Jurgen Wilms

DER SCHIENENVERKEHRSKNOTEN BERLIN UND AUSGEWAHLTE
BEISPIELE DER DENKMALPFLEGE

enn vom sSchienenverkehrsknoten Berlin: ge-
sprochen wird, entsteht fiir den Kundigen das Bild

vom einst weltweit geriihmten Eisenbahnnetz Berlins, dem
‘Eisernen Skelett der Deutschen Reichshauptstadt. Gemeint
ist ein Schienenverkehrsnetz, in dem Schienenstringe aus
allen Himmelsrichtungen und Lindern Europas ihren Start-
und Zielpunkt in Kopfbahnhofen fanden und diese durch
ein eigenstindiges gleichstrombetriebenes S-Bahn-Netz fiir
den Nahverkehr verbunden war. Als Spitfolge aus den Zer-
storungen des Zweiten Weltkriegs und Aufgabe der Wie-
dervereinigung Deutschlands werden in diesem »Knotens
derzeit zwei verkehrspolitische Ziele verwirklicht: Erstens
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Abb. 1. Berlin, Entwickiung der Ringbahn in verschiedenen Etap-
pen (1851, 187172, 1877, 1882). So enistand der -Hundekopfs,
wie die Berliner das Streckennetz der Berliner Stadt- und Ring-
bahn bezeichneten.

die Wiederherstellung der Funktion Berlins als Schienen-
verkehrsknoten im transeuropiischen Eisenbahnnetz, also
die Kreuzung der Nord-Siid-Verbindungen mit der Ost-
West-Achse Paris-Moskau. Zweitens die Wiederherstellung
eines leistungsgerecht funktionierenden S-Bahnnetzes
durch die Schlieung der durch den Mauerbau geschaffe-
nen Licken. Hierzu gehoren die Lickenschliisse auf dem
Berliner Innenring., die der Nord-Sid-S-Bahn und der
Stadtbahn in Ost-West-Richtung sowie die Wiederherstel-
lung der radialen S-Bahnverbindungen in die Berliner Vor-
orte. Beide Aufgaben fithren in der baulichen Umsetzung
zu dem als Pilzkonzept bekannten Gemeinschaftswerk, da
an mehreren wichtigen Stellen die Trassen der S-Bahn und
der Fernbahn auf einem Verkehrsband liegen. Dies gilt
z. B. flr

den Berliner Innenring (BIR), {iberwiegend mit fiinf Glei-
sen belegt,

die Ost-West-Durchmesserlinie, mit vier Gleisen belegt,
die Dresdner und Anhalter Bahntrasse, viergleisig, im
Auftenabschnitt dreigleisig belegt.
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Die innerstidtischen Verkehrsanlagen werden durch den
Berliner AuRenring (BAR) vervollstindigt, der den Grof-
raum Berlin umschlieRt, Dieser wurde 1958 zur Umfahrung
West-Berlins von der ehemaligen DDR erbaut. Heute defi-
niert der Auenring gleichzeitig die Grenze des Berliner
Schienenverkehrsknotens.

Historischer Riickblick

Wenn man die denkmalpflegerischen Gesichtspunkte bei
der Restaurierung des Berliner S-Bahnnetzes betrachtet, so
ist ein kurzer Blick auf die historische Entwicklung des Ei-
senbahnnetzes unverzichtbar. Der Aufstieg Berlins zur
groften Industriestadt Deutschlands in der 2. Hilfte des
19. Jahrhunderts war auf das engste mit dem Bau eines um-
fangreichen und leistungsfihigen Eisenbahnnetzes verbun-
den, das die Wirtschaftskraft in Handel und Wandel wider-
spiegelt. Die privaten Eisenbahngesellschaften errichteten
an den Endpunkten ihrer Stadteinfahrten Kopfbahnhofe,
die nach den jeweiligen Zielorten benannt wurden,

In den ersten Jahren des Eisenbahnbaus entstand bis
1851 zwischen den ersten finf Berliner Kopfbahnhofen der
Uberlandlinien eine eingleisige Verbindungsbahn, die
zundichst nur fiir den Militirverkehr vorgesehen war. Nach
und nach erweiterte sich diese auf eine Verbindungsbahn
fiir zehn Kopfbahnhofe entlang der Stadtmauer. Die Ver-
bindungsbahn der Kopfbahnhofe wurde spiter zur soge-
nannten Ringbahn (Abb. 1) vervollstindigt — zuniichst fiir
den Giiterverkehr, spiiter auch fiir den Personenverkehr ge-
nutzt. Sie wurde 1877 eingeweiht, die Trasse ergab das
typische Bild eines Hundekopfes. Die Ringbahn verkniipf-
te die radial einlaufenden Vorortlinien der privaten Eisen-
bahngesellschaften und wurde Grundlage des spiteren 5-
Bahn-Netzes Berlins, an deren radialen Trassen immer neue
Wohnquartiere und Villenvororte entstanden.

