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10-425: Instandsetzung der  

König-Ludwig-Brücke in Kempten  
(Allgäu) 

1.  Einleitung 

Die 1847 bis 1852 erbaute König-Ludwig-Brücke in Kempten (Allgäu) ist eine der wenigen 

erhaltenen ehemaligen Eisenbahnbrücken aus Holz in Deutschland. Durch Witterungsein-

flüsse wurde an einigen Stellen ein Substanzverlust festgestellt, der nach einer genaueren 

Betrachtung eine Instandsetzung der Brücke nach sich zieht. Im Folgenden werden ein 

Teil der seit 2010 laufenden Maßnahmen im Vorfeld der Instandsetzung und die aktuellen 

Instandsetzungsarbeiten vorgestellt.  

2.  Bauwerk 

2.1. Historie 

Im Rahmen der zwischen 1843 und 1854 durchgeführten Erweiterung des Streckennetzes 

der Ludwig-Süd-Nordbahn von Lindau nach Hof musste in Kempten die Iller überbrückt 

werden (siehe [1]). Für diese Überquerung der Iller wurde zwischen 1847 und 1851 eine 

damals zweigleisige Brücke als Howe’scher Träger für eine Lokomotive mit 14to hergestellt 

(siehe Abb. 1 und [2]).  

 

Abbildung 1: König-Ludwig-Brücke in Kempten/Allgäu 

Erste Darstellungen zeigen diese Brücke unverkleidet (siehe Abb. 2), wobei nach heutiger 

Einschätzung diese Darstellungen nicht die Realität, sondern die technische Ausführung 

der Brücke darstellen sollten.  

Spätestens 1879 war die Brücke jedoch verkleidet. Ob dies aus Gründen der Erhöhung 

der Dauerhaftigkeit oder aus Gründen des Brandschutzes infolge des Funkenflugs der 

Dampflokomotiven erfolgte, kann nicht eindeutig geklärt werden. Allerdings deuten der in 

[4] erwähnte und an den Brückenenden angebrachte Hinweis, dass es den Heizern der 

Lokomotiven verboten war, auf der Brücke Kohle nach zu schüren, und Brandspuren am 

dreiteiligen Untergurt am westlichen Widerlager eher darauf hin, dass der maßgebende 

Grund für die Verkleidung die Befürchtung eines Brands der Brücke war.  
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(a) Unverkleidet (b) Verkleidet 

Abbildung 2: Brücke vor 1879 (siehe [3]) 

Aufgrund der immer größer werdenden Lokomotiven und der damit verbundenen Lasten 

wurde 1879 das Mittelfeld der Brücke durch ein noch heute erhaltenes Sprengwerk ver-

stärkt, so dass als Bemessungslast 3 Lokomotiven mit je 42to angesetzt wurden (siehe 

Abb. 3(a)).  

  

(a) Verstärktes Mittelfeld (b) Brückenensemble in Kempten 

Abbildung 3: Weitere Anpassungen der Brücke 

Aufgrund der weiteren Lasterhöhung der Züge wurden 1902 zwei Stampfbetonbrücken 

errichtet, auf die der Zugverkehr geleitet wurde (siehe Abb. 3(b)). Die König-Ludwig-

Brücke wurde daher in eine Straßenbrücke umgewandelt.  

In den Wirren des Kriegsendes des zweiten Weltkriegs wurden die östlichen Felder sowohl 

der Stampfbetonbrücken als auch der König-Ludwig-Brücke gesprengt. Diese Felder wur-

den im Mai 1945 wieder aufgebaut, wobei bei der König-Ludwig-Brücke das gesprengte 

Feld durch einen Stahl-Beton-Verbundträger überbrückt wurde (siehe Abb. 4).  

 

Abbildung 4: Gesprengtes östliches Feld (siehe [5]) 
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1970 wurde der Kopfbahnhof in Kempten an den Stadtrand verlegt, so dass für den Schie-

nenverkehr nur eine der beiden Stampfbetonbrücken notwendig wurde. Daher wurde der 

Straßenverkehr von der König-Ludwig-Brücke auf die frei werdende Stampfbetonbrücke 

verlegt.  

