Die Kéhlbrandbrucke wur-
de am 20. September 1974
eingeweiht. Der Spiegel,
dem das Ereignis eine eige-
ne Geschichte Wert war,
schrieb: ,So hoch wie der
,Michel' und fast vier Kilo-
meter lang, Uberspannt
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die neue Kohlbrand-Briicke
(Baukosten: 113 Millionen

Mark) einen Teil des Hafens.

Erbauer ist der eigenwillige
Architekt Egon Jux, der zur
internationalen Elite der
Bricken-Entwerfer zahlt.”
Foto: Kai Greiser
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Zwanzig Meter hoher

Betrifft

Kann man sich vorstellen, dass die Stadt San Francisco die Golden Gate Bridge ab-
reilen lieBe, um sie gegen eine leistungsfahigere Kopie mit hdherer Durchfahrtshéhe
zu ersetzen? In Hamburg wird liber ein ahnliches Vorhaben gestritten: Soll die denk-
malgeschiitzte Kéhlbrandbriicke zugunsten einer stabileren und vor allem gré3eren
Version ihrer selbst weichen? Text Tanja scheffler

Der Hamburger Hafen ist der grofite Seehafen Deutschlands und Ham-
burgs ,Tor zur Welt". Gemessen an der Anzahl umgeschlagener Container,
gehort er nach Rotterdam und Antwerpen zu den drei grof3ten Hafen Euro-
pas. Wahrend des Zweiten Weltkriegs wurde das Hafengebiet stark zer-
stort, daher stammen viele der dort errichteten Bauwerke aus der Zeit nach
1945. Die meisten Briicken dieser Ara bestehen groftenteils aus Stahl-
oder Spannbeton. MUssen sie saniert werden oder verandern sich die Nut-
zungsanspriche, ersetzt man sie haufig umstandslos durch neue. So be-
finden sich die Infrastrukturbauwerke des Hafens seit langem in stetigem
Wandel, der kaum beachtet wird. Anders bei der denkmalgeschitzten
Kéhlbrandbricke: Sie ist eine elegant geschwungene Schragseilbriicke
mit sehr hohen, bereits von weitem sichtbaren Pylonen. Auch sie soll
demné&chst durch einen noch deutlich hoheren Nachfolger ersetzt und da-
nach abgerissen werden. Dagegen regt sich Widerstand.

Die Kohlbrandbricke Uberspannt den Kdhlbrand genannten, sudlichen
Seitenarm der Elbe und verbindet als wichtigste Ost-West-Trasse inner-
halb des Hafens die Elbinsel Wilhelmsburg mit der Autobahn A7. Stromauf-
wérts hinter der Brlicke befinden sich petrochemische Industrieanlagen
und das 2002 eroffnete Container-Terminal Altenwerder, daher wird
der Kdhlbrand mit immer gré3eren Schiffen befahren. Fur eine derartige
,Kreuzung” des Wasserwegs mit dem Straflen- und Zugverkehr gibt es
eigentlich nur zwei immer wieder diskutierte Varianten: Tunnel oder Bricke.
Tunnel sind meist teurer als Bricken, und es dauert langer, sie zu bauen.

Deshalb war 1969, als der Hafen massiv ausgebaut wurde, ein Wettbe-
werb fUr eine Hochbrlcke ausgeschrieben worden, die eine lichte Durch-
fahrtshdohe von 53 Metern haben sollte, um die Passage grofler Tanker zu
ermoglichen. Fast alle eingereichten Entwlrfe waren Schragseilbricken
in unterschiedlicher Gestaltung - sind diese bei derartigen Spannweiten
doch besonders wirtschaftlich. Und sie lassen sich, wegen des von den
Pylonen abgehangten Balkens, im Strombereich zlgig im Freivorbau rea-
lisieren. 1970 wurde eine Arbeitsgemeinschaft aus sieben Baukonzernen
und Ingenieurbaufirmen mit dem Projekt beauftragt, die das gewaltige Bau-
werk bis 1974 fertigstellte.

Egon Jux’ Briicken

Der knapp vier Kilometer lange Brickenzug besteht aus drei Teilen: Der
mittlere, etwa 520 Meter lange, schragseilverspannte Stromuberbau mit
den filigranen, 135 Meter hohen Pylonen ist aus Stahl, die beiden seitlich
Uber das Hafengelande fihrenden Rampenanlagen sind grétenteils aus
Spannbeton. Entworfen wurde das Bauwerk von einer Gruppe von Bau-
ingenieuren: Paul Boué (1920-2016) von der Rheinstahl AG war fir das Herz-
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stick, die stahlerne Strombricke mit der Schragseilkonstruktion, verant-
wortlich, Hans Wittfoht von der Brlickenbaufirma Polensky & Zoliner fur
die Rampenbauwerke; die Ostrampe verlauft schnurgerade Uber Neuhof,
die elegant gekurvte Westrampe Uber den Rugenberger Hafen.

