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Geleitwort

Ein Briickenbauer, der bei seinen Projekten nicht von den gelernten stati-
schen Systemen ausgeht, sondern das jeweilige Objekt mit allen seinen
Anforderungen: Tragverhalten, dsthetische Erscheinung, Einpassung in die
Landschaft, Nachhaltigkeit, Wirtschaftlichkeit, konzipiert, hat Ende der
1990er Jahre ein faszinierendes Buch Uber faszinierende Briicken geschrie-
ben, das nach einer 2. Auflage bald vergriffen war und jetzt als griindlich
Uberarbeitete und ergéanzte Neuauflage vorliegt. Das Buch gehort zum Bes-
ten, was je Uber Briickenbau geschrieben wurde.

Nach einem kritischen Rundblick tGber den Briickenbau von heute, wobei
auch die Technik in der Baukunst reflektiert wird, tiberrascht der Verfasser
mit einer geschichtlichen Analyse der Briickenbaukunst entsprechend der
Aspekte der Baustoffe, der Konstruktionsarten und der Gestaltung in einer
Weise, wie sie bisher kaum anzutreffen war. Die Beispiele mit Bildern,
Zeichnungen, Detaildarstellungen und die chronologischen Systemtabellen
vermitteln einen eindrucksvollen Uberblick iber die Briickenbaukunst und
stellen die Mal3stédbe fir die heutigen Briickenbauer dar. Diese Betrachtung
wird im Teil 2 fortgesetzt und vertieft mit der Beschreibung ausgewahlter
Vorbilder. Hier sieht man, auf wessen Schultern wir stehen.

Nach diesem griindlichen analytischen, sinnvollen und sinnlichen Erleb-
nis erlautert und illustriert der Autor im Teil 3 sein eigenes sogenanntes In-
tegrales Planungssystem mit Beispielen eigener Projekte. Er sieht Briicken
als Gegenstand einer ganzheitlichen Architektur und unterscheidet zwi-
schen Konstruieren und Berechnen. Zunachst muss bis in alle Einzelheiten
konstruiert werden, erst dann kdnnen Standsicherheitsnachweise berech-
net werden. Letztere entstehen aus der Kooperation mit verschiedenen
kompetenten Ingenieurbtiros. Aus einer Vielzahl von ihm geplanter Bri-
cken zeigt er einige Beispiele, vom FulRgéngersteg bis zur groRen Auto-
bahnbriicke.

Jedes der Bauwerke ist konsequent in die Umgebung, den Kontext ein-
gepasst, vorwiegend aus Stahl oder Holz sinnvoll konstruiert, immer dar-
auf achtend, dass das Eigengewicht zu der Verkehrslast in vernlinftiger Re-
lation steht. Die gewahlten Formen und Tragwerksysteme sind im besten
Sinne baustoffgerecht und nicht eine Umsetzung der im Fach Statik gelehr-
ten Systeme.

Die Briicken von Richard J. Dietrich sind Baukunst hochster Qualitat.

Das Buch muss Pflichtlektiire flir jeden Briickenplaner werden. Man soll
es gleich am Anfang der Ausbildung studieren, damit man erfahrt, wofur
man die Statik braucht, und es dann nochmals wieder und wieder anschau-
en. Deshalb Lob dem Verlag, der nach siebzehn Jahren eine neue, lberar-
beitete Ausgabe des Buches herausbringt.

Ich wiinsche den Leserinnen und Lesern ein lehrreiches Vergnligen.

Univ.-Professor em. Dr.-Ing. E.h. mult. Stefan Polonyi

Vorwort

Briicken haben mich schon immer fasziniert. Mein Elternhaus stand in der
Nahe einer eindrucksvollen Briicke — der gro3en Eisenbahnbriicke liber die
Isar bei GroRBhesselohe (s.S. 9). Im Schatten dieser Briicke trafen sich die
Kinder der Nachbarschaft zu ihren Bandenspielen, zum Baden in den kih-
len Fluten der Isar und zu allem, was Kinder sonst so treiben. Wir sahen
mit Staunen die gigantischen Nagelfluhpfeiler und -widerlager zu unbe-
greiflicher Hohe aufragen und weit oben die grazile Stahlgirlande der ge-
schwungenen Fachwerktrager. Wir horten die Zlige tber das stahlerne Ge-
rippe rattern und in die Ferne ziehen — die Briicke fiihrte uns nicht nur tGber
dieses tiefe Tal, sondern viel weiter in die Welt hinaus. Mit Grauen erfuhren
wir von verzweifelten Selbstmaordern, die von der Hohe der Bricke in die
Tiefe sprangen, und wir schauten selbst mit Schaudern tber ihre Gelander
hinab. Als am Ende des Zweiten Weltkrieges von Sprengung die Rede war,
hatte sich schon mein Vater mit anderen Freunden der Briicke auf die Lauer
gelegt, um das zu verhindern. Aber nichts geschah. Erst viele Jahre spéter,
1983, sollte diese groRartige Briicke meiner Kindheit tatsachlich zerstort
werden, um durch ein gestaltloses Allerweltsbauwerk ersetzt zu werden.
Dabei handelte es sich schon bei der Briicke, die ich so gut kannte, gar
nicht mehr um das urspriingliche Bauwerk. Bereits 1908 waren die wunder-
bar filigranen Paulischen Linsentrager des Originals durch die mir bekann-
ten Halbparabeltrager ersetzt worden. Diese hingen aber noch dhnlich ele-
gant zwischen den urspriinglichen Pfeilern und Widerlagern, wahrend nun
die monumentalen Briickenkdpfe ganzlich abgerissen und die aufragenden
Natursteinpfeiler durch plumpe Betonstummel ersetzt wurden. Dem Gan-
zen fehlt nun jede Proportion, und der ungeschlachte Brickentrager rast
ohne Anfang und Ende in die seitlichen Talhdnge hinein. In seinem Innern
werden die FulRganger seither in einer Art Antiselbstmordkafig geftihrt und
so um das ehemals atemberaubende Erlebnis des Briickenlibergangs in
luftiger Hohe gebracht.