1986 wurde die König-Ludwig-Brücke in eine Fußgängerbrücke umgewandelt. Um eine 

reine Holzbrücke zu erhalten, wurden dabei die beiden parallel laufenden Brückenträger 

auf einen Brückenträger reduziert und der gesprengte Teil mit einem ausgehobenen Brü-

ckenträger ersetzt (siehe Abb. 5).  

  

(a) Abräumen der Fahrbahn (b) Ausheben der Träger 

Abbildung 5: Ausheben der Brückenträger (siehe [6]) 

Im Jahr 2012 wurde sie zum Denkmal der Ingenieurbaukunst ernannt (siehe [2]).  

2.2. System 

Das Tragwerk der König-Ludwig-Brücke wurde als Fachwerkträger in der sog. Howe’scher 

Trägerbauweise ausgeführt (siehe Abb. 1). Bei dieser Bauweise werden zwei Fachwerk-

träger ineinander gestellt, so dass die Belastungen in zwei voneinander getrennten Sys-

temen übertragen werden können.  

Diese Bauweise wurde von William Howe für die Erschließung Nordamerikas entwickelt, 

mit dem Ziel, Eisenbahnbrücken mit den vorhandenen Ressourcen und den vorhandenen 

Fähigkeiten der Arbeiter zu realisieren (siehe auch [7] und [4]). Da die Arbeiter oft nicht 

ausgebildete Zimmerleute waren, musste also ein einfaches, sich aus wiederholenden 

Bauteile bestehendes System verwendet werden, da durch eine Serienfertigung der ein-

zelnen Bauteile der Einarbeitungsaufwand und damit die Anforderungen an die Fähigkeiten 

der Arbeiter gering gehalten werden konnten. Aus gleichem Grund mussten die Anschlüsse 

möglichst einfach gehalten werden.  

Damit ergeben sich für das Howe’sche System an der König-Ludwig-Brücke folgende we-

sentlichen Bauteile (siehe Tab. 1):  

‒ Diagonalen: Die Diagonalen sind zu den Auflagern hin als Doppeldiagonale mit einer 

Länge von etwa 6m ausgeführt. Von den Auflagern weg werden diese als Einzeldiago-

nale realisiert (siehe Abb. 6).  
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(a) Druckdiagonale (b) Ansicht 

Abbildung 6: Diagonale 

‒ Unter- bzw. Obergurt: Der Ober- bzw. Untergurt besteht aus 3 Gurten aus Lärche. 

Die Länge der einzelnen Bauteile dieses Gurts beträgt etwa 11.5m. Der Stoß erfolgt 

durch seitlich angebrachte Laschen aus Metall.  

‒ Schwellen: Um die Schwellen mit dem Untergurt zu verbinden, ist der Untergurt mit 

der Schwelle verblattet. Die Diagonalen wurden stumpf ohne Verbindung auf den 

Schwellen aufgestellt (siehe Abb. 7).  

  

(a) Schwelle (b) Anschluss der Diagonale an die Schwelle 

Abbildung 7: Detail Schwelle 

‒ Hänger: Um die vertikalen Zugkräfte im Fachwerk zu übernehmen, werden vertikal 

Zugelemente aus Metall eingebaut, die durch Platten an der Oberseite des Obergurts 

bzw. der Unterseite des Untergurts aufgelegt werden. Diese Hänger konnten bei Be-

darf nachgespannt werden (siehe Abb. 8).  

 

Abbildung 8: Verankerung der Hänger an der Unterseite 
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‒ Schirrbalken und Büge: Im Bereich der Auflager wurde der Untergurt auf die sog. 

Schirrbalken aufgelegt, die wiederum auf Büge aufgelagert werden. 

