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Die Peter-Lübkes-Brücke in Rüdersdorf 
– ein Werkbericht 

1. Historie 

Im Jahr 1912 wurde der Bau einer Massivbrücke über den Kalkgraben in Rüdersdorf bei 

Berlin abgeschlossen. Die Straßenbrücke verband die Ortsteile Rüdersdorf auf der Süd-

seite und Kalkberge auf der Nordseite. Der Brückenzug mit einer Gesamtlänge von 145 m 

bestand aus einem Plattenbalkensystem, das ein Mittelfeld mit ca. 22,0 m Spannweite 

über dem Kalkgraben und jeweils 4 Feldern davor und dahinter mit ca. 14,0 Spannweite 

aufwies. Die Lasten wurden über Widerlager bzw. Mittelpfeiler abgetragen, die auf Stahl-

betonpfählen ruhten. Die Abbildung 1 zeigt die Geometrie der Straßenbrücke. 

 

Abbildung 1: Ansicht der ehemals vorhandenen Straßenbrücke 

Schon beim Bau des Brückenzuges fiel der schlechte Baugrund in einigen Bereichen auf. 

Da im Laufe der Standzeit ein Widerlager abrutschte und nicht gewährleistet werden 

konnte, dass sich eine solche Schädigung nach einer Instandsetzung nicht wiederhole, 

wurde die Brücke um 3 Felder mit Stützweiten von ca. 11,0 m verlängert.  

Nach dem 2. Weltkrieg ergab eine Bestandsaufnahme, dass neben den großen Setzungen 

durch die schlechten Baugrundverhältnisse enorme Schädigungen durch die Kriegsein-

flüsse vorlagen. Das Bauwerk wurde notdürftig instand gesetzt und mittels Bockkonstruk-

tionen gesichert. Da die hölzernen Bockkonstruktionen auf dem gering tragfähigen Boden 

abgesetzt wurden, kam es schon kurze Zeit später wieder zu größeren Setzungen. In 

1952 wurde die Brücke dann für den Straßenverkehr gesperrt. Lediglich Radfahrern und 

Fußgängern wurde ein Überqueren der Brücke noch gestattet. 

In einem 1954 vorgelegten Gutachten zur Wiederherstellung der Brücke wurde festge-

stellt, dass eine Verwendung der vorhandenen Gründung für den Bau einer neuen Brücke 

nicht vertretbar sei, da die Pfahlgründungen nicht bis in die tiefer liegenden tragfähigen 

Böden reichten. Der Rat des Kreises Fürstenwalde entschied sich für den Neubau einer 

Straßenbrücke mit beidseitigen Dammschüttungen.  

Dieser Neubau wurde allerdings nie realisiert. Da sich der Zustand des Bauwerks weiter-

hin verschlechterte, wurde das Tragwerk in zwei Phasen abgebrochen. Im Jahr 2000 fiel 

die Verlängerung und in 2002 kam es zum Rückbau der ursprünglichen Konstruktion. Die 

Gründungskörper wurden im Boden belassen.   
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2. Die neue Peter-Lübkes-Brücke  

Die Gemeinde Rüdersdorf beabsichtigte am Standort der ehemaligen Peter-Lübkes-

Brücke über den Kalkgraben den Neubau eines Brückenzuges in leichter Bauweise. Das 

neue Bauwerk soll annähernd in gleicher Achse als kombinierte Rad- und Gehwegbrücke 

entstehen. 

Vorübergehend soll die neue Peter-Lübkes-Brücke als Behelfsbrücke für Notfälle für den 

Zeitraum der Instandsetzung einer benachbarten Straßenbrücke dienen. Daraus resul-

tiert, dass zusätzlich die Befahrung mit Fahrzeugen mit einem zulässigen Gesamtgewicht 

von 4,8 Tonnen berücksichtigt werden muss.   

2.1.  Entwurfsplanung für das Gesamtbauwerk 

Das Ingenieurbüro Quenzel GmbH, Zepernick, wurde dann mit der Entwurfsplanung 

(Gestaltung, Konstruktion, Vorstatik) für das neue Tragwerk beauftragt.  

