[Achtung: Sehr langes Lesestlck] Bis zum Ende des zweiten Weltkriegs gab es auf dem
Dusseldorfer Stadtgebiet nur eine einzige StraBenbrucke - und die war zerstort. Die
Verbindung zwischen der Altstadt und den linksrheinischen Gebieten widerherzustellen, war
in den ersten Friedenstagen eine Aufgabe mit hoher Prioritat. Dass wir heute aber insgesamt
sechs solcher Verbindungen fiir den motorisierten Individualverkehr, den OPNV sowie
FuBganger und Radfahrer haben, verdanken wir dem Stadtplaner Friedrich Tamms und seiner
wahnwitzigen Vision von der autogerechten Stadt. Zu der von ihm angedachten
Bruckenfamilie zahlen die Theodor-Heuss-, die Knie- und die ,neue” Oberkasseler Bricke. Ob
die Idee einer Fleher Brlcke ebenfalls von ihm stammt, ist ungeklart, die Flughafenbricke
haben in jedem Fall andere Planer erdacht. Zu den flnf Schragseilbracken mit ihren
markanten Pylonen kommen dann noch die Sudbrtcke (offiziell: Josef-Kardinal-Frings-Brucke)
und die Hammer Eisenbahnbrucke. In diesem Beitrag wollen wir diese Bauwerke - in der
Reihenfolge ihres Alters - vorstellen.

1. Die Hammer Eisenbahnbrucke - neu gebaut an alter Stelle

Die Hammer Eisenbahnbriicke - von der Sudbricke aus fotografiert

Eine sehr frihe Kindheitserinnerung: Die Tante fahrt eine Freundin in Waldniel besuchen und
nimmt mich mit. Es wird im Sommer 1957 gewesen sein. Wir sitzen in einem Zugabteil, und
drauBen wehen die Dampffetzen der Lokomotive vorbei. Dann kommen wir auf eine
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machtige, ruBig-schwarze Brucke mit vier gewaltigen Bogen. Die Lok pfeift, die Waggons
rattern, und ich kann den Rhein sehen - wir haben die alte Hammer Eisenbahnbricke
uberquert. Und, ja, diese Brucke ist wirklich sehr, sehr alt. Ihre erste Version wurde am 24.
Juli 1870 eroffnet, kurz nach dem Beginn des Deutsch-Franzdsischen Krieges, an dessen Ende
die Grindung des Deutschen Kaiserreiches stand.
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Konstruktionsdetail der neuen Hammer
Eisenbahnbriicke

Tatsachlich fand die Eroffnung ohne Pomp und vorzeitig statt. Die preulSischen Generale
hatten namlich erkannt, dass die Eisenbahn einer Armee entscheidende Vorteile bringen
warde. Die ersten Zlge, die Uber die Hammer Eisenbahnbricke rollten, waren
Truppentransporte. Heute erinnern noch die Sicherungstirme an beiden Rheinufern an diese
Vergangenheit. Sie dienten nicht dazu, dem Bauwerk mehr Bedeutung zu verschaffen,
sondern waren zur militarischen Sicherung gedacht. Auf der Neusser Seite hatte man
zusatzlich ein kleines Fort am Deich errichtet, das aber - weil es nicht mehr gebraucht wurde
- schon 1885 wieder geschleift wurde.
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Google-Map: Hammer Eisenbahnbriicke

