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Gerd Lohmer (1909–1981)  
Der Brückenarchitekt der Nachkriegszeit

Prof. Cengiz Dicleli 
Institut für Angewandte Forschung IAF  
an der Hochschule Konstanz für Technik, Wirtschaft und Gestaltung HTWG

Architekten im Eisenbrückenbau besteht darin, 
die nackten Stahlkonstruktionen der Ingenieu-
re mit mittelalterlichen Burgen und Türmen zu 
schmücken (Bild 1). 

1.2.	 Beginn der Zusammenarbeit 
Ingenieur – Architekt

1920 jedoch definiert der Dresdner Brücken-
bauer Georg Mehrtens die Rolle der Architek-
ten im Ingenieurbau folgendermaßen: „Heute 
gilt es für den Architekten nicht mehr wie früher, 
nach einer ihm gegebenen Grundlage einen Eisen-
bau zu verschönern, denn das führt nur zu einem 
äußerlichen Aufputzen des Baues. Der Architekt 
muß vielmehr von vornherein mit dem Ingeni-
eur zusammenarbeiten und diesen womöglich in 
dem folgerichtigen Durchdenken der gegebenen 
Grundbedingungen des Entwurfes noch zu über-
treffen suchen“ [3].

Tatsächlich entstehen im 2. und 3. Jahrzehnt 
des 20. Jahrhunderts durch die Zusammen-
arbeit von Architekten wie Paul Bonatz und 
Ingenieuren wie Emil Mörsch gestalterisch be-
merkenswerte Brückenbauten aus Stahlbeton. 

1.	 Einleitung

1.1.	 Zur Geschichte  
des Brückenbaus

Die Geschichte des Brückenbaus ist quasi die 
Geschichte des Ingenieurbaus. Die älteren Brü-
cken aus Holz und Stein bzw. Mauerwerk wur-
den von Baumeistern und Architekten entwor-
fen und gebaut. Mit der Gründung der Ecole des 
Ponts et Chaussées im Jahre 1747 [1] beginnt die 
Ausbildung der Bauingenieure, die von da an 
unter anderem den Brückenbau dominieren, 
zunächst in Stahl und Beton, dann spätestens 
im 20. Jahrhundert auch den Steinbrückenbau 
und natürlich auch die Brücken in Stahl- und 
Spannbeton.

Gegen Ende des 19. Jahrhunderts entbrennt 
zwischen den Architekten und Ingenieuren 
bezüglich der Anteile im Brückenbau ein Wett-
bewerb. Die Ingenieure konzentrieren sich auf 
das neue Material Stahl, dessen Verwendung 
vertiefte statische und materialtechnische 
Kenntnisse erfordert, während die Architekten 
sich weiterhin auf traditionelle Steinkonstruk-
tionen konzentrieren [2]. Die Mitwirkung der 

Bild 1	 Alte Nibelungenbrücke (Ernst-Ludwig-Brücke, 1900–1945)� Foto: Stadtarchiv Worms
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Die Wege von Paul Bonatz und des 27 Jahre 
jüngeren Architekten Friedrich Tamms (1904–
1980) treffen sich in den 1930er-Jahren in Ber-
lin, wo Bonatz im Brückenbauamt beschäf-
tigt ist. Durch seine Unterstützung wird auch 
Tamms 1935 zum beratenden Architekten der 
Organisation Todt, verantwortlich für Brücken 
und Hochbauten der Reichsautobahnen [7]. 
Später wird er sich in Düsseldorf als Stadtpla-
ner einfinden (Düsseldorfer Brückenfamilie, 
Tausendfüßler), wo er auch seine früheren 
Weggefährten Leonhard, Tiedje und Schäch-
terle mit integrieren wird. Tiedje gelingt es 
auch, an der TH Stuttgart Fuß zu fassen. Unter 
anderem wurde er durch sein Buch „Formpro-
bleme im Brückenbau“ und die Glemstalbrücke 
bei Schwieberdingen zusammen mit dem Inge-
nieur Hermann Bay bekannt [8].

2.	 Gerd Lohmer

2.1.	 Lebenslauf und Werdegang

Ganz anders als z. B. Paul Bonatz oder Fritz 
Leonhardt hat Gerd Lohmer kein gepflegtes 
und wohlgeordnetes Archiv hinterlassen. Seine 
Hinterlassenschaft, bestehend aus 26 Akten 
im Umfang von 0,60 m, wurde 1997 von seiner 

Die nachhaltige Kritik an Stahlfachwerk und 
-bogenbrücken als unpassende Gebilde im 
städtischen Raum führt in den 1930er-Jahren 
zu dem sog. „Heimat- und Materialstil“. Unter 
dem Motto „Heimatschutz“ und „Denkmal-
pflege“ versucht man auch im Brückenbau an 
die alten, überlieferten Formen anzuknüpfen. 
Diese Vorstellungen von Landschafts- und Hei-
matschutz führen vor allem in Deutschland ab 
dem zweiten Jahrzehnt dazu, dass Stahlbeton 
mit oder ohne Natursteinverkleidung sowie 
Natursteinmauerwerk mehr und mehr zur An-
wendung kommen.

1.3.	 Die Brückenarchitekten

Paul Bonatz (1877–1956) ist wohl der be-
kannteste „Brückenarchitekt“ in Deutschland 
[4]. Neben diversen Hochbauten (Stuttgarter 
Bahnhof) engagiert sich Bonatz frühzeitig für 
die Gestaltung von Ingenieurbauten, so z. B. 
die Bauten der Neckarkanalisierung und die 
Neckarbrücken in Heidelberg und Heilbronn 
(1927/28). Ab 1935 ist Bonatz als Berater des 
Generalinspektors für das deutsche Straßen-
wesen, Fritz Todt, an großen Bauten des Drit-
ten Reichs beteiligt. Um diese Zeit entsteht 
auch der Gedanke an Konstruktivem und an 
die Zusammengehörigkeit von Architekt und 
Ingenieur. „Der Gedanke der reinen und sauberen 
Konstruktion marschiert“ [5].

An den Bauten der Neckarkanalisierung und 
an den Bauten der Reichsautobahnen (Wasch-
mühltal, Lahnbrücke Limburg) wird deutlich, 
dass beide Fachleute, Ingenieur und Architekt, 
zusammen eine höhere Qualität zu schaffen 
imstande sind als jeder für sich alleine. In den 
1930er-Jahren wird unter der Leitung des Bau-
ingenieurs Fritz Todt (Organisation Todt, OT) 
mit Architekten wie Paul Bonatz und Ingeni-
euren wie Fritz Leonhard eine schlagkräftige 
Truppe zur Gestaltung von Ingenieurbauten im 
Allgemeinen und Autobahnbrücken im Speziel-
len zusammengestellt [4], S. 233 ff. Weiter im 
Bunde sind die Architekten Friedrich Tamms 
und Wilhelm Tiedje sowie Ingenieure wie Karl 
Schächterle und Willy Gehler. 

Leonhardt beschreibt diese Zeit folgenderma-
ßen: „Als nun ab 1933 für die Autobahn plötzlich 
viele Brücken zu bauen waren, zeigten sich die 
meisten Ingenieure dieser Aufgabe hinsichtlich der 
Gestaltung nicht gewachsen. Es war das Verdienst 
von Dr. Todt, dass er damals Ingenieur und Archi-
tekt zu einer Zwangsehe verbunden hat und für 
diese schwierige Aufgabe begabte, aufgeschlosse-
ne Männer gewinnen konnte“ [6].