An der Gestaltung des Brickenzuges war auch der Architekt Egon Jux
(1927-2008) beteiligt. Jux hatte die Ingenieurschule in Bremen absolviert
und anschlielend an der HFBK Hamburg in der Meisterklasse von Werner
Hebebrand studiert. Wahrend diverser Auslandsaufenthalte lernte erin
Paris Le Corbusier, in Boston Walter Gropius und in Brasilien Oscar Niemeyer
kennen; mit dem Landschaftsarchitekten Roberto Burle-Marx war er be-
freundet. Jux war an mehreren Rhein-, Saar- und Moselbricken, der Diffe-
nébrlcke im Industriehafen von Mannheim, der FloBerbricke in Frankfurt
am Main und einer gréBeren Anzahl von Brlcken in Schweden beteiligt,
entweder als Architekt oder als architektonischer Berater. Viele dieser Bau-
ten waren wichtige, identitatsbildende Infrastrukturprojekte, fur die Jux
Auszeichnungen erhielt. Die Kohlbrandbricke gewann 1975 den Europai-
schen Stahlbaupreis als ,schdnste Bricke des Kontinents®.

Frihe Formen der Schragseilbriicken wurden bereits im 19. Jahrhundert
gebaut, die Albert Bridge in London etwa stammt aus dem Jahr 1872. Mo-
derne, auf Funktionalitat getrimmte Schragseilbricken setzten sich erst
nach dem Zweiten Weltkrieg durch. Entscheidend fur die &sthetische
Wirkung der Bricke ist, neben der Anordnung der Seile, die Art, wie man
die Pylone ausfihrt. Bei der Kohlbrandbricke wurden die Seile facher-
formig angeordnet. So konnten die an Nadelohre erinnernden Stahlpylone,
die Stahlbetonpfeiler und Fundamente besonders schmal gehalten werden.

Uberbelastet und zu niedrig

Lange schon fahren wesentlich mehr Fahrzeuge Uber die Kdhlbrandbri-
cke, als seinerzeit vorausgesehen und geplant. Eine sukzessive Bauteil-
ermddung ist die Folge, die seit mehr als zwanzig Jahren von Fachleuten
streng Uberwacht wird. Seit ihrer Errichtung sind zudem die Container-
schiffe, die die Weltmeere befahren, immer gréer geworden. Inzwischen
mussen einige von ihnen beim Ein- und Auslaufen den Tidenhub beachten,
andere passen gar nicht mehr unter der Bricke hindurch. Das hinter der
Kohlbrandbricke liegende Container-Terminal Altenwerder ist jedoch spe-
ziell fur Schiffe der neusten Generation konzipiert worden.

Deshalb mochte die Hamburg Port Authority (HPA), die das Hafengebiet
verwaltet, die Flachen verpachtet und sich um die Infrastruktur kimmert,
die Kéhlbrandbricke ,durch eine andere Infrastrukturlosung ersetzen®
und die Brlcke danach abrei3en lassen. Zeitweise war eine Tunnellésung
im Gespréach, doch die ist mittlerweile wegen der htheren Kosten vom Tisch.
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Von der Hamburg Port Au-
thority in Auftrag gegebene
Perspektive einer mogli-
chen neuen Briicke tUber
den Kéhlbrand, Marz 2024.
lllustration: Gértner und
Christ Architektur | Darstel-
lung, Hamburg

Stattdessen brachte die HPA vor einigen Monaten die Visualisierung einer
neuen, deutlich hdheren Schrégseilbricke in Umlauf, die vage an die be-
stehende Kohlbrandbrlcke erinnert. Anfang April beschloss die Hamburger
Birgerschaft auf Grundlage einer umfangreichen Senats-Drucksache
(,Neubewertung der Alternativen einer Kdhlbrandquerung - Entscheidung
fur den Ersatzneubau einer Bricke") die Planung eines neuen Bricken-
bauwerks, einhergehend mit dem spéteren Abriss der historischen Brlcke.
Der Beschluss sorgte Uberregional flr Entsetzen.

