
1 Die Verantwortung des Brückenbauingenieurs – Ein Plädoyer
für kleine Brücken

Univ.-Prof. Dr.-Ing. Dr.-Ing. E.h. Manfred Curbach, Dr.-Ing. Silke Scheerer
TU Dresden, Institut für Massivbau

1.1 Einleitung

Ohne eine gebaute Umwelt wäre unser heutiges Leben nicht denkbar. Wohnen, Bildung, Arbeiten, Mobilität,
Information, Ver- und Entsorgung und vieles mehr wäre ohne Straßen, Gebäude, Fabriken, Verkehrswege oder
Sendemasten nicht denkbar. Wir Bauingenieure haben daran einen großen Anteil und dürfen zu Recht stolz auf
das bisher Geleistete sein. Dennoch müssen wir uns vor dem Hintergrund unserer heutigen Gesellschaftsform
die Frage stellen, ob wir unser Wirken auf das reine Konstruieren und Bauen beschränken dürfen oder ob wir
Ingenieure nicht vielmehr die Pflicht haben, quasi über unseren Tellerrand hinauszusehen.

Was ist Verantwortung ganz allgemein bzw. die des Ingenieurs im Speziellen und wie können wir als Bauinge-
nieure uns verantwortungsbewusst in die Gesellschaft einbringen? – Diesen Fragen soll im folgenden Beitrag
nachgegangen werden.

1.2 Zum Begriff „Verantwortung“

Nach heutigem Verständnis bezeichnet der Begriff „Verantwortung“ die Pflicht, die eine handelnde Person oder
Personengruppe gegenüber einer anderen Person oder Personengruppe hat [1]. Diese Pflicht besteht z. B. auf-
grund von Gesetzen oder aufgrund von religiösen oder ethischen Grundsätzen. Oft gibt es konkrete Instanzen,
die die Verantwortung einfordern können oder vor der sich der Handelnde rechtfertigen muss. Unabhängig davon
kann aber eine frei handelnde Person auch eine freiwillige Verantwortung aufgrund eines individuellen Ideals
oder auch einer freiwilligen Verpflichtung übernehmen.

Der Verantwortungsbegriff ist - wie so Vieles - einem stetigen Wandel unterworfen. Noch vor wenigen hundert
Jahren rechtfertigten die Menschen ihr Handeln gegenüber Gott. In unserer gegenwärtigen freiheitlichen Gesell-
schaft legt im Allgemeinen die Gesellschaft die Normen fest, gegenüber denen wir unser Handeln rechtfertigen
müssen. Die Verantwortung des Einzelnen betrifft aber auch nicht mehr nur seine konkreten, privaten Handlun-
gen in einem begrenzten Umfeld. Der Erfinder muss sich heute fragen lassen, welche positiven und negativen
Einflüsse eine Technologie auf die Menschheit oder die Umwelt haben kann. Jeder Einzelne trägt Verantwortung
für seine Mitmenschen und auch für deren Handlungen, soweit er sie einschätzen kann [2].

Dies gilt für alle denkenden Wesen, für Ingenieure, Wissenschaftler oder auch Politiker aber insbesondere, auch
wenn die Folgen einer Entdeckung, einer Entwicklung oder Entscheidung oft vom Einzelnen gar nicht abschätz-
bar sind. Einleuchtend wird diese Aussage beispielsweise dann, wenn man an die Forschungen von Otto Hahn,
Lise Meitner und Fritz Straßmann denkt, deren bekanntestes und wohl bedeutendstes Ergebnis die Entdeckung
der Kernspaltung war [3] (Bild 1.1). Was 1939 als Experiment im Labor begann, führte bereits im Juli 1945 zur
Zündung der ersten Atombombe in der Alamogordowüste in New Mexico und wenig später zum Abwurf von
Atombomben auf Hiroshima und Nagasaki. Die Forscher um Otto Hahn waren zwar mitnichten an der Entwick-
lung einer Bombe beteiligt, dennoch fühlte sich Hahn mitverantwortlich [4], da durch seine Entdeckung der Weg
für die Erfindung dieser Waffe geebnet worden war. Dieses Beispiel ist bis heute Symbol für die Ambivalenz von
Technik und Fortschritt.

