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Brückendenkmalpflege – Erfahrungen aus Baden-Württemberg

 

Dr. Michael Hascher, Dr.-Ing. Sabine Kuban
Landesamt für Denkmalpflege im Regierungspräsidium Stuttgart,  
Referat 83.3 Spezialgebiete – Tragwerksplanung –

1 Einleitung

Brücken sind vielfältige und vielschichtige 
Infra strukturbauwerke. Das gilt weniger für 
ihre Nutzung als für ihre Wahrnehmung, denn 
Brücken sind im öffentlichen Raum weit stär-
ker sichtbar als andere Infrastrukturen. Wenn 
wir beim diesjährigen 31. Dresdner Brücken-
bausymposium über die Erfahrungen mit der 
Erhaltung und Pflege denkmalgeschützter 
Brücken berichten, ist uns bewusst, dass der 
Denkmalwert einer von mehreren Werten ist, 
die ein solches Bauwerk kennzeichnen. 

Der technische Gebrauchswert einer Brücke ist 
Ihnen allen bekannt. Auch die Erweiterung der 
Betrachtung von einer eher betriebswirtschaft-
lich-ökonomischen Sichtweise auf Bauwerke 
hin zu einer gesamtwirtschaftlichen oder ge-
sellschaftlichen Einordnung, die ökologische 
Aspekte, Nachhaltigkeit oder „graue Energie“ 
mit berücksichtigt, ist in aller Munde und Ih-
nen allen geläufig. Neben diesen Wertzuschrei-
bungen spielen für viele, nicht nur denkmalge-
schützte Brücken weitere Werte wie Ästhetik, 
Prägung der Stadt- oder Kulturlandschaft, hei-
matgeschichtlicher oder industriekultureller 
Erinnerungswert und ähnliches eine Rolle.

Für die Eigenschaft als Denkmal im Sinne der 
Denkmalschutzgesetze ist entscheidend, ob 
ein Bauwerk noch einen genügend hohen Be-
leg- bzw. Quellenwert als bauliches Dokument 
aufweist, um ein öffentliches Erhaltungsinte-
resse und damit eine Einschränkung der Ver-
fügungsgewalt des Eigentümers begründen zu 
können. Dabei ist der Denkmalwert ein kultu-
reller Wert und das einzelne Denkmal ist natür-
lich ein Erinnerungsmonument der allgemei-
nen Öffentlichkeit. Noch mehr aber, das wollen 
wir an dieser Stelle betonen, ist eine denkmal-
geschützte Brücke als bauliches Dokument und 
exemplarisches Beispiel für die Wissenschaft 
und hier besonders für Ihre Disziplin Bauinge-
nieurwesen beziehungsweise das Fachgebiet 
Brückenbau relevant. Es geht unter anderem 
auch um den didaktischen Wert, den diese 
Beispiele als gebaute Lösung für bestimmte 

Bauaufgaben haben. Dass dies der Disziplin 
wichtig ist, zeigen zahlreiche Publikationen zu 
historischen Brücken und die Institutionalisie-
rung der Bautechnikgeschichte, beispielsweise 
durch die Gründung einer Fachgesellschaft, in 
den letzten Jahren.

Bezogen auf diese wissenschaftliche Diszi-
plin ist zu bemerken, dass wir unseren Beitrag 
nicht in der bautechnikhistorischen Forschung 
verorten, sondern eher als Erfahrungsbericht 
aus der staatlichen Denkmalpflege. Selbstver-
ständlich geht es auch hier darum, Antworten 
auf Fragen zu finden, doch dies ist oft stark von 
Pragmatismus geprägt und ähnelt kaum wis-
senschaftlicher Forschung.

Wir wollen den Beitrag mit Bemerkungen zum 
Brückenbestand insgesamt einleiten (2), da-
nach etwas genauer auf den Denkmalwert ein-
gehen (3) und dann hauptsächlich von Erfah-
rungen im Umgang mit denkmalgeschützten 
Brücken berichten (4). Dieser Bericht stützt 
sich einerseits auf eigene Erfahrungen der 
Jahre 2009 bis 2021, andererseits auf Auswer-
tungen der Akten zu vergangenen Projekten 
[1], [2]. Dies ist insbesondere deshalb wichtig 
zu erwähnen, weil Maßnahmen an denkmal-
geschützten Brücken meist Langfristprojekte 
sind und wir kaum Beispiele haben, die unter 
unserer Betreuung in den vergangenen Jahren 
vollständig abgeschlossen wurden. Ausgangs-
punkt ist der Denkmalbestand des Landes Ba-
den-Württemberg, der Kontext des Handelns 
der anderen Landesdenkmalämter ist uns in 
Grundzügen bewusst.

2 Zum Brückenbestand  
in Baden-Württemberg

Der Brückenbau ist eine sehr alte Technologie, 
die bis in die Vorgeschichte zurückreicht. Als 
archäologische Denkmale sind beispielswei-
se Brückenreste an der Heuneburg (bei Ried-
lingen an der Donau, Anfang 6. Jahrhundert 
v.  Chr.) oder Fragmente eines um 100 n.  Chr. 
gebauten römischen Aquäduktes bei Rotten-
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burg am Neckar erhalten [3]–[5]. In größerem 
Umfang baulich überliefert sind Brücken erst 
ab dem späten Mittelalter (Ende 13. Jahrhun-
dert). Dabei sind zwei Merkmale festzustellen:

Einerseits waren sowohl die Errichtung von Na-
tursteingewölben als auch die von Holzbrücken 
etablierte Handwerkstechniken. Vor allem in 
den Städten, die von vielen Gewässern oder 
Gewerbekanälen durchzogen waren, viele Brü-
cken mit kleineren Spannweiten errichtet. An-
dererseits waren Brücken mit großen Spann-
weiten oder gar längere Wasserleitungen, die 
mehrere, vermessungstechnisch genau einge-
passte Brücken (Aquädukte) verlangten, auf-
wändige und teure Investitionen, die sich nur 
sehr wenige Städte leisten konnten. Otto Borst 
hat 1971 die Bedeutung einer solchen Investi-
tion am Beispiel der Esslinger Pliensaubrücke, 
Bild 1, gezeigt und damit einen wichtigen Im-
puls für die Erforschung historischer Brücken 
gegeben [6], [7].

Der hohe Aufwand erklärt auch, dass es jen-
seits der Ortslagen kaum Brücken gab. Zu den 
Ausnahmen gehören die sog. Teufelsbrücke 
bei Nürtingen und eine Brücke bei Zimmern ob 
Rottweil [8], [9]. 

Ab dem 18. Jahrhundert beginnen, wohl unter 
dem Einfluss des Merkantilismus, einige der 
Territorien – die auf dem Gebiet des heutigen 
Baden-Württembergs relativ klein waren – ver-
stärkt mit dem Ausbau der Infrastruktur auch 
in der Fläche, insbesondere der Chausseen 

[10], [11]. So entstehen auch in kleineren Orten 
Straßenbrücken mit relativ großen Spannwei-
ten. Wichtig ist dabei aber mehr die Vermeh-
rung der Zahl solcher Brücken als ihre Spann-
weiten, die zwar oft zwischen zehn und etwas 
über 20  m liegt, aber kaum die Maße älterer 
Brücken überschreitet (Übersicht bei [12]). 
Hintergrund ist, dass beim Chausseebau mehr 
oder weniger dasselbe gilt wie zuvor beim Bau 
von Wasserleitungen: Die an einheitlichen Kri-
terien orientierte Trassierung macht eine gro-
ße Zahl von Kunstbauten notwendig, unter an-
derem eben Brücken. 

