StraBen fur die
Zukunft zu bauen!«

Heute kann sich kaum noch jemand vorstellen, wie die Stadt ohne ihn aussah.
Er ist nicht zu iibersehen, in voller Breite schafft er vom Freiburger Westen her-
kommend, entlang der Dreisam bis in die Innenstadt Platz fiir den Autover-
kehr. Seine Anlieger wiirden bestitigen, dali er auch nicht zu iiberhoren ist —
Freiburgs unangefochtener Verkehrsgigant, die B 31a, besser bekannt unter
dem Namen »Autobahnzubringer Mitte«. Man erinnert sich heute nicht mehr
an die genauen Umstiinde seiner Entstehung. Ein Erbe dieser Geschichte wird
auf die Stadt jedoch erst zukommen, wenn sein grofler Bruder, die neue B31 Ost
gebaut wird. Doch fangen wir am Anfang der Geschichte an.

1952 tritt die Stadt Freiburg, représentiert
durch Biirgermeister Dr. Brandel, der »Ar-
bertsgemeinschaft der Deutschen Autobah-
nen« bei. Freiburg will an die Autobahn und
das so schnell wie moglich. In der »Arbeits-
gemeinschaft«, die als erstes Projekt die
»Hafraba«, die Autobahn Hamburg-
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Frankfurt-Basel, deren Bau durch den Krieg
unterbrochen wurde, vorantreiben will, be-
findet sich Biirgermeister Brandel unter
Gleichgesinnten. Es stehen hier zusammen

Hermann J. Abs, im Vorstandsregister
schlicht als »Bankier« gefiihrt, der Vorsit-
zende der Wirtschaftsverbdnde der Mineral-
dlwirtschaft, desgleichen die Vorsitzenden

der Verbidnde der Baustoffhéndler, der Bau-
industrie und der Kautschukindustrie, die
Industrie- und Handelskammern und die
Biirgermeister der betroffenen Stddte, der
A.D.A.C. und A.v.D. und schlieBlich eini-
ge Mitglieder des Bundestages. Ziel dieser
Gesellschaft ist es, ndie Bundesregierung da-
zu zu bewegen, (...) einen Weiterbau der
deutschen Autobahnen als wichtigstes Ziel
der Zukunft anzuerkennen.«

Bereits 1953 gilt der Weiterbau der »Hafra-
ba« als gesichert.

Anekdotisches

Freiburg macht sich seine eigenen Vorstel-
lungen iiber seine Zukunft als Autobahn-
stadt. Wihrend die umliegenden Gemeinden
Hugstetten, Holzhausen, Buchheim, Hoch-
dorf und Umkirch gegen eine Autobahn,
ndie iiber unsere besten Acker fithrt« prote-
stieren, schwirmt die Stadt Freiburg von ei-
ner Trasse iiber den Hugstetter Berg, weil
der Autofahrer von dort »einen schoénen
Ausblick auf die Stadt und den Schwarz-
wald genieflen kénnte«.

»Die kleineren St4dte, ob sie nun kiinftig an
der Autobahn liegen oder abseits davon, be-
firrchten, daB sie durch die Autobahn an
Verkehr und damit an Bedeutung verlieren
wiirden. Nur die groBeren Stédte sind wirk-
lich an der raschen Weiterfithrung der Auto-
bahn interessiert«, schreibt der »Schwarz-
wilder Bote« 1953 zu den Auseinanderset-
zungen in der Region.

Die grofBere Stadt Freiburg hat in dieser Zeit
der ersten Planungen allenfalls Bedenken,
dall ihr vom Land nur ein Autobahnan-
schluB zugestanden werden konnte. Sie
pocht auf das gestiegene Verkehrsaufkom-
men der Region, das hier, genauso wie in
den nordlichen Ballungsgebieten im Ver-
gleich zu 1937 dreimal so hoch sei.

1954 legt das Regierungsprédsidium seine
Plidne der Stadt offen — Freiburg soll seine
zwei Anschliisse bekommen, im Siiden iiber
die B31 und St. Georgen als Verbindung in
die Stadt, im Norden bei Umkirch, Holz-
hausen oder Hugstetten. Die Stadt wird auf-
gefordert, ihre Plidne iiber den Verlauf eines
Autobahnzubringers von Nordwesten in die
Stadt auszuarbeiten.

