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Denkmaler aus Eisen und Stahl -
»~Authentische Mangel
und ingeniose Strategien

Werner Lorenz

Derinterdisziplindre Charakter die-
ses Kolner Gesprdchs ist eines
seiner Markenzeichen, Techniker
treffen hier auf Denkmalpfleger
und Architekten, Materialwissen-
schaftler auf Kunsthistoriker. Ich
bin Bauingenieur, und als solcher
mochte [hnen allen méglichst ver-
standlich zwei erfolgreiche Instand-
setzungsprojekte fiir denkmalge-
schiitzte Stahl- und Eisenbriicken
vorstellen. Beginnen aber will ich
im ersten Teil mit einigen generel-
len Uberlegungen zur Problematik
solcher Interventionen; es ist doch
wichtig, tUber simple Werkschauen
hinaus Uiber das nachzudenken, was
wir da eigentlich tun, wenn wir inter-
venieren, und welche Haltungen da-
hinter stehen. Die sind namlich nicht
so selbstverstandlich, wie es aufden
ersten Blick erscheinen mag.

Nehmen wir nur ein kleines Knoten-
punkt-Detail der Fachwerkstruktu-
ren der beiden Kihltirme der Ko-
kerei auf Zeche Zollverein in Essen
(Abb. 1): Unser Biiro durfte sich
damit beschaftigen, war beauftragt
mit der Objekt- und Tragwerkspla-
nung fur die Grundinstandsetzung
dieser beiden Stahltiirme. Sie sind
erst 1958 gebaut worden, und damit
auch dieses kleine Detail. Aus heu-
tiger Sicht hat es diverse struktu-
rimmanente Mangel. Der Stahl neigt

zum Altern, die Profile sind nicht auf
jene Wind- und Eislasten ausgelegt,
die wir erstin jingster Zeit als rele-
vant erkannt haben, und zudem sind
solcherart Verbindungen anfallig fir
Spaltkorrosion, die hier auch prompt
auftritt. Aus damaliger Sicht war das
alles kein ernstes Problem: Die bei-
den Tirme wurden eigentlich nur fiir
eine Nutzungsdauer von 50 Jahren
ausgelegt, und so wurden sie dann
auch gebaut. Man hat sich nicht zu
sehr angestrengt.

Dann aber geschah etwas, was,
wenn das Detail katholisch waére,
wohl als das ,Wunder von Essen”
in die Kirchengeschichte eingehen
wirde: Am 14. Dezember 2001 wach-
te der schlichte, fir ein paar Jahr-
zehnte gedachte Knoten morgens
auf und war - Welterbe, Kulturgut
der Menschheit, besaf3 nun plotzlich
den berithmten ,outstanding univer-
salvalue”, den auBergewshnlichen
universellen Wert gemaf den Richt-
tinien der UNESCO-Welterbekon-
vention. Und damit veranderte sich
alles. Plétzlich war er nicht mehr
auf Zeit gebaut. Plétzlich umgab ihn
ein Versprechen auf Unendlichkeit.

Was machen wir da eigentlich, wenn
wir diese Kiihltirme zum Denkmal,
jazum Welterbe erklaren? Rost wird
zu Patina, Schrott wird nobilitiert, In-

1. Naturzugkiihler
der Kokerei auf Zeche
Zollverein, Essen, De-
tail vor der Instand-
setzung. Foto: Lorenz
& Co. Bauingenieure.
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2. Marchenerzdhler
auf der Jemaa El Fna,
1926. Foto: Maison
de la Photographie
Marrakesch.
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dustrieruinen geadelt ...? Die klei-
ne Geschichte um das kleine Detail
zeigt, dass das schon sehr beden-
kenswert ist.

Fiir unser Detail etwa hat die Nobi-
litierung auBerordentliche Konse-
quenzen. Unversehens greift nun der
ganze Kanon denkmalpflegerischer
Vorstellungen und Forderungen,
ein Katalog, den ich als Ingenieur
mehr und mehr kennen und schat-
zen, aber auch hinterfragen gelernt
habe. Das erste Gebot: Du sollst er-
halten! Was nicht alles: Die Origi-
nalsubstanz! Die Zeitschichten! Das
Erscheinungsbild! Die Ausstattung!
Den Zeugniswert! Die Integritat! Die
Authentizitat! Plotzlich sind dies al-
les Messlatten flr die Behandlung
des armen Knotens, und eigentlich
sollte er doch um diese Zeit gerade
entsorgt werden! Sie merken: Dieses
Spannungsfeld birgt Brisanz.

Authentizitat und Mangel

Vor einem Jahr konnte ich Marra-
kesch besuchen. Dort gibt es ein
bemerkenswertes ,Maison de la
Photographie”, in dem zwei enga-
gierte Manner historische Fotografi-
en Uber und aus Marokko sammeln.
Ich stiefd auf die zwei hier gezeig-
ten Bilder (Abb. 2, 3). Das eine, von
1926, zeigt einen Marchenerzdhler
auf dem Hauptplatz von Marrakesch,
der Jemaa El Fna, das andere, 1920,
eine der Lehmstadte im Atlas-Gebir-
ge, nicht weit entfernt. Heute sind
beides Denkmaler, wenn auch in
unterschiedlichen Kategorien: die
Lehmstadte , klassische” Baudenk-
maler, die Jemaa El Fna hingegen
.intangible heritage”. 2001 wurde
dieser ,Kulturraum” als erster Ort
in die neu geschaffene UNESCO-
Liste der Meisterwerke des miind-
lichen und immateriellen Erbes der
Menschheit aufgenommen. Geadelt

und geschiitzt ist hier weniger das
bauliche Ensemble als vielmehr
die kulturelle Signifikanz des Ortes
- Gebrauche, Praktiken, Tatigkeiten,
die dort seit Jahrhunderten ausge-
ibt werden, und die unmittelbar mit
diesem Ort verbunden sind.

Der Platz mit den Marchenerzahlern
und die Lehmstadt: zwei Fotografien
von Denkmalern unterschiedlicher
Art. Und doch haben sie etwas Ent-
scheidendes gemein. Vor fast einem
Jahrhundert aufgenommen, zeigen
sie etwas, das es nicht mehr gibt -
ungeachtet aller Tradition, aller
Bemiihungen und allen Denkmal-
schutzes. Sucht man diese Orte heu-
te, findet man sie so nicht mehr. So
sind sie nicht mehr da, so sind sie
vergangen. Die Bilder offenbaren da-
mitvor allem eines: Vergénglichkeit.

