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Oliver Steinbock: Gedanken zum denkmalgerechten Umgang mit Eisenbetonbrücken

Dipl.-Ing. Oliver Steinbock
Institut für Massivbau, TU Dresden

Zusammenfassung

 
Der Brückenbau besitzt eine lange Geschichte, 
die bereits vielfach beschrieben wurde. Die Ent-
wicklung der Stahlbetonbauweise bzw. der Ei-
senbetonbauweise stellt dabei ein besonderes 
Kapitel in der Geschichte des Brückenbaus dar. 
Bereits im 19. Jahrhundert entwickelt, hält die Ei-
senbetonbauweise zur Jahrhundertwende Einzug 
in den Brückenbau. 

Die Stahlbetonbauweise ist auch heutzutage 
noch eine sehr verbreitete Bauweise und somit 
allgegenwärtig. Gegenüber den Bauweisen in Ei-
sen oder Mauerwerk wird die historische Eisen-
betonbauweise in der Denkmalpflege aber kaum 
wahrgenommen. Anfänglich wurden vornehmlich 
kleine gewölbte Brücken (z. B. Moniergewölbe) 
aus Eisenbeton gebaut. Die Vorteile der Stahlbe-
tonbauweise wurden jedoch schnell erkannt und 
bald auch Balkenkonstruktionen und Rahmenbau-
werke realisiert. Gerade die Rolle früher, „kleiner“ 
Konstruktionen bei der Etablierung der Betonbau-
weise wird allerdings aus Sicht des Verfassers 
häufig unterschätzt. Nachfolgender Beitrag wid-
met sich diesen Konstruktionen und soll somit 
einen Denkanstoß für den Umgang mit frühen 
Eisenbetonbrücken geben.

Brücken bauen mit Eisenbeton –  
Gedanken zum denkmalgerechten Umgang

1 Was macht ein Bauwerk  
zum Denkmal?

Das Bild einer Stadt ist in erster Linie durch seine 
Bauwerke geprägt. Eine besondere Rolle nehmen 
dabei Bauwerke ein, die – oft bereits seit langer 
Zeit – das Stadtbild prägen. Diese prägnanten 
Bauwerke entscheiden häufig darüber, ob sich 
Bewohner oder Besucher in einer Stadt wohl füh-
len oder nicht. 

Die Frage, welche Merkmale ein Bauwerk oder 
eine Brücke zu einem Denkmal machen, ist so-
wohl in der Fachwelt als auch in der Gesellschaft 
umstritten. Die Debatte zur Denkmalwürdigkeit 
eines Bauwerks kann in einem ersten Schritt mit 
der Diskussion um ein Kunstwerk verglichen wer-
den. Die Meinung ist hierbei in erster Linie subjek-
tiv und es bedarf, falls überhaupt möglich, ausgie-
biger Diskussion, um zu einer objektiven Meinung 
zu gelangen. Bei der Wertung von Bauwerken 
kommen weitere Faktoren hinzu. Neben der rei-
nen ästhetischen Qualität sollten auch Aspekte 
der Bautechnik bzw. der Konstruktion berück-
sichtigt werden. Gegenüber der Kunst handelt es 
sich bei Bauwerken um Zweckbauten, die nicht 
der Zweckfreiheit enthoben werden können. Die 
Wertung eines Bauwerkes als Denkmal gestaltet 
sich demnach sehr komplex.

Bild 1:  Stampfbetonbogenbrücke in Seifersdorf/Sachsen  (Foto: Oliver Steinbock)
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2 Von der Steinzeit in die Betonzeit 

Nach aktuellem Kenntnisstand des Verfassers gilt 
die „Brücke in Vorwohle/Niedersachsen“ aus dem 
Jahre 1877 als älteste Betonbrücke Deutschlands. 
Die Brücke wird von Veihelmann und Holzver [1] 
als Bogen mit einer Spannweite von ≈ 7,0 m bei 
einem Stich von 1,0 m beschrieben. Die Ausfüh-
rung mit betonummanteltem Kalksteinmauerwerk 
markiert den Übergang vom Schichtenmauer-
werk. Bernhard Liebold wird in [1] als früher Brü-
ckenbauunternehmer gewürdigt. Neben der Vor-
wohler Brücke wurden in diesem Zusammenhang 
im nahe gelegenen Glesse zwei weitere Brücken 
realisiert, bei denen unbearbeitete Bruchsteine 
mit Zementmörtel umschlossen wurden. 

