Die Kinzigbriicken von Offenburg
Ulrich Boeyng

Bereits im Mittelalter und vermutlich schon seit der Romer-
zeit kreuzten sich in Offenburg zwei wichtige Fernstra-
fen: Die alte Reichsstrafie, die als Nord-Stid-Verbindung die
Handelszentren Frankfurt und Basel im Rheintal verband,
verlief entlang der hiigeligen Vorzonen des Oden- und des
Schwarzwalds.! Die West-Ost-Verbindung aus Frankreich
querte bei Straflburg-Kehl den Rhein, verlief ab Offenburg
durch das Kinzigtal und fiihrte tiber Schaffhausen in die
Schweiz.?

Alternativ zur recht beschwerlichen Postkutschenfahrt
konnte man seit den 1840er Jahren im Rheintal auch mit der
Eisenbahn reisen. Im Juni 1844 hatte die Grofiherzoglich
Badische Staatseisenbahn (BadStB) — von Mannheim {iber
Heidelberg kommend - Offenburg und den Bahnhof nordlich
der Altstadt erreicht. Im darauf folgenden Jahrzehnt wurde
die Strecke nach Siiden verldngert und seit dem 20. Februar
1855 war es moglich, im Verlauf einer Tagesreise von Mann-
heim bis Basel mit dem Zug zu fahren. Diese mehr in der
Rheinebene verlaufende badische Hauptbahn wurde alsbald
zur zentralen Nord-Stid-Achse im sich schnell verkniipfenden
Netz der deutschen Linderbahnen.* Ebenso wie die alte
Reichsstrafie mussten auch die Bahngleise bei Offenburg die
Kinzig queren.

Die Geschichte der Strafden- und Eisenbahn-Briicken, die in
den vergangenen 170 Jahren iiber die Kinzig fiihrten und fiih-
ren, zeugt von deren Rolle in der Verkehrsgeschichte der Stadt,
aber ebenso von ihrer Rolle in der Entwicklung der Briicken-
bau-Technik. Von diesen Briicken des 19. und des 20. Jahrhun-
derts soll hier die Rede sein (Abb. 1).

Offenburgs Altstadt-StraRen im 19. Jahrhundert

Schon die Romerstrafle verlief in etwa auf Trasse der siidlichen
Okenstrafe. Als alte Reichsstrale nahm sie aufierhalb der Of-
fenburger Altstadt die aus Strafburg und Kehl kommende
West-Ost-Verbindung auf und fiihrte auf die nordwestliche
Ecke des Stadtmauerrings zu. Der beim heutigen Zwingerplatz
liegende alte Stadtzugang war mit der Stadterweiterung des

123



'I 24 Ulrich Boeyng

A @ijﬁfuﬂpfﬁfﬂhf :
/ @ffenﬁugg P

u.Umgebung

Abb. 1: Stadtplan
Offenburg, Stand
1935, GLAK_H_
Offenburg

13. Jahrhunderts aufgegeben und nach Osten zum neu erstell-
ten Neutor verlegt worden.* Innerhalb des Stadtmauerrings
und parallel zur dlteren Klosterstraf3e/Spitalgasse zog sich die
ebenfalls neu angelegte HauptstraBe vom Neutor® aus durch
die gesamte Altstadt und verliefd sie im Stidwesten durch das
Kinzigtor.® Auf der alten Stadtbriicke tiberquerte sie in der Kin-
zigvorstadt den Miihlbach,” anschlieBend den Gerber- und den
Kronenbach und zog schliefilich tiber die Kinzigbriicke weiter
in Richtung Freiburg.® Die Lange Strafle, die iiber die frithere
Frommstrafle an die Hauptstrafle angebunden war, fiihrte in
den stidostlichen Teil der Altstadt zum Schwabhauser Tor.’
Von dort aus setzte sie sich iiber Ortenberg und Gengen-
bach ins Kinzigtal fort. Innerhalb der Altstadt diente die
Frommstrafle (heutige Alte Lange Strafe) als nordlichste, die
Steinstrafle als zentrale sowie die Gerberstrafie als stidlichste
Querverbindung zwischen den beiden A-férmig gespreiz-
ten Hauptverkehrsachsen. An diesem Stralenverlauf hatte
sich bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts nichts Wesentliches ge-
andert.
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Abb. 2: Kinzigbriicke
bei Offenburg,
Lithographie, 1845_
StA-OG_26-1-276

Die Kinzig-StraBenbriicken des 19. und 20. Jahrhunderts

Der Bedeutung der Reichsstrafie entsprechend hatte die Offen-
burger Kinzigbriicke etliche Vorgdngerbauten, die bei Zersto-
rung stets erneuert wurden. Die fritheste Darstellung einer
4-jochigen Briicke ist auf dem Merian-Stich der Stadt Offen-
burg von 1643 zu erkennen. Wie vermutlich alle diese Joch-
Briicken war sie noch bis ins 19. Jahrhundert hinein ganz aus
Holz, denn von einer Steinbriicke bei Offenburg ist bis dahin
nichts bekannt. Neben dem Merian-Stich sind finf weitere
Stadtansichten aus dem 18. und 19. Jahrhundert bekannt, auf
denen eine Briicke zu sehen ist. Als Beiwerk zum Hauptmotiv
Stadt ist sie meist nur am Bildrand abgebildet. In den Darstel-
lungen von 1845 und 1853 werden dann die Eisenbahnbrii-
cken zum Hauptmotiv (Abb. 2) und die Stadtsilhouette oder
das Kinzigtal riickt in den Bildhintergrund.'

Der Bau der Rheintal-Eisenbahn sollte mit seiner Linienfiih-
rung bei Offenburg groflen Einfluss auf die Entwicklung der
kiinftigen Stadtstruktur haben." Erst in der Zeit zwischen den
beiden Weltkriegen und vollends seit den 1950er Jahren iiber-
nahm der Straflenbau diese Rolle wieder, als der rasant zuneh-
mende Fahrzeugverkehr den Ausbau der Straflen innerhalb
und auferhalb der Stadt notwendig machte.'? Bereits 1858/59
hatte man im Nordwesten der Altstadt die Stadtmauer bei der
Wassergasse durchbrochen, um die neu erbaute Bauwollspinn-
und Weberei jenseits des Miihlbachs anzuschliefen.” Um 1905
wurde der enge Durchbruch der Wasserstrafie zur Anbindung
des stadtischen Schlachthofs und Elektrizititswerks erweitert.
Ab 1928 verldngerte man die Strafle zur Entlastung der Haupt-
strafie in Richtung Kinzigdamm und weiter bis zur Kinzigbrii-
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cke. Im Siiden auflerhalb der Altstadtmauern baute man ab
1935 das restliche Teilstiick der Grabenallee zwischen Gymna-
sium- und Hauptstrafle als neue Querspange aus.'

Nach 1951 wurde der Fernverkehr bereits auf der Hohe des
Bahnhofs durch den Teilausbau der Gaswerkstrafle und den
Neubau der Freiburger Strafie westlich um die Altstadt herum
geleitet.