Schon wenige Jahre nach der Grundung der Bergisch-Markische Eisenbahn-Gesellschaft im
Jahr 1843 hatte man begonnen, Uber eine Rheinquerung nachzudenken. So sollte das
geplante Streckennetz, das mit einer Verbindung zwischen (Wuppertal)-Elberfeld und
(Dusseldorf)-Gerresheim begonnen hatte, nach Westen und Suden bis nach
Monchengladbach und den Niederlanden bzw. K6In ausgeweitet werden. Im Mai 1868
begannen dann die Arbeiten an der zweigleisigen Bricke mit ihren markanten
Halbparabeltragern - nach der Dombricke in KéIn erste die zweite Rheinquerung flr die
Eisenbahn im gesamten Rheinland. Am 20. November 1869 ereignet sich ein schwerer Unfall,
als ein mit Eisenerz beladenes Schiff gegen ein Bruckengerust stoRt und einer der vier Bogen
einsturzt. Bei diesem Ungluck finden 15 Menschen den Tod. Daraufhin werden die Arbeiten
uber den Winter eingestellt und erst im Fruhjahr 1870 fortgesetzt.
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Ostseite der Hammer Eisenbahnbriicke mit
Briickenttirmen (Foto: Hajo Kendelbacher)


https://de.wikipedia.org/wiki/Hammer_Eisenbahnbr%C3%BCcke
https://de.wikipedia.org/wiki/Deutsch-Franz%C3%B6sischer_Krieg
https://www.rhein-magazin-duesseldorf.de/wp-content/uploads/hammer_1_detail.jpg
https://www.komoot.de/highlight/210773
https://www.rhein-magazin-duesseldorf.de/wp-content/uploads/map_hammer_e.jpg
https://de.wikipedia.org/wiki/Bergisch-M%C3%A4rkische_Eisenbahn-Gesellschaft
https://www.rhein-magazin-duesseldorf.de/rheinbruecken-2-die-hohenzollernbruecke-in-koeln-das-nadeloehr-fuer-den-bahnverkehr/
https://www.rhein-magazin-duesseldorf.de/wp-content/uploads/hammer_e2.jpg

Schon in den Neunzigerjahren des 19. Jahrhunderts musste das Bauwerk aufwandig saniert
werden, und zu dieser Zeit wurde auch deutlich, dass die Kapazitat nicht mehr ausreichte.
Also wurde zwischen 1909 und 1911 eine zweite Brucke, von der Konstruktion her ein
Zwilling der ersten, errichtet. Nun standen dem stark angewachsenen Verkehr vier Gleise zur
Verfugung. Dabei war es vor allem der extrem angewachsene Guterverkehr auf der Schiene,
der die Erweiterung notig machte. Fernlinien des Personenverkehrs verliefen nicht Uber die
Hammer Eisenbahnbricke. Wie beinahe alle Rheinbrlicken in unserer Region wurde auch
dieses Bauwerk in den letzten Monaten des zweiten Weltkriegs von Pionieren der Wehrmacht
gesprengt. Dabei wurde die sudliche Bricke sehr viel starker beschadigt als ihr Pendant. Also
nutzte man zur Sanierung der nordlichen Bricke ganze Baugruppen des Zwillings und
schaffte es, dass eine zweigleisige Hammer Eisenbahnbricke schon am 31. Juli 1946 wieder
in Betrieb genommen werden konnte. Die Reste der sudlichen Bricke blieben als Ruinen an
beiden Ufern bzw. im Fluss stehen.
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Abriss der Vorlandbrlicken der stdlichen
Eisenbahnbriicke als Vorbereitung fur den Neubau
(Foto: WDR Digit)

Erneut Uberwog die Nutzung durch den Guterverkehr bei weitem das Aufkommen der
Personenzlge - nach wie vor ratterten nur Bummelzige uber die Briucke: Man kam so von
Wuppertal und Dusseldorf aus bis nach Monchengladbach, Aachen und Venlo. In den frihen
Sechzigerjahren wurde die Strecke elektrifiziert, und mit dem Start der S-Bahn im Rhein-
Ruhr-Gebiet 1968 war bereits vorgezeichnet, dass es irgendwann auch eine West-Ost-Strecke
geben wurde. Klar war aulSerdem, dass die alte Hammer Eisenbahnbricke dem Taktverkehr
einer S-Bahn als zusatzlicher Belastung neben dem starken Verkehr der Guterzlge nicht
standhalten wirde. Eine neue, moderne und viergleisige Bricke musste her. Errichtet wurde
sie dort, wo zuvor die Ruinen der sudlichen Bricke zu finden waren; der Verkehr Uber die
nordliche Brlucke blieb die ganze Bauzeit uber unbeeintrachtigt. Zur Konstruktion der neuen
Hammer Eisenbahnbrucke heilst es auf Wikipedia:

