e Niedersachsen

Kriegsfolgen

ZERSTORUNG UND NEUBEGINN

Die niedersachsische Wirtschaft stand nach Ende des Zweiten Weltkrieges vor der
Notwendigkeit eines nahezu vollstdndigen Neubeginns unter denkbar schwierigsten
Voraussetzungen. Etwa 300.000 Menschen aus Niedersachsen waren durch
unmittelbare oder mittelbare Kriegsfolgen ums Leben gekommen, nahezu alle
groBeren Industrieanlagen durch Bombardements zerstort. 116 Unternehmen
standen auf der Demontageliste. Die Ziehung der innerdeutschen Zonengrenze
trennte das niedersachsische Wirtschaftsgebiet von seinen historisch gewachsenen
Ergdnzungs- und Einzugsgebieten im Osten ab. Der Ost-West-Verkehr zwischen dem
Ruhrgebiet und Berlin war fast génzlich unterbunden. Die alte Hauptverbindung
zwischen Siiddeutschland und dem Norden riickte von der Saalefurche weg ins
Leinetal, was Hannover begiinstigte.

Die Wiederbelebung der Wirtschaft behinderten in der unmittelbaren
Nachkriegszeit etliche Faktoren:

* Arbeitskraftemangel

* hohe Besatzungskosten,

 Abschniirung vom Weltmarkt,

« Mangel an Energie,

« Transportschwierigkeiten,

« Wahrungsungewissheit,

« Zustrom von Fliichtlingen.

Die Bevolkerungszahl stieg im Gebiet des heutigen Niedersachsen von 4,5 Millionen
im Jahr 1939 auf 6,7 Millionen im Jahr 1950.

Die Wahrungsreform von 1948 beendete drei Jahre wirtschaftlicher Lihmung und
leitete den Neuanfang an.

Der Krieg hinterlie} an Fahrbahnen und Briickenbauwerken immense Schaden,
entstanden zum groBen Teil durch Bombardements. Die Viadukte im Wesergebirge
und die Werratalbriicke bei Hedemiinden waren zerstort und mussten zunéachst
provisorisch wieder befahrbar gemacht werden. Insgesamt waren im Raum
Niedersachsen von den 2.362 Briicken an klassifizierten StraBen 621 Bauwerke
zerstort.

Bombenschédden am Hauptbahnhof Hannover
Die Situation des gesamten BundesfernstraBenbaus besserte sich, nachdem auf

Bundesebene 1955 ein Verkehrsfinanzgesetz und 1959 ein Bedarfsplan fiir den
Zeitraum von 1959 bis 1970 verabschiedet worden waren.

Anfang der 1950er-Jahre setzte im StralRenbau eine Weiterentwicklung auch in
der Theorie ein. Die Stralle war nun nicht mehr ausschlieBlich der Weg, der die
Fahrt zu einem bestimmten Ziel ermdglichte, sondern sie entwickelte sich zur
«psychologischen Leitlinie”. Als moderne, fiir hohe Durchschnittsgeschwindigkeiten
ausgelegte Verkehrsverbindung sollten bei der Konstruktion mutmalliche
Reaktionen der Autofahrer bei hohen Geschwindigkeiten einkalkuliert werden.
Die StralRe durfte den Nutzer nicht vor unerwartete Situationen stellen. So wurde
eine Kurve nicht unmittelbar an der Gerade angesetzt, sondern mithilfe eines
Ubergangsbogens eingeleitet, der beim StraBenneubau der 1930er-Jahre ein
Kreisbogen mit dem doppelten Radius des nachfolgenden Hauptbogens war.

Im modernen StralRenentwurf findet seit den 1950er-Jahren die ,Klothoide” (mit
linear zunehmender Kriimmung) als Ubergangsbogen Verwendung.

Trotz h6herer Baukosten folgten diese Uberlegungen dem Prinzip der
Wirtschaftlichkeit, sofern man die seit Beginn der 1950er-Jahre steigenden
Sachschdaden durch Verkehrsunfélle mit in Betracht zog. Diese wurden 1959 mit 600
Millionen DM pro Jahr veranschlagt, die Verluste an Gesundheit und Menschenleben
durch den StralRenverkehr auf zwei Milliarden DM geschatzt.
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Die gesprengte Weserbriicke in Rinteln 1945