Warum zeige ich diese Fotos? Wir
miissen akzeptieren, undich glaube,
gerade Industriedenkmaler schar-
fen das Bewusstsein dafiir: Vergan-
genheit istvergangen. Und alles dar-
um herum ist Konstrukt. So sehr wir
auch moglichst exakte Methoden von
Wissenschaft und Bauforschung be-
mihen mogen - stets konstruieren
sie doch nur ein ganz bestimmtes
Bild von Geschichte in Interpretation
der Spuren von Vergangenem. Die
Schichten, die wir frei legen, mo-
gen wahr sein - die Geschichte, die
wir daraus ableiten, ist doch immer
Konstrukt. Und so ernsthaft wir die
Denkmalpflege auch praktizieren
mdgen - stets konstruiert doch
auch sie nur eine ganz bestimmte
Vorstellung von Erbe in Interpreta-
tion von Schichten und Geschichte.
Auch Erbe ist stets Konstrukt, und
alles, was wir damit in Verbindung

bringen. Authentizitdt und kulturelle
Bedeutung, Substanz und Erschei-
nungsbild sind keine ontologisch

eingeschriebenen  Eigenschaften
von Baudenkmalern. Immer und in
jeder Zeit sind sie Ergebnisse von
vielschichtigen und sich wandelnden
gesellschaftlichen Bedeutungszu-
weisungen.

Sich dies zu verdeutlichen, halte ich
gerade heute und hier, angesichts
des riesigen industriellen Erbes
einer ganzen Region, fiir aufleror-
dentlich wichtig. Die schiere Masse
und die unendlich vielen Bedeu-
tungsebenen, die sich diesem Erbe
zuordnen lassen, wollen uns fast
erdriicken, schniren die Brust ein,
nehmen die Luft zum Atmen und die
Kraft zum Handeln. Wenn wir indes
erst einmal akzeptieren, dass all
seine Denkmalwerte nicht gottge-
gebene ontologische Eigenschaf-
ten sind, sondern von uns bedacht,
geschaffen und konstruiert, dann
werden wir freier in der Diskussion
dariber, wie wir damit umgehen
kénnen und sollten.

3. Kasbah in Quarza-
zate, Marokko, 1920.

Foto: Maison de la

Photographie Marra-

kesch.
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Seit mehr als zwei Jahrzehnten
arbeite ich auf dem Gebiet der Be-
wertung von und der Planung fir
Baudenkmale und Welterbestatten.
Vieles habe ich kennen lernen und
manches vielleicht auch bewirken
konnen. Immer wieder gab es wun-
derbare Begegnungen mit Denkmal-
pflege und Denkmalschitzern, ich
habe den richtigen Beruf getroffen.
Merkwiirdig ist aber: Je langer
ich ihn lebe und praktiziere, umso
weniger bin ich mir meiner Sache
gewiss, umso unsicherer werde ich
hinsichtlich der denkmalpflegeri-
schen Kriterien, die mein Handeln
doch leiten sollten. Fir mich werfen
die gangigen Grundforderungen und
Regeln von Denkmalpflege - so ich
sierechtverstanden habe, und so sie
sich iberhaupt halbwegs konsistent
fassen lassen —in der tatsdchlichen
Umsetzung oft mehr Fragen auf, als
dass sie sie beantworten. Nicht nur,
dass sie stets in Relation zu anderen
Forderungskatalogen zu setzen sind
(... Nutzbarkeit, Vermarktungsfahig-
keit, wer soll das bezahlen? etc.),
nein: Die Regeln selbst und die
dahinter aufscheinenden Leitlinien
und Paradigmen sind bei genaue-
rem Hinsehen ganz und gar nicht so
selbstverstandlich, wie es auf den
ersten Blick erscheinen mag. Im
Lauf der Jahre sind meine Fragen
nicht kleiner, sondern grofier ge-
worden: Was tun wir da eigentlich?

In ihrer schillernden Strenge hat
Denkmalpflegepraxis oft von et-
was von Heiligungsakten. Mehr
und mehr verstehe ich die heute
Ubliche Form der Ausweisung und
Pflege von Denkmal und Erbe als
Fortschreibung einer menschheits-
alten Traditionslinie der Heiligung

ausgewahlter Orte. Die heutigen
Praktiken des Geschichte-Bewah-
rens, des Erinnerns, des Gedenkens,
erfahren fir michihre tiefe Begriin-
dung erst als zeitgeméaBe Transfor-
mationen historischer Praktiken
der Heiligsprechung. So gesehen,
bieten Denkmal und Heritage einer
eher gottvergessenen Gesellschaft,
die sich ihrer religiosen Traditionen
zunehmend weniger bewusst ist,
heute neue, immaterielle Werte an
materiellen Orten. Ausgerechnet
die Denkmalpflege, angesiedelt ir-
gendwo zwischen Wissenschaft und
Kunst, Kommerz und Glauben, wird
damit zu einer neuen Hiiterin des
Heiligen - und damit kurioserweise
eine Disziplin, deren tradierte Para-
digmen sie doch gerade auf duBerst
Irdisches wie Substanzerhalt und
Materialitat verpflichten!

Es war ein Gliicksfall, dass ich im
Januar 2013 zusammen mit der
Guardini-Stiftung und der katholi-
schen Fakultdt der Universitat Er-
furt im Augustiner Kloster Erfurt
eine Tagung ausrichten durfte, um
eben davon etwas mehr davon zu
verstehen; wir haben sie ,Heilige
Orte” genannt, und sie war ahnlich
transdisziplindr ausgerichtet wie
heute hier. Lebhaft haben Archi-
tekten und Theologen, Kulturge-
schichtler und Denkmalpfleger eben
dariiber diskutiert: Was machte und
was macht Orte ,heilig”? Wie pro-
duzieren und reproduzieren sich/wir
Heilige Orte”? Wie verénderten sich
die Praktiken der Zuschreibung des
Heiligen im Laufe der Geschichte, in
verschiedenen Kulturkreisen? Was
unterscheidet und was verbindet
Heiligungen in Religion und Kult
von denen in Denkmalpflege und

Heritage-Praxis? Was folgt daraus
fur letztere?

Ein Kollege von der theologischen
Fakultdt hat uns in diesem Zusam-
menhang auf jene wunderbare Stelle
im 1. Buch Mose hingewiesen, die
Geschichte von Jakob und der Him-
melsleiter (1. Mose, 28):

.Da nun Jakob von seinem Schlaf
aufwachte, sprach er: Gewiss ist
der HERR an diesem Ort, und ich
wusste es nicht; und flirchtete sich
und sprach: Wie heilig ist diese
Statte! Hier ist nichts anderes als
Gottes Haus, und hier ist die Pforte
des Himmels. Und Jakob stand des
Morgens frih auf und nahm den
Stein, den er zu seinem Haupte ge-
legt hatte, und richtete ihn auf zu
einem Mal und goss Ol oben darauf.”