Die Durchfahrtshdhe der neuen Brlcke soll gut zwanzig Meter héher
werden (dann 73,50 Meter); man orientiert sich an der Suezkanal-Brlcke
mit ihrer lichten H6he von 70 Metern. Die im Auftrag der HPA erstellte Vi-
sualisierung zeige, so die zustédndige Hamburger Behorde fur Wirtschaft
und Innovation, jedoch lediglich eine ,unverbindliche Anmutung” der ge-
planten Brlcke. Ihre konkrete Gestalt werde Gegenstand eines aktuell in
Planung befindlichen Wettbewerbs. Die Hamburger Wirtschaftssenatorin
hat vollmundig angekindigt, die ,neue Kdhlbrandbricke soll schneller
fertig werden als geplant” - so muss man wohl bereits jetzt davon ausge-
hen, dass eine moglichst gunstige und zlgig realisierbare Entwurfsvari-
ante zur Ausfihrung empfohlen werden wird.

Denkmal Kéhlbrandbriicke

Die Uberlieferte Kohlbrandbricke ist schon vor langerer Zeit aufgrund ihrer
,geschichtlichen Bedeutung und zur Bewahrung charakteristischer Eigen-
heiten des Stadtbildes” als ,erkanntes Denkmal” intern vom Denkmal-
schutzamt unter Schutz gestellt und im Jahr 2013 auch in die ortliche Denk-
malliste aufgenommen worden. Ein weiterer entscheidender Aspekt der
Denkmalwdrdigkeit ist inre Gestaltung: ,Dabei stechen sowohl die gerade-
zu filigran wirkenden Pylone heraus, die als langgestrecktes A beschrieben
werden konnen, als auch der elegante Schwung der Fahrbahn, die sich
selbstbewusst und ortsbildprédgend in die Landschaft einfugt.”

Der Brickenbau war friher die K&nigsdisziplin des Ingenieurbaus, ent-
standen doch oft kilhne Bauwerke, die zur Bauzeit als Inbegriff des tech-
nischen Fortschritts galten und heute eindrucksvolle Zeugnisse damaliger
Baukunst darstellen. Inzwischen allerdings sind Verkehrs- und Infrastruk-

12 BETRIFFT

turbauten eine Todeszone der Denkmalpflege, die sich mit ihrem Wunsch
nach Erhalt der Originalsubstanz haufig nicht durchsetzen kann, wenn in-
folge von Materialermidung oder neuen Nutzungsansprtchen Ersatzneu-
bauten gefordert werden. Auch die Hamburg Port Authority sitzt bei ihrer
Entscheidung letztlich am langeren Hebel. Das Denkmalschutzgesetz
sieht vor, dass ein Denkmal im Ausnahmefall abgerissen werden darf, soll-
ten Uberwiegende 6ffentliche Interessen es verlangen.

Die Weichen zum ,Rickbau” der Kdhlbrandbricke wurden mit der Se-
nats-Drucksache bereits gestellt: ,Angesichts des Bauwerkszustandes
der Kohlbrandbricke, des dringenden verkehrlichen Bedarfs an einem
neuen Querungsbauwerk und der Entwicklungspotenziale fur den stdli-
chen Hafenbereich, die sich durch neue Moglichkeiten der Passage gro-
Berer Schiffe ergeben, wird (...) die Zurickstellung denkmalfachlicher Be-
lange im Planungsprozess gepruft und abgewogen.”

Ersetzen oder erhalten?

Aus Sicht der Hamburg Port Authority bietet der angestrebte Ersatzneu-
bau nur Vorteile. Sie kann die Restlebensdauer der alten Kéhlbrandbricke
durch das umfassende Monitoring bis zum Aulersten ausreizen. Und un-
ter einer neuen, deutlich htéheren Briicke kdnnen auch die grofiten Schiffe
problemlos passieren. Vielleicht wirde Hamburg sogar wieder in den
internationalen technisch-konstruktiven Rankings (L&nge des freispan-
nenden Brickenuberbaus, lichte Hohe) mitspielen; die Suezkanal-Brlcke
galt nach ihrer Fertigstellung im Jahr 2001 zeitweise als héchste Schrag-
seilbricke der Welt, die im flachen Land gebaut wurde.

Doch es gibt gute Griinde dafur, nach einer Alternative zu suchen, die
es zuldsst, die historische Kdhlbrandbricke zu erhalten. Sie ist ein einzig-
artiges Ingenieurbauwerk der frihen 1970er Jahre, mit einer hohen archi-
tektonischen Qualitat, voller gekonnter Details. Derart filigrane Stahlpylone
findet man heute nur noch selten, die meisten Pylone neuerer Schrag-
seilbricken bestehen aus Kostengrinden aus Beton. Nicht zuletzt pragt die
markante Bricke seit fast funfzig Jahren das Hamburger Stadtbild. Ihre
Bedeutung fur die Stadt |&sst sich durchaus mit jener der Brooklyn Bridge
fur New York oder der Golden Gate Bridge fur San Francisco vergleichen.
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