Seit Anfang der 1960er Jahre hatte man die B33 im Kinzigtal
ausgebaut und den Durchgangsverkehr auf die linke Seite der
Kinzig mit Anschluss an die B3 stidlich von Offenburg verlegt.
Zur gleichen Zeit hatte man westlich der Kinzigbriicke ein
verschlungenes Kreuzungsbauwerk angelegt, an dem sich die
B3/B33 sowie die Hauptstrafie/L99 von Osten kommend tra-
fen. Von hier aus zogen die Straflen im Rheintal als B3 in Rich-
tung Freiburg, auf der B33 ins Kinzigtal und als L99 tiber Schut-
terwald zur B36 und weiter.”® Der gesamte Verkehr auf der
B 3/B33 sowie der innerstadtische Verkehr rollte jedoch weiter-
hin tiber die eine und einzige Kinzig-Strafienbriicke. Weil die
Entlastung der Altstadt tiber die Freiburger Strafie schon bald
nicht mehr ausreichte, baute man ab 1969 die Otto-Hahn-
Strafle als neue Nordumgehung. Sie leitet den Verkehr auf der
B3/B33 bereits auf der Hohe des Giiterbahnhofs nach Westen
ab und fihrt ihn tiber eine zweite Kinzigbriicke (Otto-Hahn-
Briicke) im weiten Bogen westlich um die Innenstadt herum.
Als Erganzung der Umgehungsstraflen im Norden und Westen
und zur Entlastung der Grabenallee wurde ab 1974 der Siidring
angelegt. Zwischen 1974 und 1982 wuchs diese Sidumgehung
von der L99 und der B3 im Westen tiber die dritte Kinzigbriicke
(Kurt-Schumacher-Briicke) abschnittsweise nach Osten. Seit
ihrem Anschluss an die Ortenberger Strafle halt sie den Verkehr
der umliegenden Gemeinden von der Innenstadt fern.

Die StraRenbriicken des 19. Jahrhunderts -
1836, 1874 und 1900

Eines der vielen Hochwasser zerstorte 1824 auch die holzerne
Kinzigbriicke bei Offenburg, die vermutlich ebenso eine Joch-
briicke war, wie sie auf dem Merian-Stich dargestellt ist. Die
Stelle, an der die Kinzig in einer Furt und spéter mit einer Brii-
cke iberquert wurde, war wohl trotz des mdaandrierenden
Flusslaufs iiber die Jahrhunderte beibehalten worden. Schon
im 16. Jahrhundert zweigte man siidlich der Stadt beim Wehr
am ,groflen Teich” einen konstanten Teil des Kinzigwassers fiir
die Mihlen am Mihlbach ab. Daher verdnderte der restliche
Fluss seine Breite bei der Briicke vermutlich nur noch wenig -
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abgesehen von Hochwassern. Bei vier Jochen und fiinf Uber-
bauten von je ca. 8-12m Linge kann man auf eine Gesamt-
lange der Briicke von ca. 40-60m schliefien. Bei diesen Spann-
weiten wurde unter Frachtfuhrwerk-Verkehr eine doppelte oder
dreifache Balkenlage zwischen den Jochen bendtigt. Als Fahr-
bahn kam tiblicherweise eine doppelte Holzbohlenlage infrage,
deren obere Lage bei Verschleifd leicht auszuwechseln war.'®

Die ab 1836 neu errichtete Kinzigbriicke hatte anstelle
der holzernen Joche vier steinerne Pfeiler. Uber den fiinf Off-
nungen von 38 bzw. 42 V2 Fufy Weite (11,4/12,75m) lagen aller-
dings noch hélzerne Uberbauten."” Sie war damit die erste Of-
fenburger Briicke, die in der gerade kanalisierten und fest ein-
gedeichten Kinzig mit massiven Pfeilern errichtet wurde. Da
ihre holzernen Uberbauten nach etwa 40 Jahren baufillig
waren, ersetzte man sie laut Baer 1874 durch einen eisernen
Uberbau. Ein nicht umgesetzter Entwurf von 1872 hatte hier-
fiir eine Abfolge von fiinf eisernen Fachwerkbriicken (Abb. 3)
mit gekrimmtem Ober- und geradem Untergurt, Stindern
sowie einem Gitterwerk aus Flacheisen vorgesehen.'

Ein Vierteljahrhundert spéter gentigte diese Briicke nicht
mehr dem gestiegenen Verkehrsaufkommen und sie wurde im
Jahr 1900 durch eine Fachwerkbriicke ,modernster” Bauart er-
setzt. Auf einem Foto aus deren Bauzeit ist die fast fertige Neu-
konstruktion zu sehen, die ohne Zwischenpfeiler mit ca. 61m
Spannweite von Ufer zu Ufer reichte. Im Bildvordergrund ist
die flussaufwarts davor stehende alte Briicke von 1874 auf ihren
steinernen Pfeilern zu erkennen (Abb. 4). Anstelle des 1872
projektierten Gitterwerks hatte man offensichtlich nur einfa-
che Profiltrager fiir die Uberbauten verwendet.

Die neue Briicke von 1900 war eine sogenannte Stabbogen-
Briicke."” Die Briickenportale waren ganz im Stil der Zeit auf-
wendig mit Wappen, Allegorien des Rheins und der Kinzig
sowie mit dem Erbauungsjahr verziert.? Neben der Strafe und
den beiden Gehwegen trug die Briicke auch das Gleis der
Schmalspurbahn (1000mm), die seit 1898 von der Straflburger
Straflenbahn-Gesellschaft zwischen Offenburg, Schutterwald
und (Neuried-) Altenheim betrieben wurde. Verschiedene
Fotos aus der Zeit um 1900 bis in die spdten 1950er Jahre zeigen
den liebevoll auch als ,Bdhnli“ bezeichneten Zug mit seiner
Dampflok. Die Kleinbahn hatte westlich vom Offenburger
Hauptbahnhof ihren Endbahnhof, verlief von dort durch die
Hauptstrafle und die Kinzig-Vorstadt, bevor sie schliefflich die
Kinzig tiberquerte. Das Gleis, das stadtauswarts auf der linken
Fahrbahnseite der Straflenbriicke lag, fiihrte am anderen Ufer
in Richtung Altenheim auf eigener Trasse weiter.



'I 2 8 Ulrich Boeyng

Abb. 3: Entwurf einer
Kinzig-Strafienbriicke,
Planzeichnung, 1873_

StA-OG_5-9.617

Abb. 4: Historisches
Foto vom Bau der
Kinzig-StrafSenbriicke,
1900_StA-OG_
04.031-7
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In einem Zeitungsbericht des Offenburger Tagblatts von
1950 wurde an diese Konstruktion erinnert und erwidhnt, dass
die Eisenkonstruktion von der Firma Eisenbau Grotzingen ge-
liefert und aufgestellt und die Massivbauarbeiten durch die
Strafburger Baufirma Daube ausgefiihrt worden waren.*

Die Fachwerk-Stabbogenbriicke stand bis in die letzten Wo-
chen des 2. Weltkriegs, in denen sie das gleiche Schicksal wie
die benachbarte Eisenbahnbriicke erlitt, als sie beim Riickzug
der deutschen Wehrmacht im April 1945 gesprengt wurde.

