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Revitalisierung eines denkmalgeschiitzten Briickenensembles

mit anprallgefdhrdeten Gussstiitzen

Nach Jahrzehnte langem Verfall ist fiir die Berliner Yorckbriicken, ein denkmalgeschiitz-
tes Ensemble von 26 zwischen 1875 und 1934 errichteten Bahnbriicken, ein konstruktiv
und statisch unterlegtes Revitalisierungskonzept erarbeitet worden. Es sieht vor, einen
Teil der Briicken neuen Nutzungen als Geh-, Radweg- oder Griinbriicken zuzufiihren,
andere werden weiterhin von der Bahn genutzt und ersetzt. Als besondere Herausforde-
rung fiir die Entwicklung der zu erhaltenden Briicken erwiesen sich die gusseisernen
Stiitzen. Unmittelbar neben einer stark befahrenen Stra8e angeordnet, sind sie fiir An-
pralllasten nicht nachweisbar. Nach einer Einfithrung zu Geschichte und Bedeutung der
Briicken und den denkmalpflegerischen Leitlinien diskutiert der Beitrag verschiedene
Varianten zur Losung der Gussstiitzenproblematik. Die Umsetzung der Vorzugsvariante
wird am Beispiel der Briicke Nr. 5 vorgestellt, die heute die dlteste noch erhaltene Stahl-
briicke Berlins ist. Als erste der Yorckbriicken wurde sie 2011/2012 im Sinne eines Proto-
typs instand gesetzt.

Yorckbriicken Berlin — Revitalisation of a listed ensemble of railway bridges including
cast iron columns at risk of vehicle impacts. Berlin’s Yorckbriicken are a listed ensemble
of 26 railway bridges built between 1875 and 1934. After decades of neglect, a revitalisa-
tion concept has been developed, which takes into account their particular structural
conditions. It proposes a new usage for several of the original bridges as pedestrian, bi-
cycle or wildlife overpasses, while others that continue as railway bridges will be re-
placed. Existing cast iron columns, located closely besides a busy road, proved to be a se-
rious challenge for the planned new uses, as they are not verifiable for impact loads. After
an introduction into the history and significance of the bridges as well as the preservation
guidelines, the article discusses alternative solutions for the problem of the cast iron col-
umns. The implementation of the preferred alternative is presented through the example
of bridge no. 5, which is the oldest surviving steel bridge in Berlin. It has been recondi-
tioned in 2011/2012 to act as a sort of prototype for future works on other Yorckbriicken.

1 Die Yorckbriicken
1.1 Geschichte und Bedeutung

Das Kiirzel ,Yorckbriicken“ steht in
Berlin fiir ein Ensemble von (zur Zeit
ihrer groflten Dichte im Jahr 1939) 40
Bahnbriicken an der Grenze zwi-
schen Schoneberg und Kreuzberg, die
die hier in Ost-West-Richtung verlau-
fende YorckstraRBe in nord-siidlicher
Richtung queren. Ihre Geschichte
reicht bis in die Mitte des 19. Jahrhun-
derts zuriick und ist durch jahrzehnte-
lange Konflikte zwischen groRziigigen
stadtrdumlichen Entwicklungspla-
nungen auf der einen und den Interes-
sen der noch privaten Eisenbahnge-
sellschaften auf der anderen Seite be-

stimmt - stieBen hier doch das
Lenné’sche Projekt eines représentati-
ven Boulevard-StraRenzuges, des spé-
teren ,,Generalszuges“, und die Ver-
kehrs- und Expansionsbediirfnisse der
nach Siiden laufenden Bahnlinien der
Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisen-
bahn-Gesellschaft und der Berlin-
Anhaltischen Eisenbahn-Gesellschaft
kontrovers aufeinander [1] (Bild 1).
Gebaut wurden die Yorckbriicken
schlieRlich - sukzessive und in unter-
schiedlichen Bauweisen - erst nach
der Verstaatlichung der beiden Bahn-
gesellschaften (1880/82) zwischen
1883 und 1934 (Bild 2).

Einige der Briicken allerdings
entstanden bereits 1875 [2]. Sie gehor-

ten der erst 1872 gegriindeten Dresd-
ner Bahn, die sich bei ihrer Querung
der (spdteren) YorckstraBe - anders
als die beiden gréBeren und &lteren
Nachbar-Bahngesellschaften — schon
nicht mehr auf einen Bestandsschutz
berufen konnte, sondern 1875 fiir den
Streckenneubau bereits auf den Bau
von Uberfiihrungen verpflichtet wurde
[3, Teil 2, S.51]. Diese ersten Yorck-
briicken, von denen heute einzig die
Briicke Nr. 5 noch erhalten ist, sind
damit nicht nur &lter als die fiir die
Briickengeschichte Berlins so bedeu-
tende Stadtbahn (1878 bis 1882) [4].
Angesichts des fast vollstandigen Ver-
lusts der historischen Berliner Bahn-
briicken im Zuge des Aus- und Neu-
bauprogramms der letzten zwei Jahr-
zehnte kommt der Briicke Nr.5
herausragende bautechnikgeschicht-
liche Bedeutung zu: Sie ist heute die
dlteste noch erhaltene (puddel-) stdh-
lerne Briicke Berlins iiberhaupt.
Nach einer wechselvollen Ge-
schichte von Bau, Nutzung und Verlus-
ten wurde das verbliebene Ensemble
1992 in die Denkmalliste des Landes
Berlin eingetragen. Der Denkmalwert
manifestiert sich auf mehreren Ebenen
- stadtgeschichtlich als eines der be-
deutendsten Zeugnisse der Eisenbahn-
geschichte und dadurch wesentlich
gepragten Stadtentwicklung Berlins,
architekturgeschichtlich durch die z. T.
repréasentative Gestaltung, kunstge-
schichtlich durch die verschiedenen
kiinstlerischen Interpretationen und
Bearbeitungen der Eisen- und Stahl-
tragwerke. Hier sind insbesondere die
Stiitzen zu nennen, deren Ausfiih-
rungsvarianten von der frithen Aus-
formung der 1875er Gussstiitzen tiber
so genannte Hartwich’sche und Har-
tung’sche Gussstiitzen (Bild 3) bis hin
zur sachlichen Gestaltung von geniete-
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Bild 1. Gleisanlagen des Potsdamer, Anhalter und Dresdner Bahnhofs, rechts der Mitte die zu querende Bliicherstrafle, die heutige Yorckstrafle, 1877 [3]
Fig. 1. Railway tracks of the Potsdamer, Anhalter and Dresdner Bahnhof, right of the centre the crossings of the Bliicherstrafle, which is now Yorckstrafle, 1877
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Bild 2. Blick in die Yorckbriicken von West, 1963 [2]
Fig. 2. View into the Yorckbriicken from West, 1963
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Bild 3. Hartung’sche Stiitze, Details, hier im Zuge der Ringbahn [4]
Fig. 3. Hartung column, details, as built at the Berlin Ringbahn

