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Deutsche Stahlbau-Yerband DSTV diesem Projekt positiv gegeniibersteht und es unterstitzt; andererseits, weil
nach mehr als 30jahriger Berufstatigkeit in der Praxis das Herz eines Hauptgeschaftsfilhrers auch {und immer
noch!} am Stahlbriickenbau hangt.

Dieses Buch soll fiir die Fachwelt ein Nachschiagewerk sein, das sicher zu wertvollen Anregungen inspiriert.
Es wird sich aber auch im Laufe der Jahre zu einem zeitgeschichtlichen Dokument entwickeln. Viele der
~Festschriften” Uber im Zuge des Wiederaufbaus nach dem letzten Krieg erstellte GroBbriicken sind heute schon
Dokumente dieser Entwicklung und ihres Jahrzehnts,

Politisch, administrativ und/oder fiskalisch Verantwortliche mége das Buch nachdenklich stimmen, Der Leser
wird daran erinnert, daB es notwendig ist, das dokumentierte Briickenbau-Know-How nicht durch Mangel an
Auftragen ,versanden” zu lassen.

Die Hammer Eisenbahnbriicke reiht sich wirdig in die Kéin-Diisseldorfer Briickenfamilie ein. Mge sie in einer
friedvollen Zukunft dazu beitragen, die Menschen zuginanderzubringen.

A A=A

Dr.-Ing. Klaus Kunert

Kéln, im September 1989

Hauptgeschaftsfihrer des Deutschen Stahlbau-Verbandes DSTV
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Streifzug durch den Stahlbriickenbau
unter besonderer Berucksichtigung von Eisenbahnbrticken

von Radiger Kahmann, Willi SchiBler und Erwin Valke

Stahibriickenbau vom Ursprung
bis zur Gegenwart

Allgemeines

Die Entwicklung stdhierner Bricken hat ihren Ursprung im Auf-
kommen des Eisenbahnwesens in der ersten Halfte des vorigen
Jahrhunderts. Der Stahlbrickenbau blickt somit auf eine Ent-
wicklung, deren Wurzein 150 Jahre zurickreichen.

Dar stimische Ausbau des Eisenbahnnetzas erforderte schon
bald den Bau stark belastbarer Briicken zur Uberwindung natiir-
licher Hindernisse, wie Taler und Flisse. Diese anspruchsvolle
Aufgabenstellung ergab sich zwangslaufig aus der gestreckten
Linienfiihrung der Gleise, die eine Anpassung an vorhandene
Gelandeverhaltnisse nur beschrankt zulie, sowie aus der neuen
Verkehrstechnik, die Reiseunterbrechungen, beispielweise
durch Fahrbetrieb beim Queren von Flissen, ausschlof.

Im Zuge dieser Entwicklung erwies sich immer mehr der neue
Werkstoff Stahl den bis dahin allgemein angewendeten Weark-
stoffen Stein und Holz Gberlegen, vor allem bei der Uberwindung
grdBerar Stlitzweiten, die sich zunehmend aus der neuen Auf-
gabenstellung heraus ergaben. War man anfangs dieser neuen
Bauweise gegeniiber noch skeptisch eingestellt, so waren die
Erfolge ausgefiihrter Beispiele bald so (berzeugend, daf in
der Mitte des vorigen Jahrhunderts beschlossen wurde, Holz-
briicken auf den Hauptstrecken der deutschen Eisenbahnver-
waltungen nicht mehr zuzulassen, Da Bricken aus Stein in Form
von Gewdlben, wie wir sie heute noch bei vielen Viadukten an-
treffen, nur fir relativ kurze Stltzweiten in Frage kamen, war
durch diesen Beschluft der Weg frei fir den Bau stahlerner
Eisenbahnbrucken vor allem im Bereich der grofen Stutzweiten.
Diesen Platz hat die Stahlbauweise bis heute auch gegeniiber
den spater aufgekommenen Bauweisen Stahlbeton und insbe-
sondere Spannbeton behauptet, wie die im Vordergrund dieses
Buches stehende neue Hammer Eisenbahnbriicke beispielhaft
zeigt.

