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Jiirg Conzett

Die Rheinbricke der
Albulabahn bei Thusis

Um die Jahrhundertwende sind auch in Graubiinden mehrere Briicken
in kombinierter Stein-Eisen-Konstruktion erbaut worden.

Interessantestes Beispiel dieses Typs ist die Eisenbahnbriicke
tber den Hinterrhein bei Thusis. Die im Jahre 1901 erbaute Briicke hat
eine eigenwillige Form. Thr Mitteltrager ist aufgrund der damals neue-
sten Methoden des Eisenbriickenbaus von der Firma Bell geplant und
erstellt worden. Im Archiv der Rhitischen Bahn befinden sich ausser-
dem Pliane und Korrespondenzen von zwei weiteren, nicht ausgefiihr-
ten Projekten. Das eine stammt von Ingenieur Karl Lohle, das andere
von der Unternehmung Frote & Westermann. An der Entstehungsge-
schichte der Thusner Briicke wird deutlich sichtbar, mit welchen
Problemen sich die Briickenbauer der damaligen Zeit beschiftigten.

In diesem Beitrag beschreibe ich zuerst die beiden nicht gebauten
Entwiirfe, danach stelle ich das ausgefiihrte Projekt vor und vergleiche
anschliessend das Bauwerk mit anderen Stein-Eisen-Briicken.

Die Bewunderer der steinernen Viadukte der Albulabahn konn-
ten mit dem eisernen Fremdling nicht viel anfangen. Die Thusner
Briicke entsprach damals nicht den dsthetischen Idealen der Heimat-
schutz-Bewegung. Wenn man aber untersucht, wie die Formen des
Briickenbaus mit ingenieurwissenschaftlichen Theorien zusammen-
hangen, stellt sich heraus, dass die Thusner Briicke mit ihrem bis auf
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den letzten Niet konsequent durchgebildeten Fachwerktrager das kon-  Ansicht des

struktiv raffinierteste Bauwerk der ganzen Albulabahn ist. Mitteltragers vor
Man hat die Nationalstrasse N13 so angelegt, dass ihre Fortset- ::I:;gEIektnﬁme-

zung in Richtung Viamala durch den ostlichen Anschlussviadukt der '

Eisenbahnbriicke fithren wird. Diesem Eingriff sehe ich mit grosser

Besorgnis entgegen. Auch das ist ein Grund, weshalb ich mich mit

dieser Briicke eingehend befasst habe und ihr heutiges Erscheinungs-

bild festhalten mochte.
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Das Ausschreibungsprojekt

Ingenieur Robert Moser, der das generelle Projekt der Albula-
bahn ausarbeitete, legte die Situation der Thusner Rheinbriicke fest
und Friedrich Hennings, Oberingenieur der Albulabahn, bestimmte
die Rahmenbedingungen des Ausschreibungsprojekts.

Die Briicke besteht aus drei Teilen, nimlich einem weitgespann-
ten Mitteltriger und zwei Anschlussviadukten. Der Anschlussviadukt
der Thusner Seite besteht aus drei 15 Meter weit gespannten Gewol-
ben, jener der Silser Seite aus sechs Gewolben mit Spannweiten von 11
und 15 Metern. Der eiserne Fachwerktrager zwischen den beiden
Hauptpfeilern hat eine Spannweite von 81,87 Metern. Weil der Wild-
bach Nolla gerade unter der Briicke in den Hinterrhein miindet,
durften keine Pfeiler ins Flussbett gestellt werden.

Die Anschlussviadukte wurden nach den Normalien-Vorschrif-
ten der Albulabahn ausgefiihrt.! Es fillt auf, dass die Wande tber den
Gewolben teils lagerhaft, teils zyklopisch gemauert sind. In den Bau-
und Abrechnungsplinen konnte ich hierzu keine Vermerke finden.
Vermutlich wihlte der Bauunternehmer die Mauerungsart selbst, je
nachdem er gerade mehr oder weniger regelmaissig gebrochene Steine
zur Verfligung hatte.

Fiir die Konstruktion des Mitteltragers liess Friedrich Hennings
vom Ziircher Ingenieur Karl Lohle ein detailliertes Projekt eines Halb-

parabeltrigers mit obenliegender Fahrbahn ausarbeiten. Als statisches
System wihlte Lohle ein Pfostenfachwerk mit doppeltem Strebenzug,
mit gegen die Mitte hin fallenden Diagonalen. Lohle wollte statisch
besonders klar konstruieren und liess deshalb im Innern der Briicke die
tblichen vertikalen Querverbinde weg. Er bildete stattdessen aus
Ober- und Untergurten je einen horizontalen Trager, um die Wind-
krifte aufzunehmen.