Tabelle 1: Wesentliche Abmessungen der Brücke 

Spannweite  37,0 m / 54,8 m / 28,6 m  
Höhe über Iller  ≈ 30 m  
Achsmaß zwischen Ober- und Untergurt  5,02 m 
Achsmaß zwischen den Howe’schen Träger  3,07 m  
Untergurt & Obergurt  b/h = 3 × 24/24 cm  
Diagonale  b/h = 20/20 cm  
Hänger  D=5 cm  
Kopfbänder  b/h=30/30 cm  
Holz  Lärche und Eiche  
Metall  Schmiedeeisen  
Gesamtlänge der einzelnen Holzbauteile (ohne Schwelle)  ≈ 3,5 km  

3.  Bestimmung des Zustands 

3.1. Allgemeines 

Bauwerke unterliegen einer ständigen Belastung in unterschiedlicher Höhe wie z.B. infolge  

‒ Eigengewicht  

‒ Verkehrsbelastung  

‒ Witterungseinflüsse 

Um ein funktionierendes Bauwerk zu gewährleisten, sind regelmäßige Bauwerksprüfungen 

notwendig. Dadurch sollen Schäden im Idealfall frühzeitig entdeckt werden, so dass diese 

durch Maßnahmen in einem geringeren Maßstab behoben werden können. Ein Schwer-

punkt dieser Bauwerksprüfung zur frühen Erkennung von potentiellen Schadstellen ist die 

Identifikation von feuchten Stellen bzw. Bereichen, in denen ein Anstieg der Holzfeuchte 

zu erwarten ist (siehe u.a. [8]).  

Bei der König-Ludwig-Brücke ist das Jahr 1986 als ein wesentlicher Einschnitt im Hinblick 

auf die Dauerhaftigkeit der Brücke anzusehen, da zu diesem Zeitpunkt die Verkleidung 

entfernt wurde. Allerdings sind im Rahmen des Umbaus von 1986 einige Anforderungen 

vorhanden gewesen, die zu erfüllen waren:  

‒ Denkmal: Durch das Entfernen der Verschalung konnte der ursprüngliche Zustand der 

Brücke wieder hergestellt werden, so dass eine möglichst originalgetreue Darstellung 

der Brücke nach dem Bau gegeben ist.  

‒ Statik: Durch die Halbierung der Brücke wurde auch der Aussteifungsverband halbiert. 

Hinzu kommt, dass durch die Halbierung ein ungünstiges Höhen/Breiten-Verhältnis ge-

schaffen wurde. So hat die Brücke inkl. Belag etwa eine Bauhöhe von 6m, während das 

Achsmaß der beiden verbleibenden Fachwerkträger etwa 3m beträgt. Wird nun das 

Verkehrsband berücksichtigt, ergibt sich eine Windangriffsfläche von etwa 8m Höhe. 

Somit kann die Lagesicherheit der verkleideten Brücke nicht nachgewiesen werden. Um 

aufwändige Verankerungen im bestehenden Pfeiler und Widerlager aus Nagelfluhstei-

nen mit unbekannter Festigkeit zu vermeiden, musste die Windlast möglichst reduziert 

werden. Dies erfolgte einerseits durch die Entfernung der Fassade, andererseits durch 

spezielle Windlastansätze für diese Brücke. So wurde in Abstimmung mit der obersten 

bayerischen Baubehörde z.B. die Windlast ohne Verkehr nur zur Hälfte angesetzt, wäh-

rend kein Wind im Lastfall Verkehr angesetzt wurde.  

‒ Holzschutz: Die Eichenbalken der Brücke können entsprechend [9] in Gefährdungs-

klasse 3 eingeordnet werden, so dass nach damaliger Sicht keine weiteren Holzschutz-

maßnahmen für diese Bauteile notwendig werden. Für die Lärche ist diese Einteilung 

nicht so eindeutig, da nach [10] Lärche in Resistenzklasse 3-4 einzustufen ist. Aller-

dings verweist [11] darauf hin, dass «sich der Einsatz dieser beiden Holzarten in GK 2 

und GK 3.1» nach [11] «seit der letzten Ausgabe von DIN 68800-3:1990-04 in der 
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Praxis bewährt hat». Wie dieses bessere Verhalten von Lärchenholz in der Beurteilung 

des Holzschutzes berücksichtigt wurde, lässt sich heute nicht mehr nachvollziehen. Al-

lerdings ist anzumerken, dass an der Brücke eher die Eichenbauteile geschädigt waren, 

während – auch im Kontaktbereich zu geschädigten Eichenbauteilen – häufig die Lärche 

noch intakt ist. 