Am Schicksal dieser Briicke zeigt sich drastisch und in Phasen der Verfall
einer einstmals hochstehenden Brickenbaukunst. Schon Ende der 70er
Jahre war mir aufgefallen, dass es offenbar keine neuen Briicken gab, die
mit den alten an Schonheit konkurrieren konnten, und ich begann dariber
nachzudenken, ob das so sein musste. Ging es nicht auch anders?

Bereits wahrend meines Studiums an der TU Miinchen hatte mich die
konstruktive Seite der Architektur besonders interessiert. Mir schien, und
das ist auch heute noch meine Meinung, dass gute Architektur nur mit ent-
sprechender konstruktiver Konsequenz maglich ist. Nach dem Diplom war
ich mit einem Stipendium fur ein Aufbaustudium im Fach Bauingenieurwe-
sen nach Amerika an die Universitat nach Stidkalifornien gegangen. Unter
anderem arbeitete ich am ,Institute of Building Research” bei Konrad
Wachsmann, einem Ingenieur-Architekten und Verfechter eines neuen, tech-
nisch perfekten und industrialisierten Bauens, um mehr Uber die Kunst des
Konstruierens und fortschrittliche Bautechnologien zu erfahren.

Damals in Amerika sah ich auch zum ersten Mal die Brlicke, die mich bis
heute am meisten fasziniert, die Golden Gate Bridge von San Francisco,
jenes Meisterwerk der Briickenbaukunst, in dem sich landschaftlicher Kon-
text und technische Perfektion zu einem Gesamt-Kunstwerk von absoluter
Schonheit verbinden.

Aber erst viel spater sollte mir das Geheimnis ihrer Schénheit offenbar
werden, wovon hier noch die Rede sein wird (s. S. 200ff.).

Vor meiner Amerikazeit hatte ich, 1965, ein Konzept flir ein multifunktio-
nales anpassungsféahiges Stadtsystem entworfen, das ich nach meiner
Riickkehr unter dem Namen , Metastadt” bis zur Baureife entwickeln konn-
te (s.S. 8). Es handelte sich um briickenartige, multifunktionale und variab-
le Stadtstrukturen, in denen sich das stadtische Leben nach den Bedlirfnis-
sen der Bewohner entwickeln sollte. Um so etwas bauen zu kénnen,
realisierte ich mit Hilfe der Industrie und im Sinne von WachsmannsTheori-
en ein neuartiges, vollindustrialisiertes Bausystem und verwirklichte einige
prototypische Bauten. Das raumliche Tragwerk des Systems ermaoglichte
bewohnte, terrassierte Strukturen, mit denen andere stadtische Strukturen
und Nutzungen, wie Strallen und Bahnhofe, brickenartig tiberbaut werden
konnten, eine Stadt im Raum nicht mehr nur in der Ebene, eine Raumstadt.
Mitte der 70er Jahre fielen jedoch die im Auftrag verschiedener Bautrdager
geplanten groBen Metastadt-Projekte flir Standorte in mehreren Stadten
Deutschlands alle der damaligen Baukrise zum Opfer. Auch waren die Zei-
ten zukunftsorientierter Entwiirfe fiir die ,Stadt von morgen” vorbei, und
die postmoderne Reaktion erfasste die Architekturszene. Ich wandte mich
anderen Aufgaben zu, so auch dem Briickenbau, der mich langst interes-
sierte, aber nach der gangigen Auffassung nicht zu den Aufgaben von Ar-
chitekten gehorte.

1978 lernte ich den Leiter der Briickenbauabteilung der Rhein-Main-
Donau AG Willi Feile und den damaligen Vorstandssprecher Hans Peter Sei-
del kennen, denen ich den ersten konkreten Auftrag, eine Briicke zu planen,
verdanke. Fur eine gestalterisch problematische Situation des Main-Donau-
Kanals im Altmuhltal war eine besondere Briicke zu entwerfen und so ent-
stand die holzerne Spannbandbriicke von Essing (s.S. 214). Sie sollte aller-
dings erst sieben Jahre spater realisiert werden, weil die neuartige
Konstruktion eine Reihe von Sonderuntersuchungen und -entwicklungen
notig machte. Auch dafiir sorgten Seidel und Feile, die von Anfang an mei-
nen ausgefallenen Entwurf forderten. Seit diesem erfolgreichen Einstieg in
den Briickenbau konnte ich bis heute tGber 50 ungewdhnliche Briicken fir
verschiedene Auftraggeber planen und eine ganze Reihe davon auch reali-
sieren. Keine meiner Briicken ist wie die andere, denn jede Aufgabe ver-
langt nach meiner Auffassung eine spezifische Losung.