ten Stahlstiitzen aus den 1930er Jah-
ren reichen. Den Bauingenieur aber
interessiert vor allem die bautechnik-
geschichtliche Bedeutung: In ihrer Ge-
samtheit bilden die Yorckbriicken
heute ein Ensemble, das in Uberbau-
ten wie Stiitzen anschaulich die Ent-
wicklungsstufen der in Berlin zwischen
1875 und 1935 typischen Eisenbahn-
Balkenbriicken kleinerer Spannweite
abbildet. Bezieht man die seit den
1990er Jahren entstandenen Neubau-
ten mit ein, stehen die 600 m Yorck-
briicken letztlich fiir 125 Jahre Stahl-
briickenbau in Berlin.

1.2 Der heutige Bestand

Von den bis zu 40 (1939) historischen
Briicken des Ensembles sind heute
noch 26 erhalten. Vier weitere in mo-
derner Bauweise ohne Zwischenstiit-
zen kamen erst Mitte der 1990er Jahre
im Zuge des Ausbaus der neuen Nord-
Siid-Verbindung hinzu. Der histori-
sche Bestand ldsst sich in fiinf Trag-
werks-Typen einteilen, die sich in
Struktur, Konstruktion, Ausgestaltung
und Material sowie in ihrer Erbau-
ungsphasen deutlich voneinander un-
terscheiden [5] (Bild 4). So stehen Brii-
cken in offener Bauweise solchen in
Trogbauweise gegeniiber, statt der zu-
néchst iiblichen Durchlauftriger ka-
men spéter gekoppelte Einfeldtrdager
zur Anwendung, Puddelstahl wurde
durch Flussstahl ersetzt, und auch die
Stiitzen unterscheiden sich nicht nur
in ihrer architektonischen Gestaltung
wesentlich: Den verschiedenen guss-
eisernen Typen stehen spétere Ausfiih-
rungen in Flussstahl und St 37 gegen-
tiber, zudem sind zwar die meisten als
Pendelstiitzen ausgefiihrt, ein Teil
aber ist rahmenartig untereinander
oder mit dem Uberbau verbunden.

1.3 Herausforderung Stiitzenanprall

Die zentrale Herausforderung eines
denkmalgerechten Entwurfs fiir Er-
halt und Revitalisierung der Briicken
ist das Problem der mangelnden An-
prallsicherheit der historischen Guss-
stiitzen. Schon bei Errichtung der
Briicken war man sich des Problems
grundsitzlich bewusst: Beim ersten
und gleich zahlreichen Einsatz Har-
tung’scher Sdulen fiir den Bau der
Berliner Stadtbahn (1878-1882) ,(...)
mullite nach den Vorschriften der
Strallenbaupolizei zwischen Sdule
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Bild 4. Yorckbriicken 2012, farbig mar-
kiert die historischen fiinf Haupttypen
Fig. 4. Yorckbriicken, inventory 2012,
coloured the five main types
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und Aullenkante der Bordschwelle
ein Zwischenraum von genau 0,80 m
verbleiben.“ [6, Sp. 349].

Heute ist die Yorckstra3e eine
der wichtigen Ost-West-Achsen in der
Berliner Innenstadt, die vierstreifige
Fahrbahn ldsst sich nicht weiter ver-
engen, und selbst die baupolizeiliche
Vorgabe aus den 1880er Jahren ist
nicht mehr eingehalten: Langst ist der
Bordstein weiter an die Gussstiitzen
heran geriickt. Im gegenwiértigen Zu-
stand ist weder ihre Anprallsicherheit
nachweisbar noch lassen sich die Stiit-
zen aufgrund der beengten Verhilt-
nisse durch Riickhaltesysteme ausrei-
chend schiitzen.

Solange keine Nutzungs- oder
baulichen Verdnderungen vorgenom-
men wurden, wurde dieser Zustand
bislang als Bestand toleriert. Zudem
waren die meisten Gusstiitzen zwi-
schenzeitlich durch einen massiven
Betonsockel zumindest teilweise ge-
gen leichteren Fahrzeuganprall ge-
schiitzt, ungeachtet dessen, dass diese
Sockel im 2. Weltkrieg mit ganz ande-
rer Zielsetzung installiert wurden: Im
Fall bombenbedingter Luftdruckwel-
len sollten sie ein Umkippen der Pen-
delstiitzen bei kurzzeitigem Abheben
der Uberbauten verhindern (Bild 5).

Nun aber miissen Losungen ent-
wickelt werden, die - bei bestmogli-
cher Wahrung des denkmalgeschiitz-
ten Bestandes und sinnvoller Nutzung
des heutigen technischen Regelwerks
— fiir alle Tragwerksbereiche inkl. der
Gussstiitzen ausreichende Tragfahig-
keit, Verkehrs- und Betriebssicherheit
gewdhrleisten konnen. Fiir die Stiit-
zen, deren Sockel im Rahmen der an-
gestrebten Instandsetzung wieder ent-
fernt werden, sind hinsichtlich der
Anpralllasten DIN FB 101 (03.2009)
und DIN 1055-9 (08.2003) zu beach-
ten, zu moglichen Riickhaltesystemen
DIN EN 1317-2 (08.2006) sowie die
Richtlinien fiir passiven Schutz an
StraBen durch Fahrzeug-Riickhalte-
systeme — RPS 2009 (06.2009).