Die zweifeldrige Strombrucke ist im Hauptfeld eine 250 Meter lange Stabbogenbricke mit
einem Fachwerkversteifungstrager, im Randfeld besitzt die Fachwerkkonstruktion eine
Stutzweite von 135 Meter. Das Bauwerk soll in dieser Formgebung an die historische
Konstruktion erinnern. Die Brucke ist so konstruiert, dass sich zwei Gleise innerhalb der
Fachwerkkonstruktion befinden und jeweils ein Gleis beidseitig auBerhalb des Fachwerks. Die
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9.000 Tonnen schwere Konstruktion ist komplett geschweift. Die Bricke wurde aus ihren bis
zu 100 Tonnen schweren Einzelteilen auf einem Montageplatz auf Dusseldorfer Seite montiert
und mit dem Einschubverfahren fertiggestellt. [Quelle: Wikipedia]
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Das Vereinsheim der Bergischen Lehnsritter in den
Hammer Bruckenttrmen (Foto: Bergische Lehnsritter
eV.)

Naturlich ist die neue Bricke wieder mit vier Gleisen ausgestattet, von denen zwei innerhalb
des Fachwerktragers verlaufen und zwei aulRerhalb. Begonnen hatte man im Frihjahr 1984,
im Sommer 1987 wurde die neue Bricke eingeweiht, und man begann mit dem vollstandigen
Abbau der alten Stahlkonstruktion und der Vorlandbricken; lediglich die Bruckentlirme lie8
man als Denkmaler stehen. Wahrend der Turm auf der Neusser Seite zugemauert ist und
nicht genutzt wird, hat der Mittelalter-Club Bergische Lehnsritter sein Vereinsheim in den
Brickentirmen in Hamm eingerichtet.

2. Die Oberkasseler Brucke, das Ding mit der Schiebung
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Die Oberkasseler Brucke in Dusseldorf ist in jeder Beziehung etwas Besonders. Sie wurde
zwischen 1969 und 1973 neben der bestehenden alten Brucke gebaut und im April 1976 an
ihre ,richtige” Position verschoben - ein bis dahin einmaliger Vorgang, der weltweit
Beachtung erfuhr.

Am 07.04.1976 begann man, die neu gebaute Oberkasseler Bricke an ihre endgultige
Position zu verschieben. Man hatte das neue Mitglied der Dusseldorfer Bruckenfamilie 47,5
Meter stromaufwarts errichtet und die alten Kastenbrucke zunachst bestehen lassen. Als die
neue Brucke fertig war, wurde sie zunachst provisorisch in Betrieb genommen; auf beiden
Seiten machte die StraSe einen Schlenker. Nach dem die eigentlich auch nur provisorische
Brucke abgerissen war, sollte die neue nun wieder in einer Flucht mit der Luegallee liegen.
Mit hydraulischen Pressen wurde das Riesending mit einer Geschwindigkeit von weniger als
einem Meter pro Stunde verschoben; die Aktion dauerte mehr als zwei Tage. Unser Autor
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erzahlt:

Zu der Zeit war ich Mitglied im Studentenparlament der Kunstakademie Dusseldorf. Die
Aktion fand also vor der Haustur statt. In jenen Tagen gab es mal wieder Streit mit dem
Wissenschaftsministerium, das damals von Johannes Rau gefihrt wurde. Der hatte sich die
Kunststudenten mit der Suspendierung von Joseph Beuys zu Feinden gemacht und
unterstutze einige Professoren bei dem Versuch, die studentische Selbstverwaltung
einzuschranken. Passend zum Anlass malten wir deshalb ein groBes Transparent und hangten
es an der Nordfassade aus. Der (zugegeben blode) Spruch lautete: ,,Dort wird die Bricke
verruckt, hier Demokratie unterdrickt”.