Die StraBRenbriicken des 20. Jahrhunderts —
1946, 1950 und 1990

Die Zerstorung der beiden Kinzigbriicken hat den Sieg der Alli-
ierten bekanntlich nicht aufgehalten. Die Zivilbevolkerung je-
doch war davon in der frithen Nachkriegszeit auf beiden Seiten
der Kinzig schwer betroffen, da in der ersten Zeit der Zugver-
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kehr auf der Rheintal-Eisenbahn und ebenso die Lokalbahn
sowie der Straflenverkehr unterbrochen waren. Erst als im Jahr
1946 durch das franzosische Militdr eine holzerne Behelfs-
briicke aufgeschlagen war, kam zumindest der Straflenverkehr
wieder in Gang. Die Behelfsbriicke lag auf zwei holzernen
Hauptjochen tiber dem Fluss sowie auf jeweils vier enger ste-
henden Hilfsjochen an beiden Ufern. Als das Weihnachtshoch-
wasser vom Dezember 1947 diese Behelfsbriicke wieder zer-
storte, montierten die Franzosen kurzfristig ein eisernes Bailey-
Notbriicken-System, bevor die Holzbriicke nochmals repariert
wurde.?

Der Zugverkehr mit der Schmalspurbahn lag dagegen noch
bis zum Frithjahr 1949 still. Fir die Lokalbahn montierten
franzosische Soldaten im Winter 1948 parallel zur Holzbriicke
eine Pionierbriicke von den ,Eisenwerken Kaiserslautern”
(EWK). Sie war offenbar ein Versuchsmodell, das Ahnlichkeit
mit den Bailey-Briicken hatte, aber aus wesentlich grofieren
Elementen bestand und daher nur mit Maschinen und mithilfe
eines Derricks montiert werden konnte.**

Im Herbst 1948 begannen die Bauarbeiten an der neuen
Kinzigbriicke. Die Planung sah eine flache Stahl-Balkenbriicke
auf zwei Pfeilern vor, da man mittlerweile einen hohen Fach-
werkbogen wie bei der Vorgangerbriicke als Storfaktor in der
Landschaft empfand. Die neue Balkenbriicke sollte ca. 65m
lang werden und ihre 17 m breite Fahrbahntafel teilten sich die
beiden Kfz-Spuren, beidseitige Fufigdngerwege sowie die Gleis-
trasse der Schmalspurbahn. Die Montage der Stahlteile erfolgte
durch die ,Eisenbau Wyhlen”, die Rohbauarbeiten an den Wi-
derlagern und Pfeilern iibernahm eine Arbeitsgemeinschaft
mehrerer Offenburger Baufirmen.?*

Wiederholt berichteten die ortlichen Zeitungen vom Bau-
fortschritt der neuen Straflenbriicke sowie vom Schicksal und
von der hoffnungsvollen Zukunft der Schmalspurbahn.?® Zur
Zeit der Briickenerdffnung am 29.04.1950 standen drei Briicken
parallel nebeneinander - die neue Strafienbriicke, flussabwirts
die Stahl-Versuchsbriicke und dazwischen die holzerne Be-
helfsbriicke (Abb. 5).2°

Die Hoffnungen der Festredner, die der neuen Konstruktion
ein langes Leben wiinschten, hielten der rasanten Entwicklung
des Fahrzeugverkehrs in der Nachkriegszeit nicht ohne weitere
Baumafnahmen stand (Abb. 6). Bereits Mitte 1957 wurde die
Schmalspurbahn stillgelegt und ihre Gleise nach und nach
abgebaut. Eine Abfolge von Fotos aus der Zeit zwischen 1955
und 1963 zeigt die Briicke mal mit, mal ohne die Schmal-
spurgleise, dafiir statt Pflasterung mit asphaltierten Fahrbahn-
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Abb. 5: Foto der Nach-
kriegs-Notbriicken
und neue Strafsen-

briicke, 1950_
StA-OG_ 04.032-40

Abb. 6: Foto der
Kinzig-StrafSenbriicke
von 1950 mit Schmal-
spurbahn, 1955_
StA-0G_04.032-37

beldgen.” Auf einem Foto von 1963 sind die Erdarbeiten fiir die
B33a im Gange, die als Zubringer an den nach Siiden voran-
schreitenden Bau der Autobahn A5 im Abschnitt Achern-Of-
fenburg dienen sollte. Als Anschlussstelle an die AS entstand
das sogenannte ,Offenburger Ei“, das mit der Freigabe der AS
Ende 1960 eroffnet wurde.

Anfang der 1990er Jahre war dann ein Neubau der Kinzig-
briicke von 1950 nicht mehr zu umgehen. Wiahrend der Bauar-
beiten diente die um 7,5m verschobene alte Briicke als Notbrii-
cke fiir den flieRenden Verkehr. Die neue, auf sechs Fahrbah-
nen verbreiterte Stahlbeton-Konstruktion wurde im Jahr 1992
erdffnet und verfiigte nunmehr tiber zwei stadtauswarts sowie
vier stadteinwirts fiihrende Fahrspuren. Der unmittelbar west-
lich anschliefBende Kreuzungsknoten wurde zugunsten eines
grolen Kreisverkehrs entwirrt. Knapp 20 Jahre spéter gentigte
auch dieser ,Messekreisel” nicht mehr dem weiter gestiegenen
Verkehrsaufkommen. In den Jahren 2009/2010 wurde er zum
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,Turbo-Kreisel” umgebaut, um den Verkehrsfluss in Richtung
B3/B33 und B33a/A5 durch Bypdsse zu den benachbarten
Kreiseln in der Marlener bzw. Schutterwédlder Strafde zu be-
schleunigen.

Die Kinzigbriicken der Eisenbahn

Anders als bei der Reichsstrale legte man die Trasse der badi-
schen Rheintalbahn mehr in die Flussebene und vermied so
die hiigeligen Vorlandzonen der angrenzenden Bergliander.
Nur selten musste man dort schwierige Hindernisse tiberwin-
denden, allerdings waren in der Rheinebene zahllose Griben,
Biache und Kkleinere Fliisse aus dem Kraichgau und dem
Schwarzwald zu queren. So oft wie moglich wihlte man hier-
fiir massive Gewolbebriicken, manchmal waren wegen der ge-
ringen Hohe des Bahndamms nur kleinere Balken- oder Bar-
renbriicken moglich.?