Ich danke all den verstandnisvollen Auftraggebern, die es mir ermdg-
lichten, solche ausgefallenen Briicken zu verwirklichen, und ich danke auch
den verschiedenen Ingenieuren, die mir im Laufe der Jahre bei der Umset-
zung meiner Entwiirfe halfen, indem sie meine jeweiligen Konstruktionen
mit statischen Berechnungen absicherten. Nicht zuletzt danke ich meinen
Mitarbeitern sowie den Fachleuten bei Auftraggebern und ausfiihrenden
Firmen, ohne die ich meine Brucken nicht hatte verwirklichen kénnen. Ich
danke auch dem Verlag Ernst und Sohn, der nun nach langen Jahren eine
neue, Uberarbeitete und erweiterte Auflage dieses Buches herausbringt,
sowie Jens Volker, der mich als Lektor mit Geduld und Sachverstand unter-
stltzt hat.
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Robert Stephensons vielzitierte Britannia-
briicke tiber die Menai-Stral3e.

Zwei parallele aus Eisenblechen zusammen-
genietete Rohre mit 9,1 m Hohe und 4,5 m
Breite ziehen sich liber drei Pfeiler auf eine
Léange von 461 m.

Ansicht mit Telforts Kettenbriicke im
Hintergrund und Querschnitt durch eine
der beiden Réhren.

. — D T — |

Die Spannweiten liegen bei 70 und 140 m
zwischen den massiven Tiirmen, die aus
Vorsicht fiir die Aufhdngung zusatzlicher
Tragketten ausgebildet wurden. Ein hochst
merkwdrdiger Zwitter von Tunnel und
Briicke, gleichwohl von den Ingenieuren als
erster Hohlkastentrdger vielbeachtet.
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Auslegerbriicken

Unter den Urbriicken fanden wir auch das Prinzip der Auslegerbriicke, das
heil3t, auskragende Widerlager und Pfeilerkonstruktionen tragen einen kur-
zen Mitteltrager. Auch dieses System hat im 19. Jahrhundert viele Anhan-
ger gefunden, weil es das Problem der Berechnung durchlaufender Trager
vereinfachte bzw. deren Empfindlichkeit gegen Stiitzen oder Widerlager-
senkungen entscharfte. Es war wieder Heinrich Gerber, der die Zweckma-
RBigkeit der Auslegerbricke richtig erkannte und wissenschaftlich definierte.
1866 erhielt er ein Patent auf , Balkentrager mit freiliegenden Stiitzpunkten’
ein System, das als , Gerbertrager” in die Geschichte einging. 1867 hat
Gerber mit seiner Stral3enbriicke Gber den Main bei HalR3furt sein System in
Reinform vorgeflihrt.

Die Gurte dieser lber zwei Pfeiler fortlaufenden Fachwerk-Konstruktion
sind genau dem Momentenverlauf angepasst, und zwischen den ins Mittel-
feld auskragenden seitlichen Tragern hangt ein Linsentrager, der mit Gelen-
ken angeschlossen ist.

Das grofR3te und bekannteste Beispiel einer Auslegerbriicke ist die gigan-
tische Eisenbahnbrticke Gber den Firth of Forth in Schottland, die 1889 fer-
tiggestellt wurde (s. S. 125). Diese Brlicke ist nicht nur ein Monument der
Ingenieurtechnik, sondern auch ein Meilenstein der architektonischen Re-
volution der Moderne, die seit Joseph Paxtons Kristallpalast fiir die Londo-
ner Weltausstellung 1851 mehr oder weniger unterschwellig im Gange war.
Angesichts des durchaus monstrosen Eisenkolosses der Forth-Briicke er-
reichte die Diskussion um die baukinstlerischen Qualitaten der neuen von
Eisen und Maschinen bestimmten Architektur einen Hohepunkt. So meinte
der damals sehr angesehene schottische Architekt Rowand Anderson auf
einem Architektenkongress in Edinburgh 1889, also in der Nahe und im
Jahr der Fertigstellung der Forth-Bricke: ,Die Entwicklung von Maschinen,
sei es flir friedliche oder kriegerische Zwecke, hat inzwischen einen derart
hohen Grad an Perfektion auch in Form und Ausdruck erreicht, dal3 man
mit Recht sagen kann, diese Objekte haben es verdient mit Kunstwerken
aus der Malerei, Bildhauerei oder Architektur auf eine Stufe gestellt zu
werden/

Gleiches behauptete er auch von der Forth-Briicke und stand damit im
krassen Widerspruch zu vielen seiner Kollegen, die gerade in diesem Un-
getim den schlagenden Beweis sahen, dass es keine neue Architektur des
Eisens und der Maschinen geben kdonne.

Um die Jahrhundertwende schien sich das Bild zu klaren. 1907 formu-
liert der fihrende Jugendstilarchitekt Henry van de Velde in seinem Buch
~NMom neuen Stil” vor allem zwei wichtige Gebote einer neuen Architektur:
»Du sollst die Form und die Konstruktion aller Gegenstande nur im Sinne
ihrer elementaren, strengsten Logik und Daseinsberechtigung erfassen. Du
sollst diese Formen und Konstruktionen dem wesentlichen Gebrauch des
Materials, das du anwendest, anpassen und unterordnen. Und wenn dich
der Wunsch beseelt, diese Formen und Konstruktionen zu verschénern, so
gib dich dem Verlangen nach Raffinement nur insoweit hin, als du das
Recht und das wesentliche Aussehen dieser Formen und Konstruktionen
achten und beibehalten kannst!”