Anzumerken ist, dass diese Zusammenstellung rückblickend erstellt wurde, da keine Ent-

scheider vom Jahr 1986 am Projekt beteiligt sind. Dennoch lässt sich damit zeigen, dass 

die Entscheidung zum Entfernen der Fassade – rückblickend – nachvollziehbar und eigent-

lich auch die logische Konsequenz war, um mit einem möglichst geringem Eingriff am 

Bestand diese Brücke weiter nutzen zu können.  

Die Weiterentwicklungen im Bereich des Holzschutzes zeigen jedoch, dass heute dieser 

Sachverhalt anders eingestuft wird.  

 

Abbildung 9: Regeneinfall basierend auf den Angaben von [12] 

So ist z.B. diese Brücke als weitestgehend ungeschützte Brücke einzustufen. Nach [13] 

beträgt allerdings die mittlere Lebensdauer einer ungeschützten Holzbrücke etwa 30 bis 

40 Jahre. Da die Brücke seit 1986 bewittert wurde, ist sie mittlerweile in einem Alter, bei 

dem mit Schäden aufgrund des fehlenden Schutzes zu rechnen ist.  

3.2. Untersuchung des Tragwerks 

Die handnahe Betrachtung der einzelnen Bauteile ist die grundlegende Voraussetzung für 

die Beurteilung des Zustands und daraus abgeleitet der Standsicherheit. Bei dieser Brücke 

stellt sich allerdings das Problem, dass infolge der begrenzten Breite und der unbekannten 

Belastbarkeit nur wenige Untersichtsgeräte verwendet werden können. Trotz intensiver 

Suche konnte kein Gerät gefunden werden, dass die Brücke bei einer vernünftigen Belas-

tung befahren kann und zeitgleich den Korb auf über 6 m unterhalb der Fahrbahn absen-

ken kann. Daher wurde die Begutachtung durch für das Industrieklettern ausgebildete 

Mitarbeiter der Konstruktionsgruppe Bauen AG, Kempten durchgeführt. Zusätzlich wurde 

ein «reiner» Industriekletterer herangezogen, dessen Aufgabe darin bestand, die Seilsi-

cherungen aufzubauen, zu versetzen und wieder abzubauen. Hintergrund ist, dass durch 

diese Aufteilung gesichert ist, dass eine Trennung der Aufgabenbereiche zwischen Begut-

achtung und Seilsicherung vorhanden ist, um Flüchtigkeitsfehler insbesondere bei der 

Seilsicherung zu verhindern. Auch wird dem begutachtenden Ingenieur ermöglicht, sich 

auf die eigentliche Begutachtung zu konzentrieren. Die Sicherung erfolgte entsprechend 

den Standards für Höhenarbeiten, die sich in wesentlichen Punkten von der Sportkletterei 

unterscheidet.  
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Abbildung 10: Bauwerksprüfung durch Klettertechnik 

Durch diese Methode ist es möglich, handnah auch die Untergurte der Brücke zu begut-

achten. So wurden im Rahmen dieses Punkts Abweichungen vom Sollzustand systema-

tisch erfasst, katalogisiert und bewertet (siehe Abb. 10).  

3.3. Datenverwaltung 

Bei diesem Bauwerk sind Bauteile mit einer gesamten Länge von etwa 3,5 km zu unter-

suchen. Diese Menge an Bauteilen und auch die unterschiedlichen Methoden führen zum 

einen zu einer recht großen Datenmenge, die im Laufe der Bearbeitung bewältigt werden 

muss. Hinzu kommt, dass durch die unterschiedlichen Methoden die Ergebnisse der ein-

zelnen Beurteilungen übereinander gelegt werden muss, um eine Entscheidung über 

eventuell notwendige Maßnahmen zu treffen.  