Die Neuordnung der Territorien nach der na-
poleonischen Ära (1803 bis 1815) verstärkt die-
sen Trend: Die neuen Länder (jetzt nur noch 
Baden, Württemberg und Hohenzollern) sind 
größer und versuchen mit Infrastrukturinves-
titionen zur Integration ihrer Territorien beizu-
tragen. Dazu kommt als neue Bauaufgabe der 
Streckenausbau für die Eisenbahn, wodurch 
sich der Brückengesamtbestand vervielfacht, 
beispielhaft Bild 2. 

Durch den Einsatz des neuen Werkstoffes Ei-
sen, zunächst als Gusseisen, später in der Re-
gel als Stahl, vergrößert sich zudem die Vielfalt 
der Konstruktionsformen [13]. Mit Stahlkons-
truktionen vereinfachte sich die Trassierung, 
da bald die Überbrückung deutlich größerer 
Spannweiten von über 50 m möglich war. Tiefe 
Täler und große Flüsse wie der Rhein konnten 
nun ohne größeren Aufwand überquert wer-
den. Aber auch für zahlreiche kleinere Brücken 

Bild 1 Pliensaubrücke (1286; historisch 8 × 13 m Spannweite) Foto: Martin Hahn, LAD
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waren stählerne Überbauten eine Alternative 
zur massiven Gewölbebrücke, siehe Bild 3.

Ein weiterer neuer Werkstoff, Beton, wurde ab 
den 1840er Jahren relevant im Brückenbau: Bei 
Straßenbrücken kam er zunächst als Füllbeton 
zum Einsatz, deren Gewölbebögen aber wei-
terhin aus Natursteinen bestanden. Vollstän-
dig oder hauptsächlich aus Beton hergestellte 
Brücken kamen zunächst in Form unbewehr-
ter Stampfbetonbrücken, dann als Eisen- bzw. 
Stahlbetonbrücken auf [14]–[16]. Hiermit waren 
auch Änderungen in der Konstruktionsweise im 

Massivbau verbunden, insbesondere die Ausbil-
dung von Zwei- und Dreigelenkbögen [17].

Bei der Eisenbahn kam Beton ab den späten 
1880er Jahren in großem Maß in der für klei-
ne Stützweiten (unter 10 m) immer öfter ge-
wählten Bauform „Walzträger im Beton“ zum 
Einsatz. Diese Bauform macht heute wie die 
Gewölbebrücken etwa ein Viertel des Brücken-
bestandes der Deutschen Bahn aus [18]. Zu-
dem wurden Betonbrücken an Nebenstrecken 
und bei größeren Umbauten auch im Haupt-
netz gebaut. Beim Umbau des Bahnknotens 

Bild 2 Enztalviadukt der Eisenbahn bei Bietigheim (1853, Spannweite 21 × 11,20 m) 
 Foto: Markus Numberger, LAD

Bild 3 Kübelbachviadukt der Eisenbahn bei Dornstetten (1879, Spannweite u. a. 3 × 60 m) 
 Foto: Rainer Kaelcke
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Hauptbahnhof Stuttgart ab 1914 kamen haupt-
sächlich Bogenbrücken zur Ausführung, doch 
für die Überwerfungsbauwerke im Vorfeld des 
neuen Kopfbahnhofs wurden als neue Bau-
form Stockwerkrahmen-Brücken entwickelt, 
mit denen auf drei Ebenen Kreuzungen ermög-
licht werden konnten [19].

Der Straßenbau richtete sich an manchen Stellen 
schon vor dem Ersten Weltkrieg auf den wach-
senden Verkehr mit Autos, Fahrrädern und Mo-
torrädern ein. In Baden-Württemberg entstan-
den erst mit dem Autobahnbau in den 1930er 
Jahren in größerem Ausmaß neue Straßenbrü-
cken. Hier ist der Albaufstieg am Drackensteiner 
Hang einer der deutlichsten Belege dafür, wie 
die Autobahntrassierung und der zugehörige 
Brückenbau dieser Zeit aussah, Bild 4, [20].

Im Unterschied zu den auf das „Autowandern“ 
ausgerichteten Reichsautobahnen war der Au-
tobahnbau der Nachkriegszeit stärker auf den 
Lkw-Verkehr konzipiert und die Trassierungs-
parameter erlaubten nur noch geringe Längs-
neigungen und höhere Kurvenhalbmesser. 
Erleichtert wurde die Umsetzung dieser Vor-
gaben auch durch neue Entwicklungen im Brü-
ckenbau, insbesondere den Spannbeton als 
neuen Werkstoff und die Rationalisierung im 
Baubetrieb durch Freivorbau, Kletterschalung 
und Taktschiebeverfahren. Spektakuläre Zeug-
nisse dieser Entwicklungen sind beispielswei-
se die Herdbrücke in Ulm als eine der ersten 
Spannbetonbrücken [21], [22] oder aber auch 
die Kochertalbrücke der A6 bei Braunsbach-

Geislingen, Bild 5, [23]. Rückblickend scheint 
seit dieser Zeit der Brückenneubau seine 
Hauptaufgabe im Straßenbrückenbau zu fin-
den. 

Der Bau von Eisenbahnbrücken beschränk-
te sich nach der Beseitigung der Kriegsschä-
den lange Zeit auf wenige Ersatzneubauten. 
Mit dem Bau der Neubaustrecken für den ICE 
in den 1980er Jahren änderte sich das. Noch 
stärker als die Autobahntrassen war die 1991 
eröffnete Schnellfahrstrecke 4080 Mannheim–
Stuttgart durch eine Vielzahl von Ingenieurbau-
werken geprägt, oft Brücken aus Spannbeton. 
Die Gestaltung dieser Brücken war einigen der 
zeitgenössischen Bauingenieure zu schlicht, 
weshalb heute die DB AG an manchen Stellen 
mehr auf eine baukulturell ansprechendere 
Konzeption ihrer Brücken achtet [24].

3 Über den Denkmalwert  
von Brückenbauwerken

In Baden-Württemberg wie auch in anderen 
Bundesländern steht nur ein kleiner Teil des 
Brückenbestandes tatsächlich unter Schutz. 
Denkmalschutz ist Ländersache, sodass für 
die hier vorgestellten, denkmalgeschützten 
Brücken immer das Denkmalschutzgesetz Ba-
den-Württemberg gilt [25]. Dieses kennt drei 
Gründe, weshalb ein Bauwerk denkmalfähig 
sein kann: wissenschaftliche, künstlerische 
und heimatgeschichtliche. Für die Feststellung 
des öffentlichen Erhaltungsinteresses, der sog. 

Bild 4 Drackensteiner Hang (1936) Foto: Martin Hahn, LAD
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Denkmalwürdigkeit, muss dazu eine bestimm-
te Überlieferungsqualität kommen, die mit 
Charakteristika wie Belegwert, dokumentari-
scher Wert, Alters-, Seltenheitswert oder ähnli-
chem umschrieben wird [26].