1 7 6 4 2 0 1 4 O O Niedersachsische Landesbehorde

www.strassenbau250.niedersachsen.de far StraRenbau und Verkehr




DIE WERRATALBRUCKE -
EIN BEISPIEL

Wéhrend der Projektierung der Reichsautobahn Hamburg-Hannover-Kassel fiel

die Entscheidung zugunsten einer Kreuzung des Werratals zwischen Hannoversch
Miinden und Hedemiinden. Eine 61 Meter hohe und 426 Meter lange Briicke
entstand, die zu den groBten Briickenbauten der damaligen Zeit zdhlte. Sie

war 1937 fertiggestellt und wurde im Friihjahr 1945 von deutschen Pionieren
angesichts vorriickender US-amerikanischer Truppen gesprengt. In den Wirren der
unmittelbaren Nachkriegszeit erfolgte die Absicherung der zerstérten Fahrbahn nur
sehr mangelhaft, was im Verlauf der darauffolgenden Monate zu mehreren schweren
Unféllen fiihrte, die insgesamt 60 Menschleben kosteten. 150 Personen wurden
schwer verletzt.

Im Herbst 1945 begann die Rdumung der Trimmer, wodurch die am Hang des
Werratales verlaufende Eisenbahnstrecke und die ReichsstralRe neben dem Fluss
wieder befahrbar wurden. Zwei Jahre spéter baute man die Autobahnabfahrt in das
Werratal aus und errichtete eine Behelfsbriicke tiber die Werra.

Das steigende Verkehrsaufkommen zwang die verantwortlichen Stellen, den
Wiederaufbau der Briicke zu forcieren. Von Herbst 1949 bis Friihjahr 1950 fand
die Raumung der verbliebenen Triimmer statt. Der Wiederaufbau der Pfeiler und
Widerlager dauerte bis Ende 1950. Der in der Nachkriegszeit vorherrschende
Mangel an Baumaterialien und eine 1951 zusatzlich eintretende Stahlverknappung
verzégerten den Baufortschritt, aber im Herbst des Jahres 1952 konnte der
Briickenbau dem Verkehr {ibergeben werden.

Die immense Verkehrsentwicklung in den folgenden Jahrzehnten fiihrte zum
Beschluss, die Bundesautobahn A7 bis 1990/91 in mehreren kritischen Abschnitten
sechsspurig auszubauen. Zeitgleich war der Bau einer neuen Eisenbahnstrecke
zwischen Hannover und Wiirzburg vorgesehen. Die Biindelung der beiden
Verkehrswege sollte die Umweltbelastungen im Werratal tunlichst gering halten.
, Die Ausschreibung eines Wettbewerbs zur Realisierung des durchaus kontrovers

Montage der Werratalbriicke im Rahmen des Wieder- diskutierten Projekts erbrachte eine Reihe interessanter Entwiirfe. Die Entscheidung

aufbaus, 1950/1952 der Jury fiel zugunsten einer sogenannten Ein-Briicken-Lésung. Diese Variante sah
vor, Eisenbahn und Autobahn zweistdckig tibereinander zu fiihren.

Obwohl allgemein als architektonisch gelungen angesehen, kam der Entwurf
nicht zur Ausfiihrung. Mal3geblich fiir den Entschluss, zwei einzelne, aber dicht
nebeneinander stehende Briicken zu errichten, waren Sicherheitsbedenken
der Bundesbahn und der StraBenbauverwaltung. Man befiirchtete gegenseitige
Beeinflussungen und Beeintrdchtigungen, besonders bei Unféllen.

Der Bau der Eisenbahnbriicke war 1989 fertiggestellt, der Umbau der
Autobahnbriicke, im Taktschiebeverfahren durchgefiihrt, 1993 vollendet.
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Montage der neuen Werratalbriicke Gesamtansicht der Werratalbriicke, 1937
im Taktschiebeverfahren




e Niedersachsen

Autobahn
und Massenmobilitat

DAS WIRTSCHAFTSWUNDER

Nach der Wahrungsreform von 1948 entwickelte sich der Export zum wichtigsten
Wirtschaftsfaktor neben der Inlandsnachfrage, wovon auch das junge Bundesland
Niedersachsen profitierte. Das produzierende Gewerbe nahm eine Vorreiterrolle ein.
Der vorhandene gewaltige Nachholbedarf an Investitions- und Produktionsgiitern
belebte den Maschinen- und Fahrzeugbau sowie die Elektroindustrie; Wohnungsbau-
und Arbeitsbeschaffungsprogramme verhalfen der Bauwirtschaft und der

Industrie der Steine und Erden zu einer Hochkonjunktur. Verkaufserfolge der
Fahrzeugindustrie aktivierten den AuBenhandel; am Beginn stand die Produktion
des legenddren VW-Kafers, Lastwagen-, Omnibus- und Traktorenbau folgten. Textil-
und Bekleidungsindustrie sowie die Chemie- und Gummibranche waren weitere
Wirtschaftszweige, mit denen Niedersachsen am Aufschwung der Nachkriegszeit
teilhatte.