Sein Fachwerk ist engmaschig, wie dies bei Briicken des ausge-
henden 19. Jahrhunderts haufig anzutreffen ist. Lohle hat die Rhein-
briicke Feuerthalen-Schaffhausen ahnlich konstruiert.?

Am 31. Mai 1900 sandte die Direktion der Rhatischen Bahn
Lohles Projekt an das Eidgenossische Post- und Eisenbahndepartement
zur Prifung. Im Juli desselben Jahres wurde es unter verschiedenen
Vorbehalten genehmigt. Die Behorde beanstandete unter anderem das
Weglassen der vertikalen Querverbinde, denn sie fiirchtete, dass die
seitliche Steifigkeit der Konstruktion zu gering sei. Lohle verbesserte
verschiedene Einzelheiten seines Projektes, bestand jedoch darauf,
keine Querverbinde anzubringen. Am 22. September wurde das tber-
arbeitete Projekt definitiv genehmigt, allerdings mit der Bemerkung, es
sei «nachtraglich Abhtilfe» zu schaffen, falls zu grosse Seitenschwan-
kungen auftriten.

Das Ausschrei-
bungsprojekt von
Ing. K. Lohle.
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Das Projekt von
Froté & Wester-
mann.
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Das Projekt Froté & Westermann

Inzwischen waren die Pioniere des armierten Betons nicht untatig
geblieben. Die Bauunternechmung Froté & Westermann beschaftigte
sich seit einigen Jahren intensiv mit der neuartigen Bauweise des CI-
MENT ARME. Am 19. Juli 1900 sandte sie ein eigenes, vom Ausschrei-
bungsentwurf abweichendes Projekt fiir die Thusner Briicke an Hen-
nings. Es bestand aus einem 73 Meter weit gespannten Betonbogen. Die
Firma wies darauf hin, dass eine Eisenbriicke «zweifellos» nicht zum
gleichen Preis erstellt werden konne, und das es im tibrigen einer Bahn-
gesellschaft gut anstiinde, eine Briicke aus ganzlich einheimischem Ma-
terial zu bauen, da ja nicht nur Kies, Sand und Zement, sondern auch das
Rundeisen der Armierung in der Schweiz bezogen werden konne.

Die Pline und der technische Bericht tragen den Firmenstempel
und das Datum, sind aber sonst nicht signiert. Man fragt sich, inwieweit
Robert Maillart, der von Oktober 1899 bis Anfang 1902 fir Froté &
Westermann arbeitete,® an diesem Projekt mitbeteiligt war. Nun — alle
Indizien sprechen dafiir, dass es sich bei diesem Entwurf in der Tat um
ein Werk Maillarts handelt. Im einzelnen sind dies folgende Punkte:

1. Maillart hatte im Jahr 1900 bereits einen guten Ruf als Beton-
Spezialist. Bevor er in die Firma Frote & Westermann eintrat, hatte er
im Tiefbauamt der Stadt Zirich den Betonbogen der Stauffacher-
Briicke projektiert. (Als ihm die «Ziircher Wochen-Chronik» zu seiner
Verlobung gratulierte, bezeichnete sie ihn als den «genialen Erbauer
unserer Stauffacherbriicke».*) Es scheint daher naheliegend, dass Froté
& Westermann gerade ihn mit dem Entwurf des damals weltgrossten
Betonbogens beauftragte. Moglicherweise schlug sogar Maillart selbst
der Firmenleitung dieses Alternativprojekt vor.

2. Der Querschnitt des Betonbogens besitzt die Form eines U-
formigen Troges, der sich im Bogenscheitel mit der Fahrbahnplatte zu
einem Hohlkasten verbindet. Ein Briickenbogen mit dieser Form war
damals neu. Andere Betonbriicken jener Zeit, wie etwa die projektierte
«Farschbriicke» von Fietz & Leuthold oder die berithmte Chatelle-
rault-Briicke von Hennebique, hatten Bogen mit einem vollen Recht-
eck-Querschnitt.

