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Brücke Rosengarten
denkmalgeschütztes Bauwerk

Die alte Betonbrücke wurde im Jahr 1912 als Zwei-
gelenkbogenbrücke über 5 Felder aus reinem Stampfbeton
hergestellt und im Juli 1913 in Betrieb genommen.
Bei der Brücke handelt es sich um die ältestes bestehende
Straßenbrücke im Frankfurter Stadtgebiet. Sie prägt die
Berliner Bahnstrecke kurz vor der Einfahrt nach Frankfurt
(Oder) durch ihren imposantenAnblick.
Mit seiner Gestaltung ist das Bauwerk beispielhaft für die
Ästhetik des Ingenieurbaus am Beginn des 20. Jahrhunderts.
Das Bauwerk steht heute unter Denkmalschutz.
Bereits während der Ausführung des Bahneinschnittes von
1911 bis 1914 traten starke Böschungsrutschungen im
Bereich des Einschnitts Rosengarten auf, welche ursächlich
den im Untergrund vorhandenen Tonen zuzuordnen sind, die
bei Wasser- und Frostzutritt schnell verwittern.
Im Jahr 1923 zeigten sich in den Bögen der beiden südlichen
Öffnungen (Pagramer Seite) des Bauwerkes große Risse, die
auf eine starke Setzung und Verschiebung des südlichen
Pfeilers zurückgeführt wurden.
Alle Risse in den Betonbögen wurden aufgestemmt und mit
Presszement unter Verwendung eines Spezialinjektors ver-
presst, womit ein vollständiger Fugenschluss der beschädig-
ten Gewölbehälften und Stirnmauern erzielt werden konnte.
Gegen die Schubwirkung neuer Erdrutschungen wurden 3
Eisenbetonschrägbalken zwischen dem Pagramer Wi-
derlager und dem Pfeiler nördlich der Bahnlinie eingezogen.
Der Erfolg dieser Maßnahmen erwies sich in den Jahren
1925 und 1926, in denen das Bauwerk weiteren Rutschungen
wie ein Bollwerk schadlos widerstand.
Nach langen Jahren eines befriedigenden Nutzungs-
zustandes des Bauwerkes traten in den 90-iger Jahren des

20. Jahrhunderts infolge des gewachsenen Verkehrs-
aufkommens und höherer Achslasten, aber auch bedingt
durch das Alter des Bauwerkes selbst sowie infolge kon-
struktiver Mängel der Verstärkungsmaßnahmen von
1924/25 im Bereich des Überbaus zunehmend Schäden an
der Brückenentwässerung sowie an den Brüstungen und
Gesimsen auf.
Art und Umfang dieser Schäden gefährdeten den Verkehr
auf der hoch frequentierten Bahnlinie Berlin - Frankfurt
(Oder) als Teil der europäischen Verkehrsachse Paris-
Berlin-Moskau in einem Umfang, der kurzfristige Maß-
nahmen erforderte.
Im Rahmen unserer beratenden Tätigkeit wurde der
Stadtverwaltung Frankfurt (Oder) die Vorbereitung einer
Ersatzmaßnahme in folgenden Schritten empfohlen:

Probebelastung zur Ermittlung der vorhandenen Trag-
fähigkeiten der Bögen und Gründungen Baustoff-
untersuchungen für alle Hauptbauteile
Umfangreiche Baugrunduntersuchungen, insbesondere
zur Erkundung der tiefliegenden Schichtgrenze der Tone
auf der Südseite
Einbau eines Schutzgerüstes unter Nutzung vorhande-
ner Sperrpausen
Vorplanung mit den Hauptvarianten „Erneuerung des
Überbaus unter Verwendung der vorhandenen Un-
terbauten“ und „Neubau in verbesserterAchslage“
Architektonische Beratung durch ein im Brückenbau
erfahrenesArchitekturbüro
Wirtschaftlichkeitsuntersuchung gemäß RI-WI-BRÜ zur
Überprüfung der Vorzugslösung der Vorplanung
Bauwerksentwurf nach RAB-ING

Erstellung der Vergabeunterlagen
Im Sommer 2005 wurde eine Tragfähigkeitseinstufung auf
der Basis einer experimentellen Tragsicherheitsbewertung
vorgenommen. Für die Belastung wurde das neu entwickelte
Belastungsfahrzeuge BELFA(www.belfa.de) eingesetzt.
Sämtliche Bauwerksreaktionen, wie Verformungen, Riss-
öffnungen und Dehnungen wurden in Abhängigkeit von der
aufgebrachten Belastung on-line gemessen und dargestellt.
Damit lagen genügend Versuchsdaten für die Verifizierung
einer rechnerischen Nachweisführung der Unterbauten vor.
In den Jahren 2005 und 2006 wurden zahlreiche
Baustoffuntersuchungen durchgeführt und das vorhandene
Baugrundgutachten um weitereAufschlüsse ergänzt.
In einer durch die DB AG geplanten Sperrpause vom 30.11.
bis 04.12.05 wurde vorbereitend ein Schutz- und
Arbeitsgerüstes über den Bahnanlagen errichtet, um die
Bauleistungen an der Brücke unabhängig vom Bahnbetrieb
ausführen zu können.
Im Frühjahr 2006 wurde die Vorplanung zur Erneuerung des
Überbaus auf den vorhandenen Unterbauten erarbeitet, in
der mehrere Lösungsansätze hinsichtlich Feldanzahl,
Stützweiten, Querschnittsausbildung und Bauweise unter sta-
tischen und konstruktiven Gesichtspunkten umfassend
untersucht wurden.
Ausgehend von der Vorzugslösung konnte in einer anschlie-
ßenden Wirtschaftlichkeitsuntersuchung gemäß RI-WI-BRÜ
nachgewiesen werden, dass bedingt durch die schwierige
Baugrundsituation, die infolge der Einschnittstiefe aufwendi-
gen Unterbauten und nicht zuletzt aus Gründen des
Denkmalschutzes, eine weitgehende Erhaltung der Gewölbe
auch aus gesamtwirtschaftlichen Gründen sinnvoller als ein
Ersatzneubau in neuer Achse einschließlich Abriss des

Bestandsbauwerkes ist.
Parallel zu diesen Untersuchungen wurde durch das Büro
Ripke-Architekten in enger Abstimmung mit der unteren
Denkmalschutzbehörde ein Gestaltungskonzept für das
Bauwerk erarbeitet.
Auf der Basis der genannten umfänglichen Planungs-
vorbereitungen wurde im II. und III. Quartal 2006 der
Bauwerksentwurf aufgestellt. Der neue Überbau wird als 4-
stegige Stahlverbundkonstruktion aus Schweißträgern in
Baustahl S355 J2G3 als Durchlaufkonstruktion über 5 Felder
mit den Stützweiten 16,50 m – 3x 17,00 m – 16,50 m herge-
stellt. Alle Lager werden als Kalottenlager zur Minimierung
der Rückstellkräfte und damit der Horizontalbelastungen der
Pfeiler ausgeführt. Die Bauzeit der Gesamtmaßnahme ist
von 10/2006 bis 09/2008 veranschlagt.
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