Der Begriff „Verantwortung“ selbst ist allerdings noch gar nicht so alt. Lt. [1] wird üblicherweise auf das Deut-
sche Wörterbuch der Brüder Grimm verwiesen [5], welches in den Jahren 1854 bis 1961 in 16 Bänden erschie-
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Bild 1.1: Links: Würdigung von Otto Hahn durch eine Briefmarke der Deutschen Bundespost;
rechts: Versuchsapparaturen, mit denen Otto Hahn, Lise Meitner und Fritz Straßmann nach Transuranen suchten
und mit denen Hahn und Straßmann am 17.12.1938 die Kernspaltung entdeckten [3]

nen ist. Hiernach wurde der Begriff ab etwa der Mitte des 15. Jahrhunderts nachweislich verwendet, das Verb
auch schon früher.

Verantwortung und Handlungsfreiheit bedingen einander, denn Verantwortung kann nur jemand übernehmen, der
auch tatsächlich hätte anders handeln können [6]. Heute spielt auch die kollektive Verantwortung eine bedeutende
Rolle, bei der eine Gruppe von Menschen etwas bewirkt und dann auch verantworten muss. Dabei kann diese
Gruppe sogar mit einem Staat gleichgesetzt werden. Wolfgang Schäuble formulierte dazu treffend: „Freiheitliche
Verfassungen leben ja nicht davon, dass der Staat alles regelt, sondern dass die von ihnen profitierenden Bürger
und Institutionen selbst wissen, dass Freiheit auch eigene Verantwortung bedeutet.“ [7].

Vor etwa 40 Jahren entspann sich – vor dem Hintergrund des gesellschaftlichen und technologischen Wandels
– ein Diskurs über unsere Verantwortung für die Zukunft. „Das Prinzip Verantwortung“ von Hans Jonas [8]
entstand aus dem Anliegen heraus aufzuzeigen, dass der Mensch zwar mittlerweile in der Lage ist, sich selbst
und die Welt zu zerstören, dass er aber die Verantwortung trägt, dafür zu sorgen, dass die Menschheit und die
Welt nicht gefährdet werden: „Handle so, dass die Wirkungen deiner Handlungen verträglich sind mit der Per-
manenz echten menschlichen Lebens auf der Erden.“ Eine seiner Forderungen lautet: „Es ist die Vorschrift,
primitiv gesagt, dass der Unheilsprophezeiung mehr Gehör zu geben ist als der Heilsprophezeiung.“ Dieser Satz
klingt zunächst einmal sehr pessimistisch und vielleicht sogar technikfeindlich. Und doch können wir ihn auf das
Handeln von Bauingenieuren anwenden. Für uns Bauingenieure ist es selbstverständlich, beim Nachweis einer
Druckspannung den 5-%-Fraktilwert anstatt des 95-%-Fraktilwerts zu verwenden – also die schlechtere Prognose
der besseren vorzuziehen.

1.3 Aufgabe und Verantwortung des Bauingenieurs

Die Aufgabe des Bauingenieurs ist es vornehmlich, den Menschen gegen die Naturgewalten Feuer, Erde, Luft
und Wasser zu schützen, denn sind diese vier Elemente, die erst das Leben auf Erden ermöglichten, im Übermaß
vorhanden, können sie sich ins Negative verkehren [9]. Damit gilt also auch für unsere Umwelt der Satz des
Paracelsus, der ursprünglich für Substanzen formuliert worden ist: „Dosis sola venenum facit.“ Allein die Menge
macht das Gift. Bei der Erfüllung dieser Aufgabe muss er sich aber stets der Folgen für die Umwelt, die Natur,
seine Mitmenschen und die ganze Gesellschaft bewusst sein. Hierin besteht ganz allgemein seine Verantwortung.

