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Die Eisenbahnbrücke, genannt « Brücke der Deutschen », über die Maas in Visé [1916 – 2017; 2017 - heute] 
Zahlreiche Details bezüglich der Geschichte der Brücke stammen aus dem Werk von Armand Bovy1 ; dies wird im Folgenden lediglich bei den wichtigsten Punkten 
wiederholt. Alles Weitere, falls nicht präzisiert, entstammt verschiedenen Dokumenten, welche nicht alle veröffentlicht sind, Unterredungen mit lokalen Personen, 
insbesondere Mitgliedern des Klubs CCCC (Club des Chercheurs et Correspondants Cheminots) von Visé. Besonderer Dank gebührt den Klubmitglieder Marylène 
Zecchinon und Jean Pirghaye. 
 

 
Geoposition : Visé ; 50°44’41.45" N, 05°41’16.90" O 
Aktueller Eigentümer : die SNCB (Société Nationale des 

Chemins de Fer Belges) 
Ausführende Firmen : Für das Originalbauwerk : deutsche 
Firmen : Hein, Lehmann & Co. (Düsseldorf) und die Division 
Dortmunder Union der Deutsch-Luxemburgisch Bergwerks- 

und Hütten AG für das Stahltragwerk. Der Wiederaufbau 
1946 sowie die neue Brücke 2017 von Franki Lüttich. 
Herstellung 2017 durch T.M.I. Andenne.  
Nutzen : Überquerung der Maas  durch die Bahnlinie SNCB 
24, Tongres – Aachen. 
Längenbeschreibung : Gesamtlänge 536 m. 
Breitenbeschreibung : Details sind nicht bekannt. Wahr-
scheinlich 8 m Gesamtbreite, inklusive der 2 auskragenden 
Wartungsstege, sonst 4.5 m zwischen den Hauptträgern, 
welche eine Fahrbahn für 2 Schienenstränge mit Achs-
abstand 3 m tragen. 
 
Zur Bahnlinie 24 der SNCB 
 

Am 5. Mai 1835 wird die erste belgische Eisenbahnstrecke eingeweiht. Es war ein Teilstück von ungefähr 20 km zwischen Malines und Brüssel. Einige 
Jahre zuvor wurde jedoch bereits eine Eisenbahnverbindung zwischen dem Hafen von Antwerpen und Ostbelgien, bzw. Deutschland erwogen. John 
Cockerill, der natürlich sehr an dieser Sache interessiert war, schlägt in der Tat ab 1829 den Bau einer Eisenbahnverbindung zwischen Antwerpen 
und der Maas vor. In den Folgejahren werden verschiedene Projekte erarbeitet und verschiedene Konzessionsgesuche gestellt, mit dann dem 
größeren Ziel die Escaut mit dem Rhein zu verbinden, mit Durchfahrt in Maastricht als diese Stadt noch belgisch war - denn das war der Fall -, später, 
ab 1832, durch Visé. Und es ist von einer Hängebrücke die Rede7. Ein erstes Lastenheft wird übrigens noch im gleichen Jahr erarbeitet.  

                          Bild 1 : Ansicht der Originalbrücke genannt « Brücke der Deutschen » 
original 
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Alle diese Projekte misslingen, jedoch wird ein richtiges belgisches nationales Schienennetz in Angriff genommen in Form eines international 
ausgerichteten Sterns, mit einem Arm „Ostlinie“ (« ligne de l’est »), von Brüssel nach Aachen, aber über Lüttich und Verviers (das Tal des Vesdre) und 
Welkenraedt. Diese „Ostlinie“  ist 1843 definitiv festgelegt. In den am vorherigen Verbindungsprojekt beteiligten Regionen, weiter nördlich gelegen, 
von der Escaut zum Rhein über Visé, werden verschiedene Teilstrecken entweder vom belgischen Staat gebaut, oder vom Staat in den folgenden 
Jahrzehnten untervergeben, jedoch sporadisch. Das ursprüngliche globale Projekt steht sicher immer noch im Raum, und Vorschläge werden 
unterbreitet, aber scheitern ebenfalls. Erst zu Beginn des XXten Jahrhunderts beginnen die Regierungen von Belgien und Deutschland mit 
Verhandlungen über dieses Projekt, nicht ohne Schwierigkeiten aus Gründen der politischen Spannungen in jener Zeit, um nicht zu sagen 
Kriegsdrohungen. Aber in 1913 zeichnet sich ein Fortschritt ab, denn eine Linie Landen-Welkenraedt wird von der belgischen Regierung als prioritär1 
erklärt, zusätzlich zu der sehr konkreten Alternative der Aufdopplung der Linie über Verviers. 
 
