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1
Einleitung

Unser Vorhaben, einen Aufsatz mit dem Thema Briicken zu verfassen, stand vor dem Hintergrund dreier
Aspekte, die das Vorhaben zu einer Herausforderung haben anwachsen lassen: da war einmal die Fiille des
Materials, das einem entgegenschlagt, sobald man in der Literatur und in einschldgigen Internetseiten nach
Ubersichtsarbeiten und Abbildungen sucht. Es fillt schwer, das Material auch nur auf die wichtigsten
Vertreter der historischen, stilistischen oder funktionellen Typen einzuschranken und in einem
einigermafden sinnvollen Rahmen unterzubringen, ohne sich (und in der Folge den Leser) dabei zu verlieren.
- Ein zweiter Aspekt betraf die Breite des Themas 'Briicke’, die einem bewuf3t wird, sobald man mehr
darunter versteht als nur das Bauwerk. Biicher iiber Briicken in der Welt gibt es genug, und die Stapel
wachsen, weil Ingenieure und Architekten auf diesem Gebiet zur Zeit dufierst schopferisch unterwegs sind.
Aber auch die Verwendung des Begriffs Briicke im iibertragenen Sinn ist im taglichen (deutschen)
Sprachgebrauch sowie in der Literatur und Philosophie sehr beliebt mit unterschiedlichsten Nuancen der
Interpretation. Als 6ffentliche Gebdude haben Briicken, nicht nur im Verkehrswesen, eine beachtliche
Bedeutung auch in der Politik und in der strategischen kriegsfiihrung besessen, die es sich lohnt, in
Erinnerung zu rufen. Zudem sind Briicken, wie noch heute existierende Exemplare erkennen lassen, in
fritheren Zeiten nicht nur als Verkehrswege genutzt worden, sondern als Absperrung, als Kontrollpunkte, als
offentlicher Lebensraum. Man hat auf ihnen gehandelt, gewohnt, gelebt und ist gestorben, ja getétet worden.
Dieser dritte Aspekt, der zu diesem Buch gefiihrt hat, betrifft schlief3lich zwei Biicher zum Thema Briicke, die
Begeisterung fiir ihre Schonheit, aber auch Respekt wegen ihrer grofien Bedeutung fiir unsere Zivilisation.
Das eine zeigt uns, wie Briicken die menschliche Seele befliigeln kénnen, der Autor des anderen hat ihre
historische und metaphorische Bedeutung genutzt, um Krieg und Frieden im Roman abzubilden.

Dem Autor - als technischem Laien - bietet sich der thematische Einstieg tiber das eigene Erleben mit und auf
Briicken an, lber die sinnliche, emotionale Beziehung zu ihnen. Wir haben die ersten Jahrzehnte unseres
Berufslebens der Sinnesphysiologie gewidmet auf dem Gebiet der Verarbeitung der Sehleistungen unserer
Augen im Gehirn. In diesem Metier lernt man, genau hinzuschauen, zu beschreiben und zu bewerten, was
man sieht, zum Teil aus ungewohnten Perspektiven. Unabhangig davon tiberraschte uns eine befreundete
Buchhéndlerin vor einigen Monaten mit der Bemerkung, Das Thema unseres Buchs sei zur Zeit aktuell und
dartiiber hinaus "ein typisches Mannerthema". Um diesen Aufsatz im Sinne der obigen Einschiatzung der
Freundin fiir alle Leser attraktiv zu halten, haben wir eine hoffentlich ausreichende Distanz zu technischen
und chronologischen Faktensammlungen eingehalten und Objektivitat nicht als einziges Kriterium regieren
lassen. Unser personlicher emotionaler Zugang auf der einen Seite, aber auch das 'naturwissenschaftliche,
zur Niichternheit erzogene Denken' auf der anderen hielten sich hoffentlich die Waage, sodafR wir hoffen
konnen, unser Ziel erreicht zu haben, dieses "Mannerthema" gender-neutral abgehandelt zu haben

Stadt, Fluss, Briicke

Unser Interesse an Briicken erwachte und wuchs in den letzten Jahren wahrend und nach meist beruflich
bedingter Aufenthalte im In- und Ausland. Dies geschah im Zusammenhang eben auf Grund des dienstlichen
Reiseanlasses nicht mit dem Reisefiihrer in der Hand, sondern ad hoc, also schlicht und einfach
unvorbereitet. Viele der besuchten Orte waren grofde Stadte, die - was groflere Stddte nun einmal oft tun -
haufig an einem stattlichen flieRenden Gewasser, seltener am Meer oder schlicht im Inland ohne ein



auffalliges, die Innennstadt durchstromendes Gewasser. Fliisse wirkten auf uns anziehend, zunachst aus
Neugier, spadter mit einer gewissen Erwartung, Aufschluss iiber die Entstehung der jeweiligen Stadt zu
erhalten, in der man sich gerade aufhielt. Fast ein Mechanismus, den man sich wohl nach vielen Stadtereisen
automatisch angewohnt. Zu Stadten gehorige Fliisse gelten als aufschlussreiche Indikatioren fiir die
historische und soziologische Entwicklung und Bedeutung des Ortes, womit sie oft sogar als "Geburtshelfer"
dieser Siedlungen gelten kénnen. Darauf wird in Stadtportraits immer wieder verwiesen, und es erscheint
auch einen Sinn zu ergeben, da in fritheren Zeiten Fliisse oft die einzigen Fernverbindungen fiir Handel und
Verkehr dargestellt haben angesichts der Tatsache, dafd es damals keine leistungsfiahigen und auch keine
sicheren Strafden, geschweige denn schnelle motorisierte Landfahrzeuge gegeben hat. Die Rolle von
Flussbriicken kam historisch natiirlich auch in dezentral gelegenen Stadten schon deshalb mit ins Spiel, weil
es die Menschen immer dazu gedrangt hat, die Welt am anderen Ufer aufzusuchen, um dort Handel zu
treiben, das Gelainde kennenzulernen und zu wissen, ob am anderen Ufer Freund oder Feind lebte. Je nach
den Verhéltnissen im Hinterland der Stadt war man vielleicht darauf angewiesen, Land am anderen Ufer als
Siedlungsgebiet zu gewinnen oder auch nur als Ackerflache.

Entweder entstand eine Siedlung dort, wo ein Fluss als Handelsroute geschatzt wurde und sich eine Uferzone
als Hafenanlage anbot. Oder es gab eine Furt, die sich zur, wenn auch Wasserstand - abhangigen
Uberquerung eignete, was aber eben vom Wasserstand abhing. Gerade aber das Hochwasser stellte eine
Gefahr fiir die Siedler am Flussufer dar, genauso wie fiir diejenigen, die auf die andere Seite des Gewassers
liberzusetzen trachteten. Deshalb gab es friithe Anstrengungen, die Fliisse auf sicherem Wege und trockenen
Fufses zu tiberqueren. Man baute zunachst holzerne Stege, dann spater, wenn die Stadt zu einigem Wohlstand
gekommen war, leistete man sich steinerne Briicken. Die beriihmtesten unter ihnen stehen in Rom, Paris,
Avignon, Prag, in Deutschland in Heidelberg, Regensburg oder Trier. Briicken bildeten, ebenso wie der Fluf3,
den sie iiberspannten, fiir die Stadte gleichzeitig einen sicheren Verkehrsweg und eine lukrative
Einnahmequelle. Briicken erméglichten den Stadtern, Handelswege, nicht nur auf dem Fluf}, sondern auch
jenseits des anderen Ufers zu nutzen. Und sie verschafften eben auch die oben angenommene interkulturelle
Horizonterweiterung fiir die Biirger der Stadt, nicht nur durch den Schiffsverkehr entlang des Stroms, auch
tiber die Briicke in eine andere Himmelsrichtung. Die Biirger haben sich dafiir bedankt, indem sie ihre
Briicke(n) aufwendig ausstatteten und pflegten und die Briicke im Namen ihrer Stadt erwdhnten wie
Ravensbriick, Bruck an der Mur, Cambridge, Briigge usw. Vor oder auf vielen alten steinernen Briicken
errichteten die Erbauer aber auch Grenztore und Zollstationen zur Erhebung Wohlstand vermehrender Zoélle
und zum Schutz vor unerwiinschten Besuchern aus dem unbekannten Land jenseits des eigenen
Machtbereichs. Namen wie "Innsbruck, Bersenbriick, Quakenbriick, Osnabriick, Briigge, Cambridge, oder
einfach Bruck an der Mur" verraten die Schicksalsgemeinschaft von Briicke und Stadt, von Natur und
Zivilisation an diesen Orten.

Um zu unserem personlichen Zugang zum Thema zurtickzukehren, sei daran erinnert, dafd uns zunéchst die
Briicken meist nicht um ihrer selbst willen anzogen, sondern wir sie als Aussichtsplattform nutzen wollten,
um quasi aus der Distanz einen guten Uberblick iiber die unbekannte Stadt und die Flussufer zu erhalten, wie
das in fritheren Zeiten Neuankdmmlinge taten, noch bevor sie sie betraten. Auf der Briicke fiel unser
Augenmerk in erster Linie nicht auf das Gebaude in der Mitte des Flusses, sondern auf das sich unter uns
bewegende Gewasser, das oft ruhig und in breiter Front auf den Betrachter zu floss, undurchsichtig,
geheimnisvoll, mit Strudeln bei den Pfeilern. Die Bewegung der Stromung erzeugte vor unserem Auge
Lichtspiele, flimmerte, tiuschte manches Mal meine Wahrnehmung. Lange an einer Stelle aufs Wasser
starrend, wurde man irgendwann unsicher, ob es wirklich der Fluss war, der sich auf einen zu bewegte, der
Betrachter es war, der auf einem Fahrzeug auf ihn zufuhr, oder ob vielleicht wir und die Briicke uns auf
wundersame Weise in dieser Gegenrichtung bewegten! Aus psychophysischen Experimenten, die damals an
der Universitat Ulm zur Physiologie des menschlichen Sehsystems durchgefiihrt wurden, wufdte man, dafs,
wenn man den Blick starr auf eine sich von links nach rechts oder von oben nach unten bewegende grofie
Flache richtete, und nach einiger Zeit dann einen anderen, in Ruhe befindlichen Ort fixierte, sich dieser nun in
der Gegenrichtung zu vorher zu bewegen schien. Schaute der Betrachter nun von der Briicke auf die
Wasseroberflache und schlofd dann die Augen, so hatte man ein sich entsprechend entgegengesetzt
bewegendes Nachbild. Dieser Effekt hat mit der Gewdhnung des Sehsystems an den vorigen Reiz, der
sogenannten Adaptation zu tun, in deren Folge die Sensibilitat fiir den gegenteiligen Reiz erhoht wird 1.