Bild 2	 Gerd Lohmer 24 
� Foto: Privatarchiv Bettina Lohmer (PABL)
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Bad in Heidelberg, Girokasse Stuttgart, verschie-
dene Rathausentwürfe für Stuttgart, Bahnhöfe 
München-Haupt- und -Ostbahnhof, Oberkom-
mando der Kriegsmarine und Polizei Präsidium 
Berlin, Autobahnbrücken für Hamburg, Dessau 
und Köln-Rodenkirchen, Breisach und Könnern, 
Formale Gestaltung des Krupṕ schen Projektes 
einer 4,5 km langen Hängebrücke über den Öre-
sund.“

„Für den Bau wichtiger Autobahnbrücken bis 
1942 uk-gestellt („Unabkömmlichstellung“ A. d. 
V.), wurde ich am 15. Jan. 1942 zur Luftnach-
richtentruppe eingezogen. Nach der Rekruten-
zeit und Verwendung als Ausbilder von 1942 bis 
1943 wurde ich bis Kriegsende, obwohl nur Un-
teroffizier, als Baufachmann der Truppe (Plan-
stelle Regierungsbaurat) zur Inspektion schwie-
riger Baustellen eingesetzt. Eine Beförderung 
war aus o.a. Rassegründen nicht möglich.“

In der Tat muss Paul Bonatz Lohmer sehr ge-
schätzt haben. Als dieser sich 1938 letzten 
Endes doch erfolglos um die Aufnahme in die 
Reichskulturkammer bewirbt, scheut er sich 
nicht davor, ihn mit einem engagierten Begleit-
brief an den Präsidenten der Reichskammer 
der Bildenden Künste zu unterstützen [11]:

„Sehr geehrter Herr Dr. Gaber, 

zu dem Brief des Dipl. Ing. Lohmer erlaube ich 
mir, einige Worte hinzuzufügen.

Lohmer ist einer meiner wertvollsten Schüler. Als 
Charakter und Begabung, als aufrechten und 
anständigen Menschen schätze ich ihn beson-
ders hoch ein. Ich habe seine Papiere durchge-
sehen und empfinde es als eine besondere Tra-
gik, dass die prachtvolle Figur des („jüdischen“ 
A. d. V.) Großvaters Simon, wie sie uns aus den 
Nachrufen entgegentritt, ihm zum Verhängnis 
werden könnte. Wenn es irgendwie für den 75 % 
arischen Architekten die Möglichkeit gibt, in die 
Reichskulturkammer aufgenommen zu werden, 
so möchte ich diesen mit dem ganzen Einsatz 
meiner Person warm empfehlen. Wenn es die 
Möglichkeit hierzu gäbe, würde ich sagen: Für 
diesen will ich die Verantwortung übernehmen.“

Lohmers Mitarbeit im Büro Bonatz wird für 
seine berufliche Zukunft entscheidend. Dort 
verbringt er eine fruchtbare Zeit der intensi-
ven Auseinandersetzung mit der Gestaltung 
von Hochbauten und Brücken. Insbesondere 
die Beschäftigung mit der Hängebrücke Köln-
Rodenkirchen [4], S. 392, die 1941 fertig wird 
und bei der Lohmer die wichtigen Steinschnitt-
zeichnungen für das Quadermauerwerk der 

Familie dem Historischen Archiv der Stadt Köln 
überlassen [9]. Als das Archivgebäude am 3. 
März 2009 während des Baus der Nord-Süd-
Stadtbahn einstürzte, wurden 90 Prozent des 
Archivguts verschüttet. Die Unterlagen von 
Lohmer sind 2019 immer noch nicht zugänglich. 
Einige wenige Fotos, Manuskripte von seinen 
Vorträgen und Veröffentlichungen sowie eini-
ge Zeitschriften, die sich noch im Besitz seiner 
Tochter Bettina Lohmer befinden (Privatarchiv 
Bettina Lohmer, PABL), wurden dem Verfasser 
freundlicher Weise zur Verfügung gestellt.

Unter diesen Unterlagen befindet sich auch ein 
1945 von Lohmer (Bild 2) selbst verfasster Le-
benslauf, mit folgendem Wortlaut [10]:

„Ich, Gerhard Lohmer, wurde am 11.9.1909 in 
Köln als zweiter Sohn des Kreisarztes Dr. Hubert 
Lohmer und seiner Ehefrau Eveline, geb. Simon 
geboren.“ (Sein Großvater mütterlicherseits, 
Gustav Simon (1843–1931), war Jude. Er war 
Großhandelskaufmann, Verleger und Schweizer 
Konsul in Königsberg. A. d. V.)

„Von 1915 bis 1918 besuchte ich die Vorschule 
und vom 1919 bis 1928 das Realgymnasium in 
der Kreuzgasse in Köln. Nach dem Abiturien-
tenexamen praktizierte ich ein halbes Jahr als 
Maurer bei der Firma Robert Perthel in Köln. 
1929 bis 30 schwerer Motorradunfall und Re-
konvaleszenz. Von 1930 bis 1936 studierte ich 
Architektur an den Technischen Hochschulen in 
München, Aachen und Stuttgart. Zwischendurch 
praktizierte ich ein Jahr lang auf dem Baubüro 
des Stuttgarter Architekten Hans Volkart. Nach-
dem ich im Jahre 1936 bei Professor Paul Bonatz 
in Stuttgart das Diplom-Examen gemacht hatte, 
verpflichtete mich dieser als Mitarbeiter für ver-
schiedene größere Wettbewerbe auf sein Privat-
büro.“

„Als sog. Mischling II. Grades nach den „Nürn-
berger Gesetzen“ (d. h. 25 % jüdisch wegen des 
Großvaters Simon. A. d. V.) konnte ich als Archi-
tekt weder eine selbständige noch eine leitende 
Stelle bekleiden. Obgleich Professor Bonatz mei-
ne Lage genau kannte und für ihn als Nichtmit-
glied der Partei Schwierigkeiten daraus entste-
hen konnten, beschäftigte er mich sechs Jahre 
lang bis zu meiner Einberufung zur Wehrmacht 
als Mitarbeiter und lies mich weitgehendst selb-
ständig an folgenden Aufgaben teilnehmen:

Wettbewerb für Elbufergestaltung Hamburg, 
Hochschulstadt Berlin, Reichsnährstand Goslar.

Städtebauliche Neugestaltung von Stuttgart, 
Magdeburg, Heidelberg.
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Verkleidung der Brückenauflager bearbeitet, 
begünstigt seinen Einstieg in den Brückenbau 
nach 1945 erheblich. Im Zusammenhang mit 
der Bearbeitung der Rodenkirchener Brücke 
lernt er den damals ebenfalls 28-jährigen Fritz 
Leonhardt kennen, der die Brücke zusammen 
mit Bonatz entwirft und bearbeitet. Aus die-
ser Zeit stammt wohl auch die Freundschaft 
zwischen Lohmer und Bonatz [4], S. 386, die in 
der Nachkriegszeit ab den 1950er-Jahren ihre 
Früchte tragen wird. 