Es ist die BreisacherstraBe, die in der ersten
und einzigen Planungsvariante, die vom
Tiefbauamt der Stadt erstellt werden sollte,
als Einmiindung dieses Zubringers ausge-
wihlt wird. Der Verwaltung erscheint diese
Ldsung, in der der Zubringer auf der Fried-
richstrafle endet, ideal und unkompliziert.
Baudirektor Stolz reagiert entsprechend un-
verstdndig, als die Leitung der Uniklinik, ein
Hauptanlieger dieses Zubringers, empérten
Protest ecinlegt. Die Verwaltung bestreitet ei-
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ne erhohte Larmbeldstigung — schlieBlich
werde die Breisacherstrafle in Zukunft fir
Mopeds und langsamfahrende, schaltende
Fahrzeuge unbefahrbar sein und zusammen
mit einer Bepflanzung am Rand der Fahr-
bahn werde sie eine geringere Ldrmbela-

stung veursachen als eine normale stidtische’

Durchgangsstrafie.

Doch auch das Regierungsprasidium ist von
der Planung des Tiefbauamtes nicht angetan
und weist die Stadt darauf hin, daf} die Lo-
sung »verkehrstechnisch nicht zufriedenstel-
lend« sei.

Als der Streit um den Zubringer schlieBlich
mit einer Beschwerde der Uniklinik beim
Kultusministerium endet, ist fiir das Land
der Zeitpunkt der Intervention gekommen.
Die Stadtverwaltung wird zu einer gemeinsa-
men Besprechung mit Vertretern des Innen-
ministeriums und des Regierungsprasidiums
geladen. Dort wird ihr klar gemacht, daf
weder das Land noch der Bund die Planung
der Stadt billigen und sie deshalb auch nicht
finanzieren werden. Freiburg mufl nun ein-
willigen, ein Gutachten in Auftrag zu geben,
das eine neue Ldsung des Zubringerprob-
lems ausarbeiten soll. So stimmt man im
September 1956 einem Gutachter zu, der
vom Land vorgeschlagen wird. Die Stadt er-
kennt zum ersten Mal ihre Grenzen in dieser
StraBlenplanung.

Die Feuchtinger-Trasse

Der Gutachter, Professor Dr. Feuchtinger,
dessen »wissenschaftliche Qualifikation«
hervorgehoben wird, ist ein Mann der Mo-
derne. Seine Verkehrsanalyse kommt zu ei-
nem Ergebnis, das sich entsprechend gigan-
tisch ausnimmt. Statt einem Zubringer in die
Stadt sieht er nun zwei vor — im Norden mit
Einmiindung in der Zihringerstralle und
vom Westen her einen Zubringer Mitte, der
entlang den beiden Ufern der Dreisam in
Tieflage durch die Stadt hindurchgefiihrt
werden soll, auf einer Trasse, die ohne eben-
erdige Kreuzungen die Stadt iber die
Schwarzwaldstrafle in Richtung Osten wie-
der verldft.

Alle Organe der Stadt lehnen Feuchtingers
Projekt entschieden ab. Es ist nicht nur die
Zerstorung der Dreisamufer, »einer einzig-
artigen Parkanlage mitten in unserer Stadt,
die den Widerwillen der Verwaltung, des
Stadtrates und der Biirger erregt, es ist vor
allem die neue Funktion, die Professor Dr.
Feuchtinger dem Zubringer zugedacht hat.
Laut seiner Planung soll er nicht nur den
Verkehr von der Autobahn nach Freiburg
hineinleiten, sondern gleichzeitig den
Dfuchgangsvcrkehr in den Schwarzwald
mitiibernechmen. Denn Feuchtinger sieht ei-
ne neue AutoschnellstraBe in Richtung
Osten vor, die in der Hohe des Mosleparks
an den Zubringer Mitte angeschlossen wer-
den soll. Diese sogenannte »ASS«, die auch

von Seiten der Verwaltung seit Anfang der
50er Jahre im Gesprich ist, sollte jedoch
nach der Vorstellung der Stadt keinesfalls
mitten durch die Stadt verlaufen. »Ange-
sichts des Verkehrsaufkommens und der be-
kannten Auswirkungen auf die Stidte, plant
heutzutage niemand mehr Autoschnellstra-
Ben durch die Stadt hindurch, sondern um
sie herum.«

