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Aus der Technikgeschichte

des 19. Jahrhunderts
Die Eisenbahnbrlcken

von Unterreichenbach und Langenargen

Man mochte es als technikgeschichtlich Interessierter gerne verdrangen: Alte
Briicken — speziell solche aus Eisen — werden mit wachsendem Verkehr standig
bis an ihre Grenzen beansprucht, sie verlangen Kontrollen und stetige Bau-
unterhaltung und sind doch eines Tages am Ende ihrer Lebensdauer angekom-
men. Warum werden solche Briicken dann Giberhaupt als technische Kultur-
denkmale ausgewiesen? Weil sie besondere Eigenschaften haben oder weil sie
Meilensteine in der Geschichte des Brickenbaus sind, so auch die beiden Bri-
cken von Unterreichenbach und Langenargen.

Ulrich Boeyng

Unterreichenbach:
der letzte Schwedler-Trager

Im Verlauf der Entwicklungsgeschichte des Eisen-
brickenbaus haben sich verschiedene konstruk-
tive Grundtypen herausgebildet: Auf die engma-
schigen Gittertrager der 1850er und 1860er Jahre
folgten die ersten Fachwerktrager, deren Trag-
werkformen stetig weiterentwickelt wurden. Im
letzten Drittel des 19. Jahrhunderts war der Ent-
wurf eiserner Briicken so weit entwickelt, dass
Fachwerkbriicken mit Stutzweiten von mehr als
50 m die Regelbauten wurden. Stitzweiten bis zu
etwa 100 m waren ebenso maglich, wenn es galt,
groBe Flusstaler oder weite Taleinschnitte zu tGber-
bricken. Bei noch gréBeren Stlitzweiten erwiesen
sich Hangebricken als kostengunstige Alternative.
Wahrend es um die Mitte des 19. Jahrhunderts das
Ziel der Ingenieure war, die statische Theorie an die
Erfahrungswerte der Baupraxis anzunahern, wa-
ren sie spater zunehmend in der Lage, die Be-
rechnungsverfahren fir kiinftige Bauprojekte vor-
ausschauend bereitzustellen. Das Ziel der Praktiker
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war es, immer groBere Stltzweiten zu erreichen,
die Montage der Brlicken zu vereinfachen und zu-
gleich den Materialeinsatz zu verringern.

Der preuBische Ingenieur Johann Wilhelm Schwed-
ler (1823-1894) hatte ab 1852 die nach ihm be-
nannte Konstruktion eines statisch bestimmten
Stander-Fachwerktragers entwickelt, bei dem in
den Streben nur Zugkrafte wirken. Die in den
Mittelfeldern — nach Schwedlers Berechnungen —
einsinkenden, aus optischen Grinden jedoch ho-
rizontal gestreckten Obergurte laufen an den En-
den zusammen, die Streben sind zu den Briicken-
enden hin geneigt und andern in der Mitte der
Konstruktion ihre Richtung. Bei groBen Stutzwei-
ten treten in den mittleren Briickenfeldern aller-
dings sowohl Zug- als auch Druckkrafte auf, daher
konnen sich die Streben dort Uberkreuzen (Abb. 1).
Im Konigreich Warttemberg und im GroBherzog-
tum Baden des 19. Jahrhunderts waren Briicken-
bauten mit Stltzweiten groBer als 50 m haupt-
sachlich in den Télern des Schwarzwalds oder bei
den Rheinbriicken notwendig. Nur wenige dieser
Bauwerke haben sich bis heute erhalten und wer-
den weiterhin befahren.

Mit circa 60 m StUtzweite gehort die Eisenbahnbrii-
cke Uber die Nagold in Unterreichenbach (Abb. 2)
zu den groBten Tragwerken in Baden-Wdrt-
temberg nach dem Konstruktionsprinzip eines
Schwedler-Tragers. Die Fachwerkbricke stammt
aus der Erbauungszeit der Strecke (1868-1874),
welche die Lucke zwischen Pforzheim und Calw
schloss. Mit dem Luckenschluss konnte zugleich
der Anschluss an die Strecke von Calw Uber Weil
der Stadt nach Stuttgart (1872) sowie Gber Nagold
nach Horb (1874) hergestellt werden (Abb. 4).