Kurz nach dem Krieg erleidet Lohmer einen 
weiteren Unfall bzw. eine Erkrankung mit ei-
nem Bandscheibenvorfall [12]. Nach einer 
erfolglosen Operation erwacht er als quer-
schnittsgelähmter Mensch, der nur noch seine 
Arme bewegen konnte. 

Damals ist er noch verlobt. Nach seiner Läh-
mung wird die Verlobung auf Wunsch des 
Vaters seiner Verlobten aufgelöst. Glückli-
cherweise hatte sich vor dem Unfall eine Kran-
kenschwester in ihn verliebt, sich jedoch zu-
rückgehalten, weil er verlobt war. Nach seiner 
Lähmung besucht sie ihn im Krankenhaus und 
erklärt, dass sie sich um ihn kümmern möch-
te. Mit ihrer Hilfe trainiert Lohmer so lange, bis 
er auf Krücken, aber ohne weitere Hilfe gehen 
kann [8]. 

1950 heiraten Gerd Lohmer und Marie Lui-
se Berrenberg (Lohmer: „Ich heirate Dich nur, 
wenn ich selbständig in die Kirche gehen kann.“ 
[12]) und bekommen zwei 
Töchter, obwohl die Ärz-
te ihm nach seinem Unfall 
bescheinigt hatten, dass er 
zeugungsunfähig bleiben 
würde. 

Während seiner Rehabili-
tationszeit beschäftigt sich 
Lohmer mit Kleinplastiken 
(Bild 3) und städtebaulichen 
Studien. Anschließend spe-
zialisiert er sich weitgehend 
auf Brückenbau bzw. Brü-
ckenarchitektur. Sein Büro 
besteht aus ihm selbst und 
einem Mitarbeiter, dem Ar-
chitekten Wolfgang Kröh 
[12], der somit bei allen sei-
nen Projekten beteiligt ist. 
Im Laufe der Jahre entsteht 
eine fruchtbare Zusammen-
arbeit mit vielen Baufirmen 
im In- und Ausland, wie z. 
B. Gutehoffnungshütte und 

Krupp, und insbesondere mit führenden Brü-
ckenbauingenieuren: im Stahlbau vor allem mit 
Fritz Leonhardt und im Betonbau mit Ulrich 
Finsterwalder. Aber auch mit hervorragenden 
Ingenieuren wie Hermann Bay, Helmut Hom-
berg, Herbert Schambeck und Hans Grassl ar-
beitet er an hochwertigen Brückenbauprojek-
ten zusammen (Bild 4). 

Bild 4	 Gerd Lohmer erläutert den Pylon der Severinsbrücke�Foto: PABL

Bild 3	 Büste des Kapellmeisters Günter Wand 
von Gerd Lohmer� Foto: aus [13]
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Lohmer findet im Brückenbau ein weites Betäti-
gungsfeld, weil unzählige Brücken, die im Krieg 
zerstört wurden, neu aufgebaut werden müs-
sen, und er offensichtlich der einzige Architekt 
ist, der sich intensiv im Brückenbau engagiert. 
Bei vielen Wettbewerben ist er gleich mehr-
fach beteiligt, weil er kurioserweise gleichzeitig 
mehrere Firmen gestalterisch berät. Er macht 
sich zu Recht einen Namen als Brückenarchi-
tekt und arbeitet ab dann praktisch nur noch 
an Brückenprojekten. 

Die TH Aachen, die damals einzige technische 
Hochschule des Landes NRW, verleiht ihm 1963 
die Ehrendoktorwürde. Gleichzeitig erhält er 
auch den Großen Kunstpreis des Landes NRW. 
Einen Ruf an die TH Aachen als Professor nimmt 
er nicht an. Er will, so wie Ulrich Finsterwalder 
auch, nur Entwerfen und Bauen.

Gerd Lohmer stirbt am 6.9.1981 in seiner Ge-
burtsstadt Köln. 

2.2.	 Lohmers Werk
2.2.1.	 Allgemeines

Lohmers Werk außer-
halb des Brückenbaus be-
schränkt sich, soweit nach-
vollziehbar, auf wenige 
Themen und Objekte: Er 
baut ein Haus für sich und 
seine Familie und entwirft 
die Aufbauten eines Kabi-
nenschiffes für die Köln-
Düsseldorfer Deutsche 
Rheinschifffahrt AG (Bild 5). 
Auch das Schiffshebewerk 
Lüneburg-Scharnebeck ent-
wirft er 1974 zusammen mit 

den Firmen Krupp Rheinhausen und Strabag 
Bau-AG im Auftrag der Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektion Nord (Bild 6). Mit seiner Fallhö-
he von 38 m ist es damals das größte Schiffshe-
bewerk der Welt. 

2.2.2.	Lohmers Brücken

Die Deutzer Brücke (1948, mit Fritz Leonhardt 
[14])

q	 Stahlkastenbrücke

q	 Durchlaufträger mit drei Feldern

q	 Gesamtlänge: 437 m

q	 max. Spannweite: 185 m

Als Sohn der Stadt Köln gestaltet Lohmer die 
wichtigsten nach dem Krieg gebauten Rhein-
brücken mit. Die erste ist die Brücke Köln-
Deutz, mit der 1947 seine Zusammenarbeit mit 

Bild 5	 Kabinenschiff der Köln-Düsseldorfer, Deutsche Rheinschifffahrt AG � Foto: aus [13]

Bild 6	 Schiffshebewerk Lüneburg-Scharnebeck. Fotomontage von 
Lohmer � Foto: aus [13]

dicleli
Notiz
gewesen
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Fritz Leonhardt anfängt. Sie ist die erste Stahl-
kastenträgerbrücke der Welt (Bild 7). Die ersten 
Amtsentwürfe stammten bereits von Fritz Le-
onhardt und dem städtischen Brückenbauamt 
Köln auf Veranlassung des damaligen Oberbür-
germeisters Konrad Adenauer. Der endgültige, 
von der Gutehoffnungshütte Sterkrade AG aus-
geführte Entwurf entsteht in Zusammenarbeit 
mit Lohmer. Infolge des erhöhten Verkehrs-
aufkommens wird die Deutzer Brücke 1976 
bis 1980 durch einen Spannbetonkastenträger 
erweitert. Auch hier kann Lohmer eingreifen 
und erreichen, dass die neue Brücke die glei-
chen Umrisse wie die Stahlbrücke hat. Er setzt 
sich sogar für die etwas fragwürdige Maßnah-
me ein, dass vertikale Rippen an den äußeren 
Steg und den unteren Flansch der Betonbrücke 
angebracht werden, um die Anpassung an die 
benachbarte Stahlbrücke zu vervollständigen.