Einen besonderen Meilenstein auf dem Weg zur Errich-
tung eines leistungsfihigen Schienennahverkehrsnetzes
stellte der Beschlu® Friedrich-Wilhelm 1V. dar, eine ni-
veaufreie Stadtbahn in Ost-West-Richtung bauen zu lassen.
Die Leistungsfihigkeit der in den bevolkerten Strafsen ge-
fiihrten Bahnen reichte bei weitem nicht mehr aus. Die Ent-
scheidung zur niveaufreien Fiihrung fithrte zur Erstellung
der heute noch funktionierenden Aufstinderungen des
Fahrweges als gemauertes Viadukt mit den erhalten geblie-
benen einfeldrigen Stahlbriicken tiber die kreuzenden Was-
ser- und Verkehrswege (Abb, 3). Hierfiir wurde das damals
modernste Baumaterial — der in den Hochofen an Rhein
und Ruhr und im Berliner Umland gewonnene Flufsstahl =
eingesetzt. Der weitere Ausbau des Schienennetzes wurde
1890 durch den sogenannten verbilligten Vorort-Tarif for-
ciert. Die Pendlerbeziehung — Wohnen im Vorort, Arbeiten
in der Stadt — wurde finanzierbar. Mit Ausdehnung der
Wohnbebauung wuchs die Nachfrage nach leistungsfihi-
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gen Verkehrsbeziehungen. Das in mehreren Ausbaustufen
vervollstindigte S-Bahnnetz aus Ringbahn, Stadibahn,
Nord-Stid-S-Bahn und Radiallinien funktionierte seit dieser
Zeit im wesentlichen unverdindert bis 1961,

Mit dem Bau der Berliner Mauer wurden die Linien end-
giiltig unterbrochen. Die in die Vororte Berlins abgehenden
S-Bahn-Linien wurden stillgelegt und dem Verfall preisge-
geben. Erst mit der Wende stellte das Jahr 1989 an die Stach
Berlin die Aufgabe, das getrennte S-Bahnnetz wieder zu
einem leistungsfihigen Nahverkehrsnetz zu verbinden. An-
gesichts der bereits erfolgten Ersatzbauten infolge Kriegs-
und Nachkriegszeit einerseits und andererseits aufgrund
funktionaler Zwiinge mufSte ein Verlust von historischen
Verkehrsbauwerken hingenommen werden.

Da diese Bauwerke zu den typischen Elementen des Ber-
liner Stadtbildes zihlen, wird ein besonderes Augenmerk
darauf gelegt, dafd diese Zeugnisse bedeutender Ingenieur-
und Gestaltungskunst erhalten bleiben bzw. bei den not-
wendigen Restaurierungsprozessen der urspriingliche Cha-
rakter bewahrt bleibt. Wenn allerdings Neubauten unver-
meidlich sind, wie z.B. bei dem Austausch der Fachwerk-

lich des Bahnhofes Friedrichstraie maggeblich priigen. Sie
ist eine der 54 Stahlbriicken zwischen Bahnhof Zoologi-
scher Garten und Hauptbahnhof, die bis zur Inbetricbnah-
me der Fernbahn im Mai 1998 unter Berticksichtigung der
Belange des Denkmalschutzes teilweise saniert bzw. durch
Neubauten ersetzt werden miissen. Anschaulich verbinden
sich in ihr die statisch-funktionale Konstruktion und inge-
nieur-kiinstlerische Gestaltung zu einem Verkehrshauwerk,
das einerseits die Konstruktions- und Montageprinzipien
des vorherigen Jahrhunderts verdeutlicht und andererseits
die stadtriumlichen Beziige zwischen den Verkehrswegen
Schiene und WasserstraSe anschaulich belegt. Zusammen
mit den Vorlandbriicken Reichstagufer und Schiffbauer-
damm sowie dem angrenzenden Bahnhof Friedrichstratie
bildet sie ein Ensemble von hoher Einprigsamkeit, das als
Bestandteil der historischen Mitte Berlins nicht wegzuden-
ken ist.