In den 1860er und 1870er Jahren wurden Schwed-
ler-Trager fUr Briicken mit Sttzweiten zwischen
30 und 70 m sehr haufig eingesetzt, so auch auf
der Strecke zwischen Pforzheim und Horb. Bis zu
ihrer Zerstérung im Zweiten Weltkrieg Uber-
spannten zum Beispiel mehrere Briicken dieses
Typs neben- und hintereinander den Neckar bei
Horb. Die Brlicke in Unterreichenbach blieb von
Zerstorung verschont und wird bis heute taglich
von der Nagoldbahn befahren, die heute als Kul-
turbahn bekannt ist (Abb. 3).

Sie ist die letzte ihres Typs, die noch genutzt wird —
nicht nur in Baden-Wirttemberg sondern in ganz
Deutschland. Soweit bekannt, stehen auBer ihr
nur noch Teile der Elbebricken bei Domitz, von de-
ren einst 20 Vorlandbricken (Stltzweite 33,9 m)
noch 16 auf niedersachsischer Seite, aber keine
dervier groBen Strombrticken (Stlitzweite 67,8 m)
erhalten sind. Die Strecke der 1873/74 eroffne-
ten ,Berlin-Hamburger Eisenbahn” Gber Witten-
berge, Domitz und Lineburg ist zwischen Wit-
tenberge rechts der Elbe und Danneberg links der
Elbe abgebaut.

Die Unterreichenbacher Brlcke ist seit 1997 als
technisches Kulturdenkmal im Sinne §2 Denk-
malschutzgesetz verzeichnet. Schenkt man den
Zeitungsnotizen der letzten Jahre Glauben, denkt
man bei der Deutschen Bahn (DB) in absehbarer
Zeit Uber den Abbruch der Briicke und einen mo-
dernen Ersatzbau nach. Ein férmliches denkmal-
schutzrechtliches Verfahren wurde bisher nicht er-
offnet.

Kressbronn: Nebenspannungen und
Jfreischwebende Fahrbahntafel”

Im Jahr 1891 stiirzte wahrend der Uberfahrt eines
Personenzuges die Birs-Briicke (erbaut 1875) in
Monchenstein bei Basel ein. Diese spater als ,,groB3-
tes kontinentales Eisenbahn-Unglick” bezeich-
nete Katastrophe forderte mehr als 70 Tote und
Uber 170 Schwerverletzte. Die anschlieBenden
Untersuchungen fanden mehrere Ursachen — sie

ergaben, dass der Zug mit zwei vorgespannten Lo-
komotiven zu schnell gefahren war und zudem auf
der Briicke gebremst hatte. Der Einsturz der Fach-
werkbricke erfolgte offenbar durch die Verfor-
mung des Tragwerks, das diesen Belastungen nicht
gewachsen war. Zudem stellte sich heraus, dass die
Widerlager der Briicke zehn Jahre zuvor bei einem
Hochwasser der Birs unterspllt und nur unzurei-
chend gesichert worden waren. AuBerdem hatte
man damals die Verformungen des abgesackten
Fachwerks nur mechanisch zurlickgebogen und
ohne ausreichende Verstarkungen repariert. Eine
katastrophale Verkettung von Fehlern und Ver-
saumnissen —zugleich aber akuter Anlass, sich der
bisher unzureichend bericksichtigten Krafte an-
zunehmen, die auf eine Briicke wahrend der Zug-
Uberfahrt einwirken.

2 Unterreichenbach,
Gesamtansicht.

3 Unterreichenbach,
Blick auf Quer- und
Langstrager.

4 Unterreichenbach,
Ansicht von der
Schienenseite.




5 Langenargen, System-

skizze Seitenansicht.

