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EISgNﬁAHNERUCKEN UBER MOSEL UND RHEIN (1857-1879).

- ZWANZIG JAHRE BRUCKENBAUGESCHICHTE IN KOBLENZ

.Udo Liessem

von je her ist Koblenz, bedingt durch seine topographische Lage an der
Mindung zweier wichtiger, auch strategisch bedeutsamer Fliisse, eine
Briickenstadt gewesen: Zwel feste rémische Briicken, die eine Uber den
Rhein (um 50 n.Chr.), die andere Uber die Mosel (2./3. Jahrhundert n.
Chr., mit dlteren, bis jetzt noch nicht nachgewiesenen Vorldufern)
stehen am Anfang. Wdhrend die erstgenannte mit dem Fall des Limes
aufgegeben wurde (um 260 n.Chr.), und iber 1500 Jahre keine feste

‘Rheinbriicke mehr bestand, fand die romische Moselbrilicke einen Nach-

folger in der Balduinbriicke (Baubeginn um 1332), die erst durch pla-
nerische MiBgriffe der 1960/70er Jahre in ihrer historischen Substanz

‘weitgehend zerstdrt wurde.

Die folgenden vier Briicken, die heute noch sdmtlich bestehen und zum
Teil, allerdings nur bei den Pfeilerkonstruktionen bzw. den Widerla-
gern Uber Originalsubstanz verfligen, sind innerhalb von nur gut zwel
Jahrzehnten entstanden (1857-1879). Bei allen vier handelt es sich um
Eisenbahnbriicken, von denen die Pfaffendorfer Brilicke ab 1899 uneinge-
schrinkt dem StraBenverkehr diente.

Leider gibl es, sieht man von Festschriften zur Binweihung und Erwidh-
nungen in der Fachliteratur ab, keine grilndliche Behandlung der Bau-
werke, erst recht keine Monographien. - Wenn auch die Eisenkonstruk-
tionen modernen, verkehrstechnischen Erfordernissen weichen muBten, so
ist doch nicht einzusehen, daB die steinernen Bauteile, ebenfalls der
Zerstdrung anheimfallen, und daB8 diese Reste - imposant genug - immer
noch keinen Denkmalschutz geniefBen .

Es ist interessant, die Einstellung gegeniiber den Koblenzer Brilicken zu
beobachten, die sich sehr rasch gewandelt hat. Der Kunsthistoriker
Wilhelm Liibke (1826-1893) fiihrte 1875 "die Gitterbriicken zu Dirschau,
Marienburg,Kdln, Coblenz" gleichberechtigt auf und fligte hinzu, daB
sie "den riesigsten Wunderwerken aller Zeiten ebenblirtig" gegeniiber-
stehen wiirden. Derselbe Autor aber erwdhnt in.seiner tGeschichte der
Deutschen Kunst' (1890) kein einziges Briickenbauwerk,und Fr. Haack,
der unter der Herausgeberschaft W. Liibkes 'Die Kunst des 19. Jahr-
hunderts' bearbeitet hat, wirdigt die Briicken wiederum keines Viortes
(1912/18) . Dagegen riihmt das seinerseits viel gebrauchte 'Illustrier-
{e Bau-Lexikon' von O. Mothes (1874) die Pfaffendorfer Briicke und
gibt sie in zwei Zeichnungen wieder. inhnlich lobend ZuBerte sich F.M.
Feldhaus in seinem Lexikon 'Die Technik' (1914). In jlngster Zeit ist
es G. Drebusch, der in 'Industrie-Architektur! (1976) der Pfaffendor-
fer Briicke den ihr gemifen Platz einrdumt. Sieht man von der murzern
Erwihnung bei Liibke ab, so wird nie die Zsthetisca~-kunsthistorische
Dimension herausgehoben, sondern lediglich die technische. Beide aber
gilt es zu wiirdigen, will man den Briicken gerecht werden.

Die Koblenzer Bricken entstanden infolge der raschen Ausdehnung des
preuSischen Eisenbahnhetzes; neben wirtschaftlichen Gesichtspunkten
waren die strategischen ausschlaggebend gewesen. Im Zuge der Nord-
Stidverbindung, und zwar im Teilstlick Rolandseck-Bingerbriick, kam die
Moselbriicke zu liegen. Gleichzeitig aber wurde eine Rheinbriicke vor-
gesehen, um die Verbindung zur rechtsrheinischen Strecke herstellen
zu konnen. - Die beiden anderen Briicken, Moselbriicke bei Gilils und
Rheinbriicke bei Horchheim, sind im Zuge der Strecke Berlin-Metz ge-
plant worden. Hierbei waren die strategischen Grinde allein maBgebend
gewesen, was auch von der zeitgendssischen Berichterstattung deutlich
bemerkt wurde: "So mdge denn die nunmehr erdffnete Bahn Berlin-Metz -
man hat sie vielfach eine Militdrbahn genannt - der friedlichen Ent-

51




wicklung unseres deutschen Vaterlandes zum Hell und Sieg gereichen”,
hieB es in der Lokalpresse (17.Mai 1879) zur Ersffnung der Bahn.Noch
deutlicher war einen Tag vorher der strategische Charakter der Bahn-

linie - "die Wehrkraft des Reiches zu mehren" - betont worden.

