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Am Gasometer Oberhausen wurden über den Rhein-Herne-Kanal und die Emscher einst sieben Brücken gebaut. Mehr Brücken kann man selten irgendwo versammelt sehen. Eine von ihnen wurde im Krieg zerstört. Erhalten blieben nur zwei Pfeiler. Zwei der Brücken laufen quer übereinander. Aus der Notwendigkeit der Industrialisierung entstand eine großartige Figur: ein Fächer über den Gewässern. 

Das Ruhrgebiet hat eine total andere Brücken-Situation als jeder andere Teil der Welt. Hier finden wir nicht die "singuläre Brücke" wie in San Francisco oder New York oder Paris, die zu Wahr-Zeichen der Stadt geworden sind. Auch gibt es keine sensationelle Brückenkonstruktion, die Landes-Bereiche verbindet wie zwischen den dänischen Inseln. Vielmehr gibt es im Ruhrgebiet die immense Zahl von 9 432 Brücken - sie bilden ein dichtes Netz. Dieses Netz ist eine Struktur, die aussieht wie das System der menschlichen Adern - ein Gefäß-System, das an Venedig und an Amsterdam erinnert. Aber im Ruhrgebiet durchdringt das Netz der Brücken nicht nur eine Stadt, sondern eine ganze Region. Dieses Gefäß-System ist in der Jahrhunderte dauernden Industriegeschichte entstanden als eine Gemeinschaftsleistung vieler Generationen. Es hatte in dieser Zeit nur eine Funktion zu erfüllen: den ewigen Kreislauf der Montan-Industrie in Betrieb zu halten. Verschiedenartigste Brücken transportieren die Energien dieser Gesellschaft: Menschen, Güter, Erz, Kohle, Öl, Gas, Strom. Nirgendwo in der Welt sonst gibt es ein so dichtes Gewebe sich durchdringender Energieträger. In diesem Gefäß-System bewegte sich der Mensch lange Zeit nur arbeitend. Aber der Kreislauf war nicht ewig; mit dem Niedergang der Montan-Industrie begannen auch große Teile des gewaltigen Gefäß-Systems stillzustehen.

Im Ruhrgebiet wurde 200 Jahre lang Menschheits-Geschichte geschrieben: Aufstieg und Niedergang – und immer wieder neuer Aufstieg. Kreislauf als ständige Metamorphose: denn der Niedergang war immer voller Möglichkeiten. Darin besteht die eigentliche Dramatik der Geschichte dieser Region: Aus dem Niedergang erwachsen erneuernde Kräfte. So verloren seit den 80er Jahren des 20. Jahrhunderts viele Brücken ihre Funktion – wurden dadurch aber offen für neue Formen der Nutzung. 

Am Schicksal der Brücken im Ruhrgebiet wird ein wichtiges historisches Problem dieser Landschaft deutlich: Einst zerteilte und zerriss die Industrie die Emscher-Landschaft. Sie schuf verbotene Bereiche, nur Wenigen zugänglich, und legte durch die Landschaft eine Fülle von hohen Dämmen, Deichen, Zäunen. 

Durch eine Fülle von Brücken musste diese Landschaft verbunden werden - aber sie überbrückten nur, was für den Kreislauf der Produktion bedeutsam war. Für den Menschen war die Landschaft nicht mehr als ein Ganzes erlebbar. Darin besteht nun die Chance: Die Teile des Gefäß-Systems, die bisher nur der Funktion der Industrie-Produktion dienten, können als Wege für den Menschen neu erschlossen werden – und damit die ganze Landschaft wieder für die Menschen erlebbar machen. 

Manche Brücke wurde zur Brache: Auf ihr wächst üppige Vegetation, sie erinnert nun als Ruine an das Zeitalter der Montanindustrie. Aber auf vielen Brücken sind die Schienen verschwunden und an ihrer Stelle entstanden Fuß- und Rad-Wege. In vielerlei Weise treten Brücke und Landschaft, die sich lange Zeit als hartes Gegeneinander präsentierten, durch den Struktur-Wandel in ein neues Verhältnis zueinander - das freundschaftlich geworden ist. 

Die Brücken beschränken sich nun nicht mehr eng auf die funktionelle Überbrückung, sondern haben sich im Struktur-Wandel zu einer Einladung an die Menschen entwickelt: Hier könnt ihr die Landschaft erleben - neu erfahren. Aus erhöhter Position macht die Brücke ungewöhnliche Blicke auf die wiedergewonnene Landschaft möglich. Dank der Brücken kann die Landschaft bald wieder als Ganze erlebt werden. 

Auch die Emscher war lange Zeit nicht begehbar. Zäune schlossen sie ein. Mit dem Emscher-Umbau wird das verbotene Terrain wieder geöffnet werden und die 80 km lange Ost-West-Achse wieder begehbar. Heute schon machen die Emscherbrücken als Aussichts-Punkte real und symbolisch die Wiederherstellung einer Landschaft sichtbar.

Die Ausstellung.

Der Ausstellungsmacher Peter Pachnicke ist ein Entdecker: Seit vielen Jahren erspürt er die geheimen Potenziale und Perspektiven der Industrie-Region. Er stellt sie in der Ludwig Galerie im Schloss Oberhausen vor und provoziert mit diesem Spiegel die Region, sich ihrer Substanz und ihren Möglichkeiten bewusster zu werden. „Kunst setzt Zeichen“ (1999), „Pathos der Sachlichkeit“, „Park-Stadt Oberhausen“ (2004), „Lichtzeichen und Landmarken im Ruhrgebiet“ (2001), „Skulptur Emscherpark“, „Emscher – Faszination eines ungeliebten Flusses“ (2002). Um Landschafts-Wahrnehmung geht es in diesen Ausstellungen. Pachnicke weiß, dass die Schönheit von Landschaften in der Geschichte den Menschen immer erst durch Bilder bewusst wurde, die Maler, Grafiker und Poeten schufen. Die Arbeit von Peter Pachnicke bedarf der Bilder des Landschafts- und Architekturfotografen Thomas Wolf. Beiden ist eine Demut gegenüber der Wirklichkeit eigen: Sie suchen die Schönheit in den Dingen selber, glauben, dass Utopien und Zukunftsgestaltungen aus der Beobachtung der Wirklichkeit erwachsen. So machte uns die Ausstellung „Emscher – Faszination eines ungeliebten Flusses“ die Schönheit dieses ambivalenten Flusses in der weiten Geste der Bewegungen seiner Dämme und Deiche sichtbar. Die Ausstellung „Leicht und weit - Brücken im Neuen Emschertal“ ist eine Phänomenologie des Ruhrgebiets als einer Brückenlandschaft. Keine Aneinanderreihung von Architekturaufnahmen der neugebauten Brücken, sondern Bilder, die zeigen: wie die Brücken die durch die Industrialisierung zerrissene Landschaft wieder für den Menschen als eine Ganzheit erlebbar machen, in der Geschichte und Gegenwart, Technik und Natur, Schönheit und Zweckdienlichkeit sich widersprüchlich miteinander verbinden. Die Schönheit liegt in den Dingen – und die Ausstellung zeigt sie uns in großen Farbfotografien, die dem Betrachter das Gefühl geben: Du stehst mittendrin.

Die Gestik der Landschaft.