Das Bild der alten Oberkasseler Bricke ist ein Bild meiner Kindheit und untrennbar mit der
Grolsen Dusseldorfer Kirmes verbunden. Denn das grolSe Volksfest auf den Oberkasseler
Rheinwiesen war flr uns der einzige Anlass die Brucke zu Fuls zu Uberqueren. Dagegen bin
ich viele Male mit der K-Bahn daruber gefahren, also der StraBenbahn, die von Dusseldorf aus
bis nach Krefeld fuhr. Dort lebte das Ehepaar Jager, alteingesessene Krefelder Wirtsleute, mit
denen mein Vater eng befreundet war. Aber das ist wieder eine andere Geschichte...

Diese alte Brucke war 1948 als Provisorium errichtet worden, nachdem die vorherige
Behelfslosung, eine schwimmende Pontonbrucke, durch Eisgang und eine Schiffskollision
zerstort worden war. Man hatte eine schwere Eisenkastenkonstruktion auf die Fundamente
der alten Oberkasseler Brucke von 1898 gelegt. Das ergab eine kaum zweispurige
Verbindung in einem dunklen Kasten, der drohnte und schwankte, wenn die StralBenbahn
(eingleisig!) darauf fuhr. Es hiels damals immer, die Schitzen durften nicht im Gleichschritt
daruber marschieren, denn sonst wurden die Schwingungen das Ding zum Einsturz bringen.

Natdrlich war das Provisorium ein schlimmes Nadelohr und bis 1957, als die Nordbricke
zwischen Derendorf und Lorick er6ffnet wurde, die einzige Briuckenverbindung zwischen den
rechts- und linksrheinischen Stadtteilen. Tatsachlich hat die neue Oberkasseler Brucke aber
die Rheinseiten der Stadt stark aneinander geruckt. Denn plotzlich waren die netten Kneipen
Oberkassels eine echte Alternative zur Altstadt. Endlich konnte auch die Rheinbahn
zweigleisig fahren, und der Autoverkehr nahm ganz neue Dimensionen an. Ob aber der ganze
Aufwand mit seinen enormen Kosten gerechtfertigt war, ist ungewiss. Merkwurdigerweise ist
danach nirgendwo auf der Welt wieder eine Bricke in Querrichtung an ihre endgultige
Position verschoben worden. Es wird Grunde dafur geben.
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3. Die Sudbricke - Verbindung nach Neuss

Die SUdEUcke aka Josef-Kardinal-Frings-Briicke im

Gegenlicht

Die Dusseldorfer werden sich wohl nie an diesen Namen gewodhnen. SchlieBlich haben sie
sich auch nie an den offiziellen Namen gewohnt: Rheinbrucke Dusseldorf-Neuss. Und auch
zwolf Jahre nach der Umbenennung sagt am rechten Ufer niemand ,Josef-Kardinal-Frings-
Brlcke,. Angeregt und durchgesetzt wurde dieser Name naturlich vom gut katholischen
Neuss. Und auch wenn dieser langjahrige Erzbischof von KéIn in den Jahren nach dem
zweiten Weltkrieg im Rheinland eine durchaus populare Personlichkeit war, verbindet die
Dusseldorfer wenig mit ihm. Also sagt man immer noch ,Ich fahre Uber die Sudbricke” - und
das gilt auch fur die Mehrheit der Neusser. Gebaut wurde diese Stahlhohlkastenbricke

1950/51; eroffnet wurde sie am 17. November 1951.
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Google-Map: Josef-Kardinal-Frings-Briicke