Die badischen Bahningenieure hatten bei den Briickenbau-
ten technisches Neuland betreten, indem sie neben den ver-
trauten Materialien Stein, Holz und geschmiedeten Kesselble-
chen als neuartigen Baustoff das Gusseisen fiir Haupttragglie-
der einsetzten. Mit Gusseisen liefien sich nach der damaliger
Auffassung Briickenbauten errichten, die mit den Vor- und
Nachteilen der anderen Baumaterialien bestens konkurrieren
konnten: Steinbriicken waren teuer in der Herstellung und hat-
ten eine lange Bauzeit, waren aber bei geringen Unterhaltungs-
kosten erfahrungsgemif} duflerst langlebig. Holzbriicken waren
schnell und preiswert herzustellen, hatten jedoch bei hohen
Unterhaltungskosten nur eine kurze Lebensdauer. Gusseiserne
Briicken versprachen dagegen eine relativ kurze Bauzeit, mode-
rate Herstellungs- und geringe Unterhaltungskosten — und das
bei einer langen Standzeit.

Nach der Eréffnung des ersten Streckenabschnitts zwischen
Mannheim und Heidelberg im September 1840 wurde die Stre-
cke abschnittsweise iiber Bruchsal, Karlsruhe, Rastatt und Ba-
den-Baden verlingert und erreichte etwa zur Jahresmitte 1844
Offenburg.” Zunichst nur 1-gleisig, war sie von Beginn an auf
den 2-gleisigen Ausbau angelegt. Bereits 1847 lag das zweite
Gleis bis Offenburg, 1848 bis Freiburg und 1855 dann auch bis
Basel. GrofRere Flussiibergdnge waren bis dahin nur beim An-
schluss an die im Norden des Grof$herzogtums an die Rheintal-
bahn anschliefende ,Main-Neckar-Bahn“ erforderlich gewe-
sen, die ab Anfang Oktober 1846 von Frankfurt bis Heidelberg
durchgingig befahrbar war.** In Frankfurt hatte man bereits
bei Baubeginn der Strecke eine achtjochige Steinbriicke tiber
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den Main errichtet. Beim Neckar in Ladenburg hatte man als
Zwischenlosung eine holzerne Notbriicke aufgeschlagen, die
solange befahren wurde, bis auch dort im August 1848 die
sechsjochige Steinbriicke fertiggestellt war.>! Zwischen Heidel-
berg und Rastatt waren keine Fliisse zu tiberwinden, die gro-
fere Briickenbauten erfordert hitten. Nordlich von Rastatt
musste die Bahn wegen der Nahe zur Bundesfestung in einer
scharfen Kurve nach Osten schwenken. Fir die anschlieflende
Uberquerung der Murg war aus strategischen Griinden eine
leicht zu unterbrechende Holzbriicke gefordert worden.* Bei
den kleinen Briicken tiber die Rench und den Hurstgraben bei
Renchen entschied man sich fiir gusseiserne Bogenhdangewerk-
Konstruktionen von je zweimal 20,9 Fuf§ (ca. 6,30m) lichter
Weite. Die beiden Elzbriicken in Kenzingen und Hecklingen
waren Bogenhidnge- und Sprengwerk-Konstruktionen von je
zweimal 40 Fuf} (ca. 12m) lichter Weite. Die gleiche Konstruk-
tion hatte die Elzkanalbriicke bei Sexau - sie spannte dreimal
47,7 Fufd (ca. 14,1 m) weit.*® Bei der Kinzigbriicke bei Offenburg
entschied man sich fiir den Bau einer gusseisernen Bogen-
sprengwerkbriicke auf vier massiven Pfeilerjochen.

Bis in die 1830er Jahre hatte man daran gearbeitet, die nach
schweren Regenfillen immer wieder zerstorerischen Fluten der
Kinzig zu zihmen. Unter der Leitung des badischen Wasser-
bau-Ingenieurs Johann Gottfried Tulla war damals der Fluss
durch Begradigung und Eindeichung bis Griesheim nérdlich
von Offenburg kanalisiert worden.** Der weitere Flussausbau
von Griesheim bis zur Kinzigmiindung bei Kehl lief} allerdings
noch etliche Jahre auf sich warten.?® Die Trasse der Rheintal-
bahn musste daher bei ihrer Verlangerung in Richtung Frei-
burg 6stlich der Offenburger Altstadt durch den , Bahngraben®,
dann im Bogen siidlich um die Stadt herum und schliefilich
iiber die dort etwa 74 m breite Kinzig gelegt werden.*®

Diese Trassenfiihrung bestimmte die stidtebauliche Ent-
wicklung der Stadt fiir etliche Jahrzehnte, gab sie doch - einge-
grenzt zwischen der Bahn im Osten und Stiden und der Kinzig
im Westen — die Richtung der weiteren Bebauung nach Norden
vor. Die einzige Straflenbriicke tiber den Bahngraben lag lange
Zeit im Stidosten der Stadt und sorgte fiir die Anbindung der
Ortenberger Strafle ins Kinzigtal. Erst seit den 1870er Jahren
und verstdrkt gegen Ende des 19. Jahrhunderts wurde das Ge-
linde oOstlich des Bahngrabens bis zum neuen Friedhof am
Waldbach stadtebaulich erschlossen. Das galt auch fiir die Fl4-
chen beim alten Gefdngnis im Siiden der Stadt zwischen Gra-
benallee und Bahnbogen — und erst recht fiir das Geldnde jen-
seits der Bahn zwischen Bahnbogen und Siidring.*
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Die erste Kinzigbriicke (1845-1851)

Fiir den Bau der ersten Eisenbahnbriicke tiber die Kinzig, die
zwischen August 1843 und Juli 1845 entstand, hatten sich die
beiden fiihrenden badischen Metallverarbeitungsbetriebe, die
Maschinenfabrik Keler & Martiensen in Karlsruhe und die
Gebriider Benckiser in Pforzheim, als Arbeitsgemeinschaft zu-
sammengeschlossen. Die Maurerarbeiten an Landfesten und
Pfeilern teilten sich die beiden Offenburger Baubetriebe von
Meisburger und Brem.*® Die Briicke tiberspannte den Fluss auf
einer Gesamtlinge von 240 Fufl (72m) mit finf gusseisernen
Bogenfeldern, die zwischen den steinernen Landfesten und
vier massiven Jochpfeilern eingespannt waren (Abb. 7). Jedes
der fiinf Bogenfelder bestand aus sechs parallel nebeneinander
liegenden Gusseisen-Bogen von 38 Fufd (11,40m) Ldnge. Jeder
einzelne dieser dreifig Bogen bestand aus drei mit Schraubbol-
zen verbundenen Einzelteilen. Die vier inneren Bogen lagen im
Abstand von je 5%z Fuf§ (1,65 m) unter den beiden Schienenpaa-
ren.* Die Schienen waren auf Eichen-Langschwellen befestigt,
welche wiederum auf den flanschartig ausgebildeten Obersei-
ten der Gussbogen verschraubt waren. Jedes Briickenfeld wurde
auf den Ansichtsseiten durch verzierte Randbodgen flankiert,
auf denen die beidseitigen Gehwege und Geldnder auflagen.
Die sechs Bogen eines Feldes waren in Querrichtung durch
zwOlf schmiedeeiserne Stangen untereinander verbunden. Die
Stangen waren zu Montagezwecken auf halber Linge geteilt
und durch Muffen miteinander verschraubt.

