,» Tunlich geradlinig®. Die Griindung des Vereins ,,HAFRABA* 1926
und der Bau der deutschen Autobahnen

,,Die Autostrale ist nur fiir motorbetriebene Fahr-
zeuge bestimmt. Sie ist ein Mittelding zwischen
Eisenbahn und Landstraf3e‘!. Diesen Satz schrieb
vor 80 Jahren einer der Ménner, die es wissen
mussten: Professor Robert Otzen von der Tech-
nischen Hochschule Hannover, ein anerkannter
und angesehener Bauingenieurwissenschaftler,
fasziniert vom Straflenbau und seinen Moglich-
keiten?. Schon 1924 hatte er einen viel beachte-
ten Entwurf fiir einen groen Stralenbau von der
Nordsee bis zu den Alpen erstellt’.

Die im Bundesarchiv vorliegenden Akten zur
HAFRABA sind Handakten von Vorstandsmit-
glied Theodor Krebs, die 1969 dem Bundesarchiv
iiberlassen und zunichst dem Bestand Kleine Er-
werbungen (KIL.Erw.) 667, im Jahre 2006 dann
aber dem Bestand R 4602 Reichsautobahnen-
Direktion zugeordnet wurden. Dabei handelt es
sich vor allem um Schriftwechsel mit den Vor-
standsmitgliedern, Protokolle von Mitgliederver-
sammlungen, Verwaltungsrats- und Ausschuss-
sitzungen, mehrere Ausgaben der Zeitschrift
,HAFRABA® und ,,Autobahn‘ sowie Schriften
von Robert Otzen und Piero Puricelli. Person-
liche Aufzeichnungen und ein von Krebs im Auf-
trage des Bundesverkehrsministers im Jahre 1961
geschriebener Beitrag zur Geschichte des Vereins
sowie eine kleine Zeitungssauschnittssammlung
vervollkommnen die Unterlagen.

Professor Dr. Martin Kornrumpf, der im Jahre
1990 mit seinem Beitrag ,,HAFRABA e.V.,
Deutsche Autobahn - Planung 1926 - 19344 das
wohl aussagekriftigste Werk tiber die HAFRA-
BA vorlegte, erwdhnt in seinem Vorwort dazu
keine Quellen des Bundesarchivs. Er stiitzt sich
vor allem auf ,aufschlussreiche, zum groflen
Teil interne, unveroffentlichte Dokumente iiber
den HAFRABA-Verein®, aus dem Stadtarchiv
Frankfurt. Quellenstudium betrieb er, ,,um Lii-
cken zu schliefen®, zudem in zahlreichen Staats-
und Stadtarchiven, an Universititen und anderen
Einrichtungen, wobei ihm das Hessische Haupt-
staatsarchiv in Marburg den Kriegsverlust saimt-
licher Akten des Oberprasidenten der Preuf3ischen
Provinz Hessen-Nassau mitteilen musste.

Der nachstehende Beitrag stiitzt sich in erster
Linie auf Informationen und Erkenntnisse, die
beim Studium der hier vorliegenden HAFRABA-
Archivalien gewonnen werden konnten. Wesent-

liche Informationsliicken zu bereits vorhandenen
Publikationen konnten nicht festgestellt werden.
Insofern sind die wenigen im Bundesarchiv ver-
wahrten HAFRABA-Unterlagen durchaus in der
Lage, dem Forscher eine verhdltnismiBig gute
Quellenlage anzubieten.

Griindung und Organisation der HAFRABA

Am Vormittag des 6. November 1926 trat in der
Geschlechterstube im Rathaus von Frankfurt am
Main der vorbereitende Ausschuss fiir die Griin-
dung des,,Vereins der Automobilstrale Hamburg -
Basel* zusammen und beschloss die Griindung
des Vereins ,,HAFRABA“ mit der Unterbe-
zeichnung ,,Verein zur Vorbereitung der Auto-
strale Hamburg - Frankfurt - Basel®. 1928 wurde
,Hamburg® durch ,,Hansestddte* ersetzt, die Ab-
kiirzung selbst blieb bestehen.

Zur Griindungsversammlung eingeladen waren
zahlreiche Vertreter der die zukiinftige Strecke
tangierenden Stidte, Landes- und Provinzialver-
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waltungspolitiker, Vertreter von Industrie, Ver-
kehr und Handel. Es war schlechthin die geistige
Geburtsstunde der deutschen Autobahnen, denn
auch an anderen Orten entstanden bereits private
Autobahngesellschaften, die einzelne Autobahn-
verbindungen zwischen Verkehrszentren schaf-
fen wollten®.

Erster Vorsitzender der HAFRABA’ wurde der
Geheime Regierungsrat Professor Robert Otzen
von der Technischen Hochschule Hannover.
Zweiter Vorsitzender war Oberregierungsrat Dr.
Zierau von der Badischen Regierung in Karlsru-
he. Zum Vorstand gehorten auBBerdem Oberregie-
rungsrat Dr. Theodor Krebs von der Hessischen
Regierung Darmstadt, Landesoberbaurat Becker,
(Oberprasidium und Provinzialverwaltung Kas-
sel), Magistratsoberbaurat Uhlfelder, Frankfurt
a. M. sowie Ing. Dr. Piero Puricelli, Mailand,
als korrespondierendes Mitglied. Im Laufe der
Zeit erweiterte sich der Vorstand noch um den
Oberbiirgermeister von Heidelberg, Dr. Nein-
haus, Reichsminister a.D. Erich Koch-Weser und
kurzzeitig Dr. Ing. W. Scholz vom Reichsver-
band der Automobil-Industrie, Berlin. Syndikus
war Rechtsanwalt Dr. Kurt Vermehren, Hamburg,
Geschiftsfiihrer Willy Hof®, Frankfurt a.M., Pres-
sereferent Kurt Kaftan®. Kaftan war auch Redak-
teur der ab Oktober 1928 erschienenen Zeitschrift
,,Hafraba®, spiter ,,Die Autobahn*'°.