Die Thusner Briicke scheint mit den spateren Dreigelenk-Hohl-
kastenbriicken Maillarts verwandt zu sein. Ein Vergleich mit der
Salginabriicke zeigt dies deutlich. Die Querschnitte beider Briicken
sehen gleich aus. Die Langsschnitte jedoch sind verschieden: die Thus-
ner Briicke besitzt keine Gelenke wie die Salginabricke, sondern ist ein
eingespannter Bogen. Der Thusner Bogen ist «<hoch», Maillarts spitere
Dreigelenkbogen sind «flach». Da ein hoherer Bogen auf Schwinden,
Kriechen und Temperaturanderungen des Betons sowie auf Setzung
der Fundamante viel weniger empfindlich reagiert, kann er ohne Ge-
lenke ausgebildet werden.
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Querschnitte von Rheinbriicke Thusis (links) und Salginabriicke (rechts).
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Das Verhaltnis von Spannweite zu Pfeilhohe wird als Pfeilver-
hdltnis bezeichnet.

Pfeilverbiltnisse einiger Briicken:

Spann- Pfeil-  Pfeil-  Typ

weite  hohe ver-

ks f haltnis

m m L/f
Projekt Thusis 72,80 15,60 4,7 eingespannter Bogen
Salginabrucke 90,04 13,00 6,9 Dreigelenkbogen
Innbriicke Zuoz 38,25 3,60 10,6 Dreigelenkbogen
Rheinbriicke Tavanasa 51,25 5,70 9,0 Dreigelenkbogen
Langwieser Viadukt 100,00 42,00 2,4 eingespannter Bogen

3. Die Stander, welche die Fahrbahn tragen, haben einen H-formi-
gen Querschnitt. Auch diese Form erscheint in spateren Bricken Mail-
lartshaufig (Salginabriicke, Rossgrabenbriicke, Pfeiler der Seitenoffnun-
gen der Klosterser Briicke). Andere Konstrukteure ziehen indessen fiir
die Aufstainderung quadratische oder rechteckige Querschnitte vor (E.
Morsch: Gmundertobelbriicke, J. Solca: Rheinbriicke Waltensburg).

Die Fahrbahntrager besitzen eine segmentbogenformige Unter-
kante. Diese Segmentbogen sind eine Konzession an den damaligen
Zeitgeschmack. Die geraden Balken des armierten Betons miissen auf
viele Leute geradezu schockierend gewirkt haben, man hatte sich noch
nicht an den «biegungsfesten Stein» gewohnt. Segmentbogen findet
man noch zehn Jahre spater in den Vorprojekten des Langwieser
Viaduktes. Hermann Schiirch, einer der Erbauer des Langwieser Via-
duktes, schrieb dazu: «(Die Segmentbogen) befriedigten aber in der
Ansicht nicht, weil sie den Eindruck von flachen Gewolben machten,
die schlecht zu den schlanken Pfeilern passten; sie wurden deshalb als
gerade Balken mit Vouten ausgefiihrt, wodurch ihr Aussehen ihrer
statischen Wirkung besser entspricht.»’

4. Dem Projekt liegt ein ausfiihrlicher technischer Bericht bei. In
ihm ist enthalten, dass man in der Schweiz den Wert der armierten
Betongewolbe noch nicht erkannt habe, dass die Tragsicherheit eines
Gewolbes in hohem Mass von seiner Zugfestigkeit abhingig sei und

1R
N\

Langwieser Via-
dukt: Entwurf mit
segmentformigen
Haupttragern fur
die Seitenoffnun-
gen.
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dass der armierte Beton einen «gespreizten» Bogenquerschnitt erlaube,
der gegentiber dem Rechteckquerschnitt grossere Festigkeit bei gerin-
gerem Gewicht aufweise.

Genau die gleichen Uberlegungen findet man im Aufsatz «Be-
trachtungen zum Gewdolbebau», den Maillart im Marz 1925 in der
Schweizerischen Bauzeitung publizierte.®

Oberingenieur Hennings sandte nun das Projekt von Frote &
Westermann zur Begutachtung an Professor Ludwig Tetmajer, den
Direktor der Eidgendssischen Materialprufungsanstalt. Tetmajer
musste sich nicht lange besinnen; bereits drei Tage spater hatte er das
Gutachten verfasst, in welchem er das Projekt der Betonbriicke ver-
warf. Er zweifelte am Sicherheitsgrad der Konstruktion, da sich der
Beton nicht proportional zu den Spannungen verforme und die Span-
nungsberechnungen deshalb nicht zutreffend seien. Ausserdem be-
furchtete er, dass die Armierung in den direkt bewitterten Bauteilen
rosten werde, weil sich der Kalk des Zements unter der Wirkung des
Regenwassers in Kalzium-Karbonat umwandle. Im tbrigen sei der
sprode Beton fir Konstruktionen wie Eisenbahnbricken, die dyna-
misch beansprucht wiirden, ungeeignet. Schliesslich wies er darauf hin,
dass die Zementindustrie mit wenigen Ausnahmen «nicht auf der
Hohe» stehe.