Alle im Verlauf des Bahnbaus in Baden erstellten gusseiser-
nen Briicken mussten jedoch nach und nach durch Konstruk-
tionen aus anderen Materialien ersetzt werden, weil im laufen-
den Bahnbetrieb an ihren Haupttragelementen gefihrliche
Rissschdden aufgetreten waren.** Ein ausgebautes und umge-
setztes Teilsttiick der aus Kenzingen oder Hecklingen stammen-

den Eisenbahnbriicke fiihrt seit 1871 als Straflenbriicke iiber . Abl,’,' 7:
den N in Staufen.*! Gusseiserne Briicke
en Neumagen in Staufen. iiber die Kinzig,

Die erste Offenburger Eisenbahnbriicke ereilte ein anderes Lithographie, 1845_
Schicksal: Gegen Ende Juli 1851 gingen im Schwarzwald tiber- BLB_98C76453.1+2
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Abb. 8: Abgebaute
Randtriger bei
Ettlingen, 1992_
Boeyng

aus heftige Regengtisse nieder. Dadurch stieg das Hochwasser
der Kinzig derart hoch an, dass sich die Wassermassen an den
Pfeilern und Bogen der Briicke aufstauten. Triimmerteile,
Baumstdmme und ein mitgerissenes Flofy verkeilten sich zwi-
schen den Pfeilern und fiithrten zur Unterspiilung der Pfeiler-
griindungen. In der Folge kippten im Laufe des 1. August drei
der vier Pfeiler, zerbrachen und verursachten eine Schréagstel-
lung der gusseisernen Uberbauten, sodass der Zugverkehr ein-
gestellt werden musste. Innerhalb kiirzester Zeit wurde auf den
beschddigten Pfeilern und Bogenteilen ein holzernes Proviso-
rium erstellt, um den Zugverkehr wieder aufnehmen zu kon-
nen. Gleichzeitig begann man flussabwirts eine solide hol-
zerne Behelfsbriicke aufzuschlagen, die bis zur Er6ffnung der
dauerhaften Ersatzkonstruktion ihren Notdienst verrichten
sollte. Diese eingleisige Behelfsbriicke hatte fiinf Offnungen
von jeweils 43 Fufy (12, 90m) Lichtweite, wobei die Joche je-
weils hinter den zerstorten Pfeilern standen. Mit ihrer Freigabe
am 2. Oktober 1851 konnte die gesamte Strecke zwischen Karls-
ruhe und Basel wieder annihernd regulidr befahren werden.*?
Die beim Einsturz unbeschédigt erhaltenen Teile der sechs du-
fleren Randtridger wurden wurden 1988 zufillig als Unterkons-
truktion einer Feldwegbriicke bei Ettlingen entdeckt.** Im Zuge
des Ausbaus der ICE-Strecke im Rheintal wurden die Teile 1992
geborgen und werden seither im Archiv des Technoseums in
Mannheim verwahrt (Abb. 8).

Die zweite Kinzigbriicke (1853-1883)

Nur wenige Monate nach der Zerstérung der ersten Kinzigbri-
cke begannen die Planungen zum Bau einer neuen, zweiten
Kinzigbriicke. Die Ausarbeitung tibernahm Karl Ruppert (1813—
1881), der seit 1846 als Ingenieur das Referat fiir Eisenbahnbau
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an der badischen Oberdirektion fiir Wasser- und Strafienbau
ibernommen hatte. Die Fachwelt und insbesondere die mit
Eisenbahnbau befassten Ingenieure kannten die im Jahr 1845
eroffnete erste grofie Gitterbriicke iiber den Royal Canal in
Dublin und hatten den Bau der mehr als 560m langen Britan-
nia-Bridge (1846-1850) tiber die Menai-Strait in Wales mit
groflem Interesse verfolgt. Bereits kurz nach der Offenburger
Katastrophe hatte Prof. Becker im September 1851 iiber die
Konstruktion einer kiinftigen Ersatzbriicke nachgedacht und
aus dsthetischen und finanziellen Griinden fiir eine Gitterbrii-
cke wie in Dublin anstelle eines doppelten Hohlkastens wie bei
der Britannia-Briicke plddiert. Seine tiberschligig berechnete
Konstruktion sah drei Trager von ca. 209 Fuf8 (63m) Lange bei
je ca. 20 Fufl (6 m) Hohe vor.

Die Reiseberichte tiber die holzernen bzw. eisernen Briicken
in England und Nordamerika von Culmann aus 1851 und
1852*, die theoretischen Veroffentlichungen von Schwedler
iiber Briickenbalken-Systeme von 1851* sowie die Belastungs-
versuche von Priismann bei der hannoverschen Siid- und
Westbahn, die ebenfalls 1851*¢ publiziert wurden, hatten die
Fachdiskussion tiber die Vor- und Nachteile der Blechbalken-
bzw. Gittertrager-Briicken angeheizt. Trotz der vorgebrachten
Bedenken aus der Kollegenschaft plante Ruppert eine kastenar-
tige Gitterbriicke, deren Haupttragwerk aus einem stirker di-
mensionierten mittleren, sowie zwei schwicher dimensionier-
ten dufleren Gitterwidnden von je 20,94 Fuf} (ca. 6,28 m) Hohe
zusammengesetzt werden sollte. Um die abermalige Finengung
des Flussprofils durch Strompfeiler zu vermeiden, sollte die
Kinzig stiitzenfrei mit einer Gesamtldnge von 237,116 Fuf} (ca.
71,13m) bei 210,01 Fufd (63 m) Lichtweite tiberbriickt werden.
In einem zeitgendssischen Zeitschriftenartikel zitiert Becker
den Konstrukteur und dessen Entscheidung gegen die Kkritische
Auffassung vieler Ingenieur ausfiihrlich.*” Die gegen die Schwi-
chen einer Gitterkonstruktion vorgebrachten Argumente ge-
dachte Ruppert durch die Wahl entsprechend kraftiger Flachei-
senstidbe, durch zwei horizontal iiber alle Gitterwidnde laufende
Versteifungsprofile aus U-férmigen Briickenschienen sowie
durch portalartige Eisenverstirkungen des Gitterkastens an
seinen beiden Enden zu entkriften. Zudem sollten alle Gitter-
stibe einer Gitterwand in einen die ganze Tragwand umgrei-
fenden eisernen Rahmen eingebaut werden, der mit Winkel-
profilen ausgesteift war. Schliefilich sollte der gesamte Gitter-
kasten an beiden Auflagern mit schmiedeeisernen, tief in die
Landfesten eingelassenen Zugstangen verankert werden. Auf
den Landfesten sollten jeweils sandsteinerne, zinnenbekronte
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Portalbauten mit gotisierenden Spitzbdgen errichtet werden,
die den gesamten Gitterkasten an beiden Enden U-férmig um-
fassten.