2 Entwicklungskonzept
2.1 Berlins neuer City-Park — eine
Zukunft fiir die Yorckbriicken

Nicht nur den 2. Weltkrieg, auch die
Speer’schen Planungen fiir eine gewal-
tige neue Nord-Siid-Achse, der sie
zum Opfer gefallen wiren, hatten die
Yorckbriicken noch fast unbeschadet
iiberstanden. Erst nach 1945 begann
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der Niedergang. Westberlin war weit-
gehend vom Fernbahnnetz abge-
schnitten, ein Grofteil der Briicken
verlor jede Funktion, ein gutes Dut-
zend wurde sukzessive demontiert.
Jahrzehntelang war die Diskussion
um die Yorckbriicken durch zuneh-
menden Verfall auf der einen und Rat-
losigkeit auf der anderen Seite ge-
prédgt. Einem wachsenden Bewusst-
sein fiir den Wert dieser ungeliebten
Denkmale standen die technischen
Herausforderungen, vor allem aber
das Fehlen einer schliissigen Nut-
zungsperspektive gegeniiber.

Dies dnderte sich nach der Wie-
dervereinigung mit der Umwidmung
grolRer Bereiche der brach gefallenen
Bahnfldchen nordlich und siidlich der
Briicken. 2006 wurde ein internatio-
naler landschaftsplanerischer Wettbe-
werb fiir einen neuen Berliner Stadt-
park auf dem ehemaligen Bahnge-
lainde ausgelobt; im Sommer 2013
konnte der nordliche Teil dieses
,Parks am Gleisdreieck“ der Offent-
lichkeit iibergeben werden. Durch die
Entwicklung des neuen Parkgelédndes,
das auch siidlich der Yorckbriicken
gelegene Bereiche mit einschliel3t und
zudem {iiber die Fernradweg-Verbin-
dung Berlin-Leipzig in das iiberregio-
nale Radwegesystem integriert wird,
eroffnen sich fiir einen Teil der nicht
mehr fiir Bahnzwecke genutzten Brii-
cken neue Nutzungsperspektiven -
nicht mehr als Bahn-, wohl aber als
Geh- und Radwegbriicken oder Bio-
topverbindungen; alternativ kommt
auch die Inszenierung einzelner sa-
nierter Tragwerke als Park-Skulptur
in Betracht. Als Voraussetzung dafiir
werden die nicht mehr fiir die Deut-
sche Bahn betriebsnotwendigen Brii-
ckenbauwerke in den Besitz des Lan-
des Berlin iiberfiihrt.

2.2 Der Denkmalpflegeplan

Ausgehend vom Leitbild der dauer-
haften Sicherung des denkmalge-
schiitzten Ensembles wurde vom
Biiro Lorenz & Co. Bauingenieure als
Grundlage fiir die kiinftige Entwick-
lung ein Denkmalpflegeplan erarbei-
tet [7]. Er ist als Anlage zum Vertrag
iiber die Ubernahme der Briicken in
das Eigentum des Landes Berlin kon-
zipiert; fiir seine schrittweise Umset-
zung sind langfristige Zeitrdume vor-
gesehen. Eben deshalb hat der Plan
vor allem die Aufgabe, einen auch



W. Lorenz - Yorckbriicken Berlin — Revitalisierung eines denkmalgeschiitzten Briickenensembles mit anprallgefahrdeten Gussstiitzen

Bild 5. Briicke Nr. 26, Briickentyp 4, Gelenktrdger in Trogbauweise mit Buckel-
blechen und Hartung’schen Stiitzen, 1905-1911, Betonsockel Anfang 1940er Jahre
Fig. 5. Bridge no. 26, bridge type 4, articulated girder as trough bridge with
buckled plates and Hartung columns, 1905-1911, concrete blocks from beginning

1940s

langfristig giiltigen Planungskonsens
zu formulieren - eine bestmdglich
zwischen allen Beteiligten abge-
stimmte Leistungsbeschreibung fiir
die nachhaltige Konservierung, In-
standsetzung und Ertiichtigung von
Uberbauten, Stiitzen und Widerlagern
des Baudenkmals Yorckbriicken. So
beinhaltet er u. a.
- die Zustandserfassung samtlicher
Einzelbauwerke in einem Katalog
- die typologische, konstruktive und
statische Analyse und Bewertung
des Bestandes in seinem aktuellen
Zustand
- die Formulierung und Untersu-
chung von Sanierungs- und Ertiich-
tigungskonzepten unter besonderer
Beriicksichtigung der Anprall-Pro-
blematik.

Fiir jeden einzelnen der fiinf Haupt-
Briickentypen bietet der Denkmal-
pflegeplan auf dieser Grundlage be-

lastbare Handlungsanweisungen. Mit
den als notwendig ermittelten und
beschriebenen MalRnahmen werden
schliefllich auf Grundlage einer Kos-
tenschétzung - fiir jeweils zwei Ent-
wicklungsszenarien — die zu erwarten-
den Kosten benannt.

Grundsétzlich war in diesem Zu-
sammenhang auch die Frage zu kla-
ren, inwieweit ein Erhalt mit vertret-
barem Aufwand iiberhaupt moglich
sei. Die Bestandserfassung zeigte, dass
der Zustand keinen Anlass gab, einen
Abriss der denkmalgeschiitzten Brii-
cken in Betracht zu ziehen. Der histo-
rische Bestand der Uberbauten, Stiit-
zen und Widerlager weist aufgrund
jahrzehntelanger Vernachlédssigung
zwar zahlreiche ortliche Schiden auf,
die Grundsubstanz aber ist insgesamt
in einem Zustand erhalten, der - in
Hinblick auf die angestrebten neuen
Nutzungen - Ortliche Reparaturen
moglich und sinnvoll erscheinen lésst.

2.3 Leitlinien und Grundfragen
der Planung am Baudenkmal

Jede Planung fiir die Sanierung und
Ertiichtigung eines Baudenkmals
muss - unter angemessener Beach-
tung heutiger statischer und konstruk-
tiver Anforderungen - auf die mog-
lichst vollstdndige Erhaltung der Ori-
ginalsubstanz als des priméren
Trégers der Denkmalbedeutung abzie-
len. Gleichwohl sind Abwégungen
zwischen den verschiedenen Zielvor-
gaben unvermeidbar. Eben deshalb
kommt der einvernehmlichen Benen-
nung der denkmalpflegerischen Prio-
ritdten - oder auch: der Denkmal
konstituierenden Elemente - beson-
dere Bedeutung zu (Bild 6). Im Fall
der Yorckbriicken bedeutete dies z. B.
- keine Wiederherstellung des ur-
spriinglichen Erscheinungsbildes
von Briicken und Widerlagern - so-
wohl die Spuren des 2. Weltkriegs
als auch nachtrégliche Reparaturen
sollten erhalten bleiben
- Freilegung und Reparatur der
Gussstiitzen, exemplarische Ergan-
zung fehlender Kapitelle
- Erhaltung der jeweiligen Fahrbahn-
aufbauten (z. B. Buckelbleche)
- Korrosionsschutz nach heutigem
Standard mit denkmalgerechter
Farbfassung.