 

Der Krieg bricht aus ! Und die deutsche Armee, um ihre Versorgung und Transportmittel 
zwischen den Ost- und Westfronten zu sichern, nimmt sich der Sache an und baut die 
so lange erwartete Linie, mindestens das wichtigste Teilstück zwischen Tongres und 
Aachen. Die Arbeiten werden von Oberstleutnant Wilhelm Gröner, Chef des General-
stabs der militärischen Eisenbahn, am 18. Dezember 1914 angeordnet und von ihm und 
vielen anderen geleitet. Das Projekt ist bereits im Januar 1915 auf dem Papier definiert.  
Die Arbeiten müssen bis zum Ende des Jahres 1916 fertiggestellt sein. Um eine Reihe 
von Zwängen zu berücksichtigen, wie zum Beispiel das Verbot eine andere Eisenbahn-
linie oder eine Straße auf gleicher Ebene zu kreuzen, müssen eine Reihe von großen 
Brücken errichtet werden. Darunter einige Viadukte, von welchen für drei das Material 
Stahl (oder Eisen) gewählt wird : ein Viadukt über den Kanal Lüttich-Maastricht (der 
zukünftige Albert-Kanal) in Loën gegenüber von Visé, ein weiterer über die Maas in Visé 
(Objekt dieses Aufsatzes ; Bild 1 und 2), und ein dritter in Moresnet (siehe Aufsatz 35). 
 

Es ist eine enorme Baustelle. Bis zu 12.000 zivile Arbeiter, darunter russische Gefangene, und einige tausend Militärs sind beschäftigt. Vom 
militärischen Generalstab werden deutsche Firmen angefordert und beauftragt die verschiedenen Arbeiten auszuführen. Die Arbeiten werden 
übrigens in Lose aufgeteilt und zugeschlagen. Die Fundamente werden im Februar 1915 in Angriff genommen, die Bauarbeiten im April, und die Linie 
wird eingleisig zum ersten Mal am 18. Februar 1917 in Betrieb genommen (offizielle Einweihung am 18. Februar). Sie wird zweigleisig gebaut jedoch 
mit möglicher Erweiterung auf vier Gleise. Es gibt am Ende Brücken aus Beton, aus Natursteinen und aus Metall (Stahl oder Eisen). Diese Wahl wird 
wahrscheinlich den Zuschlagsempfängern überlassen.  
 
 

Bild 2 : Die Brücke der Deutschen zwischen den  beiden 
Weltkriegen (Teilansicht aus einer Légia Postkarte) 



Die Brücke der Deutschen in Visé (Maas) (V06) Les-ponts-métalliques-historiques-belges.com (Marc Braham) 3 

Eine Bemerkung drängt sich auf in Bezug auf den Zweck dieser Bahnlinie : die Deutschen sind von einem schnellen Kriegsgewinn innerhalb weniger 
Wochen überzeugt, jedoch braucht der Bau der Linie mindestens zwei Jahre.  Es ist demnach wenig wahrscheinlich dass sie die Brücke aus rein 
strategischen Beweggründen bauen wollen. Man kann eher davon ausgehen dass die Besatzungsmacht hier bereits wirtschaftliche Überlegungen 
verfolgt.  
 