 

Abbildung 11: Ablauf der Aufnahme der Daten 

Daher wurde für die Bauwerksprüfung eine Datenbank aufgebaut (siehe Abb. 11), in der 

die notwendigen Parameter abgelegt werden können. Durch die Auswertung dieser Da-

tenbank können damit sowohl die kritischen Bauteile als auch der Umfang der Bauteile 

mit Handlungsbedarf ermittelt werden. Für eine weitere Verarbeitung der Daten wurden 

Exportfilter entwickelt, anhand derer nach den einzelnen Bauteile gefiltert werden konnte. 

Diese Weiterverarbeitung der Daten wurde zum gewissen Teil durch Webanwendungen 

realisiert (siehe Abb. 12), von dem die Baustelle heute noch profitiert, da Daten vor Ort 

abgefragt und überprüft werden können.  
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Abbildung 12: Webinterface zur visuellen Filterung der Bauteile und der Schadenstypen 

Weiterhin wurde durch diese konsequente Digitalisierung der Daten erreicht, dass eine 

enge Verknüpfung zwischen der Auswertung der Daten und des im Nachgang zu erstel-

lenden Leistungsverzeichnisses erreicht wurde, so dass der Verlust von Informationen 

über die Projektlaufzeit von nun etwa 8 Jahren minimiert werden sollen.  

3.4. Wesentliche Schwächen der Brücke 

Im Rahmen der Bauwerksprüfung zeigte sich, dass bei dieser Brücke der Auflagerbereich 

der wesentliche Schwachpunkt darstellt. In diesem Bereich ist der dreiteilige Untergurt 

auf dem zweiteiligen Schirrbalken aufgelegt. Durch den Regen konnte Wasser in diesen 

Bereich eindringen. Damit war dieser Bereich besonders gefährdet (siehe Abb. 13).  

  

(a) Querschnitt (b) Untersicht 

Abbildung 13: Schädigung im Schirrbalkenbereich 

Durch diese Schädigung war die Querkrafttragfähigkeit der Brücke gefährdet, so dass 

diese Brücke 2013 gesperrt wurde. Weiterhin wurden weitere Bauteile gefunden (siehe 

Abb. 14), die eine Schädigung aufweisen, so dass sie ausgetauscht werden mussten.  
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(a) Untergurt (b) Schwelle (c) Auflagerbereich 

Abbildung 14: Auswahl an weiteren geschädigten Bauteilen 

4.  Statische Berechnung 

Die König-Ludwig-Brücke war ursprünglich als Eisenbahnbrücke in Betrieb. Sie ist wohl eine 

der ersten Brücken, die statisch berechnet wurde. Damit ergibt sich heute das Problem, 

dass durch die damalige Berechnung bereits eine Optimierung der Querschnitt durchgeführt 

wurde, so dass diese Bauteile nicht aufgrund von Erfahrung bestimmt wurden. Zwar liegt 

die Originalstatik nicht vor, allerdings zeigen vergleichbare Objekte, dass insbesondere die 

Zugfestigkeit damals der Biegefestigkeit gleich gesetzt wurde (siehe z.B. [14]). Damit wird 

gerade bei einem Fachwerkträger die Zugseite aus heutiger Sicht überschätzt. Somit ist 

eine neue Berechnung der Brücke notwendig, auch wenn sie ursprünglich als Eisenbahn-

brücke konzipiert wurde und heute «nur» noch als Geh- und Radwegbrücke dienen soll.  