Kann man dies aber noch genauer, fassbarer beschreiben? Dazu haben bereits Viele Vieles gesagt. Zu Beginn der
1970er Jahre konnte sich ein Großteil der Befragten mit der Charakterisierung von Technikern und Ingenieuren,
sie seien „die Kamele, auf denen die Kaufleute und Politiker reiten“, identifizieren [10]. Das mag (teilweise) so
gewesen sein, entspricht aber heute nicht mehr unserem Selbstverständnis als Ingenieure. Aber „was ist und wie
weit reicht die Verantwortung des Ingenieurs?“ [11]. Dies zu beschreiben ist nicht ganz einfach, da es an einer
klaren Definition mangelt. Für Ärzte gibt es in Anlehnung an den hippokratischen Eid als moderne Form die Gen-
fer Deklaration des Weltärztebundes, die in Deutschland zwar nicht verpflichtend ist, aber quasi als Ehrencodex
gilt [12]. Einen solchen allgemeingültigen Berufseid für Bauingenieure gibt es heute hingegen nicht, auch wenn
es verschiedentlich schon Bestrebungen gab, einen Ingenieureid zu formulieren, bspw. [13], [14], [15], Bild 1.2.
Wir sind also angehalten, uns selbst Gedanken über unsere Verantwortung zu machen, diese auch zu formulieren
und - vor allem - danach zu handeln.
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Bild 1.2: Bekenntnis des Ingenieurs, formuliert auf der VDI-Tagung am 16./17. Mai 1950 in Kassel [13]

Es wäre ein aussichtsloses Unterfangen, all die wichtigen und klugen Gedanken zum Thema „Verantwortung
des Bauingenieurs“ zu sammeln und niederzuschreiben. Deshalb sollen hier nur einige wenige Punkte nieder-
geschrieben werden, die besonders wichtig hinsichtlich unserer Verantwortung bei unserer täglichen Arbeit er-
scheinen:

• Unsere Bauwerke müssen über einen sehr langen Zeitraum sicher, funktional, wirtschaftlich und ästhetisch
sein.

• Bei Planung und Ausführung müssen Umweltschutz, Ressourcenschonung und Erhaltung von Werten
einen hohen Stellenwert einnehmen.

• Wir müssen unsere Projekte als Ganzes sehen, ihre Auswirkungen auf Gesellschaft und Natur betrachten
und auch ihre zukünftigen Auswirkungen versuchen abzuschätzen.

Darüber hinaus müssen wir Bauingenieure unser Tun und auch das Anderer kompetent reflektieren, zum Nach-
denken – auch über unser Fachgebiet hinaus – anregen oder auch unsere Mitmenschen für lokale und gesamtge-
sellschaftliche Probleme sensibilisieren.

1.4 Unsere Bauwerke im Wandel

Ingenieure entwickeln Produkte für eine bestimmte Lebensdauer. Während aber ein Mobiltelefon in Deutschland
im Mittel 18 bis 24 Monate genutzt wird, bevor es gegen ein neues Modell ausgetauscht wird [16], müssen unsere
Bauwerke mindestens mehrere Jahrzehnte überdauern (Bild 1.3).
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Bild 1.3: Unterschiedliche Nutzungszeiträume: ein mehr als 2000 Jahre altes Gebäude aus Beton – das Pantheon in Rom, der
fast einhundert Jahre alte Beyer-Bau an der TU Dresden und nur wenige Monate gebrauchte Handys

1.4.1 Belastungen auf unsere vorhandenen Bauwerke

Während der Nutzungsdauer sind die Bauwerke verschiedensten Einflüssen ausgesetzt. Wenn wir an unse-
re Brücken denken, fallen uns sofort die enormen Belastungssteigerungen infolge des zunehmenden Verkehrs
(Bild 1.4) und der immensen Erhöhung der zulässigen Gesamtgewichte und Achslasten ein (Bild 1.5). Aktuelle
Prognosen gehen zudem auch weiterhin von einer deutlichen Zunahme des Güterverkehrs auf unseren Straßen
aus, z. B. [16]. Laut einer Studie [17] ist beispielsweise, ausgehend vom Basisjahr 2004, bis 2025 mit einer 55
%igen Steigerung des Straßengüterfernverkehrs zu rechnen.