Ungeachtet dieser Leitlinien sind in
der Sanierungsplanung fiir jedes ein-
zelne Briickenbauwerk zahlreiche De-
tailfragen zu entscheiden, die sich {ib-
licherweise im Umgang mit derartigen
historischen Eisen- und Stahltragwer-
ken auftun, und denen grundsétzli-
cher Charakter zukommt. Sollen z. B.
statisch nicht relevante Méngel oder
Schéden belassen und gezeigt — oder
aber beseitigt werden? Sollen bauzeit-
liche konstruktive Unzuldnglichkei-
ten der Briicken, die absehbar zu
neuen Schidden fiihren werden (z. B.
schlechter konstruktiver Korrosions-
schutz, Gefahr von Spaltkorrosion),
belassen - oder aber behoben wer-
den? Sollen sich Reparaturen dem
Erscheinungsbild unterordnen - oder
sollen sie lesbar bleiben, und wie?
Sollen schadhafte Niete wieder durch
Niete - oder aber durch Schrauben
ersetzt werden? Der Denkmalpflege-
plan gibt hier keine generellen Ant-
worten vor. Die planerische Beant-
wortung soll vielmehr in jedem einzel-
nen Fall in Abhéngigkeit von den
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Bild 6. Briicke Nr. 23, Briickentyp 4,
Kapitell- und Gelenkausbildung,
Kapitell-Deckblech abgdngig

Fig. 6. Bridge no. 23, bridge type 4, ar-
ticulations, the covering of the capital
is missing

konkreten Randbedingungen zwi-
schen den verantwortlichen Beteilig-
ten abgestimmt werden.

2.4 Strategien fiir die Gussstiitzen

Eine verldssliche Tragsicherheitsbe-
wertung historischer Stiitzen aus
Grauguss, die auch Stabilitédtsfragen
mit einbezieht, ist wegen der starken
geometrischen und stofflichen Streu-
ungen, des akzentuiert nichtlinearen
Materialverhaltens sowie der Sprodig-
keit schwierig. In jiingerer Zeit liefer-
ten Kdpplein [8] sowie Heyde und
Lindner [9], jeweils gestiitzt auf Bau-
teilversuche, Bemessungsvorschlage.
Giénzlich unklar jedoch bleibt das
Verhalten unter stoRartiger Belastung.
Fiir die Bemessung wire selbst ein
statischer Nachweis durch Uber-
nahme der im Regelwerk vorgesehe-
nen Ersatzlasten kaum iiberzeugend.
Dies gilt auch fiir verschiedentlich dis-
kutierte Ertiichtigungsvarianten wie
z. B. die Verfiillung mit Selbstverdich-
tendem Beton.

Im Fall der Yorckbriicken konn-
ten die Gussstiitzen, deren zukiinftige
Nutzung keinen Bahnbetriebszwe-
cken mehr unterliegt, hinsichtlich der
Vertikallasten durch Lastvergleich
zwischen urspriinglichen und kiinfti-
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gen Belastungen nachgewiesen wer-

den; letztere liegen bei nur noch etwa

einem Drittel der fritheren Lasten.

Hinsichtlich der Anprallproblematik

lieRe sich — auch mit Hinweis auf den

hohen Denkmalwert — vielleicht gel-
tend machen, dass das Lastniveau der
kiinftigen Nutzungen damit deutlich
unter dem des friiheren Bahnbetriebs
liege und von daher die bislang akzep-
tierte Bestands-Regelung ungeachtet
der Nutzungsdnderung fortgefiihrt
werden konne. Dies kann nicht wirk-
lich {iberzeugen, allein schon wegen
der seit Erbauung der Briicken stark
gestiegenen moglichen StoRlasten. Die

Losungsfindung konzentrierte sich

deshalb auf Ansétze, die grundsitzlich

von einem Ausfall der Stiitzen unter

Fahrzeuganprall ausgehen. Mehrere

alternative Losungsvorschldge wurden

entwickelt und diskutiert:

1. Verbleib der Stiitzen unter Last,
Anprallschutz durch minimiertes
Riickhaltesystem (Aufhaltestufe
H2, Wirkungsbereich W1) in Ver-
bindung mit Einbau von Stof-
dampfern an Stiitzenkopf und -fuld
zur Abfangung evtl. Rest-StoRlas-
ten

2. Tieferlegung der Stralle in einen
Stahlbeton-Trog, Ausfiihrung ge-
miR den Anforderungen an ein
Riickhaltesystem

3. Ausbau aller Stiitzen, Bemessung
der Haupttréger als Einfeld-System
zwischen den Widerlagern, Ertiich-
tigung durch Ergdnzung von La-
mellen und ggf. SchlieBung der Ge-
lenke

4. Verbleib aller Stiitzen ohne Last,
Stiitzen werden vom Uberbau ent-
koppelt und baurechtlich Stadtmo-
bel, Bemessung und Ertiichtigung
der Haupttridger analog Variante 3
(Annahme ,Voller Stiitzenausfall“,
der Vorschlag bereits in [10])

5. Verbleib eines Stiitzenpaars ohne
und eines Paars unter Last, Bemes-
sung der Haupttrdger als Zweifeld-
System mit einer Zwischenstiitze,
Ertiichtigung prinzipiell analog Va-
riante 3, aber in geringerem Um-
fang (Annahme ,Einseitiger Stiit-
zenausfall®).

Die genauere Variantenabwagung of-
fenbarte Vor- und Nachteile fiir jeden
Weg - fiir Variante 1 etwa verblei-
bende Unsicherheiten zum Sicher-
heitsniveau einer derart hybriden Lo-
sung, fiir Variante 2 vor allem die mit
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der notwendigen Leitungsverlegung
verbundenen enormen Zusatzkosten,
fiir Variante 3 der Verlust eines ent-
scheidenden Denkmal konstituieren-
den Elements, der Gussstiitzen. Im
Ergebnis wurden in den weiten Unter-
suchungen nur die Varianten 4 und 5
weiter verfolgt.