Hinzu kommt, dass durch die Reduktion der Fahrbahnbreite die Windbelastung sich deut-

lich vom ursprünglichen System unterscheidet. Somit ist eine Berechnung der Brücke un-

umgänglich, zumal die Standdauer nicht zwingend ein Zeichen einer ausreichenden 

Standsicherheit darstellt (siehe z.B. [15]). Bei der Planung der Instandsetzung treten da-

mit die gleichen Probleme wie 1986 bzgl. der Lagesicherung auf, nur mit dem Unterschied, 

dass eine Fassade anzubringen ist, die das Tragwerk schützen soll. Weiterhin wurde ge-

wünscht, dass die Bauteile der König-Ludwig-Brücke weiterhin sichtbar bleiben sollen. Da-

her wurde eine Lamellenschalung entwickelt, die bei einer Anströmung ein zurück 

drehendes Moment erzeugt. Um dennoch einen ausreichenden Witterungsschutz zu errei-

chen, wurden die Lamellen dieser Fassade derart ausgeführt, dass nach [12] von einer 

geschützten Konstruktion ausgegangen werden kann. Nach theoretischen Überlegungen 

und Überprüfung, inwieweit sich hier positive Effekte erzielen lassen, wurde die Brücke im 

Windkanal getestet (siehe Abb. 15).  

 

Abbildung 15: Windkanalversuch 

Durch diese Ausführung konnte die Lagesicherung der Brücke nachgewiesen werden. Weiter 

konnte durch den Vergleich der Ergebnisse des Windkanalversuchs und den theoretischen 

Überlegungen gezeigt werden, dass die laminare Strömung des Winds die tatsächlichen 
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Verhältnisse – mit gewissen Abweichungen – am ehesten wieder gibt. Unter der Annahme, 

dass dieses Modell eine ausreichende Genauigkeit liefert, konnte überprüft werden, unter 

welchen Situationen der Regen durch die Lamellenschalung dringen kann. Dazu wurden 

die Wetterdaten einer naheliegenden Wetterstation mit diesem Modell überlagert, so dass 

gezeigt werden konnte, dass bei der gewählten Anordnung der Lamellen mit einer Wahr-

scheinlichkeit von < 0,01% pro Jahr Regentropfen in die Konstruktion eindringen können. 

Anzumerken ist, dass die Wetterstation deutlich exponierter liegt als die Brücke, so dass 

an dieser Wetterstation eher höhere Windgeschwindigkeiten vorhanden sein dürften als 

an der Brücke selber, so dass das Modell die Wahrscheinlichkeit des Eindringens von Re-

gen eher überschätzen dürfte. 

Für die Berechnung der Brücke wurde diese als 3d-Modell basierend auf den Angaben des 

verformungsgerechtem Aufmass abgebildet. Mit dieser Berechnung können dann die kri-

tischen Bauteile identifiziert werden, die ausgetauscht oder verstärkt werden müssen.  

5.  Instandsetzung 

Auf Grund der vorgefundenen Schäden war eine Instandsetzung der Brücke notwendig. 

Die Schwierigkeit dabei war allerdings, dass die Brücke teilweise z.B. für den Austausch 

der Schwellen oder der Diagonalen auseinandergebaut werden musste und dass insbe-

sondere die Auflagerbereiche instand gesetzt werden mussten. Daher war es für die In-

standsetzung notwendig, die Brücke flächig an jedem Hänger zu lagern, um die Bauteile 

so zu entlasten, dass sie ausgebaut werden konnten. Daher wurde die Brücke ausgehoben 

und zu einer nahe gelegenen Feldwerkstatt transportiert. Damit verbunden war allerdings 

eine bauliche Veränderung der Brücke, da diese nicht mehr als Zweifeldträger mit ange-

hängtem Ostfeld, sondern als eine Kette von Einfeldträgern die Lasten abträgt. Da aller-

dings die Bemessung der Diagonalen und damit der Querkrafttragfähigkeit und die 

Bemessung des Obergurts über dem westlichen Pfeiler bei der durchlaufenden Brücke 

maßgebend war, konnte die Tragfähigkeit der Brücke durch diese Änderung gesteigert 

werden, bzw. Verstärkungsmaßnahmen eingespart werden.  

Am 05.-07.09.2017 wurde diese Brücke ausgehoben und zur Feldwerkstatt transportiert 

(siehe Abbildung 8).  