Maria-Pia-Brlicke tiber den Douro bei Porto,
1877 von Gustave Eiffel mit Théophile
Seyrig. Der unten aufgespreitzte Sichel-
bogen ist iber 160 m weit gespannt. Das
ganze Arrangement ist von ingenieur-
maBigen Gesichtspunkten bestimmt und
gestalterisch wenig Giberzeugend.

Kornhausbricke tber die Are in Bern,
erbaut 1895-1898 von der Briickenbau-
anstalt der ,Gutehoffnungshiitte”, Ober-
hausen, Ingenieur G. v. Bohnstatten,
Architekt R. v. Fischer, Hauptspannweite
114,9 m, Vorbriicken 34,4 m. Die Briicke ist
insgesamt ungleich besser gestaltet als die
Douro-Brlicke Eiffels.
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Elegante Details amerikanischer Eisen-
briicken um die Mitte des vorigen Jahr-
hunderts. Sorgfaltiger Umgang mit dem
teuren Baustoff Eisen schafft duBerst
effiziente Strukturen mit ausgezeichnetem
Aufwand-Leistungs-Verhaltnis.

Ganz anders der Ansatz bei der giganti-
schen Firth-of-Forth-Briicke. Unter dem
Eindruck der Tai-Briicken-Katastrophe
scheinen die Ingenieure Fowler und Baker
diese Briicke 1883-1890 doppelt stabil
gebaut zu haben.

Das Tragwerk ist nach dem von Gerber
perfektionierten Auslegersystem konzipiert
und Uberspannt zweimal stolze 521 m.

unten: Ansicht und Draufsicht, Zeichnun-
gen nach Th. Landsberg, ,Handbuch der

Ingenieurwissenschaften”, 2. Band.

System Waipple. Strafspnbricke wber don Erie-Canal ber Buffal Das war es, was die Architekten von den Ingenieuren des 19. Jahrhunderts

Fig 1 Setenanaichi

lernen konnten, aber es gentigte nicht, eine neue Architektur von Dauer zu
schaffen, denn diese wird vor allem vom Geist der Zeit gepragt.

Mit dem Fin de siécle ging die abendlandische Baukunst und damit auch
die Bruckenbaukunst mit einer hypertrophen Bllite in ein furioses Finale.

Zur Weltausstellung 1900 in Paris war der Pont Alexandre Il eréffnet
worden. Die grof3te und zugleich letzte gusseiserne Bogenbriicke der Welt
ist 1075 m weit gespannt, 40 m breit und prachtvoll dekoriert. Die 15 Drei-
gelenkbogen ihres Tragwerkes bestehen aus Stahlgusswerkstiicken. Das
Pfeilverhaltnis ist mit 1:175 das flachste das jemals bei einer Bogenbriicke
gewagt wurde. Der Pont Alexandre war also nicht nur ein architektonisches
Prachtstlick, sondern auch ein ingenieurtechnisches Meisterwerk. Gleich-
wohl wurde sie von den Ingenieuren selbst nie recht gewdrdigt. Schon
1908 tat Mertens in seinem Standardwerk tiber die Eisenbriicken den Pont
; Alexandre als Sonderbauwerk mit einer etwas ,, sonderbaren Bauweise” ab.
Um:'ﬁﬁlw ' of 3 "‘“‘*.»J_"If: S op Die Zeit der grandiosen Briicken war abgelaufen.

Ao . Im gleichen Jahr vollendete Bonin sein groRBartiges Eisenbahnviadukt

Uber das einsame idyllische Tal der Viaur in Sudfrankreich. Zwei bogenfor
mige Fachwerkausleger spannen sich lGber 220 m. Das ohne alle Schmuck-
formen auf das Wesentliche reduzierte technische Design dieser Briicke ist
von hohem asthetischem Rang. Sowohl die harmonisch proportionierte
GrofRform als auch die filigranen Details, die aufgelosten Stabe und das
lebendige Muster der Nieten zeigen die neue Asthetik der stihlernen Kon-
struktionen in Vollendung (s. S. XXX).

Zugleich wurde Uber das Syratal im deutschen Plauen eine der letzten
und mit einer Spannweite von 90 m die gr6te Steinbogenbriicke aller

Stralsenbricke dber den Erie.Canal in Abany

P Fig 6 Sautanunsicht ® Zeiten errichtet (s. S. XXX).
'\Q Die hypertrophe Bliite kommt vor dem Verfall.

Fig 10 Obere
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Cessart und der Pont des Arts in Paris,
1802-1804

Bildnis des Ingenieur-Architekten
Louis Alexandre de Cessart etwa zur
Zeit, als er den Pont des Arts erbaute.

Der Pont des Arts war die erste eiserne Brlcke, die in Frankreich errichtet
wurde. In den Jahren 1802-1804 erbaut, hatte diese Briicke bis heute ein
wechselvolles Schicksal. Sie galt von Anfang an als eine der schonsten Bri-
cken von Paris und erfreute sich groBer Beliebtheit bei der Bevolkerung.
Sie ist Gegenstand vieler Gedichte, und immer wieder wahlten sie Maler
als Motiv. # Der Grad ihrer Beliebtheit zeigt sich auch darin, dass sie im
Laufe ihrer bald 200jahrigen Geschichte immer wieder vor dem Abbruch
stand, aber stets aufgrund lautstarker Proteste ihrer Liebhaber gerettet
wurde.