Vermutlich ist dies der dlteste doku-
mentierte denkmalpflegerische Akt
der abendlandischen Geschichte.
Denkmalpflege hat nochimmerviel
davon, wenn auch gefasst und ver-
packtin neue, zeitgeméfe Begriffe.
Nehmen wir nur die heute viel dis-
kutierte Charta von Burra. Ein Kern-
begriff der Denkmal-Ausweisung ist
hier die ,kulturelle Bedeutung” ei-
nes Ortes: “The aim of conservation
is to retain the cultural significance
of a place™:!

“Cultural significance means aes-
thetic, historic, scientific, social and/
or spiritual value for past, present or
future generations. Cultural signi-
ficance is embodied in the heritage
site itself, its setting, fabric, use,
associations, meanings, records,
related sites and related objects.
Heritage sites may have a range of

significances for different individuals
or groups.”?

Die zugehorigen Schlisselbegriffe
fur Bewertung und Bewahrung sind
dann die ,Integritdt” und die ,Au-
thentizitdt” einer Statte:

“Integrity is a measure of the who-
leness and intactness of the built
heritage, its attributes and values.
Examining the conditions of inte-
grity therefore requires assessing
the extent to which the property: a)
Includes all components necessary
to express its value; b) Ensures the
complete representation of the fea-
tures and processes which convey
the property’s significance; c) Suffers
from adverse effects of development
and/or neglect.”

“Authenticity is the quality of a he-
ritage site to express its cultural
significance through its material
attributes and intangible values in
a truthful and credible manner. It
depends on the type of cultural he-
ritage site and its cultural context.”

Gerade um “authenticity” soll es
mir hier gehen. Was impliziert
dieser Schlisselbegriff aus der
Welterbe-Theorie, wenn wir uns In-
genieurbauwerken des 19. und 20.
Jahrhunderts aus Eisen und Stahl
zuwenden? Vergegenwdrtigen wir
uns einige ihrer Spezifika: Wir ha-
ben es mit Bauwerken zu tun, deren
Bestand und Bild ganz wesentlich
durch ihr Tragwerk bestimmt sind
(... jede Intervention am Tragwerk
wird damit unmittelbar sichtbar), sie
sind vielfach gekennzeichnet durch
neue, noch nichtin Tradition gereifte
Bauweisen (... oft ist dies gerade das,
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4. Ansicht des
Viadukts der
Hochbahnlinie U2,
schwere Sandstein-
pfeiler markieren die
Straflenquerungen,
1. Bauabschnitt
1909-13, Aufnahme
vor 1920 [Wittig, Die
Architektur der Hoch-
und Untergrundbahn
in Berlin, 1922].

was den Denkmalwert ausmacht),
die Tragwerke sind haufig behaftet
mit allen Méngeln und Problemen,
die solchen neuartigen Bauweisen
innewohnen, und nicht zuletzt nei-
gen die hier genutzten Werkstoffe
besonders gern zu Alterungs- und
Ermidungsprozessen.

Das Problemist nun, dass diese eher
problematischen Eigenschaften,
diese strukturimmanenten Man-
gel vielfach gerade die Authentizi-
tat der Bauten ausmachen. Eben
die Authentizitat aber gilt es doch
zu bewahren! Nehmen wir nur die
Charta von Victoria Falls (2003),
eine sehr bemerkenswerte und in
unserem Zusammenhang wichtige
Charta des ICOMOGS, gemacht von
Ingenieuren fiir Ingenieure, die dies
noch einmal explizit benennt:

“The value of architectural heritage
isnotonlyinits appearance, butalso
inthe integrity of allits components
as a unique product of the specific
building technology of its time. [...]
Each intervention should, as far
as possible, respect the concept,
techniques and historical value of
the original or earlier states of the
structure [...).”*

Authentizitdt und Mangel: Denk-
malpflegerisches Interesse will
den Mangel schiitzen, technisches
Interesse will ihn beheben. Da haben

wir das Problem, das ist der Kon-
flikt, in dem wir agieren. In zwei
kleinen Fallstudien méchte ich nun
aufzeigen, wie wir versucht haben,
mit solcherart Méngeln, die gerade
den Denkmalwert [mit) ausmachen,
trotzdem so umzugehen, dass wir

die Authentizitat wahren. Die beiden
Beispiele sind in technischer Hin-
sicht keine ganz einfachen Baudenk-
male - ich spreche Uber Briicken.

Grundinstandsetzung des
Hochbahnviadukts der Linie U2
in Berlin-Prenzlauer Berg

Den Hochbahnviadukt der Linie U2
in Berlin-Prenzlauer Berg werden
vermutlich viele von Ihnen kennen.
In zwei Bauabschnitten wurde er zwi-
schen 1909 und 1930 in der Mitte der
Schénhauser Allee errichtet (Abb. 4.

1,7kmlang, ister seit nun bald einem
Jahrhundert so etwas wie die Le-
bensader von Prenzlauer Berg: Alle
finf Minuten, oft noch dichter, gehen
Ziige in beide Richtungen. Zugleich
pragt er entscheidend das Stadtbild;
viele sagen, der Viadukt, mit hohem
baukinstlerischen Anspruch durch
den Architekten Alfred Grenander
geprégt, hole ein Stiick Paris nach
Berlin. Es kann nicht verwundern,
dass der gesamte Briickenzug ein-
schliefilich der beiden Hochbahn-
hofe heute unter Denkmalschutz
steht. Ende der 1990er Jahre wurde
deutlich, dass eine Grundinstand-
setzung der noch weitgehend im
Original erhaltenen Struktur nicht
mehr aufzuschieben war. Der hohe
Denkmalwert war fur die technische
Planung eine auflerordentliche Her-
ausforderung. Bald ein Jahrhundert
lang waren die Stahltragwerke in
dichter Folge Verkehrslasten aus-
gesetzt gewesen, eine Ermudungs-
beanspruchung parexcellence. Lasst
sich solch ein Briickenzug unter
Wahrung des Denkmalschutzes fiir
viele weitere Jahrzehnte Uberhaupt
zuverlassig tragsicher und betriebs-
tauglich machen?

Fir die Entwicklung eines geeig-
neten Konzeptes, das technische,
funktionale und finanzielle Ge-
sichtspunkte mit denkmalpflege-
rischen Erfordernissen und Zielen
bestmdglich zusammen bringt, ist es
inderartigen Fallen stets von grofier
Wichtigkeit, sich zunachst dariiber
klar zu werden: Was sind denn hier
die Trager der Authentizitat? Was
macht das Baudenkmal im Trag-
werk aus? Was gilt es zu schiitzen
in der technischen Struktur? Die
Frage ist so bedeutend, weil es um
die Benennung von Tabuzonen und
Eingriffsoptionen geht: Was sollte
ich unbedingt zu erhalten versuchen,
und wo darf ich ggf. intervenieren?