Vereinszweck war laut Satzung, ,,im Rahmen ei-
ner Vorbereitungs-Gesellschaft alle Arbeiten zu
leisten, welche in technischer, wirtschaftlicher,
finanzieller, verkehrspolitischer und propagan-
distischer Hinsicht zur Priifung der Durchfiihr-
barkeit und zur Vorbereitung der Ausfiihrung der
Autostrale Hamburg - Frankfurt - Basel geeignet
und erforderlich“!" waren. Vereinssitz war Frank-
furt am Main. Anfang 1928 hatte der Verein be-
reits iiber 100 Mitglieder, groBtenteils juristische
Personen'?.

Die von den einzelnen Mitgliedern bestimmten
Vertrauensleute bildeten den Verwaltungsrat,
dem auBlerdem die Vorstandsmitglieder und der
Oberbiirgermeister der Stadt Frankfurt a.M., Dr.
Ludwig Landmann (ab 1933 Friedrich Krebs"),
der den Vorsitz fiihrte, angehorten. Der Verwal-
tungsrat hatte satzungsgeméifl den Vorstand bei
Entscheidungen in grundsitzlichen oder wich-
tigen Fragen zu beraten und Arbeitsausschiisse
zu bilden. Thm gehorten circa 50 Mitglieder an'®.
Es gab drei Arbeitsausschiisse, in denen je ein
Vorstandsmitglied den Vorsitz fithrte. Ende 1927
leitete den technischen Ausschuss Landesober-

baurat Becker; dem verkehrswirtschaftlichen
Ausschuss stand Magistratsoberbaurat Uhlfelder
vor, wihrend der Finanzierungsausschuss Ober-
regierungsrat Dr. Zierau unterstand.

Die schweizerische Beteiligung wurde in erster
Linie durch den Baseler Stinde- und Regierungs-
rat Dr. Gustav Wenk vertreten, der als Mitglied
des Verwaltungsrates und des verkehrswirtschaft-
lichen Ausschusses das Projekt mit gro3emperson-
lichen Engagement in der Schweiz propagierte'®.

Die Ausgangssituation

Durch die rasche Zunahme des Autoverkehrs
nach dem Ersten Weltkrieg ergab sich fiir den
StraBBenbau die Aufgabe, sich diesen neuen Er-
fordernissen zu stellen. Es ging darum, ziigig die
Stralenverhiltnisse zu verbessern und sie durch
den Bau von Autobahnen den neuen Anforde-
rungen der zunehmenden Motorisierung anzu-
passen. Eine zeitgendssische Statistik zeigt, dass
im Jahre 1924 in Deutschland jeder 321. Ein-
wohner einen ,,Kraftwagen besal}, wihrend zum
gleichen Zeitpunkt in Frankreich auf jeden 90.,
in Grof3britannien auf jeden 71. und in den USA
bereits auf jeden 7. Einwohner ein Auto kam. Der
private deutsche Fahrzeugpark im Land verdop-
pelte sich in den Jahren von 1923 bis 1926 von
100.340 Autos auf 206.456'¢. Im Jahre 1933, nur
sieben Jahre spdter, sind knapp 800.000 Kraft-
fahrzeuge in Deutschland zugelassen.

Allerdings hatte man sich schon viel friiher {iber
die Zukunft des Strafensystems Gedanken ge-
macht, der Bau der Berliner AVUS (Automobil-
Verkehrs- und Ubungs-StraBe) 1921'7 sowie die
Aktivititen der Studiengesellschaft fiir Auto-
mobilstrassenbau (STUFA)'® spielten dabei eine
besondere Rolle, letztere insbesondere, was den
Ausbau der bestehenden Landstraen betraf'.
Der Krieg und seine Folgen verhinderten jedoch
bis Mitte der zwanziger Jahre eine Wiederauf-
nahme dieser Diskussion.

Es waren vor allem die Italiener, die eine Vor-
bildwirkung im Hinblick auf die Gestaltung ihrer
zu dieser Zeit schon sehr modernen Autobahnen
- genannt ,,Autostrada“ - auf Deutschland aus-
iibten. Besonders die oberitalienischen Autostra-
Ben (z.B. Bergamo - Mailand, Varese - Mailand)
hatten es auch Otzen angetan, der in einem Rei-
sebericht davon schwiarmte: ,,Wer die oberitali-
enischen Autostralen befahren hat, weill erst,
was Autofahren bedeutet*“?°. Sicher war das auch
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der Grund dafiir, dass von Anfang an der Mai-
lander StraBBenbauingenieur Dr. Piero Puricelli
als korrespondierendes Mitglied im Vorstand der
HAFRABA safB3. Auf Einladung von Puricelli
weilte der Vorstand bereits Ende des Jahres 1926
in Mailand?.