Es hat sich gezeigt, dass die Warnung vor der «Karbonatisie-
rung» richtig war. Die ubrigen Befurchtungen haben sich als unbe-
griindet erwiesen. Die Kritik am Sicherheitsgrad des Gewolbes war
ungerechtfertigt und zeigt, dass Tetmajer den technischen Bericht

Ausschnitt aus
dem technischen
Bericht von Froté
& Westermann
(links) und Aus-
schnitt aus dem
Aufsatz «Be-
trachtungen zum
Gewolbebau» von
R. Maillart
(rechts). (Es geht
um den Einfluss
der Lage der
Drucklinie auf die
Spannungen des
Querschnitts).
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Fidg. Materialprifungs-Anstalt am schweiz. Polytechnikum

Laboratoire fadéral d'essais des matériaux, annexé a Meole polytechnique suisse
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entweder nicht gelesen oder nicht verstanden hatte. Aufgrund Tetma-
jers Expertise entschied sich die Rhitische Bahn fiir eine eiserne Briik-
ke. Hennings schrieb spater: «Wir flihlten uns doch nicht berufen, als
Erste das Risiko einer so weit gespannten Konstruktion auf uns zu
nehmen, in der Meinung, dass michtigere Unternehmungen mit sol-
chen Versuchen vorangehen sollten.»”
Bei Frote & Westermann war man entsprechend enttauscht:
. es thut uns dies sehr leid, umsomehr die Meinungsidusserung eines
Herrn Prof. Ritter bei uns viel mehr Werth gehabrt hatte, sei es flir oder
gegen das Project, als die welche Sie erhalten haben und werden wir
uns erlauben zu Thren Handen und zu unserer Befriedigung ein Gut-
achten einzuholen, welches unser Project in jeder Hinsicht fachman-
nisch beurteilt.»®
Das ungewohnliche Thusner Projekt ware wahrscheinlich gutge-
heissen worden, wenn Hennings den Experten Wilhelm Ritter anstelle
von Ludwig Tetmajer befragt hatte. Professor Ritter war ein energi-
scher Forderer der Betonbauweise. Er unterstiitzte die spateren Projek-
te Robert Maillarts massgeblich und machte damit deren Realisierung
liberhaupt erst moglich. Sicher hatte die Betonbriicke mit der Rekord-
spannweite international grosses Aufsehen erregt. Wie ware die weite-
re Entwicklung des schweizerischen Briickenbaus wohl verlaufen,
wenn Froté & Westermann ihren Betonbogen hitten bauen durfen?

?MRJ.AMJZ

Das Gutachten
von
Prof. Tetmajer.
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Das Projekt Bell

Im August 1900 schrieb die Maschinenfabrik Theodor Bell &
Cie. aus Kriens an Hennings, dass das Ausschreibungsprojekt von
Lohle nicht dem neusten Stand der Technik entspreche. «. .. Es ist
nicht unsere Absicht das eingereichte Project zu verbessern, sondern
wir mochten Thnen ein vollstandig neues Project fiir diese Briicke zur
Ausarbeitung und Ausfithrung empfehlen. ... Fiir die Haupttriger
wiirden wir ein statisch bestimmtes Stabsystem mit doppeltem Stre-
benzuge wahlen, bei welchem jede Belastung jeden der beiden Stibe in
Spannung versetzt und wo die betreffenden Stabkrifte ohne Schwierig-
keit genau bestimmt werden kénnen.

Dem von lhnen eingereichten Projecte ist ein zweiteiliges, sta-
tisch unbestimmtes Stabsystem zu Grunde gelegt und die Berechnung
desselben ist unter der bisher tiblichen Annahme durchgefiihrt, dass
die durch irgend eine Belastung erzeugten Stabkrifte sich hilftig auf
beide Teilsysteme verteilen. Es sind jedoch Laststellungen méglich, bei
denen das eine Teilsystem wesentlich grossere Stabkrifte erhilt, als
das andere.