Bild 1.4: Verkehrssituation im Wandel; links: Autobahn am Flughafen Frankfurt 1954, rechts: Stausituation heute

Diese Lasten müssen von einem teilweise schon recht betagten Straßen- und Wegenetz ertragen werden. Bild 1.5
verdeutlicht am Beispiel der Bundesfernstraßen die Altersstruktur des heutigen Brückenbestandes. Viele Bau-
werke wurden zwischen 1965 und 1985 im Zuge des Aufbaus und der Erweiterung der Infrastruktur errichtet
[18], [19]. Folglich sind sie i. d. R. maximal für die Brückenklassen BK 60 oder BK 60/30 ausgelegt. Auch wenn
sie damals sorgfältig geplant und gebaut wurden, entsprechen sie nicht mehr dem heutigen Standard. Zudem
haben sie mit einem Alter zwischen 25 und 45 Jahren eine Lebensdauer erreicht, in der in aller Regel naturgemäß
die ersten größeren Instandsetzungsarbeiten erforderlich werden. Um die Bauwerke dennoch weiter sicher nut-
zen zu können, sind entweder Sanierungen, eventuell Verstärkungen oder alternativ Fahrbahneinschränkungen,
Geschwindigkeitsbegrenzungen o. ä. nötig.

Außer den veränderten Verkehrslasten dürfen aber auch die Klimaveränderungen nicht außer Acht gelassen wer-
den – unabhängig von deren Ursache. In unseren Breiten erleben wir derzeit einen Temperaturanstieg. Gleich-
zeitig wurde eine Verringerung der Niederschlagsmenge im Sommer, ein Anstieg im Winter beobachtet [20].
Somit wird beispielsweise Schnee feuchter und schwerer, was zu einer Anpassung der Lastannahmen führen
muss. Ebenso müssen Windextreme stärker berücksichtigt werden. Ob derzeit die Anzahl Tornados in Deutsch-
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Bild 1.5: Entwicklung der Brückenklassen und der zulässigen Gesamtgewichte, aus [18]

land zunimmt oder nicht, ist nicht endgültig geklärt. Dies liegt vor allem daran, dass die Tornadoforschung
in Deutschland noch relativ jung ist. Experten des Deutschen Wetterdienstes sehen bislang keine zunehmende
Tendenz, können aber Stärke und Anzahl der Ereignisse aufgrund der Sensibilisierung für das Thema und mo-
dernerer Messgeräte immer genauer benennen [21]. Üblich sind immerhin zwischen 20 und 60 Tornados pro Jahr
in Deutschland, was eine nicht zu verachtende Anzahl darstellt, was sich aber in unseren aktuellen Lastannahmen
nicht entsprechend widerspiegelt.

1.4.2 Neubau oder Erhalten?

Wenn wir die Bausubstanz in Deutschland betrachten, fällt es schwer, ihren monetären Wert genau zu beziffern.
Die reale Größenordnung dürfte aber heute bei etwa 25 Billionen Euro liegen, z. B. [22], [23]. Diese Zahl wird
begreifbar, wenn man sich folgendes Szenarium vorstellt. Wenn jede unserer gebauten Strukturen 100 Jahre hält,
bevor sie ersetzt werden muss, müssten wir jährlich 250 Milliarden Euro in den Neubau investieren, um unseren
heutigen Stand halten zu können. Tatsächlich investieren wir pro Jahr ca. 120 Milliarden Euro, so dass jedes
Bauwerk eine Lebensdauer von 200 Jahren haben müsste. Beide Gedankenspiele sind unrealistisch, zumal bei
einer solchen Rechnung beispielsweise auch kein Spielraum hinsichtlich gesteigerter Beanspruchungen auf und
Anforderungen an unsere Bauwerke besteht. Eine Utopie auch deshalb, weil es leider heute immer wieder Ge-
bäude gibt, die schon vor der Übergabe an den Nutzer saniert werden müssen. Erinnert sei an den Schürmannbau
– ein Schadensfall, der sicher noch sehr vielen im Gedächtnis geblieben ist.