Die Geschichte (und etwas Technik) der « Brücke der Deutschen » 
 

Der Ursprung des Brückennamens bedarf keiner weiteren Erklärung. Von den 
Deutschen ganz am Anfang des Krieges gebaut, ist für die lokale Bevölkerung 
diese Brücke natürlich das Symbol der Besatzung. Zudem erfolgen die ganzen 
Bauarbeiten, wie oben bereits erwähnt, durch von den Militärs angeforderten 
deutschen Firmen. Es scheint dass ein erster Entwurf in Beton1 verfasst wurde, 
aber am Ende entscheidet sich der Generalstab für Stahl. Zwei Firmen teilen sich 
den Kuchen, Hein, Lehmann & Co (Düsseldorf) für die Tragkonstruktion der sechs 
östlichen Felder, und die Division Dortmunder Union der Deutsch-Luxemburgisch 

Bergwerks und Hütten A.G. für die Tragkonstruktion der vier westlichen Felder 
(Seite von Visé, über die Maas). Es sind also insgesamt 10 Felder. Die Pfeiler 
werden zwischen September 1915 bis Juli 1916 errichtet und der Überbau aus 
Stahl wird mit Hilfe von Baugerüsten (Bild 3) von Juni bis September 2016 erstellt. 
Bild 4 zeigt die Ansicht der fertigen Brücke. 
 

 

                          Bild 4 : Brücke der Deutschen, 1916 in Visé gebaut. Ansicht der Nordseite und Draufsicht (aus dem Originalplan rekonstruiert) 

           Bild 3 : Montage der Brücke der Deutschen  in 1916 
                        (Privatsammlung Marc Poelmans) 
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Die Linie 24 ist zweigleisig gebaut, jedoch ist der Ausbau auf vier Gleise von Anfang an vorgesehen. Zu diesem Zweck, d.h. dem Errichten einer 
Doppelbrücke, weisen die Pfeiler in der Maas, zumindest die Fundamente, und die Widerlager bereits eine für vier Gleise ausreichende Breite auf. 
Dieser Ausbau findet jedoch nie statt, auch nicht in jüngerer Zeit. Jedoch wird diese Besonderheit vorteilhaft für die Arbeiten in 2017 genutzt (siehe 
im Folgenden).   
 

In der Literatur wird gerne berichtet dass die drei Felder über die Maas ein 
sogenanntes Gerber-System darstellen (bei diesem System wird ein Mittel-
teil, welches man als schwimmend bezeichnen könnte und welches kürzer 
als die Spannweite des Innenfeldes ist, als Einfeldträger auf die beiden 
auskragenden Seitenteile aufgesetzt (Bild 5)). Auf den historischen Fotos 
und Postkarten lässt sich kein Hinweis auf dieses Bauartdetail erkennen, 
falls es denn wirklich existierte. Bovy berichtet jedoch (T11, S.107) dass der 
schwimmende Teil eine Länge von 69.9 m aufweist, bei einer Spannweite 
dieses Feldes von 93 m. Das Erscheinungsbild selbst der in 1945 zerstörten 
Brücke (siehe seine Reparatur im Folgenden) weist ebenfalls auf diese 
Bauart hin. Die 7 westlichen Felder, auf der linken Flussseite, sind einfach 
gelagerte Einfeldträger (isostatisches System). 
 
Die Höhe der Brücke auf Gleisebene ist ungefähr 21 m über der 
Wasseroberfläche der Maas. Die Gleise weisen eine Neigung von 0.25%, 
d.h. 1.34 m über die Länge von 536 m auf.  
 