Nibelungenbrücke Worms 
(1953, mit Finsterwalder 
und Georg Knittel [15]) 

q	 dreifeldrige Spannbe-
tonbrücke im Freivorbau

q	 Gesamtlänge: 352 m

q	 max. Spannweite: 114 m

Beim Bau der Nibelungen-
brücke (Bild 8) arbeiten 
Lohmer und Finsterwalder 
zum ersten Mal zusam-
men. Anfang der 1950er-
Jahre hatte Finsterwalder 
seine Spannverfahren 
und damit verbunden die 

Methode des Freivorbaus 
bereits entwickelt und an 
zwei kleineren Brücken 
mit Erfolg ausprobiert 
[16]. Als in Worms der 
Neubau der Nibelungen-
brücke über den Rhein 
ansteht, sieht er seine 
Chance gekommen, dem 
Stahlbrückenbau die Stirn 
zu bieten. Zum ersten Mal 
kann er von einem Mittel-
pfeiler aus nach beiden 
Richtungen gleichzeitig 
frei vorspannen, sodass 
seine Bauweise ihre Vor-
züge voll entfalten kann. 
Da die Brücke zwischen 
den Ländern Hessen und 
Rheinland-Pfalz liegt, wird 

sie von beiden Ländern gemeinsam finan-
ziert. 

Der Bedeutung der Brücke entsprechend wird 
auf deren Gestaltung großer Wert gelegt. 
Die Straßenbauverwaltung Rheinland-Pfalz 
beauftragt den bereits als Brückenarchitekt 
bekannten Gerd Lohmer, „um eine harmo-
nische Einpassung der neuen Bauteile in die 
verbliebenen Reste der alten Brücke“ zu ge-
währleisten. Dabei sollte „das Wesentliche der 
Konstruktion im Spiel von Licht und Schatten 
frei von modischem Beiwerk klar zum Aus-
druck kommen“ [17]. Die hier begonnene Zu-
sammenarbeit zwischen Finsterwalder und 
Lohmer wird zur Grundlage für eine lange 
Freundschaft und bewährt sich in vielen ge-
meinsamen Wettbewerbsarbeiten. 

Bild 7	 Deutzer Brücke Köln von Leonhardt und Lohmer 
 � Foto: C. Dicleli, 28.10.2017

Bild 8	 Nibelungenbrücke Worms� Foto: C. Dicleli, 17.6.2019
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Die Neue Moselbrücke Koblenz – Europabrü­
cke (1954, mit Finsterwalder und Knittel [18]) 

q	 dreifeldrige Spannbetonbalkenbrücke im 
Freivorbau

q	 Gesamtlänge: 359 m

q	 max. Spannweite: 123 m

Auch bei der Neuen Moselbrücke in Koblenz 
(Bild 9) wird der Architekt Gerd Lohmer vom 
Bauherrn als gestalterischer Berater direkt ver-
pflichtet. Die neue Brücke soll die alte Moselbrü-
cke von Dischinger ersetzen, die im Krieg zer-
stört worden war. Gewählt wird praktisch das 
gleiche Freivorbausystem wie bei der Wormser 
Rheinbrücke, wobei die noch existierenden al-
ten Flusspfeiler wiederbenutzt werden. Finster-
walder kommt hier Lohmers Wunsch entgegen 
und nimmt gewisse Erschwernisse im Freivor
bau in Kauf, „um als Verschneidungslinie zwi-
schen unterer Leibung und Pfeilerwand eine 
waagerechte Gerade zu erhalten“ [18]. Dies war 
bei der alten Bogenbrücke wohl nicht der Fall 
und ästhetisch nicht befriedigend. 

Die Severinsbrücke (1959, mit den Ingenieu-
ren der Fa. Gutehoffnungshütte Sterkrade AG: 
Stoltenburg, Fischer, Heß [19], [20]) 

q	 seilverspannte Stahlbrücke

q	 Gesamtlänge: 691 m

q	 max. Spannweite: 302 m

q	 Motto: Kontrapunkt; dem Preisgericht ge-
hörten u. a. Paul Bonatz und Fritz Leonhard 
an

Einen nachweislich bedeutenderen Einfluss hat 
Lohmer bei der Severinsbrücke, die zweifelslos 

das wichtigste Projekt für seine weitere Karrie-
re sein dürfte (Bild 10). Seine erfolgreiche Zu-
sammenarbeit mit den Ingenieuren der Gute-
hoffnungshütte bei dieser weltweit beachteten 
Brücke ist durch einen Artikel von ihm im Heft 
Baumeister (1960) 6 besonders gut dokumen-
tiert [21]. Lohmer schreibt hier:

„Die Aufgabe, die die Stadt Köln für die Severins-
brücke gestellt hatte, war wegen ihrer städtebau-
lichen Schwierigkeit besonders reizvoll und inter-
essant: Nur 600 m oberhalb der Deutzer Brücke 
sollte zum ersten Mal nach dem Kriege in Köln 
eine vollständig neue Brücke ohne jede Bindung 
an noch vorhandene Pfeiler, Rampen und Wider-
lager gebaut werden. Die Brücke sollte mitten im 
Stadtkern nicht nur über den Rheinstrom, son-
dern auf beiden Seiten auch noch je ein Hafenbe-
cken überqueren, ohne das berühmte linksrhei-
nische Stadtbild mit seinem Wahrzeichen – dem 
Dom – empfindlich zu stören.“

„Da die Schifffahrt wegen der linksrheinischen 
Hafenanlagen größtmögliche Bewegungs-
freiheit verlangt hatte und darum dort einen 
Strompfeiler ablehnte, ergaben sich asymme-
trische Verhältnisse für die Strombrücke. Der 
Entwurf „Kontrapunkt“ ist aus dem Wunsche 
des Architekten entstanden, dieser einmaligen 
asymmetrischen Situation gerecht zu werden. 
An einem einzigen Pylonen auf der rechten 
Rheinseite sollte die Fahrbahnkonstruktion auf-
gehängt werden, als flaches, leichtes Band über 
den ganzen Strom führen und dann zwischen 
den hohen Lagerhäusern des linksrheinischen 
Ufers hindurchlaufen, um so den Blick auf Dom 
und Stadt möglichst wenig zu beeinträchtigen. 
Zugleich schien in dem offenen rechtsrheini-
schen Gelände ein städtebaulicher Akzent, der 
kontrapunktartig zum Dom stehen würde, sehr 
erwünscht.“ […]

„Die Ingenieure der Gutehoffnungshütte 
Starkrade AG […], erwärmten sich für den Vor-

Bild 9	 Neue Moselbrücke Koblenz (Europabrücke)
� Zeichnung: G. Lohmer, Technisches 
� Archiv Dyckerhoff & Widmann bei Allvia

Bild 10	 Severinsbrücke Köln 
� Foto: C. Dicleli, 9.9.2019
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schlag des Architekten, 
verwarfen aber die Art des 
Systems Hängebrücke mit 
einem Pylon (Bild 11). Ihre 
Gründe: Die Brücke würde 
in statischer Hinsicht zu 
weich und damit in ihrer 
Ausführung zu teuer. […] 
Sie schlugen einen seilver-
spannten Balken mit nur ei-
nem Dreieckpylonen vor, in 
dessen Spitze die Tragkabel 
der Mittelöffnung und der 
rechtsrheinischen Seiten-
öffnung zusammenlaufen. 
Diesen Dreieckpylon hatten 
die Ingenieure gelenkig auf 
der Fahrbahn angeordnet.“ 

„Sein Nachteil: Er hätte den 
Verkehrsfluss von Radfah-
rern und Fußgängern be-
hindert und kein gutes äs-
thetisches Bild geboten.“

„Zur endgültigen Gestalt 
der Brücke trug nun wieder 
der Architekt bei. Lohmer 
spreizte die Brückenbeine 
und zog sie an den Seiten 
der Fahrbahn herunter.“