1882 wurde diese Briicke dem Verkehr tibergeben und
bestand aus sechs genieteten, parallel nebeneinander lie-
genden Fachwerkbogen aus Schweiffeisen mit einer aufge-
stinderten Fahrbahn (Abb. 2). Im Rahmen der Modernisie-

Abb. 2. Berlin, restaurierte Stablbriicke tiher die Spree, 1997

briicke tiber die Havel in Spandau, sollte der eigenstindige
Charakter der heutigen Ingenieurkunst zum Ausdruck kom-
men. In diesem Fall handelt es sich um eine Vollwandsteg-
Briicke, die den Havelwellen in ihrer dueren Form nach-
empfunden ist. Zwischen der DB Projekt GmbH Knoten
Berlin, die mit der Realisierung dieser Manahmen beauf-
tragt ist, und der Landesdenkmalbehorde besteht der Kon-
sens, dal nur wirklich originale Bausubstanzen in die Pla-
nungen [Ur zukinftige Nutzungen einbezogen und ihrem
Originalcharakter entsprechend restauriert bzw, ertuchtigt
werden, Nachgeahmte Stitzen und aufgesetzie Nieten, wie
an der Nordseite der -Spreebriicke Friedrichstraie- zu se-
hen, wird es zukiinftig nicht mehr geben. Anhand der fol-
genden Beispiele wird aufgezeigt, wie Vorstellungen zum
Denkmalschutz bei der notwendigen Grunderneuerung des
S- und Fernbahnnetzes berticksichtigt sind

Stahlbriicken, Beispiel Spreebriicke
FriedrichstraBle

Als dlteste Briicke des gesamten Stadtbahnviaduktes gehort
die 115 Jahre alte Spreebriicke zu den eindrucksvollsten In-
genieurkonstruktionen, die das Stadibild im Bereich west-

Abb

1. Berlin, Untersicht der Spreebriicke

rung der Stadtbahn nach dem Ersten Weltkrieg wurden
1919 auf der Nordseite die beiden duSeren Bogen als Hohl-
kasten-Querschnitt fir die Aufnahme der S-Bahn ausge-
bildet; damit konnte die Anzahl der Gleise auf der Spree
brilcke auf sechs erweitert werden, Tm Jahr 1936 wurden im
Zuge von UmbaumaBinahmen Stinder und die Buckel
blechfahrbahn auft den «alten- Bogen 1 bis VI erncuert. Da-
bei wurde der Abstand der Stinder verdoppelt, ihre Anzahl
damit halbiert, Dies Fihrte zu einer wesentlich stirkeren Di-
mensionierung der neuen Stinderprofile mit den Anschlts-
sen und bewirkte gleichzeitig eine ungleichniiBigere Last-

einleitung von der Fahrbahnplate iber die Stinder in die

Brilckenbogen, Da die Gleisachsen der Fern- und S-Balin
schragwinklig und zum Teil gekriommt Gber das Briicken
Ettekt

Querveneilung der Fahrbahnplatte werden aus dieser Geo-

bauwerk filiren, verstirkt sich dieser Durch die
metrie in stark unterschiedlichem Mals Spannungen in den
Bogen verursacht. Dies Hihrt zu einem recht komplizienen
Gesamitragverhalten. Im Rahmen der Voruntersuchungen
zur Sanierung der Stadibahn wurde der mittlere durch die
beiden schriglaufende Gleise beanspruchte Bogen 1 unter
Berticksichtigung der bisher eingetretenen Lastwechsel und
Lastenzige (Dampflokbetrieb, Militir- und Guterverkehr)



reprisentativ fiir alle bestehenden Fachwerkbogen berech-
net. Als Ergebnis dieser Untersuchungen wurde festgestellt,
daR die rechnerische Regellebensdauer von 60 Jahren, die
sich aus der zu erwartenden Nutzungsdauer fiir Briicken
und der sogenannten «Festen Fahrbahn« ergibt, fir den Bo-
gen III nicht erreicht werden wiirde. Ausgehend von dieser
Erkenntnis und der betrieblichen Notwendigkeit, da8 die
geplante Bundesverkehrsschienentrasse nach Aufnahme
des ICE-Verkehrs im Mai 1998 mindestens immer je ein in
Betrieb befindliches Richtungsgleis erfordert, schien der
Gesamtabbruch dieser Briicke und damit ein Neubau un-
vermeidlich.