Der Brückenüberbau ist in allen Feldern vom gleichen Typ, d.h. mit zwei seitlichen Fachwerken als Hauptträger. Es liegt uns keine 
Querschnittszeichnung vor. Bovy1 gibt eine Breite der Stahlbrücke von 4.50 m an (dies entspricht auch dem Achsabstand der zwei Hauptträger der 
nahen Brücke über den Kanal Lüttich-Maastricht, auf der gleichen Linie), für einen Abstand von 3 m zwischen den Achsen der Gleise. Die 
wahrscheinliche Gesamtbreite, inklusive der „Gehsteige“ für Wartung, ist ungefähr 8 m. Die Höhe der Hauptträger wäre 5.50 m in den 7 Feldern auf 
der linken Flussseite. Sie erhöhte sich auf 11 m über den Auflagern in der Maas, aber diese Angabe scheint ungenau und übertrieben; 8 m scheint 
realistischer.  Diese Träger sind auf Höhe des unteren und oberen Gurtes durch einen Horizontalverband gestützt, was dem Überbau eine rohr- oder 
kastenartige Ansicht verleiht. Es ist aber nicht nur die Ansicht, diese Bauart verleiht der Brücke auch eine sehr hohe Tragfähigkeit für Torsion. Diese 
Bauart wird bei allen Reparaturen und bei der in 2017 verbauten neuen Tragkonstruktion beibehalten (siehe im Folgenden). Das Gesamtgewicht des 
Brückenüberbaus wäre1 3100 Tonnen. 
 

Bild 5 : Prinzip des Gerber- Systems 
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Die Brücke der Deutschen wird im Mai 1940 von der flüchtenden belgischen Armee zerstört (Bild 
6). Viele andere Brücken der Linie 24 ereilt das gleiche Los, so auch der Viadukt in Moresnet. Aus 
Gründen der strategischen Bedeutung der Linie beginnen die Deutschen sofort mit der Reparatur 
dieser Brücken. Es sind übrigens die gleichen deutschen Firmen, welche die Brücke gebaut hatten, 
die auch mit der Reparatur beauftragt werden. Die Reparatur der Moresnet2,5 Brücke erfolgt in 
weniger als sieben Monaten, aber die Reparaturdauer der Brücke in Visé ist nicht bekannt. Der 
Fahrbetrieb auf der Linie 24 wird ab Anfang 19421 wieder aufgenommen. Bei solcher 
Ausführungsschnelligkeit dieser Arbeiten kann man annehmen dass es sich lediglich darum 
handelt die Bruchstücke zu heben und das Bauwerk Instand zu setzen. 
 

Es ist nicht das Ziel dieses Aufsatzes, die traurigen Ereignisse in Bezug auf die beschriebenen 
Brücken zu beschreiben, jedoch wäre es eine Verletzung der Erinnerungspflicht, die dann 
stattfindende massive Nutzung der Linie 24 für die Deportation der Gefangenen nach 
Deutschland, insbesondere jene der Juden, zu verschweigen. Ansonsten wird die Brücke von 
Anfang an hauptsächlich für den Warentransport genutzt, daran wird sich bis heute nichts ändern.   

 

Die Brücke muss auch alliierte Bombenangriffe ertragen : ein Bombenangriff am 22. Mai 1944 macht ein Gleis unbrauchbar, ein weiterer am 18. 
August trifft das zweite Gleis und damit ist die ganze Brücke unbrauchbar. Es ist aber erst der deutsche Rückzug im September des gleichen Jahres, 
der die komplette Zerstörung mit mehreren zusammengestürzten Feldern zur Folge hat. Entgegen der Vorgehensweise bei der Sprengung in 1940, 
wurden dieses Mal die Felder über der Maas zerstört und die 7 Felder in den Auwiesen sind nicht oder wenig betroffen.  