Zu Beginn aber erst noch ein Hinweis auf ei-
nen Aspekt des Denkmalschutzgesetzes Ba-
den-Württemberg: Dieses definiert in §2(1) 
auch „Sachgesamtheiten“ als Gegenstand des 
Denkmalschutzes. Angewandt auf Brücken 
kann dies bedeuten, dass nicht unbedingt die 
einzelne Brücke denkmalwertig sein muss. 
Vielmehr kann der Denkmalwert im Sinne des 
vorher dargestellten auch in der Trassierung 
einer Strecke oder eines Streckenabschnittes 
wie etwa des Albaufstieges der Eisenbahn an 
der Geislinger Steige oder der Autobahn am 
Drackensteiner Hang liegen. Manche der dort 
liegenden Einzelbauwerke stützen den Denk-
malwert der Sachgesamtheit nur wenig, tragen 
aber eben jene Trassierung mit, die durchaus 
eine hohe historische Bedeutung hat. Im Um-
gang mit Brücken in Sachgesamtheiten be-
stehen dann für die Denkmalpflege größere 
Handlungsspielräume (siehe unten).

3.1 Heimatgeschichtliche und künst-
lerische Werte von Brücken 

Brücken sind Teil unserer Baukultur, manch-
mal wird ihnen, wie der Stari Most (Alte Brü-
cke) über die Neretva in Mostar (Bosnien und 
Herzegowina), eine prominente Symbolkraft 

(UNESCO Welterbestatus seit 2005) zugeschrie-
ben [27], mitunter ist aber auch ihr Status als 
Wahrzeichen im Bewusstsein aller verankert, 
wie beispielsweise bei der Steinernen Brücke in 
Regensburg oder auch dem Blauen Wunder in 
Dresden [12], [28]. Die gesamtgesellschaftliche 
Relevanz von Brücken ist nicht zuletzt in den 
Darstellungen auf unseren Euro-Geldscheinen 
dokumentiert. Und auch wenn hier verschiede-
ne Brückencharakteristika zu einer jeweils ide-
alisierten Darstellung verändert wurden [29], 
so lassen sich allein schon daran grundlegende 
künstlerische und heimatgeschichtliche Werte 
festmachen, die auch Nichtdenkmalpflegern 
verständlich sind. 

Unabhängig von der gewählten Konstruktion 
sind Brücken notwendige bauliche Anlagen 
der Verkehrsinfrastruktur. Über Jahrhunder-
te hinweg prägen sie unsere Kulturlandschaft 
und sind mitunter Ursprung und Manifesta-
tion von bedeutenden Siedlungen an Gewäs-
ser- und Straßenkreuzungen. Sie bezeugen 
anschaulich die menschliche Kreativität bei 
der Überwindung von Hindernissen. Baden-
Württembergische Städte wie Esslingen, Hei-
delberg, Bad Säckingen oder auch Lauffen sind 
ohne ihre Brücken nicht denkbar. Und auch 
moderne Brückenkonstruktionen wie die von 
Jörg Schlaich bzw. seinem Büro verantworte-
ten mehr als zehn Brückenprojekte in und um 
Stuttgart sind mittlerweile prägender Bestand-
teil der Metropolregion. Zwar stehen sie aktuell 
nicht unter Denkmalschutz, sind aber durch-
aus als künftige Denkmale vorstellbar.

Bild 5 Kochertalbrücke (1979, längste Spannweite 138 m) Foto: Karl Fisch, LAD
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Der Brückenbau gilt als Königsdisziplin im kon-
struktiven Ingenieurbau und konzentriert sich 
dabei nicht nur auf eine effiziente theoretische 
Bemessung, sondern auch auf eine elegante 
Konstruktion und die gelungene praktische 
Ausführung. Den Wert der gestalterischen 
Qualität von Brückenbauwerken thematisierte 
2008 die Deutsche Bahn. Im erwähnten Leitfa-
den zum Gestalten von Eisenbahnbrücken gab 
sie „Anregungen für eine sinnvolle und ange-
messene technische und gestalterische Wei-
terentwicklung“ von Eisenbahnbrücken und 
dies auch explizit für das Bauen im Bestand 
[24]. Die Verleihung des Deutschen Brücken-
baupreises 2016 für die Sanierung der Kocher-
talbrücke zeigt, dass dieser Anspruch auch für 
Straßenbrücken gilt [23].

Grundsätzlich ergeben die Wahl der Konstruk-
tion, die Proportionierung, die Gestaltung der 
Flächen, besonders auch an den Widerlagern, 
und die Einbindung von Brückenfiguren, Bild-
reliefs oder Inschriften den künstlerischen 
Wert einer Brücke. Mitunter wurden Brücken 
von den ausführenden Architekten und Ingeni-
euren wie beispielsweise Schickhardt, Bonatz, 
Leonhardt und Schlaich geradezu inszeniert 
und erhielten Vorzeigecharakter. Heinrich 
Schickhardt (1558–1635) war ein bekannter, 
württembergischer Hofbaumeister während 
der Hochrenaissance [30]. Paul Bonatz (1877–
1956) war Architekt und Gestalter von Ingeni-
eurbauten und gilt als einer der Hauptvertre-
ter der Stuttgarter Schule [31]. Fritz Leonhardt 
(1909–1999) gilt als einer der einflussreichsten 
Bauingenieure des 20. Jahrhunderts und ar-
beitete bei vielen Projekten mit Paul Bonatz 
zusammen [32]. Jörg Schlaich (1934–2021) war 
ein Schüler und Mitarbeiter Leonhardts, der 
ihn maßgeblich beeinflusste [33].

Wir sollten aber nicht vergessen, dass Ge-
staltung auch etwas Modisches anhaftet, 
das heute mitunter anders gelesen und ver-
standen wird als noch in früheren Zeiten. 
Beispielsweise  schreiben Bonatz und Leon-
hardt, beide wohl eher dem Massivbau zu-
gewandt, 1956 über die damals etwa 100 
Jahre alten eisernen Fachwerkbrücken, diese 
seien „sparsam, standfest, aber oft genug un-
schön, im Industriewerk vielleicht erträglich, in 
der Landschaft meist störend, ja häßlich [sic]. 
Ungestaltete Technik. Der rechnende Ingenieur 
als Spezialist hat vor Freude an seinen Erkennt-
nissen und technischen Erfolgen das Gefühl 
und das Verantwortungsbewußtsein [sic] dem 
Schönen gegenüber verloren.“ In ihren Augen 
sollte für Brücken „die klassische einfache 
Form ohne Zutaten […] erstrebt“ werden, die 

durch unterschiedliche Materialien und ört-
liche Bedingungen noch genügend Vielfalt 
erhält [34]. Diese mögliche Vielfalt ist rund 
50 Jahre später offenbar keine Option mehr. 
Durch ein immer „strafferes Normenwerk oder 
den fehlenden Mut für neue Lösungen [sei] die 
gestalterische Kreativität der Ingenieure und 
Bauherren in den Hintergrund getreten“, so-
dass „neue Eisenbahnbrücken […] aus gestalte-
rischer Sicht unbefriedigend“ beurteilt werden 
[24, S. 9]. 

Interessanterweise ähnelt der sich daraus 
ergebende aktuelle Appell an die Gestaltung 
von Brücken: „Bei einer guten Brücke kann man 
nichts weglassen und muss nichts hinzufügen; 
sie wehrt sich gegen jede applizierte Dekoration 
und wir Ingenieure müssen diese Art von ‚Ge-
staltung‘ grundsätzlich ablehnen“ [24, S.  15]. 
Genau solche applizierte Dekoration aber 
war für die Bau- und Kunstdenkmalpflege in 
der Vergangenheit durchaus einer der denk-
malkonstituierenden, künstlerischen Werte 
von Brücken, die bis ins 19. Jahrhundert ge-
baut wurden [35]. 

