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DER SCHIENENVERKEHRSKNOTEN BERLIN UND AUSGEWÄHLTE 
BEISPIELE DER DENKMALPFLEGE 

W enn vom -Schienenverkehrsknoten Berlin- ge
sprochen wird, entstein für den Kundigen das Bild 

vom einst weltweit gerühmten Eisenbahnnetz Berlins, dem 
•Eisernen Skelett' der Deutschen Reichshauptstadt. Gemeint 
ist ein Schienenverkehrsnetz, in dem Schienenstränge aus 
allen Himmelsrichtungen und Ländern Europas ihren Start-
und Zielpunkt in Kopfbahnhöfen fanden und diese durch 
ein eigenständiges gleichstrombetriebenes S-Bahn-Netz für 
den Nahverkehr verbunden war. Als Spätfolge aus den Zer-
störungen des Zweiten Weltkriegs und Aufgabe der Wie-
dervereinigung Deutschlands werden in diesem "Knoten-
derzeit zwei verkehrspolitische Ziele verwirklicht: Erstens 

Abb. i. Berlin, Entwicklung der Ringbahn in verschiedenen Etap
pen (1851, 1871/72. 1877, 1882). So entstand der •flundekopf-, 
nie die Berliner das Streckennetz der Berliner Stadl- und Ring
bahn bezeichneten, 

die Wiederherstellung der Funktion Berlins als Schienen
verkehrsknoten im transeuropäischen Eisenbahnnetz, also 
die Kreuzung der Nord-Süd-Verbindungen mit der Ost-
West-Achse Paris-Moskau. Zweitens die Wiederherstellung 
eines leistungsgerecht funktionierenden S-Bahnnetzes 
durch die Schließung der durch den Mauerbau geschaffe
nen Lücken. Hierzu gehören die Lückenschlüsse auf dem 
Berliner Innenring, die der Nord-Süd-S-Bahn und der 
Stadtbahn in Ost-West-Richtung sowie die Wiederherstel
lung der radialen S-Bahnverbindungen in die Berliner Vor
orte. Beide Aufgaben führen 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. für 
- den Berliner Innenring (BIR). überwiegend mit fünf Glei

sen belegt. 
- die Ost-West-Durchmesserlinie, mit vier Gleisen belegt. 
- die Dresdner und Anhalter Bahntrassc. viergleisig. im 

Außenabschnitt dreigleisig belegt. 

Die innerstädtischen Verkehrsanlagen werden durch den 
Berliner Außenring (BAR) vervollständigt, der den Groß
raum Berlin umschließt. Dieser wurde 1958 zur Umfahrung 
West-Berlins von der ehemaligen DDR erbaut. Heute defi
niert der Außenring gleichzeitig die Grenze des Berliner 
Sch ienen Verkehrsknotens. 

Historischer Rückblick 

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 
größten Industriestadt Deutschlands in der 2. Hälfte des 
19. Jahrhunderts war auf das engste mit dem Bau eines um
fangreichen und leistungsfähigen Eisenbahnnetzes verbun
den, das die Wirtschaftskraft in Handel und Wandel wider
spiegelt. Die privaten Eisenbahngesellschaften errichteten 
an den Endpunkten ihrer Stadteinfahrten Kopfbahnhöfe, 
die nach den jeweiligen Zielorlen benannt wurden. 

In den ersten Jahren des Eisenbahnbaus entstand bis 
1851 zwischen den ersten fünf Berliner Kopfbahnhöfen der 
Überlandlinien eine eingleisige Verbindungsbahn, die 
zunächst nur für den Militärverkehr vorgesehen war. Nach 
und nach erweiterte sich diese auf eine Verbindungsbahn 
für zehn Kopfbahnhöfe entlang der Stadtmauer. Die Ver
bindungsbahn der Kopfbahnhöfe wurde später zur soge
nannten Ringbahn (Abb. 1) vervollständigt - zunächst für 
den Güterverkehr, später auch für den Personenverkehr ge
nutzt. Sie wurde 1877 eingeweiht, die Trasse ergab das 
typische Bild eines Hundekopfes. Die Ringbahn verknüpf
te die radial einlaufenden Vorortlinien der privaten Eisen-
bahngesellschaften und wurde Grundlage des späteren S-
Bahn-Netzes Berlins, an deren radialen Trassen immer neue 
Wohnquartiere und Villenvororte entstanden. 

