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Historische Eisenbahnbriicken - Denkmale im Netz

Prof. Dr.-Ing. Steffen Marx', Dipl.-Ing. Markus Koppel?, Dipl.-Ing. Jens Miiller?

1 Einfuhrung

Eisenbahnbrlicken sind als Elemente der Netz-
infrastruktur unverzichtbar fir die Mobilitat
auf der Schiene. Das Streckennetz und damit
auch die Eisenbahnbricken mit hoher Qualitat
verfugbar zu halten, ist eine enorme gesell-
schaftliche Aufgabe. Durch eine richtungswei-
sende Entscheidung des Bundes sind in den
kommenden zehn Jahren Investitionen von
Uber 86 Milliarden Euro in die Sanierung und
den Umbau des Schienennetzes geplant [1].
Die Bahn soll im nachsten Jahrzehnt durch die
erhebliche Erweiterung des Zugverkehrs eine
zentrale Rolle bei der Verkehrswende hin zu
umweltvertraglicher Mobilitat einnehmen.

Eisenbahnbricken sind extrem langlebige
Wirtschaftsglter. Die meisten Eisenbahnbru-
cken wurden im Zusammenhang mit dem
rasanten Streckenausbau in den Jahren zwi-
schen 1850 und 1920 erbaut [2]. Die altesten
noch in Betrieb befindlichen Briicken stammen
aus dem Jahre 1837. Das Durchschnittsalter
der 25.700 bestehenden Eisenbahnbricken
betragt aktuell rd. 72 Jahre (Bild 1). Damit hat

Stand: 01.01.2019

ein Grolteil dieser Bauwerke seine norma-
tive Nutzungsdauer deutlich Uberschritten.
Entsprechend hoch ist der Anteil an Bricken,
welche umfangreiche Schaden aufweisen (Zu-
standskategorie 3 nach [3]) oder deren wirt-
schaftliche Instandsetzung wegen des grofRen
Schadensfortschritts gar nicht mehr mdéglich
ist (Zustandskategorie 4) (Bild 2). Viele dieser
Bricken missen in den kommenden Jahren er-
neuert werden, um einen stérungsfreien und
sicheren Eisenbahnbetrieb zu garantieren.

Neben ihrer wichtigen Funktion in der Infra-
struktur haben Eisenbahnbricken jedoch auch
eine sehr hohe stadtebauliche und baukultu-
relle Bedeutung. Gerade die alten Bruicken sind
wichtige und identitatspragende Zeugnisse der
industriellen Revolution und des technischen
Fortschritts in Deutschland. Viele Bauwerke
stehen somit unter Denkmalschutz und sollen
moglichst originalgetreu erhalten bleiben.

Der Konflikt aus diesen beiden gesellschaftlichen
Forderungen ist vorprogrammiert. Wahrend die
DB AG fur die wirtschaftliche und einschran-
kungsfreie Funktionsfahigkeit des Eisenbahn-
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Bild 2  Zustand der Eisenbahnbriicken nach Bauwerksart im Jahr 2019 Grafik: aus [2]

netzes verantwortlich ist und somit mdglichst
6konomisch alte Bauwerke durch Neubauten
ersetzen will, kdmpfen auf der anderen Seite die
Vertreter aller Landesamter fur Denkmalpflege
um den Erhalt jedes einzelnen Objektes. Ver-
scharft wurde die Auseinandersetzung fruher
dadurch, dass die Finanzierungsbedingungen
der Bahn den Neubau gegenuber der Instand-
setzung deutlich bevorzugten. Heute finanziert
der Bund die Ersatzinvestitionen und die DB AG
ist verpflichtet, die erforderlichen Mittel fur ein
Mindestmald fur die Instandhaltung selbst zur
Verfiigung zu stellen. Hinzu kommen oft unzu-
reichende Kenntnisse beider Parteien Uber die
Anforderungen und Zwangspunkte der jeweils
anderen Seite und eine haufig unklare Einstu-
fung der bestehenden Brucken hinsichtlich ihres
Denkmalstatus. Fur viele historische Bauwerke
ist zu Beginn einer MaRhahme der Denkmalsta-
tus ungeklart, die Schutzwurdigkeit wird daher
haufig erst mit dem Stellen des Abbruchantrags
und damit im Projektverlauf viel zu spat festge-
stellt.