Der Entwurf stammt von Louis Alexandre de Cessart (1719-1806). Louis
Cessart war in Paris geboren und schlug zunachst eine militarische Lauf-
bahn ein, die er 1750 aus gesundheitlichen Griinden aufgeben musste.
Als , Genieoffizier” ausgebildet, wurde er 1751 zum leitenden Ingenieur der
.Generalitat” vonTours ernannt. 1756 baute er die Briicke von Saumur, wo
er als einer der ersten einen Druckluft-Caisson fiir den Bau der Pfeiler-
fundamente unter Wasser einsetzte. 1781 wurde er leitender Direktor beim
Bau des Hafens von Cherbourg, wo er eine gigantische Reede fiir die Flotte
Frankreichs anlegte. Die Kronung seiner Karriere aber war der Pont des
Arts in Paris.

Seit dem 17. Jahrhundert hatte es immer wieder Plane gegeben, hier vor
dem Pont Neuf zum Louvre eine Briicke zu errichten. Diese Plane waren
aber immer wieder gescheitert, bis sie sich unter Napoleon konkretisierten.
1801 schlug Cessart jene filigrane, eiserne Ful3gangerbriicke vor. Er hatte
damit Erfolg und konnte sein Projekt in den Jahren 1802-1804 verwirk-
lichen.

Cessarts Entwurf war eine uberraschende Antwort auf die schwie-
rige Aufgabe, direkt neben dem traditionsreichen und den Platz beherr-
schenden Pont Neuf eine neue Briicke zu bauen. Sein Entwurf steht sowohl
im Kontrast als auch in Resonanz dazu. Den wuchtigen Massivbogen des
Pont Neuf entsprechen die unglaublich filigranen Bégen des Pont des Arts,
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Vogelschau von Paris mit der lle de la Cité.
Gut sichtbar im Vordergrund die groRRe
Achse durch den Hof des Louvre zum
Forum des Palais de I'Institut, auf der der
Pont des Arts liegt.
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oben: Der Pont des Arts Mitte des 19. Jahr- unten: Gesellschaftliches Leben auf dem Entwurfszeichnung fiir den Pont des

hunderts, vom Portal des Louvre-Hofes urspriinglichen Pont des Arts, anonyme Arts von Louis Alexandre de Cessart, 1801.
gegen das ,Institut” gesehen. Karikatur: ,Promenade du Pont Ponpon, Schon die Art der Zeichnung weist auf den
Mitte Ansicht des Pont des Arts im urspriin- dedié au beau sexe par un amateur. gr;k;fgltzite?“\;vnlen zur vollkommenen
glichen Zustand mit Bdumen und Zier- Quelle: Jocelyne van Deputte, Ponts g ’
pflanzen, in der Mitte das Gewéachshaus. de Paris Quelle: Jocelyne van Deputte, Ponts
de Paris
gemalen Detaillierungen verstarkt die Wirkung gegenseitig. Die beiden
Briicken aus zwei weit auseinanderliegenden Epochen stehen sich gegen-

Uber und sind dennoch in Korrespondenz. Es entsteht eine Einheit der
Widerspriiche.

Die durchaus originelle Manier, wie die Lasten in den filigranen Bogen-
tragwerken verteilt werden und wie an der Stelle der Utblichen Aufstande-
rung kleine Zwischenbogen die Zwickel liberspannen, bringt einen unver-
gleichlich grazidsen Schwung in diese Struktur. Auch konstruktiv macht es
Sinn, die Diskontinuitat der Bogenfelder auf diese Weise aufzuheben. Auch
nahert sich Cessart damit dem kontinuierlichen Erscheinungsbild der mas-
siven Bogenstruktur des Pont Neuf.

Dazu kommt die einmalige Lage des Pont des Arts auf der Achse des
Cour du Louvre zum Forum des Palais de I'Institut: Auf der Bricke bietet
sich der Ausblick auf die grandiose Szenerie der lle de la City mit dem Pont
Neuf. Zu jener Zeit hiel3 der Louvre wegen der dort gesammelten Kunst-
werke auch , Palais des Arts’, daher der Name der Briicke, der auch heute
noch in vielerlei Hinsicht Sinn macht, ist doch die Briicke Weg zu einem der
bedeutendsten Kunstmuseen der Welt, Motiv der Kunst und besonderer
Ort in dieser Stadt der Lebenskunst.