Pionierleistungen
fiir den Autobahnbau

Man arbeitete ziligig. Sehr bald nahmen die Pla-
nungen der HAFRABA Gestalt an, neben der ei-
gentlichen Streckenfithrung Hansestidte - Frank-
furt - Basel, die spiter bis nach Genua reichen
sollte, wurden bereits Uberlegungen iiber andere
Strecken, so z.B. eine Strecke von Berlin iiber
Miinchen nach Rom - mithin die Grundziige ei-
ner Netzidee - diskutiert.

Schon 1927 stand die Linienfithrung fiir die
Hauptstrecke und deren einzelne Bauabschnitte.
Danach begann die Gesamtstrecke ,,im Norden
mit der Gabel, die die drei Hansestddte Bremen,
Hamburg und Liibeck gemeinschaftlich erfasst**?,
auch unter Beriicksichtigung einer zwanglosen
Anbindung an die Seehifen Wesermiinde, Cux-
haven und Travemiinde. Im weiteren Verlauf
sollte die Streckenfiihrung ,,tunlich geradlinig“*
Richtung Siiden bis Basel verlaufen. In vier
Bauabschnitte mit unterschiedlichen Teilstre-
cken eingeteilt (Hansestddte - Hannover, Kassel,
Frankfurt a.M. - Darmstadt, Karlsruhe), ergab die
Gesamtldnge der ersten Autobahn in Deutschland
- in nur finf Monaten als Vorprojekt erstellt - eine
Lange von 881,55 Kilometern®. Bereits im Mai
1927 wurde dieses Vorhaben auf der Internatio-
nalen Automobilausstellung in Kéln der Offent-
lichkeit vorgestellt.

Dertechnische Ausschuss der HAFRABA, der un-
ter der Leitung des Kasseler Landesoberbaurates
Becker stand, befasste sich in erster Linie mit der
technischen Umsetzung der vom Vorstand ein-
gebrachten Linienfiihrungen, seine Erkenntnisse
gingen aber noch tiber das Einzelprojekt hinaus
und konnen vielfach als Pionierleistungen fiir den
Autobahnbau verstanden werden. Detailliert wur-
de hier iiber Breite der Fahrbahnen, Quergefille,
Bankette, Kriimmungen, Uberhohungen, Kur-
venausbau, Steigungen und Gefille diskutiert.
Gegenstand der Beratungen waren auch griind-
liche Erdrterungen zur Fahrbahnbefestigung,
wie z.B. Kleinpflaster, Beton, Walz- und Teeras-
phalt oder auch eine ,,wassergebundene Schotter-
decke mit Oberflachenteerung*?.

Die Finanzierung

Die Finanzierung glaubte man durch die Erhe-
bung von StraBBennutzungsgebiihren sicherstel-
len zu konnen. Es gelang jedoch nicht - gewis-
sermaflen in einem Spagat zwischen der jeweils
landeshoheitlichen Zustdandigkeit fiir die Stra3en
einerseits und dem (Reichs-)Gesetzgeber* ande-
rerseits - die zustdndigen Genehmigungsbehor-
den von Zuverldssigkeit, ZweckmaBigkeit, vor
allem aber von der Wirtschaftlichkeit einer Be-
nutzungsgebiihr fiir die Autobahnen zu iiberzeu-
gen. Weltwirtschaftliche Griinde und vielfdltige
politische Zwinge in der Endphase der Weima-
rer Republik verhinderten die Bestrebungen der
HAFRABA. Es gelang zwar im Mai 1930 - gegen
den Widerstand von Finanz- und Verkehrsminis-
terium, aber parteiiibergreifend - zwei Initiativ-
gesetzentwiirfe bis zum 4. Juli 1930 durch die zu-
standigen Ausschiisse zu bringen. Die Auflosung
des Reichstages?” am 18. Juli verhinderte jedoch
die Abstimmung dariiber.

Erst in der zweiten Briining-Regierung kam das
Thema wieder auf die Tagesordnung®. Dabei
ging es um eine Erweiterung des § 13 des Finanz-
ausgleichsgesetzes. Mittels einer ,,Lex HAFRA-
BA*“? sollte nach Zustimmung des Reichsrates
und des Verkehrsausschusses des Reichstags
versucht werden, ,,die Autobahn unter gewissen
gesetzlich festzulegenden Voraussetzungen und
Bedingungen von der Anwendung des § 13 des
Finanzausgleichsgesetzes ausdriicklich auszu-
nehmen®. Das hief3 hier, dass die HAFRABA
(bei Ubertragung dieser Befugnis auf eine Aus-
fiihrungsgesellschaft) die Berechtigung zur Ein-
nahme eines Entgeltes fiir die Benutzung der
Autobahnen Hansestddte - Frankfurt am Main
- Basel erhalten sollte*®. Bei der Zugrundelegung
des Satzes ging man von einem Durchschnitts-
betrag von 5 Pfennig je Fahrkilometer aus und
orientierte sich auch dabei an der italienischen
Praxis?®'.