2 Denkmalrechtliche Bewer-
tung und Finanzierung von
Eisenbahnbriicken

Denkmalrecht ist Landersache, weshalb es kei-
ne bundesweit einheitliche Vorgehensweise
gibt. Auf der Grundlage der Denkmalschutz-
gesetze der Bundeslander haben die Denk-
malbehérden die 6ffentliche Aufgabe, fur den
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Schutz, die Pflege und die wissenschaftliche Er-
forschung der Baudenkmale zu sorgen. Im All-
gemeinen obliegt es der Denkmalfachbehdrde,
die Baudenkmale zu erfassen, die Denkmal-
eigenschaft festzustellen und im Ergebnis ein
Denkmalverzeichnis aufzustellen und dieses
fortzuschreiben. Dennoch ist es fur den Denk-
malstatus eines Bauwerks nicht Vorausset-
zung, dass das Bauwerk bereits in einem ent-
sprechenden Denkmalschutzkataster gefuhrt
wird. Tatsachlich ist dies nur flr einen geringen
Teil der Eisenbahnbricken der Fall, bei den
meisten Brucken ist der Status zu Beginn einer
Bauprojektplanung ungeklart und muss auf
Anfrage des Projektverantwortlichen durch
die Denkmalfachbehorde erst festgelegt wer-
den. Im entsprechenden Projekt sollte deshalb
immer von einem sogenannten Denkmalver-
dacht zur weiteren Abstimmung ausgegangen
werden. Da im Zuge der Baurechtserteilung
die Denkmalfachbehdrde im Falle einer Unter-
schutzstellung alle geplanten BaumalBhahmen
genehmigen muss, ist die fruhestmdgliche
Herstellung des notwendigen Einvernehmens
fur eine erfolgreiche Projektdurchfiihrung un-
abdingbar. Ansonsten drohen verlorene Pla-
nungskosten und Verzégerungen.

Die Denkmaleigenschaft eines Objektes ergibt
sich generell aus den zwei Faktoren Denkmal-
fahigkeit (Vorhandensein von mindestens ei-
nem Bedeutungskriterium/Schutzgrund) und
Denkmalwdirdigkeit (6ffentliches Erhaltungs-
interesse). Die Schutzgrinde, aufgrund derer
sich die Denkmaleigenschaft belegen lasst und
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die sich teils inhaltlich Uberlagern, sind im Allge-
meinen geschichtliche, kinstlerische, wissen-
schaftliche und stadtebauliche Bedeutungskri-
terien. So kann das Bauwerk zum Beispiel ein
besonders wichtiges historisches Dokument
fur die Verkehrs- und Wirtschaftsgeschichte
darstellen oder ein Zeugnis einer besonde-
ren technischen Leistung sein. Auch eine ge-
schichtliche Bedeutung als Werk eines lokalen
bzw. Uberregional bekannten Ingenieurs oder
Architekten oder eine nicht alltagliche kunstle-
rische bzw. handwerkliche Gestaltung kénnen
ein Kriterium fur die mégliche Unterschutzstel-
lung sein. Eine spezielle Bauart, seltene Bau-
stoffe oder besondere Konstruktionen kénnen
Aspekte fur eine wissenschaftliche Bedeutung
sein. SchlieBlich kann die Brticke eine besonde-
re stadtebauliche Bedeutung aufgrund ihres
Einflusses auf das Stralen-, Orts- oder Land-
schaftsbild haben.

Uber das Vorhandensein von einem oder meh-
reren Schutzgrinden hinaus muss ein offent-
liches Erhaltungsinteresse vorliegen, um die
Denkmalwdurdigkeit eines Objektes feststellen
zu kénnen. Die Beurteilung dieses Interesse
dient dazu, unter den denkmalfahigen Objek-
ten die zu Erhaltenden auszuwahlen. Aspekte,
die das offentliche Erhaltungsinteresse einer
Eisenbahnbricke begrinden, sind beispiels-
weise ihre Authentizitat und Originalitat als
geschichtliches Zeugnis, ihre herausragende
Bedeutung und Erstklassigkeit gegenliber an-
deren Objekten, ihr besonders hohes Baual-
ter oder ihr erheblicher Erinnerungswert bzw.
Identifikationswert fUr die Menschen in der Re-
gion. Denkmalwidrige Eingriffe in die bauzeit-
liche Substanz und somit in die Aussagekraft
der Brucke kénnen zum Verlust der Denkmal-
wurdigkeit fuhren.