Die Qualität des Fotografen Thomas Wolf zeigt sich darin, dass er Zusammenhänge entdeckt und sie schlagend in einem Bild so festhält, dass sie blitzartig Erkenntnis öffnen. Ein Foto zeigt den industrialisierten Fluss Emscher, die Eleganz der Deiche mit mehreren Brücken und die sich hoch in die Luft reckenden kleinen Eiffel-Türme und Leitungen, die die Elektrizität transportieren. Die Bilder dieser Ausstellung zeigen uns die Gestik, in der diese Landschaft zu uns spricht und die ihre einzigartige, unvergleichbare Atmosphäre ausmacht.

„Der elementare Ausdruck architektonischer Formen ist ein gestischer. Er beruht einerseits auf Zeigequalitäten der gebauten Dinge, andererseits auf Empfindungen des fühlenden, sich bewegenden Leibes. Wenn Architektur hergestellt wird, sind es zwar materiale Objekte, die Gestalt annehmen, aber ihre Ausdrucksqualität bezieht sich immer auf den wahrnehmenden und vorstellenden Menschen. 

Weil die Analyse von Ausdruck und Bedeutung diese Zwischenwelt zwischen Mensch und Ding betrifft, kann das Denken hier nicht an materialen Eigenschaften von Bauwerken festmachen, es muss vielmehr die Frage einbeziehen, wie das Selbst als wahrnehmendes, empfindendes und denkendes Leibes-Ich mit diesen gebauten Objekten verbunden ist. Eine aktuelle Architekturtheorie wird also eine auf Wahrnehmung von Dingen und Raum gerichtete, phänomenologische und zugleich eine auf das Spüren des Leibes gerichtete, psychologische sein“.1 

Die Emscher und der Rhein-Herne-Kanal sind das Rückgrat der Region. Geologisch: hier endet im flachen Tal sacht das gewaltige variskische Mittelgebirge, das quer durch Deutschland läuft. Geographisch sind diese beiden Gewässer die Mitte des Ruhrgebietes. Ein gewaltiges Netz von Brücken durchwebt den Körper der Emscher-Landschaft. Jahrhundertelang hatte man im Ruhrgebiet Brücken nur über kleine Gewässer gebaut, die meisten aus Holz. Die frühen Brücken der ersten deutschen Überland-Eisenbahn von Köln nach Minden bestehen aus Ziegeln, ermöglicht durch die rationalisierte Herstellung dieses Materials. Erhalten geblieben sind das Eisenbahn-Viadukt der Köln-Mindener Eisenbahn über die Ruhr (1844/1847) bei Duisburg, die Steinbogen-Brücke der Köln-Mindener Eisenbahn über die Seseke (1846) bei Kamen, Pfeiler-Reste der Nachtigall-Brücke (1849) über die Ruhr in Wit​ten und die Ruhr-Brücke (1864) der Rheinischen Eisenbahn in Mülheim.2

Seit der Mitte des 19. Jahrhunderts wurde in Koks-Hochöfen Stahl in großen Mengen erzeugt, ein Material, das den Bau weitgespannter Konstruktionen ermöglichte. Stahl wurde das wichtigste Bau-Material, er wurde in den Hütten-Werken der Region hergestellt. Die Konstruktion der Brücken war wie ein Fach-Werk. 1850 vereinbarten die Eisenbahn-Verwaltungen, dass Holz nur noch ausnahmsweise zulässig ist; sie ließen nur noch die sicheren Fach-Werk-Brücken-Konstruktionen aus Stahl bauen. Brücken wie die über die Ruhr in Essen-Kettwig (1872), die Brücke am Zusammenfluss von Lenne und Ruhr in Hagen-Bathey (Hohensyburgstraße) oder die Brücke zwischen Duisburg-Beeckerwerth und Duisburg-Heide. 

Von der Sicherheit zur Leichtigkeit. 

Jahrhundertelang versuchten die Baumeister, Brücken so sicher wie möglich zu errichten. Sie vertrauten den starken Massen: dicken Pfeilern aus Stein mit mächtigen Wölbungen. Das Bauen mit Eisen und Eisen-Beton entwickelte ein völlig gegensätzliches Konzept. Konstruktionen aus Eisen wurden hoch über Flüsse gelegt. Mit wenig Material wurden aus dünnen Balken in Eisen, Stahl oder Stahl-Beton über erstaunliche Weiten Bewegungen mit Gewicht und Schnelligkeit für Eisenbahnen, Straßenbahn, Autos und Menschen ermöglicht. Die Autobahn-Brücke über das Tal der Ruhr mit der Bundes-Straße 288 Essen-Düsseldorf in Mülheim-Ruhr (1963/1965) ist mit einer Distanz von 1830 Metern die längste Stahl-Brücke Deutschlands. 18 Pfeiler aus Stahl-Beton steigen 65 m über dem Wasser der Ruhr in die Höhe, tragen das Brücken-Deck. Die größte Spannweite zwischen zwei Stützen beträgt 126 Meter. Sicherheit ist in der Konstruktion unsichtbar geworden.

Würden Menschen aus dem 15. Jahrhundert solche Kunst-Stücke sehen, der Schreck würde sie packen. Die Brücke wäre ihnen erschienen, als würde sie über dem Fluss schweben. 

Hänge-Brücken an hohen Masten. 

Balken sind nur bis zu einer bestimmten Länge tragfähig. Jahrhundertelang ist die Breite von Sälen bestimmt von höchstens 8 Meter langen Decken-Balken. Gusseisen bringt keine erhebliche Verbesserung. Stahl trägt etwas weiter - aber nicht weit genug. Der entscheidende Schritt größere Räume überbrücken zu können, ist die Konstruktion. Dafür werden im Laufe der Industrie-Epoche immer raffiniertere Lösungen entwickelt. Zuerst das Fach-Werk. Dieses Prinzip wird vom Holz auf Eisen und Stahl übertragen, dann die Übersetzung des Bogen-Prinzips vom Stein in Stahl, schließlich das Hänge-Prinzip. 

In Köln entsteht 1927/1929 mit der Mülheimer Brücke Europas damals größte Kabel-Brücke (Neu​bau 1949/1951). Die bodenverankerte Hänge-Brücke hat eine Länge von 708 Metern. Die 553 Meter langen Trag-Kabel hängen an zwei 50 Meter hohen Pfeilern. In Düsseldorf hat die Rheinknie-Brücke (1965/1969) einen einzigen aberwitzig hohen Mast: Der Pylon ragt 111 Meter in den Himmel. An diesem Stab, tief und gründlich unter dem Wasser-Spiegel in der Erde fest gemacht, hängt die Waagrechte der Fahr-Bahn - 560 Meter weit über den Strom gespannt. 

Zug-Brücken und Hebe-Brücken.

