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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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direkte Aufmauerung auf tragfähigem Sandboden oder aller 
ein Betonfundameni zwischen Spundwänden, Prahlrost-
oder Brunnengründungen. Als Gewölbeabdichtung diente 
Asphaltfilzpappe. Die Niederschläge winden über Tonn >hr-
leitungen durch In den Pfeilern angeordnete F.ntwässc-
nmgsschächle abgeleitet. Ca. 600 Bögen wurden zur ge­
werblichen Nutzung vermietet. Je nach Lage dienen .sie als 
Werkstätten. Liger. Restaurants oder Verkaufseinrichtun­
gen. Die Viaduktlxigen sind über parallel die Trasse be­
gleitende Straßen wie die Dircksen- oder die Bachstraße er­
schlossen (Abb. 2). 

Die Brückenbauten 

Die i [auptträgersysteme wurden aufgrund der Spannweiten 
und geforderten lichten Höhen ausgewählt (Abb. 4): 1. ge­
wöhnliehe Blee hlräger, 2. Durchlaufträger über zwei Stüt­
zen. 3- Fachwerkträger und 4. Fachwerkbogenträger. 

Die typische viergleisige Straßenunterführung bestand 
wegen der geforderten lichten Mindesthöhen von 4.40 aus 
l Balkenträgern, die auf gemauerten Widerlagern ruhten, 

rissen viele Pfeiler, und auch in den eingespannten Gewöl­
ben entstanden dadurch starke Längs- und Querrisse. Auch 
die mangelhafte Entwässerung direkt durch die Pfeiler trug 
zur Zerstörung des Mauerwerks bei. 

Ab 1922 begann mit einem von der Mannheimer Firma 
Grün St Bilfingcr entwickelten Verfahren die Sanierung. Das 
bestehende Gewölbe wurde durch eine zweite, 51 cm 
dicke Gewölbeschicht verstärkt. Die neuen Bögen ruhten 
auf deutlich verstärkten Pfeilern (08 cm auf jeder Seite). 
Durch ein gemauertes Sohlengewölbe wurden die auf die 
Pfeiler wirkenden Lasten mit aufgenommen. An der Tier-
gartner Bachstraße wurden elf Viaduktlxigen nach einem 
von der Münchner Firma Stuhr entwickelten Neilähren er­
neuert. Im Gegensatz zum Verfahren Grün X Billinger, das 
aus einer Mauerwerksverstärkung bestand, die im alten 
Mauerwerk verankert (Pfeiler) und verzahnt (Gewölbe) 
war. sah das Spangenbcrg-Stöhr-Vcrtähren einen geschlos­
senen Stahlbetonrahmen vor. der nicht mit dem alten Mau­
erwerk verbunden w ar. Bei der Elektrifizierung der Strecke 
1927-28 wurde das Gesimsband durch ein 1 m auskragen­
des Betonbund ersetzt, dus die Stromkabel aufnahm. 
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Abb. I. Berlin. Siadtbahnbau am Alexanderplatz und am KÖrUgs-
tintben. IHH1 

Abb. 2. Berlin, Stadtbahnbögen an der Dircksenstraße, im Hinter­
grund die Zentralmarktballe am Alexanderplatz, Aufnahme kurz 
nach 1900 

unterstützt von zwei guiseisernen Pendelstützen pro Haupt-
träger, den sogenannten Hartungschen Säulen mit Kugelge­
lenken oben und unten. Gleisanlagen und schmalere Was-
serläule wurden mit Fachwerklx>genträgern überbrückt, für 
breitere Wasserläufe wählte man wegen der größeren Stüt­
zenweilen Fachwerkträger. 