Die Koblenzer Eisenbahnbriicke iiber die Mosel gehbrt zu den frithen
(bedeutenden) preuBischen Eisenbahnbriicken. Als Vorlzufer sind die
Weichselbriicke bei Dirschau (1850/57) und die Dombriicke/K61n (1855/
59) zu nennen; i i i i Die unge-
wohnlich kurze Bauzeit beeindruckt noch heute: 10.8.1857 Beginn der
Bauarbeiten, 11.11.1857 feierliche Grundsteinlegung, 11.11.1858 Er-
O0ffnung, begleitet von einem grofen Festakt "Die Briicke erhielt vier
Offnungen von je 44 m lichter Weite, an die sich sechs Flutoffnungen
von je 15,7 m lichter Weite anschlossen. Die Gesamtlichtweite betrug
270,2 m. Die Schienen auf der Briicke lagen 12,6 m iiber dem kleinsten
Wasserstand. Die vier Stromdffnungen sind mit einer eisernen Parallel-
Gitterbrlicke Uberspannt worden, die sechs Flutsffnungen dagegen mit
gewSlbten steinernen Bbgen. An den beiden Enden der Stromsffnungen
befanden sich befestigte Turmpfeiler. Die Fahrbahn selbst bestand aus
zwei Geleisen ohne trennende Mittelgitter. Die Hauptgittertriger un-
terschieden sich von den seinerzeit Ublichen dadurch, daB fiir die

eine Hdhe von 1,80 m erhielt. Die Oberleitung des Gesamtbaues hatte
der Baudirektor der Rheinischen Eisenbahn—Gesellschaft, Geheimer Ober-
baurat Hartwich"., - 1908 wurde die Briicke durch zwei weitere Fahrbah-
nen verbreitert: "Zu diesem Zwecke muBten die Pfeiler verlédngert und
neue steinerne Flutbriicken errichtet werden. Flir die Uberbauten der
Stroméffnungen wurden Halbparabeltrdger gewdhlt". Weitere Umbauten:
1911, 1918, 1927, 1931 und 1975.

Die befestigten Turmpfeiler fehlten noch bei der Erdffnung, sie kamen
spdter hinzu. Ihre Formgebung richtete sich nach den Bauten der preu-
Bischen Befestigung von Koblenz, besonders aber nach dem Traversen-
turm (1831/32) auf der Balduinbriicke und dem dortigen Briickentor
(fertiggestellt 1834).

Die Pfaffendorfer Rheinbriicke war technisch ungleich aufwendiger als
die Moselbriicke und ein #sthetisch hoch befriedigendes Bauwerk. Wah-~
rend die Gitterkonstruktion der Moselbriicke wohl rein funktional zu
werten ist, hatte man bei der Rheinbriicke bewuBt auf die Landschaft
Riicksicht genommen, war von der Horizontalen zugunsten einer (Zwei-
gelenk-)Bogenbriicke abgewichen. Mehrkosten spielten dabei keine
Rolle!

"Die Strombriicke hatte folgende Abmessungen: Die Entfernung zwischen
den beiden als fortifikatorische Briickenhdupter ausgebildeten Stirn-
pfeiler betrug 307 m. Dieser Raum wurde eingeteilt in drei gleiche
Offnungen von Jje 97 m und zwei Mittelstrompfeilern von je 8 m, au-
Berdem wurde das Vorland am linken Ufer durch eine rund 10 m hohe
gewSlbte Briicke liberbaut, so daB das durch die Briicke entstandene
neue Flutprofil fiir die Hochflut und Eisginge vollkommen ausreich-
te. Fir die Breite der Briicke war maBgebend, daB von einer besonde-
ren Briicke flir den Landverkehr Abstand genommen wurde und nur in der
Zeit, in welcher der Ubergang die Schiffbriicke gehemmt war, dieser
Verkehr zugelassen werden sollte. Die Fahrbahnbreite entsprach daher
dem lichten Raumprofil fiir eine zweigeleisige Eisenbahn. Fiir den Uber-
bau wdhlte man eine Bogenkonstruktion, die in die romantische Umgebung
von Koblenz hineinpaBte und welche die iberall sich darbietenden rei-
zenden Aussichten weniger beeintrichtigte als hohe, geradlinige Trag-.
wdnde. Um eine gréBere Seitenfestigkeit zu erreichen, wurden statt

zwel Haupttrigern drei in Jjeder Offnung und als Baumaterial Schmiede-
eisen gewdhlt.,
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Der Uberbau selbst war fiir die Aufnahme von zwei Geleisen, die 3,50 m
- Mittelentfernung hatten, eingerichbtet. Die Falrbahn wurde durch zwei
Tréger gestiitzt, deren Achse 5 m voneinander entfernt und die unter
der duBersten Schiene lagen. Diese Hauptiriger bestanden aus zwei durch
ein doppeltes Diagonal-System ausgesteifte Guritungen, deren obere eine
horizontale Lage hatte, widhrend die untere einer Parabel folgte. Die
Stichh8he der Parabel betrug 7 m."

