im 56 an der Reichfjtrage Nr. 96
bif gur erBffnende Strecfe ibr vorldufigef Cnbde.
QIn  wichtigeren ~ Vetlehrfivegen [freuzt die Babhn die Landftrafen 1.
OrdnungINr.49Konigbriict - Bautzen bei fm 48,5 und Nr. 44 Baufig - Niedergurig
bei fm 49,5 fowie die eingleifige MNebenbahn Bautzen-Hoperfiverda der fm 55.

®ie ZJeilftrecte  Ubpft - Amtf-
bauptmannfchaft Bautzen. Nur in ihrem erften Teil berlihet fie auf furgen Ab-
fchnitten daf Gebiet bder
Bon zablreichen Punften der Babn auf ergeben fich weite Aufblicte in die fchone
Laufitger Landfchaft. Diefem Umiftand duch
recht{ und linff der Babn Rechnung geragen. Die Reichfautobabn befteht
auf wei 7,50 m breiten durch einen 5 m breiten  Mittelftreifen voneinander ge-
trennten Richtungffabrbahnen (Einbabhnftragen) An der Aufenfeite fjeder Fabhrbabn
vetlduft ein 1 m breitef und an der Innenfeite ein 0, 40 m breitef Banfett. An-
[flich der Criffnung der  Zeilftrecfe wirtd auf Srund der vorldufigen Autobabhn
- Betriebf - und BVerlehrf - Ordnung vom 14. Mai 1935 - REBL. 11 S. 421, auf

die biermit vermwiefen mwird, folgendef befannt gemacht:

Bautgen.
Bautgen - Hoperfiverda  findet
beiden

DBautzen liegt zum groften Teil innerhalb der

Amtfhaupmannfchaft  RKameny.

wutden Qnlagen mebhrere Raft-

[dtze

1.
Die Reichfautobabhn diitfen nut  von  Kraftfabrgeuge  (mafchinell
angetriebenen, nicht an  Slleife gebundene  Landfahrzeugen) benutst werden.

Qetlehr, inf befonderer auch daf Betreten oder Ueberfchreiten der

Reichfautobabhnen, ift verboten.

(Seder anberer

2.
Bur Aus und Abfabrt s und von der Fabrbabnen der  Reichfautobabn
dittfen nur de  in ibhrer Jabrtrichtung (vgl. unter 3iffer 3a) rechtf liegende

QinfchluBftellen benutzt werden. Die an  Dder  neuen  Zeilftrecle vorhanden
Qnfchluftellen find oben genannt.

3.
Siic den Verlehr auf den Reichfautobahnen f{ind  neben den Beftimmungen,

der Stragenverfehrf-Ordnung vom 13. November 1937 REBL. 1 S.4179 ff.- wei-
ter noch folgende Berlehrfoorfchriften ju beachten:

a) Die Hilfte der in ibrer Fabririchtung
rechtf liegenden Sabrbabhn benutien.

b) Die [linfe Halfte der Tabtbabn darf nur beim LUeberholen befahren werden.
Beim  Uebetholen  ift  fede
Sabrzeuge 3u vermeiden. Verlehrfgefdhrdend ift 3.B. fiir nachfolgende Fabhr euge

Kreaftfabreuge miiffen  die rechte

Befabrdbung nachfolgender oder vorauffahrender
ein  pldtylichef Herauffabren auf der rechten Fabrbahnbalfte in die Ueberholungffpur
Suriict- fahren auf die

(Schneiden).

und fiir vo- rauffabrende Fabrseuge ein fofortigef
rechte Sabrbabnbdlfte unmittelbar nach dem Ueberholen