Dennoch entziehen sich Eisenbahnbricken
teilweise den klassischen Bedeutungskriteri-
en fur die Beurteilung der Denkmalfahigkeit,
da sie Uber die Rolle als Einzelobjekt hinausge-
hend auch als Elemente des gesamten Eisen-
bahnnetzes bewertet werden mussen. Hinzu
kommt, dass die Eisenbahnbricken seit ihrer
erstmaligen Errichtung einem nahezu konti-
nuierlichen Veranderungsprozess unterlie-
gen, um sie an die steigenden Anforderungen
des Verkehrs anzupassen. Die kontinuierliche
Veranderung der Konstruktion und der Aus-
tausch oder die Ertlchtigung einzelner Ele-
mente sind offenbar immanenter Bestandteil
von Eisenbahnbricken. Die Weiterentwicklung
der Denkmalkriterien fur Ingenieurbauwerke
hinsichtlich der genannten Aspekte ist Gegen-
stand aktueller Forschungen, zum Beispiel im

DFG-Schwerpunktprogramm ,Kulturerbe Kon-
struktion” [4].

Es sei noch erwahnt, dass gerade Unterneh-
men der offentlichen Hand bei der Erhaltung
von Denkmalen in einer besonderen Verant-
wortung stehen und von ihnen eine Vorbildwir-
kung ausgehen muss. Das haufig vorgetragene
Argument der Unzumutbarkeit der diesbezlg-
lichen Aufwendungen (Art. 14 GG) greift nach
standiger Rechtsprechung furjuristische Perso-
nen, die sich mittelbar oder unmittelbar mehr-
heitlich im Staatsbesitz befinden, ausdrucklich
nicht. Zu dieser Personengruppe zahlen die DB
AG und alle ihre Tochterunternehmen. Die Fi-
nanzierungsfahigkeit der Aufwendungen fur
Denkmalschutzbelange im Zusammenhang
mit Investitionen in die Schienenwege der Ei-
senbahnen des Bundes ist dartber hinaus
grundsatzlich gegeben, wenn die Eisenbahninf-
rastrukturunternehmen (EIU) diese im Rahmen
von baurechtlichen Auflagen umsetzen mdis-
sen. Insbesondere die Leistungs- und Finan-
zierungsvereinbarung (LuFV) zwischen Bund
und DB AG regelt die Finanzierung des Ersat-
zes bestehender Bauwerke [5]. Soll nach einem
sogenannten Vollverschleild als wirtschaftlichs-
te Variante eine Generalsanierung stattfinden,
kdénnen alle damit im Zusammenhang stehen-
den Kosten voll finanzierungsfahig sein, da es
sich hierbei im handelsrechtlichen Sinne um
eine Zweitherstellung handelt. Auch wenn die
betroffene Anlage z. B. wegen denkmalschutz-
rechtlicher Auflagen nicht ersetzt werden darf,
kommt eine Finanzierung mit LuFV-Mitteln in
Betracht.

Die Finanzierungsfahigkeit der MaBhahme mit
Bundesmitteln anstatt aus den Eigenmitteln
der DB AG fur die Instandhaltung bedingt eine
einzelfallbezogene Abstimmung zwischen der
DB AG und dem Eisenbahn-Bundesamt auf
Grundlage einer schriftlichen Anzeige vor Bau-
beginn. Im Rahmen dessen werden die Rand-
bedingungen fur die Feststellung des ,Voll-
verschleil3es” (im handelsrechtlichen Sinne),
des Mindestersatzes des Investitionsbeitrags
(Zweitherstellung im handelsrechtlichen Sin-
ne), der besonderen, z. B. denkmalschutzrecht-
lichen, Auflagen sowie bisherigen Instandhal-
tungsmalinahmen zur Entscheidungsfindung
im Einzelnen abgestimmt (siehe hierzu & 17
LuFV ) [5].