Nach der Fertigstellung war sie erst die zweite Brucke auf Dusseldorfer Stadtgebiet. Dabei
ersetzte sie die an dieser Stelle 1929 eroffnete Brucke fur die Reichsstrale 1, die langste Ost-
West-Verbindung Deutschlands, die von Aachen bis zur Nordgrenze OstpreulSens reichte. Und
die verfugte schon, eine echte Innovation fur die damalige Zeit, Uber Strallenbahngleise,
sodass man bereits in den Dreilligerjahren mit der Straenbahn von Dusseldorf nach Neuss
fahren konnte. Zum Ende des zweiten Weltkriegs hatte die Fuhrung des NS-Regimes eine
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Taktik der ,,verbrannten Erde” ausgerufen, und so wurde die alte Stdbrucke - wie Dutzende
anderer Rheinbricken auch - am 3. Marz 1945 von einer Einsatztruppe der Wehrmacht
gesprengt; man wollte so den Vormarsch der alliierten Truppen aufhalten.
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Die zerstorte Vorgangerin der Stdbrtcke

Fur den Fernverkehr auf der jetzt als B1 zur Bundesstrale gemachten Reichsstrale 1 war
diese Brucke aber von erheblicher Bedeutung, sodass ein Neubau an alter Stelle hochste
Prioritat hatte. Zumal sie auch als Verbindung zwischen der links- und der rechtsrheinischen
Autobahn wichtig wurde. Deshalb wurde die B1 in Dusseldorf mit dem Sudring zum
Werstener Kreuz weitergefthrt. Da die Sudbrucke nach der wachsenden Umzugsbewegung
von Disseldorfern in die niederrheinischen Ortchen zu einem der am starksten genutzten
Tore fur Pendler wurde, war sie bis zum Bau der Fleher Brucke chronisch Uberlastet, ein
echtes Nadelohr.
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Blick in die Stahlkonstruktion der Stidbrlicke

Aber die ausgesprochen robuste Konstruktion aus geschweiSten Stahlkasten hat der
enormen Belastung immer standgehalten, und durch die regelmalige Wartung hat man die
Sudbrucke eigentlich immer in einem guten Zustand halten kdnnen. Zur Dusseldorfer
Bruckenfamilie zahlt sie naturlich nicht - dafur fehlen ihr die Merkmale einer
Schragseilbrucke, und aullerdem hat sie die falsche Farbe. Auch wenn es sich beim Anstrich
nicht um das beruhmte Kolner Brickengrin handelt, passt die Josef-Kardinal-Frings-Brucke
doch eher nach Koln. Das mag auch der Grund sein, weshalb viele Dusseldorfer die
Sudbrucke eher Neuss zuordnen als ihrer Heimatstadt.

Ubrigens: In Sachen Briickenname bahnt sich eine Losung an; immer mehr Neubiirger
nennen die Sudbricke nach den Initialen des Namensgebers schon JKF-Briucke. Das erinnert
an JFK, also an die diversen John-F.-Kennedy-Bricken im In- und Ausland und gibt dem eher
unspektakularen Bauwerk internationales Flair.

4. Die Theodor-Heuss-Brucke - Haltbarkeitsdatum fast uberschritten
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Theor—Heuss-BrUcke - Verbindung zwischen Golzheim und Lérick

Hartnackig halt sich die Legende, dass ein Kleinflugzeug in das noch unfertige Bauwerk, das
zunachst Nordbrucke hiels und ab 1963 Theodor-Heuss-Brucke benannt wurde, geflogen und
abgesturzt sei. Tatsachlich ereignete sich im September 1957 wahrend der Bauarbeiten ein
Unfall, bei dem ein rund 330 Tonnen wiegendes Teil der Brickenkonstruktion in den Rhein
fiel. Ursache war aber kein Flugzeugabsturz, sondern ein Montagefehler. Zum Gluck gab es
nur einen Leichtverletzten, und es kam nur zu einer geringen Verzogerung im Zeitplan. So
entstand die erste Schragseilbricke Deutschlands, erdacht und geplant von Prof. Friedrich
Tamms. Der in der NS-Zeit erfolgreich gewordene Architekt war in den Funfzigerjahren
oberste Stadtplaner Dusseldorfs und setzte seine Vision einer autogerechten Stadt rigoros
durch. BerUhmt wurde er aber vor allem als Vater der Dusseldorfer Bruckenfamilie, zu der
neben der Theodor-Heuss- die Rheinknie- und der Neubau der Oberkasseler Brlcke zahlt.
Zusammen haben diese Bauwerke das Panorama der nordrhein-westfalischen Hauptstadt