Abb. 23: Bautzener Tageblatt, Ausgabe Nr. 179 vom 30.09.1938
Amtliche Bekanntmachung Uber die Eréffnung des Abschnittes Uhyst — Bautzen
und die Benutzungsregeln
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Gf ift defbalb erforderlich,
Sabrzeug allmdblich  auf die Uebetholungffpur fibetjuwechfeln und erft  dann
auf bdie rechte Ddlfte der Fabtbabn juriichiufabren.  Wenn daf {iberbolte
Sabrzeug bin- reichend weit uriicfgeblieben ift.  BVor dem  Ueberholen
nach rlictwdrtf - oder in den Riiclfpiegel davon iiberjeugen, dag feine Abficht ohne
aufgefiihrt

in aufreichenden Abftand von dem ju fiberholenden

muf

Gefabr fiir anbere inf- befonbere filr nachfolgende Verlehrfteilnehmer

wetden fann.  Wenn auch ein Abwinfen ledeglich zum  Angeigen  einer
beabfichtigten QAenderung der Fabhrt-
ichtung vorgefchrieben  ift, die beim  blofen Uebermwechfeln auf die

Ueberholungfipur nicht votliegt, fo ift doch gegen bdaf furze Abwinfen vor dem
Uebetholen nicht] ein- jumwenden , fallf unter Beobachtung der
Sorgfallt dabdurch [ledeglich ein
gegeben  werden  foll. Sut
empfiehlt ef fich die Abficht def Ueberholenf durch Warnzeichen (bei Tageflicht
durch Schallzeichen, bei Dunlelheit durch Leucht-

Wabhrend  def Ueberholenf Ddiirfen

erforderlichen
Hinweif an  nachfolgenden  BVetlehrfteilnehmer

Warnung  vorauffabrender Verlehrfteilnehmer

geichen) Slihrer
Sabrzeuge

ihre Sabrgefchmwindigleit nicht erhdbhen.

0 Daf Wenden auf der Fabrbabn ift vetboten, ebenfo daf Riichwadrtffabhren.

Cf ift auch nicht geftattet, sur Aenberung der Fabrtrichtung oder auf fonftigen

fundautun. eingebholter

Griinden fiber den Mittelftreifen u fabren. Die Fabrtrichtung darf nur auf dem
otgefchricbenen Weg an den Anfehlupftellen gedndert mwerden.

D) Sum  Crteilen von Fabrunterricht und jur Abbaltung von Fithrerfcheinpriifungen
diitfen die Reichfautobahnen nicht benutst werden. Rennen, Relordfabrten und
dbnliche Veranftaltungen diitfen unbefchadet der fonft erfordetlichen Senehmigung
nur mit Suftimmung der Reichfautobabhnen ftattfinden.

e) Sum Halten und  Parlen ftehen feitlich der Reichfautobahnen
unentgeltlich jur BVerfiigung. Cin Halten auf der Fabrbabn ift nur auf jwingenden
Griinden ftatt-

befonber

baft. Hierbei find die Fabrzeuge foweit wie mbglich mwie mdglich nach rechtf su
fab-

ren.  Daf  befeftigte Banfett darf
werden. Vot jeden Halten auf der Fabrbabn ift fiir eine aufteichende Sicherung

su diefem  Bwec!  aufnahmfiveife benutst

def nachfol- genden WVerlfehrf 3zu forgen, und jwar auch dann, wenn daf bhaltende
Sabrzeug nur teil- weife auf der Fabrbahn ftebt.

4.
G ft Reichfautobabhn
befchddigen oder 3u  verunteinigen. GSegenftdnde auf die Fahrbahn ju legen ober
Sabet- hinberniffe g
etfebrfftrende oder verfehrgefdhrdende Handlungen vorzunehmen.

vetboten,  Ddie einfchlieflich ibhrer ebenanlagen 3 u

anbere bereiten. Signale nachguabhmen ober anbere

5.
Qon  den Benutgern der Reichfautobahnen wird ftrengfte Difsiplin  ermwartete,
Sie haben den und der Bedienfteten der
Reichfauto- babnen unbedingt Solge su leiften.

6.
Sumwidethandlungen werden nach der Strafenverfehrf - Orbnung mit Seldftrafen bif
Haft beftraft wenn

Strafbe- ftimmungen eine hohere Strafe vermwirlt ift.

Qnordnungen  der  Berlehrfpolizei

su 150 Reichfmarl oder mit nicht  nach den allgemeinen

®refden, den 24 September 1938

Reichautobabhnen
Oberfte Bauleitung Drefoen
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