Hubert Staroste

DIE SANIERUNG DER BERLINER STADTBAHN AUS SICHT
DER DENKMALPFLEGE

ie Berliner Stadtbahn ist neben der Hochbahntrasse

zweifellos das markanteste Denkmal der Stadt. Uber
zwolf Kilometer spannt sie sich zwischen dem Ostbahnhof
und Charlottenburg durch die Stadt. 1875-1882 nach Plinen
von Ernst Dircksen errichtet, ist sie als Streckendenkmal ei-
nes der bedeutendsten Verkehrsdenkmale in der Bundesre-
publik Deutschland. Sie gilt als dlteste innerstidtische
Schienenviaduktstrecke Europas, die einen stdrungsfreien
Bahnbetrieb ohne jede Beeintriichtigung des Strafienver-
kehrs zulieS.

Bereits 1984 gab der Landeskonservator mit der Uber-
nahme der im Westteil der Stadt befindlichen S-Bahn-
strecken ein Arbeitsheft heraus, indem neben einer Be-
standsaufnahme  die Denkmalbedeutung  der Stadtbahn
herausgearbeitet wurde. Im August 1990 wurde der inner-
stidtische, die Bezirke Friedrichshain und Mitte durch-
querende Teil der Stadibahn 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 (iber Nacht den
durchgehenden Betrieb auf der Stadtbahn unterbrochen.
Der Bahnhof FriedrichstraSe war nunmehr zweigeteilt als
zweifacher Endpunkt sowohl fiir den Ost- und den Westteil
der Stadtbahn. Mit dem Fall der Mauer 1989 erhielt die
Stacdtbahn ihre angestammte Funktion als zentrale, inner-
stidtische Verkehrsstrafe zuriick. Sie verkniipfte urspriing-
lich wichtige Fernbahnhofe wie den Schlesischen und Lehr-
ter Bahnhof miteinander und fungient heute mit den Bahn-
hofen Hauptbahnhof, Friedrichstrafe und Zoologischer
Garten als dezentralisierter Fernbahnhof, Als innerstidti-
sche S-Bahntrasse durchschneidet die Stadtbahn den 1877
fertiggestellten S-Bahnring an den Umsteigebahnholen Ost-
und Westkreuz. Die Baukosten betrugen 68 Mio. Mark, da-
bei entfielen allein auf den Grunderwerb 33,3 Mio. Mark.
Die 12,145 km Stadibahn bestehen aus 7.964 km gemauer-
tem Viadukt, 1,823 km eisernen Brilckenbauwerken sowie
2,358 km Dammaufschiittung, davon 0,675 km zwischen
Mantelmauerwerk.

Der Viadukt

Die Viaduktstrecke bestand aus 397 Bogen aul  freier
Strecke und 160 Bogen in den Bahnhofen, gegenwiinig
sind es noch 731 Bogen (Abb. 1), Die Spannweiten der Bo-
gen betrugen je nach Baugrund und Belastung (sie ist 2. 13
in den Kurven und Bahnhofen hoher als auf gerader
Strecke) 8 m, 12 m bzw. 15,4 m. Auf geraden Strecken war
eine Spannweite von 15,4 m die Regel. Die Pleilerstiirke be-
trug 1.0 bis 1,65 m am Kiampfer. Jeder vierte bis sechste
Pleiler war als Gruppenpfeiler mit 2,0 bis 2,25 m Kimpfer-
stirke ausgebildet. Die Fundamentierung der Pleiler richte-
te sich nach der Beschaffenheit des Baugrundes: Entweder
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direkte Aufmauerung auf tragfihigem Sandboden oder aber
ein Betonfundament zwischen Spundwiinden, Pfahlrost-
oder Brunnengriindungen. Als Gewolbeabdichtung diente
Asphaltfilzpappe. Die Niederschlige wurden tiber Tonrohr-
leitungen durch in den Pfeilern angeordnete Entwiisse-
rungsschiichte abgeleitet. Ca. 600 Bogen wurden zur ge-
werblichen Nutzung vermietet. Je nach Lage dienen sie als
Werkstitten, Lager, Restaurants oder Verkaufseinrichtun-
gen. Die Viadukthogen sind iiber parallel die Trasse be-
gleitende Straen wie die Dircksen- oder die Bachstraie er-
schlossen (Abb. 2).

Die Brickenbauten

Die Haupttrigersysteme wurden aufgrund der Spannweiten
und geforderten lichten Hohen ausgewiihlt (Abb. 4): 1. ge-
wohnliche Blechtriiger, 2. Durchlauftriiger tiber zwei Stiit-
zen, 3. Fachwerktriger und 4. Fachwerkbogentriger.