Wesentliche Voraussetzung zur Einfihrung der neuen Bauweise
war einmal die wirtschaftliche Herstellung des neuen Baustoffs,
zum anderen die Bereitstellung von Theorien zur rechnerischen
Erfassung der Spannungszustande.

Die ersten Bricken aus Metall bestanden aus GuBeisen, einem
Matarial, das bei seiner Herstellung vom flissigen Zustand
unmittelbar in den festen Zustand Ubergeht, daher nicht
schmiedbar und nur zur Aufnahme von Druckspannungen ge-
eignet ist. Schmiedbares Eisen, sogenanntes Schweifleisen mit

I.

grofer Zahigkeit und elastischem Verhalten sewehl im Zug- als
auch im Druckbereich, wurde erst durch Entzug des Kohlen-
stoffes und sonstiger Verunreinigungen im Puddelverfahren er-
halten. Die erste Hammer Eisenbahnbriicke, erdffnet im Jahr
1870, bestand aus Schweifleisen. Das Herstellverfahren war je-
doch sehr autwendig. Den eigentlichen Durchbruch erzielte der
Werkstoff Stahl erst durch seine Herstellung im Flammofen, wo
Stahl unmittelbar aus dem flissigen Zustand und nicht mehr wie
beim Puddelverfahren aus einem teigigen Zustand gewonnen
wird.

Die Entwicklung des Werkstoffs Stahl fisl glicklicherweise
zusammen mit der Entwicklung der Baustatik, als deren eigent-
licher Schépfer Navier anzusehen ist. Navier war es, der erst-
mals eine praktisch anwendbare Biegethecrie entwickelte, die
schon bald durch eine Theorie der Brickenbalkensysteme, ins-
besondere der Fachwerke, durch Schwedler und Kulmann er-
ganzt wurde. Damit war es méglich, stahlerne Briickenkonstruk-
tionen wirtschaftlich und sicher auszufiihran.

Die ersten Briickensysteme stahlerner Eisenbahnbriicken

Auf der Suche nach geeigneten Systemen fiir das Hauptirag-
werk wurden entsprechend dem damaligen Stand der techni-
schen Maglichkeiten und der Thearie ver allem gegliederte Stab-
werksysteme, das heiflt aus einzelnen Stiben bestehende
Fach- oder Gitterwerke, entwickeit. Die aus Blechen beste-
hende Vollwandbauweise kam erst spéter zur Anwendung,
nachdemn es méglich war, Bleche in griBeren Breiten herzustel-
len. Der Bau der Britannia-Bricke in Nordwales (1846—1850) als
Rdhrenbriicke, bei der die Wandungen aus in engen Abstanden
ausgesteiften Blechen bestanden, ist hier als Ausnahme an-
zusehen. Als reprisentatives, fUr diese Bauphase typisches
Bauwerk hingegen kann die erste Hammer Eisenbahnbriicke
genannt werden, deren statisches System ein sogenanntes
~dreifaches Standerfachwerk” beinhaltets.

Die Fachwerke waren im allgemeinen so ausgelegt, dai die
Lasten vorwiegend Uber Zug abgetragen wurden. Die erforder-
lichen Druckstabe wiesen nur geringe Knickldngen auf. In der
Regel wurde statisch bestimmt gebaut; die Bricken bestanden
somit im wesentlichen aus aneinandergereihten Einfeldtragern.
Der statisch unbestimmte Durchlauftriger, der gegeniber dem
Einfeldtrager grofie wirtschaftliche Vorteile hat, konnte erst nach
Vervollkommnung der Elastizitatstheone ausgefuhrt werden.
Eing Sonderstellung nimmt hier das sogenannte .Gerber-
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