Schnell wird herausgearbeitet, dass das neue Tragwerk als leichte Konstruktion in Holz-

bauweise erstellt werden soll. Unter Beachtung des insbesondere auf der Südostseite des 

Kalkgrabens anstehenden nichttragfähigen Baugrundes (Torf, Mudde) und der daraus 

resultierenden Setzungsproblematik bei der ehemaligen Stahlbetonbrücke erweist sich 

die Abtragung der Lasten über eine Tiefgründung als zwingend erforderlich. 

Im Ergebnis der Variantenuntersuchung im Rahmen der Vorentwurfsplanung wird die 

gesamte Niederung beidseitig des Kalkgrabens mit einem Brückenzug überspannt. Es ist 

vorgesehen, im Anschluss an die Brücke über den Kalkgraben (ls = 27,80 m) auf der 

Südostseite des Kalkgrabens 5 Brückenfelder und auf der Nordwestseite 4 Brückenfelder 

als Vorlandbrücken mit gleicher Stützweite von 15,00 m herzustellen. Somit erstreckt 

sich das neue Bauwerk über insgesamt 10 Felder mit einer Gesamtlänge von 162,80 m. 

Der anschließende südöstliche Bereich wird als auf einem Erddamm hergestellte befahr- 

und begehbare Verbindung zwischen dem südöstlichen Brückenende und der benachbarten 

Karlstraße errichtet. Somit kann die Befahrbarkeit des Bauwerkes von der nordwestlich 

anbindenden Seestraße/Schulstraße bis zur angeschlossenen Karlstraße gewährleistet werden. 

Die Vorlandbrücken beidseitig der Hauptöffnung des Brückenzuges über dem Kalkgraben 

werden als Balkenbrücken in gleicher Konstruktion und Stützweite ausgebildet. Die 

Hauptöffnung über dem Kalkgraben mit ca. 28 m Stützweite ist als Sonderkonstruktion in 

Form eines Bogentragwerkes vorgesehen. 

 

Abbildung 2: Ansicht und Schnitt der Peter-Lübkes-Brücke 

Die vorgeschriebene Mindestbreite für kombinierte Rad- und Gehwege von 2,50 m gem. 

RAS-Q (Richtlinie für die Anlage von Straßen) wird auf 3,00 m (Breite zwischen den Ge-

ländern) zur Verringerung eventueller Ängste bei der Nutzung derartig schlanker und 

langer Bauwerke vergrößert.  

Die Brücke wird mit einer öffentlichen Beleuchtung ausgerüstet, die an die Straßenbe-

leuchtung gekoppelt wird. 
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Der Brückenzug verläuft bis zum südöstlichen Widerlager  unmittelbar vor der anstehenden 

Steigung horizontal. Der Überbau über der Hauptöffnung verlangt bei einer bogenförmigen 

Ausführung eine Überhöhung von ca. 35 cm. 

Bei einer Konstruktionshöhe von ca. 1,06 m (OK Fahrbahn-UK Tragwerk) ergibt sich eine 

lichte Höhe über dem Wasserspiegel des Kalkgrabens von 4,93 m. 

Der Kreuzungswinkel des gesamten Brückenzuges mit dem Kalkgraben beträgt annä-

hernd 100gon . 

Die Geländer beidseitig der Überbauten werden 1,20 m hoch für die Nutzung durch Fuß-

gänger und Radfahrer ausgebildet. 

Die Brücke wird nach DIN-Fachbericht 101 für die Nutzung durch Fußgänger und Radfah-

rer bemessen. Des Weiteren sind die Verkehrslasten aus dem beim Bauhof der Gemeinde 

Rüdersdorf bereits im Einsatz befindlichen Wartungsfahrzeug (MULTICAR M 26 Profiline 

4x4 mit 4,80 to zul. Gesamtgewicht) zu berücksichtigen. 