3 Briicke Nr. 5 — Erste Umsetzung
des Konzepts
3.1 Tragwerk

In einer ersten MaBnahme wurde
2011, auch wegen ihrer besonderen
Bedeutung, die Instandsetzung der
Briicke Nr.5 in Angriff genommen.
1875 im Zuge der Dresdner Bahn er-
richtet, war die heute eingleisige Brii-
cke urspriinglich mit einer westlich
angeschlossenen, zweiten Briicke glei-
cher Bauart verbunden (Bild 7). Um
1934 wurde letztere im Zuge eines
Umbaus demontiert, die verbleibende
heutige Briicke Nr. 5 erhielt einseitig
ein neues Geldnder. Zu diesem Zeit-
punkt erfolgte auch die letzte grund-
hafte Erneuerung des Korrosions-
schutzes.

Das Tragwerk unterscheidet sich
wesentlich von denen aller spéteren
Yorckbriicken. Dies betrifft vor allem
den Uberbau mit der hier noch sehr
einfachen offenen Bauweise (ohne Bu-
ckelbleche und Schotterbett) und oben
liegender Fahrbahn (im Gegensatz zur
spéter grundsétzlich angewanden Trog-
bauweise) ebenso wie die Ausfiihrung
der Gussstiitzen, die noch nicht den
spateren Mustern der Hartwich’schen
oder Hartung’schen Sdulen entspricht
(Bild 8). Die vollwandigen Haupttrager
sind gelenklos als Durchlauftréger tiber
drei Felder (6,30 m — 15,70 m - 7,10 m)
konzipiert und bereichsweise durch
Gurtlaschen verstdrkt. Wie auch die
Quertrédger bestehen sie aus Stegble-
chen mit Doppel-Winkeln als Gurte. In
der Untergurtebene liegt ein Windver-
band, der um vertikale Kreuzverbande
und K-Verbéande ergénzt wird (Bild 9).
Die vier Gussstiitzen — zylindrische
Hohlstiitzen mit Kanneluren - enden
oben wie unten in Kalotten-Gelenken,;
der untere Bereich war noch durch ei-
nen Betonsockel geschiitzt. Auf den
Widerlagern sind die Briicken-Enden
zur Sicherung gegen abhebende Kréfte
durch Rundstdhle @32 mm in der
Schwergewichtswand verankert. Als
Verbindungsmittel dienen Niete und
Schrauben.
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Bild 7. Briicke Nr. 5, urspriingliche Anordnung als Doppelbriicke, Auszug Briickenbuch
Fig. 7. Bridge no. 5, original arrangement as twin bridge
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Bild 8. Briicke Nr. 5, Briickentyp 1, Durchlauftriger als
Deckbriicke in offener Bauweise, 1875, Zustand 2011 (links

das Originalgeldnder)

Fig. 8. Bridge no. 5, bridge type 1, continuous beam as deck
bridge in open construction, 1875, condition 2011 (on left

hand the original railing)

3.2 Schadensaufnahme

Ungeachtet des auf den ersten Blick
desolaten Zustands der Briicke ergab
die konstruktive Bestandsaufnahme
keine grundlegenden Schidigungen
des Bestands. Der Uberbau zeigte ort-
liche Kriegsschidden in Form von Beu-
len und Fehlstellen (Bild 10), verein-
zelt fehlten Schrauben oder Niete. Die
verbreitete Oberflichen-Korrosion
hatte nicht zu signifikanten Quer-
schnittsverlusten gefiihrt, an einigen
Stellen allerdings gab es Durchrostun-
gen und starke Spaltkorrosion. Die
Gussstiitzen zeigten Anrisse lediglich
in den (angesetzten) Kapitellen. Die
Widerlager, die als Schwerlastwédnde
ohne zusétzliche Riickverankerungen
wirken, sind in der Substanz ordent-
lich erhalten - ungeachtet diverser ort-
licher und durch Frost sukzessive ver-
stdarkter Schiadigungen wie Oberfld-
chen-Verwitterungen, Bewuchs mit
resultierenden Rissbildungen, Risse in
den Lagerblécken etc. Selbst von den
Riickseiten ausgehende Durchfeuch-
tungen halten sich offenbar in Gren-
zen. Die Lagerplatten auf den Win-
den jedoch waren gebrochen, und vor
allem waren die bauzeitlichen Zugan-
ker teilweise vom Uberbau abgetrennt.

Gerade diese schwer zugingli-
chen Anker sind ein klassisches Bei-
spiel dafiir, dass eine schlechte kon-
struktive Losung auch durch gut ge-
meinte Pflegehinweise nicht besser
wird. Eigentlich sollte ihnen beson-
dere Obhut zukommen, wie der Be-
richter 1884 erlauterte: ,Bei allen An-
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Bild 10. Kriegsschaden und Spalt-
korrosion, 2011

Fig. 10. Damage caused by war and
crevice corrosion, 2011

kern ist die Moglichkeit vorhanden,
dieselben entweder mittelst Schrau-
benmuttern oder Keile von neuem an-
zuspannen. Auf eine leichte Zugang-
lichkeit dieser Muttern und Keile ist
besondere Sorgfalt zu verwenden, da
namentlich im Anfang ein haufigeres
Nachziehen der Anker erforderlich
wird.“ [6, Sp. 360]. Doch schon 1896
musste ein Bericht iiber die Durch-
lauftréger der Stadtbahn eingestehen:
,Die Nothwendigkeit, die Enden der
Trager zu verankern, ist die unange-
nehmste Eigenschaft dieser Bauart,
denn eine fortgesetzte Beobachtung
der Anker ist kaum moglich“ [11,
S. 222] - eine ,,unangenehmste Eigen-
schaft“, die direkt zu den spéteren
Schéiden fiihrte. Gleichwohl konnte
die Briicke im Ergebnis, auch unter
Beriicksichtigung des denkmalpflege-
rischen Werts, als mit vertretbarem
Aufwand sanierbar bewertet werden.
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Bild 9. Details am Stiitzenauflager, 2011
Fig. 9. Details, 2011