Nicht nur optische Tduschungen, auch andere Effekte der Beschaffenheit und Bewegungen der Oberflache
des mehr oder weniger schnell flief;endes Wassers fielen auf, so, wie einem eben unwichtige Dinge auffallen,



wenn man ohne Eile an einem Ort steht und die Zeit hat, die Umgebung zu betrachten: die Farben, der
Wellengang, die Lichtspiele ihrer Stromung die Reflektionen der Sonne auf die sich spiegelnde Oberflache
(Abbildung) oder auch das durchschimmernde Gestein. Innerstadtische Fliisse kdnnte man nattirlich vom
Ufer aus oder unter einem Briickenbogen stehend betrachten und und von dort aus hypnotisch und meditativ
auf sich wirken lassen. Bei einem bestimmten Einfallswinkel des Lichts, symmetrisch im gleichen Winkel
reflektiert von den Wellen auf dem Strom, trafen die Strahlen mein Augen oder wurde das Gemauer der
Briicke von unten in ein flimmerndes Lichtspiel getaucht. Das alles hatte nicht direkt etwas mit der Briicke
selbst zu tun, aber sie empfahl sich bei diesen Gelegenheiten als Schau - Bithne des Sinneszaubers. Viele
dieser faszinierenden Lichtspiele kann man eben oft nur von oben, bei der Aufsicht auf die Wasseroberflache
beobachten, also am besten von der Briucke aus. Und mit echten, aber unerwarteten Effekten von
Wasserbewegungen ist man als Landratte leicht zu begeistern, wenn zum Beispiel plotzlich die Bugwelle,
dann der Bug eines Schiffes "ohne Vorwarnung" unter der Briicke hervorkommt und sich ins Gesichtsfeld
schiebt. Adolf Muschg hat in seinem Vorwort zu einem Bildband tiber Briicken des Photographen Karl Lang
zu meiner Uberraschung und Freude in die gleiche Richtung gehende Beobachtungen und
Sinnesempfindungen verspiirt und bestétigt uns mit meisterlichen Worten, dafi die Briicke "den Blick fiir den
Fluss offnet" und ..."daf} das Wasser uns bewegt, indem es nicht aufhort, sich zu bewegen". Der Dichter
vermag das ausdriicken, was unsnormalen Sterblichen zu beschreiben an Macht der Sprache fehlt: " ...seine
Wabhrheit fiir die Seele zieht der Kunstbau aus der Ndhe zum Wasser, in dem er sich spiegelt 2.

Beziiglich des Stadtpanoramas dienten manche, besonders hoch gebaute Briicken mit grofier lichter Hohe
gern als Aussichtspunkt, von dem aus man mit den Augen die beiden Flussufer abfahren konnte, die
Hafenzeile, die Uferbebauungen, alles, was an der Stadt charakteristisch war. Und dann folgte automatisch
der Blick in die Gegenrichtung. AnschliefRend trat ich von der Briicke herab ans andere Ufer und schaute nun
hiniiber an der Briicke entlang ans andere Ufer. Es liefs sich garnicht vermeiden, dafs sich mein Augenmerk
vom Gewdsser und der Besiedlungsstruktur der Stadt, sozusagen ihrem Ufergesicht und seinem méoglichen
historischen Hintergrund weg auf die Briicke selbst richtete.

Heutzutage betritt der Reisende eine Grofdstadt meist am Flughafenterminal, und das ist schade. Auch Stadte,
die am Meer liegen, richten ihr architektonisches Ensemble auf das Tor zur Stadt, durch das der Ankémmling
zundchst eintritt, eben auf den Hafen aus. Die traditionellen Einfallswege zu Lande kommen uns an diesen
Orten oft abweisend oder gesichtslos, ja vernachlassigt vor. Frither war der Eingang in die Stadt meist iiber
die Briicke kommend. Daher nicht nur der Kontrollaufwand, auch der reprasentative Aufwand bei Bau und
dekorativer Ausstattung von Briicken iiber Grenzfliisse. Heute tiberqueren wir mit dem Taxi Briicken auf
dem Weg vom Flughafen zum Hotel. Beim Bau einer neuen Briicke bekommt der Architekt/Ingenieur leider
meist keine kiinstlerische Ausgestaltung mehr bezahlt. Da spricht der Stadtkdmmerer das entscheidende
Wort mit, es sei denn, wir haben eine Hauptstadt vor uns, in der ein eitler Machthaber wohnt, der sich mit
Prunk und Dekor selbst ein Geschenk machen und die Besucher beeindrucken (einschiichtern?) will. In den
anderen Fillen geht es um Quantitatives, um die schnellste und die billigste Losung bei einem méglichst im
Voraus berechneten Verkehrsaufkommen.

Irgendwann fielen in den letzten Jahrhunderten die regionalen Grenzen und Zollschranken, und die Stadte
am Fluss hatten die Gelegenheit zur Expansion auf das gegeniiberliegende Fluf3ufer. Handelswege fiihrten
nun iiber das Wasser, entweder per Schiff oder eben tiber Briicken und durch die Ortsteile am anderen Ufer.
Von dieser Keimzelle aus entstand dann ein unabhangiger Ortsteil mit eigenem Charakter.

Das ist auch so in Wien, meinem Wohnsitz seit nun iiber dreifig Jahren. Obwohl die Entwicklung der
transdanubischen Bezirke Wiens deutlich hinter denen um die Altstadt herum zurtickliegt, bildet Wien in
dieser Beziehung eine Ausnahme. Die Stadt besitzt heute mehr als zwei Dutzend Donaubriicken, aber man
hat nicht das Gefiihl - so wie in Budapest - dafi die Stadt an der Donau liegt und eine enge
Besiedlungsklammer um den Fluss gebildet hat. Die zahlreichen Donauiiberquerungen sind, fast alle im
letzten Jahrhundert entstanden und bezeugen eine quantitative Ausdehnung, ohne, so hat man den Verdacht,
erkennbar strukturierte Flachenwidmungsplanung. Die Wachstumsrichtung iiber die Donau hinweg in die
weiten Flachen des Nordrands kam lange Zeit nicht in Frage, weil die Donau immer wieder ihr Flussbett in
die Ebene hinaus verlagerte auf Grund starker Frithjahrshochwasser und EisstofRkatastrophen. Dann wurden
Holzbriicken weggerissen und die aufgestauten Eismassen und das mitgerissene Treibgut zwangen das
Wasser, zur Seite auszubrechen. Erst im 20. Jahrhundert gelang es der Stadt durch Ddmme sowie den Bau
eines Parallel - FluRbetts, das sogenannte Entlastungsgerinne, die Donau zu bandigen. Sie wurde begradigt,



und der schmale, gewundene Flussarm, welcher historisch dem Stadtzentrum am néichsten gekommen war,
wurde zum tief einbetonierten Donaukanal, den heute insgesamt 34 (!) Briicken iiberspannen.

Von den sieben Fuf3gidngerstegen, die mit den langs des Kanals verlaufenden Autofreien Gehwegen eine
verkehrsberuhigte Fuf3gdngerzone ergeben kénnten, befindet sich keiner in der Innenstadt. Die Stege in den
Aufienbezirken wurden bis auf zwei Uraltbriicken erst zwischen 1991 und 2003 der Bevélkerung zur
Verfiigung gestellt. Eine attraktive Einbindung der tief eingeschnittenen Trassen beiderseits des Donaukanals
im Bereich der Innenstadt wurden erst in den letzten Jahren zumindest angedacht, aber immer noch nicht zu
einem attraktiven innerstiadtischen Fuf3gingerbereich umgewandelt, der unseres Erachtens nach durchaus
lohnend ware. Wie wir im folgenden sehen werden, gibt es international attraktivere Ansatze zugunsten der
nicht motorisierten Bevolkerung, der Kinder und der wachsenden Seniorenscharen, die barrierefreie
Kanaliiberbriickungen benétigen anstatt immer noch mehr Fahhradwege und sogenannte Strandbars mit
Partner - Liegestiihlen im Sand. Wir haben vorbildliche Beispiele solcher moderner Konzepte in grofden
Stadten wie Paris, Stuttgart oder New York gefunden (s. Kap. 3). Wo man frither zur Arbeit fuhr, verbringt
man heute auch seine Freizeit oder seinen Ruhestand. Briicken beginnen, das stadtische Privat- und
Geschéftsleben zu erweitern. Besonders Fufigidngerbriicken kénnen, wenn sie nach den Bediirfnissen der
Anwohner konzipiert sind, unser Lebensgefiihl stirken durch wertvolle Ergdnzungen des urbanen
Begegnungsraums von Jung und Alt. Gleichzeitig besteht die Chance, durch modernes, ansprechendes Design
das Stadtbild zu vervollkommnen. Hinter einer solchen Zielsetzung lauft man leider in vielen - nicht nur
europdischen - Stddten derzeit zum Teil noch hinterher.

Fufigangerbriicken erfreuen sich heute international eines grofden Interesses. Sie erfreuen sich oft auch einer
emotionalen Zuwendung seitens ihrer Benutzer. Das erkennt man an daran, dafd sich Biirger zur Pflege und
Verschonerung, Bemalung und Beleuchtung seiner Fassade einfinden und Kosenamen vergeben. Wir werden
Beispiele hierfiir kennenlernen- Die entscheidenden Kriterien sind weniger siedlungsgeographischer Natur
als die Férderung des in unserer westeuropdischen Freizeit - Gesellschaft erwachte Lebensgefiihl. Briicken
trugen und tragen, wo immer dem Bedarf an neuen Fufdwegen iiber StrafRen oder Bachtiler hinweg
Rechnung getragen wurde, einen substantiellen Freizeitwert zur Infrastruktur des "beschenkten" Viertels
bei. Der Bau von Fufdgiangerbriicken bleibt ja auch angesichts der vergleichsweise geringen Dimensionen in
weitaus bescheidenerem Rahmen, was Kosten und Bauzeit angeht. Erfolgreiche Designs im Kleinen kénnen
die Tiir 6ffnen zu Umsetzungen von Konstruktionsentwiirfen im GrofRen. Diese Situation hat uns dazu
verfiihrt, FuRgingerbriicken ein eigenes Kapitel einzurdumen3.