Tatséachlich bildete der Pont des Arts zu Beginn auch einen Brennpunkt
des ,savoir-vivre” Urspriinglich war die Gehbahn mit allerlei Pflanzen und
Blumenarrangements, sogar mit einem Gewachshaus ausgestattet und
wurde zu einem beliebten Treffpunkt der Pariser Gesellschaft. An einem der
Zollhauschen am Briickenaufgang musste man damals einen Sou fiir die
Benutzung bezahlen. Es gab Tische und Banke auf der Briicke, Limonaden-
verkaufer, Musikanten und Schausteller sorgten fiir Unterhaltung. Heute ist
die Benutzung frei, aber die Ausstattung auch entsprechend diirftiger. Den-
noch halt man sich gerne auf der Briicke auf, trifft sich dort, geniel3t die
Aussicht, spielt allerlei Spiele oder macht Musik. Uber den urspriinglichen
Zustand des Pont des Arts schreibt ein Zeitgenosse:

LEr ist ein Garten, aufgehangt Gber den Wassern, der alle Sinne auf ein-
mal befriedigt. Der Blick schweift (iber die majestatischen Gebaude auf bei- [LLN ; 1 f
den Ufern und kehrt zurtick, um sich lustvoll auf den Blumenarrangements g v
aus aller Welt und allen Jahreszeiten auszuruhen. Die Luft ist erfrischt | LASE - o .
durch den Fluss und erfillt vom Duft des Heliotrop, der Rosen, der Reseda, N ER i i i
des Jasmin und der Orangenbliite. Ein Reigen charmanter Frauen ver- =
schont diese wahrhaft pittoreske Passage, die im Ganzen an ein glickliches N s | g o) L
Leben erinnert. Sie ist nur zu kurz” i E: ; - . 4]

Bis 1852 mal3 die Passerelle des Arts 166,5m in der Lange und 9,8 m in = ] xS
der Breite. Urspriinglich hatte Cessart elf Joche mit je 15,23 m Spannweite b £ § o :
vorgeschlagen. Zur Ausfiihrung kamen jedoch neun Joche mit 17,34 m lich- :
ter Weite. Jedes Joch wies im Querschnitt finf der zierlichen Bogentrag- o TN : -
werke aus Gusseisen auf, die mit einem Abstand von 2,4 m parallel zuein- 3 ;
ander standen und durch einige wenige horizontale und diagonale Streben

1852 wurde der Qual Conti vor dem Institut verbreitert und die Briicke
um ein Joch gekurzt. Sie mal3 nun nur noch 147 m. AuRerdem wurden die
StralBen beiderseits nivelliert und abgesenkt, sodass an den Briickenkdpfen
Stufen angelegt werden mussten.

denn Strukturform und Rhythmus sind gleich, und der Kontrast der stoff- F R T Hopae =
!
|}
3
I
|

e

"
Wl
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Auf dem Pont des Arts heute. Kiinstlerische Interpretation des Pont des Arts
in einem Gemalde von Paul Signac, 1928. Eine
sommerliche Impression der Briicke im Spiel
unten: Seitenansicht der heutigen Briicke, des Lichts, vor dem Hintergrund der lle de la
nach dem Neubau durch den Architekten Cité und des Pont Neuf.

Louis Arretche, 1981-1983.

Mitte: Blick zum Louvre.

,Lichtbild” des Fotografen Horst Schéafer, 1997

Gleichzeitig gab es den ersten Versuch, die Passerelle durch eine StralRen-
briicke zu ersetzen. Die Distanz von 650 m zwischen Pont Neuf und Pont du
Carrousel schien zu weit zu sein und eine Bricke dazwischen unbedingt
erforderlich. Seither gab es bis 1921 mit schoner RegelmaRigkeit etwa alle
zehn Jahre eine derartige Initiative, die aber jedes Mal von den Freunden
der Briicke abgewehrt werden konnte. So haben 1914 lber 15 Organisatio-
nen, von Denkmalschitzern und historischen Vereinen gegen den Abbruch
protestiert und die Erhaltung durchgesetzt. Damals sprach die Presse ange-
sichts dieser Auseinandersetzungen vom , Pont de la Discorde” in Anspie-
lung auf den Pont de la Concorde (s.a. S.72).

In neuerer Zeit gab es mit der Zunahme der Motorschifffahrt auf der Sei-
ne immer wieder starke Beschadigungen durch Schiffsanprall. So wurden
1961 fiinf Joche und 1973 drei Joche beschadigt. Daraufhin trat der damali-
ge Kulturminister André Malraux fir die ,integrité du bassin” ein, d.h. er
wollte zum Schutz der Seinebriicken, wie dereinst Napoleon, die ganze Sei-
ne flir den Schiffsverkehr sperren. Damit aber rief er entgegen seiner Ab-
sicht die Gegner des Pont des Arts wieder auf den Plan, die in dieser Brii-
cke das grof3te Hindernis fiir den Schiffsverkehr sahen. Sein Plan hatte
natlrlich keine Chance verwirklicht zu werden, 1977 wurde die Briicke dann
wegen Einsturzgefahr gesperrt. 1979 stiirzte sie tatsachlich liber 60 m Lan-
ge aufgrund eines weiteren Schiffsanpralls ein. Wieder gab es Projekte fiir
eine neue Briicke, eines unerfreulicher als das andere. b

SchlieBlich fand man einen Kompromiss. 1981 beschloss die Pariser = . : " : : -
Baukommission nach den Planen des Architekten Louis Arretche vorzuge- S e A el e - e =
hen, die eine strukturgleiche Replik der Briicke, aber mit gréReren Offnun- : : : i : e i -
gen, vorsahen. Arretche, der u.a. schon mit dem Bau des Pont Charles de — i ; . q AL S E i S e ——

Gaulle hervorgetreten war, erweiterte die Joche von 1743 m auf 22 m und
ersetzte die zerbrechlichen Steinpfeiler durch stabilere Betonpfeiler. Das . = : : _
gusseiserne Haupttragwerk wurde durch ein gleiches, stahlernes mit ahnli- - ' = i o : 2 - -
chen Details ersetzt. Die Sekundarkonstruktion mit der Gehbahn, die friiher = B
aus Holz war, wurde nun in Stahl ausgefiihrt. Der Belag besteht jedoch ' -

weiterhin aus Holz, aber nun anstatt aus Eiche aus Azobe. "