Ein Vorschlag Dr. Zieraus, die ,,Leitgedanken
fiir die Finanzierung der Autobahn Hansastiddte
- Basel®, die sich 1930 in einem Briefwechsel
zwischen Zierau und Krebs niederschlugen, be-
inhaltete zum Beispiel den Vorschlag, eine For-
derung aus 6ffentlichen Mitteln, Rekrutierung in-
landischen Privatkapitals und Anleihen auf dem
(amerikanischen) Geldmarkt sicherzustellen. Auf
Anraten von Krebs jedoch sollten diese Gedan-
ken der Offentlichkeit vorenthalten werden, mog-
licherweise um schwebende Verhandlungen mit
den Vertretern der Politik nicht zu gefahrden®.
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Im Zuge ihrer Erarbeitung von verkehrswirt-
schaftlichen Unterlagen®* legte die HAFRA-
BA auch Vorschldge fiir die Arbeitsbeschaffung
fiir groBere Mengen von Arbeitskréften vor, die
im Autobahnbau und in damit zusammenhin-
genden, logistisch zu 16senden Aufgaben zum
Einsatz kommen konnten. In einem Vortrag, den
Krebs Ende 1931 vor der Hauptversammlung der
HAFRABA hielt, wird davon ausgegangen, dass
sich allein fiir das immer mehr als Hauptschwer-
punkt herauskristallisierende Main-Neckargebiet
,eine vielleicht 10%ige Minderung der Arbeits-
losigkeit ergeben** konnte. ,.Der Gesamtbau
der Hafrabastrale (wiirde) an den Baustellen 21
Millionen Tagewerke ermdglichen, d.h. bei ge-
streckter Arbeit die Beschiftigung von 40.000
Arbeitern auf die Dauer von zwei Jahren bringen.
Gleichzeitig wiirden 20.000 Arbeiter der Stein-
oder sonstigen Hilfsindustrien des StraBenbaus
fiir die gleiche Zeit volle Beschiftigung finden
konnen‘.

Doch zum Bau einer Autobahn kam es zu diesem
Zeitpunkt nicht.

Spaltung und das Ende der HAFRABA

Otzens Tage in der HAFRABA waren gezéhlt, als
er und der Vorstand sich zunehmend von ihren
Grundauffassungen entfernten. Professor Otzen
legte am 22. Mai 1931 das Amt des Vorsitzenden
nieder und schied aus dem Vorstand aus, da seine
Antrédge, die bestehende HAFRABA zu liquidie-
ren, dafiir eine Organisation HAFRABA I (Main
- Neckar) und eine Dachorganisation fiir die
Projektierung eines Autobahnnetzes in Deutsch-
land*® zu griinden, von der Mehrheit der iibrigen
Vorstandsmitglieder nicht mitgetragen wurden®’.
Es kam zum Zerwiirfnis zwischen Geschiftsfiih-
rer Hof und Otzen, spiter distanzierten sich auch
Krebs und Zierau von Robert Otzen. Reichs-
minister a.D. Erich Koch-Weser libernahm den
Vorsitz*®. Zu einer Zeit, wo es eigentlich darum
ging, die Krifte zu bilindeln, zerfiel der Vorstand
in Griippchen mit verschiedenen Standpunkten.
Geheimdiplomatie und Intrigenspiele blieben
dabei nicht aus. Beredtes Beispiel dafiir sind die
Schriftwechsel zwischen Hof, Zierau, Krebs,
Vermehren und Otzen, die in einem ,,Ultimatum*®
von Zierau und Krebs an Otzen gipfelten. Zudem
lie} Landesoberbaurat Becker erkennen, den
Vorsitz im technischen Ausschuss niederlegen zu
wollen®.

Offenbar auch deshalb gab es mehr als zwei
Jahre kaum Bewegung in Hinsicht auf eine Ver-

wirklichung der HAFRABA-Pline und auch
keine Mitgliederversammlung. Es wurde aber
an den Pldnen weiter gefeilt und durch interna-
tionale Kongresse einflieBende Erkenntnisse be-
riicksichtigt®. So konnte dennoch 1932 ein erster
Autobahnabschnitt zwischen Kéln und Bonn er-
Offnet werden, auf dem man dann Erfahrungen
beim praktischen Betrieb sammelte®*!.

Adolf Hitler war noch keine zwei Wochen
Reichskanzler, als er im Kabinett den Bau von
kreuzungsfreien Autofahrbahnen zur Diskussion
stellte*>. Schon am 11. Februar 1933 verkiindete
er die ,,Inangriffnahme und Durchfiihrung eines
groBziigigen StraBlenbauplanes®, mit dem einer-
seits ein modernes Verkehrssystem geschaffen
werden und andererseits die Arbeitslosigkeit wir-
kungsvoll bekdmpft werden sollte, erntete damit
aber auch den Widerspruch von Reichsbahn-Ge-
neraldirektor Dorpmiiller*® und Reichsfinanzmi-
nister Graf Schwerin von Krosigk*. Zielstrebig
diskutierte er dennoch mit Verkehrsexperten und
fiihrenden Vertretern der Wirtschaft iiber die Not-
wendigkeit von Autobahnen. In einem Gesprach
am 6. April 1933 mit HAFRABA-Geschiftsfiih-
rer Willy Hof lie8 er sich ausfiihrlich iiber die
Plane des Vereins informieren®.

Am 27. Juni 1933 verkiindete die Reichsregie-
rung gegen den Willen der Reichsbahnvertreter
die Bildung des Unternehmens ,Reichsauto-
bahnen““, welches zunidchst als ein Zweigunter-
nehmen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft
(!) fungierte. Einen Tag spiter*’ ernannte Hitler
den linientreuen, hochintelligenten Bauingeni-
eur Dr. Fritz Todt zum ,,Generalinspektor flir das
deutsche Stralenwesen®. Mit dem spéteren ,,Er-
lass iiber den Generalinspektor fiir das deutsche
Stralenwesen® vom 30. November 1933 wurde
Todt auch der Geschéftsbereich des Unterneh-
mens ,,Reichsautobahnen* iibertragen. Im Erlass
heifit es: ,,Fiir die Durchfithrung des Baues der
Reichsautobahnen ... wird eine oberste Reichsbe-
horde mit dem Sitz in Berlin errichtet, deren Lei-
ter die Amtsbezeichnung ,Generalinspektor fiir
das deutsche Strallenwesen® erhilt. Er wird vom
Reichspréasidenten auf Vorschlag des Reichs-
kanzlers ernannt und untersteht dem Reichs-
kanzler*#.