Jede Burg in Europa hatte einst eine Zug-Brücke. In der Industrie-Epoche wurden Brücken mit diesem Prinzip mit Motoren ausgerüstet. So entstanden - zuerst in den USA - gewaltige aufklappbare Brücken. Die bekannteste Klapp-Brücke ist die London Bridge (1894). In den Niederlanden finden wir viele dieser Brücken. Die Menschen müssen einhalten, schauen dem Vorgang zu, vor ihnen tut sich ein Schlund auf, sie verfolgen die langsame Bewegung der mächtigen Konstruktion - und sie staunen immer wieder, selbst wenn sie täglich warten müssen. Eine Variante der Zug-Brücke ist die Hebe-Brücke: Zwischen zwei Türmen wird langsam der Brücken-Boden hochgezogen. Ein Schiffe fahren durch. Dann senkt sich die Bühne wieder. Berühmt war die Hebe-Brücke in Rotterdam, De Hef (1925/1928) entworfen vom Ingenieur Pieter Josting und realisiert von der GHH Oberhausen. In Duisburg entstand die Schwanentor-Brücke zuerst nach niederländischem Vorbild als eine Klapp-Brücke. Im Krieg wurde sie zerstört. An ihre Stelle setzte 1950 der Ingenieur Hans Siegfried Persch eine ziemlich einzigartige Konstruktion: Er ließ vier schöne Türme aufsteigen, bekrönte sie mit Glas-Aufsätzen, brachte in den Türmen die Hebe-Vorrichtungen unter, so dass die Fahr-Bahn hoch gezogen und gesenkt werden kann.

Das Rohr als oberirdische Brücke. 

In der römischen Antike wurde die 76 km lange Leitung, die aus der Eifel sauberes Wasser zur Stadt Köln führte, unantastbar gemacht (außer für einige Spezialisten) - zum Teil auf langen Strecken mit aneinander addierten Brücken (Aquädukt). Im Industrie-Gebiet werden für den Transport von Flüssigkeit oder Gas dicke Rohre auf Hilfs-Konstruktionen gelegt - in neuer Weise folgen sie dem Prinzip antiker Aquädukte. Sie durchqueren auf weite Entfernungen die Landschaft. 

Rohre transportieren wertvolle Güter: Es beginnt mit dem Gas, dann mit der heißen Luft für die Hochöfen, hinzu kommt das Erdöl und allerlei flüssige Chemikalien.

Die Bäche, die seitlich zur Emscher laufen, sind schmale Rinnen. Oft schweben dicke Rohre über ihnen. Und wenn im Hintergrund Schornsteine und eine Fülle weiterer Rohrleitungen aufsteigen - zum Beispiel vor der Veba Oel in Gelsenkirchen-Horst - wird deutlich: Eines der Prinzipien der Industrie ist das Rohr. Es sammelt und transportiert mit dem Prinzip der minimalen Reibung: Die Bewegung wird außerordentlich eingeschränkt und dadurch zielstrebig und schnell. Das Rohr ist eine Brücke mit einer genialen Statik. Dicke Rohr-Schlangen kriechen über den Deich - zu den riesigen Öl-Kesseln, die silbern in der Sonne blitzen. Das Ruhrgebiet ist voll von solchen Schlangen. Es sind die Adern von gigantischen Kreis-Läufen für unterschiedliche flüssige und gasförmige Materien. Dieses Netz reicht weit - bis zum Rhein und in die Niederlande. 

Rohre - Zeichen der Verbund-Wirtschaft. 

Rohre verknüpfen die Produktionen der Verbund-Industrie: 1990 stehen in Marl-Hüls auf 6 qkm Fläche 900 Gebäude, in denen 13000 Men​​schen arbeiten. Das Planungs-Raster hat 55 km Straße, 90 km Schie​nen, 1000 km Rohr-Leitungen und 27 Rohr-Brücken. Das Werk stellt einen Verbund von Kohle, Raffinerien, Schienen und Straße dar. Ein Netz von 350 km Rohr-Leitungen verbindet mit Betrieben, die Nebenpro​duk​te liefern (Dorsten, Castrop-Rauxel, Erdgas von Bentheim), und dient als Transport-Leitung zu Absatz-Betrieben. 

Im Duisburger Norden, in Hamborn, kann man kilometerlang durch eine Landschaft fahren, die von mächtigen Rohren bestimmt ist. Manchmal laufen sie in einiger Höhe über dem Erd-Boden. Es sind Transport-Brücken, vor allem für Gas. 

1926 wurde die Ruhrgas A.-G. gegründet. Fünf Jahre später, im Jahr 1931, ist eine gigantische Brücke fertig gestellt: die große Ost-West-Gasleitung. Sie verbindet längs durch das Ruhrgebiet die Hamborner Kokereien über die Kokereien Nordstern und Erin mit den Dortmunder Kokereien Hansa und Minister Stein - von hier läuft sie ins Siegerland. Seitlich verzweigt sich die Transport-Brücke für Gas mit Stich-Leitungen. Eine gewaltige Rohr-Leitung läuft im Halbrund um Dortmund. Eine ganze Rohr-Landschaft dieser Rohre findet man in Duisburg-Hamborn zwischen der August Thyssen-Hütte und dem Rhein. Diese Rohre prägen die Landschaft durch ihre schlangenhaften Bewegungen, ihren Rhythmus sich auszudehnen, zu durchdringen und zu verknoten.

Die Brücken für die Elektrizität. 

Wer auf der Emscher-Autobahn (A 42) fährt, die sich in der Nähe der Emscher und des Rhein-Herne-Kanals hält, wird eine lange Weg-Strecke von einer der gewaltigen Brücken begleitet, die Elektrizität transportieren. Wie lauter Eiffel-Türme ragen die hohen Stahl-Masten in den Himmel. Angehängt sind weit auskragende Aushänger - lauter Waagen, die an beiden Seiten ihre Last tragen. Die Pfeiler dienen der Brücke, die man Leitung nennt. Zu mehreren schwingen sie zwischen den Stahl-Masten weit durch die Luft. So entsteht eine Brücken-Kette von Elektrizität. Das Rohr-Prinzip findet hier seine radikale Anwendung im Transport der elektrischen Energie in dünnen Leitungen. Ein industriegeschichtliches Paradox: Massen von Energie werden in einer Leitung von minimaler Stärke bewegt.

Unterirdische Brücken.

Häufiger noch als über der Erde laufen Rohre im Ruhrgebiet unter der Oberfläche. Die unterirdischen Rohre folgen dem Prinzip der Brücke: Sie überlisten allerlei Arten von Hindernissen und Störungen. Das Ruhrgebiet hat ein labyrinthartiges, horizontal und vertikal verzweigtes Netz unterirdischer Rohrleitungen.

In der Industrie-Epoche werden außerordentliche Massen an Rohstoffen zu den einzelnen Verbrauchsstätten transportiert. Dafür entwickelten Ingenieure im letzten Jahrhundert findige Techniken. Das wichtigste neue Prinzip ist die Leitung. An Bächen und Flüssen beobachteten sie das Wasser: in seinen natürlichen Leitungen. Die Natur bringt es in Bewegung - durch die Schwerkraft, die Wasser in einem schrägen Bett immerzu nach unten zieht. Diese Kraft lässt sich durch industrielle Motoren ersetzen - und kann damit in der Waagrechten bleiben oder sogar in die Höhe pumpen. Das Bett für das transportierte Material muss nicht breit sein - es wird nach den Durchlauf-Mengen berechnet - so kamen die Ingenieure auf das Prinzip des Rohres. 