In der denkmalpflegerischen Arbeit liegt daher 
zumeist ein Schwerpunkt auf der Vermittlung 
denkmalkonstituierender Charakteristika, 
also dem Bürger und den Projektbeteiligten 
verständlich zu machen, was genau schüt-
zenswert ist. Dies ist gerade in der Industrie-
denkmalpflege mitunter ziemlich herausfor-
dernd und vielleicht auch ein Auftrag an Sie, 
Herangehensweisen und Entwicklungen im 
Brückenbau noch stärker der Allgemeinheit 
zu vermitteln.

3.2 Wissenschaftliche Werte  
von Brücken

Bei der Prüfung des Denkmalwerts von Brü-
cken als Einzelbauwerk (der durchaus auch in 
Sachgesamtheiten bestehen kann) steht das 
Tragwerk im Mittelpunkt, in der Terminologie 
der Bahn „die Bauart des Gesamtbauwerks und 
die Bauart des Überbaus“. Hier gibt es mehre-
re Gattungen und Untergattungen, für die in 
Anlehnung an die von Axel Föhl (1992 bis 2009 
Sprecher der Arbeitsgruppe Industriedenk-
malpflege der Vereinigung der Landesdenk-
malpfleger) bereits 1994 etablierten Kriterien 
zunächst gefragt wird, ob es sich um „historisch 
typische“ Bauwerke handelt [36]. Dieser Aspekt 
ist insofern wichtig, als mancherorts noch das 
Missverständnis besteht, dass es der Denkmal-
pflege ausschließlich um die Seltenheit gehe. 
Gewiss können (auch nach Föhl) „einzigartige 



127

Michael Hascher, Sabine Kuban: Brückendenkmalpflege

Objekte“ Denkmalwert haben, aber sie müssen 
es nicht und die Denkmallisten sollten auch 
keine Kuriositätensammlungen sein. Vielmehr 
ist es aus fachlicher Sicht wichtig, der Nachwelt 
über bauliche Dokumente einen einigermaßen 
realistischen Eindruck des Brückenbaus einer 
bestimmten Epoche zu vermitteln.

Das bedeutet, dass man die oben angespro-
chenen Brückengattungen und -untergattun-
gen überliefern will, aber keineswegs, dass jede 
Brücke ein Denkmal ist. Vielmehr stellen sich 
innerhalb der Untergattungen oder Typen, bei-
spielsweise der Naturstein-Gewölbebrücken 
der Bahn, weitere Fragen, insbesondere ob es 
sich um Anfangs-, End- oder Höhepunkte der 
jeweiligen technischen Entwicklung handelt 
[34]. Das schließt einen Großteil des Bestandes 
aus, bedeutet allerdings nicht, dass nur „die 
erste“ oder „die letzte“ Brücke einer bestimm-
ten Art Denkmal sein kann. 

Am Beispiel der Spannbetonbrücken lässt sich 
das gut veranschaulichen. Selbstverständlich 
ist für die wissenschaftliche Auseinanderset-
zung mit historischen Konstruktionen nicht 
so entscheidend, ob eine Brücke ein paar Jah-
re früher oder später fertig wurde. Vielmehr 
ist es beispielsweise wichtiger, dass etwa die 
Herdbrücke in Ulm eine bestimmte Bauweise 
(System Freyssinet) belegt und die Nibelungen-
brücke in Worms eine andere (System Finster-
walder) [22]. Endpunkte einer Entwicklung sind 
dann inter essant, wenn die Anfangs- oder Hö-

hepunkte nicht mehr greifbar sind, wie etwa 
bei den Sprengwerkbrücken aus Holz. Die noch 
verbliebenden, authentisch überlieferten Ex-
emplare in Baden-Württemberg sind aus die-
sem Grund geschützte Kulturdenkmale.

Damit ist ein weiterer Punkt angesprochen, die 
Überlieferung: Hierzu hat Hans Peter Münzen-
mayer, 1989 bis 2008 Referent für technische 
Kulturdenkmale am Landesdenkmalamt Baden-
Württemberg, die Begriffe der operationalen, 
funktionalen oder formalen Überlieferung etab-
liert [37], [38]. Brücken sind in der Regel opera-
tional überliefert. Sie dienen täglich der Funk-
tion, für die sie gebaut worden sind. Beispiele 
für den funktionalen Erhalt sind etwa auch Müh-
len, die noch vollständig sind und funktionieren, 
aber nur noch am Mühlentag und ähnlichen Ge-
legenheiten vorgeführt werden. Fehlt die Funk-
tion wie etwa bei Fabrikhallen ohne maschinelle 
Ausstattung spricht man vom formalen Erhalt. 
Die Denkmaleigenschaft hängt jedoch nicht da-
von ab, in welcher dieser Stufen ein Bauwerk 
überliefert ist. Dennoch ist es für den Unterhalt 
sinnvoll, wenn ein operationaler Erhalt besteht 
oder wiederhergestellt werden kann. Damit 
steigen Motivation und Möglichkeiten, Maß-
nahmen der Instandhaltung zu finanzieren und 
anzugehen. Denkbar sind hier auch Zwischen-
formen von Überlieferungszuständen, wie etwa 
die Umwandlung von Bahn- in Straßen- oder 
Fußgänger- bzw. Radweg brücken, Bild 6. Auch 
in dieser Form vorgefundene Brücken können 
Denkmal werden.

Bild 6 EÜ bei Süßen als Radwegbrücke (1901, Spannweite 21,6 m) Foto: Michael Hascher, LAD
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4 Der Umgang mit dem Denkmal

Steht die Denkmaleigenschaft einer Brücke 
fest, ist es Aufgabe der staatlichen Denkmal-
pflege, in Genehmigungsprozessen den öffent-
lichen Belang des Denkmalschutzes einzubrin-
gen und auf den Erhalt der Denkmale, zu dem 
die Eigentümer nach Denkmalschutzgesetz 
(DSchG) verpflichtet sind, beziehungsweise auf 
den Erhalt des Denkmalwertes bei dessen Sa-
nierung oder Umbau hinzuwirken [25]. Dazu 
gibt es vielfältige Erfahrungen. Manche Strate-
gie hat sich als probat erwiesen, manche nicht, 
anderes ist im Fluss.