Erst eine von einer fachkompetenten und engagierten In-
genieurgemeinschaft durchgefiihrte Untersuchung unter
Beachtung der funktionalen, statisch-konstruktiven und
denkmalpflegerischen Gesichtspunkte fithrte zu einem fiir
alle Beteiligten (u.a. Denkmalschutzbehorde, Fachdienste
der DB AG, Eisenbahn-Bundesamt) befriedigenden Ergeb-
nis. Der insgesamt gute Zustand der Fachwerkbogen und
Stinder, der sich durch sehr geringe Kriegsschiiden, kaum
feststellbare Korrosion sowie eine von der Bundesanstalt

Barlin - Lichtenberg
Bahnhol Siralnn- 1el

horizontale Aussteifung erfolgt durch den in der Obergurt-
ebene der Bogen | und II angeschlossenen Horizontal-
verband und die Portalrahmen an den Ufern Reichstags-
ufer und Schiffbaverdamm. Fir die Lagerung der Fahr-
bahnplatte auf den Stindern wurden die vorhandenen
Linienkipplager weiter genutzt. Simtliche Baumafnahmen
wurden unter Aufrechterhaltung des S-Bahnbetriebes
und unter duferst beengten Platzverhiltnissen durchge-
fiihrt.

Die Spreebriicke am Bahnhof FriedrichstraBe zeigt einen
gelungenen Kompromifs von Anspriichen des Denkmal-
schutzes und der Einbindung erhaltenswerter Substanz mit
den betrieblichen Anforderungen der Deutschen Bahn AG.
Das Gesamtbauwerk setzt sich aus einem historisch erhal-
tenen Briickenbaudenkmal als funktionales Element fiir
den Schienenverkehrsweg, einem in der Mitte liegenden
Neubauteil und den S-Bahnbogen aus dem Jahr 1919 zu-
sammen. Nach Abschlud der Arbeiten stellt sich in der
Stidansicht die historische Form der Zweigelenkbriicke un-
verindert dar. Eine 115 Jahre alte Konstruktion aus zwei
querverbundenen Stahl-Bogen wird voraussichtlich weitere

Abb. 4. Berlin-Lichtenberg, Babnbof Stralau-Rummelsbirg (beule
Osthrenz genannt) mit historischem Wasserturm (Aufnahme 1912)

fiir Materialforschung in Berlin begutachtete brauchbare
Materialqualitit auszeichnet, bestitigte die Machbarkeit ei-
ner Sanierung. Grundidee des Sanierungskonzepts ist der

Erhalt und die weitere Nutzung der beiden duferen, vom
Reichstag sichtbaren Bogen T und 11 auf der Siidseite. der
Neubau der Bogen III bis VI sowie eines zusitzlichen Bo-
gens 1la als Randelement des Neubauteils. Die beiden zu
erhaltenden Bogen T und 11 konnten konstruktiv als Zwil-
lingshb6gen so von der tibrigen Briickenkonstruktion abge-
trennt werden, dafs sie otz schriigfithrender Trasse aus-
schlieslich von einem einzigen Gleis —auf der sog. «Festen
Fahrbahn« montiert — belastet werden. .

Der schleifende Schnint der Gleislage wird durch die
Fiihrung der Trennfuge zwischen erhaltener und neu zu
bauender Konstruktion aufgenommen, Die vorhandene
Buckelblech-Fahrbahnplatte wird im Bereich der Bogen |
und II durch eine neue orthotrope Fahrbahnplatte aus
Stahl St 37. die in ihrer Ausfithrung mit der des Neubau-
teils korrespondiert, ersetzt. Ein wesentlicher Aspekt bei
der Weiternutzung der Bogen 1 und 11 war die Bewahrung
der Hauptelemente des urspriinglichen Tragsystems. Die
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Abb. 5. Berlin-Lichtenbers, Babnbof Stralau-Rummelsburg (hette
Ostkrenz), Haltepunkt mit Babnsteig (historische Aufnahme)

60 Jahre als Eisenbahnbriicke fiir den ICE- und nachfolgen-
den Eisenbahnverkehr die Tragfunktion {iber der Spree
tibernehmen. Die drei Fernbahngleise auf dem Neubauteil
sichern jederzeit — selbst wenn eine vorzeitige Erneuerung
der Bogen I und 11 erforderlich wiirde — einen planmiiSigen
Bahnbetrieb.