Aus unserer Sicht lieBen sich vier
das ,Denkmal konstituierende Ele-
mente” ausmachen - die Struktur-
form und Silhouette, die Uber den
ganzen Briickenzug verteilten und
sehr markanten bauzeitlichen La-
gerkdrper, der Aufbau der Fahrbahn
sowie schliefllich viele einzelne kon-
struktive Details. Auf zwei dieser vier
will ich kurz eingehen und zeigen,
wie wir uns darum gekiimmert ha-
ben - die Lager und die Fahrbahn.

Lagersanierung

Nicht weniger als 547 Briickenlager
gliedern den Briickenzug in zahlrei-
che Einzelabschnitte und sorgen fir
den relativ kontrollierten Lastabtrag;
die Kalottengelenke oberhalb der
Stltzenfundamente sind da noch
gar nicht mitgerechnet. Diese Lager
zeigen eine grofe Bandbreite unter-
schiedlicher Bauweisen; die wesent-
lichen haben wir in einer Typologie
erfasst (Abb. 5. Offenkundig sind sie
einer der Bedeutungstrager des Via-
dukts: Immer sichtbar, strukturieren
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5. Lagertypologie [Vi-
sualisierung Lorenz &
Co. Bauingenieure].

6. Uberarbeiteter
Lagerkdrper mit
erneuerten Rollen
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sie den langen Briickenzug, zeigen
den Lastfluss, die Beweglichkeiten,
das Ineinandergehen der verschie-
denen Komponenten des Gesamten-
sembles - technisch bedingt durch
das damalige Strukturverstandnis,
gestaltet durch den Architekten Al-
fred Grenander. In gewisser Weise
sind diese Lagerkorper vergleichbar
den Fenstern eines alten Hauses:
Jedervon uns weil3, was man anrich-
tet, wenn dort etwa die vielgliedrigen
historischen Fenster durch moderne
Einfligel-Kunststofffenster ersetzt
werden.

Eigentlich war vorgesehen, samt-
liche Lager, nun, nach z.T. schon
100 Jahren Nutzungsdauer, pau-
schal durch ,moderne” Gleit- oder
Elastomer-Briickenlager zu erset-
zen. Denkmalpflegerisch ware dies
ein kaum zu messender Verlust ge-
wesen, das Kunststofffenster halt.
Wir haben deshalb den Bauherren,
die Berliner Verkehrsgesellschaft
BVG, sehr dazu gedrangt, auf diesen
pauschalen Ersatz zu verzichten. Als

Typologie

hilfreich erwies es sich, dass ein sol-
cher Austausch auch technisch mit
nicht unerheblichen Folgemafinah-
men (und -kosten] verbunden gewe-
senware. In einem langeren Prozess
konnten wir die BVG dann zundchst
flir die Finanzierung einiger vorgezo-
gener Probeaustausche gewinnen.
Sie zeigten: Die historischen Lager-
korper lassen sich - unter Verkehr!
- entnehmen, vor Ort oder auch im
Labor untersuchen, und die meisten
lassen sich auch weitgehend erhal-
ten bzw. reparieren.

Im Ergebnis gelang es, von den
insgesamt 547 erfassten Bricken-
lagern 385 im Bestand zu erhalten;
365 davon wurden in situ saniert, 20
weitere entnommen und nach der
Sanierung wieder eingebaut (Abb. 6).
Ledigtich 162 Lager wurden durch
neue Nachbauten ersetzt; fir diese
aber konnten wir durchsetzen, dass
sieinenger Anlehnung an den histo-
rischen Bestand nachgebaut und nur
dort gezielt modifiziert wurden, wo
sie Mangel aufwiesen - wir nennen

dies homdoopathische Intervention.
Letztlich hat die denkmalpflegerisch
beste Ldsung sichauchals technisch
hervorragend erwiesen und zudem
dem Bauherren mehrere Millionen
Euro eingespart. Das Bild einer sa-
nierten Lagergruppe am Bahnhof
Eberswalder Strafle mag abschlie-
flend unterstreichen, wie wichtig ein
derartiger Ansatzist - eben weil die
Lagerkorper fur die Gestattung und
fur den Ausdruck des Viadukts als
Ganzes so bedeutsam sind. (Abb. 7]

Umgang mit der historischen
Fahrbahn

Auch die ,Fahrbahn”, also die aus
Blechen gebildete Wanne zur Auf-
nahme des Gleisschotters, pragt
wesentlich den Typ und das Erschei-
nungsbild des Viadukts. Die schier
endlose Abfolge von etwa 2200 Ton-
nen- und Buckelblechen definiert
zum einen den historischen Bauty-
pusals .Gleislage im Schotterbett”,
zum anderen ist sie entscheidend
auch fiir die Gestaltung, namlich in

der Untersicht. Uber die gesamte
Lange verlduft unter dem Viadukt
eine FuBlganger-Promenade; der
Berliner taufte den Brickenzug
.Magistrats-Regenschirm”, weil er
die 1,7 Kilometer im Wesentlichen
trockenen Fufles durchlaufen konnte
und kann. Die alltédgliche Wahrneh-
mung des Viadukts wird also ganz
wesentlich von der Unterseite ge-
pragt, und sie ist unmittelbar ver-

und Zapfen vor dem
Wiedereinbau. Foto:
Lorenz & Co. Bauin-
genieure.

7. Sanierte Lager-
korper unterhalb
des Bahnhofs
Eberswalder Strafe.
Foto: Lorenz & Co.
Bauingenieure.
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8. Untersicht des
Viadukts mit alternie-
renden Kragrahmen
und Einhangetra-
gern, 1.Bauabschnitt
1909-13, Aufnahme
vor 1920 [Wittig, Die
Architektur der Hoch-
und Untergrundbahn
in Berlin, 1922].

9. Bestandszeich-
nung, erkennbar die
Auskragungen der
Buckelbleche am
Quertrdgerauflager.
Foto: Lorenz & Co.
Bauingenieure.
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bunden mit dieser Artvon Fahrbahn-
ausbildung (Abb. 8).