Uberland-Verkehrsbriicken kénnen dagegen meist aufgrund ihrer fliichtigen Wahrnehmung durch ihre
Benutzer anonym und ohne Identitét bleiben, es ei denn, irgend eine besondere Eigenschaft, ein
sensationelles Design, ein Adrenalinkick oder Rekordabmessungen veranlassten die Medien, ein solches
Projekt mitsamt einer Neugierde erweckenden Namensgebung liberregional bekannt zu machen. In unserer
Kindheit schon war jede Urlaubsfahrt mit dem Auto in den Siiden eine Herausforderung fiir die Familie,
besonders fiir den Familienvater, aber nicht wegen der Staus und des hohen Verkehrsaufkommens. Das gab
es damals nur selten. sondern weil eine Fahrgeschwindigkeit von iiber 80 kmh in den 1950er Jahren noch als
vergleichsweise hohes Risiko und grenzwertige Nervenbelastung fiir den Fahrer empfunden wurde. Steile,
heute allerdings als vergleichsweise harmlos gewertete Strafdengefille oder -steigungen, und eben auch
Briickeniiberquerungen wurden bereits Kilometer im Voraus angekiindgt und mit strengen speed limits und
Totenkopf-Schildern gepflastert. Es wurde dann auch totenstill im Fahrzeug, weil "der Fahrer sich
konzentrieren muf3". Der Hohepunkt der Aufregung bei uns Kindern war erreicht einige Kilometer nérdlich
der Wiedbachtalbriicke auf der A3 zwischen K6ln und Limburg/Lahn. Dieses Viadukt besteht noch heute.
Damals traute sich kaum einer, aus dem Fenster zu sehen, bevor 'die Gefahr vorbei war'! Wie man kurzlich
lesen konnte, ist diese Situation an der Wied nach iiber 60 Jahren immer noch nicht Geschichte#.

Zwei Biicher liber Briicken

Wie oben erwiahnt, haben uns vor allem zwei Publikationen zu dem vorliegenden Aufsatz verfiihrt. Das erste
Werk, ein grofdformatiger Bildband mit dem Titel "Dream Bridges - Traumbriicken" hat der dsterreichische
Architekt Wolfdietrich Ziesel (1933-2015) - gegen Ende seines Berufslebens - vorgelegt. In diesem Bildband,
in dem er einige der von ihm am meisten bewunderten Briicken der Welt vorstellt, beruft er sich mit der
Auswahl der Beispiele weniger auf technische Daten als vielmehr auf dsthetische Kriterien, zum Teil auch
philosophische Uberlegungen in seiner Eigenschaft als Mensch mehr denn als Fachmann. Fiir Ziesel sind "alle



Briicken Traume, Visionen, Metaphern" 5. Ihre Gestalt, ihre Dimensionen, das Erlebnis in ihrer Nahe und auch
die Zusammenhdnge, in denen sie auf3erhalb der Architektenszene in der Literatur, in der
Geisteswissenschaft zitiert, als Phdnomen, und eben auch im symbolischen Bereich zur Sprache kommen, all
diese Zusammenhange zogen uns magisch an, und sie tun es noch heute mit der Vielfalt der assoziativen
Verwendungen des Begriffs Briicke, seiner metaphorischen Klarheit und der von ihrer Namensbezeichnung
ausgehenden Kraft. Wolfdietrich Ziesel hatte sein oben erwahntes Buch als "Sammlung iiber Wiinsche und
Traume von Briicken" charakterisiert, wobei er seinen fachlichen Hintergrund als Basis verwenden konnte,
daiiber hinausgehende Vorstellungen zur Sprache zu bringen und Visionen zu formulieren. In einer
sympathisch bescheidenen Weise bezog er sich auf die Entwiirfe, die er "mit Optimismus und Phantasie" gern
in die Tat umgesetzt hitte, aber wegen der anders gelagerten Sichtweise bzw. Interessenlage seiner
Auftraggeber nicht verwirklichen konnte, die also als unerfiillte Traume bestehen blieben. Uns und viele
andere seiner Leser und Betrachter seiner Fotos hat er wiederum in seinem Sinne zum Traumen angeregt.
Prof. Ziesel, der sich jahrzehntelang intensiv wie nur wenige andere mit Briicken beschaftigt hatte, verspiirte
offensichtlich eine Verpflichtung, der Offentlichkeit gewidmete Gebidude wie Briicken nicht nur unter
6konomischen und anderen niichternen Gesichtspunkten zu verwirklichen, sondern, der Grofie und
Allgegenwart dieser Konstruktionen entsprechend, intellektuelle, dsthetische und nicht zuletzt auch
emotionale Aspekte mitschwingen zu lassen. Und diesen Ansatz wiirden die meisten Laien ebenfalls
favoriseren, wenn sie den Entwurf einer Briicke, zumindest einer Fufdgangerbriicke in ihrer Umgebung als
gelungen und wiinschenswert oder nicht beurteilen sollten. Der haufige Benutzer ein und derselben Briicke
splrt bald, was an diesem oder anderen, neu geplanten Bauwerken, seine Lebensqualitit verbessern kdnnte.
Von exorbitanten Ausreifiern abgesehen, interessieren mich der Kostenfaktor und die Bauzeit eher weniger.
Kurzum, die breite Sicht des Phanomens Briicke durch diesen Autor spornte uns einfach an, diesen
Gedankenansitzen selbst genauer nachzugehen.

Das zweite Buch, welches, diesmal aus einer anderen Richtung kommend, einen Anstof gegeben hat, unsere
eigenen Gedanken iiber Briicken im Vergleich zur mannigfaltigen Literatur iiber dieses Thema
niederzuschreiben - es gibt ja eigentlich genug Biicher dariiber aus der Feder berufener Autoren - war das
1961 mit dem Nobelpreis-gekronte Buch "Die Briicke tiber die Drina" ¢ des serbischen Schriftstellers Ivo
Andric. Der 1892 in Bosnien geborene Autor hat das Format des historischen Romans verwendet, um den
symbolischen Sinngehalt einer Briicke in den bereits reichhaltigen historischen Hintergrund des konkreten
Bauwerks hineinzuweben. *)- Andric beschreibt das Verhiltnis zwischen Stadt und Flussbriicke treffend in
seinem Buch "Die Briicke iiber die Drina: "Stddte wachsen aus Briicken wie aus einer unzerstérbaren Wurzel".
Diese Metapher weist auch darauf hin, daf} Stddte einen unerschépflichen Lebenssaft aus der
Gewdsserverbinding mit der Welt gewinnen. Fliisse trugen zur Bildung des Ortsnamens und damit zu ihrer
Identitat bei. Wir haben aber bei unseren Ubersiedlungen mit der Familie immer wieder beobachtet, daf3
Menschen in Stadten an grofen Fliissen offener gegeniiber fremden Menschen und deren Einfliissen waren
als in Orten fernab historisch bestehender internationaler Verkehrswege (was ja auf grofde, schiffbare Fliisse
zutrifft.

Es scheint, als ob jeder, der nach dieser Erzdhlung gefragt wird, sie bereits gelesen hat oder sie zumindest
kennt. Der Roman handelt vom Leben und Sterben auf und bei der im Titel erwdhnten steinernen
Bogenbriicke, die seit 500 Jahren nahe dem Stadtchen Visegrad iiber den Fluss Drina fiihrt. Er beginnt mit der
Geburt ihres Erbauers im Jahr 1506 und endet symboltrachtig mit dem Beginn des Ersten Weltkriegs, der die
alte imperiale Ordnung in Europa beendete und ein neues Zeitalter hervorbrachte. Stadt, Fluss und Briicke
gab es wirklich und gibt es noch heute (Abb.1). Letztere heifdt bei den serbokroatisch sprechenden
Einheimischen Most Mehmed-pase Sokolovi¢a nach ihrem Initiator, einem als Knabe von den Janitscharen
nach Istanbul entfiihrten gebiirtigen Christen, der umerzogen und ausgebildet wurde und in der Armee
Karriere machte. Er machte seinem Vorgesetzten den Bau einer Briicke iiber die Drina schmackhaft, die eine
sichere und bleibende Verbindung zwischen dem christlichen Europa und dem osmanischen Reich schaffen
sollte. In all den Jahrzehnten und Jahrhunderten ihrer Existenz diente die Briicke nicht nur als
Verkehrsverbindung und Transportweg, sondern war lokale Begegnungsstatte, Bezugspunkt und
Konfliktzone fiir Menschen verschiedener Nationen und Religionen, wie sie in weiten Teilen des Balkan
verstreut und vermischt beheimatet waren und sind und zusammen oder auch voneinander getrennt leben.

*) Das Buch des Nobelpreistragers Andric wird uns im Verlauf dieser Schrift an verschiedenen Stellen wiederbegegnen und immer
wieder einen Beitrag zu den unterschiedlichen Aspekten des Themas liefern (S.33,S.57, S. 85)



Ivo Andric hat die Funktion und das Schicksal der Briicke tliber die Jahrhunderte hinweg stellvertretend fiir
die Menschen in seiner Heimat, aber auch fiir den Lebensweg der Menschen im Allgemeinen gezeichnet,
wobei der rauhe, steinige Fluss als Metapher fiir die Zeit und das mithsame Leben, und die Briicke als Weg
durch den unverdnderlichen Lauf der Zeit hindurch verstanden werden kann. Die Zeit frisst an
althergebrachten Vorurteilen und erzwingt Anderungen in der modernen Zivilisation, eine Welt im Kleinen

und doch so charakteristisch fiir diese Gegend Europas. Die geschichtlichen Eckdaten und viele der sich um
sie rankenden Ereignisse, und auch manche Menschenschicksale und Mythen um diese Briicke sind
"authentisch" berichtet. Andric hat aber Personlichkeiten hinzugedacht und den Lebensweg real
existierender Manner, Frauen und Kinder ausgefiillt und ausformuliert in dem von ihm abgedeckten
Zeitraum von 450 Jahren, beginnend mit dem Bau der Briicke bis zum Beginn des ersten Weltkriegs 7.