Mit der Bildung des Unternehmens ,,Reichsauto-
bahnen‘ war klar, dass es ein Weiterbestehen der
HAFRABA in der bisherigen Form nicht mehr
geben konnte. Gewissermalen in Zugzwang gera-
ten, beschloss der Verein seine Auflosung. Nach-
dem in der 41. Vorstandssitzung der HAFRABA
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am 17. Juli 1933 zugestimmt worden war, ihren
Aufgabenkreis auf die Projektierung eines deut-
schen Autobahnnetzes auszudehnen, beschloss
die auBerordentliche Mitgliederversammlung am
17. August 1933 die Umwandlung des Vereines
in ,,Gesellschaft zur Vorbereitung der Reichsau-
tobahnen e.V.“ (GEZUVOR).

Am 18. August 1933 wurde im Einvernehmen
mit dem Generalinspektor fiir das deutsche Stra-
Benwesen die GEZUVOR als Nachfolgerin der
HAFRABA mit der Aufgabe betraut, ,alle Ar-
beiten technischer, wirtschaftlicher, verkehrspo-
litischer und propagandistischer Natur zu leisten,
die dazu dienen, den Bau der Reichsautobahnen
aufgrund des Reichsgesetzes vom 27. Juni 1933
vorzubereiten und zu férdern.

Der Vorstand der GEZUVOR setzte sich zusam-
men aus Willy Hof (Vorsitzender)*’, den Fiihrern
der elf Sektionen (regionale Aufgabengliede-
rung), dem Geschéftsfithrer und den bisherigen
Vorstandsmitgliedern der HAFRABA. Um die
Zusammenarbeit mit den Ministerien und vor
allem mit dem Generalinspektor fiir das deutsche
StraBenwesen und der Gesellschaft Reichsauto-
bahnen zu erleichtern, wurde der Vereinssitz nach
Berlin verlegt. Die schon weit fortgeschrittenen
Planungen und Studien der HAFRABA fiir ein
Autobahnnetz in Deutschland wurden kurzerhand
iibernommen. Alles in Allem waren es siebzig
Biénde genauer Beschreibungen der HAFRABA,
auf die die Nationalsozialisten bei der Planung
der ,,Straflen des Fiihrers* spdter zuriickgreifen
sollten. Damit lagen erstmals wissenschaftlich
und verkehrstechnisch fundierte Grundlagen fiir
die Gestaltung einer funktionstiichtigen Auto-
bahn vor’.

Die ,,Straflen des Fiihrers“

Am 23. September 1933 gab es mit groBem Pomp
den ersten Spatenstich fiir die nach HAFRABA-
Plinen gebaute Teilstrecke Frankfurt-Darm-
stadt-Heidelberg. Die so genannten ,,Strallen des
Fiihrers* waren geboren; den weiteren Bau der
Autobahnen nutzte das NS-Regime geschickt
zur Eigenwerbung. Von den Ideen der HAFRA-
BA wurde da schon kaum noch geredet. Ihr ver-
dienstvoller, wenn auch nicht unumstrittener, er-
ster Vorsitzender Robert Otzen starb 62-jdhrig im
Jahre 19342,

Anfang 1935 hatte die GEZUVOR die Projektie-
rungsarbeiten fiir das Grundnetz im wesentlichen
beendet. Kurz danach resignierte Willy Hof und

schied als Vorsitzender aus®. Im Juli 1935 wur-
de die ,,GEZUVOR - Gesellschaft zur Vorberei-
tung der Reichsautobahnen® in die ,,GEZUVOR
- Gesellschaft zur Vorbereitung der Reichspla-
nung und Raumordnung e.V.“ umgebildet. Die
Fithrung ging von Generalinspektor Dr. Todt auf
Reichsminister Kerrl tiber, der zum Vorsitzenden
des Vorstandes der Gesellschaft den bisherigen
stellvertretenden Vorsitzenden und Geschéftsfiih-
rer des Vorstandes Blocker>* ernannte.

Mit propagandistischen Irrefithrungen versuchte
das Regime auf unterschiedliche Art, die
Leistungen der HAFRABA - einer Organisation
der Weimarer Republik - zu schmilern oder ganz
vergessen zu machen. Unverbliimt schrieb Todt
am 12. Dezember 1933 an Kurt Kaftan in einem
Brief: ,,Die Reichsautobahnen, wie wir sie jetzt
bauen, haben nicht als von der ,HAFRABA* vor-
bereitet zu gelten, sondern einzig und allein als
,Die Strassen Adolf Hitlers* und in dem Zusam-
menhang an anderer Stelle an Kaftan gewandt:
»-.. als Warnung und in der Absicht, dass Sie fiir
Ihre schriftstellerische Tétigkeit die Einstellung
finden mogen, die ich fiir die einzig richtige halte.
H(eil) H(itler) Ihr Dr. Todt**.“ Theodor Krebs in-
des, der diesen Brief zitierte, glaubte aber, dass
Todt diese Zeilen unter den Zwingen der ,,un-
heimlichen Kriéfte der parteiamtlichen Staatspro-
paganda und der dahinterstehenden GESTAPO*
geschrieben habe.