Um 1955 entsteht eine Rohr-Leitung für Roh-Öl vom Rheinhafen Wesel nach Gelsenkirchen. Von der Ölinsel im Hafen Duisburg-Ruhrort wird Rohöl durch eine Rohr-Fernleitung 12 km weit zur Ruhrchemie in Oberhausen-Holten gepumpt, und 32 km weit zur Scholven-Chemie in Gelsenkirchen-Buer sowie weitere 6 km zur Gelsenberg in Gelsenkirchen. Nicht verwirklicht wurde die Idee einer Rohr-Leitung für den Koh​len-Transport quer durch die Republik bis nach Regensburg. 200 km weit läuft eine Fernleitung für Propylen, das aus Erdöl hergestellt wird: von Rotterdam über Duisburg und Oberhausen zum Chemie-Park in Marl. Auf Oberhausener Gebiet ist sie 9,5 km lang. Propylen ist in der Chemischen Industrie die Ausgangs-Basis für viele Kunst-Stoffe: In der European Pipeline Development Company haben sich acht Chemie-Firmen zusammengeschlossen, darunter die Celanese in Oberhausen-Holten. 

Das weitverzweigteste Netz unterirdischer Röhren hat in Jahrhunderte dauernder Arbeit der Bergbau bis tief in die Erde angelegt. Die meisten Menschen machen sich nicht klar, dass sich nicht nur auf der Erde ein Netz von Brücken befindet, sondern auch unter der Erde. Wir stehen im Ruhrgebiet gleichsam auf einem viele hundert Meter tiefen Brücken-Deck; ein Tunnel-Labyrinth läuft unter den Füßen der Menschen – und das bewegt sich. Man kann den Landschaftskörper des Emschertals nur verstehen, wenn man sich bewusst macht, dass sich der Erdboden seit 150 Jahren verändert – unmerklich wie ein langsames Erd-Beben. Wenn tief unten tausende Bergleute breite Schichten an Kohle, umfangreiche Flöze, oft geschossweise übereinander, herausschlugen und ans Tages-Licht brachten, senkte sich nach einiger Zeit das Gebirge mit seiner gewaltigen Masse in den entleerten Raum herunter. Deshalb liegt die älteste Siedlung im Ruhrgebiet, Eisenheim in Oberhausen (1846/1901), heute 8 Meter tiefer: Man stelle sich vor: Einst lag die Erd-Oberfläche in der Höhe der Dach-Firste. Von 1920 bis 1980 muss die Emscher-Brücke an der Parsevalstraße in Dortmund-​Deusen, wo die Erd-Oberfläche 24 Meter tiefer gesunken war, sechsmal neu gebaut werden – jedes Mal in höheren Lagen.3 

Einmal sank dort die Erde in sechs Wochen um 1,90 Meter. Durch solche Senkungen entstanden viele Löcher, in die Wasser strömte und sich zu Sumpf oder See sammelte - zwischen Bottrop und Hamm gibt es127 solcher Feucht-Gebiete. 

Dieses langsame Erd-Beben führte kurz nach 1900 dazu, dass man die riesigen Abwässer des Gebietes nicht mehr in unterirdischen Rohren transportieren konnte, weil sie gebrochen wären und das Grundwasser verseucht hätten. Die Wasserbau-Ingenieure der Emschergenossenschaft entschieden sich damals für eine andere Lösung: Sie legten den Fluss des Abwassers in ein offenes Bett aus Beton, geschützt durch hohe Deiche. Damals verlor die Emscher ihre gewachsene Natürlichkeit, wurde mit industriellen Mitteln neu erfunden - total industrialisiert. 

Seit den 1980er Jahren ist im Wesentlichen der Bergbau beendet - die Erde sinkt nicht weiter - seither arbeitet die Emschergenossenschaft daran, das Schmutz-Wasser vom sauberen Oberflächen-Wasser zu trennen: Der Dreck kommt unter die Erde in ein riesiges unterirdisches Rohr und der Regen fließt als regenerierter Fluss über der Erde. Dieser Umbau der Emscher ermöglicht einen Struktur-Wandel: Die Dämme werden für die Menschen begehbar und mit dem Fahrrad befahrbar gemacht. Dies fordert die Landschafts-Gestalter heraus. Sie sind herausgefordert, das Terrain zu gestalten - seine Potenziale zu erkennen und sie zu intensivieren. Denn so entsteht Gestalt: Sie muss deutlich gemacht werden.

Nach dem Abenteuer der „Raumfahrt in die Erde“ (Alfred Schmidt) und den „Schmieden des Vulkan“, die den Landschaftskörper geformt haben, stehen neue Abenteuer bevor. Die Region räumt ihre funktionslos gewordene Vergangenheit nicht einfach ab, sondern arbeitet mit ihr als kostbares Material der Erneuerung.

Aus Wirtschafts-Wegen werden Menschen-Wege.

„Es sind die Ausdrucksgesten, die er [d.h. der Mensch] an der gebauten Form abliest und zugleich als seine eigene Empfindung identifiziert.“4

Nichts prägt die Gestik der Region so stark, wie das Netz der sich durchdringenden Brücken. In ihrer Ganzheit konnten uns das bisher nur Luftbilder zeigen, nun aber, wenn auf den Deichen der Emscher und auf vielen funktionslos gewordenen Eisenbahntrassen ein Netz von Fahrrad- und Wanderwegen entsteht, können die Menschen endlich die Faszination dieser Landschaftsatmosphäre auch leibhaftig erfahren.

Nicht also die Liquidation der wirtschaftlich funktionslos gewordenen Architektur des Montanzeitalters ist der Weg, sondern deren Umfunktionierung in Orte für den Menschen: Das war der gewaltige Impuls der IBA-Emscherpark zusammen mit dem KVR: Sie begannen, aus Wirtschafts-Wegen Menschen-Wege zu machen. Ein Netz von Wander- und Fahrradwegen entstand und die neu entstehenden Brücken wurden zum Symbol dafür, dass die durch die Industrialisierung zerrissene Landschaft wieder verbunden wird.

Brücken aktivieren den Menschen.

Dieses Netz der Fuß- und Wanderwege mit ihren vielgestaltigen Brücken aktiviert den Menschen. Die Wahrnehmung der Landschaft ist nicht mehr einzig dem Auto unterworfen – eine Bewegungsart, die viel zu rasch verläuft, als dass man viel sehen und im Gedächtnis behalten kann. In solchem Tempo kann man nicht mit allen Sinnen fühlen, bekommt buchstäblich die Füße nicht auf die Erde. 

Das Netz der entstehenden Wege und Brücken ist für die Wanderer und die Radfahrer angelegt. So entsteht eine Landschaft, die Menschen aktiviert: die Kraft ihrer Muskeln, ihre Sinne und ihre Aufmerksamkeit. Sie erschließen sich die Landschaft und ihre Geschichten. Sie finden und sie erfinden sie. Erfinden hängt mit dem Finden zusammen. Es werden eins: das Schauen und das Weiterdenken.