3.3 Tragsicherheitshewertung

Der Tragsicherheitsbewertung wurde
die kiinftige Nutzung als Geh- und
Radweg zugrunde gelegt (Bild 11). Die
Ausbau-Lasten ergaben sich aus dem
favorisierten Briickenaufbau mit einer
Laufbreite von 3 m; als Verkehrslast
kamen 5 kN/m? mit stiitzweitenab-
héngiger Abminderung gemédR DIN
FB 101 in Ansatz. Weitere Einwirkun-
gen durch horizontale Lasten im Geh-
wegbereich, Wind und lineare Tempe-
raturunterschiede wurden beriicksich-
tigt. Materialseitig gab es aus einer
vorhandenen statischen Berechnung
der Briicke von 1924 die Vorgabe ei-
ner zuldssigen Biegespannung von
zul. 6 = 1400 kg/cm?. Die jetzige Nach-
rechnung ging auf der sicheren Seite
liegend von einem Wert 120 N/mm?
aus. Die Berechnungen erfolgten am
rdumlich modellierten Stabwerk, die
Nachweise wurden nach DIN 18800-1
(11.2008) elastisch-elastisch gefiihrt.
Von besonderem Interesse ist die
Beriicksichtigung des Stiitzenanpralls.
Vergleichsweise wurden beide in Ab-
schnitt 2.4 ausgewdhlten Annahmen
fiir den Stiitzenausfall auf ihre Aus-
wirkungen hin untersucht - der ,volle
Stiitzenausfall“ und der ,einseitige
Stiitzenausfall“. Die Haupttrdger tra-
gen entsprechend zwischen den Wi-
derlagern als Einfeldtrdger oder aber
als Zweifeldtrager mit ungleichen
Feldldngen. Bei vollem Stiitzenausfall
sind sie ohne Ertiichtigung nicht trag-
fahig. Fiir den nur einseitigen Stiitzen-
ausfall sind sie jedoch nur zu etwa
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Bild 11. Geplanter Ausbau mit leichtem Geh- und Radweg
Fig. 11. Design for the future use as foot and bike overpath

75 % ausgelastet und bediirfen keiner
Verstarkungen, um Tragfdhigkeit und
Gebrauchstauglichkeit fiir alle anzu-
setzenden Einwirkungen zu gewéhr-
leisten, und zudem bleiben sie fiir alle
standigen Lasten (ohne Verkehr) selbst
bei ,vollem Stiitzenausfall“ noch trag-
fdhig und gebrauchstauglich. Grund
dafiir sind die im Vergleich zur ur-
spriinglichen Nutzung deutlich niedri-
geren kiinftigen Verkehrslasten.
Nach Abwégung aller relevanten
Gesichtspunkte, insbesondere auch
des Denkmalschutzes und der Kosten,
wurde der Bemessung der Ausfall ei-
ner Stiitzenreihe zugrundegelegt und
hierfiir die volle Tragfahigkeit nachge-
wiesen (Der Ordnung halber sei darauf
hingewiesen, dass die vorab publizierte
Kurzdarstellung der bauausfiihrenden
Firma [12, S. A5] in dieser Hinsicht un-
richtig ist; die Briicke wurde weder in

einen ,Einfeldtrager umgewandelt“
noch wurden die Stiitzen ,wieder auf-
gestellt (...) ohne irgendwelche Lasten
zu iibertragen.“ Auch die dortigen An-
gaben zum Erbauungsjahr der Briicke
5 sind unzutreffend.). Dariiber hinaus
gewihrleistet das differenzierte Stiit-
zenausfall-Konzept, dass die Briicke
fiir standige Lasten selbst dann weiter-
hin tragfihig bleibt, wenn tatsdchlich
durch einen zeitnah folgenden Anprall
auch auf der anderen Strallenseite
beide Stiitzen ausfallen sollten.

Da im Ubrigen davon auszuge-
hen ist, dass bei einem Anprall gleich-
wohl zunéchst ein Anteil der Anprall-
last in den Uberbau eingeleitet wird,
wurde zudem nachgewiesen, dass der
Uberbau eine nach DIN 1055-9
(8/2003) fiir innerstddtische Stralen
im Hochbau anzusetzende Anprall-
last von 250 kN aufnehmen konnte.

3.4 Instandsetzungskonzept

Die glinstige Tragsicherheitsbewertung
ermoglichte ein weitgehend denkmal-
vertrdgliches und zudem relativ kos-
tengiinstiges Instandsetzungskonzept.
Fiir den Uberbau bedeutet dies vor-
nehmlich 6rtliche Stahlbaureparatu-
ren (wie z. B. den Austausch defor-
mierter oder defekter Gurtwinkel oder
-laschen) und den Ersatz fehlender
Verbindungsmittel (Bilder 12 und 13).
Als Korrosionsschutz kommt nach
Druckstrahlen und Handentrostung
(Sa 2 Y2 bzw. PSt 3) eine dreilagige Be-
schichtung mit zuséitzlichem Kanten-
schutz gemidl ZTV-ING zur Anwen-
dung. Die Widerlager werden von Be-
wuchs befreit, Beton- und Mauerwerk
instand gesetzt, Risse verpresst. Die
(mit ungewisser Traglast) noch vorhan-
denen Zugverankerungen sind vom
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Bild 12. Reparatur am Verbandsan-
schluss durch Nietung, 2012

Fig. 12. Repair at the bracing joint by
riveting, 2012

Bild 13. Neuer Niet am Verbandsan-
schluss
Fig. 13. New rivet at the bracing joint

Uberbau zu trennen und verbleiben
funktionslos im Widerlager; konstruk-
tiv ist hier eine Sicherung gegen Late-
ralverschiebung vorzusehen, die Nach-
rechnung der Uberbauten geht nun
von nicht-zugfesten Auflagern aus.
Von Interesse ist die Ertiichtigung
der Gussstiitzen. Neben der iiblichen
Endrostung und Neubeschichtung
werden in Hinblick auf einen mogli-
chen Anprall zum einen Sollbruchstel-
len am Kopf- und FuBBpunkt angeord-
net. Zum anderen wird im Inneren
jeder Stiitze ein schlaffes Seil einge-
bracht und verankert, das erst im An-
prallfall zur Sicherung der Stiitzen-
teile aktiviert wird. Seil und Veranke-
rungspunkte werden auf die angesetzte
Anpralllast von 250 kN ausgelegt.