entscheidend gepragt.
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Stahlkasten beim Bau der Briicke

Dass die Nordbrucke als erste errichtet wurde, hat damit zu tun, dass Bund und Land an
dieser West-Ost-Autoverbindung grofRes Interesse hatten und ihre Fordermittel entsprechend
angeboten hatten. Wie in allen anderen GrofSstadten am Rhein gab es bis dahin auch in
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Dusseldorf nur die eine Brlucke fur den innerstadtischen Verkehr Uber den Rhein; wer vor
1959 mit Pkw oder Lkw Uber den Rhein wollte, um weiter Richtung Niederlande westwarts zu
gelangen, war gezwungen, die nach dem Krieg wiederaufgebaute Oberkasseler Brucke zu
benutzen, um sich dann durch die linksrheinischen Stadtteile zu qualen. Die Verbindung geht
auf die Fernverkehrsstralle bzw. ReichsstralRe 7 zurlck, die von der niederlandischen Grenze
bis nach Dresden fuhrte.

Nach dem zweiten Weltkrieg begann in der Bundesrepublik die Ara des Autobahnbaus nach
dem Konzept, die Gro8stadte und Ballungsraume mit reinen, vierspurigen Autofahrstrafen zu
verbinden, die aber jeweils um die Orte herum oder an ihnen vorbei gefuhrt werden sollten -
dies im Unterschied zu den meisten anderen Landern, in denen Highways und ahnliche
FernstralRen an den jeweiligen Stadtgrenzen enden. Das Konzept selbst stammt aus den
DreiBigerjahren, an dessen Entwicklung war Prof. Tamms von 1935 bis 1939 als beratender
Architekt und spater unter Albert Speer mageblich beteiligt. In seiner Position in Dusseldorf
sah er die Chance, die wahrend der NS-Zeit begonnene Entwicklung in die Praxis umzusetzen
und zudem an der Realisierung einer autogerechten Stadt mitzuwirken.
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Google-Map: Theodor-Heuss-Briicke samt
Anbindungen

Die Idee - tatsachlich ab den Sechzigerjahren in Koln verwirklicht - war, die Stadt mit einem
Autobahnring zu umschlielSen, die Uber sogenannte ,Zubringer” mit dem innerstadtischen
Strallennetz verbunden sind. Die Theodor-Heuss-Bricke war - genau wie die spater
entstandene Rheinkniebrucke - Teil des Zubringersystems und sollte die A3 Uber die B7 mit
den geplanten linksrheinischen Autobahnen in Richtung Niederlande, Niederrhein und Koln
verbinden. Gleichzeitig wurde die sudliche Variante geplant, bei der die B1 und die B8 Uber
den Rhein gefiihrt wurden. Ob ein innerstadtischer Autobahnring a la Boulevard Périphérique
daraus wachsen sollte, ist unklar und nicht mehr nachzuvollziehen. Stattdessen entstand der
sogenannte ,Lastring”, der die Innenstadt ostlich umspannt und vom ,,Morsenbroicher Ei“ im
Norden bis zum Sudring und damit zur ehemaligen Sudbrucke fuhrt, die heute Josef-Kardinal-

Frings-Brlcke heilst.
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Die Auffahrt zur Briicke auf dem rechten Rheinufer

