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Brückenbau an Bundesfernstraßen 

Die Leistungen auf dem Gebiete des Brückenbaues sind jeder­

mann sichtbar. Ohne Obertreibung darf festgestellt werden, daß 

die Kunstbauten in den beiden letzten Jahrzehnten verkehrsge­

rechter, eleganter und leichter geworden sind. Mühe und Arbeit. 

Forschung und Wagnis haben reiche Frucht getragen. In einem 
Rückblick mögen die seit 1945 erzielten Ergebnisse kurz aufge· 
zeigt werden . 

Die 	 Leistungen der Nachkriegszeit 

Mehr als 25010 unserer Bauwerke, darunter alle Großbrük­
ken einschließlich sämtli cher Rh einü bergänge, waren am Ende 
des 2, We ltkrieges zerstört. Der Wiederaufbau lief nur lang­
sam an, da sich Knappheit an Mitteln, Personal und Baustof­
fen ebenso hinderlich auswirkten w ie die bekannten Nachteile 
der Aufgliederung Deutschlands in 4 Besatzungszonen . Nur 
an den wichtigsten Stel len wurden Brücken - und zwar in 
erster linie Behelfsbrücken - gebaut. D ie Auswahl ist dabei 
weniger nach den W ünschen der Bevö lkeru ng als vielmehr 
nach den Bedürfnissen der Besatzungsmächte getroffen wor­
den. Immerhin sind aber in den ersten 5 Nachkriegsjahren 

eben 568 Behelfsbrücken 686 Dauerbrücken erstellt worden . 

Tal ei l : Brücken an Bundesfernstraßen (1945---1949) 

Brücken 
BAB 

im Zuge von 
Bu . Str. 

Summe 
Sp, 3 + 4 

3 4 

vor dem Krieg vorh anden 

im Kriege ze rs tö rt 539 992 

nach 	 dem Krieg vorhanden 

Dauerbrücke n 213 473 
-;~.lll :!2 Dauerbehel fsbrücken 168 400 
Cl " " 
~ -".. 	 Summe: 38 1 873'"­

5 

5950 

1531 

4419 

686 

568 

1254 

Von 	Regierungsbaudirektor H. Thul. Bonn 

In den Folgenden Jahren ist mit dem wirtschaftlichen Auf­
schwung aL'ch im Verkehrswegebau eine entscheidende Wende 
eingetreten. Diese Tatsache drückt sich - soweit es den Brük­
kenbau betrifft - nicht nur in Zahlen (s. Tafel 2) aus , son­
dern vielmehr noch in der Entwickl ung neuer bzw, in der Ver­
besse rung bereits bekannter Bauweisen. 

T a f e I 2 : Wiederaufbau und Neubau von Brücken an Bundesfernstraßen 
von t950 bis 1964 

Zeit Brücken-Anzah I 
wieder neu Summe Baukosten 
aufge­ gebaut Sp,3 + 4in Mio. DM 
baut 

2 3 4 5 6 

2 

3 

4 

5 

der 
lich 

vom 
1.1. 1950-31, 12. 1958 

241 2762 3003 885,372 

vom 
I. I. 1959-31. 12. 1962 

(1. Vierjahresplan) 
35 3592 3627 1 537,470 

vom 2 116 2117 1441 ,070 
1, I. 1963-31. 12. 1964 
(2, Vierjahresplan) 

1. Hälfte 

Summe 277 8470 8747 3863,9 12 

Durch die Entwickl un g der Spannbetonbauweise konnte 
Massivbau in Bereiche vorstoßen, die b islang ausschließ­
dem Stahlbau vorbehalten waren. Die Verringerung der 

Querschnittsabmessungen und d ie dadurch gegebene Möglich­
keit , größere Spannweiten zu überbrücken, brachten eben so 
w ie die weitgehende Vermeidung von Rissen im Beton und 
die im Verhältnis zum Stahl sehr geringe Durchbiegung so 
große Vorteile, daß heute der überwiegende Teil aller Brücken 
in Spannbeton hergestellt wird . Selbst bei geringen Spann­
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