Im GroRen und Ganzen muss man sagen, dass diese Replik das Stadt- T
bild von Paris vor gréBerem Schaden bewahrt hat. Wenn auch einige =
Details gedndert wurden, so ist der Gesamteindruck nach wie vor faszinie- =
rend. Die leicht vergréBerten Spannweiten bringen sogar noch mehr - :
Schwung in dieses Meisterwerk der Briickenbaukunst. Sicher hatte Cessart e T e
dem zugestimmt. ; '

L
i aw
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Spannbandbricke Giber den Main-Donau-Kanal
bei Essing, 1978-1986

Die landschaftliche Schonheit des Allmuhltals erreicht bei Essing einen
Hoéhepunkt. Hier wendet sich der Fluss vor einer schroffen, burggekronten
Felsbarriere. Am Ful3 dieser Felsen, auf schmalem Ufersaum aufgereiht,
liegt das alte Essing mit seinen malerischen Giebeln und Tirmen und mit
einer alten Holzbrlicke vor dem Tor. In sanften Schwiingen staffeln sich die
Linien der Tallandschaft in die Tiefe. Der Main-Donau-Kanal bildet hier —
dank sorgsamer Landschaftsplanung — mit vielen Altwasserbuchten und
-armen eine abwechslungsreiche, lebendige Flusslandschaft.

Die Aufgabe war es, in dieser schénen Landschaft eine neue Briicke zu
bauen, die den Kanal mit seinen Betriebswegen sowie die neue Bundes-
stral3e, also den ganzen Talraum, tUberspannen und mit Riicksicht auf den
Kontext aus Holz konstruiert sein sollte.

Als Ergebnis eines Entwurfsgutachtens mit mehreren Alternativen im
Jahre 1978 entschied sich die Bauherrschaft, die Rhein-Main-Donau AG mit
dem Vorstand Hans-Peter Seidel und dem Chefingenieur Willi Feile, fur
meinen Entwurf einer Spannbandbricke. Dieser liberzeugte sie durch be-
sondere Leichtigkeit, eine der Landschaft angepasste geschwungene Lini-
enfihrung und als innovatives Konzept. Gleichzeitig war klar, dass eine
derartige Konstruktion noch niemals vorher ausgeflihrt worden war, und
tatsachlich konnte dieses ungewdhnliche Briickenbauwerk erst 1985 nach
siebenjahriger Planungs- und Entwicklungsarbeit mit Hilfe von fortgeschrit-
tener Ingenieurwissenschaft und Holzbautechnologie in Bau gehen.

Der Bauingenieur den ich zuerst hinzuzog, sah bald keine Mdglichkeit
mehr, dass meine Konstruktion ohne zusatzliche Versteifungen und Unter-
spannungen stabil sein konnte. Dann fand ich in Heinz Briininghoff einen
anderen Ingenieur, der aus der Praxis eines Holzbau-Unternehmens kam
und sich zu helfen wusste. Er schaffte es, die Machbarkeit der Konstruktion
in Reinform rechnerisch nachzuweisen. Es bedurfte aber noch der Hilfe ver-
schiedener anderer Sonderfachleute bis alle Probleme geklart waren. Ent-
scheidend war, dass die Bauherrschaft die Entwicklung tber all die Jahre
geduldig, groB3zligig und fachlich kompetent unterstitzte.

Abgeleitet vom uralten Prinzip der freihangenden Seilbrticke, sind neun
brettschichtverleimte Holzbalken (Querschnitt 22 x 65 cm) Gber drei Pfeiler-
bocke zu den massiven Briickenkdpfen gezogen und zu einem Spannband
verbunden. Uber dieses in vier Feldern mit verschiedenen Pfeilhéhen einer
Seilzuglinie folgende Spannband werden die Briickenlasten zu 90 Prozent
in Form von Zugkraften abgetragen. Daraus resultiert der aul3erst schlanke,
nur 65cm hohe Querschnitt des Brickentragers. Ein entsprechender, aber
biegebeanspruchter Trager Uber die gleiche Spannweite von rd. 75m im
Hauptfeld miisste mehr als sechsmal so hoch sein, also rd. 4 m.

Die Gesamtlange des holzernen Brickenliberbaus zwischen den massi-
ven Briickenkdpfen betragt rd. 195 m, die lichte Breite der Gehbahn 3,20 m.
Die Konstruktion ist fiir eine Verkehrslast von 500 kg/m (rd.5KN) aus-
gelegt und damit auch flr Fahrzeuge befahrbar (Notdienst und Landwirt-
schaft).
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Die holzerne Spannbandbriicke

von Essing in ihrem Kontext mit dem
neuen ,Main-Donau-Kanal” von der Burg
Randeck aus gesehen. Das Gebiet auf
der linken Seite des Kanals bleibt Natur-
schutzzone.
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unten: Detail am FuBpunkt der
Pfeilerfachwerke: Gelenksockel und
Anschluss der Windverbande auf
dem Pfeilersockel.

oben: die der Funktion gemaf gestaltete
Verankerung am Widerlager, wo die hohen
Zugkrafte des Spannbands eingeleitet
werden (urspr. Zustand).
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Fur diese Form einer zugbeanspruchten Konstruktion erwies sich Holz als
sehr geeigneter Baustoff, vor allem hinsichtlich des Schwingungsverhal-
tens, da fulBgangerangeregte oder auch windangeregte Schwingungen
ohne weitere Stabilisierung im massiven Holzquerschnitt selbst gedampft
werden, der sich dadurch wesentlich von Stahlseilen oder -blechbandern
in gleichartigen Konstruktionen unterscheidet.