Das sogenannte Wirtschaftswunder blieb nicht ohne Auswirkungen auf den
StraBenverkehr. Das Transportaufkommen stieg und der Bestand an privaten
Kraftfahrzeugen wuchs, zundchst langsam und dann immer schneller. Das
Automobil, anfénglich noch Statussymbol, entwickelte sich zum unverzichtbaren
Bestandteil des Alltagslebens und I6ste damit das Phdnomen der Massenmobilitat
aus. Personen- und Lastkraftwagen erschlossen die Flache und machten damit
Regionen gut erreichbar, die bislang im Schatten der Bahnlinien und groBen Stralen
gelegen hatten.

Bis zur Mitte der 1960er-Jahre hielt das Wachstums des gewerblichen Sektors,
dank wachsender Inlandsnachfrage und steigender Export, an. Dann begann eine
Phase konjunktureller Schwankungen; als Zeiten der Rezession sind die Jahre der
Olkrise, die frithen 1980er- und die 90er-Jahre des 20. Jahrhunderts in Erinnerung.
Um dem Niedergang des Gewerbesektors entgegenzuwirken, begannen der Bund
und das Land Niedersachsen schon in den 1960er-Jahren mit einer Politik der
aktiven Wirtschaftsférderung. Der weitere Ausbau der Verkehrswege wurde zu einer
Entwicklungsaufgabe.

Das Wirtschaftswunder macht mobil: Verkehr auf der
Bundesstral3e 6 in Hannover um 1965

Der Ausbau des Autobahnnetzes in der Nachkriegszeit war ein wesentlicher
Bestandteil der Ausbildung einer modernen Verkehrsinfrastruktur. Damit schuf das
Automobilzeitalter eine véllig neue Kategorie von StraRen, die nur dem Kraftfahrzeug
vorbehalten sind. Die Autobahnen sind heute die kiirzesten und schnellsten
Fernverbindungen, die Bundes- und LandstralRen ihre Zubringer.
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BundesfernstraBennetz
TR s s e

Dichter Verkehr heute auf der A 7 — der Seitenstreifen
wird zum Befahren freigegeben

A~ Wolishurg
{““’*

Einwohner BundesfernstraBennetz #J)
i | s <4000 Autobahn bis 1955 bl
Il 5.000 - 9.999 zw. 1955 - 1971
Bundessirae bis 1855

zw. 1955-1971

10,000 - 20.000
20.000 - 49.999
50,000 - 99.998
100.000 - 469.999
«" 500.000-999.999
o 1.000.000 - 1.499.999

o - 1500000
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Eisenbahn
Kanal

Zeichenerkldarung

Bevdlkerung
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AUTOBAHN -
DIE GESCHICHTE EINER
NEUEN STRARBE

Die 1921 in Berlin erbaute ,,Automobil-Verkehrs- und UbungsstraRe (Avus)
entspricht dem Konzept einer reinen Autostrale und gilt damit als Vorbild der
modernen Autobahnen. Bald nach ihrer Inbetriebnahme gab es Planungen fiir ein
deutschlandweites Autobahnnetz, mit Teilstiicken auch im norddeutschen Raum.
Aufgrund der hohen Kosten wurden die Planungen nicht realisiert. Protagonisten
des Autobahnbaus existierten mit der ,Studiengesellschaft fiir AutomobilstraBenbau”
(STUFA) seit 1924 und dem ,Verein zur Vorbereitung der AutomobilstralBe
Hansestddte-Frankfurt-Basel e.V." (HAFRABA), der sich seit 1926 fiir den Bau einer

\, Die Straen Adolf Hitlers Nord-Siid-Verbindung engagierte.
periaE) Stand der Bauarbeiten an der Relchsautobahn 1935
";: « ' ,” _lan:u;;n:,ﬁo;::m:.;m; d’m i bh Das NS-Regime griff 1933 die Vorschldage der STUFA auf und Gbertrug der neu
_:;"’ é}é‘% “Z__»‘wﬁf” g e o e e S gegriindeten ,Gesellschaft zur Vorbereitung der Reichsautobahnen e.V (GEZUVOR)
WA ISR die Ausarbeitung von Vorentwiirfen. Vorgesehen war unter anderem der Bau einer
Nord-Siid- und einer Ost-West-Verbindung. Die Planungs- und Bauzeiten blieben
Autobahnen und Autobahnbau als Mittel kurz. Als erste Autobahnabschnitte auf niedersichsischem Gebiet konnten 1936
der Propaganda Teilstrecken zwischen Braunschweig und Hannover sowie Hamburg und Bremen

fertiggestellt werden. Von der Nord-Siid-Autobahn stand ab 1937 der Abschnitt
Gottingen-Kassel zur Verfiigung. Bald darauf wurde die Ost-West-Verbindung
zwischen Berlin und Koéln komplett freigegeben. Das NS-Regime nutzte den
Autobahnbau intensiv propagandistisch. Die tatsdchliche Bedeutung der neuen
AutostralBe blieb aber zu jener Zeit eher gering.