Eine von uns durchgefiihrte genauere Berechnung eines solchen
Tragersystems fiir die Zihlbriicke der Bern-Neuenburg-Bahn von 76 m
Stutzweite hat ergeben, dass die Streben und Pfosten zum Teil 30 bis
40% grossere Stabkrifte erhalten, als die gewdhnliche Methode mit
Zerlegung der halben Scheerkrifte auf die beiden Teilsysteme ergibt.

Diese statisch unbestimmten Trigersysteme sind daher nur zu Rheinbriicke
empfehlen, wenn dieselben genau berechnet und also auch dement-  Thuysis. Projekt

sprechend starker dimensioniert werden. . .» von Bell & Co.
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HINTERRHEIN -

AUSGEFUHRTES FACHWERKSYSTEM

S "VERFORMTES FACHWERKSYSTEM, NACH DURCHTRENNUNG DES MITTLEREN VERTIKALSTABES

Im weiteren enthielt der Brief auch Vorschlige zu Einzelheiten Das statische

der Konstruktion: System des Thus-

«...Der von uns gewahlte Obergurtquerschnitt gestattet ferner, dass ?I?rrlk-l;; 3a3l"anaseines

der volle Obergurtquerschnitt auch in den Knotenpunkten durchge-  (victorian Gir-
fihrt werden kann, wihrend bei dem eingereichten Projecte die Ver-  ders» (rechts).
steifungswinkel des Stehbleches, wie auch diejenigen der Gurtlamellen

in den Knotenpunkten unterbrochen sind, wodurch der Gurtquer-

schnitt wesentlich geschwicht wird. (...) Um die Zwingungsspan-

nungen, welche infolge Verkiirzung der langen Obergurte bei Bela-

stung der Briicke, sowie durch Bremskrifte in den Quer- und Lings-

tragern auftreten, zu vermeiden, wiirden wir die Langstrager auf den

Quertragern langs verschiebbar lagern. (. . .) Wir zweifeln daher nicht,

dass Sie mit unserem Vorschlage, ein vollstindig neues Project in

obigem Sinne auszuarbeiten, einverstanden sind, in welchem Falle wir

uns dann mit Thnen tber eine billige Entschadigung fir die uns aus

dieser Projectbearbeitung entstehenden Mehrarbeiten und Kosten in

der einen oder anderen Weise verstandigen wiirden.»

Die Rhatische Bahn liess sich von diesem Vorschlag tiberzeugen
und erteilte den Auftrag flir die Neuprojektierung und Ausfiihrung der
Briicke an die Firma Bell. Deren Oberingenieur, Fritz Ackermann,
betreute von da an die weiteren Arbeiten an der Thusner Briucke.

Obwohl der Fachwerkbalken auf den ersten Blick dem Victorian
Girder gleicht, den die englischen Briickenbauer gerne verwendeten
(etwa in den beiden Einhangetragern der Firth-of-Forth-Briicke), ist
seine statische Wirkungsweise vollig anders: wesentlich ist, dass die
Endstreben mit dem Auflagerpfosten auf halber Tragerhohe verbun-
den sind. Dadurch wird die Zerlegung der Auflagerkraft in die beiden
Stabsysteme eindeutig festgelegt, das System ist statisch bestimmit.
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BRUCKE THUSIS

_FACHWERKTRAGER ALS *VICTORIAN GIRDER'

In der Mitte des Tragers befindet sich ein vertikaler Stabilisie-
rungsstab. Ohne ihn wiirde das Fachwerksystem zu einem beweglichen
Mechanismus werden.

Ackermann tibernahm Lohles Idee, die Zwischenquerverbande
wegzulassen.

Wie erwahnt, legte er die Langstrager beweglich auf die Quertra-
ger, um Zwiangungen aus der Verformung des Haupttriagers von ihnen
fernzuhalten. Diese Anordnung hat aber den Nachteil, dass die Langs-
trager gegen die Bruckenauflager hin bei jeder Zugsdurchfahrt zwei bis
drei Millimeter weit Uiber die Quertrager hinweg gleiten, so dass der
Farbanstrich an diesen Stellen abgescheuert wird.