3 Wie weiter bauen?

Angesichts des hohen Alters und der baukultu-
rellen Bedeutung einerseits und der verkehrli-
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Bild 3  Belastungsversuch an der Allerbrucke Verden

chen und sicherheitstechnischen Anforderun-
gen andererseits stellt sich die Frage nach dem
richtigen Umgang mit dem Bestand an Eisen-
bahnbricken. Wie kédnnen wir den Bestand in
die Zukunft fuhren? Wie kdnnen im geschilder-
ten Spannungsfeld Ldésungen gefunden wer-
den, die beiden Gesichtspunkten bestmdglich
Rechnung tragen und die dartber hinaus auch
noch nachhaltig und wirtschaftlich sind?

Diese Frage kann nicht fur alle bestehenden Ei-
senbahnbrtcken einheitlich beantwortet, son-
dern muss letztlich fir jedes einzelne Objekt
individuell beurteilt werden. Dennoch lassen
sich einige generelle Feststellungen treffen. Ei-
nerseits spielt die Lage der Briicke im Netz eine
grol3e Rolle. Handelt es sich um ein systemre-
levantes Objekt im Leistungsnetz, dessen Aus-
fall Uberregional verheerende Auswirkungen
hatte? Ist es eine Brlcke mit enormer Guter-
verkehrsbelastung und entsprechend hohen
Lastwechselzahlen und Achslasten? Ist es eine
Briicke im Regionalnetz bzw. mit geringer Be-
lastung aus dem Eisenbahnverkehr? Beson-
ders fur ermudungsgefahrdete Stahlbricken
sind die tatsachlichen Verkehrsbelastungen
von groRer Bedeutung fur deren langfristige
Erhaltungsfahigkeit.

Neben der Streckenbelastung sind Bauart und
Zustand der Brucke entscheidend. So kdnnen

© Marx Krontal Partner

viele bestehende Gewdlbebrucken aus Natur-
stein oder Ziegelmauerwerk erhalten werden,
selbst wenn sie sich bereits in einem relativ
schlechten Zustand befinden. In den meisten
Fallen ist die Tragfahigkeit von Gewdlbebru-
cken kein reales Problem, sondern eher eines
der richtigen Nachweisfuhrung. Auf beeindru-
ckende Weise konnte dies vor dem Ruckbau der
Allerbrucke Verden durch einen Belastungsver-
such (Bild 3) gezeigt werden [6]. Hierbei konnte
die 6-fache charakteristische Last in das bereits
stark verwitterte Bauwerk eingeleitet werden,
bevor sich erste Risse im Mauerwerk zeigten.
Der schlechte Zustand von Gewdlbebricken
resultiert in aller Regel aus defekten Abdich-
tungen und mangelhafter Entwasserung, was
zu Durchfeuchtung und Verwitterung fuhrt [7,
8]. Hinzu kommen in manchen Fallen Schaden
aus konzentrierten Lasten mit entsprechenden
Rissen und Abplatzungen. Eine hervorragende
und langfristig wirksame Methode zur Beseiti-
gung der Schadensursachen stellt der Einbau
einer Fahrbahnwanne dar, welche gleichzei-
tig noch das Problem einer meist zu geringen
Fahrbahnbreite 16st (Bild 4). Die Dauerhaftig-
keit eines Neubaus lasst sich freilich nur er-
reichen, wenn gleichzeitig alle vorhandenen
Schaden beseitigt, Bewuchs entfernt und die
Entwasserungsanlagen wiederhergestellt wer-
den. Auch Steinersatz und Neuverfugung sind
haufig zwingend erforderlich.
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Bild 4

Deutlich schwieriger stellt sich die Erhaltung
historischer Stahlbricken dar. In vielen Fal-
len ist die Beseitigung massiver Korrosions-
schaden eine besondere und nur mit gro-
Rem Aufwand zu bewaltigende Aufgabe [9].
Selbst wenn der Korrosionsschutz erneuert
wird und schadhafte Teile ausgetauscht wer-
den, ist die verbleibende Lebensdauer wegen
der ErmUdungsproblematik haufig begrenzt.
Daher ist in der Regel nur bei einer geringen
Streckenbelastung bzw. bei einer moderaten
Ermidungsbeanspruchung der Uberbauten
eine Sanierung auch langfristig sinnvoll [10]. In
Zweifelsfallen kann eine messtechnische Uber-
wachung historischer Stahlbricken im Rahmen
eines Bauwerksmonitorings sinnvoll sein, um
die tatsachlich vorhandene Beanspruchung
und die daraus im Tragwerk resultierenden
Spannungen bzw. Spannungsamplituden und
Lastwechselzahlen zu beurteilen und damit
Grundlagen fur eine verbesserte Lebensdauer-
ermittlung zu gewinnen [11].