Einen besonderen Meilenstein auf dem Weg zur Errich
tung eines leistungsfähigen Schicnennahverkchrsnetzes 
stellte der Beschluß Friedrich-Wilhelm IV. dar. eine ni
veaufreie Stadtbahn in Ost-West-Richtung bauen zu lassen. 
Die Leistungsfähigkeit der in den bevölkerten Straßen ge
führten Bahnen reichte bei w eitem nicht mehr aus. Die Ent
scheidung zur niveaufreien Führung führte zur Erstellung 
der heute noch funktionierenden Aufständerungen des 
Fahrweges als gemauertes Viadukt mit den erhalten geblie
benen einfeldrigen Stahlbrücken über die kreuzenden Was
ser- und Verkehrswege (Abb. 3). Hierfür wurde das damals 
modernste Baumaterial - der in den Hochöfen an Rhein 
und Ruhr und im Berliner Umland gewonnene Flußstahl -
eingesetzt. Der weitere Ausbau des Schienennelz.es 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 leistungsfähi-
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gen Verkehrsbeziehungen. Das in mehreren Ausbaustufen 
vervollständigte S-Bahnnetz aus Ringbahn; Stacltbalin. 
Nord-Süd-S-Bahn und Radiallinien funktionierte seil dieser 
Zeit im wesentlicher) unverändert bis 1961. 

Mit dem Bau der Berliner Mauer w urden die Linien end
gültig unterbrochen. Die in die Vororte Berlins aligehenden 
S-Bahn-Linien wurden stillgelegt und dem Verfall preisge
geben. Erst mit der Wende stellte das Jahr 1989 an die Stadt 
Berlin die Aufgabe, das getrennte S-Bahnnetz wieder zu 
einem leistungsfähigen Nahverkehrsnetz zu verbinden. An
gesichts der liereits erfolgten Ersatzbauten infolge Kriegs
und Nachkriegszeit einerseits und andererseits aufgrund 
funktionaler Zwänge mußte ein Verlust von historischen 
Verkehrsbauwerken hingenommen werden. 

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

lieh lies Bahnhofes Friedrichstralse maßgeblich prägen. Sic 
ist eine der 54 Stahlbrücken zwischen Bahnhof Zcx)logi-
scher Garten und Hauptbahnhof. die bis zur Inlx-triebnah-
me der Fernbahn im Mai 1998 unter Berücksichtigung der 
Belange des Denkmalschutzes teilweise saniert bzw. durch 
Neubauten ersetzt werden müssen. Anschaulich verbinden 
sich in ihr die statisch-funktionale Konstruktion und inge-
nieur-künstlerische Gestaltung zü einem Verkehrsbauwerk, 
das einerseits die Konstruktions- und Montageprinzipien 
des vorherigen Jahrhunderts verdeutlicht und andererseits 
die stadträumlichen Bezüge zwischen den Verkehrswegen 
Schiene und Wasserstraße anschaulich belegt. Zusammen 
IHM den Vorlandbrücken Reichstagufer und Schirrbauer
damm sowie dem angrenzenden Bahnhof Friedrichstraße 
bildet sie ein Ensemble von hoher Einprägsamkeit, das als 
Bestandteil der historischen Milte Berlins nicht wegzuden
ken ist. 

1882 wurde diese Brücke dem Verkehr ülx-rgeben und 
lx*stand aus sechs genieteten, parallel nelx-neinander lie
genden Fachwerkbögen aus Schweißeisen mit einer aufge-
ständerten Fahrbahn (Abb. 2). Im Kähmen der Modernisie
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Abb. 2. Boitin, restaurierte StablbriUke über die Spree, 1997 

brücke über die Havel in Spandau, sollte der eigenständige 
Charakter der heutigen Ingenieurkunst zum Ausdruck kom
men. In diesem Fall handelt es sich um eine Vollw andsteg-
Brücke. die den Havelwellen in ihrer äußeren Form nach
empfunden ist. Zwischen der DB Projekt GmbH Knoten 
Berlin, die mit der Realisierung dieser Maßnahmen beauf
tragt ist. und der Landcsdenkmallx-hörde Ix-siehl der Kon
sens, daß nur wirklich originale Bausubstanzen in die Pla
nungen für zukünftige Nutzungen einbezogen und ihrem 
Originalcharakter entsprechend restauriert bzw. ertüchtigt 
werden. Nachgeahmte Stützen und aufgesetzte Nieten, wie 
an der Nordseite der -Spreebrücke Friedrichsiralse- zu se
hen, w ird es zukünftig nicht mehr geben. Anhand der fol
genden Beispiele wird aufgezeigt, wie Vorstellungen zum 
Denkmalschutz bei der notwendigen Grunderneuerung lies 
S- und Fernbahnnetzes Ixrücksichtigt sind. 