Feuchtinger untermauert seine Planung je-
doch mit den Daten einer Verkehrszdhlung,
die anldflich seines Gutachtens 1956 unter-
nommen wurde. Aus ihr gehe hervor, dal
lediglich 10% des Verkehrs, der nach Frei-
burg hineinkomme, ihn in Richtung Osten
wieder verlasse. Es kdénne daher nicht die
Rede von einer Schnellstralle fiir den Durch-
gangsverkehr sein, da Freiburg die Hauptur-
sache des Verkehrsaufkommens in der Stadt
sei.

Im Juni 1958 lehnt der Gemeinderat den
Plan des Zubringers Mitte nach Professor
Dr. Feuchtinger ab.

Entscheidungshilfen

Der Autobahnbau jedoch geht weiter voran
und setzt die Stadt unter Zeitdruck. So
stimmt der Gemeinderat im gleichen Jahr
dem Verlauf der Autobahntrasse durch den
Mooswald zu. Damit féllt die Entscheidung
fir ein Anschluflkleeblatt in der Hdhe von
Umkirch, das neben den Umlandgemeinden
die Stadt Freiburg iiber einen Zubringer
Mitte — wie auch immer — an die Auto-
bahn anschlieBen soll.

Das Problem des Zubringers wird zunéchst
vertagt. Anfang 1959 einigen sich die Stadt-
baudirektion und das Regierungsprésidium
jedoch darauf, daB das Regierungsprisidi-
um einen Vermittlungsvorschlag ausarbeiten
wird. Die Stadt iibergibt damit die weitere
Planung einem Vermittler, der ihr bereits die
unerwiinschte  Feuchtinger-Variante be-
schert hatte.

Ein gutes Jahr spdter, im Friithjahr 1960,
liegt dieser Vermittlungsvorschlag auf dem
Tisch. Am Verlauf des Zubringers hat sich
nichts gedndert und seine umstrittene Dop-
pelfunktion fiir den Stadt- und fiir den
Durchgangsverkehr bleibt somit bestehen.
Lediglich die Ausfiithrung der Trasse nimmt
sich weniger monstros aus. Statt in Tieflage
durch die Stadt, soll sie nun ab der Kronen-
briicke ebenerdig, mit normalen Kreuzungs-
anschliissen, verlaufen.

Entsprechend ist die Reaktion der Stadt.
Wihrend die Verwaltung den Vermittlungs-
vorschlag kritisiert und die Méngel fiir den
innerstddtischen Verkehr auflistet, regt sich
im Gemeinderat erneut der Widerspruch. Es
ist jedoch vor allem die Biirgerschaft, vertre-
ten durch die Lokalvereine, die ankiindigt,
man werde »sich mit allen Mitteln gegen die-

se so weitgehende Planung und ihre Ausfiih-
rung zur Wehr setzen. Ebenso wird gegen
den teilweisen Ausbau der geplanten Auto-
schnellstralle zwischen Kappel und Stadthal-
le schdrfster Widerspruch erhoben. Wo gibt
es denn so etwas, dad man den Verkehr, den
man im Stadtgebiet schon nicht mehr mei-
stern kann, auch noch um jeden Preis in das
enge Dreisamtal hineinfithren will? Die Lo-
kalvereine werden die Offentlichkeit mit al-
len ihnen zur Verfiigung stehenden Mitteln
zur Ablehnung des Vorschlags
mobilisieren. «

Knappe vier Monate spéter aber stimmt der
Freiburger Gemeinderat eben diesem Vor-
schlag zu.