Die Mangfallbrücke (1959, 
mit Finsterwalder [22]) 

q	 zweistöckige Spannbe-
tonfachwerkbalkenbrü-
cke

q	 Durchlaufträger mit drei 
Feldern im Freivorbau

q	 Gesamtlänge: 288 m

q	 max. Spannweite: 108 m

Bei der Mangfall Brücke (Bild 12) setzt sich das 
Duo Finsterwalder/Lohmer mit seiner vorge-
spannten Fachwerkkonstruktion gegen sieben 
Projekte mit Stahlkonstruktionen durch. Damit 
gelingt es Dywidag, den Stahlbau in seiner ty-
pischsten Disziplin, dem Fachwerkbrückenbau, 
zu übertrumpfen, auch wenn in Kauf genom-
men werden muss, dass die Firma bei diesem 
komplexen Projekt nicht nur nichts verdient, 
sondern sogar draufzahlen muss. Es wird eine 
Fachwerklösung gewählt, weil u. a. eine unte-
re Fahrbahn für den örtlichen Fußgänger- und 
Radfahrverkehr gefordert ist, die mit Tageslicht 

versorgt werden soll. Mit Rücksicht auf die gute 
Wirkung der Brücke im Landschaftsbild, so die 
Begründung von Lohmer, wählt man keine stei-
genden und fallenden Diagonalen, sondern 
entscheidet sich für ein System mit sich kreu-
zenden Diagonalen [19], S. 378. (Bild 13). Die 
Abmessungen der Fachwerkstäbe bleiben in 
der Brückenansicht konstant. Deren Dimensi-
onen passen sich an die örtlich vorhandenen 
Normalkräfte dadurch an, dass ihre Stärke in 
Querrichtung veränderlich ist. Dadurch nimmt 
die lichte Breite des Kastens im Inneren den 
Querkräften folgend zu den Stützen hin ab. 
Finsterwalder tauft dieses System „perforierte 
Wand“ und nimmt ein schwieriges System in 
Kauf, um ein technisches Bauwerk zu schaffen, 
„bei dem auch für die Schönheit etwas getan 

Bild 11	 Entwurfskizzen von Lohmer für die Severinsbrücke Köln 
� Zeichnungen: aus [20], S. 335 (mod.)

Bild 12	 Mangfallbrücke� Zeichnung: G. Lohmer, PABL
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ist “ [19], S. 379. Er meint, dass „dieses System 
dem Bauwerk eine im Massivbau bisher unbe-
kannte Leichtigkeit und eine ornamentale Wir-
kung verleiht“ [12]. 

Brücke über den Fehmarnsund (1963, mit 
den Ingenieuren der Gutehoffnungshütte 
Sterkrade AG, Oberhausen: Stoltenburg, Fi-
scher, Wild) [19]

q	 Stahlbogenbrücke

q	 Gesamtlänge: 963 m

q	 max. Spannweite: 248,5 m

Die mittlerweile zum Wahr-
zeichen von Fehmarn und 
Schleswig-Holstein avan-
cierte Brücke für Eisen-
bahn, Bundesstraße, Fuß- 
und Radverkehr besteht 
aus zwei Hohlkästen-Pa-
rabelbögen mit ca. 250 m 
Spannweite. Die geneigten 
Bögen werden in der Mit-
te auf eine Länge von 70 
m miteinander biege- und 
drillsteif verbunden, um 
die unsymmetrische Last 
der Eisenbahnzüge auf bei-
de Bögen zu verteilen [19], 
S. 394 (Bild 14). Aus Kos-

tengründen werden sieben Pfeiler durch eine 
Dammschüttung ersetzt, was Lohmer nicht ge-
fällt. Er schreibt: „Weil Dämme in diesem Falle bil-
liger waren als eine Brückenkonstruktion, wurde 
die Brücke eben gekürzt. […] Ganz verloren steht 
der eine kleine Pfeiler links vom Bogen in der Ge-
gend“ [16], S. 337. Immerhin nehmen die Bau-
herren um des besseren Entwurfs Willen nicht 
den um zwei Millionen Mark billigeren Entwurf. 

Bild 13	 Mangfallbrücke, Ebene für Fußgänger und Radfahrer� Foto: C. Dicleli, 27.7.2008

Bild 14	 Fehmarnsundbrücke� Zeichnung: G. Lohmer, aus [23]
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Rheinbrücke Bendorf (1965, mit Finsterwal-
der und Herbert Schambeck [22], S. 138–140) 

q	 Spannbetondurchlaufträger mit mehreren 
Feldern

q	 Gesamtlänge: 1.029 m

q	 max. Spannweite: 208 m

Mit der Rheinbrücke Bendorf (Bild 15) wird mit 
einer maximalen Öffnung von 208 m im Frei-
vorbau ein Weltrekord für eine Balkenbrücke 
eingestellt. Es gelingt dabei, die Pfeilerdicke 
der Hauptöffnung auf 2,80 m im Vergleich zu 
der Wormser Brücke mit ihren 6,0 m dicken 
Pfeilern zu reduzieren, obwohl die Kragarmlän-
gen sich nahezu verdoppelt hatten. Dies kann 

erreicht werden, indem die Kragarme der Mit-
telöffnung in die deutlich kürzeren Nachbarfel-
der relativ starr eingespannt werden, was zur 
Verminderung der Biegemomente der Haupt-
pfeiler führte. Die Schlankheit der Pfeiler wird 
durch ihr spitzes Auslaufen nochmals betont.

Zoobrücke Köln (1966, mit der Rheinstahl Uni-
on Brückenbau AG [24], [25]) 

q	 Stahlkastenbrücke mit nur einem Flusspfeiler

q	 Gesamtlänge: 597 m

q	 max. Spannweite: 259 m

Die Zoobrücke (Bild 16) ist neben der Severins-
brücke der zweite Kölner Rheinübergang, der 

Bild 15	 Rheinbrücke Bendorf� Foto: C. Dicleli, 2.9.2008

Bild 16	 Zoobrücke Köln� Foto: C. Dicleli, 28.10.2017
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nach dem Krieg neu geschaffen wird. Für den 
Wettbewerb der Zoobrücke waren 16 Entwür-
fe eingereicht worden, bei denen Lohmer an 
neun mitgewirkt hatte. Die ersten drei preis-
gekrönten Entwürfe stammen alle von ihm. 
Der Brückenpfeiler steht asymmetrisch nahe 
dem rechtsrheinischen Ufer, weil dies von der 
Schifffahrt aus Sicherheitsgründen verlangt 
wird. Von dort überspannt der Brückenkörper 
259 Meter bis zu den beiden schlanken Stützen 
auf der unteren linksrheinischen Uferprome-
nade. 

Obwohl Lohmer einen roten Anstrich vor-
sieht, wird die Brücke in „Kölner Brückengrün“ 
(Chrom-Oxyd) gestrichen [26], Bild 17. Auch 
die Unterseite der Brücke ist sorgfältig gestal-
tet.