Eine weitere erwähnenswerte Brücke stellt die 
1882 errichtete unbewehrte Bogenbrücke in Sei-
fersdorf/Sachsen dar [2]. Gegenüber der Brücke 
in Vorwohle wurde die in Seifersdorf als Stampf-
betonbogen ausgeführt. Sie wurde von Klaus 
Stiglat [3] wiederentdeckt und gilt als die älteste 
Betoneisenbahnbrücke Deutschlands (Bild 1). Mit 
einer Spannweite von ca. 10 m und einem Stich 
von 1,25 m ähnelt sie der Brücke in Vorwohle. 
Aufgrund der Änderung der Trassierung wurde die 
Brücke nur bis 1910 als Eisenbahnbrücke genutzt. 
Ausgeführt wurde sie durch die Firma Dyckerhoff 
und Widmann [4], eine Firma, die zweifelslos als 
eine treibende Kraft bei der Etablierung der Ei-

senbetonbauweise bezeichnet werden kann. Wie 
beispielsweise die Brücke Seifersdorf zeigt, be-
schränkte man sich anfangs auf die Ausführung 
von Stampfbetonbauwerken, bei denen der Beton 
schichtenweise verbaut und verdichtet wurde.

Als bekanntes Beispiel für diese Ausführungsart 
kann hier auch die Augustusbrücke in Dresden 
genannt werden (Bild 2). Gebaut in den Jahren 
1907/1908 prägt sie seither das Stadtbild Dres-
dens. Mit ihrer Sandsteinoptik und den Bögen 
griff sie das Erscheinungsbild ihres Vorgän-
gerbaus wieder auf [5]. Gegenüber dem Natur-
steinmauerwerk der „alten“ Augustusbrücke 
verwendete man unbewehrten Stampfbeton, 
der lediglich durch Sandstein verkleidet wurde. 
Die als Dreigelenkbogen konzipierte Brücke kann 
als typisches Beispiel für die anfangs zurückhal-
tende Position gegenüber dem neuen Baustoff 
Beton gelten. Zum einen wird die vertraute Bo-
genform der Steinbrücken erneut aufgegriffen, 
jedoch mit dem Baustoff Beton ausgeführt. An-
dererseits wird der Beton hinter der Sandstein-
fassade versteckt, um nicht in Konflikt mit dem 
Stadtbild Dresdens zu geraten. Die Zeit für eine 
reine Betonkonstruktion schien noch nicht reif. 
Dadurch, dass sie sich in das barocke Erschei-
nungsbild Dresdens einfügt, ist die Augustus-
brücke als Denkmal unumstritten und erhält ihre 
notwendige Pflege.

Bild 2: Augustusbrücke Dresden  (Foto: Ulrich van Stipriaan)
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3 Vom Bogen zu Rahmen und Balken

Die Etablierung des Baustoffes Eisen- bzw. Stahl-
beton verlief schleppender als allgemein vermutet. 
Da die Fachwelt den Stampfbetonbauten damals 
schon skeptisch gegenüberstand, verwundert es 
im Nachgang nicht, dass die deutlich schlankeren 
Konstruktionen in Eisenbetonbauweise zunächst 
auf Vorbehalte stießen. Hinzu kamen die fehlende 
Erfahrung sowie fehlende Kenntnisse über Trag-
verhalten und chemische bzw. physikalische Ei-
genschaften des Baustoffs Eisenbeton. 