Stahlbrücken, Beispiel Spreebrücke 
Friedrichstraße 

Als älteste Brücke lies gesamten Stadtbahnviaduktes gehört 
die 115 Jahre alte Spreebrücke zu den eindrucksvollsten In-
genieurkonstruktionen. die das Stadtbild im Bereich west-

Ahb. j. Berlin, I ntersiebt der Spreebrückt 

rung der Stadtbahn nach dem Ersten Weltkrieg wurden 
1919 auf der Nordseite die beiden äußeren Bögen als I lohl-
kastcn-Querschnitt für die Aufnahme der S-Bahn ausge
bildet: damit konnte die Anzahl der Gleise auf der Spree
brücke auf sechs erweitert werden. Im Jahr 1936 wurden im 
Zuge von Ilmbaumaßnahmen Ständer und ilie Buckel
blechfahrbahn auf den -allen- Bögen I bis VI erneuert. Da
bei wurde der Abstand der Ständer verdoppelt, ihre Anzahl 
damit halbiert. Dies führte zu einer wesentlich stärkeren Di
mensionierung der neuen Standerprofile mit den Anschlüs
sen und bew irkte gleichzeitig eine ungleichmäßigere Last
einleitung von der Fahrbahnplatte über die Ständer in die 
Brückenbögen. Da die Gleisachsen der Fern- und S-Bahn 
schrägwinklig und zum Teil gekrümmt über das Brucken
bauwerk führen, verstärkt sich dieser Effekt. Durch die 
Querverteilung der Fahrbahnplatte w erden aus dieser Geo
metrie in stark unterschiedlichem Maß Spannungen in den 
Bögen verursacht. Dies FUhrt zu einem rei ht komplizierten 
Gesamttragverhalten, im Rahmen der Voruntersuchungen 
zur Sanierung der Stadtbahn wurde der mittlere durch die 
beiden schräglaufende Gleise beanspruchte Bogen III unter 
Berücksichtigung der bisher eingetretenen Lastw echsel und 
Listenzüge (DampHoklx-trieb. Militär- und Güterverkehr) 
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repräsentativ für alle bestehenden Fachwerkbögen berech
net Als Ergebnis dieser Untersuchungen wurde festgestellt, 
daß die rechnerische Regellebensdauer von 60 Jahren, die 
sich aus der zu erwartenden Nutzungsdauer für Brücken 
und der sogenannten -Festen Fahrbahn- ergibt, für den Bo
gen III nicht erreicht werden würde. Ausgehend von dieser 
Erkenntnis und der betrieblichen Notwendigkeit, daß die 
geplante Bundesverkehrsschienentras.se nach Aufnahme 
des ICE-Verkehrs im Mai 1998 mindestens immer je ein in 
Betrieb befindliches Richtungsgleis erfordert, schien der 
Gesamtabbruch dieser Brücke und damit ein Neubau un
vermeidlich. 

Erst eine von einer fachkompetenten und engagierten In
genieurgemeinschaft durchgeführte Untersuchung unter 
Beachtung der funktionalen, statisch-konstruktiven und 
denkmalpflegerischen Gesichtspunkte führte zu einem für 
alle Beteiligten (u.a. Denkmalschutzbehörde, Fachdienste 
der DB AG. Eisenbahn-Bundesamt) befriedigenden Ergeb
nis. Der insgesamt gute Zustand der Fachwerkbögen und 
Ständer, der sich durch sehr geringe Kriegsschäden, kaum 
feststellbare Korrosion sowie eine von der Bundesanstalt 

horizontale Aussteifung erfolgt durch den in der Obergurt
ebene der Bögen I und II angeschlossenen Horizontal
verband und die Fortalrahmen an den Ufern Reichstags-
ufer und Schiffbauerdamm. Für die Lagerung der Fahr
bahnplatte auf den Standern wurden die vorhandenen 
Linienkipplager weiter genutzt. Sämtliche Baumaßnahmen 
wurden unter Aufrechterhaltung des S-Bahnbetriebes 
und unter äußerst beengten Platzverhältnissen durchge
führt. 