Streichers und Goebbels” Legendenbildung von
den Visionen Hitlers wihrend seiner Haftzeit in
Landsberg, Todts Zugestdndnis an eben jene Le-
genden wider besseren Wissens, ein gewaltiger
Propagandaapparat - dies alles trug dazu bei, dass
sich (zum Teil bis weit in die heutige Zeit) der
Begriff Reichsautobahn auf die Formel: Hitler
- Beendigung von Arbeitslosigkeit - Autobahn-
bau reduzierte. ,,Es begann die raffinierteste und
verlogenste Geschichtsfialschung® erinnerte sich
Willy Hof im Jahr 19483,

Bis zum Beginn des Zweiten Weltkrieges waren
rund 3.300 Kilometer Autobahn befahrbar®. In
den Kriegsjahren wurde der Autobahnbau so gut
wie nicht fortgesetzt. Bei Kriegsende gab es etwa
3.800 km Reichsautobahnen, ein Grof3teil davon
war stark beschéddigt und nicht befahrbar./Am 20.
Juli 1962 wurde schlieBlich das letzte Teilstiick
des HAFRABA-Projektes mit einem Staatsakt
an der Anschlussstelle Freiburg-Nord der Offent-
lichkeit feierlich iibergeben.

Viele Pioniere des deutschen Autobahnbaues re-
krutierten sich seinerzeit ohne Zweifel aus der
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HAFRABA. Bei aller gesellschaftskritischen
Betrachtung des politischen Umfeldes, in dem
sich Beginn und Vollzug des Autobahnbaus in
Deutschland in den zwanziger bis vierziger Jah-
ren des 20. Jahrhunderts gestalteten, sollten je-
doch vor allem die technischen Pionierleistungen
der Projektanten, Ingenieure und Arbeiter und
ithre Verdienste um die deutschen Autobahnen ge-
wirdigt und nicht unterschatzt oder gar verdriangt
werden.

Karl-Heinz Friedrich

Anmerkungen

1)

2)

3)
4)

)
6)

7)

8)

9)

Robert Otzen: Der Verkehrswert der Autostral3e, Erldu-
terungsbericht zum Entwurf der Autostrasse. In: Die
Autostrasse Hansestiddte - Frankfurt - Basel, HAFRA-
BA e.V., Frankfurt a.M., 1926.

Robert Otzen (1872-1934) war Professor fiir Eisen-
bahntechnik, gehdrte dem Vorstand der STUFA (Stu-
diengesellschaft fiir Automobilstrassenbau) an und war
ab 1931 Président des Staatlichen Materialpriifungs-
amtes (StMPA) in Berlin- Dahlem. Der Begriff ,,Auto-
bahn* wurde erstmals von Robert Otzen verwendet, der
1929 im Riickblick auf drei Jahre HaFraBa vorschlug,
statt des bislang gebrduchlichen und ,,unhandlichen*
Begriffs ,,Nur-Autostrale” in Analogie zur Eisenbahn
,,Autobahn zu verwenden.

BArch, R 4602/728, BI. 72.

HAFRABA e.V., Deutsche Autobahn-Planung 1926-
1934 von Martin Kornrumpf. Archiv fiir Geschichte des
Stralenwesens, hrsg. von der Forschungsgesellschaft
fir Strassen- und Verkehrswesen, Kirschbaum Verlag
Bonn, 1990, S.20.

ebenda, S. 12.

Natiirlich wurde auch hier darum gestritten, wer denn
»zuerst da war®, wie z.B. dem Vorstandssitzungsproto-
koll der HAFRABA vom 28. Mérz 1928 zu entnehmen
ist. Hier behauptet der Heidelberger Biirgermeister
Amberger, der den Vorstand der Nordbadischen Auto-
strassen Gesellschaft vertritt, dass ,,die Nordbadische ...
frither als die HAFRABA dagewesen (sei)* und macht
dies an verschiedenen Angeboten zu den Teilstrecken
Main - Neckar und Mannheim - Heidelberg fest, raumt
an anderer Stelle aber ein, bereit zu sein ,,in der Ent-
geltsfrage mit der HAFRABA zusammen zu gehen®;
BArch, R 4602/720, BI. 40.

Wenn im Folgenden immer von der ,,HAFRABA* die
Rede ist, so ist natiirlich damit der Verein , HAFRABA
e.V.“ gemeint.

Willy Hof (1880 - 1956) war Unternehmer und be-
geisterter Autorennfahrer. Er fiihrte zumeist in er-
ster Linie die HAFRABA-Verhandlungen mit den
Politikern; Kaftan bezeichnete ihn einmal als ,,den
Frontkdmpfer“(in: Die Autobahn 7/1933). In Ober-
Ramstadt, wo Hof 1956 starb, wird er als der ,, Vater der
Autobahnen® bezeichnet.

Matthias Rest (im Folgenden: Rest): Vorwort zum
Bestand Kleine Erwerbungen (K1.Erw.) 667, Koblenz

10)

11)

12)

13)

14)
15)

16)

1978, unter Verwendung von Literatur von Kurt Kaftan
und Karl Larmer. Der Bestand von 10 Akteneinheiten
ging in den Bestand R 4602 Reichsautobahndirektion
auf.

ab dem 1.2.1935 mit dem amtlichen Blatt des General-
inspektors fiir das deutsche StraBenwesen ,,Die Strafie*
vereinigt.