Der am 21. Januar 1852 vorgelegte Entwurf zum Bau der
Kinzigbriicke wurde ohne Anderungen am 4. Februar geneh-
migt und zur sofortigen Ausfiihrung freigegeben. Man errich-
tete an beiden Ufern der Kinzig jeweils eine Werkstitte, in der
die Gitterwdnde hergestellt werden sollten. Parallel hierzu be-
gann man, im Fluss ein holzernes Arbeitsgertist aufzuschlagen,
auf dem die Gitterwdnde tiber den Fluss verschoben werden
sollten. Da die beiden Landfesten beim Hochwasser nicht be-
schddigt worden waren, konnten sie ohne grof3en Umbauauf-
wand weiterverwendet werden.

Am 29. Mai 1852 wurden in der auf der Siidseite gelegenen
Werkstatt die ersten Nieten gesetzt und bereits am 18. Septem-
ber war die erste Gitterwand fur die flussaufwarts gelegene
Seite der Briicke fertiggestellt. Die Einzelteile der sich unter
dem rechten Winkel diagonal kreuzenden Flacheisen waren
horizontal auf einem Holzrahmen liegend zur Gitterwand ver-
nietet worden. Diese wurde anschlief}end mit Pritschenwagen
tber den Fluss auf das Arbeitsgeriist verschoben und dort mit-
hilfe von Winden und Krdnen vertikal in ihre Endposition
aufgerichtet. In der nordlichen Werkstatt war die mittlere Git-
terwand am 5. Oktober fertig, wurde ebenso liegend verscho-
ben und sodann aufgerichtet. Ende Oktober war in der siidli-
chen Werkstatt auch die dritte Gitterwand fertiggestellt, die aus
Platzgriinden nach ihrem Verschieben dicht neben dem mitt-
leren Gitter halbwegs aufgerichtet und dann in Schriglage
nochmals an die flussabwirts gelegene Endposition verscho-
ben werden musste. Alle diese Arbeiten gingen innerhalb weni-
ger Stunden unfallfrei iiber die Biihne. Es folgte der Einbau der
die Fahrbahn tragenden Quertrdger, sowie der diagonalen
oberen und unteren Querverbindungen zwischen den drei
Haupttragern. Erst nach Abschluss dieser Arbeiten konnte mit
dem Aufbau der beiden steinernen Portalbauten begonnen
werden. Am 1. Mérz 1853 waren die Bauarbeiten beendet und
am 16. Mdrz begannen die Probebelastungen. Nach einer Bau-
zeit von nicht ganz einem Jahr konnte am 21. Mai 1853 die
neue Briicke dem Verkehr iibergeben werden (Abb. 9).*8

Nicht eindeutig belegt ist, welche Firmen oder Werkstatten
den Bau der Gittertrager bzw. die Massivbauarbeiten ausge-
fihrt haben. Gut moglich ist, dass es die Maschinenfabrik
Kefdler bzw. deren letzte Nachfolge-Gesellschaft — die Maschi-
nenbaugesellschaft Carlsruhe — war, die zwischen 1843-1845
zusammen mit den Gebr. Benckiser schon die erste, gussei-
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Abb. 9: Historisches
Foto der Offenburger
Gittertriger-Briicke,
1853_StA-0G_
04.027-01

Abb. 10: Eiserne
Gitterbriicke iiber die
Kinzig bei Offenburg,
Lithographie, 1853_
StA-OG_26-1-280

serne Kinzigbriicke hergestellt hatte.* Nach ihrer Liquidierung
im Jahr 1851 wurden die Werkstiatten 1852 von der badischen
Regierung gekauft und deren Aktivititen unter dem Namen
»Maschinenbaugesellschaft Carlsruhe” weitergefiihrt. Da in
diese Zeit der Bau der Gitterbriicke fiel, wiirde dies erkldren,
weshalb in der Literatur beim Bau dieser Kinzigbriicke von ,Ei-
genregie” die Rede ist.

Trotz der Kritik aus Fachkreisen wurde die neue Kinzigbri-
cke nicht nur in den Fachzeitschriften mit Aufsdtzen und
technischen Zeichnungen publiziert.*® Auch kiinstlerisch
wurde das Bauwerk in zahlreichen Varianten mit Stichen oder
Lithographien illustriert (Abb. 10).*! Interessant ist, dass dies-
mal nicht nur romantische Landschaften mit dem vollende-
ten Bauwerk dargestellt wurde. Fiir die breite Offentlichkeit
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war seinerzeit offenbar auch der Baufortgang und das Aufrich-
ten der Gitterwinde spektakuldr und lesenswert (Abb. 11).%
Diese scheinbar gleichen Illustrationen unterschieden sich oft
erst auf den zweiten Blick — mal fehlen Figuren am Bildrand,
mal sind die Damen mit oder ohne Schirme dargestellt, mal
beginnt man gerade mit dem Aufrichten, mal steht das mitt-
lere Gitter bereits lotrecht. Bei den romantischen Land-
schaftsbildern wird der Blick ins Kinzigtal und zur Burg Or-
tenberg oder der Blick auf die Stadt mit dem markanten Turm
der Heilig-Kreuz-Kirche bevorzugt. Im Hintergrund liegt die
Stadt, im Vordergrund steht die neue Gitterbriicke und darauf
kommt dem Betrachter eine Lokomotive entgegen.*®* Auch
eine Photographie der Briicke hat sich im Stadtarchiv erhal-
ten, die eventuell sogar Vorlage fiir einen der dort aufgehobe-
nen Stiche war.>*

Die dritte Kinzigbriicke (1883-1945)

In Karlsruhe entschloss man sich Anfang der 1880er Jahre,
die Offenburger Gitterbriicke durch eine neue, ebenfalls frei
uber die Kinzig gespannte Konstruktion zu ersetzen. Diesmal
entschied man sich fiir zwei getrennt nebeneinander liegende
Parabeltriger mit Stinder-Fachwerk und gekreuzten Streben,
die beide von der Briickenbauanstalt der Gute Hoffnungs-
hiitte (GHH) in Oberhausen-Sterkrade erstellt werden sollten
(Abb. 12).%°