Tamms war aber nicht nur Verkehrsplaner, sondern auch Architekt mit hochmodernen
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asthetischen Vorstellungen - die so gar nicht zu dem passen, was er unter Speer fur den
Umbau Berlins in die neue Superhauptstadt Germania zu planen hatte. Elegant und leicht
sollte sie werden, die Nordbrucke, und so wurde ein Wettbewerb fur eine Schragseilbriicke
ausgeschrieben. Von diesem Typ gab es bis dahin nur die 1956 eingeweihte
Stromsundbricke in Schweden. Als Schragkettenbricke ist diese Bauform dagegen schon
seit dem siebzehnten Jahrhundert bekannt: Das Brickendeck hangt an Ketten, die von der
Spitze von Pylonen schrag nach auBen verlaufen. Der Fortschritt im Metallbau und auch in
der Technik der Tragwerkberechnung machte es nun madglich, relativ schlanke Pfeiler und
vergleichsweise filigrane Stahlseile zu verwenden.

Aus rein asthetischen Granden bestand Tamms nun darauf, dass die Tragseile der vier Pfeiler
nicht in Bundeln von den Spitzen aus verspannt werden sollten, sondern parallel zueinander
an verschiedenen Punkten der Pylonen befestigt sein sollten. Auch die anthrazitgraue
Lackierung mit den weillen Streifen aullen an den Brlckenkérpern war ihm als optisches
Merkmal wichtig. Technisch interessant ist aber nicht nur die eigentliche Bricke, sondern
auch die Vorflutbricken mit ihren Rampen und vor allem die spiralformigen Aufgange am
rechten Rheinufer. Im Gegensatz zur Rheinkniebrucke, deren Rampen rechtsrheinisch eine
harte Schneise durch ein Wohngebiet schlagt, fuhrten die Rampen auf dem rechten Ufer des
Flusses wahrend des Baus und einige Zeit danach durch wenig genutztes Gelande und
mundete in die HeinrichstralRe, die zwischen den Fabriken von Rheinmetall und DKW (spater
Mercedes-Benz) hindurchfuhrte.
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Die Nordbrticke im Winter 1963

Bis vor wenigen Jahren hieS das Bauwerk bei eingesessenen Dusseldorfern immer noch
Nordbricke, und manche alteren Einwohner erinnern sich noch gut an die spannenden
Bauarbeiten; so stand das Stuck ostlicher Rampe, das heute die Kaiserswerther StralRe
uberquert, einige Zeit als Monolith ganz allein da. Auch die Vorflutbricke auf Loricker Seite
war bereits fertiggestellt als die Arbeiten an den Fundamenten fur die Pylonen erst
begannen. Diese stehen auf massiven Betonkonstruktionen, die ohne den Einsatz von
Tauchkasten jeweils an Land errichtet wurden. Die Trager der Rampen bzw. der Vorflutbrucke
sind mit diesen Fundamenten optisch identisch.

Die Theodor-Heuss-Brucke ist fast 60 Jahre nach ihrer Einweihung einigermal3en in die Jahre
gekommen. So ergaben Untersuchungen, sie sei in ihrer Stabilitat eingeschrankt, deshalb


https://de.wikipedia.org/wiki/Schr%C3%A4gseilbr%C3%BCcke
https://de.wikipedia.org/wiki/Str%C3%B6msundsbron
https://www.rhein-magazin-duesseldorf.de/wp-content/uploads/lossy-page1-800px-Theodor-Heuss-Brücke_in_Düsseldorf_im_Januar_1963_mit_Treibeis_im_Rhein.tif.jpg

werde sie fur Lkw mit einem Gewicht von 30 Tonnen und mehr gesperrt. Ohne diese
MalBnahme sei das Bauwerk sogar einsturzgefahrdet. Die Ursache ist schnell beschrieben:
Alle nach dem zweiten Weltkrieg errichteten Hangebricken waren nicht auf die extreme
Belastung durch den Lkw-Verkehr ausgerichtet. Dass die Mangel seit einigen Jahren so
deutlich zu Tage treten, hat damit zu tun, dass das Bundesamt fur das StraBenwesen (BASt)
im Jahre 2010 eine Richtlinie zur Nachrechnung von Brucken im Bestand aufgestellt und eine
Liste der zu prufenden und maglicherweise zu ertlchtigen Bruckenbauwerk herausgegeben
hat. Im Zuge dieser Anordnung wurden naturlich auch die Brickenbauwerke zwischen Kdln
und Duisburg untersucht.