Die Schwierigkeit lag nun darin,
dass gerade die so ausgebildete
Fahrbahn den ersten Anlass fiir die
Grundinstandsetzung gegeben hat-
te. Die Bestandszeichnung (Abb. 9)
verdeutlicht das Problem. Uber den
Quertragern sind die einzelnen Ble-
che der Fahrbahn jeweils gestofien
und wechselseitig vernietet. Gera-
de einmal sieben Millimeter stark,

DETAL 1. BESTAN
e

missen sie gewaltige Lasten auf-
nehmen: Das Schotterbett, mit ihm
die Schwellen und Schienen und
damit die gesamte Last der dar-
Uber fahrenden Ziige. Durch ihre
Krimmung sind sie daflir jedoch
glinstig konzipiert: Sie konnen die-
se Lasten wie Membrane und damit
allein Uber Zugspannungen abtra-
gen - die beste Tragwirkung, die wir
kennen, und eben deshalb diirfen
sie so dinn sein! Das funktioniert
wunderbar, solange sich die Bleche
sauber und passgenau in die Quer-
trager einhangen. Wenn sie jedoch
nicht so passgenau gefertigt sind,
dann kragen sie an der Kante des
Quertragers schnell einmal 15, 20
oder mehr Millimeter aus, bevor sie
in die Krimmung abknicken - und
unversehens bekommen die filigra-
nen Bauteile kritische Biegebean-
spruchungen, fir die sie berhaupt
nichtausgelegt sind. Genau dies nun
war an vielen Stellen der Fall, und
zudem traten diese Biegebeanspru-
chungen seit vielen Jahrzehnten ja

zyklisch auf: Bei jeder Uberfahrt
wurde das Blech an den Auflagern
kurzzeitig gebogen und dann wieder
entlastet. Das Ergebnis war ein klas-
sisches Ermiidungsproblem, das an
diversen Blechen tatsdchlich zu Er-
midungsrissen gefiihrt hatte.

Sie sehen: Ein winziger Mangel der
Fahrbahn, der der historischen Kon-
struktionvon Beginnan ,strukturim-
manent” innewohnte, verursachte
letztlich gravierende Schdden am
gesamten Viadukt!

Wie sollte man damit umgehen?
Der Bauherr favorisierte zundchst
ein Konzept, das kiinftig auf die Bu-
ckel-und Tonnenbleche als tragende
Fahrbahn ganzverzichten sollte. An
ihrer Stelle sollte eine ,Feste Fahr-
bahn” die Lasten aufnehmen und
weiterleiten - eine neue Beton- oder
Stahlunterkonstruktion, auf die die
Schwellen und Schienen dann direkt,
ohne Schotter, aufmontiert werden;
derartige Losungen waren etwa bei
der Sanierung der Berliner Stadt-
bahn oder auch in Teilen der Hoch-
bahnlinie U1 in Kreuzberg bereits
zum Einsatz gekommen (Abb. 10).

Der Bedeutungstrager Tonnenblech
und damit die historische Struktur
und Gestalt jedoch waren damit ent-
scheidend verandert bzw. zerstért
worden.

Wir haben dann fir eine alternative
Losung pladiert, die moglichst nah
am historischen Bestand verbleibt,
und gesagt: Wir kennen doch jetzt
sehr genau seine Schwachstel-
len, lasst uns doch den Viadukt so
sanieren, dass wir die technisch
klug konzipierte Gesamtheit aus

Fahrbahnblechen und Unterbau
nicht auflésen, sondern beibehalten,
aberdieim Laufder Jahrzehnte her-
vorgetretenen und nun erkannten
Mangel gezielt beheben - homdo-
pathisch intervenieren halt (Abb.
11)! Es brauchte einiges an Uber-
zeugungsarbeit, es waren wirklich
Jahre, doch schlieBlich konnten wir
den Bauherrn dafiir gewinnen, eben
diesen Weg zu gehen und auf die fes-
te Fahrbahn zu verzichten.

Die historischen Bleche wurden im
Ergebnis ,originalnah” nachgebaut,
aber eben nichtidentisch, sondernin
verschiedener Hinsicht verbessert.
Zum einen sind sie nun zwei Milli-
meter starker als zuvor, das bringt

10. Instandsetzungs-
variante ,,Feste
Fahrbahn Beton auf
Stahl” [Visualisierung
Lorenz & Co. Bauin-
genieure].

11. Instandsetzungs-
variante .Nachbau
homdopathisch
verbesserter Buckel-
bleche” [Visualisie-
rung Lorenz & Co.
Bauingenieure].
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12. Demontage der
Fahrbahnbleche,
erkennbar die Kor-
rosionsschaden am
Quertrager-Auflager.
Foto: Lorenz & Co.
Bauingenieure.

13. Erneuerte Buckel-
bleche, Schrauben
statt Niete, vor Auf-
bringen des Schotter-
betts. Foto: Lorenz &
Co. Bauingenieure.
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hinsichtlich der Ermiidungssicher-
heit bereits sehr viel. Zum anderen
sind sie geometrisch praziser ge-
fertigt, der Toleranzbereich fir die
ungewollten Auskragungen an den
Quertrégern wurde auf zehn Milli-
meter begrenzt, und damit die mdg-
liche Biegung auf ein zuldssiges Maf}
reduziert. Méglich wurde dies durch
die Erarbeitung einer detaillierten
Blech-Datenbank, fur die jedes der
etwa 2200 Bestandsfelder zuvor
geometrisch exakt erfasst worden
war. Das Vorgehen kann als exem-

plarisch gelten: Durch eine prazise
Diagnose, einen geduldigen .Pla-
nungsprozess und schlieflich noch
ein kostengtlinstiges Verfahren zum
Tiefziehen der doppelt gekriimmten
Bteche lieB sich eine Losung rea-
lisieren, die dem historischen Be-
stand nah bleibt, aber in wenigen
kleinen Details optimiert ist, und
die sich schliefilich - wie schon bei
den Lagern - als die technisch wie
denkmalpflegerisch beste Ldsung
erwiesen hat.

Die Abbildungen zeigen die Demon-
tage der schadhaften historischen
Fahrbahn (Abb. 12), die Fahrbahn
nach Einbau der neuen Bleche (Abb.
13) und die Untersicht des , Magis-
tratsschirms” nach Abschluss der
BaumafBnahme [(Abb. 14). Man er-
kennt, dass die urspriinglichen Niet-
verbindungen durch GV-Schrauben
ersetzt wurden - aus Kostengriin-
den, aber auch, um dadurch die er-
neuerten Bereiche des historischen
Viadukts als solche kenntlich zu
machen.

Seit 2012 steht der Viadukt nun
neuertich vollim Verkehr, in dichter
Folge fahren wieder die Zlge, und
es gibt keine besondere Lebens-
dauerbeschrankung fiir das instand
gesetzte Baudenkmal. Ein Bild des
Bahnhofs Eberswalder Strafle (Abb.
15) mége im Ubrigen darin erinnern,
dass neben der Strecke auch die bei-
den Hochbahnhéfe erfreulich denk-
malgerecht saniert werden konnten.
Der instand gesetzte Viadukt der
Hochbahnlinie U2, der im Friihjahr
2014 durch die Nominierung zum
Deutschen Briickenbaupreis auch
ingenieurtechnisch .geadelt” wur-
de, zeigt: Einvernehmlich agieren
zwischen Authentizitat und Mangel,
zwischen denkmalpflegerischen und
technischen Anforderungen - es
geht, wenn man denn will!