Aus der Satzung der HAFRABA, in: BArch, R
4602/721, BI. 32.

Viele Stidte schlossen sich mit ihrem Magistrat dem
Verein an, viele Biirgermeister vertraten die Interessen
ihrer Kommunen in der HAFRABA (z.B. Hamburg,
Bremen, Liibeck, Gottingen, Frankfurt a.M., Baden-
Baden, Freiburg, Mainz, Basel u.v.m.). Zu den Mit-
gliedern des Vereins zéhlten weiterhin Provinzial- und
Kreisverwaltungen, Industrie- und Handelskammern,
Banken (Commerzbank), Industrie (z.B. I.G. Farbenin-
dustrie Ludwigshafen, Buderus‘sche Eisenwerke Wetz-
lar, Portland-Cement-Fabrik Dyckerhoff & Séhne),
Verkehrsverbinde und -vereine, Autmobilclubs und
auch der Nordeutsche Lloyd und die Hamburg - Ameri-
ka-Linie waren vertreten; BArch, R 4602/721, BI. 25 ff..
Friedrich Krebs (1894-1961) war ab 1933 Oberbiirger-
meister von Frankfurt am Main und von da ab gemiB §
7 der Satzung der HAFRABA Vorsitzender des Verwal-
tungsrates. Mehrfach versuchte er, Frankfurt den Titel
».Stadt der Straflen” zu verschaffen. Dieses Ansinnen
wusste aber Todt erfolgreich zu verhindern um jede
Erinnerung an den Griindungsort der HaFraBa und die
immense Bedeutung dieses Vereins fiir die Vorarbeiten
zur Autobahn zu tilgen. Nach den Bombenangriffen auf
Frankfurt am 18. und 22. Midrz 1944 veranstaltete die
NSDAP unter Krebs eine Kundgebung unter dem Motto
,» Wir kapitulieren nie!”. Krebs wurde von den Alliierten
nach seiner Flucht und anschlieBenden Verhaftung als
minderbelastet eingestuft, so dass sein Verhalten nicht
sanktioniert wurde. Noch bis 1952 in der Stadtverord-
netenversammlung, anschlieBend Rechtsanwalt. Nicht
zu verwechseln mit Vorstandsmitglied Theodor Krebs.
Rest, a.a.0.

,,Die Autostralie®, Zeitschrift des Schweizerischen Au-
tostraBen-Vereins, Nr. 6/1952, S.80. Wenk war lange
Jahre Président des 1927 gegriindeten Schweizerischen
Autostralen-Vereins SAV.

BArch, R 4602/727, Bl. 14.
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22)

23)
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25)

26)

27)

28)

29)
30)

31)
32)
33)

Die AVUS wurde schon 1909 geplant, 1913/1921 ge-
baut und 1941 mit der Berliner Stadtautobahn verbun-
den.

Die STUFA wurde am 21. Oktober 1924 in Berlin von
Vertretern der GroBindustrie und der technischen Wis-
senschaft gegriindet. Sie gab bereits 1926 einen Vorent-
wurf fiir ein Deutschland-Netz von 10.630 Kilometern
KraftfahrstraBen heraus.

Richard Vahrenkamp: Die Zentrallage Kassels. Ver-
kehrspolitik und Autobahnbau in Nordhessen 1920
bis 2000. Erschienen in: Hildebrandt Ptak (Hrsg.): Be-
triebswirtschaftlicher Wandel in Deutschland, Hamburg
2006.

aus: Schrift Nr. 1 der HAFRABA: ,,Die Autostrafle Han-
sestiddte - Frankfurt - Basel®, in: BArch, R 4602/727,
BL. 9.

BArch, R 4602/729, BI. 20.

aus: Schrift Nr. 4 der HAFRABA: ,,Die Autostrafle Han-
sestiddte - Frankfurt - Basel®, in: BArch, R 4602/727,
BL. 51.

ebenda.

ebenda.

aus: Schrift Nr. 7der HAFRABA: , Die Autostrafle Han-
sestiddte - Frankfurt - Basel®, in: BArch, R 4602/727,
BL 91.

Ressentiments gab es zudem genug. Immerhin sechs (!)
Reichsverkehrsminister aber auch Reichsbahn und die
STUFA konnte man zunéchst nicht unbedingt zu den
Freunden des HAFRABA-Gedankens zihlen, d.A.

Im Bericht des Vorstandes auf seiner Mitgliederver-
sammlung am 23. Mai 1933 hob Dr. Zierau in einem
,»Riickblick auf die ganze bisherige Tétigkeit des Ver-
eins® hervor: ,,Diese Verhandlungen (sind) oft gestort
worden durch die politischen Ereignisse der letzten
Jahre, besonders durch die Reichstagsauflosungen und
durch 6ftere Regierungswechsel. In: Protokoll {iber die
6. ordentliche Mitgliederversammlung der HAFRABA
e.V.am 23. Mai 1933, BArch, R 4602/720, Bl. 131 ff.
BArch, R 4602/729, Bl. 46 und 52 ff. Briining selbst
stand dem HAFRABA-Projekt sehr aufgeschlossen ge-
geniiber, d.A.