Aufgrund der Intervention des Landkreises Koblenz und der Gemeinden
Glils, MoselweiB, beide heute nach Koblenz eingemeindet, und Bassen-
heim bekam die Eisenbahnbriicke auf jeder Seite einen eisernen FuBgin-
gersteg.

Wiederum waren die Brilickenkdpfe durch Tilirme, den vorab geschilderten
dhnlich, bewehrt. Die Glilser Briicke erfuhr.1925 einen Umbau und nach
dem Krieg, da sie am wenigsten zerstért war, eine rasche Instandset-
zung.

Die Horchheimer Eisenbahnbriicke, die jlingste der vorgestellten Ko-
blenzer Briicken, ist die aufwendigste, Jjedoch nur was den architekto-
nischen Aufbau betrifft. Dieser entgleitet dem rein Funktionalen,das
Wehrhafte hat nurmehr Accessoires-Charakter, wird (fast) reine Re-
présentationsarchitektur. Die verwandten Formen lehnen sich an die
Tiirme der #lteren K&lner Dombriicke an, folgen aber insbesondere der
neugotischen Architektur am Mittelrhein; hier muB auf die links- und
rechtsrheinischen Tunnelein- und -ausfahrten hingewiesen werden. Die
im Angesicht der Brilicke liegende Burg Stolzenfels hat den stirksten
EinfluBl ausgelibt. Die Bauzeit der Briicke begamn im Juni 1876, 6.12.
1877 Richtfest, und endete am 15.5.1879.

Der Bau wurde dadurch kompliziert, daB die Streckenfilhrung der Bahn
Berlin-Metz lber die Sldspitze der Insel Oberwerth geflinrt werden
muBte, so daB man den linksseitigen Rheinstromarm durch Erddimme ab-
schlofl und dem rechtsseitigen ein anderes Flutprofil gab.

"Die Gesamtlichtweite der Brilicke, die den Hauptstrom Uberspannen soll-
te, war auf 312 m und das lichte DurchfluBprofil bei hdchstem Hoch-
wasser auf 2,967 gm errechnet. Der Strom selbst wurde durch zwei
schmiedeeiserne Bogen von je 106 m Lichtweite iiberspamnt, an der sich
vier gewdlbte steinerne Seitendffnungen von je 25 m Lichtweite an-
schliefen. Fir die HauptSffnung waren Bogentriger gewdahlt worden, um
die auBlerordentlich schine, romantische Landschaft in unmittelbarer
Ndhe von Koblenz durch Ausfithrung von Systemen, welche in &sthetischer
Beziehung einen weniger befriedigenden Eindruck machen, nicht zu schi-
digen. Der tiefste Punkt der Kédmpfer der Haupttrédger wurde auf 0,14 m
Uber hochstem Hochwasser vom Jahre 1845 angelegt. Die Briickenbreite
war so gewdhlt, daB auf ihr zwei Hauptgeleise angelegt werden konnten.
Die Bogentrédger wurden aus SchweiBeisen hergestellt. Das Gesamtgewicht
der Eisenkonstruktion betrug 1196 Tonnen."

Die Planungen entstanden durch den Geheimen Baurat Hilff von der
PreuBischen Eisenbahndirektion Wiesbaden und den Eisenbahninspektor
Altenloh, der auch die Bauleitung hatte. Die architektonischen Ent—
wirfe stammen wahrscheinlich vom spateren Wirklichen Geheimen Ober-
baurat 0. Sarrazin. Verstidrkungen bzw. Umbauten erfolgten 1901/02,
1933/34, 1946/47 und 1961.

Alle vier Koblenzer Briicken, betrachtet man sie gemeinsam, sind Bau-
werke hochster technischer Perfektion gewesen, annihernd gleiche Bau-
zeit und gleiches Baumaterial - n#mlich Eisen - verbinden sie. Sieht
man von der Verschiedenheit der Konstruktion ab, so haben sie die
gelungene Synthese von funktionaler Technik, &dsthetischem Gestaltungs-
willen und Einbindung in die Landschaft durch Aufnahme landschaftsbe-
zogener Formen gemeinsam. Die Nachfolgebauten der 1950er bis 1970er
Jahre sind, bei allem lobenswerten Funktionalismus, seelenlose Fremd-
kdrper in einer reizvollen Landschaft.
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