Ihren Ausgang nimmt diese Entscheidung
im Mai 1960, bevor die Plane des Regierung-
sprasidiums iberhaupt in eine greifbare 6f-
fentliche Diskussion gelangen. Auf einem
Termin im Planfeststellungsverfahren fiir
den Bau der Autobahn erklért der Direktor
des Bundesautobahnamtes, daBl das An-
schluBkleeblatt bei Umkirch nicht gebaut
werde, wenn sich Freiburg nicht innerhalb
kiirzester Frist fiir den Zubringer Mitte ent-
scheide. Damit fiele der Anschlulknoten
aus der Finanzierung von Bund und Land
heraus und er miisse, falls er zu einem spéte-
ren Zeitpunkt dennoch gebaut werden solle,
vor allem von der Stadt Freiburg bezahlt
werden.

Auf dieses Ultimatum reagiert die Stadtver-
waltung prompt. Sie teilt dem Regierung-
sprésidium mit, daf noch im Juli iiber die
Zubringerfrage entschieden werde.

Unter der Devise, diesen Zubringer oder kei-
nen, tritt die Verwaltung, alle vormaligen
Bedenken zuriickstellend, fortan in die Of-
fentlichkeit. In der »Badischen Zeitung«
verkiindet Oberbiirgermeister Brandel, jetzt
gehe es darum, den Zubringer Mitte fiir
Freiburg zu retten. »Was Freiburg braucht,
ist Wirtschaft und Fremdenverkehr. Den
Zubringer Mitte abzulehnen wiirde, ich be-
tone dies, von den schwerwiegendsten Schi-
den fiir Freiburg begleitet sein.«

Der Gemeinderat und die Biirgerschaft wer-
den vertrostet. Zwar gehe es jetzt darum, ei-
nem Zubringer Mitte zuzustimmen, jedoch
sei damit keine Grundsatzentscheidung fiir
den genauen Verlauf und seinen Anschlul}
an das Verkehrsnetz der Innenstadt gefallen.
Dies werde in den néchsten Jahren »in Zu-
sammenarbeit mit den Birgern noch aus-
fiihrlich diskutiert«.

Unmittelbar nach der positiven Entschei-
dung schickt der Oberbiirgermeister ein Te-
legramm an das Bundesverkehrsministeri-
um, das sich wie ein Gliickwunschtele-
gramm liest. Auch dem Regierungsprisidi-
um wird unverziiglich Mitteilung gemacht:
»Wir danken dem Regierungsprasidium
herzlich fiir die wertvolle und umfangreiche
Vorarbeit und fiir das darin zum Ausdruck
gekommene Verstandnis fiir die Verkehrsbe-
lange der Stadt Freiburg. Wir bitten, uns
dieses Wohlwollen weiterhin zu bewahren
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und beim Bundesministerium und beim Au-
tobahnamt dafiir einzutreten, dafi die An-
schlufBstelle Freiburg Mitte im Zuge des Au-
tobahnbaus planmiBig hergestellt wird.«

Planung aus der zweiten Reihe

In den folgenden Jahren zieht sich die Ver-
waltung in die Planung zuriick. Eine Pla-
nung, die sich jedoch nicht mehr mit Alter-
nativlosungen fir den Zubringer befaft,
sondern stattdessen alles daran setzt, die
Straflen und Kreuzungen um den Zubringer
an das Projekt des Landes anzupassen. Der
Bau des Zubringers wird nun von der Ver-
waltung als »einmalige Chance« ausgege-
ben, leistungsfihige Strafen in Verbindung
mit der Autobahn zu bauen, die zu einem
groBen Teil vom Land und vom Bund be-
zahlt werden.

Diese innerstddtischen Projekte, die dem
Zubringerbau vorangehen sollen, stellt Bau-
biirgermeister Graf 1962, anldBlich der Frei-
gabe des Autobahnabschnittes Freiburg-
Tiengen der Offentlichkeit vor. Allem voran
steht der vierspurige Ausbau des Ringes um
die Innenstadt, ihm folgen der Bau einer
zweiten Schwabentorbriicke mit einer neuen
Trasse fiir den Verkehr aus dem Osten, die
Erweiterung der Kronenbriicken und
schlieBlich die langfristige Perspektive eines
zweiten Verkehrsrings um die Innenstadt,
der iiber die Stefan-Meier-Strafle und die
Bismarckalle gefithrt werden soll.