Die .Spreebrücke am Bahnhof Friedrichstraße zeigt einen 
gelungenen Kompromiß von Ansprüchen 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 Brückenbaudenkmal als funktionales Element für 
den Schienenverkehrsweg, einem in der Mitte liegenden 
Neubauieil und den S-Bahnbögen aus dem Jahr 1919 zu
sammen. Nach Abschluß der Arbeiten stellt sich in der 
Südansicht die historische Form der Zweigelenkbrücke un
verändert dar. Eine IIS Jahre alte Konstruktion aus zwei 
querverbundenen Stahl-Bögen wird voraussichtlich weitere 
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Abb. 4. Beiliii-I.khk'iilx'rfi. Bahnhof Stralau-Rummelsbiu;i> (heule 
Ostkreuz genannt) mit historischem Wasserturm <Aufnahme 1912) 

Abb. 5. Berlin-Lichtenberg. Bahnhof Stralau-Rummelsburg (heute 
Ostkreuz). Haltepunkt mit Bahnsteig (historische Aufnahme) 

für Materialforschung in Berlin begutachtete brauchbare 
Materialqualität auszeichnet, bestätigte die Machbarkeit ei
ner Sanierung. Grundidee des Sanierungskonzepts ist der 
Erhalt und die weitere Nutzung der beiden äußeren, vom 
Reichstag sichtbaren Bögen I und II auf der Südseite* der 
Neubau der Bögen III bis VI sowie eines zusätzlichen Bo-
gens IIa als Randelement des Neubauteils. Die beiden zu 
erhallenden Bögen I und II konnten konstruktiv als Zwil-
lingsbögen so von der übrigen Brückenkonstruktion abge
trennt werden, daß sie trotz schrägführender Trasse aus
schließlich von einem einzigen Gleis - auf der sog. -Festen 
Fahrbahn* montiert - belastet werden. 

Der schleifende Schnitt der Gleislage wird durch die 
Führung der Trennfuge zwischen erhaltener und neu zu 
bauender Konstruktion aufgenommen. Die vorhandene 
Buckelblech-Fahrbahnplatte wird im Bereich der Bögen I 
und II durch eine neue orthotrope Fahrbahnplatte aus 
Stahl St 37, die in ihrer Ausführung mit der des Neubau-
teils korrespondiert, ersetzt. Ein wesentlicher Aspekt bei 
der Weiternutzung der Bögen I und II war die Bewahrung 
der Hauptelemente des ursprünglichen Tragsystems. Die 

60 Jahre als Eisenbahnbrücke für den ICE- und nachfolgen
den Eisenbahnverkehr die Tragfunklion über der Spree 
übernehmen. Die drei Fernbahngleise auf dem Neubauteil 
sichern jederzeit - selbst wenn eine vorzeitige Erneuerung 
der Bögen I und II erforderlich würde - einen planmäßigen 
Bahnbetrieb. 

Haltepunkte, Beispiel Ostkreuz 

Einen weiteren Schwerpunkt der Aufgabenstellung bei der 
Wiederherstellung des Schienenverkehrsknoten Berlin bil
det die Gestaltung von Bahnhöfen und Haltepunkten. Sie 
geben zumeist Zeugnis von bahn- und siedlungsgcschichl-
lichen Entwicklungen und Zusammenhängen. Daraus er
klärt sich die denkmalpllegerische Forderung, die Bahn
höfe in ihrer Erscheinung - das betrifft vor allem kon
struktive Ingenieurbauwerke. Dachkonstruktionen und 
Zugangsbauwerke - so zu erhalten und in die Neugestal
tung einzufügen, daß sie mit ihrer funktionalen Aufgabe in 
eine moderne Eisenbahninfrastruktur einbezogen werden 
können. 
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Der Umbau des Bahnhofes Ostkreuz, der die Stadtbahn 
im Osten mit der Ringbahn vorbindet, soll hierfür Beispiel 
sein. Nach Schließung des Haltepunktes Rummelsburg 
(Station der Niederschlesisch-Märkischen Bisenbahn) und 
des Ringbahnhofes Stralau w urde im Jahre 1881 eine neue 
Station eröffnet. Der zunächst Stralau-Rummelsburg ge
nannte Bahnhof war für 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 Plüsc hvvarcnfabrik. die 
Norddeutschen EiSwerkfi, eine Anilinlabrik. eine Jutespin 
nerei und - Weberei, die Maschinenfabrik Georg Grauen, 
die Werft der Havel-Spree-Schiffahrtsgesellschaft -Stern', die 
Stralauer Glashütte und Mörtelwerke. um hier nur einige zu 
nennen. 