Für alle Seiten bewährt hat sich sicherlich die 
Strategie, frühzeitig ins Gespräch zu kommen. 
Wenn die Vorhabenträger, seien es DB AG, Lan-
desstraßenbauverwaltung, Kommunen oder 
andere, bereits vor der eigentlichen Einleitung 
eines Verfahrens zur Planfeststellung, Plange-
nehmigung oder baurechtlichen Genehmigung 
mit der Denkmalpflege in Kontakt treten, wird 
im Verfahren vieles einfacher. Insbesondere 
zwischen den regionalen Netzen der DB AG 
und dem Landesamt für Denkmalpflege im 
Regierungspräsidium Stuttgart (LAD) wurden 
hier in den vergangenen Jahren gute Erfahrun-
gen gemacht. Ähnlich wie bei den Belangen 
des Naturschutzes können, wenn der Kontakt 
frühzeitig besteht, bereits im Vorfeld kritische 
Punkte identifiziert und notwendige Vorunter-
suchungen teilweise abgearbeitet werden und 
behindern dann später nicht den Fortgang ei-
nes Verfahrens oder gar des Baufortschritts. 
Das System der frühzeitigen Anfrage bei Ver-
dachtsfällen hat seitens der Denkmalpflege 
auch den Vorteil, dass zu Bauwerken, die aus 
unterschiedlichen Gründen noch nicht auf ihre 
Denkmaleigenschaft geprüft wurden, eine 
Aussage getroffen werden kann. Beim Vorha-
benträger schafft dies Planungssicherheit. Die 

meisten solcher Anfragen der vergangenen 
Jahre endeten übrigens mit der Feststellung, 
dass es sich beim angefragten Bauwerk nicht 
um ein Kulturdenkmal handelt. 

In den anderen Fällen ist es für den Vorhaben-
träger wichtig, frühzeitig zu wissen, worauf er 
bei der Sanierung besonders achten muss, um 
beispielsweise Auftragnehmer mit besonderen 
Qualifikationen (Bauforschung, Materialfor-
schung, Restaurierung u. ä.) einzubinden.

4.1 Instandhaltung

Handelt es sich bei einer Brücke um ein Denk-
mal, sind der Denkmalpflege in der Regel fol-
gende Faktoren besonders wichtig. Zunächst 
kommt, wie angedeutet, dem Fortbestehen 
der Funktion, also dem operationalen Erhalt, 
eine hohe Bedeutung zu. Sofern eine Brücke 
überhaupt saniert werden muss, ergeben sich 
im Detail gewisse Handlungsspielräume. In 
vielen Fällen ist der Zeitpunkt einer Sanierung 
durch die regelmäßige Pflege, Wartung und In-
standhaltung der Brücken hinauszuschieben, 
da die die Wahrscheinlichkeit oder Ausbreitung 
von Schäden deutlich verringern. Gerade hier 
gehen die empirischen Befunde, die wir in den 
vergangenen Jahren machen konnten, weit 
auseinander. Es gibt Brücken, die gut gewar-
tet und entwässert und trotz hohen Alters in 
einem hervorragenden Zustand sind. Bei an-
deren, selbst jüngeren Bauwerken, wurde die 
Pflege, insbesondere der Entwässerung und 
des Korrosionsschutzes, so lange vernachläs-
sigt, dass sie nur schwer oder gar nicht mehr 
zu erhalten sind. Dies ist weder im Sinne des 
Denkmalschutzes noch der öffentlichen Hand 
als Eigentümerin, noch unter den heutigen ge-
samtgesellschaftlichen Nachhaltigkeitsbestre-
bungen vertretbar.

Umso begrüßenswerter ist es, dass wir hier 
auch zwei Beispiele vorstellen können, bei de-
nen an Brückendenkmalen größere Instand-
haltungsmaßnahmen erfolgreich umgesetzt 
werden konnten und deren Erhaltungsbedin-
gungen sich dadurch wesentlich verbessert 
haben:

Beim 1879 in Betrieb genommenen Kübelbach-
viadukt der Eisenbahnlinie (Stuttgart–)Eutin-
gen–Freudenstadt wurden 2017 bis 2020 die 
Pfeiler saniert. Die Sanierung betraf teilweise 
den Beton der Lagerbänke, aber auch die Na-
tursteinpfeiler selbst. Im Ergebnis ist die Sub-
stanz der Brücke weitgehend materialgerecht 
erhalten (zum Teil wurden mit speziellen Zu-

Bild 7 Kübelbachviadukt, Detail Natursteinpfeiler 
mit Betonergänzungen 
 Foto: Michael Hascher, LAD
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schlagstoffen eingefärbte Betonplomben ge-
setzt, siehe Bild 7) und das Erscheinungsbild 
gut bewahrt.

Die Instandhaltung der Straßenbrücke über die 
Jagst beim Kloster Schöntal (Hohenlohekreis, 
im Nordosten Baden-Württembergs), einer Na-
tursteinbogenbrücke [12], umfasste neben der 
Wiederherstellung der Entwässerung und der 
Überarbeitung der Fahrbahndecke, auch die 

Sanierung der Fugen des Natursteinmauerwer-
kes sowie die Restaurierung der Brückenfigur. 
Das in der heutigen Form 1609 vom Steinmetz 
Michael Kern (d. Ä., 1555 bis 1634) errichtete 
Bauwerk steht somit wieder dem Auto- und 
Fahrradverkehr zur Verfügung, Bild  8. Heute 
zeigt sich das Erscheinungsbild der Brücke lei-
der etwas verändert, da die Absturzsicherung 
mittels eines Geländers verbessert werden 
musste, Bild 9 [39].

Bild 8 Jagstbrücke noch ohne Geländer (1609, größte Spannweite heute etwa 25 m) 
 Foto: Michael Hascher, LAD

Bild 9 Jagstbrücke mit Geländer Foto: Michael Hascher, LAD
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4.2 Sanierung 

Trotz aller Instandhaltungsbemühungen sind 
Brücken manchmal den an sie gerichteten 
Anforderungen nicht mehr gewachsen. Dann 
stellt sich aus denkmalpflegerischer Perspek-
tive zunächst die Frage, ob diese Anforderun-
gen wirklich vom Bestandsbauwerk erfüllt 
werden müssen. Alternativ gilt es zu klären, ob 
es nicht auch möglich ist, die Verkehrsströme 
über ein anderes, neues Bauwerk umzuleiten 
oder durch ein solches die denkmalgeschützte 
Brücke zu entlasten. Einige denkmalgeschützte 
Brücken sind bis heute nur deshalb vorhanden, 
weil für den Autoverkehr eine andere Brücke 
gebaut und das Bestandsbauwerk als Fußgän-
ger- und Radwegbrücke erhalten blieb.

Ein prominentes Beispiel hierfür ist die ge-
deckte Holzbrücke in Beuron im Donautal. Die 
aus dem Jahr 1801 stammende Donaubrücke 
wurde 1953 erweitert und trug noch mehr als 
20 Jahre den Autoverkehr, Bild 10. 1975 bekam 
der Autoverkehr etwas donauabwärts eine 
neue Brücke und die Holzbrücke, mit der sich 
zahlreiche Architekten und Ingenieure wie 
zum Beispiel Carl Matschoß, Paul Bonatz und 
Fritz Leonhardt befasst hatten, wurde erhal-
ten und restauriert. Die staatliche Denkmal-
pflege hat sich dabei nach Aktenlage nur um 
die richtige Restaurierung der Holzsschindeln 
und des Daches gekümmert, doch das und 
viele ähnliche Beispiele zeigen ja letztlich nur, 
dass Denkmalpflege ein gesellschaftliches An-
liegen ist [39].