Besonders aufmerksam verfolgte man die Nebenspannungen.
Nach der klassischen Fachwerktheorie betrachtet man alle Stibe als
gelenkig untereinander verbunden. Sie wiirden dann nur durch Druck-
oder Zugkrafte beansprucht. In Wirklichkeit sind die Stabe aber mit-
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einander fest vernietet und werden durch die Verformungen des Fach-
werks etwas verbogen. Diese Verbiegungen erzeugen die Nebenspan-
nung. Gegen Ende des letzten Jahrhunderts versuchten Forscher in
verschiedenen Landern, die Grosse der Nebenspannungen zu messen
und zu berechnen. Die Thusner Briicke ist eine der ersten schweizeri-
schen Briicken, an der diese Theorien praktisch angewendet wurden.
Man versuchte, die Nebenspannungen durch eine Art Vorspannung zu
verkleinern. Die einzelnen Fachwerkstabe wurden in der Werkstatt um
ein kleines Mass zu lang oder zu kurz hergestellt. Dadurch musste man
sie bei der Montage leicht verbiegen. Das Mass dieser Verbiegungen
war genau so gross berechnet worden, dass die Stabe unter der Bela-
stung des fertigen Bauwerks wieder ihre urspringliche gerade Form
erhielten.

Die Fundamente der beiden Hauptpfeiler, die bis unter die Fluss-
sohle des Rheins reichen, wurden im Winter 1900/01 bei niederem
Wasserstand in offener Baugrube erstellt. Das anfallende Wasser konn-
te mit Handpumpen beseitigt werden. Die Mauerung der Hauptpfeiler
und Anschlussviadukte geschah mit Kalksteinen, die in der Nahe der
Baustelle gewonnen werden konnten. Die Deckplatten der Gehwege
bestehen aus Roffnagneis von Andeer und die Auflagerquader der
Eisenkonstruktion aus Gotthardgranit von Lavorgo. Das holzerne
Gerust fur die Montage des Mitteltragers errichtete der Gertistbauer
Richard Coray. Im Herbst r9or war die Briicke fertiggestellt. Am
10. Dezember fand die Belastungsprobe statt. Die Briicke wurde vor-
erst von Bauziigen befahren, bis am 1o. Juli 1903 die Einweihung der
Albulalinie erfolgte.’

Dank der sorgfaltig durchgebildeten Konstruktion sind bis heute
keine nennenswerten Verstirkungen notwendig geworden.

Montage-Gerlst
der Thusner
Rheinbriicke.
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Eine kunstgeschichtliche Betrachtung der Thusner
Bricke

Romantik und Konstruktivismus

Die Briickenbauer der Jahrhundertwende kann man grob in zwei
Gruppen einteilen: in «<Romantiker» und «Konstruktivisten». Roman-
tisch sind die steinernen Viadukte der Rhatischen Bahn. Hans Studer,
der Erbauer des Wiesener Viadukts, schrieb: «In asthetischer Hinsicht
war die hohe Auffassung massgebend, durch moglichste Fernhaltung
eines naturfremden und durch die Wahl eines im wahrsten Sinne des
Wortes bodenstandigen Briickenbaumaterials den Unterschied zwi-
schen Menschenwerk und Natur so weitgehend als moglich zu verwi-
schen, dieses Menschenwerk so unauffillig und bescheiden wie mog-
lich in die Schonheit und Gewalt der hehren Gebirgsnatur einzupassen,
ihre Harmonie nicht oder nur in geringstem Masse zu storen!»*°

Otto Wagner:
Brucke tber die
Wienzeile.
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Konstruktivistisch sind die Briicken der Wiener Stadtbahn, die
kurz nach 1900 eroffnet wurde. Beim Bau dieser Bahn war der Wiener
Architekt Otto Wagner (1841—-1918) «gestalterischer Beirat». Von ihm
wurden nicht nur alle Stationsgebaude, sondern auch die wichtigsten
Briickenbauten entworfen.** Die grosste und bedeutendste Briicke der
Stadtbahn ist die Briicke tiber die Wienzeile. Eine eiserne Fachwerk-
konstruktion liegt auf massiven gemauerten Widerlagern und einem
machtigen Mittelpfeiler. Die niichterne Eisenkonstruktion wird von
reich verzierten steinernen Obelisken eingerahmt. Die Wienzeile-Bruk-
ke wirkt durch ihre Kontraste. Bei den RhB-Viadukten ist die Anpas-
sung an die Landschaft wichtig.