Bild 6 : Die zerstörte Brücke im Mai 1940 
             (Kollektion des CCCC von Visé) 

Bild 7 und 8 : Hebung der Brücke der Deutschen im Oktober 1946 (Fotos aus der Kollektion des CCCC aus Visé) 
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Der Viadukt wird erst 1946 wiedererrichtet. Die Firma Pieux Franki (Rue Grétry in Lüttich) wird mit der Instandsetzung beauftragt. Es scheint dass 
dazu erneut die Brückenteile gehoben (Bild 7 und 8), in ihre richtige Position gebracht und, wo notwendig, beschädigte Teile repariert werden. Die 
genaue Betrachtung der Fotos dieser Arbeiten erlaubt möglicherweise die Bestätigung dass es sich bei der Bauweise der Felder über der Maas (die 
drei östlichen Felder), tatsächlich um ein Gerber-System handelt. Man glaubt in der Tat ein mittleres Teil unterscheiden zu können, welches weiter 
oben als schwimmend bezeichnet wurde, separat und abgetrennt von den beiden auskragenden Gerber-Trägerteilen (Bild 7). Der Wiederaufbau des 
Viadukts wurde im Februar 1948 abgeschlossen6. Weil die Reparaturarbeiten an den anderen Brücken, insbesondere am Moresnet Viadukt, noch viel 
mehr Zeit kosten2, wird die Linie jedoch erst im Oktober 19492 für den Fahrbetrieb wiedereröffnet.   
 

Wie für 1940 kann auch hier nicht bestimmt werden ob die Brücke im Rahmen des Wiederaufbaus verstärkt worden ist, um einer 
Gewichtserhöhung des Fuhrparks und der transportierten Güter Rechnung zu tragen. 1940 hat der Invasor es besonders eilig den Fahrbetrieb 
wieder aufzunehmen, und dabei wird dieser Aspekt möglicherweise beiseite geschoben, obwohl es schwer fällt anzunehmen dass der Transport 
von schwerem Kriegsmaterial, Panzern, usw., vernachlässigt worden ist. Und wie sieht es diesbezüglich in 1946 aus? 
 

1990 unternimmt die SNCB umfangreiche Arbeiten an der Brücke. Zunächst ist vorgesehen die ganze Brücke einfach zu ersetzen, aber der 
Kostenrahmen erzwingt eine andere Lösung. Die Arbeiten sind uns nicht im Detail bekannt, deshalb folgt hier die Formulierung von Infrabel3 : „Die 

Arbeiten werden in zwei Phasen durchgeführt. Die erste besteht in der Instandsetzung der bestehenden Konstruktion und die zweite besteht in dem 

Ausbetonieren einer neuen Brückendecke in der vorherigen, durch Einbau von 29 Verstärkungselementen aus Stahl.“ Dies bedeutet natürlich eine 
große Erhöhung der permanenten Lasten auf der Brücke. 
 
 

Ein Jahrhundert nach seiner Errichtung, und trotz dieser teilweise Instandsetzung von 1990, benötigt die Brücke eine substantielle Renovierung. 
Trotz der regelmäßigen Wartungsarbeiten leidet die Brücke unter Korrosions- und Ermüdungserscheinungen des Metalls und  deshalb wird nun die 
komplette Auswechslung durch eine neue Brücke vorgesehen. Die Situation ist besonders kritisch an den Auflagern an den Stützen, welche 
ebenfalls zu den zu restaurierenden Elementen zählen. 
 

Wie in 1946 fällt der Firma Franki (von der Gruppe Willemen übernommen) der Neubau der Brücke zu. Die Arbeiten beginnen Anfang 2017 und 
dauern eineinhalb Jahre. Die bestehende Brücke wird aus seiner Position herausgehoben, natürlich in Teilstücken welche dann zerschnitten und 
verschrottet werden, und wird Schritt für Schritt durch die neue Stahlkonstruktion ersetzt. Diese erhält eine Betondecke zur Aufnahme des 
Ballastes, der Schwellen und der Gleise. Besondere Maßnahmen werden getroffen um den Lärm der Züge bei ihrer Durchfahrt zu dämpfen. 
Übrigens wird für die drei Felder über dem Fluss das System des Gerberträgers verworfen. Es ist nun eine Brücke aus einem Teil, annähernd 250 m 
lang (Bild 12). Aber dies beeinträchtigt in keiner Weise die Gesamtansicht der Brücke. 
 