Dyckerhoff Brücke Schierstein (1967, mit Fins-
terwalder und Herbert Kupfer [27], [14], S. 97)

q	 Bogenbrücke

q	 vorgespannte Fußgängerbrücke in Freivor
bau

q	 Spannweite: 96,40 m

Die Fußgängerbrücke über die Einfahrt des 
Schiersteiner Rheinhafens gilt als bautechni-
sche Pionierleistung (Bild 18). Erstmalig fand 
in Deutschland weißer hochfester Leichtbeton 
als Spannbeton für ein derartiges Bauwerk 
Verwendung. Der elegante Steg entstand im 
Freivorbau und ist ein Geschenk an die Stadt 
Wiesbaden.

Bild 17	 Zoobrücke Köln, Unteransicht� Foto: C. Dicleli, 28.10.2017

Bild 18	 Dyckerhoffbrücke Wiesbaden–Schierstein� Foto. C. Dicleli, 9.9.2019
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Zweite Mainbrücke (Werksbrücke West) 
der Farbwerke Hoechst Frankfurt (1972, mit 
Schambeck und Finsterwalder [28])

q	 Spannbeton-Schrägseilbrücke

q	 Gesamtlänge: 294 m

q	 max. Spannweite: 148 m

Der südliche Strompfeiler wurde mit einem 
52  m hohen doppelten Betonpylon und ent-
sprechenden Schrägseilen, der nördliche mit 
zwei Betonsegeln versehen (Bild 19). Die Seile 

verlaufen in Rohren und bestehen jeweils aus 
25 Drähten mit je 16 mm Durchmesser. Das 
System der Schrägseilbrücke wurde hier welt-
weit zum ersten Mal für Eisenbahnverkehr an-
gewendet (Bild 20).

Moselbrücke Schweich (1974, mit Schambeck 
[29])

Mit 192 m hat am Pfeiler eine Trägerhöhe 
von 9,80 m. Der Brückenbalken wird mit je 
zwei Scheibenpaaren gestützt, die am Balken 
reliefartig sichtbar gemacht sind, um die Bal-
kenhöhe optisch zu reduzieren (Bild 21), wie 
dies auch bei der Südbrücke in Bonn 1967 aus-
geführt wurde.

Düsseldorf Flehe (1979 [30] – Bild 22)

q	 Entwurf Stahlbrücke: Graßl, Dittmann

q	 Ausführungsentwurf Stahlbrücke: Friedrich 
Krupp Rheinhausen, Kahmann, Koger

q	 Vorlandbrücken: Fritz Leonhardt

q	 Pylon: Herbert Schambeck, Dyckerhoff & 
Wittmann AG

q	 einhüftige Mittelträger-Schrägseilbrücke

q	 Gesamtlänge: 1.166 m

q	 max. Spannweite: 368 m

2.2.3.	Hochstraßen [31]

In den Fünfzigerjahren zwingt die Zunahme 
des Verkehrs viele Städte dazu, eine zweite Ver-
kehrsebene in Form von Hochstraßen anzule-
gen. Finsterwalder und Lohmer versuchen auch 
für dieses Problem ansprechende und effektive 
Lösungen zu finden. So entstanden mehrere 
Hochstraßen, wofür sie u. a. Pilzkonstruktionen 
einsetzen, die es erlauben, den Raum unter der 
Brücke bestmöglich zu nutzen (Bild 23).

Bild 19	 II. Werksbrücke der Fa. Hoechst in Frank-
furt� Foto: C. Dicleli, 8.11.2008

Bild 20	 Systemskizze Werksbrücke Hoechst� Zeichnung: aus [16], S. 191
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Bild 21	 Moselbrücke Schweich� Foto: C. Dicleli, 24.8.2009

Bild 22	 Rheinbrücke Düsseldorf Flehe� Foto: C. Dicleli, 7.9.2019
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q	 Unkelstein: Viadukt (1957) mit Finsterwal-
der,

q	 Andernach: Kettiger Hangbrücke (1961) mit 
der Fa. Strabag Bau-AG,

q	 Hannover: Stadtfelddamm (Pilzbrücke) 
(1963) mit der Fa. Dyckerhoff & Widmann,

q	 Mainz: Hochstraße Lenneberg (1964) mit 
der Fa. Strabag Bau AG,

q	 Hamburg: Wandsbecker Rathausbrücke 
(1966) mit der Fa. Polensky & Zöllner (neu: 
Robert-Schumann-Brücke)

2.2.4.	Weitere Brücken von Gerd Lohmer 

q	 Fußgängerbrücke über den Mülheimer Ha-
fen (1955) mit Bernhard Hermkes (Architekt) 
und Hermann Bay (Ingenieur) [32],

q	 Nahebrücke Münster-Sarmsheim (1958) mit 
Wilhelm Tiedje und Hermann Bay [31], S. 68,

q	 Blombachtalbrücke (1959) mit Hellmut 
Homberg [14], S. 299,

q	 Konrad-Adenauer-Brücke Bonn-Süd (1967) 
mit Hans Grassl [14], S. 158,

q	 Elztalbrücke (1967) mit Schambeck und 
Finsterwalder [33],

q	 Hermannswegbrücke (1968) mit der Fa. Dy-
ckerhoff & Widmann [13],

q	 Fußgängerbrücke Bonn Sträßchenweg [29], 
S. 60,

q	 Fußgängerbrücke Wuppertal Oberer Griff-
lenberg [29], S. 60 f.

2.2.5.	Nicht ausgeführte Wettbewerbs­
entwürfe

Die Brücke über den Großen Belt (mit U. Fins-
terwalder, H. Kupfer, B. Neunert und H. Spann-
ring [34])

Seit 1948 wurde von der dänischen Regierung 
die Möglichkeit einer Verbindung über den 
Großen Belt untersucht. An dem 1965 ausge-
schriebenen Wettbewerb beteiligt sich Lohmer 
zusammen mit Dywidag und Finsterwalder 
(Bild 24) mit einem auffallend ähnlichen Sys-

Bild 23	 Hochstraße Stadtfelddamm Hannover� Foto: aus [31], S. 45
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tem wie beim Viadukt Millau in Frankreich, das 
erst 2004 fertiggestellt wurde. Dabei müssen 
eine 42 m breite Fahrbahn für kombinierten 
Straßen- und Bahnverkehr und mehrere 350 m 
breite Schifffahrtsöffnungen vorgesehen wer-
den. Die Dywidag-Ingenieure werden mit ei-
nem 3. Preis und mit 100.000 Kronen belohnt. 

Douro-Brücke in Porto (mit Finsterwalder 
[19], S. 382)

Die Spannbetonkonstruktion sollte im freien 
Vorbau errichtet werden. Die Stützen sind da-
bei durch eine von Finsterwalder so genannte 
„perforierte Wand“ ersetzt. Hierbei handelt es 
sich nicht um einen Bogen, sondern um zwei 
Kragarme, deren bogenartigen Untergurte sich 
in der Mitte treffen (Bild 25). Dadurch gibt es 
auch keinen Horizontalschub. Lohmer schreibt 
dazu: „Die Auflösung der Wand verleiht aber eine 
Großzügigkeit und Einheitlichkeit, die allen aufge-
ständerten Bogenbrücken fehlt. Darüber hinaus 
werden alle Einzelglieder leichter und eleganter. 
Die Brücke wird zu einem riesigen Tor, das in sei-
ner filigranhaften Leichtigkeit an maurische Archi-
tekturen erinnert“ [19]. 