Im Jahre 1909 ausserte sich ein Theoretiker des Konstruktivis-
mus, der Otto-Wagner-Biograph Joseph August Lux, in der Schweize-
rischen Bauzeitung zum Thema «Technik und Schonheit»:** «Das
Schonheitsgefiihl hat sich nur zégernd entschlossen, in den zarten und
doch ungeheuerlichen Linien des Eisenbaus die Merkmale eines neuen
Stils oder einer neuen Schonheit zu erkennen. Die Natur des Steinmate-
rials, das nur druckfest ist, hat die formalen Moglichkeiten der Steinar-
chitektur an unabinderliche Formen gebunden. Kein neuer Formge-
danke ist moglich, der nicht eine mehr oder weniger variierte Wieder-
holung tuberlieferter Formgedanken ist.» Dagegen kommt den blossen
Konturlinien der Eisenkonstruktionen insofern eine Schonheit zu, «als
sie den Bedingungen der Stabilitit absolut entsprechen und darin nach
den Worten Eiffels mit den Bedingungen der Harmonie vollstandig
libereinstimmen. (. . .) Es ist die absolute Zweckmassigkeit und Nttz-
lichkeit, der Ausdruck der aussersten materiellen Okonomie, der straf-
fen geistigen Disziplin, der diesen Gebilden das Recht auf die astheti-
sche Anerkennung sichert. Wenn auch mit dem Begriff der Niitzlich-
keit und Zweckmassigkeit das Gesetz der Schonheit nicht immer
begriindet ist, so kann es doch keine Schonheit geben, die ohne diese
Grundbestimmungen auskommen kann. Andererseits kann die voll-
kommene Zweckmaissigkeit und Nitzlichkeit als vollkommene Sach-
lichkeit niemals hasslich sein.»

Die Thusner Briicke ist die einzige Briicke der Albulabahn, die
einen eisernen Fachwerktrager aufweist. Sie kann einem schweize-
risch-niichternen Konstruktivismus zugeordnet werden. Verglichen
mit der Wienzeile-Briicke von Otto Wagner ist sie schmucklos, gerade-
zu karg. Ackermann und Hennings beschrinkten sich in ihren Aufsit-
zen Uber die Thusner Brucke auf technische Erlauterungen. Fragen der
Asthetik wurden nicht erortert. Es ware jedoch falsch, daraus zu
schliessen, dass die Erbauer der Thusner Briicke sich nicht um deren
Gestaltung gekiimmert hitten. Im nachsten Kapitel mochte ich dies
verdeutlichen, indem ich die Thusner Briicke mit anderen Bricken
desselben Typs vergleiche.
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Stein-Eisen-Briicken

Die Sitterbriicke der Bodensee-Toggenburg-Bahn, die Rbein-
briicke Eglisau der Schweizerischen Bundesbahn und die Trisanna-
briicke der Arlbergbahn sind mit der Thusner Rheinbriicke verwandt.
Sie alle haben das gleiche Konzept: zwischen gemauerten Anschluss-
viadukten tiberspannt ein eiserner Fachwerktriager eine grosse Mittel-
offnung.

Die beiden Rheinbricken sind Flussiibergdnge, bei ihnen ent-
spricht die Spannweite des Mitteltragers der Breite des Flusses. Sitter-
und Trisannabriicke hingegen sind Taliiberginge. Die Spannweiten
der Mitteltrager dieser beiden Briicken sind viel grosser. Sie liegen sehr
hoch tiber dem Tal. Durch die Wahl einer grossen Mitteloffnung
konnten hohe und teure Pfeiler eingespart werden.

Bei der Trisannabrtcke fillt der riesige, weit tibers Tal gespann-
te Fachwerktrager auf, der auf den untergeordneten, fast nebensich-
lich wirkenden Anschlussviadukten liegt. Der Ubergang vom imposan-
ten Haupttrager zu den kleinen Anschlussviadukten wird elegant ge-
l6st: Der Mitteltrager, der die Form eines Fischbauchs aufweist, ver-
jungt sich gegen die Enden hin und passt sich so an die kleiner
dimensionierten Steinviadukte an. Zwischen dem filigranen Stabwerk
der Eisenkonstruktion und den massiven Anschlussviadukten besteht
ein spannungsvoller Kontrast. Im Jahre 1964 ist der Fachwerktrager
durch einen vollwandigen Stabbogen ersetzt worden. Durch diesen
Umbau hat die Trisannabriicke viel von ihrem urspriinglichen Reiz
verloren.