Der Autor hat die Briicke in seinem Roman nicht nur als historische Konstante, als Riickgrat seines
Erzédhlstrangs verwendet. Parallel dazu bedient er sich der metaphorischen Bedeutung des Wortes Briicke
fiir die Begegnungen der Menschen auf der Briicke, stellvertretend fiir das, was Menschen und die Kulturen
trennt und was sie verbindet. Wie die Briicke selbst gleichzeitig als Symbol fiir Liebe und Hass zwischen den
Menschen steht, so verbindet und trennt das historische Bauwerk die Familien, die Generationen
verschiedener Herkunft iiber die Zeiten hinweg. Ein steinernes Monument der Ewigkeit und der
Verganglickeit zugleich, iiber einem mitunter sich wild gebardenden Fluf. Vielen Generationen dienend, hat
diese Brucke Leben und Tod miterlebt, verursacht und erlitten. Diese Erzahlkunst hat auf3er mir viele Leser
des Buches magisch angezogen.

So beginnen wir mit einer kurzen Entwicklungsgeschichte des Briickenbaus, die wir mit einigen wenigen,
aber leider notwendigen, wenn auch sparsam verwendeten technischen Eckdaten versehen. Anschliefiend
machen wir die Leser darauf aufmerksam, was Briicken eigentlich 'mit uns machen' und wie sie auf uns
wirken, sobald wir sie genauer betrachten. Bei dieser Betrachtung wird uns auffallen, wie vielfaltig der
Begriff 'Briicke’ im iibertragenen Sinn in der Alltagssprache, aber auch in der Literatur und in der
Philosophie zur Anwendung kommt. Briicken hatten auch in der Geschichte immer eine konkrete politische,
leider auch eine militdrisch/strategische Relevanz.

Die zukiinftige Entwicklung modernen Briickendesigns wird vermutlich an Fuf3gangerbriicken abzulesen
sein, denn sie, nicht die Eintragungen ins Guinnessbuch der Rekorde, die futuristischen Autobahnbriicken
und arabischen und ostasiatischen Gigantomanien scheinen das Potential zu besitzen, Verdnderungen in -
nicht nur unserer - urbanen Kultur zu bewirken oder zu unterstiitzen.

[

Abb.1 Osmanische Briicke tiber die Drina in Bosnien Foto: despotostiga



2
Technische Entwicklung - funktionelle Vielfalt”

Was ist eine Briicke? Um die Entstehung der ersten Briicken geschichtlich zuordnen zu kénnen, miissen wir
zuerst einmal wissen, was man unter einer Briicke zu verstehen hat. Die ethymologische Herkunft des
Namens erlaubt da einige Aufschliisse: Der Name 'Briicke' leitet sich aus dem althochdeutschen pruccha ab.
Das englische Wort bridge und das schwedische brygga deuten auf eine indogermanische Herkunft hin, wo
die Briicke bhreu heifdt, was in mehreren Sprachen soviel wie 'Holzscheit' oder 'Brett' bedeutet. Ein dhnlicher
Sinnzusammenhang besteht wohl auch mit den Worten 'Pritsche' oder 'Priigel'. Das lateinische/franzdsische
Wort pons/ pont leitet sich wohl vom Sanskrit -Wort patha oder panthan ab 1213, Bretter oder Baumstimme
stellten wahrscheinlich auch die dltesten, von Menschen verwendeten Bach- oder Tal - 'iiberbriickungen' dar.
Die Menschen begannen Uberginge zu bauen, wo immer es eine Méglichkeit, oder vielmehr die
Notwendigkeit gegeben hat, Wasserldufe oder steile Gelaindeeinschnitte zu tiberqueren oder mithsame
Umwege sozusagen 'durch die Luft' abzukiirzen. Analoge Entwicklungen in mehreren Regionen der Welt sind
bereits aus vorgeschichtlicher Zeit bekannt. Die meisten heute existierenden Briickentypen sind vermutlich
aus funktionellen Vorlaufern entstanden, die die Natur zur Verfiigung gestellt hat. Die Geschichte der
Briicken beginnt an Orten, wo der prahistorische Mensch vom Sturm umgedriickte, iiber einem Bachlauf zu
liegen gekommene Baume, oder flache, im Flussbett liegende Steinplatten als Uberquerungshilfe vorfand und
benutzte. Von diesen zufillig liegenden, niitzlichen Objekten lernte er, dafd man auch an anderen Orten
trockenen Fusses iiber den Bach kommen kann, wenn man entsprechende Steinplatten oder Holzstdimme
dort hinbringt und optimal ausrichtet. Ebenso mdgen zu spateren Zeiten ausgewaschene Hohlen oder
Felsengewdlbe als Modell fiir Steinbogenbriicken hergehalten haben. Unsere Urahnen lernten irgendwann, In
ihrem eigenen Lebensraum, z.B. in der Nihe ihrer Siedlungen, bestindige Uberginge, robuste hélzerne oder
steinerne Stege liber Wasserldufen oder sumpfigen Arealen zu errichten. Breitere Gewasser wurden mit
schwimmenden Flofibriicken {iberspannt, indem man sich an Wurzeln und Seilen entlang hangelte. Wo
starke Wasserstromungen herrschten, lernten diese Menschen bald, Holzpféahle in das Bachbett zu rammen,
um darauf Holzplanken zu befestigen zum Zweck ortsfester permanenter Uberginge. Bei Ausgrabungen
vorgeschichtlicher Siedlungen aus der Bronzezeit, vor allem in der Ndhe von Gewdassern, wurden immer
wieder Reste von Bauwerken gefunden, die auf Grund ihrer Position, der Umgebung und der Analyse im
Boden gefundener Holzpfahle nur als Briickenstege interpretiert werden kénnen 14. Auch in rémischer Zeit
wurden in moorigen Gegenden zum Zwecke der militdrischen Nutzung Holzbohlenwege gefunden 15-18,

In Grof3britannien sind aus friithhistorischer Zeit stammende, sogenannte clapper bridges (zu deutsch
"Trittsteinbriicken') beschrieben, also FuRgingeriiberwege, ebenso alt wie Uberginge aus bearbeiteten
Baumstidmmen. Sie wurden aus flachen grofien Trittsteinen gelegt und blieben schon allein wegen ihres
Gewichts stabil liegen. Der Begriff clapper leitet sich auch nicht vom deutschen Wort 'klappern’ ab, sondern
kommt entweder aus dem lateinischen Wort claperius ('Steinhaufen') oder aus dem angelsachsischen ‘cleac’,
was soviel heifdt wie "liberbriickender Trittstein' 19. Ein bemerkenswertes Beispiel fiir clapper bridges sind
die 55 m langen tarr steps bei Dulverton in Somerset, UK (Abb.2), die eine lokale Beriihmtheit erlangt haben,
obwohl ihr bronzezeitliches Alter nicht gesichert ist 20.

Vorlaufer modernen Briickenbaus in Asien und Siidamerika
Die vermutlich langste noch existierende Steinplattenbriicke der Welt ist die 2070 m lange sogenannte
Anping - Briicke (Abb.3) 22.23, Sie steht an der chinesischen Ostkiiste in Jinjiang in der Provinz Fujiang. Die

*) Weiterfiihrende Literatur siehe Ubersichten siehe 8-11,21, 33, 34, 38, 39, 52-54, 74, 78).



Platten liberspannen ein breites, aber relativ flaches Gewasser und waren urspriinglich auf einer Lange von
2255 m verlegt. Diese Steinplattenbriicke ist vergleichsweise wesentlich jiinger als die englischen clapper
bridges. Die Anping-Briicke wurde um 1150 n. Chr. als Straflenbriicke gebaut. Insgesamt jedoch finden sich in
der chinesischen Literatur Zeugnisse von Briicken aus Holz oder Steinplatten aus einer Zeit, da in Europa an
dieses technische Niveau noch nicht zu denken war. Um 1100 v. Chr., und wer weif3, wie lange davor, kannte
man sowohl primitive Steinplatten-Ubergéinge als auch aufwendige und technisch ausgereifte Holzbriicken.
Die dokumentierten Zeichnungen lassen darauf schliefden, daf3 es sich hier nicht etwa um nicht verwirklichte
Prototypen handelt, sondern um Briicken, die tatsachlich gebaut und betreten wurden. Die alteste, in der
Literatur verbiirgte Briicke muf3 eine Schiffsbriicke gewesen sein, die aus nebeneinander vertduten Booten
mit quer aufgelegten Brettern bestanden hat und eine beeindruckende Lange von mehreren hundert Metern
erreicht haben soll. Sie ist iiber einen Nebenflufd des Gelben Flusses gespannt worden. In der Folge werden
mehrere dieser zum Teil langlebigen Schiffsbriicken in der Literatur erwéhnt.