Unsere heutigen Normen gehen von einer Lebensdauer von 50, 80 oder 100 Jahren aus. Im Hinblick auf Kosten
und den dringend erforderlichen, schonenderen Umgang mit unseren natürlichen Ressourcen ist es aber un-
umgänglich, dass wir Ingenieure unsere Bauwerke für einen noch längeren Zeitraum planen und sie auch ent-
sprechend sorgfältig umsetzen. Hier muss unbedingt ein Umdenken bei allen – Bauherren, Bauschaffenden und
Nutzern – stattfinden. Neben dem Neubau müssen wir in Zukunft noch mehr Wert auf Sanierung, Erhalt und In-
standsetzung legen. Positive Beispiele gibt es sowohl im Brücken- als auch im Hochbau schon viele (Bild 1.7), sie
sind aber noch nicht ausreichend. Um dieses Ziel zu erreichen, müssen die Ingenieure von normativen Gremien
und auch von der Forschung unterstützt werden. Erstere müssen Werkzeuge in Form von Richtlinien, Hand-
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Bild 1.6: Altersstruktur der Brücken im Zuge von Bundesfernstraßen (Stand 2011), nach [18]

lungsanweisungen u. ä. zur Verfügung stellen (z. B. [24]); die Forschung kommt dann ins Spiel, wenn z. B.
bisher ungeklärte Tragmechanismen aufgeklärt oder neue Methoden umgesetzt werden sollen (Bild 1.7).

1.5 Rekorde und neue Bescheidenheit

Eine Lebenserwartung jenseits der heutigen Maßgaben erfordert das bereits angesprochene Umdenken. Es
kommt hinzu, dass wir beim Neubau darauf achten müssen, dass wir Ressourcen schonen, den Energieaufwand
bei Herstellung und Betrieb minimieren und dass wir – auch auf lange Sicht – ästhetische Bauwerke erstellen.
Dabei muss eine zeitlose Schönheit erreicht werden, wie sie z. B. die Salginatobelbrücke von Maillart aufweist
(links in Bild 1.8), frei von den scheinbaren Zwängen kurzfristiger Modetrends. Manches Bauwerk, was vor we-
nigen Jahrzehnten noch als Fortschritt galt, empfinden wir heute unter Umständen als unästhetisch. Beispielhaft
sei die Epoche des Brutalismus (von „béton brut“ = Sichtbeton) angeführt, deren Blütezeit in den 1950er und
1960er Jahren lag und wofür ein Beispiel rechts im Bild 1.8 zu sehen ist.

Was sich als Forderung ganz einfach aufschreiben lässt, ist jedoch in jedem Bereich eine enorme Aufgabe und
wir müssen uns eingestehen, dass wir hier noch am Anfang stehen [9]. Ohne Frage gibt es in Deutschland sehr
schöne Brücken, die von hoher Ingenieurbaukunst zeugen. Eine kleine Auswahl wurde erst gestern anlässlich
der Verleihung des Deutschen Brückenbaupreises 2012 präsentiert. Insgesamt waren sechs Bauwerke nominiert
worden. Die Brücke mit der kleinsten Hauptspannweite von 44 m war die Scherkondetalbrücke (bei 576,5 m
Gesamtlänge), die insgesamt kürzeste Brücke war mit 110,6 m die „Blaue Welle“ in Flöha [25], [26], [27]. Wenn
man den Bestand an unseren heutigen Brücken betrachtet, kann man feststellen, dass alle nominierten Brücken
relativ groß sind. Aber ist das der Regelfall in Deutschland? In [18] wurden diesbezüglich interessante Zahlen
veröffentlicht. So heißt es zum Beispiel, dass die überwiegende Mehrheit der Brückenbauwerke lediglich 5 bis
30 m zwischen den Widerlagern überspannen. „Große Talbrücken mit Längen von über 100 m haben dagegen
zahlenmäßig ... nur einen Anteil von unter 10 % des Bestands ...“, heißt es dort weiter. In der ehemaligen DDR
war der Brückenbau ebenfalls von kleinen bis mittleren Stützweiten geprägt. Lediglich etwas mehr als 7 % der
Brücken der Autobahnen, Fernverkehrsstraßen und Bezirksstraßen hatten eine Spannweite von mehr als 30 m
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Bild 1.7: Wege zum Erhalt unserer Bauwerke; linke Seite, oben: Albertbrücke in Dresden und Behelfsbrücke für Fußgänger
und Radfahrer während der Sanierung; Mitte: Belastungsprobe einer Eisenbahnbrücke nach der Sanierung; unten:
Tragfähigkeitstest eines für Querkraft verstärkten Plattenbalkens bei 2 Mio. Lastwechseln; rechte Seite, oben: Ver-
stärkung einer Hyparschale mit Textilbeton; unten: Materialprüfung an einem Spannstahl

[28]. Eine Vielzahl der Bauwerke wurde aus katalogisierten Fertigteilen errichtet, z. B. [29], was zwar preiswert
und schnell, aber auch eintönig war. Auch der Brückenbestand der Deutschen Bahn wird durch Bauwerke mit
kleineren und mittleren Spannweiten geprägt. Laut [30] haben 96 % der Bauwerke Stützweiten bis 30 m, 65 %
sind sogar nur maximal 10 m weit gespannt.