Einem Hinweis im Aufsatz von Rudolf Friedmann aus dem
Jahr 1969°¢ nachgehend fand sich im Generallandesarchiv
Karlsruhe (GLA-KA) eine Planzeichnung dieser Briicke.”’
Nachforschungen in der zeitgendssischen Fachliteratur zum
Bau der dritten Briicke verliefen jedoch negativ. Erst die Suche
im Offenburger Stadtarchiv (StA-OG) war erfolgreicher: Eine
Sammelmappe mit Fotografien enthielt auch ein Foto von der
dritten Kinzigbriicke, das aus der Zeit nach 1900 stammt —im
Hintergrund steht bereits die neue Straflenbriicke.®® Bei der
weiteren Recherche im Offenburger Zeitungsarchiv fanden
sich im ,Offenburger Bote” des Jahres 1883 einzelne kurze
Notizen zum Briickenneubau. In der Ausgabe vom 19. Juni
1883 steht unter ,Vermischte Nachrichten” ein erster, ver-
gleichsweise ausfiihrlicher Artikel: ,Eine unserer Sehenswiir-
digkeiten, die Eisenbahngitterbriicke tiber die Kinzig, im Jahr
1852 erbaut und vor wenigen Jahren durch Entfernung des
steinernen Mittelbogens gedndert, soll verschwinden und
durch eine andere ersetzt werden. Schon werden die Gertiste
aufgeschlagen zur Abtragung der Ostlichen Oberpfeiler, deren
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Abb. 11: Hiniiber-
schieben des ersten
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Steingefiige so schon und fest ist, dass eher der Stein selbst als
die Verbindung bricht.” Der nidchste Hinweis erscheint am
21. Juni als folgende Anzeige: ,6 tiichtige Zimmerleute wer-
den fiir die Montirung der Eisenbahnbriicke tiber die Kinzig
auf dauernde Beschiftigung bei 10stiindiger Arbeitszeit u.
Mk. 2,80 bis Mk. 3 Lohn pro Tag auf sofort gesucht”. Am
27. Juli erfolgt eine Bekanntmachung des Biirgermeisteramts,
in der ,... zur offentlichen Kenntnis (gebracht wird), daf3
wegen Umbaues der Kinzigbriicke der Verkehr auf den Fufiwe-
gen derselben vom Heutigen an eingestellt ist”. Die letzte
Kurznotiz stammt vom 24. Oktober 1883: , Heute wurde die
zweite Abtheilung der Eisenbahnbriicke tiber die Kinzig in
ihre normale Lage gebracht.” Damit ist offensichtlich, dass
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Abb. 13: Historisches
Foto der dritten
Kinzigbriicke,

nach 1900_
StA-OG_04.027-20

der Abbruch der Gitterbriicke und der Neubau der dritten
Kinzigbriicke in dem halben Jahr zwischen Mai oder Juni und
Ende Oktober 1883 erfolgt sein muss.

Wie der Bauablauf im Einzelnen war, ist bisher nicht be-
kannt. Die knappen Zeitungsnotizen lassen mehr Fragen offen,
als sie beantworten. Aus der ersten Notiz vom 19. Juni ldsst sich
nicht nur schliefen, dass die steinernen Portale der Gitterbrii-
cke abgebrochen werden sollten, sondern auch, dass es dort
»,durch Entfernung des steinernen Mittelbogens” bereits in
fritheren Jahren bauliche Verdanderungen gegeben haben muss.
Die Notiz vom 19. Juni meldet weiter: ,Bis zur Herstellung der
neuen Briicke miissen die verschiedenen Ziige iiber ein Bri-
ckengeleise gefiihrt und deflhalb oberhalb der Briicke eine
Kreuzung eingefiigt werden.” Das deutet darauf hin, dass der
Neubau parallel zur bestehenden Gitterbriicke erstellt werden
sollte. In der gleichen Notiz wird berichtet, dass der Verkehr
suber ein Briickengeleise gefiihrt” werden muss. Offenbar
brauchte man einen Teil der Gitterbriicke wihrend der Bauzeit
der neuen Uberbauten zur Aufrechterhaltung des Bahnver-
kehrs. Die letzte Notiz vom 24. Oktober lautet: ,Heute wurde
die zweite Abtheilung der Eisenbahnbriicke iiber die Kinzig in
ihre normale Lage gebracht” (Abb. 13).

Damit bestdtigt sich die Vermutung, dass die beiden parallel
nebeneinander stehenden Neubauten nicht zeitgleich errichtet
wurden. Es spricht vielmehr einiges dafiir, dass im Verlauf des
Neubaus der beiden Briickenteile die alte Gitterbriicke in zwei
Arbeitsschritten abgebrochen und dass die neuen Uberbauten
jeweils seitlich eingeschoben wurden.
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Nachdem im Jahr 1934 Verstirkungen vorgenommen wer-  Abb. 14: Foto
den mussten, da die Gewichte der Lokomotiven abermals zu- @7 zerstorten Eisen-
" 1w . bahnbriicke, 1945_
genommen hatten, tat der ,Briickenzwilling” von 1883 sei- StA-OG 08.168.1+2
nen Dienst bis weit in den zweiten Weltkrieg hinein. Bei dem
schweren Bombenangriff auf die Offenburger Bahnanlagen
vom 24. November 1944 wurde die Briicke offenbar nicht
zerstort, ebenso wenig bei dem direkten Angriff auf die Brii-
cke vom 3. Februar 1945. Ein Luftbild vom 14. Februar 1945
zeigt nur einzelne Bombenkrater in der nahen Umgebung der
Briicke — deutlich ist im Schlagschatten die Bogenform zu er-
kennen, dass heif3t, (der oder) die Bogen blieben aufrecht ste-
hen.®
Zwei Monate spiter, als Ende Midrz 1945 die von Westen
vorriickenden Alliierten im Zuge der ,Operation Undertone”
am Rhein standen, sprengte die zurtickweichende Deutsche
Wehrmacht die Kinzigbriicke(n) am 14. April 1945 selbst.
Dabei sollen laut Bauwerksbuch der DB die Widerlager so weit-
gehend zerstort worden sein, dass eine spdtere Instandsetzung
nicht mehr sinnvoll war.*®
Ein weiteres Luftbild vom 21. April 1945 zeigt etliche Bom-
benkrater mehr - leider fallen keine Schlagschatten, sodass
man nicht erkennen kann, was von der Briicke noch steht. Auf
einem handschriftlich auf 1944 datierten Foto mit Blick vom
rechtsseitigen Damm ist zu sehen, dass der flussaufwarts lie-
gende Uberbau in Fahrtrichtung Offenburg offensichtlich fehlt
und seine Reste zusammen mit dem Gleis im Fluss liegen. Der
benachbarte Briickenbogen in Fahrtrichtung Freiburg steht
dagegen noch, hat aber etwa in der Mitte der Fachwerkwand



142 Ulrich Boeyng

eine grofRe Fehlstelle.®' Vielleicht war bereits vor der Sprengung
vom 14. April 1945 einer der Uberbauten bei einem Luftangriff
zerstort und der andere beschddigt worden — oder die Datie-
rung des Fotos ist mit 1944 falsch (Abb. 14).

Die vierte Kinzigbriicke (1949/50)

Unmittelbar nach dem Ende des 2. Weltkriegs wurde Baden als
»Province Baden” der franzdsischen Besatzungszone mit dem
Hauptort Freiburg zugewiesen. Frankreich forderte als Repara-
tionsleistung auch den Abbau des zweiten Gleises zwischen
Offenburg und Freiburg und weigerte sich zunichst, anstelle
der zerstorten Eisenbahnbriicke eine Behelfs- oder gar eine Er-
satzbriicke tiber die Kinzig zu erstellen. Erst auf energisches
Dringen der Amerikaner, die an einem ungestorten Verkehr
zwischen Frankfurt und Basel interessiert waren, wurde diese
Ersatzbriicke gebaut. In einem undatierten Blatt der Reichs-
bahndirektion Karlsruhe werden im , Nachweis tiber die Zersto-
rung und Wiederherstellung der Briicke” hierzu folgende Daten
aufgefiihrt: ,14.4.1945 Sprengung; 1.11.45 Behelfsbriicke fiir
das Gleis Offenburg-Freiburg durch franzdsische Genietruppen
und die Fa. Moosmann; 1.12.45 Raumen des Flussbettes durch
die Fa. Wohrle & Rist”.