Instandsetzung der
Yorckbriicke Nr. 5

in Berlin-Schdoneberg

Die Berliner Yorckbriicken, eine
grofle historische Briickenanla-
ge gelegen zwischen Kreuzberg
und Schoneberg, sind ein wirklich
schwieriges Baudenkmal. Yom An-
halter-, Potsdamer- und Dresdener
Bahnhof kommend, verdichteten
sich hier die nach Siiden fiihrenden
Gleisanlagen und querten in einer
Art Flaschenhals fast tunnelgleich
mit zeitweise bis zu 60 Bahnbri-
cken die YorckstraBe. Heute sind
davon noch etwa 20 erhalten, die
Typologie offenbart signifikante
Unterschiede fiir die verschiede-
nen Bauphasen. Das Baudenkmal
hat viele Bedeutungsebenen - ver-
kehrsgeschichtlich, stadtgeschicht-
lich, technikgeschichtlich, um nur
einige zu nennen. Unser Biiro durf-
te den Denkmalpflegeplan fir das

Gesamt-Ensemble entwickeln, und
zudem fiir einzelne dieser Briicken
konkrete Instandsetzungskonzepte
erarbeiten. Ein erstes davon fur die
Yorckbriicke Nr. 5 ist zwischenzeit-
lich umgesetzt worden - und ist in
unserem Zusammenhang deshalb
von Interesse, weil es wieder einen
wunderbaren historischen Mangel
gab, auf den es mdglichst denkmal-
gerecht zu reagieren galt.

Erstim Lauf der Bearbeitung stellte
sich heraus, dass die Yorckbriicke

14, Sanierter Viadukt
mit erneuerter Fahr-
bahn. Foto: Lorenz &
Co. Bauingenieure.

15. Aufgang zum
Bahnhof Eberswalder
Strafle nach der Sa-
nierung. Foto: Lorenz
& Co. Bauingenieure.
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16. Yorckbriicke Nr. 5,
Durchlauftrager
als Deckbriicke in

offener Bauweise”,
1875, Zustand 2011.
Foto: Lorenz & Co.
Bauingenieure.
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Nr. 5 bereits 1875 im Zuge der Dres-
dener Bahn erbautwurde und heute
die &lteste noch erhaltene Stahlbrii-
cke Berlins ist. Allein deshalb war
sie es wert, sich mit ihr sehr genau
auseinanderzusetzen. Am Beginn
der Bearbeitung stand neben der
archivarischen Recherche zunachst
die Klérung der grundséatzlichen
Frage: Ist die Briicke trotz ihres
Alters und jahrzehntelanger Ver-
nachlassigung mit vertretbarem
Aufwand sanierbar? Erfreulicher-
weise kam die Zustandsanalyse zu
einem positiven Befund, befordert
mafigeblich auch dadurch, dass das
Bauwerk nicht mehrals Bahnbriicke
genutzt werden sollte. Fir die Sa-
nierungsplanung gab es dann einige
zentrale Vorgaben: Eine Nutzung als
Geh- und Radweg im Rahmen des
im Umfeld entstehenden Stadtparks,
Sicherheitsnachweise nach heutigen
Vorschriften, die Einhaltung eines
Kostenrahmens von 400.000 Euro
(die durch eine EFRE-Finanzierung
zur Verfligung standen) sowie das

bestmogliche Bewahren der Denk-
mal konstituierenden Elemente.

Was sind die Bedeutungstrager die-
ser sehr frithen Bahnbriicke (Abb.
16, 17)? Wir identifizierten vier Be-
reiche: Die einfache und klare tekto-
nische Struktur, die offene Bauweise
noch ohne Nutzung eines Schotter-
betts in Buckelblechen, die gestalte-
ten gusseisernen Stiitzen, und nicht
zuletzt die Gesamtheit der Profile
und Details. Ich mdchte nur einen
der vier thematisieren - die guss-
eisernen Stiitzen, denn dabei zeigt
sich neuerlich besonders deutlich
das Spannungsfeld von Authentizi-
tat und Mangel.

Diese Gussstlitzen stehen unmit-
telbar am Rand der vierspurigen,
stark befahrenen Yorckstrafle. Un-
ausweichlich stellt sich damit die
Frage ihrer Sicherheitim Falle eines
Fahrzeuganpralls. Die nach Norm
horizontal anzusetzenden Anprall-
lasten sind gewaltig; sie liegen in

Grofenordnungen von bis zu T MN
(resp. 100 Tonnen). Man kann {iber
die Hohe dieser Last diskutieren,
aber das Grundproblem ist unstrit-
tig. Umdie Standsicherheit der Brii-
ckenauchim Falle eines Anpralls zu
gewahrleisten, missten die Stiitzen
entweder einen relevanten Anprall
abfangen kénnen (das ist jedoch al-
lein schon aufgrund des sproden Ma-
terials Gusseisen auszuschlieBen),
oder aber sie missten durch schwe-
re Schutzvorrichtungen ausreichend
vor einem Anprall geschiitzt werden.

Zwar sind die Stiitzensockel an der
YorckstraBe seit den frithen 1940er
Jahren von Betonpollern umgeben
[Abb. 18), die einen gewissen Schutz
gegen Anprall zu bieten scheinen.
Dieser war damals jedoch gar nicht
das Ziel, wir haben das auch erstim
Zuge der Bearbeitung verstanden.
Die Poller dienten vielmehr der La-
gesicherung im Bombenkrieg: Der
Luftdruck einer kraftigen Bombe
lie3 namlich die Briicken ggf. kurz-

zeitig abheben; die Sdulen - als
Pendelstiitzen oben wie unten mit
einfachen Kalottengelenken verse-
hen - drohten in diesem Moment ihre
ohere Halterung am Briickentréger
zu verlieren und umzukippen, und
um dies zu verhindern, gab man
thnen 1943 oder 44 einfach eine
Betonmanschette. Doch selbst
wenn die Sockel faktisch einen Teil
der Anpralllasten abfangen mdgen,
ist dies rechnerisch ebenso wenig
nachweisbar wie das eventuelle
Eigenpotenzial der Stitzen, An-
pralllasten zu widerstehen. Im Er-
gebnis haben wir also wieder einen
strukturimmanenten, in dieser spe-
zifischen Situation wirklich gravie-
renden Mangel, der unmittelbar mit
der Authentizitat der Gussstiitzen als
Denkmal konstituierender Elemente
verbunden ist.