l He Niederschlesische Eisenbahn und die Ostbahn hauen 
in Rummelsburg Viehentladestellen eingerichtet. Er wurde 
im Volksmund daher auch Gänsebahnhof genannt. Aul ei
nen .Standortvorteil insbesondere im Gänsehandel konnte 
Rummelsburg nämlich verweisen: Der Bahnhof liegt in der 
Nähe des Rummelsburger Sees. Die Gemeinde hatte von 
der Stadl Berlin eine Fläche zwischen der alten Strafanstalt 
und dem Friedrichs-Waisenhaus gepachtet und Verschlüge 
für die kurzfristige Unterbringung der Gänse aufgestellt. 
I )ie Tiere w urden zum Seeufer getrieben und konnten so
fort das Wasser erreichen. Das war auch nötig, die er
schöpften Gänse hatten Bahnfahrten aus Polen. Galizicn. 
Posen. Pommern. Ostpreußen. Österreich. Ungarn oder 
Holland hinter sich. Ausladen, sortieren, kaufen und ver
kaufen von Gänsen prägten das Leben in Kummelsburg. 
/ u m Ende der 90er Jahre, auf dem Höhepunkt der Bedeu
tung des Gänsemarkles. wurden hier jährlich ca. 3 Mio. 
Gänse verkauft. 

Nelx-n dem Gänsemarkt war der Rummelsburger Mager-
Schweinemarkt von ülx'iregionaler Bedeutung. Um die 
Jahrhundertwende lx*trug der Auftrieb rund 300(XX) 
Schweine jährlich. I her Jahrzehnte erfüllte der Bahnhof 
seine Funktion sowohl für die Entwicklung des Indu-
striestandortes Rummelsburg als auch als Gänse- und 
Schweineumschlagbahnhof. Am IS. Mai 1933 wurde der 
Bahnhof Stralau-Rummelsburg in Ostkreuz umlxnannt. mit 
den Funktionen eines Vorort-. Ring- und .Stadtbahnhofes. 
Gegenwärtig verfügt der Bahnhof ülxr keinen Regional-
bahnanschluß. Ein direktes Umsteigen von der S-Bahn auf 
Regionalzüge ist daher nicht möglich. Die Ingenieurbau
werke können nur noch mit Ausnahmegcnchmigungen ei
ne begrenzte Zeit genutzt werden. 

Der Verkehr im Bahnhof Ostkreuz erfolgt im Linienbe
trieb. Dies führt zu problematischen Umsteigesituationen. 
Der für die Reisenden komfortable Richtungsbetrieb endet 
gegenwärtig am Berliner Oslbahnhof. 

Der Erhaltungszustand des Bahnhofes erfordert eine 
komplexe Grunderneuerung. Im Zuge der Grunderneue
rung stellt sich die Aufgabe, den S-Bahnrichtungsbe-
trieb auf dem Bahnhol Ostkreuz einzuführen, den Bahn
hof behindertengerecht zu erschließen, die Bequem
lichkeit durch Einbau von Fahrtreppen und Aufzügen 
für die Bahnbenutzer deutlich zu erhöhen und den Bahn
hof für den Regionalverkehr wiederzugewinnen. Das 
vorgesehene Nutzungsprogramm ist umfassender als je zu
vor. 

Der Bahnhof Ostkreuz steht in seiner Gesamtheit unter 
Denkmalschutz. Insgesamt 14 einzelne Denkmäler inner
halb des Gesamtensembles sind benannt, 1. die Brücken 
der Ringbahn (1872-1903). 2. die Brücken der Südschlcifc 
(um 1930), 3. die Brücken der Nordschleife (1882), 4. der 
Eingangsbau Süd (1823). 5. der Eingangsbau Nord (1923). 
6. der Ringbahnsteig F (1903). 7. das Stellwerk (um 1903). 
8. die Fußgängerbrücke (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 Süd 
(nach 1872). 