Bisher werden vorwiegend große Brücken prämiert. Dabei prägen kleine Brücken unsere Umwelt ungleich häu-
figer als die viel beachteten Großbrücken. Mit diesem Problem stehen wir Ingenieure in Deutschland nicht allein
da. Auch international wird vor allem auf gebaute Rekorde geblickt. Diese faszinieren, bringen i. d. R. die Bau-
technik voran, manchmal stellt sich aber auch die Frage nach dem Sinn von „Höher – Schneller – Weiter“. Zwei
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Bild 1.8: Zeitlos schön: die Salginatobelbrücke von Maillart (1929/30); heute unästhetisch: die Wotrubakirche in Wien
(1974-76)

Beispiele aus besonderen Bereichen des Ingenieurbaus – dem Hochhausbau und dem Brückenbau – seien kurz
vorgestellt.

Als erstes Gebäude des modernen Hochhausbaus zählt das Home Insurance Building, welches mit 44 m Höhe
1885 in Chicago errichtet wurde [31]. Seither entwickelten sich die Höhen rasant, bis 2010 der 828 m hohe Burj
Khalifa eröffnet wurde, ein Gebäude mit einer fast unvorstellbaren Höhe (links im Bild 1.9). Erstmals wurde bei
diesem Gebäude beispielsweise Beton bis in über 600 m Höhe gepumpt. Dazu waren eine spezielle Betonrezep-
tur, umfangreiche Vorversuche vor Ort und die Weiterentwicklung von Betonpumpen notwendig, z. B. [32].

Im Brückenbau ist eine derzeitige Rekordhalterin die Akashi-Kaikyō-Brücke (rechts im Bild 1.9), die in Japan
die Hauptinsel Honshu mit der kleineren Awaji-Insel verbindet. Die Brücke wurde 1998 eröffnet und ist seitdem
mit einem Pfeilerabstand von 1990,8 m die Brücke mit der größten Spannweite auf der Welt. Um sie ausreichend
widerstandsfähig gegenüber Erdbeben und Tsunamis zu machen, wurden verschiedene Schwingungsdämpfer in
den Pylonen integriert [33].

Bild 1.9: Zwei aktuelle Rekordhalter: das höchste Gebäude der Welt – der Burj Khalifa in Dubai – und die Brücke mit der
größten Spannweite – die Akashi-Kaikyō-Brücke in Japan
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Wie lange diese beiden Rekorde aktuell sind, kann man heute nicht mit Bestimmtheit sagen. Pläne für Hochhäu-
ser mit mehr als 1000 m gibt es derzeit mehrere [34], [35]. Das wohl bekannteste Projekt ist der Nakheel Tower,
ebenfalls in Dubai, über dessen geplante Höhe jedoch nur spekuliert werden kann. Aufgrund von Finanzproble-
men ist das Projekt aber seit 2009 auf Eis gelegt [36], [37]. Und auch noch größere Hängebrücken sind immer
wieder im Gespräch, beispielsweise eine Brücke zur Überquerung der Meerenge von Messina – ein Großprojekt,
zu welchem wir am heutigen Tage noch einen interessanten Vortrag hören werden.

Ohne Zweifel erfordert der Bau von solchen beeindruckenden Ingenieurbauwerken ein hohes Maß an Inspiration,
Knowhow und Mut. Respekt und Hochachtung gebühren den Menschen, die dies bewerkstelligen. Allerdings
müssen wir uns dabei stets bewusst sein, dass die Erde nur eines in nahezu unerschöpflicher Menge von außen
bekommt: Sonnenenergie. Aber alles andere, was wir auf der Erde haben, ist endlich – und alles, was nicht
wiederverwendet werden kann, ist nach einmaliger Nutzung einfach weg [9].