Spannbandbrücke Bosporus (mit Finsterwal-
der [19], S. 388–390)

1958 schlagen Finsterwalder und Lohmer eine 
nur 30 cm dicke Spannbandbrücke über den 
Bosporus vor (Bild 26). Lohmer fuhr nach Is-
tanbul, erkundet die vorgesehene Lage der 
Brücke, macht Skizzen und Studien. Zurück in 
Köln war er wohl ganz beseelt von dem Gedan-
ken, „seine Brücke würde auch symbolisch Orient 
und Okzident verbinden“ [12]. Deswegen hat 
er in seinen ersten Entwürfen ein Flechtwerk 
(Finsterwalders perforierte Wand) vorgesehen. 
Es sollte die Fenstergitter, die früher in der tür-
kischen Wohnhausarchitektur üblich waren, 
symbolisieren (Bild 27) [12]. Diese perforierte 
Wand versuchte Finsterwalder in mehreren 
Wettbewerben durchzusetzen, leider jedes Mal 
ohne Erfolg. 

Finsterwalder fuhr mit Gerd Lohmer und sei-
nem Mitarbeiter Herbert Kupfer an den Bos-
porus, um das Projekt dem damaligen Pre-
mier Menderes persönlich vorzustellen. Der 
Entwurf wurde einige Male konstruktiv und 
gestalterisch überarbeitet, schließlich aber 

Bild 24	 Wettbewerbsentwurf Brücke über den Großen Belt Dänemark� Zeichnung: aus [34], S. 131

Bild 25	 Wettbewerbsentwurf Brücke über den Douro in Porto� Fotomontage: aus [19], S. 382
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Bild 26	 Projekt Brücke über den Bosporus� Fotomontage: G. Lohmer, aus [19], S. 389

Bild 27	 Projekt Brücke über den Bosporus, Pylon-Detail� Fotomontage: aus [13], S. 15

Bild 28	 Wettbewerbsentwurf Tejo-Brücke � Fotomontage: aus [19], S. 13
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doch abgelehnt. Über die Gründe der Ableh-
nung existieren unterschiedliche Berichte und 
Gerüchte. Tatsache ist jedenfalls, dass 1960 
die Menderes-Regierung durch die Militärs ge-
stürzt wurde und jegliche Großprojekte bis auf 
weiteres gestoppt wurden.

q	 Monokabelbrücke Bosporus (1969) mit Fins-
terwalder [16], S. 130,

q	 Tejo-Brücke Lissabon (1959): zwei Entwür-
fe zusammen mit der Fa. Krupp, jeweils 
mit Kramer (Hängebrücke) (Bild 28) und 
Leonhardt (Monokabel-Hängebrücke) [19], 
S. 386–387 und [14], S. 292,

q	 Zoobrücke Köln (1966): Spannband, mit 
Finsterwalder (dritter Preis) (Bild 29) [16], 
S. 196,

q	 Rheinbrücke Emmerich (1961): Monokabel-
brücke, mit Leonhardt [35],

q	 Balduinbrücke Koblenz (1970) mit Finster-
walder [16], S. 143,

q	 Schrägseilbrücke über den Goldenen Horn 
in Istanbul (1971) mit Leonhardt [36],

q	 Scheldebrücke Antwerpen (Ingenieur und 
Datum unbekannt. A. d. V.) [35], S. 343

3.	 Schlussbetrachtungen

Im Gegensatz zu Leonhardt hatte Lohmer seine 
Unterlagen nicht systematisch gesammelt, kei-
ne Bücher geschrieben, wenige Artikel veröf-
fentlicht. Dafür hielt er leidenschaftlich Vorträ-
ge. Unermüdlich hat er immer wieder versucht, 
die Bedeutung der Gestaltung von Ingenieur-
bauten hervorzuheben und den Gedanken der 
Zusammenarbeit von Ingenieur und Architekt 
wachzuhalten. Bemerkenswert in diesem Zu-
sammenhang ist das Heft Baumeister 6 vom 
Juni 1960, wo über 30 Seiten mehrere Brücken 

und ein Artikel von Lohmer: „Die Aufgabe des 
Architekten beim modernen Brückenbau“ er-
schien, neben diversen Aufsätzen auch von 
Leonhard und Finsterwalder.

Das Verhältnis Lohmers zu Finsterwalder soll 
freundschaftlich, aber distanzierter als zu 
Leonhardt [12] gewesen sein. Manchmal nann-
te er ihn scherzhaft „Herr Hellerfelder“. Fins-
terwalder imponierte ihm wohl unter anderem 
auch damit, dass er Yoga machte und sich im 
Kopfstand entspannen konnte. 

Leonhardt, demgegenüber er ein offeneres 
Verhältnis hatte, stand er wohl näher. Das Ver-
hältnis kühlte sich mit der Zeit jedoch ziem-
lich ab, worunter Lohmer wohl ziemlich lei-
den musste. Bei den Veröffentlichungen über 
gemeinsame Brückenentwürfe bzw. -bauten 
wurde Lohmer immer häufiger nicht mehr er-
wähnt. Leonhardt bemühte sich zusehends, 
Lohmers Anteile an gemeinsamen Arbeiten 
klein zu reden, indem er oft betonte, dass Loh-
mer (lediglich) die entsprechenden Skizzen und 
Zeichnungen geliefert hätte. Seiner Frau platz-
te deswegen hin und wieder auch der Kragen: 
„Er (Leonhardt) wird wohl größenwahnsinnig. Al-
les ich, ich, ich!“ [12].

Zwar lobt Leonhardt in dem Lebenslauf, den 
er über Gerd Lohmer in der Deutschen Biogra-
phie geschrieben hat, Lohmer als anerkannten 
und gesuchten Architekten „mit einem sicheren 
Formgefühl und Sinn für gute Proportionen“ [37]. 
Er zählt auch mehrere Brücken auf, die Lohmer 
mit Ulrich Finsterwalder und der Firma Dywi-
dag gebaut hat. Seltsamerweise führt er aber 
keine einzige Brücke auf, die Lohmer mit ihm 
(Leonhardt) zusammen gebaut hat. Dafür er-
wähnt er lediglich zwei gemeinsame „Entwürfe 
für neuartige windstabile Hängebrücken über den 
Tejo in Lissabon und über den Rhein in Emme-
rich“, die jedoch nicht ausgeführt worden sind. 
Auffallend ist auch, dass in seinem autobiogra-
fischen Buch „Baumeister in einer umwälzen-
den Zeit“ [38], in der langen Liste derjenigen 

Bild 29	 Wettbewerbsentwurf Zoobrücke Köln, Modelfoto� Foto: aus [16], S. 196
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Menschen, bei denen er sich bedankt, Lohmers 
Name nicht enthalten ist.

Auch in der Leonhardt-Ausstellung 2009 in 
Stuttgart spielte Lohmer kaum eine Rolle. In 
dem Buch „Die Kunst des Konstruierens“ [39], 
das anlässlich dieser Ausstellung herausgege-
ben wurde, begegnet man seinem Namen eini-
ge Male lediglich ganz am Ende des Buches in 
der Liste der Bauten Fritz Leonhards.

Nach seinem Ableben ist Gerd Lohmer immer 
mehr in Vergessenheit geraten. Möglicherwei-
se spielt dabei eine Rolle, dass er praktisch 
nur im Brückenbau tätig war, d. h. in größerer 
Abhängigkeit von Ingenieuren. Wären von ihm 
einige bedeutende Hochbauten bekannt ge-
worden, so wäre seine Wertschätzung insbe-
sondere unter Architekten und Bauhistorikern 
möglicherweise eine höhere.