Berichte aus China zwischen dem dritten und zehnten Jahrhundert n. Chr. dokumentieren den hohen
Entwicklungsstand vieler Briicken in China. Um das Jahr 500 gab es schon drei verschiedene Typen von
stabilen Briickenbauten: sogen. 'Kragtrager-Briicken', das sind Auslegerbriicken mit iiberhdngenden Steinen
oder Holzbalken, 'Holzbalken-Briicken', die oft auf Steinpfeilern ruhten, was die Lebensdauer der
Gesamtkonstruktion erheblich verlangert haben wird, und 'Steinbogen-Briicken', die vor allem dort
verwendet wurden, wo Schiffsverkehr unter der Briicke durchfahren mufite. Die Steinb6gen waren deshalb
ziemlich steil und mit Treppen fiir Fuf3gidnger ausgestattet. Alte Zeichnungen aus China zeigen, wie mithsam
die Lastentrager mit beidseitig geschulterten Lasten an langen Stdben auf diese Briicken hinaufkraxeln
mufdten, um den Scheitelpunkt zu erreichen. Diese Briicken bestanden zwar teilweise aus konisch
behauenen Steinen und Eisenstoppern. Fachleute konnten von den Zeichnungen aber ablesen, daf3 diese
Briickenb6gen wesentlich weniger Lasten aushielten als die etwa 250 Jahre spater (?) entwickelten
romischen Steinbogenbriicken. Das kann man offenbar am Verhéltnis zwischen Gewdlbedicke und
Bogenspannweite ermessen. Aber haltbar waren diese alten Briicken schon: die berithmte Baodai-Briicke in
Suzhou (Abb.4) nahe Shanghai an der Ostkiiste Chinas, Baujahr 1446 n.Chr, die mit sage und schreibe 53
Bogen iiber 300 m lang wurde und noch heute besteht und von Fufdgdngern auch noch benutzt werden kann
24, Die chinesische Briickenbaukunst konnte sich sehr gut unabhingig von der européaischen Architektur-
Entwicklung, vielleicht sogar viel friither als letztere entfaltet haben, denn sie befand sich schon
vergleichsweise viel frither auf technisch und architektonisch hohem Niveau. Als Beispiel dafiir sei die Anchi-
Briicke erwahnt, die bereits im Jahre 605 nach Christus nahe der Stadt Chao Hsien mit 37 m Spannweite und
50 m Gesamtldnge iiber den Fluf Chao fiihrte. Sie war die erste Segmentbogenbriicke Chinas; die
Tragerkonstruktion bildete das Segment eines Kreises, nicht, wie bis dato iiblich, das eines Halbkreises.
Zudem waren die Bogenzwickel (die Fiillungen zwischen Fahrbahn und Bogen) durch kleinere
Bogenoffnungen ausgehohlt, um das Gewicht zu mindern und Hochwasser durchzulassen. Die Anchi-Briicke
bekam dadurch auch eine zuséatzliche optische Leichtigkeit. Sie tiberstand wahrend ihrer langen Lebensdauer
zahlreiche Hochwasser - Situationen und Erdbeben. In Europa konnte man Segmentbogenbriicken erst im 14.
Jh. bauen. Das ilteste Beispiel ist Ponte Vecchio in Florenz, die im Jahre 1345 er6ffnet wurde 25.

Auch Hangebriicken gab es offensichtlich schon 1500-1800 Jahre lang in Siidostasien, vielleicht lange Zeit,
bevor die siidamerikanischen Indianer sie zu bauen begannen. Ihre Wiege liegt moglicherweise im Himalaya
in Nepal. Hangeseilbriicken hatten im Gegensatz zu den heutigen Strafdenverkehrsbriicken kein festes,
ungefahr horizontales Tragwerk, das iiber Seile an dicken Kabeln aufgehangt ist, welche ihrerseits iiber die
Spitzen von Pylonen laufen und an den Endpunkten im Felsen verankert sind. Die Laufstege von
Hangeseilbriicken hdngen meist parallel zu den Tragseilen durch, und diese fithren ohne Pylonen direkt zu
den Ankerpunkten an den Endpunkten der Briicke. Hingeseilbriicken sind in "Leichtbauweise" ausgefiihrt,
und werden - auch auf Grund der Steigungen - nur fiir Fuf3ganger verwendet. Die alten Hangeseilbriicken der
Inkas waren aus biologischen Fasern geflochten und mufdten regelméfiig erneuert werden, was es schwer
macht, sie zeitlich einzuordnen. Bei den dltesten von ihnen geht man von einer Entstehung um etwa 250
n.Chr. aus. Die Stege waren aus Holz, und die Seile vermutlich aus Tierhaaren (Yak-Haare) oder pflanzlichen
Fasern (Bambusfasern, Hanfstricke) geflochten. Die An-Lan -Briicke im Stidwesten Chinas in der Provinz
Sichuan, deren neueste modellgetreue nachgebaute Version noch heute an gleicher Stelle steht, wurde
damals entsprechend den lokal vorhandenen Materialen ausgeriistet, angeblich bereits vor der Zeitwende.
Auf Grund des flachen, aber sehr breiten Flussbettes war die Briicke auf einer Breite von 340 m zwischen
Bambus - Stehern in kurzen Abstdnden aufgespannt und mit einem Boden aus hélzernen Planken versehen.
Diese Materialien sind heute durch Stahlstdbe und einen Betonboden ersetzt 26.



Vermutlich tausend Jahre spater entwickelten siidamerikanische Inkastimme in nachbarschaftlicher
Gemeinschaftsarbeit Hangeseilbriicken als Taliiberginge in ihrer zerkliifteten Heimat, deren Uberquerung
durch tief eingeschnittene Taler und steile Abhdnge erschwert war. Hier herrschten andere klimatische
Bedingungen und andere natiirliche Materialien standen zur Verfiigung. Oft mussten auch tiefe, reifSende
Fliisse tiberquert werden. Es standen wahrscheinlich weder starke Baume in Reichweite, noch beherrschten
die Eingeborenen geeignete Techniken oder besafien Werkzeuge, mit denen man steinerne oder hélzerne
Stege oder Briickenbdgen héitte errichten konnen. Sogenannte "primitive" Volker entwickelten mit nach
heutigen Mafstaben instabilen und kurzlebigen Materialien Fertigkeiten, um in teilweise atemberaubender
Weise steile Hinge und Fluftiler zu iiberbriicken, indem sie armdicke Hangeseile aus miteinander
verflochtenen Pflanzenstielen herstellten, an denen die Laufstege aufgehdangt wurden. Das waren geniale
Konstruktionen aus Grasfasern, offenbar ein Material, das ihnen in Mengen in ihrer Umgebung zur Verfiigung
stand und geeignet war, fiir viele Monate das Kérpergewicht mehrerer Menschen zu halten und den
Zerstorungskraften von Sonne und Regen zu widerstehen. Angeblich existierten einmal gleichzeitig mehr als
loo solcher Hangebriicken als Taliibergdnge. Ein Beispiel hierfiir stellt die Qu’eswachaka-Briicke iiber den
Rio Apurimac in Peru dar (Abb.5) 27.28, Sie ist, je nach Quelle, 28 - 38 m lang und 1,20 m breit und existierte
angeblich in der heutigen Form und an dieser Stelle schon seit 500 Jahren. Sie wird seit Generationen in der
2. Juniwoche erneuert. Der Neubau wird von rituellen Handlungen der indianiischen Bevolkerung beider
Seiten begleitet. Sie ist das letzte der friiher so zahlreichen Flechtkunstwerke dieser Art! Auch diese
Hangeseilbriicke wurde durch die Jahrhunderte hindurch aufgrund ihres nicht allzu langlebigen
Baumaterials alljahrlich durch eine identische Neukonstruktion ersetzt. Dabei beteiligen sich jedesmal - auch
noch heute - jeweils fiinf umliegende Gemeinden, deren 700 Einwohner die Hauptnutzer des hangenden
Kunstwerks sind. In einer rituellen Zeremonie werfen die Bauleute zunéchst die alte Konstruktion in den
Fluss. Aus lokalen Grashalmen flechten die Frauen aus Ichu-Gras (Jarava ichu) lange Seile, die anschliefsend
in traditioneller Teamarbeit von Mannern aus verschiedenen Dérfern der Umgebung zu dicken parallelen
Tauen verflochten werden. Aus diesen bindet man spéter die Gehflachen und seitlichen Gelander zusammen
(Abb.6). Die Fertigstellung der Briicke wird gekront von einer feierlichen Weihe durch die értlichen Maya-
Priester. Das Wissen, die Fertigkeiten und die mit dem periodischen Neubau verbundenen Rituale der
Qu'eswachaka-Briicke wurden 2013 verdientermafden in die UNESCO-Liste des immateriellen Kulturerbes
aufgenommen.

Die Qu’eswachaka-Briicke ist ein besonders kunstvolles Beispiel fiir die Gemeinschaft bildende Wirkung
eines offentlichen Bauwerks, gegriindet auf dem gemeinsamen Interesse und Nutzen. [hr Bau und ihre
Erhaltung erscheinen essentiell fiir den Zusammenhalt zweier Gemeinden in diesem bergigen und
zerkliifteten Gebiet Perus, die andernfalls geographisch getrennt leben miifiten und nur unter grofRem
Aufwand zusammenkommen kénnten. Solche Kooperativen laden geradezu ein, literarisch verwertet zu
werden. Wie wir sehen werden, haben die Grasbriicken der Anden in der Tat Eingang in die Weltliteratur
gefunden 29.

Weitere Beispiele von Hangebriicken aus geflochtenem krautigen Pflanzenfasern sind aus Indien bekannt. Sie
existieren meist heute nicht mehr oder sind durch Hartholz oder Metallkonstruktionen ersetzt worden.
Selbst bei Verwendung von Holz als Baumaterial entwickelten die ansessigen Handwerker mancherorts
erstaunliche Techniken (Abb.7). In Nordostindien existierte eine hochst iiberraschende Losung fiir eine
Fluf3iiberquerung aus Holz, von der noch heute Zeugnisse zu bewundern sind. Die War-Khasis, ein
Volksstamm in der Provinz Mehalaya, ziehen noch heute buchstéblich ,gewachsene Hangebriicken aus
lebenden Badumen heran. Manche Baume aus der Gattung Ficus (Maulbeergewdachse, Feigen) bilden
Luftwurzeln aus, was offenbar umgekippte Stimme oder Aste dazu befihigt, dort, wo sie Bodenkontakt
bekommen, neu anzuwurzeln. Diese Eigenschaft haben die Eingeborenen in diesen indischen Urwaldgebieten
erkannt und dazu genutzt, lebende Briicken sozusagen zu "pflanzen". Diese Bauten, oder besser "Anbauten”,
pflanzte man buchstéblich dadurch, daf man mehrere Luftwurzeln eines uferstindigen Baums iiber einen
Wasserlauf hinwegfiihrte und dann auf dem gegeniiberliegenden Ufer am Erdboden befestigte. Diese Triebe
wurzelten nicht nur selbstindig, sobald sie Bodenkontakt hatten, sondern verzweigten und verflochten sich
miteinander tiber dem Fluss. Eine Weiterentwicklung erfuhr diese Technik dadurch, dafl man die Wurzeln
gebilindelt durch den ausgehdhlten Stamm eines Betelnussbaums (Areaca catechu) fiihrte . Nach wenigen
Jahren bildete der Baum, von den Benutzern sorgsam getrimmt, mit seinen Auslaufern und Ablegern einen
zusammenhingenden, sicheren Uberweg, der iiber die Zeit noch an Dicke, Tragfihigkeit und Robustheit
gewann, zumal die Eingeborenen ihn oft noch durch aufgelegte und in die Wurzel eingewachsene Steine und
Steinplatten verstarkten. Da diese Feigenart mehrere hundert Jahre alt wird, haben sich Beispiele dieser
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durch Menschenhand gezogenen Wurzelbriicken z.T. iiber sehr lange Zeit erhalten. Sie spannen sich iiber bis
zu 30 m breite Fliisse, konnten bzw. konnen zugleich 50 Erwachsene oder mehr tragen. Anders als
geschnittenenes Holz faulen diese lebenden Briicken trotz des feuchten tropischen Klimas nicht, stehen sehr
stabil tiber dem Wasser und haben angeblich eine Lebensdauer von 500 Jahren, dhnlich der ihrer nicht zur
Briickenbildung geeigneten Pflanzenverwandtschaft 30-32 (Abb.8).