6 Langenargen, Detail-
zeichnungen des Trdger-

rost-Auflagers.
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Die statische Theorie des Fachwerkbrickenbaus
war in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts als
Reaktion auf die rasante Entwicklung der Briicken-
bautechnik entwickelt worden — zunéachst rick-
blickend in der Analyse der wirkenden Krafte bei
bestehenden Briicken, spater dann vorausschau-
end mit Berechnungsverfahren zum Bau neuer Brii-
cken. Insbesondere eiserne Bricken wurden bis
zum Ende des 19. Jahrhunderts mit vereinfachten
Berechnungsverfahren entworfen, welche die
Hauptkrafte (Eigengewicht und Verkehrslast) so-
wie die Zusatzkrafte (Winddruck, SeitenstoBe) be-
rtcksichtigten. Wegen der sehr aufwendigen Be-
rechnungen wurden die inneren Spannungen (Bie-
gung, Schub, Verwindung, etc.), die bei einer
Zuguberfahrt auftreten, zumeist vernachlassigt.
Unter Fachleuten war diese Problematik schon
friih bekannt, und es waren verschiedene Berech-
nungsverfahren fir diese so genannten Neben-
spannungen vorgeschlagen worden.

Ein Jahr nach dem Monchensteiner Ungliick ver-
offentlichte der in Karlsruhe lehrende Prof. Fried-
rich Engesser 1892/93 seine Schrift ,Die Zusatz-
krafte und Nebenspannungen eiserner Fachwerk-
bricken”. Engessers Arbeiten zeichneten sich
durch praxisorientierte Berechnungsverfahren aus,
und bereits kurz darauf wurden Briicken unter Be-
rtcksichtigung seiner theoretischen Erkenntnisse
entworfen — so beim Vorschlag fur die Rheinbrii-
cke bei Bonn (1895, Gesellschaft Harkort/Duis-
burg), beim Bau der Mosel-StraBenbrticke bei Trar-
bach (1899, Harkort) sowie beim Bau der beiden
Eisenbahnbriicken tber den Rhein bei Worms
(1898-1900, Harkort) und Mainz (Kaiserbrticke
1904, MAN und Union Dortmund). Alle diese Bri-
cken wurden im Verlauf des Zweiten Weltkriegs
zerstort und durch Neubauten ersetzt.

In Baden-Wirttemberg steht noch solch ein friihes
Beispiel fir die Anwendung der Engesser'schen
Theorien: Die Maschinenfabrik Esslingen (ME)
hatte zeitgleich mit den Arbeiten an der bertihm-
ten Kabelhangebricke bei Langenargen auch mit
dem Bau von zwei Eisenbahnbricken Uber die
Schussen und die Argen begonnen. Bei der ab-
schnittsweisen Verkehrsfreigabe der Bodensee-
Girtelbahn zwischen Radolfzell und Uberlingen
(1895), Friedrichshafen und Lindau (1899) sowie
dem letzten Zwischenstiick zwischen Uberlingen
und Friedrichshafen (1901) mussten zahlreiche zu-
meist kleinere Brlicken aus Stein/Beton oder Stahl
erstellt werden. Die Fachwerkbricke Uber die Ar-
gen war mit etwa 74 m Stutzweite die groBte Bri-
cke auf dieser Strecke (Abb.5). Mit ihrem Bau
wurde im Frahjahr 1898 begonnen, und im Ok-
tober 1899 konnte sie mit dem Streckenabschnitt
zwischen Friedrichshafen und Lindau fur den Ver-
kehr freigegeben werden. Verbaut wurden von der
ME damals 314 t Flusseisen und 13t Stahl.