Im Folgenden wollen wir uns aber auf die He-
rausforderungen von Sanierungsmaßnahmen 
an denkmalgeschützten Brücken konzentrie-
ren. Soll eine Brücke saniert oder umgebaut 
werden, betreffen die Erhaltungsbemühungen 
der Denkmalpflege vornehmlich die Konstruk-
tion: Ziel ist es, das vorhandene statische Sys-
tem zu erhalten und wenn möglich auch die 
historische Funktion der Brücke zu bewahren. 
Lasterhöhungen stellen ein gewisses Problem 
dar, das aber nicht unlösbar ist. Weiterhin sind 
der Erhalt der Proportionen respektive des all-
gemeinen Erscheinungsbildes denkmalpflege-
rische Ziele. Dies führt unweigerlich dann zu 
Konflikten, wenn beispielsweise die Fahrbahn 
verbreitert werden soll. Doch auch hier sind 
durchaus Lösungen denkbar. Schließlich gibt es 
noch Aspekte wie die Materialgerechtigkeit bei 
Sanierungen oder der Erhalt von Fertigungs- 
und Nutzungsspuren (Betonieren, Taktschie-
beverfahren usw.) zu beachten. Diese haben 
unstrittig eine gewisse Bedeutung, doch gilt 
gerade auch für Brücken der Grundsatz, dass 
ein Denkmal mehr ist als die Summe seiner 
Oberflächen. 

4.2.1 Recherche und Bauaufnahme
Gemeinsam ist allen bisher begleiteten Fällen 
die Erfahrung, dass eine sorgfältige Vorbe-
reitung ausschlaggebend für eine gelungene 
Maßnahme ist. Dazu gehört zu allererst das Be-
wusstsein, dass es für denkmalgeschützte Brü-
cken vielleicht gewisse Leitlinien, sicher aber 
keine „Lösungen von der Stange“ gibt. Grund-
lage muss eine Bauaufnahme sein, die für die 

Bild 10 Holzbrücke Beuron (1801, Spannweite etwa 70 m) Foto: Laurenz Murken, LAD
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Bauteile Überbau, Widerlager, Pfeiler und Be-
lagsaufbau deren Geometrie, Material, Alter, 
Verformungen und Schäden erfasst. Ebenso 
ist eine Auseinandersetzung mit der Bestands-
statik und dem ursprünglichen Entwässe-
rungskonzept unerlässlich. Strittig ist, wie ge-
nau die Nutzungsgeschichte zu ermitteln ist. 
Zwar ist Konsens, dass die üblicherweise aus 
den Bauwerksbüchern herauslesbaren Daten 
zu kleineren Umbauten sowie grobe Daten zu 
Zeiträumen der Streusalznutzung usw. wichtig 
sind, doch bei der Belastungsgeschichte schei-
den sich die Geister. Während die eine Seite 
dafür plädiert, viel Arbeit in die Ermittlung der 
Lastwechsel zu stecken, meinen andere, dass 
dadurch eine Präzision suggeriert werde, die 
letztlich gar nicht gegeben sei. Unbenommen 
davon ist festzuhalten, dass auf diesem Level 
der Diskussion akzeptiert ist, dass die Lebens-
dauer einer Brücke nicht allein von ihrem Alter, 
sondern vielmehr von Lastwechseln, Pflege, 
Witterungseinflüssen usw. beeinflusst wird 
[40].

4.2.2 Veränderte Lastniveaus
Die Belastungen, die heute bei der Planung 
von Verkehrswegen im Allgemeinen und bei 
Brücken im Speziellen angesetzt werden, sind 
meist höher, als es in der Bauzeit der Fall war. 
Daher wurden in der Vergangenheit vielerorts 
technische Hilfsmittel wie Lastverteilungsplat-
ten, zusätzliche Spannglieder oder Balken he-
rangezogen, um das historische Tragwerk zu 
ertüchtigen und zumindest teilweise zu erhal-
ten. Auch heute werden an den Hochschulen 
im Kontext der Nachhaltigkeitsdiskussion und 
knapper Kassen – also durchaus nicht nur mit 
dem Blick auf die Anforderungen der Denkmal-
pflege – neue Methoden zum Bestandserhalt 
entwickelt. Mittlerweile gibt es zahlreiche Bei-
spiele, anhand derer kritische Fragen diskutiert 
werden können: Welche neuen Methoden sind 
tatsächlich denkmalgerecht und sollten weiter 
untersucht werden? Wie weit dürfen Verstär-
kungsmaßnahmen gehen, um nicht den Denk-
malwert zu zerstören?

Unsere Erfahrungen zu lastniveaubedingten 
Brückensanierungen wollen wir an drei Bei-
spielen, zwei Straßen- und einer Eisenbahn-
brücke, erläutern. 

Die 1754 errichtete Straßenbrücke über die 
Jagst in Mulfingen-Heimhausen (Hohenlohe-
kreis) war nach teilweiser Kriegszerstörung 
1956 wiederaufgebaut worden und hatte da-
bei eine Fahrbahnplatte aus Beton erhalten. 
Inzwischen ist sie sanierungsbedürftig, die Pla-
nungen dazu sind seit einiger Zeit im Gang. Zu 

Beginn der Sanierungsplanungen wurden die 
Tragfähigkeit des Bogens sowie verschiedene 
Berechnungsansätze und Sanierungsmetho-
den diskutiert [41], [42]. Der Bogen fand dann 
bei der Bemessung der neuen Fahrbahnplatte 
Berücksichtigung. Die neue Betonplatte wird 
zudem in die Brüstungsmauer hineingebaut, 
sodass zugleich eine sichere Entwässerung ge-
währleistet ist. Ein Schrammbord schließt an 
die seitlichen Mauern an. An einer Stelle befin-
det sich an der Brüstungsmauer innenliegend 
ein vom Steinmetz erstelltes Fratzengesicht. 
Dieses wird bei der Neugestaltung von Innen-
mauer und Schrammbord erhalten. Schließ-
lich entspricht durch den erhöhten Fahrbahn-
aufbau die Brüstungshöhe nicht mehr den 
Anforderungen einer Absturzsicherung nach 
ZTV-ING [43]. Daher wird auch hier ein Gelän-
der angebracht. Dieses wird zur geringeren 
Beeinträchtigung des Erscheinungsbildes in 
Schmiedeeisen ausgeführt und zur Schonung 
der Natursteine in traditioneller Weise durch 
Verbleiung in der Brüstungsmauer befestigt.

Die 1889 eröffnete stählerne Balkenbrücke 
über die Steinach in Nürtingen (Landkreis Ess-
lingen) ist ein Produkt der Cannstatter Firma 
Leins&Cie. Die Hauptträger sind als genietete 
Hohlprofile ausgelegt, die Gehwege ruhen auf 
am Hohlprofil befestigten Kragarmen. Obwohl 
die Brücke seit Jahren hauptsächlich nur noch 
als Geh- und Radwegbrücke in Verwendung 
war, stand die Tragfähigkeit, vor allem im Kap-
penbereich, in Frage. Das Brüstungsgeländer, 
eine schöne Schmiedearbeit, entsprach auch 
nicht der ZTV-ING [43]. Eine genaue Untersu-
chung zeigte, dass sich die Tragfähigkeit der 
Brücke unter Ansatz geringer Austauschmaß-
nahmen vor allem an den Kragarmen und bei 
einer Beschränkung der Kfz-Belastungen (nur 
im Ausnahmefall von jährlichen Festumzügen, 
Krankenwagenüberfahrt u. ä.) nachweisen 
ließ. Dazu trug auch der Ersatz der nicht mehr 
bauzeitlichen Fahrbahnplatte durch eine leich-
tere Platte aus Beton und Gussasphalt bei. An 

Bild 11 Steinachbrücke nach der Sanierung (1889, 
Spannweite etwa 16 m) 
 Foto: Michael Hascher, LAD
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dieser konnte das Bestandsgeländer zudem 
so befestigt werden, dass es nun eine größe-
re Höhe erreicht (die alten Winkel waren durch 
Korrosion ohnehin abgängig). Der Fahrrad-
weg wurde durch Markierung in die Mitte der 
Brücke gelegt, sodass das Absturzrisiko in die 
Steinach weiter gemindert werden konnte und 
eine Brüstungshöhe von 110 cm ausreichte.