Als das Regierungsprésidium schlieBlich
1963 den endgiiltigen Planungsentwurf fir
den Zubringer Mitte prisentiert, sind von
Seiten der Verwaltung alle Weichen fiir eine
Zustimmung im Gemeinderat gestellt. In der
Vorlage des Regierungsprésidiums wird die
Aufgabe des Zubringers klar und unmifver-
standlich definiert. »Der Autobahnzubrin-
ger Mitte stellt den ersten Teilabschnitt der
verlegten B31 zwischen Freiburg und Brei-
sach dar, der im Fernstralennetz die Bedeu-
tung einer internationalen Ost-West-

Verbindung zwischen dem Bodenseeraum
und Frankreich hat.«

Zwar duflern die Gemeinderite erneut ihre
Bedenken gegen eine Autoschnellstralle, die
mitten durch die Stadt fithrt. Die Verwal-
tung jedoch stellt klar, daf} eine »ASS«, die
die Stadt umf#hrt, zunichst nicht gebaut
werden kann, da der Durchgangsverkehr ins
Héllental zu gering sei, um Bund und Land
dazu zu bewegen, diese teure Ldsung zu fi-
nanzieren.

So stimmt der Gemeinderat im Oktober
1963 auch dem endgiiltigen Verlauf des Zu-
bringer zu, »weil es offensichtlich keine an-
dere Losung gibt, auch in den vergangenen
Jahren keine andere Moglichkeit gefunden
wurde«, wie einer der Stadtréte zu Protokoll
gibt. Uber »aufiihrliche Diskussionen in Zu-
sammenarbeit mit den Biirgern« schweigen
sich die Archive aus.
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Straflenschlachten

Mit dieser Entscheidung tritt Freiburg ein
ins Zeitalter des Strafenbaus. Willig, eine
BundesfernstraBe quer durch das Stadtge-
biet aufzunehmen, setzt die Verwaltungs-
spitze, die unter dem neuen Oberbiirgermei-
ster Keidel gewechselt hat, alles daran, die
StraBen der Stadt auf die groBen Verkehrs-
stréme der Zukunft einzurichten. Ein GroB-
projekt nach dem anderen wird in Angriff
genommen. Diese Totalsanierung des inner-
stiadtischen StraBennetzes wird ermdglicht
durch die enormen Zuschiisse von Bund und
Land, die im Vergleich zu den 50er Jahren
ungeahnte Dimensionen erreicht haben.
Wihrend der Gemeinderat Jahr fiir Jahr
halbe und ganze Millionen fiir den Straflen-
bau, die aus dem stddtischen Haushalt ein-
flieBen miissen, passieren 1dBt, stockt das
Tiefbauamt die Anschliisse an den Zubrin-
ger Mitte noch einmal auf. Im Freiburger
Westen soll die Berliner Allee angeschlossen
werden und zwischen der Ochsen- und Kro-
nenbriicke in der Heinrich von
Stephan/Schnewlinstrale ein zusdtzliches
AnschluBBohr gebaut werden. »Nur zu, jetzt
gilt es, StraBen fir die Zukunft zu bauen!«
begeistert sich 1967 der Fraktionsvorsitzen-
de der CDU. Auch die »Badische Zeitung«
kiindet von der Tatkraft der Méanner des
Tiefbauamtes.

Von der »flotten Fahrt bis Himmelreich« ist
die Rede, von »rigorosen MafBnahmen ge-
gen das Verkehrschaos«, von einer »Stra-
Benschlacht im Freiburger Tiefbauamt.«
»Die Stadt Freiburg eilt mit Riesenschritten
der Zukunft entgegen. Nachdem der Woh-
nungsbau forciert und der Schulausbau fast
abgeschlossen ist, werden heuer alle Mittel
in den StraBenbau gepumpt. Noch niemals
gab es so viele wichtige Straflenbauvorhaben
wie in diesen Wochen und Monaten. Beamte
des Tiefbauamtes und anderer Verwaltun-
gen unternahmen dieser Tage eine Informa-
tionsfahrt zu den Brennpunkten des Stra-
flenbaus.«

1969 wird der Zubringer Mitte an die neue
Berliner Allee und damit an das stédtische
Vekehrsnetz angeschlossen. 1972 ist de:
zweite Bauabschnitt bis zur Ochsenbriicke
fertiggestellt. Mitte 1976 schlieBlich, fiinl
Jahre spdter als urspriinglich projektiert
wird der Zubringer vollstindig ausgebaw
dem Verkehr iibergeben.