In stark belasteten Strecken muss jedoch
auch bei denkmalgeschutzten Stahlbricken
haufig der Uberbau erneuert werden, wo-
gegen die Unterbauten mit MaBnahmen zur
Aufnahme der Bremskrafte erhalten werden
kénnen. Ein solcher Eingriff fuhrt in vielen
Fallen zum Verlust des Denkmalstatus. Im
nachfolgend vorgestellten Beispiel gelang es

Sanierte Gewodlbebrlcke in Traunstein mit Fahrbahnwanne

© Marx Krontal Partner

jedoch, gemeinsam mit der Denkmalbehérde
ein ,Konzept des Weiterbauens” zu erarbei-
ten und dies ingenieurtechnisch und hand-
werklich gut umzusetzen. Der Denkmalsta-
tus der EU Lange-Feld-StraRe konnte dabei
erhalten werden.

4 Die Eisenbahnbriicke
Lange-Feld-StraRBe - die wich-
tigsten 30 Meter Deutschlands

Die Eisenbahnbricke Lange-Feld-Stralie
liegt auf der GUterumgehungsbahn in Han-
nover, einer der hochstbelasteten Guterver-
kehrsstrecken in Deutschland (unter dem
Sub-Titel des Abschnitts wurde das Bauwerk
in Zeit-Online beschrieben [12]). Sie zahlt zu
einem der zahlreichen Brlickenbauwerke,
die taglich tausende von Tonnen im Schie-
nenguterverkehr - im wahrsten Sinne - er-
tragen. Errichtet wurde die Brucke 1906 als
genietete dreifeldrige Stahlbricke mit kur-
zen Randfeldern und groBRem Mittelfeld. Sie
ist damit ein sehr typischer Vertreter der da-
maligen Bauweise. Diese Bauwerke sind vor
allem in unseren Stadten in ganz Deutsch-
land zu finden. Die DB AG hat viele Hundert
vergleichbare Bauwerke im Schienennetz
unter Verkehr.
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Bild 5

Die Brucke liegt im Stadtgebiet von Hannover
und uberfuhrt zwei Streckengleise der Strecke
1750 Wunstorf-Lehrte Uber die innerstadti-
sche stark frequentierte Verbindungsstralie
Lange-Feld-StralRe. In direkter Nachbarschaft
befinden sich Wohnsiedlungen und Kleingar-
tenanlagen. Der Kreuzungswinkel zwischen
Stral3e und Gleisachse betragt ca. 45° und ist
damit extrem schiefwinklig. Aufgrund der be-
sonderen Gestaltung des Bauwerkes und des
historischen Kontextes des Baus der Guter-
umgehungsbahn von 1906 ist die Brucke in
der Niedersachsischen Denkmalliste als Ein-
zeldenkmal aufgefuhrt. Wegen eines stark
instandsetzungsbedurftigen Zustands sowie
einer nicht mehr vorhandenen rechnerischen
Restlebensdauer sollte die Brlcke erneuert
werden (Bild 5).

Aus dem stark verschlissenen Zustand, den
sehr hohen verkehrlichen Anforderungen und
dem Erhaltungsbedarf als Denkmal entstand
nahezu zwangslaufig der typische Interessen-
konflikt. DarUber hinaus konnte die Landes-
hauptstadt Hannover einer Absenkung der
Stral3e nicht zustimmen, und eine Anhebung
der Gleise sollte aus Sicht der DB AG unbedingt
vermieden werden. Damit war die Bricke mit
geringstmoglicher Fahrbahnhéhe zu planen.
Wegen der grofRen Schiefe sind bei gelagerten
Eisenbahnbricken besondere Anforderun-
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gen zu beachten. Der Fahrbahnabschluss soll
rechtwinklig ausgebildet werden und abhe-
bende Lagerkrafte an den spitzen Ecken sind
zu vermeiden. Weiterhin sollte die Erneuerung
mit moglichst wenigen Sperrpausen fur die
Guterverkehrsstrecke verbunden sein. Damit
waren zahlreiche - auf den ersten Blick - nicht
miteinander vereinbare Randbedingungen fur
die Planung der Erneuerung der EU Lange-
Feld-StralRe vorgegeben.