Dass in jüngster Zeit in dieser Region eine größere Anzahl von Fußgänger-Brücken entstand, steht in einem umfassenderen Zusammenhang. Spielen doch Fußgänger-Brücken in der gegenwärtigen Architektur überall in der Welt eine herausragende Rolle; neue Publikationen über Brücken beschäftigen sich fast ausschließlich mit Fußgänger-Brücken. Nach einem Jahrhundert der Verherrlichung der schnellen Autos erleben wir die Wiederkehr des Menschen, der sich langsam bewegt. Das macht den Menschen wieder fähig zu entdecken, dass er einen Körper hat - und dass er ihn genießen kann. In der Landschaft ist der wichtigste Körper-Genuss: die Bewegung. Am deutlichsten konnte er dies in Venedig tun - Jahrhunderte lang und bis heute. In London wurde eine neue Themse-Brücke zur Tate-Galerie gebaut. Eine spektakuläre Fußgängerbrücke: Über den Fluss kann man die Stadt mit den beiden Ufer-Panoramen fühlen. Auf der vor kurzer Zeit umgebauten Java-Insel in Amsterdam akzentuieren viele kleine Fußgänger-Brücken und ihre einfachen, aber kunstvollen Aufbauten die Übergänge über die neuen Wasser-Läufe. Sie bilden die verbindenden Knoten zwischen dem Wasser-Netz und dem Wege-Netz. War lange Zeit die Fußgänger-Brücke in der Brücken-Geschichte ein Neben-Produkt, ein kaum geachteter Zwerg, so spielt sie seit den 1990er Jahren auch im Ruhrgebiet eine Hauptrolle – ist für den Menschen essentiell bedeutsam für die Erfahrung des Landschafts-Körpers geworden. Die IBA-Emscherpark, der KVR und die Emschergenossenschaft beginnen damit in den frühen 1990er Jahren: mit dem Ziel, die Emscher zu erschließen, schaffen sie Rad-Wege auf jeder Seite der Gewässer und auf den ehemaligen Eisenbahntrassen. Das erzwingt die Öffnung und Umnutzung vieler Brücken. Die lange verbotenen Bereiche wurden geöffnet und zugänglich, alte Brücken saniert, neue gebaut. Man erschließt den Menschen die Landschaft. 

Hinter diesen Brücken steht eine spannende Logik: Sie macht die menschliche Energie produktiv. Jetzt findet der Mensch seine Wege, um die Landschaft wieder zu gewinnen. Entlang der Gewässer und auf den alten Trassen der Schienenstränge bewegen sich die Fuß- und Rad-Wege neben und über dem Wasser als ein spannendes, oft labyrinthisch erscheinendes Netz. Die Höhepunkte sind immer die Brücken. 

Phänomenologie der Brücken. 

Eine Brücke überwindet stets eine Differenz, überbrückt, was zuvor getrennt war, und gibt der menschlichen Bewegung die Chance, gleitend weiter zu kommen. 

Zugleich gebietet sie aber auch Einhalt, fordert zum Aufenthalt heraus. Denn die Brücke ist - durch ihre Position zur Umgebung stets ein herausragender Ort: Von ihrer Mitte aus kann man umher und hinab schauen. Sie bietet ein Panorama. Die schönsten Beispiele dafür sind die Brücken in Gebirgs-Landschaften: Sie wölben sich hoch - die Leute müssen wie auf einen Hügel nach oben steigen. Eine solche Brücke gibt es über den Serchio nördlich von Lucca. Das berühmteste Beispiel - die Brücke der Brücken, die in 20 m Höhe aufsteigt: Mostar (1566). Der Name hat es in sich. Er bedeutet: Brücke. Auch viele Brücken in der topographisch flachen Region steigen in die Höhe und bieten von oben einen spannenden Ausblick. 

Brücken lassen uns Landschaft von oben erleben. Das ist stets eine ungewöhnliche Sicht. Sie macht uns das Gewöhnliche fremd - und dadurch ungewöhnlich und interessant. Die Brücke macht den Blick frisch und schärft ihn - und entfesselt Vorstellungskraft und Phantasie. Auf der erhöhten Position wird der Blick frei. Das hebt das Selbstwertgefühl des Schauenden: Er erlebt es als eine Ausdehnung seines Daseins - denn was er hier mehr von der Welt sieht, gehört nun zu ihm, - ist sein Besitz geworden. 

Die 130 Meter lange Bogenbrücke von Jörg Schlaich über den Rhein-Herne-Kanal am Gehölzgarten Ripshorst in Oberhausen führt den Spaziergänger bis auf eine Höhe von 9 Metern über das Gewässer. Diese Brücke lässt vielerlei Empfindungen entstehen. Sie engt den Raum ein und weitet ihn. Wir spielen in Gedanken mit der Konstruktion. Die Brücke lässt Tiefe spüren und auch Höhe. Der hochgelegene Stand-Ort suggeriert ein unalltägliches Gefühl: Erhabenheit. Diese Brücke lässt einfühlen in die Landschaft. Architektur ist mehr als eine technische Konstruktion: Sie ist Leben.

Die weit über den Fluss ausschwingende Brücke macht uns ein Paradox sichtbar: Sie ist Ausdruck höchster Energieanspannung und überträgt Energie auf uns, die wir auf ihr verweilen. Als würden in Brücken psychische Energien stecken, die sich uns beim Anschauen übermitteln: In weit ausschwingenden Bögen, in langen Gitter-Kästen. Manchmal denken wir uns selbst in einen Seil-Tänzer hinein, der in der Höhe über einen Fluss schreitet. Wir spüren die Energie der ungeheuer steilen Pylone, die in gigantischer Höhe Seile halten oder es entsteht das Bild einer Harfe, die die Weite der Landschaft mit kryptischer Musik füllt.

Lange Zeit prägt in der Industriegesellschaft eine einfache Mathematik, sichtbar in der Geometrie der rechten Winkel, die Gestalt der Brücken. Ein neues Konzept entsteht in den 1990er Jahren: Es treibt die Mathematik zu artistischer Höhe - und lässt sie durch die Ästhetik, die dadurch entsteht, oft geradezu vergessen. Jörg Schlaich entwarf Brücken, die sich in Kurven bewegen. Man sieht den Schlaich-Brücken bis ins Detail an, dass sie ein verändertes Verhältnis von Mensch und Natur symbolisieren: Sie fügen sich in die Landschaft ein: Ein Versuch, durch ihre Schwingungen die Technik mit der Landschaft und dem Menschen zu versöhnen.

Alte Brücken erhalten neues Leben. 

In der Industrialisierung entstand ein Netz von Eisenbahn-Linien zwischen den Orten und zwischen den Werken. In der Regel wurden für die Schienen-Wege hohe Dämme gebaut. So konnten die schweren Züge, die einen langen Weg zum Bremsen benötigen, die Landschaft ohne nennenswerte Hindernisse durchqueren. 

Die Dämme brauchten viele Brücken, die über die Gewässer sowie über Eisenbahnen und Straßen führen. 

Mit dem Untergang der großen Stahl- und Bergwerke verloren die meisten Eisenbahn-Linien zwischen den Fabriken - die Werks-Bahnen - ihre Transport-Funktion. 

Diese Brücken waren lange Zeit einzig bestimmt für die Eisenbahnen. Seit darauf keine Lokomotiven mehr fahren, sind diese Brücken nun frei für die Aneignung des Menschen. Alte Eisenbahntrassen werden bevorzugt als Fahrrad und Wanderwege ausgebaut, weil sie die bisher verbotenen Orte begehbar machen und weil man – wie von den Deichen der Emscher - einen weiten Blick in die Landschaft hat. Von ................   bis    .........      zieht sich die Erzbahntrasse, für deren Umfunktionierung als Wander- und Radweg 18 Brücken saniert und neu gebaut wurden. Wo früher die Eisenbahn fuhr, wandern nun Menschen - zu Fuß oder mit dem Fahrrad. So keimen im Untergang der Montan-Industrie neue Möglichkeiten, wächst wieder zusammen, was getrennt war: Natur und Technik und Mensch. Das Alte wird transformiert, nähert sich der Natur. 