Ein erster Entwurf der neuen Kinzigbriicke vom 15.02.
1948 findet sich in den Akten des StA-OG.%? Die Entscheidung
fir einen sogenannten ,endgiiltigen” Neubau der Kinzig-
briicke fiel dann im Friithjahr 1949. Die Pline der beauftrag-
ten Briickenbaufirma Hilgers A.G./Rheinbrohl®® vom 11. Ok-
tober 1949 sowie der abschliefiende Stempel des Eisenbahn-
betriebsamts Offenburg vom 21. Januar 1952: ,Mit der Aus-
fihrung tibereinstimmend” findet sich in den Akten der DB-
Freiburg.®*

Demnach konnte bereits Anfang September 1949 mit den
vorbereitenden Erdarbeiten begonnen werden, die bis Ende
Mai 1950 andauerten. Der Aufbau der eisernen Stabbogen-
Konstruktion, die vom Hersteller gemeinsam mit der Fa. G.
Miiller /Offenburg montiert wurde, begann am 12. April 1950.
Fiir den Aufbau der Teile wurde am Offenburger Ufer ein Der-
rick und ein stationdrer Portalkran sowie zwischen beiden
Ufern ein weiterer, auf Schienen fahrbarer Portalkran einge-
setzt (Abb. 15).

Da die beiden Widerlager zerstort waren, mussten sie kom-
plett neu hergestellt werden. Diese Massivbauarbeiten teilten
sich die Firmen H. Vetter/Mannheim, A. Joggerat sowie A. San-
tolin/beide Offenburg. Die Freigabe der Briicke fiir einen ein-
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gleisigen Betrieb war am 21. September und fiir den zweigleisi-
gen Betrieb am 2. Oktober 1950.

In einem Bericht des Offenburger Tagblatts vom 16. August
1950 ist ergdnzend nachzulesen: ,Sie soll nach Beendigung der
Montage und Vernietung der Konstruktionsteile auf einer fiir
diesen Zweck hergestellten Verschubbahn so weit gegen die
Behelfsbriicke verschoben werden, daf} ein eingleisiger Zugver-
kehr auf der Briicke aufgenommen werden kann. Diese erste
seitliche Verschiebung um 1,80m wird in der Nacht vom
10./11. September stattfinden. Hierauf kann die Briicke einglei-
sig befahren werden und es wird maoglich, die Behelfsbriicke
abzubauen, ohne den Zugverkehr unterbrechen zu miissen.
Nach der restlosen Demontage der Behelfsbriicke kann die
neue Briicke in die endgiiltige Lage verschoben werden. Dies
wird mit Hilfe hydraulischer Pressen bewerkstelligt werden, die
auf der Verschubbahn fahrbar aufgesetzt werden und die ge-
samten 800 Tonnen tragen miissen. Um auch dann den Zug-
verkehr nicht zu unterbrechen, muss diese Arbeit in 3 Stunden
bewiltigt werden. Sie wird drei Wochen spiter in der Nacht
vom 30. September auf 1. Oktober durchgefiihrt und bringt
eine seitliche Verschiebung der Briicke um 4 Meter, wie man sie
nur selten sehen kann. Ab 2. Oktober 1950 kann die neue Bri-
cke dann endgiiltig zweigleisig befahren werden.”

Der Bericht ist mit zwei Fotos illustriert: Auf dem grofieren
ist zu erkennen, dass der Richtbaum auf den geschlossenen
Bogen steht. Das zweite Foto zeigt einen fritheren Montagezu-

Abb. 15: Foto vom
Aufbau der neuen
Eisenbahnbriicke,
1950_StA-OG_
04.031-17
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Abb. 16: Foto vom
aktuellen Zustand der
Eisenbahnbriicke,
2014_Boeyng

stand, bei dem die Lokomotive Bauteile angeliefert hat und
eines dieser Teile mithilfe des fahrbaren Portalkrans zum Ein-
bau angehoben wird. Bereits montiert sind zwei kurze Bogen-
stiicke, jeweils auf zwei vertikalen Standern. Ein drittes, ganz
ahnliches Foto aus dem Bestand des Stadtarchivs Offenburg
zeigt einen noch spateren Bauzustand, bei dem der seitliche
Verschub der Briicke bereits erfolgt ist.®®

Stabbogen-Briicken/Langersche Balkenbriicken

Beide Fachbegriffe bezeichnen eine Fachwerk-Konstruktion,
bei der die fahrbahntragenden Balken an den Briickenbdgen
hidngen. Diese Balken wirken zugleich als Zugband, um die
Schubkréfte der Bogen zu neutralisieren. ,Stabbogen-Briicke”
ist dabei der tibergeordnete Fachbegriff, wahrend der ,Langer-
sche Balken” eine spezielle Ausbildung bezeichnet.

Die Idee zur Konstruktion dieser Fachwerk-Bogenbriicken
mit Zugband stammt vom Osterreichischen Ingenieur Josef
Langer, der sich die Idee bereits 1859 patentieren liefs. Beim
Bau des ersten sogenannten , Langerschen Balkens” (Graz 1881)
bestanden die Bogen aus ungegliederten Profil-Eisen, wahrend
die Profile der fahrbahntragenden Balken fachwerkartig aufge-
16st waren.
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In der statischen Wirkung vergleichbar, optisch jedoch
vollig anders wirkt die Konstruktion mit fachwerkartig geglie-
derten Bogen und vollwandigen, ungegliederten Tragbalken
als horizontalem Zugband.®® Diese Stabbogen-Konstruktionen
wurden ab den spdten 1880er Jahren in Deutschland Quasi-
Standard bei weitgespannten Eisenbahn- und vor allem bei
groflen Strafenbriicken. Auch die zu Beginn beschriebene
Kinzig-Straflenbriicke von 1900 war solch eine Stabbogen-
Konstruktion.

Der erste grofle Neubau einer Eisenbahnbriicke vom Typ
»Langerscher Balken” war nach dem Ende des 2. Weltkriegs in
Deutschland die Kinzigbriicke bei Offenburg, die seit 1950
allen Verkehrsbelastungen gewachsen ist (Abb. 16). Sie wirkt
mit ihren kréftigen Profilen, den genieteten Bogen, den stabil
wirkenden Quertrdgern und Hingepfosten sowie den tiber-
mannshohen Tragbalken aus der Ndhe zundchst schwerfillig.
Der massige Eindruck verschwindet allerdings mit wachsen-
dem Abstand und die Briicke gewinnt in der Fernsicht eine ge-
stalterische Eleganz, die den heutigen Konstruktionen in nichts
nachsteht.
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