Der resultierende Konflikt darum
schien kaum lOsbar. Seit mehr als
drei Jahrzehnten beschéftigte er in
Berlin diverse Instanzen von Bahn,

17. Yorckbriicke Nr. 5,
Details am Stiitzen-

auflager, Zustand

2011. Foto: Lorenz &

Co. Bauingenieure.
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Bauaufsicht und Denkmalpflege;
diverse Gutachten und Vorschlage
wurden erarbeitet, diskutiert und
verworfen. Manch® einer in der
Stadt konnte das Stichwort ,Yorck-
briicken”kaum noch horen. Was lief
sich tun?

Im Rahmen der Erarbeitung des
Denkmalpflegeplanes haben wir
zundchst noch einmal systema-
tisch mogliche Ldsungsvarianten
zusammen getragen, auf den Prif-
stand gestellt und hinsichtlich ihrer
Konsequenzen befragt. Eine etwa
war die Tieferlegung der gesamten
StraBenfahrbahn zwischen den Stiit-
zenreihen in eine Art Trog, dessen
Seitenwande mogliche Anpralllasten
auffangen und von den Stiitzen fern-
halten kénnten. Ganz abgesehenvon
stadtrdumlichen Aspekten erwies
sich dieser Vorschlag allein schon
wegen der zahlreichen unter der
Strafle verlaufenden Versorgungs-
leitungen schnell als wirtschaftlich
unrealistisch.

Eine andere Alternative, die bereits
eines der friiheren Gutachten in die
Diskussion gebracht hatte, ging von
dem Ansatz aus, die Stiitzen statisch
zu ersetzen. Demnach bleiben sie
zwar an ihrer Position, doch die
Briickentrager dariber, die kinf-
tig ja nicht mehr die Lasten des
Bahnverkehrs, sondern nur noch
aus einem viel leichteren Rad- und
FuBweg abzutragen haben, werden
so verstarkt, dass sie auch ohne die
gusseisernen [Zwischen-]Stiitzen
iber die gesamte Spannweite von
Widerlager zu Widerlager tragfahig
sind. Sollte eine der Stiitzen bei ei-
nem Anprall geschadigt oder zer-
stort werden, hatte dies keine Aus-

wirkungen auf die Tragsicherheit des
Uberbaus. Die Berechnung zeigte,
dass die Uberbauten ihre Eigenlas-
ten sogar ohne jede Verstarkung
auf die Widerlager abtragen konn-
ten; fir die Verkehrslasten aus dem
Rad- und Gehweg miissten sie je-
doch ertiichtigt werden. Die Lsung
ist nicht schlecht, gleichwohl auch
nichtwirklich gut: Die Sdulen wéren
in diesem Falle nur noch Dekoration,
ihrer Funktion beraubt, ,Stadtmo-
bel”, wie es amtsdeutsch heifit.

SchlieBlich haben wir ein drittes
Konzept entwickelt, das wir . diffe-
renzierten Stitzenausfall” nennen.
Es fragt: Muss ich denn wirklich da-
von ausgehen, dass auf beiden Sei-
ten der StraBe gleichzeitig alle vier
Stiitzen dieser Briicke durch Lkw-
Anprall zerstort werden? Eben dies
ist ja die Grundannahme des zweiten
Konzepts - alle Stiitzen kénnen aus-
fallen, und flir eben dieses Szenario
verlangte die Senatsbauverwaltung
den Tragfahigkeitsnachweis. Wir
haben dies in Frage gestellt, mit
Wahrscheinlichkeiten  argumen-
tiert und gefragt: Muss man denn
wirklich ein Baudenkmal fiir diese
extreme Annahme auslegen? Und
wir haben dem dann ein aus unserer
Sicht sinnvoll modifiziertes Anprall-
Szenario entgegen gesetzt: Auf der
einen Strafenseite prallt wirklich ein
Lkw oder was auch immer mit dem
entsprechenden Impact gegen die
dortigen Stiitzen und beide fallen
aus; nachweislich ist der Uberbau
jedoch nach wievorinder der Lage,
samtliche Lasten sicher abzutragen.
Dann nehmen wir sogar noch an,
dass kurz danach auf der anderen
Straflenseite ein weiterer Lkw gegen
die dortigen Stiitzen prallt, die dann

ebenfalls ausfallen. Selbst fir die-
sen nun vollstandigen Stiitzenausfall
kénnen wir nachweisen, dass der
Uberbau sein Eigengewicht noch
immer sicher abtragen kann. Wir
verstarken ihn jedoch nicht auch
fir den Abtrag der zusatzlichen
Verkehrslasten aus dem Geh- und
Radweg, weil schlicht vorausgesetzt
werden kann, dass die Briicke nach
dem ersten Anprall mit Sicherheit
bereits fiir den Verkehr auf ihr ge-
sperrtwordenist. Der Vorteil dieses
Szenarios: Es erforderte praktisch
keinen Eingriff in den Uberbau, die
Intervention konnte sich auf die
Reparatur der Briickentrdger be-
schranken, sie im Ubrigen aber so
belassen, wie sie waren.

Es kann nicht Uberraschen, dass sich
diese Ldsung nicht nur denkmalpfle-
gerisch, sondern auch hinsichtlich
der Kosten als giinstig erwies. Auf
eben dieser Basis wurde die Briicke
dann 2012 auch instand gesetzt. Die-
se erste Bauphase betraf allerdings
nur die reine Instandsetzung des
Bestandes und dessen Vorbereitung
fiir das Aufbringen des geplanten
Geh- und Radwegs. Mit Bezug auf
die Tektonik des historischen Stahl-
tragwerks ist er dhnlich einfach und

Seite gegeniiber
18. Nachtréglich
angefiigte Beton-
manschette am
StiitzenfuB, hier an
den Briicken Nr. 27

30. Foto: Lorenz & Co.

Bauingenieure.

19. Reparatur am
Verbandsanschluss

durch Nietung, 2012.

Foto: Lorenz & Co.
Bauingenieure.
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20. Uberbau mit
angeschlossenem
Kapitell vor Aufset-
zen auf die Stiitze,
Farbgebung nach
historischem Befund.
Foto: Lorenz & Co.
Bauingenieure.
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21. Einschwenken
des instand gesetzten
Uberbaus im August
2012. Foto: Lorenz &
Co. Bauingenieure.
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tektonisch, aber als Holztragwerk
konzipiert; aufgesetzt wird er erst
spater.