3.5 Realisierung

Die Bedeutung der Yorckstralle als
wichtige innerstddtische Achse er-
laubte nur kurzzeitige Sperrungen.
Fiir die Instandsetzung wurde der
Uberbau deshalb im Februar 2012
ausgehoben und auf einem benachbar-
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Bild 14. Freigelegter Stiitzenfuf nach
Ausbau der Gussstiitze, 2012

Fig. 14. Column base after disassembly
of the cast iron column, 2012

ten tempordren Montageplatz bearbei-
tet. Nach der Einhausung konnten die
Strahl-, Stahlbau- und Beschichtungs-
arbeiten wetterunabhéngig durchge-
filhrt werden. Als Problem erwies sich
der Schallschutz: Auch wenn der Platz
nicht unmittelbar in einem Wohnge-
biet lag, musste die Einhausung nach
Anwohner-Interventionen schalltech-
nisch verstdrkt werden. Vor Ort wur-
den die temporar gesicherten Guss-
stiitzen moglichst behutsam von den
anbetonierten Sockeln befreit und zur
weiteren Aufbereitung in die Firmen-
halle gebracht; die Freilegung zeigte,
dass der aus der Umkleidung resultie-
rende Feuchtestau an den Stiitzenfii-
Ben teilweise zu erheblicher Korro-
sion bis hin zum Bruch gefiihrt hatten
(Bild 14). Nach Instandsetzung der
Widerlager, Auflagerbéanke und Lager

Bild 16. Uberbau mit angeschlossenem
Kapitell vor Aufsetzen auf die Stiitze,
Farbgebung nach historischem Befund
Fig. 16. Bridge girder with connected ca-
pital before setting up onto the column,
colour according to stratigraphical record

konnten die Uberbauten nach gut
sechs Monaten wieder eingebaut wer-
den. Wie schon beim Ausbau erwies
sich das historische Tragwerk als aus-
gesprochen montagefreundlich; der
néchtliche Wiedereinbau des fertigen
Uberbaus geriet zu einem spektakula-
ren Event (Bild 15).

Uber die endgiiltige Farbgebung
wurde in enger Abstimmung mit der
Denkmalpflege erst nach stratigraphi-
schen Untersuchungen am eingehaus-
ten Uberbau entschieden. Offenbar
war die Briicke in ihrer Nutzungsge-
schichte nie wieder bis auf den Stahl
gestrahlt worden: Der vermutlich ur-
spriingliche Farbton, ein Beige-Grau,
das moglicherweise zur Corporate
Identity der Dresdener Bahn gehort
hatte, lieB sich identifizieren und
wurde der Deckbeschichtung zugrunde

Bild 15. Einschwenken des instandgesetzten Uberbaus im August 2012
Fig. 15. Setting up of the repaired deck, August 2012
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Bild 17. Briicke Nr. 5 nach der Instandsetzung
Fig. 17. Bridge no. 5 after restoration

gelegt (Bild 16). Nicht nur denkmal-
pflegerischen Aspekten geschuldet war
schliefflich die Wahl der Verbindungs-
mittel fiir die Reparaturen. Fiir Repara-
turen in geschlossenen Nietbildern ka-
men wieder Niete zum Einsatz, neue
Laschen etc. hingegen wurden mit
Passschrauben angeschlossen.

Die Briicke ist fiir den Ausbau
zum Geh- und Radweg bemessen und
vorbereitet. Realisiert wurde zunéchst
nur die Instandsetzung des histori-
schen Tragwerks als Skulptur (Bil-
der 17 und 18). Nach dem noch ausste-
henden Ausbau und Anschluss der
Geh- und Radwege kann der Ausbau
aufgesetzt werden. Die Kosten der
Baumalinahme beliefen sich im Ergeb-
nis - netto, ohne Planungs- und Geneh-
migungskosten - auf etwa 400000 €;
enthalten sind nicht geplante Mehrkos-
ten in Hohe von etwa 15000 € fiir die
schalldichte Einhausung am Montage-
platz.

4 Ausblick — Ubertragbarkeit
des Konzepts

Das am Prototypen der Briicke 5 um-
gesetzte Instandsetzungskonzept ist
ungeachtet der Unterschiede im Uber-
bau grundsétzlich auf alle anderen
Gussstiitzen-Briicken des Ensembles,
fiir die keine Bahnnutzung mehr vor-
gesehen ist, iibertragbar. Ausgehend
vom Leitbild einer nachhaltigen
Grundinstandsetzung, die einen nicht
nur kurzfristigen, sondern dauerhaf-
ten Bestand der Baudenkmale sichert,
wurden im Denkmalpflegeplan fiir
jede der Briicken die erforderlichen
MaRBnahmen nach Erfassung aller

Bild 18. Umsetzung des Lichtkonzepts

Fig. 18. Implementation of the illumination concept

tragfdhigkeitsrelevanten Méangel und
Schéden detailliert zusammen gestellt
und kostenméRig quantifiziert.
Hinsichtlich der reinen Instand-
setzung sind die Notwendigkeiten mit
Briicke 5 vergleichbar, der erforderli-
che Umfang freilich variiert. Fiir die
Ertiichtigung in Hinblick auf den
moglichen Stiitzenausfall werden je-
weils beide diskutierten Varianten an-
geboten - die Ertiichtigung fiir ,vollen
Stiitzenausfall“ und die bei Annahme
des ,differenzierten Stiitzenausfall-
konzepts“. Wesentliche Unterschiede
zur Loésung an Briicke 5 ergeben sich
bei den als Gelenktrager ausgebilde-
ten Uberbauten; hier sind fiir jeden
Ansatz die Gelenke konstruktiv zu
schlieBen (Bild 19). Gleichwohl ist
der Umfang der notwendigen Ertiich-
tigungen fiir die beiden Ansétze unter-
schiedlich. Bei ,vollem Stiitzenaus-
fall“ erfordert die neue Spannweite
der Einfeld-Tréager fiir alle Briickenty-
pen zusétzlich zur GelenkschlieRung
grundsétzlich die Ertiichtigung der
Uberbauten durch Querschnittsver-
starkungen. Im , differenzierten Stiit-
zenausfallkonzept konnen die zu-
sétzlich anzusetzenden Querschnitts-
verstarkungen jedoch wegen der
deutlich geringeren Spannweiten
sparsamer ausfallen, bei einem Teil
der Durchlauftragerbriicken sind gar
keine zusétzlichen Ertiichtigungen er-
forderlich. Fiir die SchlieRung der Ge-
lenke wurden im Ubrigen drei Varian-
ten entwickelt, die sich vornehmlich
in der Anordnung der das Gelenk
iiberbriickenden Laschen sowie in der
Art der Montage (mit oder ohne An-
hebung des Uberbaus) unterscheiden.