Die typische viergleisige Strafenunterfiihrung bestand
wegen der geforderten lichten Mindesththen von 4,40 aus
4 Balkentrigern, die auf gemauerten Widerlagern ruhten.

rissen viele Pfeiler, und auch in den eingespannten Gewol-
ben entstanden dadurch starke Lings- und Querrisse. Auch
die mangelhafte Entwisserung direkt durch die Pfeiler trug
zur Zerstorung des Mauerwerks bei.

Ab 1922 begann mit einem von der Mannheimer Firma
Griin & Bilfinger entwickelten Verfahren die Sanierung, Das
bestehende Gewdlbe wurde durch eine zweite, 51 cm
dicke Gewdlbeschicht verstirkt. Die neuen Bogen ruhten
auf deutlich verstirkten Pfeilern (68 cm auf jeder Seite),
Durch ein gemauertes Sohlengewélbe wurden die auf die
Pfeiler wirkenden Lasten mit aufgenommen. An der Tier-
gartner BachstraBe wurden elf Viaduktbogen nach einem
von der Miinchner Firma Stohr entwickelten Verfahren er-
neuert, Im Gegensatz zum Verfahren Griin & Bilfinger, das
aus einer Mauerwerksverstirkung bestand, die im alten
Mauerwerk verankert (Pfeiler) und verzahnt (Gewdlbe)
war, sah das Spangenberg-Stohr-Verfuhren einen geschlos-
senen Stahlbetonrahmen vor, der nicht mit dem alten Mau-
erwerk verbunden war, Bei der Elektrifizierung der Strecke
1927-28 wurde das Gesimsband durch ein 1 m auskragen-
des Betonband ersetzt, das die Stromkabel aufnahm.

Abb. 1. Berlin, Stadthahnban am Alexanderplatz und am Konigs-
graben, 1881

unterstiitzt von zwei gulieisernen Pendelstiitzen pro Haupt-
triiger, den sogenannten Hartungschen Siulen mit Kugelge-
lenken oben und unten. Gleisanlagen und schmalere Was-
serliufe wurden mit Fachwerkbogentriigern Giberbriickt, fiir
breitere Wasserliufe wiihlte man wegen der grofderen Stiit-
zenweiten Fachwerktriger.

Durch die Einfithrung schwerer Lokomotiven und dich-
terer Zugfolgen war die Stadtbahn in den folgenden Jahr-
zehnten zunehmenden Beanspruchungen ausgesetzt. 1910
fuhren tiglich bis zu 836 Ziige tiber die Trasse. Bereits 1901
wurde von der preulischen Staatsbahn eine genormte Re-
gellokomotive von 85 t mit fiinf Achsen und dreiachsigem
Tender von 391t fiir statische Berechnungen vorgeschrie-
ben. Infolge der zunehmenden Verkehrsbelastung mufiten
z. B. bereits 1907 die 1880 eingebauten Fachwerkbalken-
Triger der Humboldthafenbriicke ersetzt werden und 2wi-
schen 1922 und 1931 wurde die Stadthbahn dann durchgrei-
fend saniert. Da die gemauerten Pleiler der Viaduktstrecke
nur auf schmalen Griindungen ruhten, waren sie infolge
der zunehmenden Erschiitterungen durch die Stadthahnzii-
ge immer tiefer in den Boden gerammit worden. Weil diese
Setzungen unter den beiden Gleispaaren stark differierten,

Abb, 2. Berlin, Stadtbabnbigen an der Dircksenstrajse, im Hinter-
grind die Zentralmarktballe am Alexanderplatz, Aufnabme kurz
nach 1900

1931 begann die systematische Auswechslung und Ver-
stirkung aller eisernen Unterfithrungen der Stadtbahn, zu-
meist verursacht wegen notwendiger groferer Durchfahrts-
breiten, geforderter stiitzenfreier Uberbriickungen sowie
schadhafter Bauwerke. Die gemauerten Widerlager wurden
bei Briickenneubauten durch neue Stahlbetonauflager ver-
starkt. Als Tragsysteme wurden bei kleineren Spannweiten
stiitzenlose ‘Triger aus Walzstahl eingesetzt, an die Stelle
von Fachwerkbogentrigern traten Zweigelenk-Rahmen-
konstruktionen. Bei groeren Spannweiten wurden, analog
zu den alten Konstruktionen, Triger (iber zwei Stiitzen ge-
withlt. Als Sonderkonstruktionen kamen auch Zweigelenk-
rahmen im Innenfeld mit auskragenden Riegeln (iber den
FuBweg zum Einsatz, so z.B. in der Leibniz- und der Wil-
mersdorfer Straie. An die Stelle der Hartungschen Guisiiu-
len traten einfache, genietete Walzstahlstiltzen, zumeist als
Rahmenkonstruktion (Auflagerbicke) (Abb, 5). Seit 1994
wird die Stadtbahn erneut durchgreifend saniert und fir
den Betrieb des ICE hergerichtet. Die Kosten flir den 9 km
langen Streckenteil zwischen Hauptbahnhof und Bahnhof
Zoologischer Garten betragen ca. 1.5 Mrd. Mark, Der S-
Bahn-Verkehr rollt bereits iiber das neue Doppelgleis. Ein-