Diese Gedanken finden sich auch im neuen Buch von Kurt Biedenkopf wieder, welches er dem ehemaligen deut-
schen Wirtschaftsminister und Bundeskanzler Ludwig Erhard gewidmet hat [38]. Biedenkopf begründet seine
Widmung wie folgt: „Erhard war nicht nur ein Politiker, er war ein Visionär und Prophet. Seine Ordnung der
Sozialen Marktwirtschaft hatte die Kräfte der Bevölkerung freigesetzt und ihr zu Wohlstand verholfen. Aber wie
wohl stets im Leben: Die Menschen wollten immer noch mehr. Erhard sah die Gefahr, dass sie über die Anhäu-
fung von Wohlstand den eigentlichen Reichtum des Lebens aus den Augen verlieren könnten. Seine zuletzt fast
flehentlichen Appelle an die Deutschen, Maß zu halten, Wohlstand nicht als Selbstzweck, sondern als Chance für
ein reiches Leben auch jenseits des Materiellen zu sehen, beeindruckten mich.“

Erhards Aufruf, Maß zu halten, ist auch ein Appell an uns Bauingenieure, damit wir Bauwerke erschaffen, die
dem Zweck angemessen sind. „Wenn wir nur begrenzte Ressourcen haben, sollte es doch ... selbstverständlich
sein, dass wir diese möglichst maßvoll und optimal einsetzen“. [9] Rekordbauwerke sind ohne Frage bewun-
dernswert, drängendere Probleme stellen aber z. B. menschenwürdige Wohnungen in modernen, stetig wachsen-
den Megastädten dar, und keine mehr als einen Kilometer hohen Solitäre. Übertragen auf den Brückenbau heißt
das, dass womöglich ein revolutionärer neuer Entwurf für Straßen- oder Eisenbahnbrücken mit einer Spannweite
von 25 bis 30 m ein Segen für die Bauherren, den Ressourcenverbrauch und – mit Hinblick auf die Ästhetik – für
unser Auge wäre. Gute und weniger gelungene Beispiele zeigen die Fotos in Bild 1.10 und Bild 1.11.

Diese komplexe Aufgabe kann nicht von heute auf morgen und auch nicht von einem einzelnen Ingenieur ge-
meistert werden. Aber um unserer Verantwortung gerecht zu werden, müssen wir kreative Lösungen auch für das
kleinste Detail finden und umsetzen. Große Bauwerke können wir erstellen, das wurde schon vielfach bewiesen
– um wirklich groß zu sein, müssen wir nun die Meisterschaft im Kleinen anstreben.

1.6 Ausblick

Um unserer Verantwortung als Bauingenieure gerecht zu werden, dürfen wir heute und in Zukunft nicht mehr
nur die Berechnung eines einzelnen Brückenbauwerks im Auge haben. Vielmehr gilt es, einer Vielzahl projekt-
übergreifender und gesellschaftlich relevanter Herausforderungen gerecht zu werden. Die wichtigsten seien hier
noch einmal kurz zusammengefasst [9]:

• Um unseren hohen Sicherheitsstandard aufrecht zu erhalten, ist es erforderlich, die erwartete Zunahme von
Beanspruchungen und das Auftreten neuer Gefährdungen zu berücksichtigen.

• Die Lebensdauer unserer Bauwerke muss dringend erhöht werden, weshalb Instandsetzung und Verstär-
kung mit ressourcenschonenden Methoden ein neuer Schwerpunkt der Arbeit des Brückenbauingenieurs
werden muss.

• Neue Bauwerke müssen ressourcenschonend und für eine längere Lebensdauer als heute üblich entworfen,
konstruiert und gebaut werden.

• Wir müssen die Bedeutung der gebauten Umwelt für das seelische Wohlbefinden des Menschen erkennen
und berücksichtigen.

„Sei du selbst die Veränderung, die du dir wünschst für unsere Welt.“
Mahatma Ghandi

23



Bild 1.10: Gestaltung kleinerer Brücken – weniger ästhetische Bauwerke
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Bild 1.11: Gestaltung kleinerer Brücken – gelungene Bauwerke
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