Durch die Einführung schwerer Lokomotiven und dich­
terer Zugfolgen war die Stadtbahn in den folgenden Jahr­
zehnten zunehmenden Beanspruchungen ausgesetzt. 1910 
fuhren täglich bis zu 836 Züge über die Trasse. Bereits 1901 
wurde von der preußischen Staatsbahn eine genormte Re­
gellokomotive von 85 t mit fünf Achsen und dreiachsigem 
Tender von 39 t für statische Berechnungen vorgeschrie­
b e n Inlolge der zunehmenden Verkehrsbelastung mußten 
z.B. bereits 1907 die 1880 eingebauten Fachwerkbalken-
Träger der Hamboldthafenbrücke ersetzt werden und zwi­
schen 1922 und 1931 wurde die Stadtbahn dann durchgrei­
fend saniert. Da die gemauerten Pfeiler der Viaduklstrecke 
nur auf schmalen Gründungen ruhten, waren sie infolge 
der zunehmenden Erschütterungen durch die Stadtbahnzü­
ge immer tieler in den Boden gerammt worden. Weil diese 
Setzungen unter den lx.-iden Gleispaaren stark differierten. 

1931 begann die systematische Auswechslung und Ver­
stärkung aller eisernen L'nterführungen der Stadtbahn, zu­
meist verursacht w egen notw endiger größerer Durchfahrts­
breiten, geforderter .stützenfreier Ülx'rbrückungen sowie 
schadhafter Bauwerke. Die gemauerten Widerlager w urden 
bei Brückenneubauten durch neue Stahlbetonaullager ver-
stärkt, Als Tragsysteme wurden bei kleineren Spannweiten 
stützenlose Träger aus Walzstahl eingesetzt, an die Stelle 
von Pachwerkbogenträgern traten Zweigelenk-Rahmen-
konstruktionen. Bei größeren Spannweilen wurden, analog 
zu den alten Konstruktionen. Träger ülx-r zwei Stützen ge­
wählt. Als Sonderkonstniktioncn kamen auch Zweigelenk­
rahmen im Innenfeld mit auskragenden Riegeln ülx?r den 
Fußweg zum Einsatz, SO z.B. in der Leibniz- und der Wil­
mersdorfer Straße. An die Stelle der Hartungschen Gußsäu­
len traten einlache, genietete Wälzsiahlsiüizen. zumeist als 
Rahmenkonstruktion (Aullagerbocke) (Abb.5). Seit 1991 
wird die Stadtbahn erneut durchgreifend saniert und für 
den Betrieb des ICE hergerichtet. Die Kosten für den 9 km 
langen Streckenteil zwischen Hauptbahnhof und Bahnhol 
Z<x)logischer Garten betragen ca. 1.5 Mal. Mark. Der S-
Bahn-Verkehr rollt Ix-reits über das neue Doppelgleis. F.in-
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zelne Bahnhöfe wie die Haltestellen Hackescher Markt. Jan-
nowitzbrücke und Zoologischer Garten sind bereits oder 
werden noch saniert, wie die Haltestellen Alexanderplatz 
und Friedrichstraße. Dem stärksten Veränderungsdruck un­
terliegen wie bereits 1930 die Brückenbauwerke. Da die 
Stadtbahn denkmalgeschützt ist. war und ist auch das Ber­
liner Landesdenkmalamt formal in die Planfeststellungsver-
fahren. die seit 1993 laufen, einbezogen. Hier galt es, einer 
weitgehend auf Erneuerung der historischen Brückenbau­
werke ausgerichteten Planung entgegen zu treten. Wie zäh 
dieser Interessenkonflikt ausgetragen wurde, belegt das 
Ringen um die Spieebrücke am Schiffbauerdamm. 