Diese Eisenerztrasse führt auch am Westpark im Bochum vorbei, wo Jörg Schlaich eine beeindruckende Brücke über die Gahlensche Straße gebaut hat. Über den Eisenbahn-Damm führt der Konstrukteur eine lange Brücke, verbindet über Straße, Gleise, Rohr-Brücke und Wohnsiedlung hinweg die getrennten Bereiche. 

Auf jeder Seite des Dammes steht ein Mast - daran hängt der Konstrukteur an ein einziges Hauptseil die Brücke. Die schwingt 130 m lang in einer dynamischen S-Kurve über den weiten Bereich hinweg. Der Weg, das Brücken-Deck, bewegt sich im Abstand seitlich der schräg stehenden beiden 32 m hohen Masten wie eine Schlange. Das S nimmt die Spannungen elastisch auf. Oft erhitzt sich der Stahl in der Sonne auf 80 Grad. Die günstige statische Form einer Brücke muss nicht, wie man vermutet, die Gerade sein. Viele Brücken sind in einer Kurve angelegt. Zum Beispiel die Autobahn-Brücke über das Ruhr-Tal: Sie hat einen Bogen, kann also Spannungen nachgeben. Man denkt, der Bogen erscheint besonders schwierig - tatsächlich ist viel zu rechnen - aber die Konstruktion ist besser. Die Wind-Last ist ab einer bestimmten Größe wichtiger als die Last. Ein Wind-Stoß kann eine Schwingung erzeugen: sich aufschaukeln, die Brücke einstürzen. An der Erzbahn-Brücke von Schlaich erleben wir ein sehr schönes Schwingen. Wir erfahren die große Eleganz des Umgangs mit dem Raum körperlich. 

Brücke als Ausdruck von Lebendigkeit. 

„Brücken“, formuliert Jörg Schlaich in der Konzeption der Katzbuckel-Brücke im Innenhafen Duisburg „sollen nicht - wie es bei den zahlreichen plumpen Beispielen ihrer Art zu sein scheint - als rein funktionale Konstruktionen angesehen werden, bei denen man nur den finanziellen Aspekt für wichtig hält. Nein, sie müssen in ihre Umgebung passen und sich nach den Bedürfnissen ihrer Benutzer richten, den Fußgängern. Im Gegensatz zu Eisenbahn- oder Straßenbrücken befinden sich Fußgängerbrücken in menschlicher Reichweite, es sind Brücken, die man berühren kann. Sie sollen schön sein. Man soll sie gerne anschauen; man soll gerne auf ihnen gehen. Sie müssen nicht so gerade sein wie Autobahnbrücken. Sie dürfen sogar ein wenig schwanken, um uns spüren zu lassen, dass sie leben ...."5

Diese Brücke ist beweglich, ist die erste hohe verstellbare Hänge-Brücke der Welt. Der Volksmund nennt sie die „Katzbuckel-Brücke“. Wenn es die Höhe eines Schiffes, das durchfahren will, erfordert, wird ihr Steg hochgezogen. Sie macht sich dann krumm - wie eine Katze ihren Buckel in die Höhe stellt. Oft tragen Brücken die Namen der Orte, die sie verbinden. Wenn sie eine markante Gestalt haben, erhalten sie zusätzlich – wie die Katzbuckelbrücke - oft einen volkstümlichen Namen. So trägt die lange Hängebrücke, die in Oberhausen vom Olgapark über Autobahn, Emscher und Rhein-Herne-Kanal bis in die Neue Mitte führt, den Namen „Tausendfüßler“.

An der Jahrhunderthalle in Bochum laufen die Nordpolbrücke der Planer und Architekten AG Hegger.Hegger.Schleif und die Stegbrücke des Architekturbüros Pahl und Weber-Pahl lang und ausgreifend – wie eine zweite Ebene der Landschaft. Diese Brücken haben vor allem die Funktion, den Menschen zur Wahrnehmung des einzigartig transformierten Industriegeländes anzuregen. Auf der Stegbrücke wurde mit Blick auf die Jahrhunderthalle, die heute eine der bedeutendsten Theater- und Konzerthallen ist, ein architektonisch besonders akzentuierter Bereich mit Sitzbänken geschaffen, der zum Verweilen auffordert.

Am Anfang steht die Intuition.

Eine ganze Brückenlandschaft hat Stefan Polonyi auf dem Gebiet der Zeche Nordstern in Gelsenkirchen geschaffen. Seine sieben Brücken nehmen in der Gestaltung Elemente des Bergbaues auf: Das Förderband. Fachwerk- und Gitter-Träger. Das Rohr. Sie spielen eine wichtige Rolle im Wege-Netz. 

Typ Balken-Brücke: Der Steg Ost (Schlangen-Steg) überbrückt 100 m Senke in einer Höhe von 5 Metern. Er ist im Prinzip eine Balken-Brücke, aber sie hat eine ungewöhnliche Stützung. Den langen Steg trägt, aus einem Rohr gebildet, eine lange gewundene "Schlange".

Typ Fachwerk/Gitterträger-Brücke: Die Brücke West über die Emscher variiert ein Vorbild: die Fachwerk-Kastenträger der Eisenbahn. Sie ist eine Fachwerk-Brücke mit den Mitteln einer anderen Zeit. Die Brücke Mitte über die Emscher ist ein Rückgriff auf eine ältere Brücken-Struktur. Ihr Typus wurde im 19. Jahrhundert oft gebaut, vor allem in England. Das alte Gitter-System wurde lange Zeit vernachlässigt, man konnte es schwer rechnen. Heute macht die Berechnung der Träger mit der Hilfe von Computern keine Schwierigkeit mehr. 

Typ Bogen-Brücke: Brücke Ost über die Emscher mit einer Spannweite von 40 Metern und die Brücke über die Terneddenstraße. Die herausragende Brücke aber ist die über den Rhein-Herne-Kanal, eine Doppelbogen-Brücke. Sie ist nicht nur die größte und breiteste der Bogen-Brücken von Stefan Polonyi im Ruhrgebiet, sondern auch die ästhetisch spannendste. Zwei Bögen mit einer Spannweite von 79 Metern verbinden die beiden Ufer - rechtwinklig zur Kanal-Achse. Sie stehen 31 Meter voneinander entfernt und haben deshalb eine sehr starke räumliche Wirkung. Diese wird dadurch gesteigert, dass sie gegeneinander versetzt sind, so überschneiden sich die Bögen. Zudem sind die Bögen asymmetrisch gestaltet und der eine Bogen hat seine steile kürzere Seite am einen Ufer, der andere gegenüber. Eine weitere intensive Raum-Wirkung entsteht, weil der 109 Meter lange Brücken-Steg im schiefen Winkel von einem Ufer zum anderen läuft. 

Bei vielen der Brücken von Stefan Polonyi kann man denken: Sie begannen mit einem Gedicht. Dann erst folgte die Konstruktion. Der Doppel-Bogen der Kanal-Brücke im Gelsenkirchener Nordsternpark wurde zuerst frei gezeichnet, dann erst gerechnet: Am Anfang steht die Intuition - dann erst kommen die Gesetze.