Die Brücke der Deutschen in Visé (Maas) (V06) Les-ponts-métalliques-historiques-belges.com (Marc Braham) 7 

Die Herstellung der Stahlbauteile übernimmt die Firma Techno Métal Industrie (T.M.I.) aus Andenne. Die 7 Felder in den Auwiesen werden in 
Andenne vorgefertigt, auf Schuten nach Visé transportiert, mit der Betondecke versehen und mit Kränen an ihren Platz gehoben (Bild 10), mit 
kurzen Unterbrechungen des Zugverkehrs. Einige werden im September 2017 eingebaut, der Rest im Frühjahr 2018. 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Einmal eingebaut erhalten die Felder ihren Ballast und Gleise und die Züge können wieder durchfahren.  
 

Die 3 für die Überquerung der Maas vorgesehenen Felder werden ab April 2017 in Einzelteilen aus Andenne herbeigeschafft und am Flussufer in 
Visé zu einem einzigen, 250 m langen Element zusammengebaut (Bild 9 und 11).  
 

Im Juli wird dieses lange Element, in einem Teil, auf enormen Transportern mit Rädern (Bild 11) zum Fluss gebracht und auf Schuten gesetzt 
(Bild 12), anschließend neben die bestehende Brücke auf die Stützen in der Maas und auf das Widerlager auf der Visé-Seite gehoben. Hierbei wird 
der Umstand genutzt dass diese Auflager bereits 1916 für den Einbau einer zweiten Brücke vorgesehen waren, welche jedoch nie ausgeführt wurde 
(siehe oben). Die Betondecke wird auf der Stahlkonstruktion eingebaut, gefolgt vom Ballast und den Gleisen.    
 

Danach, also im September 2017, werden die Elemente der alten Brücke zerteilt und abtransportiert (Bild 13 und 14), um Platz zu schaffen für die 
neue Brücke. Diese wird in die Position der vorhergehenden Brücke durch Rutschen hinübergeschoben. Diese letzte Operation, spektakulär, dauert 
nur an die zehn Tage.  
 

Bild 9 : Ansicht der Baustelle entlang der alten Brücke  
             (Foto Flugdrone) 

Bild 10 : Vorbereitung zum Einbau eines isostatischen Einfeldelementes  
              (Foto Wallorail, Laurent Joseph, Reproduktion verboten) 
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Während der kurzen Verkehrsunterbrechungen werden verschiedene Lösungen benutzt um das Landesinnere mit Deutschland zu verbinden, weil 
die Brücke wird täglich von ungefähr 80 Zügen überquert.  Es gibt natürlich die Vesdre-Linie, aber es gibt auch Möglichkeiten durch das 
holländische Staatsgebiet. Die Brücke der Deutschen in Visé ist seit Mai 2018 wieder für den Verkehr freigegeben.  
 

 

Die Originalkonstruktion wurde aus grossen, vernieteten Walzträgern und Stahlplatten hergestellt. Alle Verbindungen der Brücke aus 2017 wurden 
im Werk oder auf der Baustelle verschweißt.  

Bild 11 : Transport des 250 m Elementes am Ufer 
              (Foto T.M.I. Andenne) 

Bild 12 : Heben des 250 m Elementes auf die Stützen, neben   
                der bestehenden Brücke (Foto Flugdrone) 
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Bild 13 : Zerteilen des alten Brückenfeldes über die Maas  
               (Foto CCCC Visé) 

Bild 14 : Abtransport eines « Teilstückes » des alten Brückenfeldes  
                über die Maas  (Foto Visé Sud.Info) 