Im Zuge einer Variantenuntersuchung wurden
zundchst verschiedene Regelldsungen unter-
sucht, die von den beiden Kreuzungspartnern
jedoch nicht akzeptiert bzw. genehmigt wur-
den. Die Vorzugsvariante unter den Regell6-
sungen war eine Fachwerkbrtcke mit ca. 45 m
Stutzweite. Diese hatte nach Einschatzung der
Beteiligten das Ortsbild negativ verandert und
es ware aufgrund der grélReren Fahrbahnhdéhe
eine Absenkung der Stral3e von etwa 50 cm er-
forderlich gewesen. Die Untere Denkmalbehor-
de hat die Zustimmung fur diese Losung kate-
gorisch verweigert. In enger Zusammenarbeit
mit der DB AG und der Denkmalbehdrde wurde
nachfolgend eine besondere Bauwerkslosung
erarbeitet, bei der ein in der Denkmalpflege
vollig neuer Ansatz des ,Weiterbauens” ver-
folgt wurde. Dabei wurde die Anpassung des
Bauwerks an die neuen Verkehrsanforderun-
gen bei gleichzeitigem Erhalt des historischen
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Bild 6

Kontexts als neuer Ansatz fur den Umgang mit
historischen Brucken begriffen. Entstanden
ist ein Bauwerk, das einen neuen innovativen
Konstruktionsansatz mit erprobten Regelde-
tails der DB kombiniert.

Im Ergebnis einer intensiven Variantenunter-
suchung wurde ein Stahltrograhmen in den
Bestandsabmessungen entworfen. Ziel war
es, durch die Einbindung der drei stahlernen
Haupttrager in die massiven Widerlager ein
Rahmentragwerk mit minimaler Fahrbahnhéhe
und optimaler Haupttragerhdhe zu entwickeln,
bei dem gleichzeitig auf die stark anprallge-
fahrdeten Stutzen im Bereich der Fahrbahnbe-
grenzung verzichtet werden konnte (Bild 6). Die

EU Lange-Feld-StraRe, Blick auf die Haupt-
trager von oben  © Marx Krontal Partner

Bild 7

EU Lange-Feld-Strake, Neubau ohne Anprallgefahrdung

© Marx Krontal Partner

drei Haupttrager bilden gemeinsam mit der
Fahrbahn einen zweigleisigen Trogquerschnitt
(Bild 7). Die orthotrope Fahrbahn entspricht mit
52 cm trotz erheblich grélRerer Stutzweite na-
hezu der alten Bestandsfahrbahnhéhe. Damit
mussten die bestehenden Strafen- und Gleis-
héhen nicht verandert werden. Die Bauhthen
der Haupttrager konnten durch die Aktivierung
der Einspannwirkung in den Betonwiderlagern
so optimiert werden, dass das Lichtraumprofil
GC (nach [13]) unter Ausnutzung der zulassigen
Einragungen der Haupttrager freigehalten wird
(Bild 8). Der Bruckenquerschnitt entspricht
damit den allgemein gultigen DB-Regelungen
ohne Einschrankungen. Um den stadtebauli-
chen und geschichtlichen Kontext der Brucke

Bild 8

EU Lange-Feld-Stral3e, Rahmenecke mit

Zugband © Marx Krontal Partner
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Bild 9

zu wahren, wurden die historisch wertvollen
Natursteinfassungen der Widerlager und FlU-
gel durch eine Natursteinfachfirma geborgen,
aufbereitet und nach dem originalen Vorbild in
die neuen Unterbauten integriert. Die nicht zu
haltenden keramischen Fliesen und die fehlen-
den Natursteine wurden durch sorgfaltig be-
musterte Materialien ersetzt.