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

Abb 6. Berlin-I.itblcnlx'i/j. Hahubitf Ostkreuz. historische Pucb-
konstruktton 

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

Die derzeitigen Schienenbeziehungen und die denkmal-
schulzwürdigen Bausubstanzen sind in ihrer Komplexität 
untrennbar verbunden. In diesem Fall ließ sich in einem 
Annährungsprozeß eine planerische Lösung erarbeiten, die 
inzwischen mit den zuständigen Behörden des Lindes Ber
lin abgestimmt ist. Etliche Planungsvarianten. die den Stu
fen weisen Abrils und vollständigen Neubau des Ostkreuzes 
vorsahen, wurden verworfen zugunsten einer Losung, 
die an die geschichtliche Entwicklung anknüpft. Einen 
Obenblick und eine Vorstellung von Lösungsansülzen erhält 
man. wenn ausschließlich die schutzw ürdigen Baulichkei
ten in ihrer Lage zueinander dargestellt werden, die insbe
sondere die typische Gesamtensembleform eines gleich
schenkligen Dreiecks erkennen lassen. 

Die herausragenden Teilbauwerke sind die Bahnsteige A. 
D. E. E (Abb. S). die typischen Dachkonstruktionen mit 
gußeisernen Säulen als Aufsländerung. der Wasserturm 
aus dem Jahre 1912 (Abb, 6). der noch heule für Brauch-
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vvasser der Bahnhöfe Lichtenberg, Kummeisburg und 
Hauptbahnhof in Betrieb ist, die Fußgängerbrücke mit Zu
gangshauwerken, die gemauerte Gewölbebrücke über die 
Hauptstraße und das Beamtenhaus Sonntagstr. Nr. 37. Die
se Bauwerke sind in dem nun verabschiedeten Bahnhofs
entwurf' berücksichtigt Auf die ursprünglic h vorgesehene 
Westumfahrung des Wasserturms konnte nach einer Ver
besserung der Trassierung verzichtet werden. Der neue 
Entwurf sieht dicht nur den Abbau, sondern auch den Wie
deraufbau der Fußgängerbrücke mit allerdings geänderter 
Lage der Treppenaufgänge vor. Ebenso wird der südwestli
che Brückenzug abgerissen und als Stahlfachwerkbrücke 
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Ahb ~. Berlin. Insel-Bahnsteig S-Bahnhof llackescher Markt 

entsprechend seinem ursprünglichen Erscheinungsbild 
wiederaufgebaut. 

Niehl erhalten werden kann der Ringbahnbrückenzug, da 
die Ringbahn-Bahnsteige mit ihren Treppenahgängen voll
ständig neu konzipiert wurden. Sowohl Brückenkonstruk
tion als auch W iderlager, bereits in mehreren früheren Stu
fen teilsaniert, sind nicht mehr tragfähig. Die veränderten 
Gleisabstände auf der Stadtbahn erfordern neue Standorte 
für die Ringbahnstützen. Im verabschiedeten Entwurf ist 
deutlich zu erkennen, daß im Gesamtensemble der nord
westliche Schenkel des Gleisdreiecks nicht mehr vorhan
den ist. da er nicht mehr erforderlich ist. Somit kann hier 
eine großzügige Öffnung des Bahnhofs in Richtung Fried
richshain gestaltet werden. Die weitere Erschließung des 
Bahnhofs wird durch Hallenbauwerke im Süden und im 
Norden gesichert. Der Wasserturm, die Fußgängerbrücke 
mit den Kopfbauwerken, das Beamtenhaus sowie die 
Bahnsteigdächer werden erhalten bzw . restauriert und in 
die Gesamtkonzeption eingefügt, die Brückenzüge in Stahl
fachwerk ausgeführt. Auf dem oberen Ringbahnsteig ist für 
den komfortablen Aufenthalt der Fahrgäste eine Einhau-
sung vorgesehen, deren Ausgestaltung varialiel ist. Mit der 

