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Der Briickeneinsturz von Miinchenstein
Teil 1: Kurze Auseinandersetzungen um die
Ursachen - Langfristige Qualitéts- und

Kontrollfolgen

Der Schock, die technische Katastrophe
und die Ursachenanalyse

Ein Augenzeugenbericht

«Um zwei Uhr finfzehn Minuten fuhr der
lange, mit zwei starken, schnaufenden
Lokomotiven bespannte Personenzug
aus dem Centralbahnhof aus, der Birs
zu. Aus allen Fenstern grissten frohliche
und vergniigte Gesichter. Ich fand Platz
im sechstletzten Wagen, am hinteren
Ausgang desselben. Ich sass rickwarts,
der Sitz war so nahe an der hinteren
Wand des schlecht gebauten Wagens,
dass meine Knie mit Mishe noch Platz
hatten. Durch die breiten Risse und Spal-
ten des elenden Bretterbodens sah man
Steine, Schwellen und Unkraut blitzartig
vorbeiziehen. Die Fahrt ging im schnel-
len Tempo, doch sehr unregelméssig
und ruckweise, so dass ein Gespréch
unméglich war. Das Gefhl von Sicher-
heit war infolgedessen nicht gross. Ich
nahm es im ersten Augenblick nicht so
ernst, als bei der Birsbriicke plétzlich ein
stérkerer Stoss als alle bisherigen er-
folgte. Doch im gleichen Moment stand
auch der Zug mitten im schnellsten Lauf
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still. Der Stoss warf die Insassen bis zur
Decke empor. Ich sass riickwérts und
konnte nicht sehen, was vorging. Der
gewaltige, metallharte Donner, der von
vorne erscholl, liess mich einen Zusam-
menstoss vermuten... im gleichen
Augenblick hob sich der néchstfolgende
Wagen empor und drohte auf mich
niederzustirzen... Ein heftiger Biss in die
Zunge schloss mir den Mund. In allerkir-
zester Zeit vollzog sich nun die gréss-
liche Niederfahrt... Ich lag unter einem
Haufen von Brettern und Bénken einge-
klemmt und gepresst und erwartete den
néchsten Wagen an den Kopf; da wurde
es plétzlich still... Das Schreien der
Kinder und Frauen war mark- und bein-
erschitternd und wird mir mein Leben
lang im Gedéchtnis bleiben. .. alles dies
machte einen so niederschmetternden,
herzzerreissenden Eindruck, dass wohl
zu begreifen ist, wie einzelne Fraven
durch blosse Erschitterung des Ge-
mithes, ohne kérperliche Verletzungen,
Schaden litten.»'
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Sonfug den 4+ Juni 1891

Monchenstein b Buse!

Der Schock und das Wesen
technischer Katastrophen

Der Augenzeuge der Miinchensteiner
Katastrophe vom 14. Juni 1891 schildert
eindriicklich seinen Schock und den
Schock von Mitreisenden, den er
entsprechend des damaligen Selbst-
versténdnisses als «Erschiitterung des
Gemithes» bezeichnet und diese Er-
schiitterung als frauliche Reaktion ein-
stuft. Schivelbusch analysiert in seiner
Geschichte der Eisenbahnreise, dass die
Mechanisierung des Menschenmaterials
nur durch Verdréingung méglicher Ge-
fahren davernd weitergehen kann, dass
dann aber die fehlende Erwartungshal-
tung bei einem Unfall zum Schock fihrt.

Er sieht die Gewdhnung des Menschen
an immer neve Apparaturen als Prozess
der Angstverdréngung. «Im technischen
Unfall und in dem durch ihn ausgeldsten
Schock récht sich die durch die Perfek-
tion der Technik verdréingte Angst.»?

Die Eisenbahn hat als erstes weitréumig
verbreitetes, technisches Ensemble diese
neuen Wahrnehmens- und Verhaltensfor-
men eingefihrt. Bis dahin galt als Selbst-
verstandlichkeit: «Alles, was der Mensch
mit seinen Handen schafft, kann einen
Unfall erleiden», so die Diderot-Enzyklo-
padie in der Ausgabe von 1844, Die
Industrie und das industrialisierte Trans-
portwesen haben mit ihrer gigantischen
maschinellen Apparatur diese Option
potenziert. In dieser Betrachtungsweise
lasst auch Ernst Bloch trotz aller Verbes-
serung der Sicherheitssysteme das We-
sen des technischen Unfalls bedenken:
Je effektiver die Technik, um so kata-
strophaler die Destruktion».®

Vorgeschichte: Marode
Privatbahnkonzerne

Im letzten Viertel des 19. Jahrhunderts
héuften sich in vielen Landern die Eisen-
bahnkatastrophen. In der Nacht vom 28.
auf den 29. Dezember 1879 ereignete
sich der weltberihmt gewordene
Briickeneinsturz am Tay in Schottland.