Spreebrücke am Schiffbauerdamm 

Die 1882 errichtete Spreebrücke am Schifthauerdamm ist 
mit einer Spannweite von 50 m Bestandteil eines 90 m lan­
gen Brückenzages am westlichen Ende des Bahnhofes Frie­
drichstraße. Sie bestand ursprünglich aus sechs genieteten 
Zweigelenk-Fachwerkbögen mit vergittertem Kastenqucr-
schnitt und aufgeständertcr Buckelblech-Fahrbahn. Milte 
der 193()er Jahre wurde die Fahrbahn mit den Ständern er­
neuert und an der Nordseite der Brücke ein weiteres Bo-
genträgerpaar angefügt. Die anschließenden Blechträger 
auf Stützen überbrücken die flankierenden Uferstraisen. Die 
Spreebrücke hat einen außerordentlich hohen Zeugniswert. 
Sie ist die einzig erhaltene Zweigelenk-Fachwerkbogen-
brücke der Stadtbahn. Dieser Brückentyp wurde vornehm­
lich zur Überbrückung von Flußläufen und Bahntrassen 
eingesetzt und repräsentiert eine in den 1880er Jahren üb­
liche Konstruktionsart (Abb. 4). 

Die Deutsche Bahn AB (DB AG) forderte jedoch wegen 
der -rechnerisch bereits überschrittenen Lebensdauer- und 
einer -möglichen Sprödbruchgefahr der schweißeisernen 
Bogenkonstruktion- den Neubau der Träger I bis VI und da­
mit einen Neubau der Brücke. Dem hat das Landesdenk­
malamt widersprochen und nur einem Neubau der Bögen 
V und VI zugestimmt, da deren Tragfähigkeit rechnerisch 
nicht ausreichend nachgewiesen werden konnte. Die DB 
AG hat dann auf Betreiben des Landesdenkmalamts die 
Tragfähigkeit der Brücke durch die Bundesanstalt für Mate­
rialprüfung (BAMi tind das Ingenieurbüro Prof. Iiiibers un­
tersuchen lassen. Das Ergebnis dieser Untersuchung im Ok­
tober 1996 war, daß mit konstruktiven Maßnahmen und 
Verstärkungen eine weitere Nutzung der sechs Bogenträger 
möglich ist. Beteiligte Dienststellen der DB AG. auch der 
lachtechnische Prüfdienst, bestätigten dieses Prüfergebnis. 
In bezug auf die Sprödbruchgefahr befand die BAM. daß 
-die Sicherheit der Bauteile der genieteten Bogenbrücke 
aus Schweißeisen über die Spree gegenüber Spontanbruch 
... mindestens ebenso groß (ist) wie diejenige einer ge­
schweißten Brücke aus modernem Baustahl, vermutlich 
aber deutlich größer- (Abb. 6). Die DB AG beharrte jedoch 
w eiterhin auf der Annahme einer potentiellen Sprödbruch-
gefährdung. Als Kompromiß ließ die DB Projekt Knoten 
Berlin durch die Ingenieurgemeinschaft Schultz ein Projekt 
erarbeiten, das die Erhaltung der Bögen I und II. die Er­
neuerung der Bögen III und IV und w egen der veränderten 
Gleis- und Brückengeometrie die Einführung eines zusätz­
lichen Bogens IIa vorsah. Sie begründeten diese Lösung mit 
der Notwendigkeit, bei unvorhersehbaren Schäden an ein­
zelnen Brückenteilen den Fernverkehr aufrechterhalten zu 
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Abb. 3, Berlin, Brücke am Scbiffbauerdamm, Facbwertibogen-
briicke. Aufnahme vom X. April 1997 

können. Blieben die Bögen 1 bis IV und deren Verbindung 
durch Querverteilungselemente erhalten, müßten bei even­
tuell auftretenden Schäden das Bauwerk vollständig ge­
sperrt und damit der Fernverkehr unterbrochen werden. 