Mehr Wissen, mehr Sicherheit

Ganz ahnlich wie beim hoélzernen Fachwerkbau
dienen bei einer eisernen Fachwerkbricke die ein-
zelnen Konstruktionselemente zur Aussteifung
des raumlichen Gitterwerks gegen Verformungen:
Das Haupttragwerk der Argenbriicke hat gebo-
gene Ober- und horizontale Untergurte. Die zwi-
schen den Gurten stehenden Fachwerkwande be-
stehen aus sich kreuzenden Streben, deren Kreu-
zungspunkte durch einen schmalen mittleren Gurt
verbunden werden. Die Form des standerlosen
Haupttragwerks sorgt dafir, dass sich dessen Trag-
wande bei Belastungen in Langsrichtung nicht un-
erwinscht durchbiegen. Von der Schienenseite
aus gesehen sind die beiden Fachwerkwénde an
den Enden so hoch, dass die Zlige wie durch einen
Tunnel hindurchfahren kénnen. Die oberen Quer-
trager an beiden Briickenenden sind in den An-
schlissen ausgerundet und die so geformten Por-
talrahmen sind im Stil der Zeit gestaltet. Die Ubri-
gen Quertrdger des Tunnels sind durch kraftige
Kopfbdnder mit den Streben der Fachwerkwéande
verbunden. In der Untersicht sind ihre Gegenst-
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cke, die unteren Quertrager, zu sehen. In der Schie-
nenansicht ergibt sich so die rechteckige Tunnel-
rohre, die mit diesen Konstruktionselementen
auch im Querschnitt gegen Verformungen ausge-
steift ist. Um den Tunnel gegen Verformungen
quer zur Langsrichtung auszusteifen, hat man die
oberen und unteren Windverbande eingebaut.
Der obere Windverband, der aus sich kreuzenden
Tradgern besteht, die mit den oberen Anschlissen
der Streben fest verbunden sind, liegt zwischen
den oberen Quertragern. Das Gleiche gilt fur die
gekreuzten Trager des unteren Windverbandes
und die unteren Anschlisse der Streben.

Die gesamte Briickenkonstruktion ist damit in al-
len Richtungen gegen unerwinschte Verformun-
gen ausgesteift. Unter Belastung sind Verformun-
gen dblich und innerhalb der vorgesehenen Grenz-
werte zuldssig. Diese Verformungen bilden sich
dank der beweglichen Auflager und der Elastizitat
des verwendeten Stahls bei Entlastung auch wie-
der zurick.

Im Regelfall waren bis zum Ende des 19. Jahrhun-
derts alle Teile einer Fachwerkbricke fest mitein-
ander vernietet — insbesondere die Haupttrager
mit den Quer- und Langstragern. Das Ménchen-
steiner Ungllck hatte gezeigt, dass sich die be-
weglichen Lasten eines dartiberfahrenden Zugs an
diesen Verbindungsstellen zu Belastungsspitzen
aufaddieren, deren GroBe und Krafteverlauf un-
bekannt waren. Nach der Katastrophe und mit den
neuen Berechnungsverfahren konnten die ver-
schiedenen Briickenbaufirmen die Nebenspan-
nungen besser beziffern und durch geeignete De-
taillierung der Quertrageranschlisse oder durch
angepasste Dimensionierung der Tragerprofile be-
rlcksichtigen.

,Freischwebende Fahrbahntafel”

Bei der Bruicke Uber die Argen hat die ME eine kon-
struktive Loésung gewahlt, bei der die Gleise auf
einer so genannten freischwebenden Fahrbahn-
tafel” liegen (Abb. 6). Diese Fahrbahntafel besteht
aus einem Rost aus Quer- und Langstragern, der
nicht mit dem Haupttragwerk der Briicke vernie-
tetist (Abb. 7). Vielmehr liegen die an ihren Enden
gekropften Quertrager des Rostes auf Walzen-
lagern zwischen den FuBpunkten der Streben
(Abb. 8). Mit dem somit beweglich gelagerten Tra-

gerrost wurde erreicht, dass sich die Belastungen
durch hintberfahrende Zlige exakt auf diese Wal-
zenlager konzentrieren und damit in ihrem Kraf-
teverlauf berechenbar wurden.