Nachtrag

Die Entstehungsgeschichte des Freiburger
Verkehrsgiganten wire hier zuende erzdhlt,
wenn er nicht bereits vor seiner Vollendung
auf Widerstand in der Bevolkerung gesto-
Ben wire. Zundchst duBert sich dieser Wi-
derstand, nachdem 1963 die Entscheidung

des Gemeinderats gefallen ist, nur in zdhen
Einzelgefechten der Anlieger auf dem
Rechtsweg, die das Planfeststellungsverfah-
ren erheblich verldngern. Er duflert sich im
Protest der Lokalvereine im Westen, die mit
dem Anstieg des Verkehrs als erste in den
Genuf} der »Hauptschlagader des Freiburger
Verkehrs« kommen. Am Abrifl der Freiau-
siedlung, die dem Anschlulohr an der
Schnewlinstrafle Platz machen soll, entziin-
det sich schliellich ein Widerstand, der die
Verkehrs- - und Entwicklungspolitik  der
Stadt ins Zentrum der Auseinandersetzung
riickt.

Dabei war fiir die Verwaltung das Problem

eigentlich schon erledigt. Ende der 60er Jah-
re, als fir den Zubringer eine zusétzliche
AnschlufBstelle an der Schnewlinstralle be-
schlossen wird, féllt die Entscheidung iiber
die Freiau-Siedlung, die damals noch para-
llel zur LessingstraBe bis hinter die Heinrich-
von-Stefanstrafle, zum heutigen Studenten-
sekretariat verlief. Die Stadt kauft die zum
Abrif3 vorgesehen Héuser von den Einzelei-
gentiimern auf und notigt einen GroBteil der
Altrieter zum Auszug. Zur Uberbriickung
bis zum tatséchlichen Abrifl vermietet die
Stadt die leerstehenden Wohnungen an das
Studentenwerk, das sie an Studenten unter-
vermietet. Der Verwaltung erscheinen sie als
die idealen Zwischenmieter.

Doch als den Mietern in der Freiau im Friih-
jahr 1974 die Kiindigungen ins Haus ge-
schickt werden, sind es gerade diese Studen-
ten, die sich gegen die Rdumung und den
Abrifd der Hauser zur Wehr setzen.

Der Kampf um den Erhalt der Freiau, der
auch den Zubringer Mitte wieder in die of-
fentliche Diskussion bringt, beschert der
Stadt die ersten Hiuserrdumungen, die nur
mit einem massiven Polizeiaufgebot durch-
gesetzt werden konnen.

»Im sonst so ruhigen Freiburg erlebt die
kommunale Demokratie eine entscheidende
Mut- und Bewd#hrungsprobe, iiber deren
Ausgang man noch nichts sagen kann. (...)
Was die Freiburger bisher nur aus Horror-
Berichten von Heidelberg und Frankfurt
kannten, ist nunmehr auch bei uns zu einer
stattlichen Pflanze herangewachsen.« be-
klagt der »Freiburger Wochenbericht« die
verdnderten Zustédnde.

Diese Pflanze sollte in den folgenden Jahren
jedoch erst richtig auswachsen, denn mit der
Rdumung der Freiau steht die Hauser-
kampfbewegung in Freiburg erst an ihrem
Anfang. Ab Mitte der 70er Jahre muf sich
die Stadt mit einer Opposition auseinander-
setzen, die sich auferhalb des Gemeindera-
tes bewegt. Die sich, ob nun als Biirgerinitia-
tive gegen das Kongrefizentrum im Stiihlin-
ger oder als besetzte Hauser, gegen die Inno-
vationspolitik einer Stadt richtet, die eine
Zukunft als Oberzentrum am Oberrhein er-
strebt.

Das nichste Kapitel des Zubringers wird mit
dem Ausbau der B31 Ost geschrieben wer-
den.

Sabine Grimm
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