Erste Versuche, die Eisenbetonbauweise im Brü-
ckenbau zu etablieren, gehen auf Joseph Monier 
zurück. Oftmals wird ihm auch die „Erfindung“ 
des Eisenbetons zugewiesen, jedoch soll diese 
Diskussion an dieser Stelle nicht geführt werden. 
In einer Schrift von 1873 erhält er ein Patent auf 
Brücken in Eisenbeton. Die sog. Monierbögen hal-
ten ab 1887 in Verbindung mit dem Patent nehmer 
Moniers in Deutschland, der Firma Wayss und 
Freytag, die 1888 in die Actiengesellschaft für 
Monierbauten übergeht, Einzug in das Bauwesen 
in Deutschland [6]. Die Vorteile der bewehrten 
Moniergewölbe wurden in umfangreichen Ver-
suchsreihen ab 1887 getestet ([7] und Bild 3). An-
hand der Versuche konnte eine deutlich höhere 
Sicherheit gegenüber den unbewehrten Bögen 
nachgewiesen werden, womit das Vertrauen bei 
den Auftraggebern wuchs.

Wiederrum ist es die Königlich Sächsische 
Staatsbahn, die bereits die Stampfbetonbrücke in 
Seifersdorf realisierte, die dieses Konstruktions-
prinzip frühzeitig ausführen ließ. So wird bereits 
1891 ein Fußgängertunnel mit einem Monier-
gewölbe von 3,12 m Spannweite und einer Dicke 
von 11 cm errichtet und für den Eisenbahnverkehr 
freigegeben [6]. 

Als Francois Hennebique (1842–1921) 1892/1893 
seine Patente für Plattenbalken und deren konstruk-
tive Durchbildung anmeldet, ebnet er den Weg für 
die Entwicklung von Balken- und Rahmenbrücken 
[13]. Ein sehr frühes Beispiel für eine Balkenbrü-
cke aus Eisenbeton stellt die in Bild 4 dargestellte 

Balkenbrücke in Viggen/Schweiz mit einer über-
schaubaren Spannweite von 2,40 m dar. Entwirft 
auch Hennebique anfangs noch gewölbte und bo-
genartige Konstruktionen, führt die zunehmende 
Ausdünnung bzw. das Weglassen nicht benötigter 
Tragteile zu neuen Konstruktionen in Eisenbeton. 
Beispielhaft sei hier die frühe Bogenbrücke mit 
aufgeständerter Fahrbahn genannt [6], die 1897 in 
Esternay/Frankreich ausgeführt wurde (Bild 5).

Hennebique vermarktete, ausgehend von seinem 
zentralen Büro in Paris, sein System europaweit 
[6]. Teil seines ausgeklügelten Geschäftsmodells 
war die Vergabe von Lizenzen für das „System 
Hennebique.“ Die konstruktive Durchbildung und 
die statischen Berechnungen wurden anfangs 
vom zentralen Büro in Paris durchgeführt und die 
Lizenznehmer zahlten rund 10 % des Bauvolu-
mens an Hennebique als Lizenzgebühr. Der wohl 
bekannteste Lizenznehmer dürfte der Schweizer 
Ingenieur Eduard Züblin (1850–1916) sein, der ab 
1898 in Straßburg seine eigene Firma gründete 
und die Bauweise zu größerer Bekanntheit führte.

Das sächsische Pendant zu Eduard Züblin stellt 
der Architekt und Bauunternehmer Max Pommer 
(1847–1915) dar. Die Firma Martenstein und Jos-
seux, die sowohl die Lizenz für die Bauweise Hen-
nebique als auch für Monier-Bauten in Deutsch-
land innehatte, schloss 1898 einen Vertrag mit 
Max Pommer über die Ausführung von Bauwer-
ken nach dem System Hennebique für die Kreis-
hauptmannschaften Leipzig und Dresden [8]. 