In seinem Atelier zeigt mir Polonyi ein Bild: "Wir sehen ein Spiel mit Kurven. Dies stand am Anfang der Brücke mit den Doppel-Bögen." Polonyi wurde zur BUGA eingeladen - auf Empfehlung des IBA-Chefs Karl Ganser - in eine Wettbewerbs-Werkstatt. "Ich spielte Skizzen hin und her," sagt er, "wie Bilder. Wie ein abstraktes Bild." Der Mann, der für einen bedeutenden Statiker gehalten wird, ist in Wirklichkeit nicht einfach ein großer Konstrukteur, sondern er ist es als Ästhet. Er beginnt seine Arbeit nicht mit der Technik, sondern mit der Ästhetik. „In solchen Vorgängen“, sagt er, „interessiert mich die Technik nicht, die kann ich sowieso. Ich rede mit dem Architekten über die Architektur. Die Technik ist mein Problem."

Was Polonyi macht, hat zu tun mit Spiel, Setzung, künstlerischer Gestaltung. Er kritisiert die Auffassung, dass aus der Funktion automatisch Ästhetik hervorgehe. "Eine Zeit lang hat man nur auf statische Systeme zurückgegriffen - das tötet den Entwurf. Ich entwerfe aus der formalen Vorstellung. Im Hinterkopf habe ich die technischen Möglichkeiten." 

Es kam ihm bei der Gestaltung des Brücken-Ensembles im Nordsternpark darauf an, dass sich dem Betrachter von den Brücken aus der ganze Reichtum der von der Industrie geprägten Landschaft erschließt. Tatsächlich sind die Brücken im Nordsternpark in Gelsenkirchen begehbare Objekte, auf denen sich beim Überqueren stets neue Überschneidungen ergeben und es damit zum Erlebnis werden lassen. Die französische Architekturkritikerin Virginie Picon-Lefebvre bezeichnet diese Strukturen seiner Brücken als „kalligraphisch“.

Neue Möglichkeiten der Technik schaffen neue Freiheiten. "Mit dem Computer können wir heute nahezu jede beliebige Konstruktion berechnen“, sagt Polonyi, „wir werden dadurch davon befreit, statische Schemata adaptieren zu müssen. Die so gewonnene gestalterische Freiheit sollten wir dazu nutzen, unsere Tragwerke zu anthropomorphisieren, das heißt, sie so zu formen, dass sie nicht nur Tragwerksfunktion erfüllen, sondern auch im Bereich der Kunst ihren Platz finden können." 

Die Erin-Brücke von Stefan Polonyi in Castrop-Rauxel war die erste, die aus Rohren konstruiert wurde. Über der Straße, wo die Spannweite groß ist, wurde der Steg an der hoch aufsteigenden Schlange abgehängt. Im Vorland stützt sich das Brücken-Deck auf die Schlange. Der Bogen steht in der Mitte der Brücke. Polonyi kritisierte sich zunächst dafür. Später setzte er in anderen Brücken den Bogen schräg. Aber auch der Bogen in der Mitte, so sieht Stefan Polonyi nach einiger Zeit, hat - mit einem anderen Blick - eine Faszination. „Vor kurzem“, erzählt er, "schaute ich in Castrop vom Ende der Brücke in den Brücken-Steg hinein - und war überrascht über den Bogen in der Mitte - er sah aus wie ein Strich. Seither bin ich damit zufrieden."

Polonyis Brücke über die Mülheimer Straße in Oberhausen verbindet den weit ausgreifenden TZU-Gebäude-Komplex mit dem Gewerbe-Gelände des früheren Schlackenberges. Der waagrechte Brücken-Steg läuft in 6 Meter Höhe. Eine Rohr-Schlange trägt ihn. Sie läuft als freie Kurve durch den Raum. Gegensätze: Gerade und Bogen - Starre und Schwingung - Fläche und Rohr. Zum ehemaligen Oberhausener Oberbürgermeister Burkhard Drescher, der die Brücke in Auftrag gab, sagt Polonyi: "Sie haben eine Brücke bestellt. Aber ich habe Ihnen eine Skulptur gemacht - und wenn sie wollen, können sie sie auch als Brücke benutzen." Polonyi bringt die Rohre zum Tanzen.

Urphänomene.

Vier gestische Urphänomene: „Es sind dies 

· die Geste der Aufrichtung (die Vertikale errichten)

· die Geste hier! und dort! (Orte setzen)

-    das Trennen von innen und außen (Grenzen ziehen)

· sowie die Gesten für Enge und Weite (Spannung erzeugen).“

Er zeigt uns, „dass dieses gestische Repertoire sich in allen Situationen des architektonischen Ausdrucks wiederfindet. Es bildet die Grundlage der Wirkungen, die Leib und Architektur miteinander verbinden.“6

Die Waagrechte und ihre Gegensätze.

Im Industrie-Zeitalter ist die Brücke zunächst der Ausdruck der Waagrechten. Wenn wir Brücken sehen, denken wir zuerst daran. Aber um die Waagrechte herzustellen, sind allerlei andere Formen notwendig: Senkrechte Pfeiler, auf denen die Ebene liegt, Bögen, an denen sie hängt. Mehrere oder nur ein Pfeiler, an denen die Waagrechte an Seilen hängt. Manchmal sind diese Pfeiler auch geneigt. 

So entstehen unmittelbar Gegensätze: Liegen und Wachsen, Fest-Sein und Abheben, Schwere und Überwindung. Regel und Abweichung. Sicheres und Gefährdet-Erscheinendes. Assoziationen zur eigenen Befindlichkeit.

Wir erleben das, wenn wir uns auf den im vergangenen Jahrhundert entstandenen Brücken bewegen, die über Rhein und Ruhr ins Ruhrgebiet führen.

Die Brücke ist Konstruktion. Lange Zeit haben kleine Brücken einfach Balken: Erst mit bearbeiteten Baum-Stämmen, später mit Eisen-Balken. Der Impuls des Konstruierens lässt erweiterte Formen entstehen. Kästen. Aufgehängt an Türmen. Brücken lassen sich verlängern - mit Stelzen. In der Industrie-Epoche entsteht der Impuls, den Aufwand zu verkleinern und zugleich mehr Wirkung zu erzielen. So arbeiten die Konstrukteure mit immer weniger Masse und schaffen immer weitere Brücken. Bögen aus Stahl werden geschlagen - wie Wölbungen. Oft riesig weit. Daran werden Balken aufgehängt, die die Fahr-Bahn halten. An Pfeiler werden Seile gehängt - sie halten den Boden der Brücke. Es ist spannend, wie durch das Prinzip des Aufhängens - schrittweise und in vielen Variationen – die Brücken an Masse verlieren, immer leichter erscheinen und zugleich effektiver sind. Schließlich kann ein einziger Mast, Pylon genannt, mit Seilen diesen Boden halten - es entsteht die Assoziation einer Harfe. 

Die Stahl-Konstruktionen haben mit der Luft zu tun. Auch mit dem Fliegen. Die Konstruktion steht zwischen der Festigkeit auf dem Erd-Boden und dem Fliegen in der Luft. 

Seit den 1980er Jahren nimmt die Lust zu, Brücken künstlerisch auszugestalten. 