Baustoffe bestimmten den Fortschritt: Briicken aus Holz, Naturstein und Ziegel in Europa
Leider wissen wir aufgrund der Verganglichkeit pflanzlicher Materialien nicht viel dariiber, wie genau vor
vielen hunderten von Jahren hélzerne Briicken in Europa ausgesehen haben mégen. Die archdologische
Forschung bietet uns heute lebenden Nachkommen der damaligen Zimmerleute fast die einzige Quelle fiir
diesbeziigliche Informationen, da schriftliche oder graphische Uberlieferungen in der Literatur kaum zu
finden sind. Was man orten und in ihrer Anordnung rekonstruieren konnte, waren Brand- oder
Verrottungsspuren oder Reste von Holzpfeilern im Boden. Mit den heutigen ausgereiften
Detektionsmethoden kénnen Wissenschaftler gliicklicherweise die Position und Signifikanz von
Holzfundamenten rekonstruieren, vor allem seit der Zeit, als die Holzpfahle durch Metallschuhe verstarkt
wurden, um sie besser in den Boden treiben zu kdnnen und um ihre Stabilitat und Lebensdauer zu erhohen.
Allerdings reichen diese Funde und die daraus gewonnenen Informationen nur selten aus, um sicher zu
folgern, wie die auf den Pfiahlen stehenden Konstruktionen ausgesehen haben mégen.

Im Falle der Holzpfahljoch - Briicken, einem sehr frith entwickelten Briickenbautyp, konnte man die damalige
Bauweise nachvollziehen. Diese Bauten bestanden meist aus drei Lagen aufgeschichteter Balken und Bretter.
Die unterste Lage bildeten die Jochbalken, auf den senkrechten Holzpfahlen lagernd und langs zum Fluf
ausgerichtet. Dariiber und quer dazu wurden Tragbalken befestigt, die wiederum im rechten Winkel dazu
Querbalken trugen, auf die dann ein Gehsteig aus Erde oder Lehm aufgebracht war. Eine 700 m lange Briicke
dieses Bautyps hat im 4. Jh nach Christus in Kéln gestanden und mit einer Lange von 400 m und tiber 10 m
Breite den Rhein iiberspannt. Das haben archiologische Ausgrabungen und Rekonstruktionszeichnungen
ergeben. Diese Kolnef Romerbriicke stand im oberen Teil auf 19 Steinpfeilern 34. Holzpfahljoch - Briicken gab
es auch in anderen Stiadtegriindungen am Rhein wie z.B. in K6ln und Mainz bereits kurz nach der Zeitwende.
Laut der vorhandenen Dokumente wurden sie als Nachfolgerinnen von Schiffsbriicken gebaut und spéater
selbst durch auf Steinpfeilern stehende Holzbriicken ersetzt, was den - militdrisch bedingten - Bedarf an
soliden und verlaflichen FluRiibergdngen unterstreicht 34.

Heute werden Holzbriicken - aufRer in Form kleinerer Zimmermannswerkstiicke auf Waldwegen und in
Parks - meist im Verband mit Stahl oder Betonbestandteilen aufgestellt, wobei die Holzanteile meist fiir
Bodenbeldge und Gelander von Fufdgingerbriicken, die Stahl- und Betonanteile dagegen fiir die Stiitzen der
Tragwerke von Straflenverkehrs - Briicken eingesetzt werden *).-

Im Gegensatz zu Holzbriicken sind Zeugnisse romische Steinbriicken frithgeschichtliche bis in unsere Zeit in
Anzahl erhalten geblieben. Sie bestehen meist aus mehreren Lagen vorbehauener oder aufgeschichteter
Steine und wurden bei alpinen Bachiibergdngen und engen Taliiberquerungen verwendet. Auch
Steinbogenbriicken sind schon aus der Zeit vor Christi Geburt in Italien und bald danach auch in Westeuropa
verbreitet gebaut worden. Was die Rohstoff - Verfiigbarkeit fiir den Briickenbau zu jener Zeit angeht,
dhnelten sich die Resoursen in den Alpen und in Nordwesteuropa insofern, als dort tiberall durch
grof3flichige Rodungen schon frith baumarme Flachen mit felsigem Untergrund entstanden. Aus den nun
offen zu Tage liegenden Granitfelsen brach man dufierst robuste Steinplatten und -quader, die man an
FlufSiibergidngen oder anderen geeigneten Stellen verlegen konnte. Manche der z.T. riesig dimensionierten

*)Der Laufsteg dieser Briicken wird in den modernen Bauten dieser Art mitunter von hdlzernen Spannbédndern gehalten. Die
zukunftstrachtige Spannbandtechnik verdient und bedarf einer kurzen Erlduterung. Spannbénder verlaufen unter dem Bodenbelag in
Langsrichtung. Sie erlauben bei Belastung gewisse vertikale Schwingungen. Die Spannbander sind mittels der Technik der Keilzinkung
verleimt. Dabei handelt es sich um eine in Langsrichtung angewendete Verzahnung, womit die Klebeflache gegeniiber einer Flache-auf-
Flache Klebung wesentlich vergrofert wird. Ihre Zugfestigkeit beruht auf der Vervielfachung der Flache der zur Faserrichtung des
Holzes flach geneigten Klebefuge. Meist werden lange Teilstiicke im vorhinein verleimt und vor Ort in ihrer endgiiltigen Lange
weiterverleimt 3536,
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Platten erlaubten, auf ihnen wie iiber "richtige" kleine Briicken einen Bachlauf zu iiberqueren, indem man sie
als Monolithe auf steinerne Stiitzen legte.

Die dltesten erhaltenen steinernen Bogenbriicken stehen in Griechenland; fritheste Zeugnisse gehen auf das
2. ]Jahrtausend vor Christus zurtick. Sie werden den Mykenern aus der Zeit um 1300 v. Chr. zugeschrieben. In
griechische Steinbogenbriicken wurden noch keine Steinbdgen aus trapezférmig verjiingten Steinen
verwendet. Die Bogendéffnung entstand dadurch, dafi Steine pro Schicht vorkragten und dadurch immer
naher zueinander kamen, bis sich die oberste Schicht beriihrte oder ein Stein die Liicke schlof. Diese
sogenannten Kragsteinbriicken*) gehorten zur 1. Generation von Steinbriicken, wobei fiir die Romer der
Umstieg von Holz auf Stein strategische Notwendigkeit darstellte. Ihre Truppen hatten auf ihren
Eroberungsfeldziigen oft unwegsame, gebirgige oder wasserreiche Gegenden zu durchschreiten, zum
Beispiel durch die Alpen und Pyrenéen, auch im Winter. Da mufdten viele Menschen, zum Teil auf Pferden
reisend, wiederholt Passe und Flifdtdler eben zu jeder Jahreszeit iiberqueren kdnnen. Dafiir brauchten die
Romer zeitlos tiberdauernde Briickenbauten. Die Romer waren aber nicht nur eine militarische Macht,
sondern libten auch zivilisatorischen Einfluss auf die eroberten Gebiete aus. Im Gegensatz zu anderen
hereindriangenden Vélkern aus dem vorderasiatischen Raum errichteten sie eine Infrastruktur mit dem Ziel
der Kontrolle, Verwaltung und mittelfristigen Besiedlung der besetzten Gebiete. Das mag der wichtigere
Grund gewesen sein fiir ihr Interesse an der verlafilichen Verfiigbarkeit und Belastbarkeit schneller und
dauerhaft benutzbarer Verkehrsverbindungen.

Bereits zweihundert Jahre vor unserer Zeitrechnung begannen sie in gebirgigen Regionen des Balkans Tal-
und Fluf3iibergdnge zu bauen. Rémische Rundbogenbriicken wurden fiir Jahrhunderte sozusagen zu
"Bestsellern" im Briickenbau 37. Die Offnung des romischen Rundbogens bestand zunéchst aus einer
halbkreisférmigen Rundung, die durch sich nach unten verjiingende Steine und einen mittig eingesetzten
Schluf3stein zustande kam, womit sich der gesamten Rundbogen selbst stabilisierte und nicht einstiirzen
konnte. Die Romer werden gemeinhin als Erfinder der Rundbogenbriicke gefiihrt. Spater ersetzte man den
massiven Steinkern durch kleinere ('jffnungen und durch leichteres Fiillmaterial, was Bauzeit, Aufwand und
Kosten reduzierte. Das kann man bereits an einer der altesten Steinbogenbriicken der Romer in Frankreich
erkennen, dem 117 m langen Pont Julien iiber den Calavon ndrdlich von Bonnieux in der Provence (Abb.9),
der bereits vor der Zeitwende errichtet wurde und seitdem in Gebrauch ist, sogar als haufig befahrene
Landstrafie.

Von romischen Steinbogenbriicken gibt es heute noch weit iiber dreihundert Exemplare in Europa inclusive
der Tirkei 38. Nur zwei davon stehen heute in Deutschland, in Trier und Echternach. Die alteste ihrer Art war
die Ponte Salario in Rom, erbaut um 600 v.Chr. Sie existiert heute noch, doch nicht mehr in ihrer
urspriinglichen machtigen Form mit dem zentralen Wehrturm. Gliicklicherweise wurde ihr imposantes
Aussehen auf einem Stich von Piranesi im 18. Jahrhundert fiir die Nachwelt festgehalten 39. Die imposanteste
romische Briicke dieser Art ist fiir mich die Alcantara-Briicke iiber den Tajo in der Extremadura in Spanien in
der Nahe der portugiesischen Grenze (Abb.10). Sie wurde um 100 n Chr. aus Granit ohne Mortel gebaut und
iiberspannt mit sechs Bogen den Tajo auf einer Lange von 194 Metern. Mehr als dreimal so lang ist die
Briicke Puente Romano iiber den Rio Guadiana in Merida ebenfalls im Stidwesten Spaniens, die vermutlich
alteste noch stehende Briicke romischer Provenienz. Sie besitzt auf 700 m Lange 62 Bogen.