Nach Ende des Zweiten Weltkrieges nahm man den Autobahnbau wieder auf,
hatte zundchst aber noch mit den allgemeinen wirtschaftlichen Schwierigkeiten
und den Auswirkungen der Kriegszerstorungen zu kampfen. Als vorrangige
Aufgabe galt der Bau der Nord-Siid-Strecke. Deren Ausgangspunkt war Hamburg
und die Weiterfiihrung durch den Leinegraben hatten die Vorkriegsplanungen
bereits festgelegt. Die Linienfiihrung zwischen Soltau und Géttingen war lange
umstritten, da die Wirtschaftszentren Hannover, Braunschweig und Salzgitter

S ——y A LN ‘ sich um eine direkte Anbindung bemiihten. Der Verlauf der Autobahn A 7 wurde
Die A 7 bei Soltau nach umfangreichen Studien festgelegt und 1962 die Strecke zwischen Hamburg
und Gottingen mit der Er6ffnung des letzten Teilstlicks zwischen Hildesheim und
Hannover fertiggestellt. In den 1960er-Jahren kamen weitere Autobahnen hinzu, so

0000 die Verldngerung der Verbindung Hamburg-Bremen {iber Osnabriick und Miinster bis
50000 /_/*——’VT nach Kamen (Hansalinie) und die Autobahn A 27, die letztere mit der Nord-Siid-Linie
%:m: / ____ verbindet.
f o / — Starker Verkehrszuwachs lieB 1970 einen groRziigigen, fiir den Zeitraum 1971 bis
o / - 1985 konzipierten Ausbauplan fiir die BundesfernstralRen entstehen. Aufgrund
o_é .............................. der schwieriger werdenden Wirtschaftslage und einer starkeren Fokussierung auf
FELFT EELE ‘@';f‘g FEereey Umweltbelange, gelangte dieser Plan nicht vollstandig zur Ausfiihrung; er wurde

in der Bedarfsprognose reduziert und turnusmaRig alle fiinf Jahre tberpriift bzw.

Zunahme der Verkehrsstérke, des durchschnittlichen fortgeschrieben. Und es wurde deutlich, dass sich die Autobahnen nicht nur als
~Fahrzeugdurchsatzes” pro Tag, auf Bundesauto- Verkehrstréger, der die wachsenden Verkehrsstrdme reibungslos und 6konomisch
bahnen und Bundesstral3en seit 1945 kanalisiert, sondern auch als Instrument der Strukturférderung, mit dem neue

wirtschaftliche Aktivitdten ausgeldst werden, bewdhrten. Dies galt auch fiir
verschiedene Stichautobahnen, unter anderem diejenigen zur besseren Anbindung

Kraftfahrzeugbestand in Niedersachsen ) - . .
des gesamten niedersdchsischen Kiistenraums.
6.000.000
i i " Zum Ende des Zweiten Weltkrieges hatte es im niedersachsischen Raum 295
+ 000,000 r e T e fertiggestellte Autobahnkilometer gegeben. Bis 1988 wuchs diese Zahl auf
z s Fafrader und Kratroler 1.126 Kilometer an, womit drei Viertel des damals auf eine Gesamtlinge von
< oo o el 1.500 Kilometern geplanten Netzes gebaut waren. Um die Leistungsfihigkeit der
oo _ i ate Autobahnen angesichts weiter wachsender Verkehrsstarke zu gewdhrleisten, begann
o . . der Ausbau zusatzlicher Spuren auf besonders belasteten Strecken, zunédchst im
0 - — e o o o
EX R PP IR Zuge der Nord-Siid-Autobahn A 7 sowie der A 2, dann der Hansalinie.
N N KRR R R R
s Fiir den Autobahnbau galten neue Mal3stdbe bei der Linienfiihrung. Als Grundlage
bestandes in Niederachsen Geldndeform, vier Gruppen.

Klasse 1 Klasse 2 Klasse 3 Klasse 4
Flachland Hiigelland | Bergland Hochgebirge
160 km/h 140 km/h 120 km/h 100 km/h

Mindesthalbmesser 2 000 m 1200 m 800 m 500 m
Kuppenausrundungs- 20 000 m 12 000 m 8 000 m 8 000 m
halbmesser
Wannenausrundungs- 10 000 m 8 000 m 6 000 m 6 000 m
halbmesser

Hochste Steigung 4 % 4 % 4 % 4,5 %

Stand: 1950er-Jahre