In den USA gewdhnte man sich in den
1880er und 90er Jahren an jshrlich
durchschnittlich 31 Briickeneinstirze. Die
Mehrheit dieser Einstirze — auch der-
jenige am Tay — waren die Folge einer
Politik der Eisenbahngesellschaften, mit-
tels schwereren und schnelleren Zisgen
auf ginstigem Unterbau mit ungenigen-
dem Unterhaltsaufwand trotz verscharf-
tem Konkurrenzkampf hohe Gewinne zu
erwirtschaften. Mit der Minchensteiner
Katastrophe erregte auch das schweize-
rische Eisenbahnwesen, das bisher als
Uberdurchschnittlich sicher gegolten hat-
te, internationales Aufsehen. Die Kata-
strophe deckte Missstéinde auf, die sich
seit zwei Jahrzehnten verschérft hatten.
Nachdem die grésste Bahnspekulation
im Lande 1878 zum génzlichen Wert-
zerfall der Eisenbahnobligationen und
-Aktien gefihrt hatte, erholten sich die
Kurse ein Jahrzehnt spéter zulasten der
Modernisierung: Wertpapiere von 500
Franken, die 1878 teilweise unter 50
Franken gesunken waren, stiegen wieder
auf 700 bis 800 Franken. Mit einem
Grossteil der Aktien wurden immer kurz-
fristigere Spekulationen getrieben. Die
Hausse war nur mdglich durch Einspa-
ren von Lohnkosten und von Betriebs-
und Bauausgaben.* Die grossen Privat-
bahnkonzerne verzégerten mit Ausnah-
me der Gotthardbahn die Einfohrung
der durchgehenden Druckluftbremse,

2 Schivelbusch 1989, S.145.
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Ernst Bloch, Spuren, Berlin
1962.

4 Bartschi 1983, S. 203ff.

Der Festzug Sekunden vor
der Kotastrophe: hoher An-
drang erforderte 13 Wagen
und eine Vorspannlokomotive
~ hatte der erste Lokomotiv-
fishrer durch eine unvor-
schriftsmdssige Bremsung den
Zug auf der Bricke zum Ent-
gleisen gebracht? Rekonstruk-
fion der Zugszusammenstel-
lung 1891, Archiv VHS Luzern.
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das Ausrangieren veralteter Wagen,
den Ersatz von zu leichtem Schienenma-
terial und die Erneuerung von zu leicht
gebauten Bricken. Fehlbuchungen zu-
lasten des Baukontos und zugunsten der
Aktionare wurden vom Eisenbahn-
departement aufgrund des Rechnungs-
gesetzes von 1883 zwar beanstandet,
die Beseitigung der Misssténde aber
nicht durchgesetzt.

Menschliches oder
technisches Versagen -
welche Darstellung dient der
Bahngesellschaft am besten?

Ein bewdhrtes Mittel der Bahngesell-
schaften, sich bei Katastrophen in der
Offentlichkeit zu entschuldigen, war das
Feststellen von menschlichem Versagen
als Unfallursache. Die ganze Eisen-
bahnhierarchie und die Bussen- und
Haftordnung waren weitgehend auf das
Abwadlzen von Mangeln auf das Be-
triebspersonal ausgerichtet. Bei objekti-
ven oder unterschobenen Verfehlungen
hafteten die Angestellten mit Bussen in
Monatslohngrésse, mit Kautionsleistun-
gen und in schweren Féllen mit dem
ganzen Vermdgen. Die erste, nach der
Munchensteiner Katastrophe in Umlauf
gebrachte These Uber die Unfallursache
war folgerichtig «<menschliches Verso-

Die vordersten Wagen wurden mitsamt den Insassen in der eingestirzten Bricke zertrdmmert und

Darstellung der Rettungsarbeiten nach der
Briickeneinsturzkatastrophe: Entschuldigungsver-
suche der Bahndirektion und kantonal bedingte
nachbarschaftliche Rettungsbehinderungen er-
schwerten das Bergen von Verletzten.

Stich 1891, Sammlung VHS Luzern.

geny, sie ist bis heute im Umlaut geblie-
ben: «Ein Zug der Jura-Simplon-Bahn
fuhr, mit Besuchern eines Bezirksge-
sangsfestes, mit zwei schweren Lokomo-
tiven Uber die Birs. Es scheint nun, dass

im Wasser der Birs iberschwemmt: Fotografie der Katastrophenstelle um den 15. Juni 1891.

Sammlung VHS Luzern.



einer der Lokomotivfthrer das Tempo
fur Gbersetzt hielt und etwas briisk
bremste. Weil die Druckluftbremse da-
mals noch nicht bei allen Wagen ein-
gerichtet war, bremsten die hinteren
Wagen verzégert. Dadurch wurde der
erste Wagen so angehoben, dass er
sich in einen Tré&ger der Briicke verklem-
men konnte.»® Der unfallverursachende
Lokomotiviihrer war gemdss dieser
These der tote von der Vorspannloko-
motive. Ein derartiges Bremsmanéver
wurde allerdings vom tberlebenden
Personal in den nach der Katastrophe
erfolgten Vernehmungen einhellig be-
stritten. Der zweite Verdacht richtet sich
an das Ingenieurbiro Eiffel, das nebst
dem Eiffelturm 1875 die Birsbriicke in
einer neuartigen, leichten Konstruktion
mit statisch gerichtetem Fachwerk erstellt
hatte: war die Briicke, wie diejenige am
Tay, eine Fehlkonstruktion? Auch das
ware fur die Direktion der Bahngesell-
schaft eine bequeme Unfallursache
gewesen. In den Tagen nach der Kata-
strophe geisterten die verschiedensten
Spekulationen Uber die Ursache der
«grossten Eisenbahnkatastrophe des eu-
ropdischen Kontinents» durch die Presse.
Berichterstatter, Grafiker und Fotografen
Uberfluteten die Katastrophenstétte zu-
sammen mit unz&hligen nicht professio-
nellen Schaulustigen und boten die Re-
sultate ihrer Darstellungen den Medien