Haltepunkte, Beispiel Ostkreuz

Einen weiteren Schwerpunkt der Aufgabenstellung bei der
Wiederherstellung des Schienenverkehrsknoten Berlin bil-
det die Gestaltung von Bahnhofen und Haltepunkten. Sic
geben zumeist Zeugnis von bahn- und siedlungsgeschicht-
lichen Entwicklungen und Zusammenhiingen, Daraus er-
kEirt sich die denkmalpt]

egerische Forderung, die Bahn-
hofe in ihrer Erscheinung — das betrifft vor allem kon-
struktive Ingenieurbauwerke, Diachkonstruktionen und
Zugangsbauwerke — so zu erhalten und in die Neugestal-
tung einzufiigen, daf sie mit ihrer funktionalen Aufgabe in
cine moderne Eisenbahninfrastruktur einbezogen werden
kénnen.
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Der Umbau des Bahnhofes Ostkreuz, der die Stadtbahn
im Osten mit der Ringbahn verbindet, soll hierfiir Beispiel
sein. Nach SchlieSung des Haltepunktes Rummelsburg
(Station der Niederschlesisch-Mirkischen Eisenbahn) und
des Ringbahnhofes Stralau wurde im Jahre 1881 eine neue
Station erdffnet. Der zunichst Stralau-Rummelsburg ge-
nannte Bahnhof war fiir die Entwicklung der Halbinsel
Stralau und der Rummelsburger Bucht als Industriestandort
von wesentlicher Bedeutung (Abb. 4). Es siedelten sich hier
in den Jahren 1860 bis 1890 mehr als 20 bedeutende Un-
ternehmen an, so z.B. die Woll- und Plischwarenfabrik, die
Norddeutschen Eiswerke, eine Anilinfabrik, eine Jutespin-
nerei und — Weberei, die Maschinenfabrik Georg Grauen,
die Werft der Havel-Spree-Schiffahrtsgesellschaft »Sterns, die
Stralauer Glashiitte und Mortelwerke, um hier nur einige zu
nennen.

Die Niederschlesische Eisenbahn und die Ostbahn hatten
in Rummelsburg Viehentladestellen eingerichtet. Er wurde
im Volksmund daher auch Ginsebahnhof genannt. Auf ei-
nen Standortvorteil inshesondere im Giinsehandel konnte
Rummelsburg nimlich verweisen: Der Bahnhof liegt in der
Nithe des Rummelsburger Sees. Die Gemeinde hatte von
der Stadt Berlin eine Fliche zwischen der alten Strafanstalt
und dem Friedrichs-Waisenhaus gepachtet und Verschlige
fiir die kurzfristige Unterbringung der Giinse aufgestellt,
Die Tiere wurden zum Seeufer getrieben und konnten so-
fort das Wasser erreichen. Das war auch notig, die er-
schopften Ginse hatten Bahnfahrten aus Polen, Galizien,
Posen, Pommern, Ostpreuien, Osterreich, Ungarn oder
Holland hinter sich. Ausladen, sortieren, kaufen und ver-
kaufen von Ginsen prigten das Leben in Rummelsburg.
Zum Ende der 90er Jahre, auf dem Hohepunkt der Bedeu-
tung des Ginsemarktes, wurden hier jihrlich ca. 3 Mio.
Giinse verkauft.

Neben dem Giinsemarkt war der Rummelsburger Mager-
schweinemarkt von iiberregionaler Bedeutung. Um die
Jahrhundertwende betrug der Auftriecb rund 300000
Schweine jihrlich. Uber Jahrzehnte erfiillle der Bahnhof
seine Funktion sowohl fir die Entwicklung des Indu-
striestandortes  Rummelsburg als auch als Ginse- und
Schweineumschlagbahnhof. Am 15, Mai 1933 wurde der
Bahnhof Stralau-Rummelsburg in Ostkreuz umbenannt, mit
den Funktionen eines Vorort-, Ring- und Stadtbahnhotes.
Gegenwiirtig verfiigt der Bahnhof iiber keinen Regional-
bahnanschlul. Fin direktes Umsteigen von der S-Bahn auf
Regionalziige ist daher nicht moglich. Die Ingenieurbau-
werke kénnen nur noch mit Ausnahmegenehmigungen ei-
ne begrenzie Zeit genutzt werden