Nicht zuletzt betraf die Erhöhung des Last-
niveaus auch das Laufenmühle-Viadukt, Teil 
der historischen Bahnstrecke der Schwäbi-
schen Waldbahn, die noch heute zwischen 
Schorndorf (bei Stuttgart) und Welzheim ver-
kehrt. Das Viadukt besteht aus acht Bögen, 
die 1909 aus bewehrtem Stampfbeton erbaut 
wurden, Bild 12. Nach gut 100 Jahren Nutzung 
zeigten sich am Bauwerk zahlreiche Abplatzun-
gen, freiliegende korrodierte Bewehrung und 
Risse. Es galt, ein Sanierungskonzept für das 
Tragwerk inklusive einer funktionierenden Ab-
dichtung zu erarbeiten, bei dem die denkmal-
relevanten Spuren der Stampfbetonverarbei-
tung erhalten bleiben sollten. Gerade letzteres 
war schwierig umzusetzen und führte zu ei-
nem Kompromiss in der Durchführung [44]. An 
den bewehrten Bögen wurde nach Sanierung 
der Bewehrung die Überdeckungsstärke durch 

eine zusätzliche Spritzbetonschicht erhöht. An 
den unbewehrten Seitenflächen kam nur ein 
dünnes, transparentes Oberflächenschutzsys-
tem zum Einsatz, das zumindest ansatzweise 
weiterhin die Spuren erkennen lässt.

Bei den vergleichsweise seltenen, gedeckten 
Holzbrücken steht die Forderung nach einer 
Lasterhöhung meist im Zusammenhang mit 
einem Wandel in der Waldwirtschaft. Offenbar 
besteht heute häufiger der Wunsch, mit dem 
16-Tonnen-Holztransporter das geschlagene 
Holz direkt im Wald abzuholen, statt es erst 
bis zu einer geeigneten Straße vorzurücken. 
Wird dieser Nutzungswunsch als berechtigt 
anerkannt, so ist diese erhebliche Steigerung 
der Nutzungsanforderung bei historischen 
Holzbrücken in der Regel kaum ohne zusätzli-
che Stahlkonstruktion lösbar. Zudem kommen 
dann oft noch Probleme mit der Durchfahrts-
höhe (Anfahrtsschäden) hinzu. Im jüngsten 
Beispiel einer solchen Holzbrücke (Sulzbach-
Laufen) wies die Brücke durchaus eine Trag-
fähigkeit bis 9 t auf und hätte sich dafür auch 
ohne Probleme sanieren lassen. Für die 28 un-
ter Schutz stehenden Holzbrücken in Baden-
Württemberg liegen gute Erfahrungen mit der 
Sanierung in Zimmermannstechnik vor. Zuletzt 

Bild 12 Eisenbahnbrücke Laufenmühle-Viadukt (1909, max. Spannweite 28 m) 
 Foto: Michael Hascher, LAD
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wurden im Landkreis Ravensburg zwei Brücken 
auf diese Weise saniert. Bei einem künftigen 
Lastniveau von 16 t jedoch blieb in Sulzbach-
Laufen nur der Weg des Einbaus von Stahlträ-
gern, wie bereits in den 1980er Jahren in Fällen 
in Eriskirch oder Rottweil praktiziert [39].

4.2.3 Veränderte Anforderungen für  
 Breite oder Lichtraumprofil 
Neben der Problematik einer Lasterhöhung 
war und ist die Verbreiterung von Brücken ein 
häufiger Grund für Denkmalverluste. Zur Pro-
blematik gehören hier nicht nur die klassische 
Verbreiterung der Fahrbahn, sondern auch die 
Anhebung der lichten Höhe (beispielsweise bei 
Elektrifizierung). Dies kann Brücken in zwei-
erlei Weise treffen. Bei der Eisenbahnbrücke 
über die Argen bei Langenargen gab es Schwie-
rigkeiten zwischen der geplanten Oberleitung 
der Südbahn Ulm–Lindau und dem Kasten des 
Fachwerkträgers einer Eisenbahnbrücke, die 
mit zum Abbruch dieser Brücke beitrugen [45]. 
Daneben fielen der Elektrifizierung einige que-
rende Straßenbrücken oder Fußgängerstege 
zum Opfer. Der Magdalenensteg in Biberach 
konnte allerdings durch Anhebung erhalten 
werden, Bild 13. 

Erfolgreich umgesetzt werden konnte auch die 
Erweiterung von zwei auf drei Fahrstreifen (je 
Fahrtrichtung) bei der Kochertalbrücke der A 6. 
Hier waren Verstärkungsmaßnahmen ausrei-
chend [23].

In einem anderen, noch nicht abgeschlossenen 
Fall wird derzeit quasi der umgekehrte Weg 

gegangen. Während viele der historischen Brü-
cken durch Zurückstufung auf den Fußgänger- 
und Radverkehr überlebt haben, sind es heute 
vor allem die Forderungen nach Radwegen, die 
zu Anforderungen an Fahrbahnbreiten füh-
ren – sich aber auch durch separate Bauwer-
ke erfüllen lassen. Das Beispiel in Neudenau-
Herbolzheim zeigt, dass auf diese Weise den 
Erwartungen des Radverkehrs schneller entge-
gengekommen werden kann, während die Sa-
nierung der Straßenbrücke (aus dem Jahr 1852, 
Wiederaufbau 1946) ohnehin ein längerfristi-
ges Vorhaben ist.

4.3 Besondere Fragestellungen 

4.3.1 Fragmentarischer Erhalt
Von manchen historischen Brücken sind heute 
nur noch Fragmente erhalten (meistens Stein-
bögen), während das restliche Bauwerk bei-
spielsweise in eine Betonbalkenbrücke umge-
baut wurde. Hier stellt sich die Frage, welchen 
Denkmalwert man den Fragmenten heute 
noch zumessen will beziehungsweise ab wann 
diese Form des Erhalts nicht mehr denkmal-
verträglich ist. 

Ein bekanntes Beispiel dafür ist die ab 1286 er-
richtete Pliensaubrücke in Esslingen. Von der 
ursprünglich über 200 m langen, zwölffeldrigen 
Steinbogenbrücke über den Neckar sind heu-
te nur noch fünf Brückenjoche im Bereich der 
Querung der Bundesstraße B 10 überliefert. 
Das Bauwerk wurde schon im 19. Jahrhundert 
durch den Eisenbahnbau von der Stadt abge-

Bild 13 Magdalenensteg (1908, höchste Spannweite 29,8 m) Foto: Michael Hascher, LAD
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trennt und die Brücke im frühen 20. Jahrhun-
dert umfangreich verändert, um Straßenbahn, 
Auto- und Fußgängerverkehr aufzunehmen. 
Infolge des Baus des Neckarkanals sowie des 
Ausbaus der Bundesstraße B 10 erfolgte 1962 
bis 1964 ein weiterer Teilabbruch und massi-
ver Umbau. Der Neckar wird seither mit einer 
Balkenbrücke aus Stahl gequert. Die beiden 
spätmittelalterlichen Brücken in Esslingen, die 
Innere Brücke und die Pliensaubrücke (früher 
innere und äußere Pliensaubrücke) wurden 
häufig in der Literatur behandelt [6], [12]. An-
gesichts des hohen Alters und der Seltenheit 
der Überlieferung ist in Esslingen auch noch 
das Fragment der Pliensaubrücke von hohem 
denkmalpflegerischen Wert. 