Der neue konstruktive Losungsansatz fur die
Einbindung der stéhlernen Uberbauten in die
massiven Widerlager wurde im Entwurf mit
den genehmigenden Stellen der DB AG intensiv
abgestimmt und diskutiert. Der Prufingenieur
fur den Stahlbau wurde frihzeitig eingebun-
den und hat die Lésung vom Entwurf bis zur
Ausfuhrung durchgangig begleitet und gepruft.
Die unternehmensinternen Genehmigungen
(UiG) wurden bereits vor der Ausschreibung
eingeholt, womit die Ausfuhrungsrisiken mini-
miert wurden.

Das realisierte Konzept versucht, den Kklas-
sischen gesellschaftlichen Konflikt zwischen
funktionierender Infrastruktur und Denkmal-
schutz mit einem innovativen Ansatz zu I6sen,
der die Bauwerkshistorie auch fur den Laien
lesbar und erlebbar macht (Bild 9). Der Denk-
malstatus des Gesamtobjektes blieb erhalten.
Gleichzeitig wurden die essentiellen Anforde-
rungen der DB AG hinsichtlich minimaler Bau-
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héhen, eines senkrechten Fahrbahnabschlus-
ses, des Verzichts auf abhebesichere Lager,
Vermeidung anprallgefédhrdeter Stutzen und
minimaler Sperrpausen umgesetzt. Die inte-
grale Ausfuhrung ist robust, ermiudungsarm
und nahezu wartungsfrei. Die EU Lange-Feld-
Strafe in Hannover kann ein Vorbild fur das
schwierige, hochkomplexe Weiterbauen denk-
malgeschutzter stahlerner Eisenbahnbrtcken
darstellen.

5 Die neue Arbeitshilfe zum
Umgang mit historischen
Eisenbahnbriicken

Beim Umgang mit historisch wertvollen, denk-
malgeschutzten Eisenbahnbricken sind im
Vergleich zu Neubauvorhaben viele zusatzliche
Aspekte zu berucksichtigen und die zustandi-
gen Denkmalbehdrden mussen rechtzeitig an
den Planungs- und an den Genehmigungspro-
zessen beteiligt werden. Die Methodik in der
Herangehensweise an historische Eisenbahn-
brucken und die Besonderheiten im Projektab-
lauf sind bisher nur fragmentarisch dokumen-
tiert bzw. geregelt.

Haufig kommt es wegen zu spater Beteiligung
der Denkmalbehoérden oder wegen falscher
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Vorgehensweisen und Ablaufe in der Be-
standsanalyse bzw. in der Planung von Mal3-
nahmen an denkmalgeschitzten Brucken zu
erheblichen Stérungen und zu Mehrkosten im
Projektablauf.

In einem durch die Deutsche Bundesstiftung
Umwelt geférderten Forschungsprojekt wur-
de vom Ingenieurblro Marx Krontal Partner in
Zusammenarbeit mit der Deutschen Bahn AG,
dem Eisenbahn-Bundesamt und den Landes-
amtern fur Denkmalpflege Niedersachsen und
Sachsen eine ,Arbeitshilfe zum Umgang mit
historischen Eisenbahnbrtcken” entwickelt.
Ziel dieser Arbeitshilfe ist es, eine praxistaug-
liche methodische Herangehensweise fur die
speziellen Aspekte der Planung und Ausfuh-
rung von Baumallnahmen an historisch wert-
vollen und denkmalgeschitzten Eisenbahn-
bricken zu beschreiben [14].

Die vorliegende Arbeitshilfe dokumentiert
die Besonderheiten im Projektablauf bei his-
torischen Bestandsbricken im Eisenbahn-
netz. Weiterhin werden zielfihrende Heran-
gehensweisen zur Erfassung aller Potentiale
der Bestandsbauwerke und der erforderliche
Planungsablauf zur Beurteilung der Bauwerks-
zustande sowie das schrittweise Vorgehen in
den Entscheidungs- und Planungsphasen be-
schrieben.Voraussetzung fur die Planungs-und
Genehmigungssicherheit beim Projektablauf
im Umgang mit historischen Bestandsbrucken
ist eine mit den Projektpartnern rechtzeitig
und grundsatzlich abgestimmte vereinheitlich-
te Vorgehensweise.