Der Verkehr im Bahnhof Ostkreuz erfolgt im Linienbe-
trich. Dies fiihnt zu problematischen Umsteigesituationen.
Der fiir die Reisenden komfortable Richtungsbetrieb endet
gegenwiirtie am Berliner Ostbahnhof

Der Erhaltungszustand des Bahnhotes erfordert eine
komplexe Grunderneuerung. Im Zuge der Grunderneue-
rung stellt sich die Aufgabe, den S-Bahnrichtungsbe-
triech auf dem Bahnhof Ostkreuz einzuftihren. den Bahn-
hof behindertengerecht zu  erschlieen, die Beguem-
lichkeit durch Einbau von Fahrtreppen und Aufziigen
fiir die Bahnbenutzer deutlich zu erhthen und den Bahn-
hof fiir den Regionalverkehr wiederzugewinnen. Das
vorgesehene Nutzungsprogramm ist umfassender als je zu-
Vor.

Der Bahnhof Ostkreuz steht in seiner Gesamtheit unter
Denkmalschutz. Insgesamt 14 einzelne Denkmiler inner-
halb des Gesamtensembles sind benannt, 1. die Briicken
der Ringbahn (1872-1903), 2. die Briicken der Stidschleife
(um 1930), 3. die Briicken der Nordschleife (1882), 4. der
Eingangsbau Std (1823), 5. der Eingangsbhau Nord (1923),
6. der Ringbahnsteig F (1903), 7. das Stellwerk (um 1903),
8. die FuBgingerbriicke (1923-1926), 9. der Bahnsteig E
(1902), 10. der Bahnsteig D (1903), 11. Bahnsteig A (1882-
1907), 12. das Beamtenwohnhaus Nord (nach 1900), 13. der
Wasserturm (1912) und 14. das Beamtenwohnhaus Stid
(nach 1872).

Der Bahnhof ist ein im Laufe von tiber finf Jahrzehnten
entstandenes Geschichts- und Flichendenkmal, wobei gut
gestaltete Zweckbauten sinnvoll angeordnet wurden. Das
Charakteristische dieses Denkmals ist die geometrische
Form eines gleichschenkeligen Dreieck der Schienenver-
kehrswege mil einschleifenden Einbindungen, dem niveau-
gleichen Stadtbahnhof sowie dem Briickenzug des Ring-
bahnhofes. Alle Forderungen aus Infrastruktur und Funk-

Abb. 6. Berlin-Lichtenberg, Bahnhof Osthrenz, historische Dach-
Ronstruktion

tion schienen zuniichst mit den Forderungen des Denkmal
schutzes, das charakteristische Gesamtensemble des Bahn-
hofes zu erhalten, unvereinbar.

Die derzeitigen Schienenbezichungen und die denkmal-
schutzwiirdigen Bausubstanzen sind in ihrer Komplexitiit
untrennbar verbunden. In diesem Fall lief sich in einem
Anniihrungsprozel cine planerische Losung erarbeiten, die
inzwischen mit den zustindigen Behorden des Landes Ber-
lin abgestimmt ist. Etliche Planungsvarianten, die den stu-
fenweisen Abrifs und vollstiindigen Neubau des Ostkreuzes
vorsahen, wurden verworfen zugunsten einer Lisung,
die an die geschichtliche Entwicklung anknupft. Einen
Uberblick und eine Vorstellung von Losungsansitzen erhiilt
man, wenn ausschlielich die schutzwirdigen Baulichkei
ten in ihrer Lage zueinander dargestellt werden, die inshe
sondere die [\PI\L}]I.' Gesamtensembleform eines gleich
schenkligen Dreiecks erkennen lassen

Die herausragenden Teilbauwerke sind die Bahnsteige A,
1> Ul oA
gudeisernen Siulen als Aufstinderung, der Wasserturm
aus dem Jahre 1912 (Abb. 6), der noch heute fiir Brauch-

F (Abb. 5), die typischen Dachkonstruktionen mit
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wasser der Bahnhofe Lichtenberg, Rummelsburg und
Hauptbahnhof in Betrieb ist. die Fugingerbriicke mit Zu-
gangsbauwerken, die gemauerte Gewalbebriicke tiber die
Hauptstrae und das Beamtenhaus Sonntagstr. Nr. 37. Die-
se Bauwerke sind in dem nun verabschiedeten Bahnhofs-
entwurf beriicksichtigt. Auf die urspriinglich vorgesehene
Westumfahrung des Wasserturms konnte nach einer Ver-
besserung der Trassierung verzichtet werden. Der neue
Entwurf sieht nicht nur den Abbau, sondern auch den Wie-
deraufbau der FuBgiingerbriicke mit allerdings gednderter
Lage der Treppenaufginge vor. Ebenso wird der stidwestli-
che Briickenzug abgerissen und als Stahlfachwerkbriicke

Abb. 7. Berlin, Insel-Babnsteig S-Babnhof Hackescher Markt

seinem
wiederaufgebaut.