Zur Waagrechten und ihrem Gegensatz der Senkrechten, die sich leicht harmonisieren lassen, kommt die Schräge. Sie bringt das Leib-Gefühl "in Verlegenheit." Wolfgang Meisenheimer spricht vom Gefühl der Bedrohung, das durch die Abweichung entsteht - auch von der Lust daran: "Das Rasen und Stürzen der Rampen, die bedrohliche Kraft der Figuren hat die Architektur des russischen Konstruktivismus (Melnikow, Wesnin usw.) begeistert genutzt. Die Schräge aber käme nicht zu ihrer atemberaubenden Wirkung, wenn der betrachtende Leib nicht die ideale Vertikale in die Komposition hinein ergänzen könnte."7

Am weitesten treibt Jörg Schlaich diese Schräge mit seinen Brücken-Gestalten, die ins Schwanken zu geraten scheinen. An der 77 Meter weit gespannten Ripshorster Bogen-Brücke über den Rhein-Herne-Kanal in Oberhausen (1996/1997).8 

Sie hat eine so überraschende Wirkung, dass der Prüf-Statiker der Genehmigungs-Behörde sich zunächst weigerte, den Entwurf von Jörg Schlaich/Thomas Moschner zur Ripshorster Brücke zu akzeptieren - er hielt diese Brücke statisch für nicht genehmigungsfähig. Die Entwerfer rechneten ihm die in der Tat raffinierte und extreme Statik vor - bis der Prüfer von den Zahlen überzeugt wurde. 

Das Schräge stellt die natürlichen Achsen, das Liegen und das sichere Stehen in der Vertikalen in Frage - es assoziiert entweder Stürzen oder den Abflug in die Höhe, oft im Wechsel - wie ein Kipp-Schalter. Die Schräge ist schlechthin die Gestalt des Dramatischen. Sie entfernt sich von der Regel, bildet eine Ausnahme, dadurch irritiert sie, es entsteht ein gefährlich erscheinender Überhang. So wird die Struktur der Brücke, die ohnehin von alters her surreal ist, auf die Spitze getrieben. 

"Der Körper begleitet die bewegte Masse des Stahls mit seinem eigenen Gefühl für äußerst mögliche Positionen."9

Architekten begeistern sich für Konstruktionen.

Für wenige Architekten gilt dies so stark wie für Frei Otto, von dem man weiß, dass er mit leichten Stahlkonstruktionen alles erdenkliche zu überwölben versucht. Es sind Konstruktionen, deren Anregungen er vor allem den faszinierenden Architekturen, die die Natur in jeder ihrer Gewächse hervorbringt, entnimmt. „Frei Ottos Visionen zielen auf Zelte mit Minimalflächen, auf Gitterschalen, die sich durch Umkehrung von Zuglinien stabilisieren, auf pneumatische Hüllen, deren Form von Druckverhältnissen bestimmt wird und die sich wie eine zweite Haut über die Landschaft legen....“10

Keine hochgewölbte Brücke hat Frei Otto 2002 in der Nähe des Mechtenbergs im Städtedreieck Essen – Bochum – Gelsenkirchen gebaut, sondern filigrane, betont horizontale Konstruktionen von 150 Metern und 30 Metern überspannen die Bundesstraße Nr. ....  und zwei Bachläufe. Horizontale Zugstäbe aus verzinktem Vollstahl mit dem immer gleichen Durchmesser von nur 7 cm stehen aufgefächert auf konischen Stahlbetonrümpfen. Als Druckstäbe übertragen sie die Lasten aus der Brückenplatte auf direktem Weg in die Pfeiler.11 Die fächerförmige Konstruktion der Brücke hat eine stille Eleganz; in ihrer konsequenten Betonung der Waagerechten vermittelt sie den Eindruck ruhigen Fließens in der Landschaft.

„Die Suche nach dem Minimalen in der Architektur ist zugleich die Suche nach dem Wesentlichen der materiellen Gestalt.“12 

Das Leonardo-Prinzip. 

Technik war stets Kultur. „Noch tief im Nebel der ideologischen Technik-Ablehnung suchen wir“, sagt Salvatore Giannella, „die Kultur der Technologie“. In der Technik stecken Erfahrungen und Gedanken - ganze Philosophien, die gehen oft über das herkömmliche Technik-Verständnis weit hinaus. 

Zunächst äußert sich in der Technologie eine profunde menschliche Neugier. Die Methode dieser Neugier ist eine Phänome​nologie: Sie schaut, vertraut den Zeichen. Sie liest darin und entfaltet mit ihnen die Phantasie. Leonardo da Vinci trug den Titel Ingenieur. Technik war für ihn ein Teil des Universums. Seine technologischen Forschungen und Versuche operieren stets mit der Natur - nicht gegen sie. Ein modernes Konzept für dieses Leonardo-Denken nennt sich Bionik. Ihre Kern-These: Aus der Natur kann man lernen und in die Technik übertragen. Der Gras-Halm ist die perfekte Form eines Rohres. Wer die Natur genauer kennenlernt, den belohnt sie. Das reicht von der Katastrophen-Abwehr bis hin zum Fliegen. Leonardo machte sich die Natur, die Luft, den Wind, das Wasser zum Freund. "Mit der Luft sprechen", sagt Tonino Guerra, "das ist die Sprache Leonardos. Das Gespräch mit der Luft - jetzt begreifen wir sein Sfumato. Die Luft greifen - die Luft begreifen." 

Die Gestalter.

Keine Zunft gestaltet allein eine Landschaft. Immer schon waren die Gestalter bedeutend, die über ihren konventionellen Rahmen hinausschauten - und mit anderen zusammen arbeiteten. So ist in dieser Landschaft des Ruhrgebiets, über die sich die Menschen schon immer wunderten und die sie auch heute noch oft als verrückt ansehen, vom Gestalter gefordert, dass er sich auf diese Fülle des Lebens einlässt. 

Die Wasserbauer der Emschergenossenschaft haben die Zunft-Enge aufgebrochen, als sie über ihre ureigene Meisterschaft des Wasserbaues hinaus, sich der Phantasie der Landschaftsgestalter und Architekten öffneten. Aus dem Wasserbau wäre niemals die Vision einer neuen Emscher entstanden - dazu war weit mehr an Gedanken-Arbeit notwendig. Dies geschieht nun. Auch die Landschafts-Gestalter und Architekten haben die Öffnung der Gedanken nötig, denn diese Landschaft hat alles Potenzial für Visionen. 

Natur ist nicht die empirische Natur, sondern ein Gedanken-Bild. Daran weben viele. Die Aufgabe der Planer besteht darin, sie nicht auszuschließen, weil sie der Zunft nicht angehören, sondern sie zu versammeln und mit ihnen einen Dialog und Arbeit zu organisieren. Dann wird ihnen die Zukunft dankbar sein. 

Der Aus- und Umbau der Landschaft mit dem Emscher-Umbau und dem Emscher Landschaftspark läuft seit zwei Jahrzehnten. Er wird noch rund 30 Jahre dauern. Das wird uns mehr als eine Generation beschäftigen. Ähnlich wie in mittelalterlichen Kirchen entsteht ein so gewaltiges Bau-Werk nicht in kurzer Zeit, sondern begleitet die Lebens-Zeit eine lange Strecke. Manche Menschen erleben - wie im Mittelalter - nicht mehr die Vollendung. Daher ist es nicht sinntragend, allein das Ziel zu sehen, sondern wir müssen auch den Weg genießen lernen: das langsame Entstehen des Werkes. Wir machen uns das bislang noch zu wenig deutlich: Die Entstehung des Emscherlandschaftsparks ist eines der größten Landschaftsgestaltungsprojekte der Welt – und die Brücken sind darin die Orte, von denen aus wir diese gewaltigen Veränderungen beobachten können.
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