Am besten bekannt ist jedoch Das beriithmteste rémische Briicken - Bauwerk und zugleich eines der grofdten
ist der Pont du Gard bei Nimes, ein 275 m langes und fast 50 m hohes dreistockiges Aquadukt aus Kalkstein
mit einer Wasserleitung in ihrer oberen Etage. Es stammt aus dem 1. Jahrhundert und wurde mit
Steinquadern aus Steinbriichen der Umgebung errichtet. Mit seinen 35 Bogen in der oberen Etage ist es bis
heute vollstindig erhalten. Und die vielleicht schonste Briicke aus romischer Produktion ist die Briicke Ponte
dei Salti im Tessin, eine Fuf3gangerbriicke, die aus zwei eleganten schlanken Bégen besteht, die iiber einen
schmalen Fluf gespannt sind und deren Mittelpfeiler auf einem Felsen steht.

Unfreiwillig wurde die romische Briickenbautechnik nach dem Iran exportiert: diese Bauten wurden
vermutlich von romischen Architekten lange nach der Zeitwende errichtet. Aufier dem Prinzip der

-*) Kragsteinbriicken besafien "gotische" Spitzbogendffnungen von der Form spitz zulaufender Rundbégen. Diese mufdten durch weitere
waagerechte Schichten liber dem Bogen stabilisiert werden, anders als der romische Rundbogen, wie wir unten sehen werden 33.
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Steinbogentechnik gehdrten diese Bauwerke aber auch zu einem spezifischen Bautyp, den man als
Stauwehrbriicke bezeichnen kann, da die Briicke gleichzeitig als Ubergang und zum Aufstauen oder zur
Bewaisserung umliegender Anbauflachen gedacht war (R.v. Wolfel (1999) aus Mehlhorn et al., 2014 21; siehe
unten). Die Tradition und Weiterentwicklung verschiedener Bautypen stand meist im Zusammenhang mit
lokal verfiigbaren Baustoffen wie Sandstein; Granit oder Basalt. Ahnlich den Kirchen verwendeten die
Briickenbauer Natursteine, wo felsiger Untergrund, also Steinbriiche vorhanden waren, wogegen in
Nordeuropa vornehmlich Ziegelbauten entstanden, da dort in den besiedelten Gebieten nicht ausreichende
oder geeignete Steinbriiche vorhanden waren.

Mit der Einfiihrung der Betonbriicken nahm die Entwicklung der Briicken aus Naturstein ein Ende. Die
letzten grofden Natursteinbriicken wurden zu Beginn des 20. Jahrhunderts errichtet. Eine unbedingt
erwdhnens"pflichtige” Serie von Steinbriicken steht in Graubiinden in der Schweiz. Auf einem 122,5 km
langen einspurigen Streckenabschnitt der Rhitischen Bahn fahrt der Bernina - Express 40 {iber nicht weniger
als 196 Eisenbahnbriicken von Thusis nach Tirano in Italien. Zu ihnen gehort das Landwasserviadukt iiber
den Fluss Landwasser (Abb.11), eine 136 m lange Steinbogenbriicke auf sechs 65 Meter hohen schlanken
Steinbdgen in einer Kurve zwischen Felsen, eine Konstruktion einmaliger Schonheit, die zum Wahrzeichen
der Rhatischen Bahn geworden ist. Ein weiteres spektakuldres Briickenbauwerk auf dieser Linie ist das
Kreisviadukt von Brusio (Abb.12), das die Ziige in einer 360 Grad - Kurve durchfahren und anschliefiend in
einem entgegengesetzten Haken, dem Verlauf des Schreibschrift - Buchstaben "Q" gleich, durch einen Tunnel
unter dem Kreis verlassen. Ziel der Ubung ist die Uberwindung einer 7% igen Steigung (Kreisviadukt). Im
Jahre 1903 eroffnet, zdhlt die Strecke wegen des kunstvoll in die Landschaft eingepassten Streckenverlaufs
mit all ihren Briicken, Tunnels und, nicht zu vergessen, atemberaubenden Ausblicken zu den héchsten
Schweizer Berggipfeln der Alpen, inzwischen zum UNESCO Weltkulturerbe.

Es benutzten zwar auch die Romer schon Ziegel fiir den Briickenbau. Mit dem Industriezeitalter kamen aber
dann im grofden Stil gebrannte Ziegel als Baustoffe in Gebrauch, die zwar nur begrenzte Spannweiten
erlaubten, aber mit Hilfe von Ziegel6fen, Sand und Lehm lokal hergestellt werden konnten und verfiigbar
waren, wo immer die Beschaffung von Natursteinen zu aufwandig gewesen ware. Die Goltschtalbriicke in
Thiiringen (Abb.13) ist nicht nur das grofite, auch eines der beeindruckendsten Beispiele fiir eine
Backsteinbriicke, die es gibt. Sie stellt mit ihren vier Etagen, einer Hohe von 78 m und einer Lange von 574 m
die grofite Backsteinbriicke der Welt dar.

Metall und Beton im Briickenbau

Vor der Einfithrung von Beton und Metall als Baumaterialien waren Balkenbriicken auf geringe Stiitzweiten
beschrankt. Solche Brett-artigen Tragwerke waren lange Zeit nur mit langen Holzstimmen oder Fachwerk-
Metallgittern zu verwirklichen. Erst die Verwendung von Metall, Gusseisen, Stahl und/oder Beton brachten
entscheidende Fortschritte in der Stiitzweite und Belastbarkeit. Diese Briicken kamen weiterhin ohne
Stiitzung durch Pfeiler oder Bogenkonstruktionen aus, was den materiellen und zeitlichen Aufwand beim Bau
deutlich reduzierte.

Neue technische Entwicklungen wurden in erster Linie durch den Bedarf angetrieben, der mit dem Anbruch
des Industriezeitalters einsetzte. Ab dem spéten 18. und frithen 19. Jahrhundert wurden technische
Neuerungen im Briickenbau in Richtung héherer Tragfahigkreit, Elastizitat und und Stiitzweite wegen der
gestiegenen Belastungen der Briicken dringend erforderlich und durch die Nachfrage auch wesentlich
vorangetrieben. Die Erfindunges des Automobils und der Dampflokomotive fiihrten in den kommenden
Jahrzehnten zum Aufbau landesweiter Streckennetze gut ausgebauter und belastbarer Fernstraflen und
Schienenwege. Im Sog dieser Entwicklung benétigte man schnell leichte, tragfdhige und elastische
Materialien und Techniken fiir die Fertigung von Briicken. Vor allem England und Deutschland, aber auch
andere hochentwickelte europaische Staaten und die USA, Kanada und Australien waren an diesem Wettlauf
beteiligt und federfiihrend.

Die dlteste, ganz aus Eisen gefertigte Briicken, die Iron Bridge, entstand schon 1779 in Coalbrookdale in
England. Sie bestand aus fiinf Bogen, von denen der grofite mit einer Spannweite von 30 m iiber den Fluf3
gespannt war 41. Anfang des 19. Jahrhunderts kamen kleinere Briicken des gleichen Bautyps fiir Fuf3génger
auf wie der Pont des Arts in Paris (1803) 42. GroRere Belastbarkeit und Spannweiten erreichte man mit
diagonal verstrebten Tragerkonstruktionen als Ober- oder Unterbauten. Eine besonders schone Stahlbriicke
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ist der Puente Isabell I (Puente de Triana) in Sevilla (Abb14) 43, eine 180 Jahre alte, 149 m lange
Fahrzeugbriicke liber einen Altarm des Guadalquivir mit Kreis-formigen Verzierungen im Metallgitter. Sie
hat, verglichen mit spateren Metallbriicken, allerdings bescheidene Abmessungen und steht auf Steinpfeilern
und einem steinernen Fahrbahntréger.

Zwei der zu ihrer Zeit gigantisch grofden schmiedeeisernen Eisenbahnbriicken stehen in Portugal und
verbinden Porto seit dem ausgehenden 19. Jahrhundert mit Villa Nova de Gaia am gegenitiberliegenden Ufer
des Douro. Sie stammen aus dem ausgehenden 19. Jahrhundert. Puente Maria Pia (Abb15) 44, wurde 1877
eroffnet und geht auf Gustave Eiffel zuriick, seine beriihmteste Briicke neben dem Viaduc de Garabit, das
etwa elf Jahre spater in Mittelfrankreich gebaut wurde. Wer mit dem Boot langsam unter der inzwischen nur
noch fiir Fuf3ginger freigegebenen Briicke durchfahrt, spiirt in diesem engen Flusstal zwischen Felsen am
Ostrand von Porto die Erhabenheit dieses Kunstwerks einer Briicke. Heute besitzt Porto einige Briicken, aber
zu Beginn des 19. Jahrhunderts gab es nur eine Taliiberquerung, die auch zusammenbrach, als sich die
Biirger Portos vor dem herannahenden Heer Napoleons nach Siiden in Sicherheit bringen wollten. Trotzdem
brauchte es 70 Jahre, bis diese Briicke entstand. Breite und Wassertiefe des Flusses sowie seine hohe
Stromungsgeschwindigkeit fiihrten damals zur Wahl einer Fachwerkbogenbriicke *), der der Charme des
Eiffelturms irgendwie zu eigen ist, obwohl das Bauwerk mit seinem 160 m breiten Bogen natiirlich in die
Breite, nicht in die Hohe gebaut ist. Damals eine Sensation, heute fast ein Museumsstiick.