zelne Bahnhofe wie die Haltestellen Hackescher Markt, Jan-
nowitzbriicke und Zoologischer Garten sind bereits oder
werden noch saniert, wie die Haltestellen Alexanderplatz
und Friedrichstrae. Dem stirksten Verinderungsdruck un-
terliegen wie bereits 1930 die Briickenbauwerke. Da die
Stadtbahn denkmalgeschiitzt 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 Briickenbau-
werke ausgerichteten Planung entgegen zu treten. Wie zih
dieser Interessenkonflikt ausgetragen wurde, belegt das
Ringen um die Spreebriicke am Schiffbauerdamm.

Spreebriicke am Schiffbauerdamm

Die 1882 errichtete Spreebriicke am Schiffbaverdamm ist
mit einer Spannweite von 50 m Bestandteil eines 90 m lan-
gen Briickenzuges am westlichen Ende des Bahnhofes Frie-
drichstragge. Sie bestand urspriinglich aus sechs genieteten
Zweigelenk-Fachwerkbogen mit vergittertem Kastenquer-
schnitt und aufgestinderter Buckelblech-Fahrbahn, Mitte
der 1930er Jahre wurde die Fahrbahn mit den Stindern er-
neuert und an der Nordseite der Briicke ein weiteres Bo-
gentriigerpaar angefligt. Die anschlieRenden Blechtriger
auf Stiitzen iiberbriicken die flankierenden Uferstraien. Die
Spreebriicke hat einen auSerordentlich hohen Zeugniswert,
Sie ist die einzig erhaltene Zweigelenk-Fachwerkbogen-
briicke der Stadtbahn. Dieser Briickentyp wurde vornehm-
lich zur Uberbriickung von FluRliufen und Bahntrassen
eingesetzt und reprisentiert eine in den 1880er Jahren {ib-
liche Konstruktionsart (Abb. 4).

Die Deutsche Bahn AB (DB AG) forderte jedoch wegen
der wrechnerisch bereits tiberschrittenen Lebensdauers und
einer «moglichen Spradbruchgefahr der schweifieisernen
Bogenkonstruktion: den Neubau der Triger I bis VI und da-
mit einen Neubau der Briicke, Dem hat das Landesdenk-
malamt widersprochen und nur einem Neubau der Bogen
V ound VI zugestimmt, da deren Tragfihigkeit rechnerisch
nicht ausreichend nachgewiesen werden konnte, Die DB
AG hat dann auf Betreiben des Landesdenkmalamts die
Tragfihigkeit der Briicke durch die Bundesanstalt fiir Mate-
rialpriiffung (BAM) und das Ingenieurbiiro Prof. Hilbers un-
tersuchen lassen. Das Ergebnis dieser Untersuchung im OKk-
tober 1996 war, da mit konstruktiven MafSnahmen und
Verstirkungen eine weitere Nutzung der sechs Bogentriger
moglich ist. Beteiligte Dienststellen der DB AG, auch der
fachtechnische Priifdienst, bestitigten dieses Priifergebnis.
In bezug auf die Sprodbruchgefahr befand die BAM, dafy
wlie Sicherheit der Bauteile der genieteten Bogenbriicke
aus Schweileisen tiber die Spree gegentiber Spontanbruch

. mindestens ebenso grofd (ist) wie diejenige einer ge-
schweidten Briicke aus modernem Baustahl, vermutlich
aber deutlich groer- (Abb. 6). Die DB AG beharrte jedoch
weiterhin auf der Annahme einer potentiellen Sprodbruch-
gefidhrdung. Als Kompromift lie die DB Projekt Knoten
Berlin durch die Ingenieurgemeinschaft Schultz ein Projekt
erarbeiten, das die Erhaltung der Bogen [ und I, die Er-
neuerung der Bogen I11 und IV und wegen der verinderten
Gleis- und Briickengeometrie die Einfilhrung eines zusitz-
lichen Bogens 114 vorsah. Sie begriindeten diese Losung mit
der Notwendigkeit, bei unvorhersehbaren Schiden an ein-
zelnen Briickenteilen den Fernverkehr aufrechterhalten zu