Übersicht über das geplante Bauwerk: 

Abmessungen: Stützweite = 4 x 15 m + 27,80 m + 5 x 15 m 

 Lichte Weite = 161,60 m (zw. beiden WL)  

 Verkehrsbreite = 3,00 m im Rampenbereich 

 Breite zw. Geländern = 3,00 m 

 Lichte Höhe = 4,93 m ü. Kanal 

 Kreuzungswinkel = 100 gon 

Brückenklasse: gem. DIN-FB 101: Geh- und Radwegverkehr mit 5,00 kN/m² 

 Sonderfahrzeug: max. 4,8 to Gesamtgewicht 

Konstruktionsart: Vorlandbrücken als Balken-Deckbrücken 

 Hauptöffnung als Bogentragwerk 

Unterbau: Widerlager 0: Flachgründung mit kastenförmigem Widerlager 

 Widerlager 10: Pfahlgründung mit kastenförmigem Widerlager 

 Zwischenstützungen: Kopfbalken auf Pfahlgründung 

Alle Überbauten werden ohne gesonderte Lagerkonstruktionen auf dem oberen Querrie-

gel der Pendelstützen bzw. Bockstützen direkt aufgelagert. Die Auflagerung der Vorland-

brücken auf den beidseitigen Widerlagern erfolgt über eine als Gelenk ausgeführte Stahl-

konstruktion, um Endtangentenverdrehungen schadlos abtragen zu können. 

Die Überbauten erhalten einen Holzbohlenbelag mit ca. 7 mm Fugenspalt zwischen den 

Bohlen. Eine separate Ausbildung von Entwässerungseinrichtungen ist deshalb nicht er-

forderlich. 

Alle bei den Überbauten und Unterstützungskonstruktionen eingesetzten Hölzer erhalten 

einen konstruktiven Holzschutz auf Grundlage des neuesten Standes der Technik. 

Gemäß DIN 1074 „Holzbrücken“ (Ausgabe 09/2006) werden alle Holzbauteile, die nicht dem 

dauerhaften Verschleiß ausgesetzt sind und deshalb aus zertifiziertem Tropenholz ausgeführt 

werden (Belagsbohlen, Geländer), als geschützte Bauteile ausgebildet, die dadurch einer 

direkten Bewitterung durch Niederschläge oder Eintrag von Feuchte entzogen sind. 

Für derart geschützte Brücken ist gemäß den aktuell gültigen Ablöserichtlinien des 

BMVBS, die am 07.05.2010 durch den Bundesrat beschlossen wurden, eine theoretische 

Nutzungsdauer von 60 Jahren festgelegt. Die jährlichen Unterhaltungskosten wurden auf 

2 % der Erstellungskosten festgelegt. 

Das vorliegende Bauwerkskonzept mit Holzüberbauten beinhaltet ausschließlich geschützte 

Bauteile im Sinne der DIN 1074.  

2.2. Ausführungsplanung für die Unterbauten 

Die Genehmigungs- und die Ausführungsplanung für die Unterbauten wurden wie die 

Entwurfsplanung vom Ingenieurbüro Quenzel GmbH, Zepernick, erstellt. 
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Bei den anstehenden Boden- und Wasserverhältnissen mit den oberen Lagen nicht trag-

fähigem Baugrund wird für Widerlager 10 und die Zwischenstützungen 1-9 eine Tiefgrün-

dung als kombinierte HLV-Pfahl-/Verbund (Gewi)-Gründung vorgesehen. Die Zwischen-

stützungen 1-3 und 6-9 sind als Pendelstützen, die Zwischenstützungen 4+5 unmittelbar 

neben dem Kalkgraben als Bockstützen ausgebildet. Bei allen Zwischenstützungen binden 

die Pfähle in Kopfbalken ein. 

Beide Enden des Brückenzuges werden durch kastenförmige Widerlager aus Beton  

C 30/37 (XC4, XD3, XF2, WA) und Bewehrungsstahl BSt 500 gebildet. Die Widerlager-

wanddicke beträgt 1,20 m, die Dicke der Flügelwände 0,60 m. Die Widerlager werden mit 

hinteren und seitlichen Kammerwänden (b = 0,30 m) ausgeführt. Die Gesamtbreite der 

Widerlager beträgt 4,00 m. 