Die fuBgangerangeregten Schwingungen korrespondieren nicht mit der
Eigenfrequenz des Tragwerks und liegen unter der Toleranzschwelle. Ein
mutwilliges Aufschaukeln ist aufgrund der Massendampfung praktisch
nicht moglich. Andererseits bin ich der Meinung, dass ein leichtes Schwin-
gen zum Erlebniswert einer solchen Briicke gehort.

Hinsichtlich windangeregter Schwingungen wurde die Konstruktion in
Windkanalversuchen am Modell optimiert. Gegen ein Aufdrehen des
schlanken Trégerbandes bei starkem seitlichen Wind ist die Tragerschar ho-
rizontal zu einem kastenféormigen Querschnitt verbunden und ausgesteift:
auf der Oberseite durch eine doppellagige Diagonalverschalung, auf der
Unterseite durch einen offenen Diagonalverband aus Kantholzstaben.

Die neun Tragerbalken laufen kontinuierlich von Widerlager zu Widerla-
ger durch und sind durch baustellenverleimte KeilzinkenstoR3e aus einzel-
nen, gerade noch transportablen Teilstiicken von rd.40 m Lénge in situ zu-
sammengesetzt. Solche KeilzinkenstéRe waren in dieser GroRenordnung
noch nirgends ausgefiihrt worden. ZerreilRversuche im MaBstab 1:1 im
Labor und Belastungstests im Einbauzustand waren noétig, um das Verfah-
ren abzusichern. Nach dem Abbinden der Verleimung wurden die Keil-
zinkensto3e an der Baustelle tber eine Traverse auf Biegezug getestet, und
zum Schluss wurde die fertige Briicke einer Volllastprobe mittels wasserge-
flllter Container unterzogen (s. Abb. S. 214 unten).

Die drei holzernen Pfeilerfachwerke unterstlitzen mit Gruppen von je-
weils neun Staben jeden Tragerbalken einzeln und stehen auf massiven
Auflagerbanken. Flr den Anschluss der Pfeiler-Fachwerkstéabe an die einzel-
nen Tragerbalken und an die Auflagerbanke habe ich spezielle Gelenk-
elemente aus Gussstahl entwickelt, welche die angreifenden Krafte zwan-
gungsfrei einleiten. Auch fiir den Anschluss des unteren Diagonalverban-
des wurden spezielle Gussstahlknoten eingesetzt.

An den massiven Briickenképfen werden die konstruktiv bestimmenden
Zugkrafte in der GréRBenordnung von 400t (rd. 4.000 kN) zuriickgespannt.
Diese Funktion pragt sich in der Detailausbildung des Anschlusspunktes
deutlich aus. Durch eine entsprechend gestaltete Gelenklagerung werden
alle Krafte Gber einen gemeinsamen Drehpunkt ins Widerlager geleitet, um
Zwangungen an den empfindlichen Spannkdpfen zu vermeiden.

Die ganze Konstruktion besteht konsequent aus Holz, hier Fichtenleim-
holz, nur an den Brennpunkten der Krafte in den Verbindungen werden
Stahlelemente eingesetzt. Uber Nagelbleche werden die Kréfte besonders
effizient in den Holzquerschnitt eingeleitet. An diesen Nagelblechen greifen
die Stahlverbindungselemente konzentriert mit Schraubbolzen an. Diese
Verbindungstechnik hat sich auch im Hinblick auf einen hohen Vorferti-
gungsgrad und einen geringen Montageaufwand an der Baustelle bewahrt,
allerdings nur dort, wo weder Regen noch Sonne hinkommt und keine
Staunédsse unter den Blechen entsteht.

oben links: Teilansicht eines Pfeilerfach-
werks mit Windverbanden. Das hdlzerne
Spannband ist Uber Sattelgelenke aus
Stahlguss angeschlossen, die sich den
verschiedenen Winkeln anpassen und
Zwangungen vermeiden. (urspr. Zustand)

unten links: Detail des Gelanders aus
Larchenvollholz. Alle Verbindungen luftig
auf Abstand, Fillung Gitterrahmen aus
NIRO-Stahl. Verankerung und Versteifung
mittels bodengleichen Bohlen, ohne
Durchdringung der Abdeckung.

oben rechts: Untersicht mit Horizontal-
verband, der zusammen mit der Kreuz-
schalung oberseitig die einzelnen Trager
des Spannbandes zu einem steifen kasten-
formigen Querschnitt verbindet, Torsions-
steifigkeit bei seitlichem Windangriff.

unten rechts: Auf der Briicke - das
konstruktionsbedingte, wellenformige
»Aufund Ab” der Briickenbahn macht den
Ubergang zu einem besonderen Erlebnis.
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Technische Einzelheiten der hdlzernen
Spannbandbriicke bei Essing.

Ansicht, Grundriss, Schnitt. Om 15m 30m
et
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