Die zu erwartenden Kosten fiir
Instandsetzung und Ertiichtigung
sind vornehmlich vom Briickentyp
abhéngig. Bei Ansatz einseitigen Stiit-
zenausfalls reicht die Bandbreite von
den bereits an Briicke 5 gesicherten
ca. 400000 € (Typ 1) bis hin zu ca.
820000 € fiir den Briickentyp 2; be-
nannt sind jeweils die Grundkosten
der Instandsetzung und Ertiichtigung,
noch ohne den spezifischen Ausbau,
netto ohne Planungs- und Genehmi-
gungskosten. Die erheblichen Diffe-
renzen resultieren aus den unter-
schiedlichen Konstruktionsweisen. So
ist die Sanierung der offenen Bau-
weise (Typ 1) einfacher und damit
preiswerter als die der geschlossenen
Bauweise (Typ 2 bis 5) mit Buckelble-
chen. Bei letzterer schlagen die anfal-
ligere Entwisserung, vor allem aber
stirkere Korrosionsschédden infolge
standiger Durchfeuchtung in schotter-
beriihrten Bereichen zu Buche. Zu-
dem sind die zu behandelnden Stahl-
flachen groRer, fiir das Ausheben sind
schwerere Kréne erforderlich etc. Von
Interesse sind noch die Mehrkosten,
die sich bei Ansatz ,vollen Stiitzen-
ausfalls“ ergeben wiirden: Fiir Brii-
ckentyp 2 etwa belaufen sie sich auf
ca. 96000 € netto.

5 Bedeutung

Die Frage der angemessenen Beriick-
sichtigung des Anprallrisikos fiihrte in
Vorbereitung des Denkmalpflegepla-
nes zu erbitterten Diskussionen bis hin
zu einem Briefwechsel auf Staatssekre-
tdrsebene. Die zustdndige Abteilung
Tiefbau der Berliner Senatsverwaltung
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Bild 19. Briicke Nr. 27-30, Planung fiir Gelenkschlieffung und Ertiichtigung unter Annahme ,jvollen Stiitzenausfalls
Fig. 19. Bridge no. 27-30, design for closing the hinge and strengthening the bridge girder assuming complete loss of all

columns

fiir Stadtentwicklung und Umwelt
lehnt die an Briicke 5 in Abstimmung
mit allen anderen Beteiligten realisierte
Losung nach , differenziertem Stiitzen-
ausfallkonzept“ ab. Da die Briicken ei-
ner neuen Nutzung als Geh- und Rad-
weg zugefiihrt werden, entfalle jeder
Bestandsschutz, sie wiirden ohne Ab-
striche als Neubauten gelten und seien
dementsprechend technisch durchzu-
arbeiten. Die gewahlte Losung sei nicht
konform mit den eingefiihrten DIN-
Normen, akzeptiert wiirde allenfalls
eine Instandsetzung unter Annahme
,vollen Stiitzenausfalls“, die dann
funktionslosen Stiitzen seien baurecht-
lich als Stadtmdbel zu betrachten. Im
Ergebnis der Auseinandersetzung
wurde den weiteren Planungen (ak-
tuell Briicken 27 bis 30) ausschlieRlich
diese Variante zugrunde gelegt, und
vor allem wurde der Denkmalpflege-
plan in der vorgelegten Fassung nicht
als Anlage zum zwischenzeitlich unter-
zeichneten Vertrag iiber die Uber-
nahme der Briicken in das Eigentum
des Landes Berlin akzeptiert.
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Auch wenn im konkreten Fall die
resultierenden Mehrkosten iiber-
schaubar und die Stiitzen zwar funk-
tionslos, aber doch erhalten bleiben,
wirft der Vorgang doch die Frage
nach der unmittelbaren Ubertragbar-
keit von fiir den Neubau entwickelten
Regelwerken auf die Bewertung und
Weiterentwicklung des (hier zudem
denkmalgeschiitzten) Bestands auf.
Ist es zwingend, die den Neubau-Vor-
gaben inne wohnenden, mehr oder
weniger klaren Versagenswahrschein-
lichkeiten unverriickbar fiir die Be-
wertung des Bestandes zu iibertragen,
und ist dies z. B. denkmalpflegerisch
und auch volkwirtschaftlich sinnvoll
und zu verantworten? Schlégt das 6f-
fentliche Interesse an Sicherheit ohne
Abstriche jedes andere rechtlich ver-
ankerte Offentliche Interesse wie z. B.
den Denkmalschutz oder die 6kono-
mische Verwendung offentlicher Mit-
tel? Selbst baurechtlich ist die Ant-
wort nicht etwa eindeutig, wie eine in
diesem Zusammenhang erarbeitete
Expertise aufzeigte.

Ungeachtet der Auseinanderset-
zungen zeichnet sich mit der erfolgten
Instandsetzung der ersten der Yorck-
briicken nach langem Niedergang nun
eine Zukunft fiir einen Teil des unge-
liebten Baudenkmals ab. Hat sich die
Miihe - jenseits aller formalen denk-
malpflegerischen Begriindungsmuster
- gelohnt? Bereits 1988 hatte Manfred
Hecker den Charakter der Yorckbrii-
cken als ,Stadtzeichen von hohem
Identifikationswert“ hervorgehoben;
sie seien ,wichtiger Orien-
tierungspunkt in der Stadt, der in be-
sonderem MalRe ein ,Heimat‘- Gefiihl
vermittelt (...) — wenn ,Heimat‘, nicht
nur etwas Vertrautes, sondern auch
etwas irgendwie Charakteristisches
ist (...) “. [1, S. 91, zitierend [13]]. Fiir
Schoneberg und Kreuzberg konstitu-
ieren die Yorckbriicken Heimat wie
andernorts vielleicht eine Dorfkirche.
Fiir diese Art Heimat bildender Kons-
trukte aber sind vor allem Bauingeni-
eure verantwortlich - sei es im Neu-
bau, sei es am technischen Denkmal.
Die Rede von der Verantwortung des
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Ingenieurs fiir seine Umwelt ist ldngst
Topos. Die bereits gebaute Umwelt ge-
hort dazu: Wer, wenn nicht die Bauin-
genieure, muss gerade fiir das Ingeni-
eurerbe die Verantwortung iiberneh-
men? Der angemessene Umgang mit
ihnen erfordert ganzheitliche Acht-
samkeit und eine - dem Bauingenieur
historisch noch eher fremde - Philoso-
phie der Akzeptanz.
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