
Sonderdruck aus der Zeitschrift "Die Autobahn", Berlin WB, 
Nr.3, 1934 

VORBILDER FÜR AUTOBAHN~BRÜCKEN 

Neue deutsche Straßenbrücken mit Stahltragwerken 

on Dr.-Ing. Fe l'd in a nd Sc h I eie hel', Professor an der Technischen Hochschule Hannover 

1m Bau von Straßenbrücken mit Stahltragwerken 
wurden seit dem Ende des Weltkriegs in Konstruktion, 
Her tellun'T v 'rfahren und Baustoffen bemerkenswerte 
·ortschl'ilt g'cmacht, insbesondere konnten mit den seit 

einigen J ahren hergestellten hochwertigen Flußstahl­
sorten, z. B. dem deutschen Stahl St 52, viele neue und 
ochwierige Bauaufgaben gelöst werden. 

Es sei davon abgesehen, hier über die beim Bau von 
Stahlstraßenbrücken bisher erzielten Höchsleistungen zu 
berichten. Es genügt daran zu erinnern, daß schon eine 
Weite von mehl' als einem Kilometor in einer einzigen
Öffnung überbrückt wurde, nämlich bei drr Häncrebrücke 
über den Hudson, New York, deren Stützweite.., 1066 m 
beträgt. Eine andere, jetzt im Bau befindliche Brücke 
über das "Goldene Tor" bei San Franzisko erhält sogar 
1280 m Stützweite. Es ist intercssant, daß diese neue 
Großbrückc mit anderen Stahlstl'aßenbrücken größter Ab­
messungcn, darunter cin 12 km langer Brückcllzug über 
die Bucht von San Franzisko, durüh ein Arbeitsbeschaf­
fungsprograuun ermöglicht wird. Die Bedeutung der 
Stahlbrückenbauten im Rahmen des kalifornischen Ar­
bcitsbescliaffungs}Jrogramms geht unter nderem daraus 
hervor, daß man allein für den letzteren Brückenzug mo­
natlich 1,2 Millionen Arbeitsstunden leisten will, wobei 
die mittelbar anfallenden Arbeitsleistungen noch crar nicht 
mitgerechn t sind. '" 

Längs der im Bau befindlichen Lini n der großen Auto­
bahnen rindet. eine starke Anhäufung von Arbeit.skräften 
statt. Es ist deshalb nicht unerwünscht, wenn z. B. bei 
dan Brückenbauten eine wei terl', zusätzliche Anhäufung 
von Arbeitern dadurch vermieden wird, daß die Stahlüber­
bauten großenteils in den ·Werkst.ätten der Stahlbau­
industr ie bearbeitet werden können. Gleichzeitig wird so 
die vorhandene Arbeit auf ein größeres Gebiet verteilt. 
Auch die abseits der neuen Verkehrswege liegenden 'Werke 
können so Arbeit erhalten, was bei unserer deutschen 
Stahlbauilldustrie, die ja den größten Teil ihres Ausland­
marktes Y rIoren hat, ganz besonders ins Gewicht fällt. 

Die beiden erwähnten amerikanischen Brücken sollen 
die b i her dort vorhandenen Fährverbindungen ersetzen. 
Auch in Deutschland bestehen noch viele Fähren und 
Schiffbrücken im Zuge wichtiger Verkehrswege. Durch 
den Bau fester Brücken ist also auch bei uns noch viel 
wertvolle Arbeit zu leisten. Da es sich dabei vorwiegend 
um Brücken von großen Stützweiten handelt, werden hier­
für in erster Linie Stahlüberbauten in Betracht kommen. 

Auch l;cim Rau der Reiehsaut.obahnen, des größten ein­
h iLl iehen St.raßennet.zes der 'Velt, werden Stahlbrücken 
wegen ihrer Wirtschaftlichkeit und t.echnischen Vorteile 
'ine große Rolle spielen. Auf der Aut.obahn Frank­
furt a. M.·-H .idelberg werden, um nur zwei RC'ispiele zu 

nennen, mit Stahl überbauten ausgeführt: Die ~Iainbrücke 
bei Griesheim (Doppelbrücke von 270 m Gesamtlänge) 
und die überfiihrung der Autobahn über die Eisenbahn­
strecke :Frankrurt-~Iannheim. 

In diesem Zusammenhange interessiert es auch, Näheres 
über die mit Stahlbrüekenbauten vurbundenen Arbeits­
leiötungen zu erfahren. Da bei Stahlbrücken ein verhält­
nismäßig großer Teil der Arbeiten in den Stahlbauwerk­
stätten und Walzwerken erledigt wird, während der Ar­
beitsanteil auf der Baust.elle selbst klein.er ist, könnt.e bei 
flüchtiger Betrachtung die Meinung entstehen, daß etwa 
Stahlbrüeken einen weniger stark arbeits fördernden Cha­
rakter hätten, als z. B. Massivbrüeken. Das ist natürlich 
nieht zutreffend. Die Gesamtmenge der für ei ne Stahl­
brücke geleisteten Arbeit ist im Verhältnis zu den Kosten 
kaum wen iger groß, als bei anderen Bauweisen. Der 
Anteil der unmittelbar anfallenden Löhne und Gehälter 
un den Kosten des fertigen Stahlüberbaues beträgt je nach 
der Art des Bauwerkes 55 bis 70 Y. H. Im Rest sind ent­
halten: Die oft sehr beträchtlichen Frachten, Abs h rei­
bungen auf Maschinen und Geräte sowie d ie allgemeinen 
Verwaltungskosten. Das sind letzten .Eil les alles auch 
wieder Arbeitslöhne. Ferner sind enthalten der Wert von 
Kohle u.nd Erz, die t .uern, der :\faterialwert Stahl­
überbaues, der allein bi ' 10 v. H. d r IIerstellungsk sten 
beträgt, und schließlich der heutzuta.., s hr bescheiden 
Unternehmergewinn, der bei vielen Bauwerken der letzten 
Jahre negat.iv war. 

Man urteilt also unzw eifelhaft falsch, wenn man beI 
einern Vergleich et lIa nur d ie uuf der Baustelle ane·U I­
den Arbeit.sle istungen berü cksichtigt, wie s früber oft g ­
schehen ist. Arbeit.smarktpoliti ch kann es - und ganz 
besonders, wenll die Baukosten aus öffentli hen Mitteln 
bestritten werden - natürlich nur auf die tatsächlichen 
Gesamtarbeitsleistungen ankommen, mcht auf örtlich be­
dingte Teilleistungen. Wenn man aber den " arbeit för­
dernden Charakter" eIer verschiedenen für Stl'a ßenbrüeken 
in Betracht kommenden Bauweisen unter die m Ge i 'ht ­
punkt prüft, dann bleiben kaum tats ächlich ins Ge vieht 
fallende Unterschiede zwisl'hen Stahlbrüek n und Mas i ,­
brücken, zu deneIl hier auch die Eisel1betol1bauwerke 
gerechnet seien. 

Die Lebensdauer und die UnterhaltungskosteIl der Stahl­
hrücken können bei Kostenvergleichen mit l\lassivbrücken 
praktisch ganz außer acht gel assen bleiben. Die Bedeu­
tung dieser Punkte wurtle früher stark überschätzt, wie 
neuere Untersuchungen, z. B. die von \V I' e denI), gezeigt 
haben. 

I) W re cl e 11, Aus'ch reibun g LeJilbrück.8 bei Leer B8 11 ­
tc'chnik 193:.l 
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