Bild 3:  Belastungsprobe eines Monier-Brücken-
bogens mit 10,0 m Spannweite [7]

Bild 5:  Frühe Bogenbrücke nach dem System 
 Hennebique mit aufgeständerter Fahr-
bahn [6], dort verwiesen auf [13]

Bild 4:  Frühe Eisenbetonbalkenbrücke nach dem 
System Hennebique für Eisenbahnverkehr 
[6], dort verwiesen auf [13]
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4 Frühe Rahmenbrücken aus  
Eisenbeton in Mitteldeutschland

4.1 Brücke über die Chemnitztalbahn 
bei Markersdorf (1900)

Zunächst führte die Firma Pommer primär Hoch-
bauten aus, um mit der Bauweise Erfahrungen zu 
sammeln. Max Pommer betrieb u. a. in Dresden 
rege Akquise und traf bei der Königlich Sächsi-
schen Staatsbahn auf offene Türen. Einerseits 
stand die Königlich Sächsische Staatsbahn der Ei-
senbetonbauweise ohnehin offen gegenüber, an-
dererseits begrüßte sie bei den Rahmen brücken 
das günstigere Lichtraumprofil gegenüber Bogen-
brücken. Anfangs wurden die Eisenbetonrah-
menkonstruktionen daher vornehmlich für die 
Überführung von Straßen über Bahngleise heran-
gezogen [8].

Bereits 1900 kam es zur Ausführung der für Max 
Pommer ersten Eisenbetonrahmenbrücke nach 
dem System Hennebique, der Brücke über die 
Chemnitztalbahn bei Markersdorf in Sachsen. 
Bild 6 zeigt Schnitt und Grundriss der Brücke. Es ist 
zu erkennen, dass die Brücke sehr unregelmäßig 
geformt war. Die Stützweite des Bauwerks betrug 
≈ 14,0 m bei einer variablen Breite von 10,20  m 
bis 14,80 m. Riegel und Pfosten waren als Plat-
tenbalkenquerschnitte ausgeführt. Die Konstrukti-
onshöhe des Plattenbalkens betrug in den Ecken 
≈ 1,10  m, in Feldmitte ≈ 1,30 m. Aus heutiger 
Sicht erscheint dies für ein Rahmenbauwerk ver-
wunderlich, es ist rein der Trassierung geschuldet. 
Eine Rahmenwirkung kann der Brücke aufgrund 
der fehlenden konstruktiven Durchbildung der 
Rahmenecke nur teilweise unterstellt werden. Die 
Fahrbahnplatte selbst war mit 16 cm recht schlank 
ausgeführt. Die Widerlagerkonstruktion waren mit 

Bild 6: Brücke über die Chemnitztalbahn bei Markersdorf [9]
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einer  Plattendicke von 12 cm noch 
schlanker. Die auf der Erdseite ange-
ordneten Stege bzw. Rippen wiesen 
eine Höhe von 60 cm auf. 

Die Brücke galt gemäß Tasche [11] 
als die älteste Rahmenbrücke aus 
Eisenbeton in Deutschland. Den 
heutigen „Zustand“ der Brücke 
zeigt Bild 7. Die Brücke wurde 2010 
abgerissen. Das Foto entstand bei 
einer Ausstellung zu Leben und 
Wirken von Max Pommer seitens 
des Sächsischen Wirtschaftsarchiv 
e.V. in der Leipziger Staatsbibliothek 
im November 2015. Darin ist neben 
den charakteristischen Flacheisen-
bügeln des Systems Hennebique 
auch glatter Rundstahl zu erkennen. 
Des Weiteren sind zwei Abbildun-
gen des Bauwerks aus der Firmen-
broschüre zu sehen. Im Bild unten rechts erfolgt 
die Belastung mit einem Kesselwagen, obwohl 
die Brücke für den Straßenverkehr vorgesehen 
war. Die Probebelastung verlief erfolgreich, wo-
mit sich die Eisenbetonbauweise bzw. hier die 
Hennebique-Bauweise bewährt hatte und in den 
Folgejahren vermehrt ausgeführt wurde. 

Die Brücke überführte bis zuletzt die Bundes-
straße 107 über eine zwischenzeitlich stillgelegte 
Eisenbahnstrecke. Die Änderung der Trassierung 
und das nun nicht mehr vorhandene Hindernis 
machten die Brücke letztlich überflüssig, womit 
auch Bemühungen um den Erhalt der Brücke 
scheiterten. Im Rahmen einer Dissertation [11] 
konnte der Abbruch der Brücke zumindest wis-
senschaftlich begleitet und dokumentiert werden. 