Abb. 3. Berlin, Briicke am Schiffbauerdamm, Fachwerkbogen-
briicke, Aufnabme vom 8. April 1997

konnen. Blieben die Bogen [ bis IV und deren Verbindung
durch Querverteilungselemente erhalten, miiften bei even-
tuell auftretenden Schiden das Bauwerk vollstindig ge-
sperrt und damit der Fernverkehr unterbrochen werden.
Deprimierendes Fazit: Obwohl aus Sicherheitsgriinden
keine Notwendigkeit bestand, den Ersatz der Bogen [ bis [V
zu fordern, muBte das Landesdenkmalamt in Abwiigung
mit den Belangen der Betriebssicherheit die denkmalpfle-
gerischen Belange zuriickstellen und den oben genannten
Kompromif akzeptieren. Was bleibt, ist Schadensbegren-
zung. So soll die Gestaltung der neuen Hauptbogen, es
handelt sich hier um geschweilte Hohlkiisten, in Abstim-
mung mit dem Landesdenkmalamt erfolgen. Der zusiitzlich
eingezogene Bogen [la wird zusammen mit dem Bogen 111
eine Kabeltrasse tragen und damit das Prinzip der Paarig-
keit der Bogen wieder aufnehmen, das allerdings durch
den partnerlosen Bogen IV gestort bleibt. Diese fiir den
Denkmalschutz nachteiligen Ergebnisse wiederholten sich

Abb. 4. Historische Briickenkonstruktionen der Berliner Stadt-
babn; aus einer Verdffentlichung von 1584
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Abb. 6. Berlin, Briicke com Schiffbauerdamm. Bogentrdgerpaar, Aufnabme vom 8. April 1997

im Ringen um- den Erhalt vieler Stadtbahnbriicken. Im Plan-
feststellungsbeschluf fiir den Abschnitt 7 zwischen Osi-
kreuz und Michaelbriicke wurden die denkmalpflegeri-
schen Belange zur Erhaltung der historischen Bricken mit
anderen Belangen abgewogen und diesen nachgeordnet,
ada sie nicht mehr die erforderliche Tragfihigkeit gewiihr-
leisten und nicht mehr dem Stand der Technik entspre-
chen-. Auf eine Uberpriifung und gutachteriche Wider-
legung muBte das Landesdenkmalamt aus Kapazititsgriin-
den verzichten. Es handelt sich zumeist um weitgehend
bau- und konstruktionsgleiche Blechtriigerbriicken, die
zwischen 1879 und 1881 errichtet, vereinzelt bereits 1902,
zumeist jedoch um 1930 entweder verstirkt oder aber im

Einzellall total erneuert wurden,

Die Stadibahn wurde im Verlauf ihrer mehr als hundert-
jahrigen Geschichte immer den aktuellen Verkehrsverhili-
nissen angepalst. Withrend jedoch die Viaduktbgen bei
den gegenwirtigen Baumagnahmen weilgehend denkmal-
gerecht saniert werden, sind auf dem innerstidtischen
Streckenabschnitt der Stadtbahn zwischen Hauptbahnhof
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und Bahnhof Zoologischer Garten insgesamt 47 Briicken
von Um- und NeubaumaBnahmen betroffen. Davon wur-
den zwolfl Briicken durch Neubauten komplett ersetzt. bei
zwolf weiteren Briicken wurde das Tragwerk der Fern-
bahntrasse erncuert und nur das Tragwerk der S-Bahntrasse
saniert, 23 Briicken wurden komplett saniert.

Von Abri und Totalerneuerung sind vornehmlich die
wenigen tberlieferten Briicken der ersten Generation be-
troffen. die zwischen 1878 und 1882 erbaut und in der Re-
gel um 1930 saniert und verstirkt worden waren, Es ver-
schwinden damit die wenigen Zeugnisse aus der Erbau-
ungszeit. An die Stelle der historischen Eisen- und Stahl-
konstruktionen treten Betonbalkenbriicken (Walztriger in
Beton). Die Stadtbahn Eiuft so Gefahr, an markanten Stellen
ihre Identitit zu verlieren. Besonders augenfillig ist dies im
Bereich des Lehrter Stadtbahnhofes, 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
mussen.