BArch, R 4602/729, Bl. 46

Eingefiigt werden sollte ein § 13a, der folgenden Text
zum Inhalt hatte: ,,Ldnder, Provinzen, sowie Unterneh-
mungen, in deren Verwaltung die Lander und Provin-
zen zur Wahrnehmung 6ffentlicher Interessen vertreten
sind, konnen fiir die Benutzung ausschlieBlich dem
Kraftfahrzeugverkehr gewidmeter und fiir seine Bediirf-
nisse mit besonderen Einrichtungen versehener Wege
(Autobahnen) Entgelt erheben. Dem Reich steht das
Recht zu, diese als Ganzes mit allem Zubehor und allen
damit verbundenen Rechten und Pflichten zu tiberneh-
men. Fiir den Bau und die Unterhaltung der in Abs. 1
bezeichneten Strassen diirfen Mittel aus der Kraftfahr-
zeugsteuer nicht verwendet werden®. Aus einem Brief
von Dr. Zierau, 2. Vorsitzender der HAFRABA, an Mi-
nisterialdirektor Dr. Hog im Preufischen Finanzmini-
sterium vom 1. Dezember 1930; BArch, R 4602/727,
BI. 159 Riickseite.

BArch, R 4602/729, Bl. 57, 58

BArch, R 4602/721, Bl. 130 ff.

Der Vorsitzende des Technischen Ausschusses, Becker,
fithrte dazu Untersuchungen im Auftrag des Reichsin-
nenministeriums durch. BArch R 4602/722, Bl. 150.

34)
35)
36)

37)
38)

39)
40)

41)

42)

43)

44)
45)
46)
47)
48)
49)

50)

51)

52)

53)
54)

55)
56)

57)

BArch, R 4602/722, BI. 150 ff.

ebenda.

In einem Brief von Otzen an Zierau vom 4. Mai 1931
kommt die zerstrittene Atmosphire zwischen Otzen,
Krebs und Zierau zum Ausdruck. Otzen wiederholt sei-
ne Vorschldge noch einmal, nicht ohne den Hinweis auf
seine Hoffnung ,,eine Spaltung zu vermeiden®. BArch,
R 4602/721 BL. 170.

Lediglich Becker schloss sich den Auffassungen Otzens
an. BArch, R 4602/720, Bl. 80.

BArch, R 4602/729, BL. 65.

BArch, R 4602/721, Bl. 67 ff.

Das HAFRABA-Projekt. Unter Verwendung von ,,Die
Wahrnehmung von Landschaft und der Bau von Au-
tobahnen in Deutschland, Frankreich und Italien vor
1933 von Ingrid Strohkark. In: ,,Der Stralenbau®, Jg.
1929-37 sowie ,,HAFRABA e.V. Deutsche Autobahn-
Planung 1926-1934* von Prof. Martin Kornrumpf,
Kirschbaum Verlag Bonn, 1990. In: http://members.
al.net/wabweb/history/hafraba.htm.

Heute die Autobahn mit der Bezeichnung A 555. Pi-
kant dabei: Der ehemalige Bundeskanzler Konrad
Adenauer war als damaliger Oberbiirgermeister von
Koéln zugleich Vorsitzender des Rheinischen Provin-
zialausschusses fiir Autostraflen, in dessen Planungs-
zustindigkeit eben jene am 6. Auhust 1932 in Betrieb
genommene ,,Kraftwagenstrale® Kdln -Bonn fiel.
Franz W. Seidler (im Folgenden: Seidler): Fritz Todt,
Baumeister der Dritten Reiches, Herbig Verlagsbuch-
handlung, Miinchen-Berlin, 1986, S.97.

Dorpmiiller hatte bis dahin die Autobahn auch als wirt-
schaftliche Konkurrenz fiir die Stellung der seit der
Inflationszeit schwer angeschlagenen Reichsbahn be-
trachtet.

Seidler, S. 97.

BArch, R 4602/722, B1. 179 ff.

RGBI. 11 1933, S. 509.

Seidler, S. 99.

RGBI. 11933, S. 1057.

Aus der Satzung der GEZUVOR, hier in: BArch,
R 4602/720, Bl. 143 Riickseite.

Willy Hof war auch Vorstandsmitglied der Gesellschaft
Reichsautobahnen. Offenbar hatte es zwischen ihm und
Zierau im August 1933 ein kurzes Gerangel um den
Vorsitz in der GEZUVOR gegeben. BArch, R 4602/720
BI. 89 ff..

Das Unternechmen Reichsautobahn, nach einem Essay
von Gernodt Pehnelt, erschienen im Funk Verlag Bern-
hard Hein e.K. Dessau, 2003, in: http://www.dessau-
geschichte.de

Der ehemalige Bundesverkehrsminister Hans Christoph
Seebohm bezeichnete Otzen 1962 ,,als den eigentlichen
Vater der deutschen Autobahnen und ... Begriinder der
HAFRABA®. Eine Auffassung, der kurz darauf Theo-
dor Krebs in einem Brief an Seebohm vehement wider-
sprach. BArch, R 4602/728, Bl. 72.

BArch, R43 11/1030 fol. 54 f. und R 43 11/1029 fol. 39.
Blocker wurde gleichzeitig zu Kerrls Vertreter in der
Reichsstelle fiir Raumordnung bestimmt.

BArch, R 4602/729, Bl. 79.

Ausstellung des Museums Ober-Ramstadt zum 50.
Todestag von Willy Hof, in: http://www.echo-online.
de/kultur.

Seidler, S. 104.
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