4.2 Brücke Pausaer Straße  
in Plauen/Sachsen

Nach dem Abbruch der Brücke 
Markersdorf war der Titel der äl-
testen noch existierenden Eisenbe-
tonrahmenkonstruktion für Mittel-
deutschland erneut zu vergeben. In 
[9] werden weitere Rahmenkonst-
ruktionen aufgelistet, die durch die 
Firma Max Pommer in den Jahren 
1904 bis 1906 ausgeführt wurden. 
Von den beschriebenen Brücken 
Rossweiner Straße in Döbeln – 
1904, Wegeüberführung bei Denn-
heritz – 1905, Straßenüberführung 
Meerane – 1906 ist nach Kenntnis 
des Verfassers kein Bauwerk mehr 
erhalten [11].

Weitergehende Recherchen führten schließlich 
zur SÜ Pausaer Straße in Plauen. Bild 8 zeigt zwei 
Schnitte und den Grundriss der Brücke. Es han-
delte sich um eine einhüftige Rahmenkonstrukti-
on, die beidseitig an eine bestehende Gewölbe-
brücke zur Verbreiterung angeordnet wurde. Die 
Stützweite war mit 23,50 m deutlich größer als 
die der Brücke in Markersdorf [9]. Die Höhe der 
Plattenbalken betrug knapp über 2,0 m bei einem 
Stegabstand von ≈ 2,15 m. Die Querträger hatten 
einen Abstand von 4,70 m [9]. Das Bauwerk wur-
de 1909 von der Firma Dyckerhoff und Widmann 
konstruiert und umgesetzt. Gegenüber der Brü-
cke Markersdorf wurde die Brücke Pausaer Stra-
ße nach dem Prinzip Moniers mit Rundstählen 
bewehrt. Bewehrungszeichnungen liegen dem 
Verfasser jedoch nicht vor. Auftraggeber war wie-
derrum die Königlich Sächsische Staatsbahn. 

Später wurde das mittige Gewölbe abgetragen 
und durch eine Rahmenkonstruktion baugleich der 

Bild 7: Ausgestellte Exponate der Chemnitztalbrücke Markersdorf 
während einer Sonderausstellung zu Max Pommer im No-
vember 2015  (Foto: Oliver Steinbock)

Bild 8: Brücke Pausaer Straße in Plauen/Sachsen – Grundriss und 
Schnitte [9]
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Verbreiterung ergänzt (Bild 9). Das Bauwerk diente 
fortan als Straßenüberführung über die Bahnstre-
cke Leipzig–Hof. Leider wurde die Brücke im Jahr 
2012 im Rahmen der Elektrifizierung der Strecke 
Leipzig–Hof abgerissen (Bild 10). Somit ist ein wei-
teres Bauwerk der Eisenbetongeschichte verloren 
gegangen. Die aktuell älteste Eisenbetonrahmen-
brücke konnte vom Verfasser noch nicht verläss-
lich recherchiert werden. Über Anregungen und 
Hinweise wäre der Verfasser dankbar.

5 Frühe Balkenbrücken  
in Dresden/Niedersedlitz

Nachdem zuvor zwei Rahmenbauwerke vorge-
stellt wurden, führten weitere Recherchen zu 
zwei frühen Balkenbrücken in Eisenbetonbau-
weise. Es handelt sich dabei um zwei einander 
ähnliche Bauwerke über den Lockwitzbach in 
Dresden/Niedersedlitz, die ebenfalls im Auftrag 
der Königlich Sächsischen Staatsbahn in den 
Jahren 1904 und 1905 errichtet wurden. Ausfüh-
rende Firma war wiederrum Max Pommer aus 
Leipzig. Die Entwürfe zu diesen 
Brückenbauwerken gehen auf den 
ehemaligen Dresdner Professor 
Willy Gehler (1876–1953) zurück, 
der zum damaligen Zeitpunkt noch 
als Regierungsbaumeister in der 
Brückenbauabteilung der Königlich 
Sächsischen Staatsbahn tätig war 
[14]. Das facettenreiche Leben und 
Schaffen des politisch umstrittenen 
und heute fast vergessenen Stahl-
betonpioniers wird im Rahmen des 
DFG-Forschungsvorhabens Willy 
Gehler (1876–1953) – Spitzenfor-
schung, politische Selbstmobili-
sierung und historische Rezeption 
eines bedeutenden Bauingenieurs 
und Hochschullehrers im „Jahr-
hundert der Extreme“ aufgearbei-