Nicht erhalten werden kann der Ringbahnbriickenzug, da
die Ringbahn-Bahnsteige mit ihren Treppenabgingen voll-
stindig neu konzipiert wurden. Sowohl Briickenkonstruk-
tion als auch Widerlager, bereits in mehreren fritheren Stu-

entsprechend urspriinglichen  Erscheinungshild

fen teilsaniert, sind nicht mehr tragfihig. Die veriinderten
Gleisabstinde aul der Stadtbahn erfordern neue Standorte
flir die Ringbahnstitzen. Im verabschiedeten Entwurf ist
deutlich zu erkennen, daf® im Gesamiensemble der nord-
westliche Schenkel des Gleisdreiecks nicht mehr vorhan-
den ist, da er nicht mehr erforderlich ist. Somit kann hier
eine groRziigige Offnung des Bahnhofs in Richtung Fried-
richshain gestaltet werden, Die weitere ErschlieBung des
Bahnhofs wird durch Hallenbauwerke im Siiden und im
Norden gesichert. Der Wasserturm, die FuSgingerbriicke
mit den Kopfbauwerken, das Beamtenhaus sowie die
Bahnsteigdiicher werden erhalien bzw. restauriert und in
die Gesamtkonzeption eingefiigt, die Brilckenziige in Stahl-
fachwerk ausgefiihrt, Auf dem oberen Ringbahnsteig ist fiir
den komfortablen Aufenthalt der Fahrgiiste ¢ine Einhau-
sung vorgesehen, deren Ausgestaltung variabel ist. Mit der
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einvernehmlichen Festlegung des Entwurfs fiir das Plan-
feststellungsverfahren ist inzwischen ein entscheidender
Schritt zur Realisierung dieses Projektes getan.

Landschaftspflege,
Beispiel Gartenbaudenkmal Tiergarten

Neben der Erstellung von Bauwerken gilt es, bei den Bau-
aktivitdten im Knoten Berlin die landschafispflegerische Be-
gleitplanung nicht auRer acht zu lassen. Dies gilt umso mehr,
wenn es — wie im Falle des Berliner Tiergartens —um die Un-
terquerung eines Gartendenkmals geht. Der Tiergarten liegt
in unmittelbarer Nihe zum Stadtzentrum und ist eine 200 ha
grofle Anlage, die 1835 von Peter-Josef Lenné aus einem
kurfiirstlichen Gehege gestaltet wurde. Dieser englische

Landschafispark besitzt vorwiegend einen Baumbestand aus

der Zeit nach 1949 und ist in seiner Vielfalt, Schénheit und

Eigenart ein beliebtes Naherholungsziel der Berliner und ein

hesonderer Anzichungs- und Erholungspunkt im historisch

bedeutsamen zentralen Bereich von Berlin.

Der Tiergarten wird durch die vier ICE-Tunnelrhren un-

terfahren und ist vor allem durch die Bauzustinde aller im

zentralen Bereich gelegenen Bauvorhaben betroffen. Das

sind im einzelnen der Fern- und Regionalbahntunnel, der

Lehrter Bahnhof mit Stadt-, Fern- und Regionalbahn, der U-

Bahn Tunnel 5, der Strafentunnel B 96, das Bundeskanz-

leramt, das Parlamentsviertel mit Reichstag, die Bebauung

des Potsdamer Platzes, die Bebauung des Pariser Platzes
und die Bebauung des Moabiter Werders. Das Gartendenk-
mal Tiergarten darf aufgrund der Baumafnahmen keinen

Schaden dadurch nehmen, daR seine vom Grundwasser ab-

hiingige Vegetation durch Schwankungen beeintriichtigt

wird, die das nattirliche Mag {iberschreiten. Im Zuge dieser

MaBnahme ist hier ein umfassendes Grundwassermanage-

ment realisiert worden.