einvernehmlichen Festlegung des Entwurfs für das Plans 
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
aktivitäten im Knoten Berlin die landschaftspflegeris« In- Be« 
gleitplanung nicht außer acht zu lassen. Dies gilt umso mehr, 
wenn es - wie im Falle des Berliner Tiergartens - um die Un-
terquerung eines Gartendenkmals gehl. Der Tiergarten liegt 
in unmittelbarer Nähe zum Stadtzentrum und ist eine 200 ha 
große Anlage, die 1835 von I'eter-Josef Lenne aus einem 
kurfürstlichen Gehege gestaltet wurde. Dieser englische 
Lindschaftspark Ix-sitzt vorwiegend einen Baumbestand aus 
der Zeit nach 1949 und ist in seiner Vielfalt, Schönheit und 
Eigenart ein Ix-liebtes Naherholungsziel der Berliner und ein 
besonderer Anziehungs- und Erholungspunkt im historisch 
bedeutsamen zentralen Bereich von Berlin. 
Der Tiergarten wird durch die vier ICE-Tunnelröhren un
terfahren und ist vor allem durch die Bauzustände 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 Straßentunnel B 96. das Bundeskanz
leramt, das Parlamentsviertel mil Reichstag, die Bebauung 
des Potsdamer Platzes, die Bebauung des Pariser Platzes 
und die Bebauung des Moabiter Werders. Das Gartendenk
mal Tiergarten darf aufgrund der Baumaßnahmen keinen 
Schaden dadurch nehmen, daß seine vom Grundwasser ab
hängige Vegetation durch Schwankungen beeinträchtigt 
wird, die das natürliche Maß überschreiten. Im Zuge dieser 
Maßnahme ist hier ein umfassendes Grundwassermanage-
ment realisiert worden. 
Folgende Aulgaben werden gelöst: 
- Erstellung und Betrieb eines Beweissicherungssystems, 

dessen Daten. Auswertungs- und Graphikfunktionalitäten 
der Öffentlichkeit bei der Wasserbehörde des Landes Ber
lin und bei dem Natur- und Grünflächenami des Stadtbe
zirkes Tiergarten per PC (online) oder in Berichtform zu
gänglich sind. 

- Erstellung. Betrieb und Vorhalten eines Grundwasserver-
sickerungssystems (Entciscnungs- und Entmanganungs-
anlage. Leitungssystem. Wiederversickerungsgalcrien) 
und eine 

- Havarie-Simulation. 
In ein Grundwasserströmungsmodell, das die Finile-Ele-
mente-Methode nutzt, sind hydraulische Parameter, hydro-
geologische Grenzen. Grundwasserhöhen. Gebäudehöhen. 
Durchlässigkeitsbeiwerte, flächendifferenzierte Grundwas
serneubildung und die bekannten und geplanten Grund-
wasserentnahmen und deren Standorte eingearbeitet wor-

30 



Hubert Staroste 

DIE SANIERUNG DER BERLINER STADTBAHN AUS SICHT 
DER DENKMALPFLEGE 

den. Mit Hilfe von Modcllbercchnungcn. in denen die Aus? 
Wirkungen der geplanten Bauphasen und Bauzustände auf 
den Grundwasserhaushalt simuliert sind, werden zur Ein
haltung der notwendigen Grundwasserstände Wiederver-
sickerungsstrategien entwickelt und Wiederversickenings-
galerien festgelegt. SO daß der Grundwasserhorizont auch 
bei Zulauf von Restwassermengen in die gelenzten Bau
gruben konstant gehalten werden kann. Zum Schutz des 
Tiergartens und der direkt angrenzenden schützenswerten 
Altbebauung wurden bislang 6 Galerien mit insgesamt 
36 Wiederversickerungsbrunnen erstellt und seit Frühjahr 
1997 betrieben. Die Anlage ist ausgelegt auf ca. 1300 m'/h 
Wiederversickerungswasscr. Die derzeitige W'icdcrversicke-
rungsmenge beträgt ca. 800 mVh. Die Steuerung der Wie-
derversickerung von Grundwasser und die Kontrolle der 
Grundwasserstände erfolgt durch ein Netz von zur Zeit 
mehr als 70 Grundwassermeßstellen. Die Grundwasserstän-
de und die wasserströme im Grundwassererbringungs-
system werden kontinuierlich automatisch gemessen und 
gespeichert. Diese Daten bilden einen wesentlichen Teil 
des Beweissicherungssystems, das den Fachbehörden und 
der Öffentlichkeit zur Einsichtnahme zur Verfügung steht. 
Es ist bisher gelungen, den Tiergarten zu schützen, d.h. ein 
Miteinander von umfangreichen Baumaßnahmen und Na-
turdenkmalschutz erfi ilgreich umzusetzen. 

Zusammenfassung 

An den ausgewählten Beispielen sind die verschiedenen 
Formen der Einbeziehung des Denkmulschulzgedanken im 
Berliner Schienenverkehrsknoten zu erkennen. 
I.Spreebrücke Friedrichstralse: Sanierung eines Solilär-

denkmals als funktionales Element des Schienenver
kehrs weges 

2. Bahnhof Ostkreuz: Rekonstruktion eines Flächendenk-
»teils mit Verbindung von funktionaler und städtebauli
cher Gestaltung 

3. Tiergarten: Schutz und Sicherung eines part&tbaudenk-
nuils durch ein aufwendiges Netz verschiedenartiger 
Maisnahmen. 