tet und vor dem Hintergrund der geschichtlichen 
Umstände bewertet. Nachfolgende Beschrei-
bungen der Bauwerke basieren vorwiegend auf 
dem von Willy Gehler bearbeiteten Kapitel zu 
Balkenbrücken, der innerhalb der damals renom-
mierten Buchreihe Handbuch für Eisenbetonbau 
von Fritz von Emperger herausgegeben wurde 
([9] und [10]).

5.1 Brücke Fabrikzufahrt  
in Dresden/Niedersedlitz

Beim kleineren der beiden Bauwerke handelt es 
sich um eine einfeldrige Straßenbrücke mit einer 
Stützweite von 9,20 m. Die Fahrbahnplatte wur-
de mit 20 cm konstant dick ausgeführt und durch 
30 cm breite Unterzüge alle 1 m in Quer- und alle 
2 m in Längsrichtung versteift. Das Bauwerk bil-
det mit den hohen Randträgern einen Trogquer-
schnitt. Interessant ist hierbei das Bemühen um 
eine optische Gliederung der Randträger durch 
Aussparungen und Gesimse (Bild 11).

Bild 9: Untersicht der Brücke Pausaer Straße  
 (Foto: Frank Rothkamm)

Bild 10: Abbruch der Brücke Pausaer Straße 2012 
 (Foto: Frank Rothkamm)

Bild 11:  Brücke Fabrikzufahrt Dresden/Niedersedlitz – Grundriss und 
Schnitte [10]
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Die Bewehrungsführung ist für damalige Ver-
hältnisse ungewöhnlich. Obwohl die Firma Max 
Pommer zwischenzeitlich nicht mehr Lizenzneh-
mer war [8], wurden weiterhin die Flacheisenbü-
gel nach dem System Hennebique verbaut. Auf 
zeitgenössische Aufbiegungen der Zugeinlagen 
bei den einfach bewehrten Längs- und Querträ-
gern wurde dagegen verzichtet. Die kreuzwei-
se bewehrte Platte wurde für eine zweiachsige 
Lastabtragung vorgesehen. Analog zur Brücke 
in Markersdorf wurde die Brücke mit einem Kes-
selwagen von 20 t zur Probe belastet. Aus Sicht 
des Verfassers ist es besonders erwähnenswert, 
dass bei der Probebelastung neben Durchbie-
gungsmessungen des Überbaus auch Dehnungs-
messungen mit einbetonierten Marken an der Be-
wehrung vorgenommen wurden [9]. Die Brücke 
konnte im Rahmen einer Ortsbegehung nicht aus-

findig gemacht werden und ist vermutlich nicht 
mehr erhalten. 

5.2 Brücke Güterbahnhof  
in Dresden/Niedersedlitz

Das zweite Bauwerk ist etwas größer und schief-
winklig (Bild 12) und diente als Anbindung des Gü-
terbahnhofes in Dresden/Niedersedlitz. Das Bau-
werk ist im Verhältnis zur Stützweite von 9,70 m 
mit 25,0 m relativ breit. Analog zum Bauwerk bei 
der Fabrikzufahrt ist der Überbau als Plattentrag-
werk mit Unterzügen in Längs- und Querrichtung 
versteift. Bemerkenswert ist die variable Höhe 
der Längsträger bei gleichzeitig konstanter Dicke 
der Fahrbahnplatte von ≈ 20 cm. Die Oberkante 
der Konstruktion verläuft parallel zur Fahrbahn-

Bild 12: Brücke Güterbahnhof Dresden/Niedersedlitz – Grundriss und Schnitte [10]
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oberfläche, wobei diese aufgrund 
der anschließenden Straße sowohl 
in Längs- als auch in Querrichtung 
als Dachgefälle bzw. Kuppe ausge-
bildet ist. Die Konstruktionshöhe 
der Längsträger variiert entspre-
chend. Um dennoch eine möglichst 
gleichmäßige Bewehrung zu errei-
chen, wurde der Abstand der Stege 
ebenfalls variiert. Auch hier wurden 
Flacheisenbügel verwendet. Im Ge-
gensatz zum Bauwerk bei der Fab-
rikzufahrt wurden die Zugeisen der 
Randträger in den Auflagerberei-
chen zur Aufnahme von Querkräf-
ten aufgebogen [10].