Anders als an der Hochbahn haben
wir an der Yorckbriicke fiir die Repa-
ratur einiger Stellen neuerlich Niete
setzen lassen, um gezielt bestimmte
geschlossene Nietbilder zu wahren
[Abb. 19). Neu hinzu gekommene
Bauteile (wie etwa Stahllaschen) in-
deswurden auch hier durch Schrau-
ben angeschlossen und bleiben so
unschwer als Hinzufiigungen er-
kennbar. Als interessant erwies sich
zudem die Frage der Farbgebung.
Die stratigraphische Untersuchung
hatte gezeigt: Die unterste nach-
weisbare Deckbeschichtung und da-
mit offenbar die urspriingliche Farbe
der Briicke war iiberraschenderwei-
se ein relativ helles Grau-Beige (Abb.
20). Moglicherweise hatten die drei
damaligen Bahngesellschaften - die
Dresdener-, die Anhalter- und die
Potsdamer Bahn - jeweils verschie-
dene Farben fiirihre Briicken als Teil
des jeweiligen Corporate Design; zur
Dresdener Bahn gehdrte eben die-
ses Grau-Beige. Es wurde der In-
standsetzung zugrunde gelegt, so

dass sich die sanierte Briicke heute
deutlich von den anderen Briicken
in ihrem Ublichen Eisenglimmer-
Dunkelgrau absetzt.

Nach dem spektakularen Wiederein-
bau des Uberbaus (Abb. 21) steht sie
nun durchaus wiirdevoll liber dem
tosenden Verkehr [Abb. 22), aufge-
wertet noch durch ein geschicktes
Beleuchtungskonzept, fir das ein
Finanzier gefunden werden konnte.
Die Betonpoller wurden abgetragen,
die Stiitzen stehen frei - im Einzel-
nen noch optimiert durch verschie-
dene MaBnahmen, auf die ich hier
nicht naher eingehen konnte.

Eine kurze Bilanz

Was wollte ich lhnen Uber die kon-
kreten Fallstudien hinaus vermit-
teln? Zunachstin Erinnerung rufen,
dass Werte wie Authentizitdt und
Bedeutung, Substanz und Erschei-
nung den Baudenkmalen nie per
se eingeschrieben sind, sondern
vielmehr als kulturelle Konventi-
onen und Konstruktionen verstan-
den werden miissen, und damit ats
Zuweisungen, die sich wandeln und
immer wieder neu auch hinterfragt
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22. Yorckbriicke Nr. 5
nach der Instandset-
zung. Foto: Lorenz &
Co. Bauingenieure.
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werden konnen und missen. Zudem,
dass an Ingenieurbauwerken aus
Eisen und Stahl die Bautechnik ja
nicht nur ,dienend”, sondern in der
Regel unmittelbar konstituierend fir
die Denkmaler ist. Die historische
Konstruktion ist dem Denkmal ein-
geschrieben gleich einer Erzdhlung;
sie berichtet von den zeittypischen
Materialien, Halbzeugen, Fligetech-
niken, Modellierungs- und Berech-
nungsverfahren. Zurecht verstehen
wir diese technischen Kennzeichen
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heute als wesentliche Bedeutungs-
trager des Baudenkmals, als Aus-
druck der technischen Kultur ihrer
Zeit, als Eigenheiten, die angemes-
sene Aufmerksamkeit, Verstandnis
und Achtung einfordern.

Gerade ihnen aber wohnen gerne
charakteristische Probleme und
Mangel inne, eben weil sie oft fir
neuartige und noch nichtin Tradition
gereifte Bauweisen stehen: Denk-
malpflegerisches Erhaltungsinter-
esse will den Mangel schiitzen, tech-
nisches Wissen will ihn beheben. Die
bewusste Auseinandersetzung mit
diesem Konflikt ist unverzichtbar,
erst sie eréffnet den Weg zu an-
gemessenen Abwagungen und be-
friedigenden Losungen. Die beiden
Fallstudien verdeutlichen dies und
zeigen: Eine versdhnende Strategie
zur bestmdglichen Wahrung der Au-
thentizitat braucht zuallererst die
prézise Diagnose und Analyse des
Mangels, eine klug abwagende Si-
cherheitsbewertung und ein homdo-
pathisches Konzept der Intervention.
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4 Principles for the Analysis, Con-
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Moglichkeiten und Grenzen der
Erhaltung von Dachkonstruktionen

aus Eisen: Die Pfarrkirche
St. Dionysius in Krefeld

Thomas Petermann

Angaben zum Objekt

Der Bau der katholischen St. Dio-
nysiuskirche auf der RheinstraBe in
Krefeld wurde im Zuge der vierten
Stadterweiterung realisiert. Am 9.
August 1754 erfolgte die offiziel-
le Grundsteinlegung fiir das dem
Patrozinium des HL. DBionysius un-
terstellte Kirchengeb&ude. Das in
barocken Stilformen errichtete Ge-
baude war 1755 zum gréften Teil
fertiggestellt. 1768/69 folgte die
Fertigstellung des Kirchturmes, der
eine geschwungene Haube mit auf-
gesetzter Laterne als Dach erhielt.

Aufgrund der stdndig anwachsen-
den Kirchengemeinde wurde das
Gotteshaus ab 1840 nach Planen
des Kdlner Dombaumeisters Ernst-
Friedrich Zwirner erweitert und bis
1843 zu einer weitrdumigen Hal-
lenkirche im Stil des Klassizismus
ausgebaut. Die in dieser Form bis
heute existierende Kirche umfasst
in der Grundfliche nahezu das
Doppelte des Vorgangerbaus. Fur
die notwendigen An- und Umbau-
ten mussten Teile des bestehenden
Sakralbaus abgerissen werden. Der
barocke Turm blieb hingegen vorerst
erhalten.

Ab 1890 formierten sich Planungen,
den aus der ersten Bauphase stam-
menden barocken Kirchturm durch
einen Neubau zu ersetzen. 1894
wurde der gedrungene, barocke
Turm abgebrochen und durch einen
erheblich hGheren Turmbau ersetzt.
Als fiir den Neubau verantwortli-
cher Architekt wurde der Kolner
Digzesan-Baurat Wilhelm Blanke
verpflichtet, der fiir die Pfarrkirche
einen eintlirmigen, in Ziegelbauwei-
se errichteten Turmbau vorsah.

In den Jahren 1908 bis 1910 wurden
noch einmal Umbaumafnahmen
am Kirchengebaude durchgefihrt.
Wahrend dieser Zeit fand eine Er-
neuerung des Langhauses statt,
welches neben einer aus Klinkern
und Sandstein bestehenden Fassa-
denverkleidung u.a. auch Portal-
vorbauten sowie weitere Kapellen
erhielt.

Angaben zur Turmkonstruktion
Neben seiner Funktion als Glo-
cken- und Uhrenturm kommt dem
Turm der St. Dionysiuskirche eine
weit Uber das kirchliche Umfeld hi-
nausreichende Bedeutung zu. So gilt
der imposante Kirchturm seit 1945
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