Die Arbeitshilfe definiert die grundlegenden
Begriffe der Denkmalfahigkeit und Denkmal-
wurdigkeit im besonderen Kontext von Eisen-
bahnbrtcken. Sie gibt auBerdem Hinweise
zur bestandserhaltenden, denkmalgerechten
Instandhaltung sowie zur Finanzierung von
Bauprojekten im denkmalgeschitzten Be-
stand. Daruber hinaus definiert sie den spezi-
fischen Planungsablauf bei denkmalgeschutz-
ten Eisenbahnbricken und gliedert diesen
in die typischen Projektabldufe gemalR der
Leistungsphasen der HOAI ein. Dadurch kann
eine unmittelbare VerknUpfung mit den eta-
blierten und bekannten Abldufen im Projekt-
management von Bahnbauprojekten erfolgen.
AulRerdem werden zu jeder Phase die beteilig-
ten Partner benannt, so dass eine rechtzeitige
Einbindung der Entscheider und Betroffenen
gewahrleistet wird. Zusatzlich werden fur die
Ausfuhrungsphase die notwendigen Mal3nah-
men fur die Qualitatssicherung denkmalge-
rechter Instandsetzungen beschrieben.

Die Arbeitshilfe richtet sich an Projektdurch-
fihrende der DB AG sowie an Mitarbeiter der
Planungsburos, der Denkmal- sowie der Ge-
nehmigungsbehdrden gleichermalBen. Durch
die Interdisziplinaritat der Autorengruppe und
durch den wissenschaftlichen Beirat des Pro-
jektes ist gewahrleistet, dass die verschiede-
nen Partikularinteressen ausgewogen beruck-
sichtigt wurden. Die Arbeitshilfe stellt damit ein
wichtiges Hilfsmittel zur erfolgreichen Projekt-
durchfuhrung im Kontext denkmalgeschutzter
Eisenbahnbricken dar.

6 Was ist noch zu tun?

Eine wichtige Zukunftsaufgabe fur die Denk-
malbehoérden ist die Klarung des Denkmalsta-
tus moglichst aller bestehenden historischen
Eisenbahnbricken unabhangig von unmittel-
bar bevorstehenden Bauprojekten. Dies wirde
einerseits die Planungssicherheit von Baupro-
jekten erhdhen und andererseits kdnnte die
Beurteilung der Denkmaleigenschaften losge-
[6st vom Handlungsdruck eines Abbruchan-
trags erfolgen.

Die Planungsablaufe fur den Umbau und die
Beurteilung bestehender Konstruktionen un-
terscheiden sich deutlich von denen im Neu-
bau. Wegen der Heterogenitat des Bestandes
kann nicht jedes Detail in technischen Vor-
schriften geregelt werden. Dennoch sollten
Musterldsungen fur die Sanierung und Erttch-
tigung haufig vorkommender Brickentypen
wie Gewodlbe, stdhlerne Vollwandtrager und
genietete Fachwerke sowie Walztrager in Be-
ton entwickelt werden. Planungshilfen zur Be-
standserfassung und zur Zustandsermittlung
wurden die Projektarbeit wesentlich verbes-
sern. Auch die Weiterentwicklung der Richtlinie
805 zur Bewertung der Tragsicherheit beste-
hender Eisenbahnbrtcken [15] ist von groRBer
Bedeutung fur die Erhaltung historisch wert-
voller Brucken.

Leider wurden in der Vergangenheit viele Be-
standsbricken abgebrochen, weil der Neubau
von Brucken finanzierungsseitig gunstiger ge-
stellt war als deren Sanierung. Im Rahmen der
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
(LuFV) muss die DB AG nun auch einen erheb-
lichen Eigenanteil flr Instandhaltungsleistun-
gen erbringen und nachweisen, sodass sie in
unternehmerischer Eigenverantwortung die
Instandhaltung bzw. Instandsetzung von denk-
malgeschutzten Bricken durchfuhren oder
hierfir in einzelfallbezogener Abstimmung
auch Bundesmittel einsetzen kann. Damit
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sind die Weichen dafur gestellt, dem richtigen
Grundsatz ,Sanierung vor Neubau” zu folgen
und in den Verfahren konsequent umzusetzen,
denn nichts ist so CO,-vermeidend und res-
sourcenschonend wie die Weiternutzung des
Bestandes!
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