Der Glanz der Beriihmtheit geht heute auf die Puente Dom Luiz (Abb.16-18) *5 iiber, die im gleichen Stil wie
Puente Maria Pia errichtet wurde, nur 10 Jahre spater, aber immerhin unter der Verantwortung von
Théophile Seyrig, dem damaligen Partner von Gustave Eiffel beim Bau der ersten Portobriicke. An der oberen
Fahrbahn vergleichsweise tief aufgehangt ist eine zweite Ebene fiir Motorfahrzeuge und Fuf3ginger. Sie
verbindet die Uferzeilen beider Stadte und steht daher im Brennpunkt des stadtischen Lebens am Fluss.
Diese Briicke geniesst durch ihre zentrale Lage zwischen den beiden Nachbarstiddten heute die meiste
Aufmerksamkeit und wird von Touristen oft mit der Eiffel-Briicke verwechselt.Kamen Erstlingsmeldungen
zu Briicken aus Eisen noch im Vorfeld der Industrialisierung herein, so tiberschlugen sich bald die Termine
der Inbetriebnahmen neuer und immer héherer und breiterer Briicken aus Stahl bzw. aus Beton. Die
Entwicklung spektakularer Stahlgiganten begann 100 Jahre spater, wiederum Hand in Hand mit der
Zunahme des Schwertransportverkehrs. Aus der Schar der ersten Stahlbriicken ragen zwei berithmte
Giganten heraus, die in Kiistenregionen an entgegengesetzten Punkten der Welt stehen und lange Zeit
Abmessungsrekorde hielten: die Forth Bridge in Schottland und die Sydney Harbour Bridge an der
australischen Ostkiiste. Obwohl die Pfeiler beider Briicken auf Felsenfundamenten bzw. riesigen
Beton/Granitblocken im Meer abgestiitzt sind, bestehen die Tragwerke aus reinen Stahlkonstruktionen.

Die im Jahre 1890 fertiggestellten Forth Bridge 46 iber den Firth of Forth, einen Meeresarm der Nordsee
westlich von Edinburgh stellt die Auslegervariante einer Balkenbriicke dar mit zwei Metallgitterbogen als
Mittelpfeilern von jeweils iiber 500 m Lange. Diese Eisenbahnbriicke war die erste ausschliefdlich aus Stahl
gefertigte und mit einer Gesamtlidnge von knapp 2.5 km 28 Jahre lang auch die grofdte Auslegerbriicke der
Welt mit der grofdten Stiitzweite. Die Pfeiler bestehen jeder aus vier Stahlrohren, die im Felsenuntergrund
verankert sind. Die Sydney Harbour Bridge (Abb.19), eine Stahlbogenbriicke mit ebenfalls 500 m Stiitzweite,
wurde 1932 eroffnet. Sie tragt jedoch sechs Fahrzeugspuren sowie je 2 Eisenbahn- und 2 Strafdenbahnspuren
sowie Fahrrad- und Fufigdngerwege und besitzt mit 50m Breite die weltweit breiteste Fahrbahnplattform.
Die Enden der beidseitigen Stahlbdgen lagern auf gigantischen Beton/Granit Blocken. Die fast 90 m hohen,
mit Granit verkleideten Tiirme dagegen sind nur Dekoration und besitzen ein museales Innenleben 47. Die
Grofdenrekorde fiir diesen Bautyp einer Briicke wurden seitdem nur von zwei chinesischen
Stahlbogenbriicken um wenige Meter iiberboten. Man kann sich des Verdachts nicht erwehren, dafi das
Guinness Book der Rekorde und das Nationalprestige dort mit am Reif3brett vertreten waren...

") Die meisten schmiedeeisernen, besonders solche fiir den Schienenverkehr errichteten Briicken, besafden beiderseits hohe
Fachwerkwainde, die balkenformig waagerecht auf den Fundamenten auflagen mit oben oder unten liegender Fahrbahn. Die
Spannweiten waren dabei betrdchtlich verlangert, aber, verglichen mit heutigen Abmessungen grofder Briicken mit "nur" wenigen
hundert Metern noch sehr begrenzt.
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Eine weitere, echte Verbesserung der Eigenschaften neuer Briicken wurde méglich, seitdem Stahl und Beton
in Kombination verwendet wurden, speziell nach der Erfindung der Spannbeton-Technik. Erst damit konnte
man Schritt halten mit dem Bedarf an leistungsfidhigeren Briickenbauten, hervorgerufen durch die
flaichenmaflige Erweiterung der Schienennetze iiber ganz Europa sowie weite Teile Nordamerikas und
Asiens, wo schwerere, stirkere und schnellere Lokomotiven und LKW's verfiigbar wurden. Das hief} aber
nicht nur, daf} Eisenmatten in Betonplatten und Plattformen eingegossen wurden. *) Die neuen
Konstruktionsprinzipien erlaubten, Briicken mit erheblich ldngeren Spannweiten (Stiitzweiten zwischen
Pfeilern) und erheblich grofiere Hohen zu planen, wobei eine weitere Senkung der Baukosten und
Verringerung der Bauzeiten damit einherging. Man konnte nun tiefe weite Taler iiberspannen, ohne den
Strafdenverkehr zu zwingen, jeweils zweimal zum Teil betrachtliche Hohenunterschiede und enge Kurven zu
iiberwinden. Es wurde mdglich, Meeresbuchten zu iiberqueren statt mithsam zu umfahren, und es wurde
damit Zeit gewonnen, ohne die Schifffahrt zu beeintrachtigen. Im Kapitel tiber Schwimmbriicken werden
einige norwegische Neubauten iiber Fjorde beschrieben, wo die Verwendung von Stiitzpfeilern wegen zu
steiler Ufer, zu grofier Wassertiefen und zu starker Stromungen nicht moéglich war bzw. ist. In diesen Fallen
ist die Verfiigbarkeit neuartiger Baustoffe sowohl als auch moderner Sicherheitstechnik der Schliissel fiir
Fortschritte bei der ErschlieRung unwirtlicher, zerkliifteter Landschaften. *) Eine Neuerung in der
Fertigungsokonomie haben wir selbst im Sommer 1984 unerwartet in situ beobachten kénnen bei der
Errichtung der 230 m langen Argentobelbriicke in Bayern wurde, einer Bogenbriicke als Teil einer
Fernstrafde im bayerischen Landkreis Lindau, die nach dem neuen, damals in Deutschland erstmalig

eingesetzten Bogenklappverfahren (Abb.20) gebaut wurde 50 ), Fiir den Laien war das ein Ritsel, mitten in
einem geschlossenen Waldgebiet einen langen "schiefen" Betonpfahl mit einem Geriistkronchen in der
Landschaft stehen zu sehen. Das Ratsel 16ste sich erst spater beim Studium einer entsprechenden
Hinweistafel auf. Ein anderes innovatives System mit dhnlichem Ziel wurde kiirzlich in der Wiener Zeitung
DIE PRESSE prasentiert: ein von der TU Wien vorgestellter Entwurf einer Briicke, deren Pfeiler man wie
einen Regenschirm an ihren Standorten einpflanzt und dann aufspannt! 51.

Moderne Briickentypen: Hinge- und Schragseilbriicken.

Wie oben erwéhnt, kennt man Hangeseilbriicken 52 oder kurz Hangebriicken schon seit weit tiber tausend
Jahren vor allem aus gebirgigen Gegenden Lateinamerikas und Asiens. Diese waren natiirlich fiir Fuf3ganger
gedacht, und als Strukturelemente wurden vergingliche Naturstoffe verwendet 27. Diese Hangebriicken
bestanden aus parallel aufgespannten, durchhidngenden Seilen, die gleichzeitig als Trager fiir Trittplatten
oder -bretter und als seitliche Handlaufe oder Geldnder dienten. Schon weil diese Hangebriicken betrachtlich
"durchhingen", waren sie kaum fiir Lasttiere oder Lastkarren geeignet. Sie dienten allerdings als Vorbild fiir
die modernen Freizeit-Hangebriicken fiir Wanderer und Touristen. Fiir diesen Bedarf erleben sie derzeit eine
aufierordentliche Bliite. Uberall schief3en sie iiber "vermarktbaren" Schluchten und gebirgigen
Aussichtspunkten wie Pilze aus dem Boden, oder besser gesagt, "aus den Felsen", sind jedoch unter
Anwendung der neuesten Techniken und Materialien wesentlich sicherer gebaut als die Juteseilbriicken der
amerikanischen Indios. In kurzen Zeitabstinden stellen alpine, asiatische und amerikanische Lander neue
Weltrekorde in Linge, Hohe und anderen werbetriachtigen Attributen auf. Mehrfach hitte unsere Ubersicht

*) Die Erfindung des Spannbetons durch Eugene Freyssinet in der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts revolutionierte die mechanischen
Eigenschaften neuer Briickenbauten. Durch die Vorspannung anschliefiend in Beton eingegossener Stahlseile konnten die positiven
Eigenschaften von Metall (Zugfestigkeit) und Stein (Druckfestgkeit) kombiniert genutzt werden. Stahlseile wurden im Hiillrohr
vorgespannt und durch Fiillen mit Zementmaortel verbunden und gehartet. Die Elastizitat der Tragerkonstruktionen wurde damit erhoht
und ihre Lebensdauer durch die Druckkréfte des Metallkerns wesentlich verlangert. Auch konnten Briicken jetzt "im freien Vorbau"
errichtet werden und ohne Stiitzpfeiler Tdler und Wasserldufe tiberspannen 48.

**) Wirtschaftlich bedeutsamer mogen die sogenannten CFST (concrete filled steel tube) bridges sein, die man seit den 90er Jahrten des
20. Jahrhunderts vor allem in China verwendet. Dabei werden zwei oder mehr hohle Stahlbogen aufgerichtet und spéter mit Beton
gefiillt, wobei wieder die Vorteile beider Baustoffe kombiniert genutzt werden: Der Betonkern vergrofiert die Fahigkeit der
Konstruktion, hohe Drucklasten auszuhalten, und die Stahlhiille erhoht die Zugfestigkeit. AufSerdem kommt die Errichtung der Briicke
schneller und billiger, was bei den Bauherren selbstverstdndlich als ein erheblicher Vorteil gesehen wird 49

**¥) Dieses Verfahren wurde angewendet, wenn z.B. ein Eingriff in die unter dem Briickenbogen zu liegende Landschaft nicht durch
Baugeriiste oder andere Eingriffe in die Natur beeintrachtigt werden durfte. Beim Bogenklappverfahren wurden die zwei Halften des
Betonbogens separat, ohne Stiitzgeriist und beinahe senkrecht gegeniiber bis auf 81,5 m Hohe aufgestellt und anschliefiend aufeinander
zugedreht bis zum Schlief3en des Bogens, auf den dann spater die Fahrbahnplatte auflag.