(]

Entwurf far den Neubau einer Doppelbriicke der A1 (Quelle: www.strassen.nrw.de)

Folge war beispielsweise die Sperrung der Leverkusener Al-Brucke fur den
Schwerlastverkehr und letztlich der Beschluss, dieses Bauwerk abzureifen und durch eine
neue Brucke zu ersetzen. Dasselbe Schicksal droht jetzt der Theodor-Heuss-Brucke in
Dusseldorf - und zwar aus demselben Grund. Bei der Autobahnbrtcke ging man bei der
Eroffnung im Jahr 1965 von maximal 40.000 Fahrzeugen pro Tag aus; 1990 waren es aber
120.000 Autos taglich, darunter rund 15.000 Lastwagen. Die Theodor-Heuss-Brucke, die 1957
fir den Verkehr freigegeben wurde, war urspriinglich auf 15.000 Uberquerungen ausgelegt.
Bis zum Jahr 2000 war die Zahl aber auf um die 100.000 angewachsen, der Lkw-Anteil lag bei
rund 10 Prozent. Die Er6ffnung der Flughafenbriicke im Norden der Stadt fuhrte
glucklicherweise zu einer spurbaren Entlastung.

Aber die 45 Jahre andauernde Belastung der ersten Schragseilbriicke Deutschlands mit ihren
vier Pylonen durch schwere Lastwagen hatten schon ihre Spuren hinterlassen. Ursache ist
auch, dass die Lkw seit den Funfzigerjahren immer schwerer geworden sind. Galten damals
Laster mit einem zulassigen Gesamtgewicht von 18 Tonnen bereits als ,,schwer”, sind im
Fernverkehr heute 30- und 40-Tonner die Regel. Weil Hangebricken aber
konstruktionsbedingt in sich flexibel sind, 16st jede Uberquerung durch derart schwere Lkw
Schwingungen aus - die FulBganger, die auf der Brlcke unterwegs sind, durchaus
wahrnehmen. Wie jedes elastische Element kann auch eine solche Konstruktion ,ausleiern”,
das verwendete Material wird murbe.

So wurde bei den Untersuchungen der Theodor-Heuss-Brucke eine deutliche
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Materialermudung festgestellt, die zu Rissen und damit zu ernsthaften - wie sie der
Fachmann nennt - ,Traglastdefiziten” fuhrt. Um den Zustand nicht zu verschlechtern, wurde
jetzt das Fahrverbot fur Lkw mit einem zulassigen Gesamtgewicht von 30 Tonnen und mehr
verhangt; auch, um Zeit fur exaktere Messungen durch Dehnungsstreifen zu ermdglichen, an
denen man das ,Ausleiern” sehr exakt feststellen kann. Erst nach einer gewissen Zeit und
der Analyse der Resultate kann entschieden werden, ob die Theodor-Heuss-Brucke Uberhaupt
saniert werden kann oder ob sie abgerissen und ersetzt werden muss. Das wird friGhestens
Ende 2020 feststehen.

[Foto ,Fahrradauffahrten”: Edgar EL via Panoramio und Wikimedia unter der CC-Lizenz
»,Namensnennung 3.0 nicht portiert”; Foto ,,Winter 1963“: Andreas Schwarzkopf via
Wikimedia unter der CC-Lizenz ,Namensnennung - Weitergabe unter gleichen Bedingungen
3.0 nicht portiert”; ]
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