 

Abbildung 16: Aushubvorgang des mittleren Felds 

Auf dieser Feldwerkstatt wurde sie Stück für Stück instand gesetzt, indem die geschädigten 

Bauteile ausgetauscht und Verstärkungen eingebaut wurden.  
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(a) Feldwerkstatt (b) Austausch des Untergurts 

Abbildung 17: Instandsetzung auf der Feldwerkstatt 

Im Juli 2018 wurde die Brücke wieder an den ursprünglichen Platz zurückgesetzt. Um das 

Einfädeln der Büge zu vereinfachen, wurde die instand gesetzte Brücke mit Hilfe des La-

serscanverfahrens als 3d-Modell aufgenommen und vor dem Einhub virtuell an die ur-

sprüngliche Stelle gesetzt. Um gewisse Toleranzen ausgleichen zu können, wurden die 

Büge so ausgeführt, dass sie in der Länge angepasst werden konnten. Nach dem Einheben 

und dem Anpassen der Länge wurden die Spalte zwischen Bug und Widerlager vergossen. 

Die Dauer vom Anheben der Brückenfelder bis zum Entfernen der Kranhaken vom Brü-

ckentragwerk betrug etwa 2 h.  

  

Abbildung 18: Innenansicht der Brücke Abbildung 19: Außenansicht der Brücke vor  
Fertigstellung der Fahrbahn 

Nach dem Einheben wurden die weiteren Arbeiten durchgeführt, wie z.B. Einbau der rest-

lichen Verankerungsbleche der Windverbände, Einbau der Aussteifungen an den Brücken-

enden, Einbau der Lamellenverschalung und Einbau der Fahrbahn und des zugehörigen 

Geländers (siehe Abbildung 18 und Abbildung 19).  

Aufgrund der Geschichte des Bauwerks werden z. Zt. Überlegungen angestellt, inwieweit 

der Innenraum der Brücke für eine museale Darstellung der Eisenbahngeschichte in 

Kempten genutzt werden kann. Dazu wird einerseits ein Museumskonzept entwickelt, an-

dererseits wird untersucht, ob das Tragwerk diese neuen Anforderungen wie z.B. ausrei-

chender Feuerwiderstandsdauer in Verbindung mit den notwendigen Fluchtwegen aus dem 

Innern der Brücke erfüllen kann.  
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6.  Zusammenfassung und Ausblick 

Die 1847 bis 1851 erbaute König-Ludwig-Brücke ist eine der wenigen noch existierenden 

Brücken, die als Howe’scher Träger ausgeführt wurden. Dabei war sie sowohl Eisenbahn-

brücke als auch Straßenbrücke genutzt. Nach ihrem Umbau 1986 dient sie als Fußgänger-

brücke.  

Um den Zustand dieses Bauwerks zu ermitteln und eine weitere Nutzung sicherzustellen, 

wurde eine umfassende Bauwerksprüfung durchgeführt. Basierend auf dieser Bauwerks-

prüfung wurde eine Schadenskartierung aufgebaut und ein Instandsetzungskonzept ent-

wickelt. Um dieses Instandsetzungskonzept zu realisieren, wurde die Brücke statisch 

nachgewiesen. Dabei stellt sich der Nachweis der Lagesicherheit aufgrund dem ungünsti-

gen Höhe/Breite-Verhältnisses der Brücke als ein kritischer Nachweis dar. Aus dieser 

Schwierigkeit heraus wurde eine Lamellenschalung entwickelt, die nach einer theoreti-

schen Abschätzung der Kräfte im Windkanalversuch untersucht wurde. Damit konnte die 

zurück drehende Wirkung durch die Lamellen nachgewiesen werden, so dass der Nachweis 

der Lagesicherheit entschärft werden konnte.  

Im Hinblick auf die Instandsetzung ergab sich, dass die beste Lösung das Ausheben der 

Brücke und die Instandsetzung auf einer Feldwerkstatt darstellt. Im Juli 2018 wurde die 

Brücke nach ihrer Instandsetzung zurückgesetzt. Bis Ende des Jahres werden die weiteren 

Arbeiten abgeschlossen sein.  
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