und den Zuschauern der R&umungs-
arbeiten zu Sensationspreisen an. Bald
wurde in der Presse auch bekannt, dass
sich der Direktor der Jura-Simplon-Bahn,
Eduard Marti, von deren Verwaltungsrat
und der Akfionérsversammlung ein Ver-
trauensvotum hatte aussprechen lassen.
Vorgeworfen wurde ihm, dass er nicht
sofort spezialisiertes bahneigenes Perso-
nal an die Katastrophenstelle geschickt
hatte und selbst erst verspatet und nur
im Hintergrund erschienen sei. Der Bun-
desrat hingegen hatte die Tragweite der
Katastrophe augenblicklich erfasst und
vom Eidgendssischen Polytechnikum, der
spateren ETH, die Professoren Ludwig
von Tetmajer und Wilhelm Ritter unver-
zGglich auf die Katastrophenstelle be-
ordert. Sie trafen schon am folgenden
Morgen um 10 Uhr ein. Der Materialpri-
fer Tetmajer setfzte seine Studenten fir
die Analyse aller Brickenteile ein: Tréiger
for Tréger, Nietstelle fur Nietstelle. Nach
einer Woche berichtete Tetmaijer in

der NZZ: «Weder der Konstruktion der
Bricke noch der Quadlitat des Eisens
kénnen wir bis jetzt die Schuld am
Unglick zuschreiben.»® Tetmajer musste
sich in jenen Tagen gegen die verschie-
denen Thesen und Spekulationen Gber
den Brickeneinsturz durchsetzen. Sein
schliesslicher Schlussbericht mit fotogra-
fischer und planmassiger Darstellung
jedes tragenden Brickenteils kam

Eisenbahn-Katastrophe
bei MONCHENSTEIN (b. BASEL)

Sonntag, den l4. Juni 1=91.

Der Nettoertrag ist zu Gunsten der Verungliickten bestimmt.

i /4 Feriic e

Die Abklrungen der Ursachen verzégerten Auszah

lungen an die Opfer, die in einer Zeit des erst auf-
kommenden Versicherungsschutzes teilweise durch gemeinniitzige Sammlungen ausgeglichen wurden.
Spendenblatt 1891, Sammlung VHS Luzern.

Andreas Balthasar: Zug

um Zug, Basel/Boston
1993.

NZZ 23. 6.1891.
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SBZ, Sonderdruck 1891,
Bericht Uber die Min-
chensteiner Briickenkata-
strophe von W. Ritter und
L. Tetmaijer, 24. August
1891.

Pioniere Nr. 66, Jan
Jielinski: L. v. Tetmaijer
1850-1905, S. 61.

gegeniber seiner ersten Stellungnahme

zu komplexeren Schlissen: «Auf Grund

der vorstehenden Tatsachen und Erwd-
gungen lésst sich die uns gestellte Frage
nach der Ursache des Einsturzes der

Munchensteiner Birsbricke folgender-

massen beantworten:

— Die Bricke war in einzelnen Teilen von
Anfang an zu schwach und konstruk-
tiv mangelhaft.

— Das verwendete Eisen entspricht
(1891) in bezug auf Festigkeit und
Zahigkeit zum gréssten Teil nicht den
notwendigen Anforderungen.

— Die Brucke erfuhr bei Gelegenheit
des Hochwassers vom Jahre 1881
eine bleibende Schwéchung ihrer
Tragfahigkeit.

- Die im Jahre 1890 angebrachte Ver-
starkung erstreckte sich bloss auf ein-
zelne Teile der Briicke; andere und
wesentliche Schwdéchen blieben
bestehen.

— Eine Entgleisung des Zuges hat vor
dem Einsturz der Briicke nicht statt-
gefunden.

— Die Hauptursache des Einsturzes liegt
in den zu schwachen Mittelstreben;
durch die exzentrische Befestigung
der Streben und durch die geringe
Qualitat des Eisens wurde der Ein-
sturz wesentlich geférdert.»”

Die Gesellschaft der Jura-Simplon-Bahn
reagierte auf diese ihr nicht genehmen
wissenschaftlichen Untersuchungsresul-
tate mit einer Erwiderung in deutscher
und franzésischer Sprache, welche unter
anderen Stellungnahmen dazu beitrug,
dass die verschiedenen Interpretationen
der Unfallursachen bis heute in Umlauf
geblieben sind.®
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