Deprimierendes Fazit: Obwohl aus Sicherheitsgründen 
keine Notwendigkeit bestand, den Ersatz der Beigen I bis IV 
zu fordern, mußte das Landesdenkmalamt in Abwägung 
mit den Belangen der Betriebssicherheit die denkmalpfle-
gerischen Belange zurückstellen und den oben genannten 
Kompromiß akzeptieren. Was bleibt, ist Schadensbegren-
zung. So soll die Gestaltung der neuen Hauptbögen, es 
handelt sich hier um geschweißte Flohlkästen, in Abstim­
mung mit dem Landesdenkmalamt erfolgen. Der zusätzlich 
eingezogene Bogen IIa wird zusammen mit dem Bogen III 
eine Kabeltrasse tragen und damit das Prinzip der Paarig­
keit der Bögen wieder aufnehmen, das allerdings durch 
den partnerlosen Bogen IV gestört bleibt. Diese für den 
Denkmalschutz nachteiligen Ergebnisse wiederholten sich 

Abb. •/. Historische BrückenkorutruMtionen der Berliner Stadi-
beibn, (ins einer Vem/fenllicbmiK ron iss-i 
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Abb. 5. Berlin, Verstärkung und Erneuerung der Stadlbabribrücken 
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Abb. 6. ISerlin. Brücke am Schlffluiuerdamm. lU^pnlräRerpaar. Aufnahme vom 8. April 1997 

im Ringen um den Erhalt vieler Stadtbahnbrücken. Im I'lan-
fcststelUingsl^eschkiIÄ für den Abschnitt 7 zwischen Ost-
kreuz und Michaelbrücke wurden die denkmalpflegeri-
si Inn Belange zur Erhallung der historischen brücken mit 
anderen belangen abgewogen und diesen nachgeordnet, 
•da sie nicht mehr die erforderliche Tragfähigkeit gewahr­
leisten und nicht mehr dem Stand der Technik entspre­
chen-. Auf eine Überprüfung und gutachterliche Wider­
legung mußte das Landesdenkmalamt aus Kapazitälsgrün-
den verzichten. Es handelt sich zumeist um weilgehend 
bau- und konstruktionsgleiche blechträgerbrücken. die 
zw ischen 1879 und 1881 errichtet, vereinzelt bereits 1902, 
zumeist jedoch um 1930 entweder verstärkt oder aber im 
Einzelfall total erneuert wurden. 

Die stadlbahn wurde im Verlauf ihrer mehr als hundert­
jährigen Geschichte immer den aktuellen Verkehrsverhäli-
nissen angepaßt. Während jedoch die Viaduktbogen bei 
den gegenwärtigen Bäumaßnahnicn weilgehend denkmal-
gerecht saniert werden, sind auf dem innerslädtischen 
Streckenabschnitt der Städtbahn zw ischen Hauptbahnhof 

und Bahnhof Zoologischer Garten insgesamt i~ Brücken 
von Um- und Neubaumaßnahmen betroffen. Davon wur­
den zwölf Brücken durch Neubauten komplett ersetzi. bei 
zwölf weiteren Brücken wurde das Tragwerk der Fern­
bahntrasse erneuert und nur das Tragwerk der S-Bahntrasse 
saniert. 23 Brücken wurden komplett saniert. 

Von Abriß und Totalerneueriing sind vornehmlich die 
wenigen überlieferten Brücken der ersten Generalion be­
troffen, die zwischen 1878 und 1882 erbaut und in der Re­
gel um 1930 saniert und verstärkt worden waren. Es ver­
schwinden damil die wenigen Zeugnisse aus der Erbau-
ungszeit. An die Stelle der historischen Eisen- und Stahl­
konstruktionen treten Betonbalkenbrücken (Walzträger in 
Beton). Die Stadtbahn läuft so Gefahr, an markanten Stellen 
ihre Identität zu verlieren. Besonders augenfällig ist dies im 
Bereich des Lehrter Siadtbahnhofes, wo mit dem geplanten 
Bau des neuen Berliner Zentralbahnhofs nicht nur der noch 
1986 mit Millionenaufwand restaurierten S-Bahnhof, son­
dern auch einige hundert Meter Viaduktstrecke weichen 
müssen. 
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