4.3.2 Versetzung an einen anderen Ort
Wenn in denkmalrelevanten Verfahren, bei-
spielsweise Planfeststellungsverfahren, die 
Abwägung gegen den Erhalt des Kulturdenk-
mals an seinem Ort ausfällt, steht oft die Mög-
lichkeit im Raum, es zu versetzen (translozie-
ren). Die Frage ist dann: Ist das vertretbar oder 
besteht die Denkmaleigenschaft nur „in situ“?

Unproblematisch erscheint der Fall bei Brü-
cken, die vor längerer Zeit umgenutzt und erst 
am neuen Standort als Denkmal erkannt wur-
den. Ein Beispiel hierfür ist die Neumagenbrü-
cke in Staufen im Breisgau, ursprünglich 1845 
als Bahnbrücke gebaut, 1870 als Straßenbrücke 
nach Staufen transloziert und 2002 als eine der 
ältesten erhaltenen Bahnbrücken überhaupt 
unter Denkmalschutz gestellt [46].

Ähnlich gelagert ist der Fall eines der ältesten 
erhaltenen Vollwandträger (ursprünglich als 
Bahnbrücke 1847 gebaut, 1880 als Straßen-
brücke umgenutzt und seit 2006 unter Schutz 
gestellt), der momentan noch neben der B 30 
nördlich von Ravensburg (bei Enzisreute) liegt 
[47]. Hier wurde einem Vorhaben, den nun un-
ter Denkmalschutz stehenden Träger für eine 
Geh- und Radwegbrücke zu verwenden, also 
einer erneuten Translozierung, zugestimmt. 
Auf diese Weise wird die Funktion des Trägers 
wieder nachvollziehbar und die Pflege und 
Wartung künftig sichergestellt.

Im Ergebnis ist die Beantwortung der Ein-
gangsfrage nicht einfach. Eine Translozierung 
ist keine Standardlösung, sondern nur in be-
sonderen Fällen mach- und durchführbar. So-
fern ein Denkmal transloziert wird, geht dies 
nicht zwangsläufig mit einem Denkmalverlust 
einher. Der Vollwandträger in Ravensburg ist 
ein solches Beispiel, da der Denkmalwert hier 
wirklich im Überbau liegt. Ein weiteres Beispiel 

eines translozierten, nur als Denkmal erhalte-
nen Überbaus gibt es in Baden-Württemberg 
nicht, allerdings in NRW [48, S. 32 f.]. In der Re-
gel ist der Denkmalwert jedoch stark mit dem 
konkreten Ort verbunden, insbesondere bei 
heimatgeschichtlich begründeten Denkmalen. 
Zudem spielen die Widerlager für den Denk-
malwert meist auch eine Rolle. In diesen Fäl-
len oder wenn der Überbau eher Massenware 
ist, würde eine Translozierung in der Tat zum 
Denkmalverlust führen. 

5 Fazit

Der heutige Brückenbestand ist über Jahrtau-
sende gewachsen, wobei der Großteil der heu-
tigen Brücken aus dem 19. und 20. Jahrhundert 
stammt. Sein weiterer Erhalt ist schon aus 
Gründen der Finanzierbarkeit und Nachhal-
tigkeit notwendig. Für relativ wenige Brücken 
kommt zu diesen Gründen der Denkmalschutz, 
also das öffentliche Interesse am Erhalt, das 
den Eigentümer verpflichtet, Alternativen zum 
Ersatzneubau zu suchen. Manchmal ist es die 
einzelne Brücke, die unter Schutz steht, manch-
mal die ganze Trasse einer Bahn oder Straße. 

Denkmalgeschützte Brücken sind wichtige bau-
liche Dokumente. Die Berücksichtigung denk-
malpflegerischer Aspekte beim Umgang mit 
Bestandsbrücken ist daher für den Brücken-
bau als wissenschaftliche Disziplin deutlich 
mehr als die Erfüllung fachfremder Auflagen. 
Vielmehr geht es darum, materielle Quellen 
zu erhalten, mithilfe derer kommenden Gene-
rationen von Ingenieur:innen veranschaulicht 
werden kann, wie historische Brücken konzi-
piert waren, welche Fertigungs- und Fügungs-
techniken genutzt wurden, um ein Tragwerk 
zu konstruieren, oder auch welche ingenieur-
technischen Lösungsansätze sich auch im Sinn 
einer Reparaturgeschichte bewährt haben und 
welche vielleicht nicht. Diese Art von Wissen 
wird gerade beim Bauen im Bestand immer 
wichtiger werden.

Die hier referierten Erhaltungsstrategien 
lassen sich auf die drei Begriffe Pflegen, Re-
den und Eingriffsreduzierung zuspitzen. Bei 
gleichbleibenden Anforderungen, das zeigt 
die Erfahrung deutlich, ist es das Wichtigste, 
die Brücke regelmäßig instand zu halten, also 
zu pflegen, um Schadensentwicklungen zu 
mini mieren. 

Haben sich die Anforderungen verändert oder 
sind doch größere Schäden entstanden, be-
steht also Handlungsdruck, steht die Kommu-
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nikation im Mittelpunkt. Dann geht es darum, 
mit der DB AG oder der Straßenbauverwaltung 
frühzeitig ins Gespräch zu kommen. Dazu ge-
hört insbesondere der Ansatz, eine Überlas-
tung des historischen Bauwerks zu vermeiden. 
Beispielsweise sind manche Leistungsanforde-
rungen, insbesondere zusätzliche Fahrbahn-
spuren für Fahrräder oder den Straßenverkehr 
oder aber erhebliche Steigerungen der Nutz-
lasten, mit einem neuen Bauwerk besser zu 
realisieren als allein mit dem Bestand. Diese 
Abwägungen sollten ganz zu Beginn eines Pla-
nungsprozesses gemeinsam diskutiert werden.

Bei einem historischen, denkmalgeschützten 
Bestandsbauwerk geht es – unabhängig da-
von, ob die Vermeidungsstrategie erfolgreich 
war oder nicht – darum, die Eingriffe und damit 
mögliche Verluste weitestgehend zu minimie-
ren. Das betrifft sowohl Veränderungen an der 
historischen Konstruktion und Bausubstanz 
als auch Beeinträchtigungen des Erscheinungs-
bildes. Bei Lastvergrößerungen ebenso wie bei 
baulichen Verbreiterungen oder auch Verbes-
serungen von Absturzsicherungen sind Eingrif-
fe gleichfalls kritisch zu hinterfragen. 

Im Einzelfall kann es aber durchaus angemes-
sen sein, Veränderungen zugunsten des Erhalts 
des Gesamtbauwerks zu akzeptieren. Wie das 
jeweils gelingt, ist in gewissem Sinne auch eine 
Kunst, die im Projektverlauf individuell zwi-
schen Eigentümer, staatlicher Denkmalpflege 
und den beteiligten Fachplanern entsteht.
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