Im Gegensatz zur Trisannabriicke sind die Anschlussviadukte
der Sitterbriicke bedeutend grosser. Die machtigen Hauptpfeiler wir-
ken neben dem schlanken Fachwerktriger unproportioniert. Die
Spannweite der Mitteloffnung scheint zufallig gewahlt worden zu sein;
sie konnte ebensogut einige Meter mehr oder weniger betragen. Das
Aussehen der Sitterbriicke wurde 1917 vom Architekten Gottfried
Schindler (Streiff & Schindler, Zirich) kritisiert: «Ihre Bogen stampfen
mit festem Tritt auf den Fluss los; plotzlich schaudern sie, zogern,
versagen, und tiberlassen kleinmiitig einem Eisengerippe mit hangen-
dem Bogen die Aufgabe der eigentlichen Uberbriickung.»*3

Bei der Eglisauer Rheinbriicke liegt ein klirzerer Fachwerktrager
zwischen zwei langen Anschlussviadukten. Die Spannweite der Mittel-
offnung entspricht genau der Breite des Flusses. Wir haben eine sinn-
voll und schongestaltete Briicke vor uns: lhre Gliederung ist eine
einfache und logische Antwort auf die landschaftlichen Gegebenhei-
ten. Der parallelgurtige Fachwerktrager passt besser zum ruhigen
Flusslauf und zu den massigen Pfeilern als ein Trager mit geschwunge-
ner Unterkante. Hauptpfeiler und Trager umrahmen den Fluss in
strenger Weise und erinnern an ein weit gedffnetes Schleusentor.
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Rheinbriicke bei Eglisau.
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Rheinbricke Thusis.
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Die Hauptpfeiler der Thusner Briicke stehen auf seitlichen Dam-
men; im ubrigen sind sie wie bei der Eglisauer Rheinbriicke symme-
trisch zum Fluss angeordnet. Die Thusner Briicke ist jedoch viel
niedriger und besitzt bescheidenere Anschlussviadukte als die Briicke
von Eglisau. Ein parallelgurtiges Fachwerk hatte, obwohl es statisch
ebenfalls korrekt gewesen wire, dusserst plump ausgesehen. Bereits im
Ausschreibungsprojekt hatte Friedrich Hennings die Form des Halb-
parabeltragers festgelegt. Formale Griinde miussen dafiir ausschlagge-
bend gewesen sein, dass er sich fiir einen halbparabelférmigen und
nicht fiir einen parallelgurtigen Trager entschied. Finanzielle Uberle-
gungen haben bei dieser Wahl sicherlich keine Rolle gespielt, da beide
Trigerformen ungefahr gleich teuer waren.

Am Beispiel der Thusner Briicke erkennen wir, dass die Kenntnis
statischer Gesetze allein nicht ausreicht, um eine ansprechende Briik-
kenform zu entwerfen.

HINTEEEHE!NBRUCK_E THUSIS

VARIANTE MIT PARALLELGURTIGEM FACHWERKTRAGER

Details

Die Einzelheiten des Eisentragers sind handwerklich sauber ge-
staltet. Die Gelanderpfosten sind genau auf die Einteilung des Fach-
werks abgestimmt: Jeder zweite Pfosten befindet sich exakt tiber einem
Systemknotenpunkt. Bei der Elektrifizierung der Bahnlinie Thusis-Fili-
sur im Jahre 1919 setzte man einen Fahrleitungsmast genau in die
Mitte des Eisentragers iiber den vertikalen Stabilisierungsstab und je
einen auf die Hauptpfeiler. Anfang, Mitte und Ende des Eisentragers
wurden durch diese Maste zusatzlich betont. In neuester Zeit hat man
den mittleren Mast aus der Briickenmitte entfernt und an eine beliebige
Stelle gesetzt. Das ausgewogene Bild des Fachwerktragers ist dadurch
zerstort worden. '
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Seitenansicht des Fachwerks.

i

Rechtes Auflager.
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Der freie Durchblick

Etwas vom Uberraschendsten an der ganzen Briicke ist der Blick
durch den achtzig Meter langen Mitteltrager. Der freie Durchblick
durch das Innere eines Fachwerktrigers mit obenliegender Fahrbahn
ist einzigartig und widerspiegelt die dusserst klare statische Konzep-
tion des Bauwerks.
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