Auf jeden Fall war Gerd Lohmer ein Glücksfall 
für den Brückenbau der 1950er- und 1960er-
Jahre. Er hat insgesamt an 251 Brückenprojek-
ten mitgewirkt, von denen 85 gebaut wurden 
[38]. Er ist der Brückenarchitekt des 20. Jahr-
hunderts.

Aussagen von Lohmer über das Ent­
werfen von Brücken und die Zusam­
menarbeit Ingenieur und Architekt

Aus [40]:
„Wir sind verpflichtet, unsere Brücken so zu 
bauen, dass sie dem Fortschritt der Technik und 
dem Geist unserer Zeit entsprechen und sich 
harmonisch in unsere Umwelt einfügen.“

„Brücken sind heute nicht mehr das Werk ein-
zelner. Die Aufgaben im Brückenbau sind derart 
vielfältig und schwierig geworden, dass sie nur 
in vertrauensvoller Zusammenarbeit von Ingeni-
eur und Architekt gelöst werden können.“

„Das gegenseitige Verständnis soll bei Ingeni-
eur und Architekt möglichst früh – also schon 
auf der Hochschule – geweckt und vertieft 
werden.“

„Das Teamwork im Brückenbau, in dem der 
Ingenieur die klare Führung hat, muss mit der 
gemeinsamen Planung beginnen und soll vom 
Bauherrn gefordert und gefördert werden.“

Aus [19]:
„Brücken sind begehbare Skulpturen in der 
Landschaft.“

„Brücken gehören zu den eindrucksvollsten und 
repräsentativsten Kulturdokumenten unseres 
technischen Zeitalters.“

„Jede Brücke ist eine riesige, weithin sichtbare 
Plastik. Es ist Aufgabe des Architekten, dafür 
zu sorgen, dass sie ausdrucksstark und bis ins 
letzte Detail gut durchgeformt ist, dass sie über-
zeugend in ihrer Umgebung steht und etwas 
von dem Reiz der Kühnheit vermittelt, der darin 
liegt, scheinbar mühelos ein Hindernis zu über-
winden.“

Veröffentlichungen  
von Gerd Lohmer (Auswahl)

q	 Die Architektonische Gestaltung der Neuen 
Nibelungenbrücke in Worms. In: Oberbür-
germeister der Stadt Worms (Hrsg.): Die Ni-
belungenbrücke in Worms am Rhein, Berlin 
Heidelberg: Springer, 1953, S. 71–74

q	 Die architektonische Gestaltung der Neuen 
Moselbrücke Koblenz. In: Der Bauingenieur 
29 (1954) 8, S. 305 ff.

q	 Architektonische Gestaltung von Seve-
rinsbrücke und Zoobrücke. In: Stadt Köln 
(Hrsg.): Köln Severinsbrücke 1959 | Zoobrü-
cke 1966, Berlin-West, 1966, S. 15–23

q	 Die Aufgabe des Architekten beim moder-
nen Brückenbau. In: Baumeister (1960) 6, 
S. 363–365 

q	 Brückenbaukunst. In: Der Stahlbau (1964) 
11, S. 2 ff. (1. Fassung)

q	 Brückenbaukunst. In: Bauwelt (1965) 12, 
S. 331–344 (2. Fassung)

q	 Die Brücke – das ästhetische Resultat. In: 
Süddeutsche Zeitung 25. Juli 1973, S. 37

q	 Brückenästhetik – Brücken aus der Sicht des 
Architekten. In: Der Deutsche Baumeister 
(1973) 3, S. 162–169

q	 Was hat heute der Architekt mit Brückenbau 
zu tun? Vortragsmanuskript, Privatarchiv 
Bettina Lohmer PABL
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Aktueller Nachtrag

Die Wormser Nibelungenbrücke ist gefährdet. 
Sie soll 2025 abgerissen werden! [41], [42]

Die seit 1986 denkmalgeschützte Nibelungen-
brücke ist von Hessen Mobil neulich für 13,6 
Millionen Euro einschließlich der Vorlandbrü-
cken, die erhalten bleiben sollen, aufwendig 
und erfolgreich saniert worden. Die Maßnah-
me wurde erst vor sechs Jahren abgeschlos-
sen. Danach ging die Zuständigkeit für die 
Brücke gemäß einem entsprechenden Staats-
vertrag auf das Land Rheinland-Pfalz, d. h. auf 
den Landesbetrieb Mobilität Rheinland-Pfalz 
(LBM Worms) über. Eigentümer der Brücke ist 
die Bundesrepublik Deutschland, die sämtliche 
Kosten zu übernehmen hat. 

Der LBM Worms hat im April 2019 eine Initi-
ative mit dem Ziel gestartet, die historische 
Brücke abzureißen und einen Ersatzneubau 
zu erstellen, obwohl „die Brücke momentan 
absolut sicher und risse frei“ ist (Wormser 
Zeitung vom 04.04.2019). Dabei beruft er sich 
darauf, dass unter Beteiligung der Rheinland-
Pfälzischen und der Hessischen Straßenbau-
verwaltungen sowie des damaligen Bundesmi-
nisteriums für Verkehr im Jahr 2008 festgelegt 
worden sei, dass die geplante Instandsetzung 
ab 2010 wirtschaftlich für eine Reststandzeit 
von 15 bis 20 Jahren erfolgen solle. Die 2013 
abgeschlossene Sanierung sei insofern be-
reits mit dem Ziel eines Ersatzneubaus kon-
zipiert gewesen. Bei der Sanierung vor sechs 
Jahren sei durch den Einbau von zusätzlichen 
Spanngliedern in den Hohlkasten der Stege im 
Wesentlichen die Biegetragfähigkeit verbes-
sert worden. 

Ferner wird behauptet, dass bereits bei der 
Planung der genannten Sanierung von allen 
Beteiligten festgelegt worden sei, dass die In-
standsetzung lediglich die nächsten 10 bis 15 
Jahre absichern und ein Ersatzneubau ab 2028 
zur Verfügung gestellt werden soll. LBM Worms 
geht davon aus, dass die Mittelfreigabe in Ber-
lin problemlos und zeitnah erfolgen kann, da 
der Bund bei den Planungen stets mit einbezo-
gen war. Die Stadt Worms ist brennend an ei-
nem Neubau interessiert, da sie die neue Brü-
cke praktisch „umsonst“ bekommt.

Die geplante Zeitschiene:

2019:	 erste Abstimmungen mit Stadt 
Worms, Hessen Mobil, Denkmal-
pflegebehörde, Wasserstraßen- und 
Schifffahrtsverwaltung des Bundes, 

Struktur- und Genehmigungsdirekti-
on Süd und anderen,

2020:	 LBM Worms erteilt Auftrag zur Pla-
nung des Ersatzneubaus der Strom-
brücke,

ab 2020:	 Planung und Vorbereitung Baurecht,

ab 2025:	 Baurecht, Ausschreibung und Verga-
be, Baustart,

2028:	 Fertigstellung Strombrücke (Bauzeit 
inkl. Abriss: ~ 3 Jahre).
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