Das Bauwerk ist noch erhalten 
und konnte dank der Hinweise in 
[10] und [11] aufgefunden werden (Bild  13). Es 
befindet sich in unmittelbarer Nähe des Bahnho-
fes Dresden/Niedersedlitz in der heutigen Prof.-
Billroth-Straße. Die Brücke wurde 1905 errichtet 
und stellt somit die vermutlich älteste erhaltene 
Stahlbetonbrückenkonstruktion in Mitteldeutsch-
land dar. 

Das Bauwerk wurde aufgrund einer Vielzahl von 
Schäden im März 2015 für den Fahrzeugverkehr 
gesperrt. Ursprünglich für die Belastung durch 
eine Dampfwalze bemessen, wurde die Brücke 
während ihrer Nutzungsdauer in unterschiedliche 
Laststufen, schwankend zwischen BK 24 und BK 
30/30, eingestuft [12]. Da das Bauwerk hinsichtlich 
des Hochwasserschutzes einen kritischen Punkt 
darstellt (Einstau bei Hochwasserereignissen), 
soll es 2016 abgerissen und durch einen Neubau 
ersetzt werden. Im Rahmen einer Diplomarbeit, 
die vom Verfasser betreut wird, wird zum einen 
der aktuelle Bauwerkszustand ausführlich doku-
mentiert und zum anderen eine Abschätzung der 
Tragfähigkeit vorgenommen. Hierbei sollen auch 
die Ergebnisse einer 1999 durchgeführten Probe-
belastung berücksichtigt werden. 

Aufgrund der Hochwasserproblematik kann das 
Bauwerk nicht erhalten werden. Es ist dem Ver-
fasser jedoch ein Anliegen, die Abbrucharbeiten 
zumindest zu begleiten. Über Erkenntnisse aus 
den Untersuchungen und der Dokumentation 
kann voraussichtlich im kommenden Jahr berich-
tet werden. 

6 Nachruf und Aufruf

Der vorangegangene Beitrag stellte in aller Kürze, 
ohne Anspruch auf Vollständigkeit, die Entwick-
lung von Stampfbetonbögen hin zu Stahlbetonbal-

kenbrücken aus der Anfangszeit der Eisenbeton-
bauweise dar. In einem zweiten Teil wurden frühe 
Rahmen- und Balkenbrücken Mitteldeutschlands 
knapp vorgestellt. Die Brücken zeigen zwar Ge-
meinsamkeiten, unterscheiden sich im Detail aber 
deutlich. Leider eint sie das gleiche Schicksal, am 
Ende ihrer Nutzungsdauer angelangt zu sein. Ent-
weder sind die Brücken bereits abgerissen oder 
ihr Abriss ist beschlossene Sache. 

Aus Sicht des Verfassers ist dies ein trauriger 
Umstand, da damit frühe Zeugnisse der Stahl-
betongeschichte verloren gehen. Auch wenn die 
Bauwerke im Vergleich zu größeren Bauwerken 
weniger markant für ihr Umfeld sind, geben sie 
doch Aufschluss über frühere Techniken und Bau-
verfahren. Die Gründe für ihren Abriss sind sehr 
unterschiedlich, seien es Überlastung, Gründe 
des Hochwasserschutzes oder fehlende Nut-
zungsperspektiven. Letztlich ist es dem Verfasser 
ein Anliegen, die Fachwelt und auch die Öffent-
lichkeit für diesen interessanten Teil der Bautech-
nikgeschichte, insbesondere den des frühen Be-
tonbrückenbaus, zu sensibilisieren und somit zum 
Erhalt gefährdeter Bauwerke beizutragen.
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