Die Vorstellungen zum Denkmalschutz sollten dazu führen, 
daß 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 Stadtbahnbögen beschließt die Darstellung der Mög
lichkeiten eines flexiblen Denkmalschutzes. Die S-Bahnsta-
tion Hackescher Markt konnte zu einem beliebten Treff
punkt gestaltet werden, nicht nur auf dem Bahnsteig 
(Abb. 7). sondern auch in gastlicher Gemütlichkeit eines Iri
schen Pubs. 

D ie Berliner Stadtbahn ist neben der Hochbahntrasse 
zweifellos das markanteste Denkmal der Stadl i bei 

zwölf Kilometer spannt sie sich zwischen dem Ostbahnhof 
und Charlottenburg durch die Stadt. 1875-1882 nach Plänen 
von Ernst Dircksen errichtet, ist sie als Streckendenkmal ei
nes der bedeutendsten Verkehrsdenkmale in der Bundesre
publik Deutschland. Sie gilt als älteste innerstädtische 
Schienenviaduktstrecke Europas, die einen störungsfreien 
Bahnbetrieb ohne jede Beeinträchtigung des Straßenver
kehrs zuließ. 

Bereits 1984 gab der Landeskonscrvator mit der Über
nahme der im Westteil der Stadt befindlichen S-Bahn-
strecken ein Arbeitsheft heraus, indem neben einer Be
standsaufnahme die Denkmalbedeulung der Stadtbahn 
herausgearbeitet wurde. Im August 1990 wurde der inner
städtische, die Bezirke Friedrichshain und Milte durch
querende Teil der Stadtbahn unter Denkmalschutz gestellt. 
Mit der Denkmalschutznovelle 1995 folgte der westliche 
Teil der Stadtbahntrasse durch die Bezirke Tiergarten und 
Charlottenburg. 

Der Bau der Berliner Mauer hatte 1961 über Nacht den 
durchgehenden Betrieb auf der Stadtbahn unterbrochen. 
Der Bahnhof Friedrichstraße war nunmehr Zweigeteilt als 
zweifacher Endpunkt sowohl für den Ost- und den Westteil 
der Stadtbahn. Mit dem Fall der Mauer 1989 erhielt die 
Stadtbahn ihre angestammte Funktion als zentrale, inner
städtische Verkehrsstraße zurück. Sie verknüpfte ursprüng
lich wichtige Fernbahnhöfe wie den Schlesischen und Lehr
ter Bahnhof miteinander und fungiert heute mit den Bahn
höfen Hauptbahnhof, Friedrichstraße und Z<x>logischer 
Garten als dezentralisierter Fernbahnhof. Als innerstädti
sche S-Bahntrasse durchschneidet die Stadtbahn den I8~7 
fertiggestellten S-Bahnring an den I 'msteigebahnhöferl Ost-
und Westkreuz. Die Baukosten betrugen 68 Mio. Mark, da
bei entfielen allein auf den Grunderwerb 33.3 Mio. Mark. 
Die 12.145 km Stadtbahn bestehen aus 7.964 km gemauer
tem Viadukt. 1.823 km eisernen Brückenbauwerken sowie 
2.35K km Dammaufschüttung. davon 0.675 km zwischen 
Mantelmauerwerk, 

Der Viadukt 

Die Viaduktstreckc bestand aus 59" Bögen auf freier 
Strecke und 160 Bögen in den Bahnhöfen, gegenwärtig 
sind es noch ""31 Bogen (Abb. 1). Die Spannweiten der Bö
gen betrugen je nach Baugrund und Belastung (sie ist z.B. 
in den Kurven und Bahnhöfen höher als auf gerader 
Strecke) 8 m. 12 m bzw . 15.-t in. Aul geraden Strecken war 
eine Spannweite von 15.4 m die Kegel Die Pfeilerstärke Ix--
trug 1.0 bis 1.65 m am Kämpfer. Jeder vierte bis sei liste 
Pfeiler war als Gruppenpfeiler mit 2.0 bis 2.25 m Kämpfer-
starke ausgebildet Die Fundamentierung der Pfeiler richte
te sich nach der Beschaffenheit des Baugrundes: Entweder 
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