Folgende Aufgaben werden gelost:

— Erstellung und Betrieb eines Beweissicherungssystems,
dessen Daten, Auswertungs- und Graphikfunktionalititen
der Offentlichkeit bei der Wasserbehorde des Landes Ber-
lin und bei dem Natur- und Grinfliichenamt des Stadtbe-
zirkes Tiergarten per PC (online) oder in Berichtform zu-
ginglich sind,

— Erstellung, Betrieh und Vorhalten eines Grundwasserver-
sickerungssystems (Enteisenungs- und Entmanganungs-
anlage, Leitungssystem,  Wiederversickerungsgalerien)
und eine

— Havarie-Simulation.

In ein Grundwasserstrtomungsmodell, das die Finite-Ele-

mente-Methode nutzt, sind hydraulische Parameter, hydro-

geologische Grenzen, Grundwasserhdhen, Gebiiudehohen,

Durchlissigkeitsheiwerte, [Lichendifferenzierte Grundwas-

serneubildung und die bekannten und geplanten Grund-

wasserentnahmen und deren Standorte eingearbeitet wor-



den. Mit Hilfe von Modellberechnungen, in denen die Aus-
wirkungen der geplanten Bauphasen und Bauzustinde auf
den Grundwasserhaushalt simulient sind, werden zur Ein-
haltung der notwendigen Grundwasserstinde Wiederver-
sickerungsstrategien entwickelt und Wiederversickerungs-
galerien festgelegt, so dall der Grundwasserhorizont auch
bei Zulauf von Restwassermengen in die gelenzten Bau-
gruben konstant gehalten werden kann. Zum Schutz des
Tiergartens und der direkt angrenzenden schiitzenswerten
Altbebauung wurden bislang 6 Galerien mit insgesamt
36 Wiederversickerungsbrunnen erstellt und seit Frithjahr
1997 betrieben. Die Anlage ist ausgelegt auf ca. 1300 m*/h
Wiederversickerungswasser, Die derzeitige Wiederversicke-
rungsmenge betrdgt ca, 800 m*/h. Die Steuerung der Wie-
derversickerung von Grundwasser und die Kontrolle der
Grundwasserstinde erfolgt durch ein Netz von zur Zeit
mehr als 70 Grundwassermesstellen. Die Grundwasserstin-
de und die Wasserstrome im Grundwassererbringungs-
system werden kontinuierlich automatisch gemessen und
gespeichert. Diese Daten bilden einen wesentlichen Teil
des Beweissicherungssystems, das den Fachbehorden und
der Offentlichkeit zur Einsichtnahme zur Verfligung steht.
Es ist bisher gelungen, den Tiergarten zu schiitzen, d.h. ein
Miteinander von umfangreichen Baumafnahmen und Na-
turdenkmalschutz erfolgreich umzusetzen,

Zusammenfassung

An den ausgewiihlten Beispielen sind die verschiedenen
Formen der Einbeziehung des Denkmalschutzgedanken im
Berliner Schienenverkehrsknoten zu erkennen.

I, Spreebriicke  Friedrichstrafde:  Sanierung eines  Sofitér-
denkmals als funktionales Element des Schienenver-
kehrsweges

2. Bahnhof Ostkreuz: Rekonstruktion eines Fldchendenk-
mals mit Verbindung von funktionaler und stidtebauli-
cher Gestaltung

3. Tiergarten: Schutz und Sicherung eines Gartenbeudenk-
mals durch ein aufwendiges Netz verschiedenartiger
Maf@nahmen.

Die Vorstellungen zum Denkmalschutz sollten dazu fiihren,
das erhaltenswerte Zeugnisse aus der Geschichte einge-
bunden werden in die funktionalen Anforderungen unserer
heutigen Zeit, Dies mit moderner Technik zu erreichen,
sollte die damit verbundenen Anstrengungen rechtfertigen.
Die gelungene Sanierung einer Restaurierung in den Berli-
ner Stadtbahnbogen beschlieft die Darstellung der Mog-
lichkeiten eines flexiblen Denkmalschutzes. Die S-Bahnsta-
tion Hackescher Markt konnte zu einem beliebten Treff-
punkt gestaltet werden, nicht nur auf dem Bahnsteig
(Abh. 7), sondern auch in gastlicher Gemiitlichkeit eines Iri-
schen Pubs,