Seit 2006 ist die Langenargener Eisenbahnbriicke
ein technisches Kulturdenkmal im Sinne §2 Denk-
malschutzgesetz (Abb. 9). Jeder Eingriff in das
Denkmal ist daher mit den Denkmalschutzbehor-
den abzustimmen. Inzwischen ist ein Planfeststel-
lungsverfahren beim Regierungsprasidium Tubin-
gen eingeleitet, und die Deutsche Bahn steht mit
den Denkmalschutzbehérden in Verhandlungen.
Ihr Ziel ist es, im Verlauf der Elektrifizierung der
Strecke zwischen Ulm und Lindau das Kultur-
denkmal abzubrechen und durch einen Neubau zu
ersetzen. Das Ziel der Denkmalpflege ist es, das
technische Kulturdenkmal moglichst unverdndert
zu erhalten.

Die historischen Beispiele aus Trarbach, Worms
und Mainz existieren nicht mehr. Es steht auBBer der
Briicke in Langenargen noch eine weitere ehe-
malige Eisenbahnbriicke des gleichen Typs in Ba-
den-Wrttemberg — die Rheinbrlicke bei Rastatt-
Wintersdorf (Abb. 10). Sie ist mit Baujahr 1895
kaum alter, aber mit etwa 94 m Stutzweite jedes
einzelnen HauptUberbaus (bei ca. 600 m Gesamt-
ldnge) weitaus groBer als die Argenbriicke. Bei ih-
rem Bau hatte die Gesellschaft Harkort vermutlich
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erstmals die , freischwebende Fahrbahnplatte” an-
gewendet, so wie bei ihrem Entwurf von 1895 fiir
die Rheinbrticke bei Bonn vorgeschlagen (Abb. 11).
Leider l8sst sich diese Vermutung nicht ohne Wei-
teres belegen, da der Bau der Rheinbriicke aus mi-
litérischen Grinden erfolgte und Details wohl
nicht veréffentlicht wurden. Zudem ging der Bau-
unterhalt der 1946 bis 1949 reparierten Briicke mit
ihren beiden historischen und dem nach Kriegs-
ende erneuerten mittleren Hauptidberbau an die
franzosische Staatsbahn SNCF tber — und damit
wohl auch die alten Planunterlagen.

Fazit

Die Gefahrdungen technischer Kulturdenkmale
sind vielfaltig und nicht immer nur von 6konomi-
scher Art. Moderne Standards der Technik sind
ebenso zu berticksichtigen, wie Fragen der Ver-
kehrssicherheit oder der Verkehrsentwicklung.
Stehen sich konkurrierende 6ffentliche Interessen
gleichberechtigt gegentber, konnen Verhandlun-
gen auBerst komplex werden. Ob sich die denk-
malpflegerischen Argumente letztlich durchsetzen
kénnen, hangt zunachst wesentlich vom baulichen
Zustand des Denkmals ab. Hier kann das Landes-
amt fur Denkmalpflege mit seinem technikhisto-
rischen und metallrestauratorischen Sachverstand
im Entscheidungsprozess zur Erhaltung einer Bri-
cke seinen denkmalfachlichen Beitrag leisten. Ein
positives Interesse von Offentlichkeit und Politik
kann in solchen Verfahren ebenfalls hilfreich sein,
um ein denkmalgeschitztes Briickenbauwerk be-
wahren zu kénnen.
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Praktischer Hinweis

Die Unterreichenbacher Briicke wird auf der Zugfahrt
von Pforzheimin Richtung Calw direkt nach der Halte-
station Unterreichenbach Uberquert. Besser kann sie
im Verlauf einer Autofahrt auf der B 463 unmittelbar
nach dem nérdlichen Ortseingang besichtigt werden.
Die Langenargener Briicke wird auf der Zugfahrt von
Friedrichshafen in Richtung Lindau bald nach dem
Bahnhof Langenargen tberquert. Auch hier ist es bes-
ser, die Bricke mit dem Auto auf der B 31 anzufah-
ren. Nachdem man in Kressbronn auf die L334 in
Richtung Langenargen abgebogen ist, sind es vom
Parkplatz bei der benachbarten Kabelhdngebricke
wenige Schritte die Argen aufwarts.

Ulrich Boeyng
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