Das kastenförmige Widerlager in Achse 0 ist flachgegründet. Die Unterkante liegt zur 

Gewährleistung der Frostsicherheit bei +37,30 m DHHN 92. 

In Achse 10 liegt die Unterkante des kastenförmigen Widerlagers bei +38,05 m DHHN 

92. Dort kann auf eine frostsichere Gründungssohle infolge der Pfahlgründung verzichtet 

werden. Das Widerlager wird hier als Pfahlkopfbalken ausgebildet. 

Zur Lastabtragung der hölzernen Unterstützungskonstruktionen unter den Überbauten 

werden Stahlbetonkopfbalken bzw. –platten (Beton C 30/37) mit 0,80 m Dicke angeord-

net, deren Oberkante sich ca. 0,30 m oberhalb des angrenzenden Geländes befindet. Die 

Oberfläche wird zur gesicherten Wasserableitung mit einem dachförmigen Gefälle ausge-

bildet. Die Stirnseiten der 1,20 m breiten Kopfbalken (unter Pendelstützen) sowie die 

Ecken der 3,00 m breiten Kopfplatten (unter Bockstützen) erhalten eine kreisförmige 

Ausrundung (r = 60 cm). Die Länge der Kopfbalken/Kopfplatten senkrecht zur Brücken-

achse beträgt 5,00 m. 

Die Pendelstützen dienen nur zur Lastabtragung der Vertikal- und der Horizontalkräfte 

senkrecht zur Brückenachse. Sie werden als zweistielige Konstruktion (Achsmaß der 

Spreizung 2,61 m) mit oberem Querriegel und Kreuzverband mit unterschiedlicher Höhe 

entsprechend der Geländesituation ausgebildet (Höhe ca. 2,80 m – 4,00 m). 

Die Bockstützen tragen zusätzlich Horizontalkräfte in Brückenlängsrichtung ab und wer-

den konstruktiv ähnlich den Pendelstützen ausgeführt. 

2.3.  Ausführungsplanung für den Überbau 

Das Ingenieurbüro HSW-Ingenieure, Bad Oeynhausen, wurde mit der Umsetzung der 

Entwurfsplanung in die Genehmigungs- und die Ausführungsplanung beauftragt. 

Die klaren Vorgaben bezüglich der gewünschten Geometrie ließen nur wenig Spielraum 

bei der Auswahl der statischen Systeme. Aus Transport- und Montagegründen und aus 

der Ähnlichkeit der geplanten Vorlandbrücken wurden Mehrfeldkonstruktionen nicht be-

trachtet. Somit ergaben sich für die statische Berechnung im Wesentlichen die Vorland-

brücken als Einfeldkonstruktionen, die Hauptbrücke als Bogentragwerk und die Auflager-

konstruktionen als räumliche Bockkonstruktion sowie die Pendelkonstruktionen als Zwi-

schenauflager der Vorlandbrücken. 

Hauptaugenmerk wurde auf die Durchbildung der Details gelegt. Da ein offener Bohlen-

belag vorgesehen war, sollten sämtliche Seitenflächen der Brückenhauptträger verschalt 

und damit als geschützte Bauteile betrachtet werden.  

2.3.1. Vorlandbrücken 

Die Vorlandbrücken weisen eine Stützweite von ca. 15,0 m auf und werden als Deckbrücke 

mit 4 Hauptträgern gemäß Abbildung 3 bemessen. 
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Abbildung 3: Querschnitt durch die Vorlandbrücken 

Durch den offenen Bohlenbelag be-

dingt,  müssen alle Hauptträger beid-

seitig verschalt werden, um als ge-

schütztes Bauteil nach DIN 1074 zu 

gelten. In der Planungsphase wird 

eine hinterlüftete Verschalung mit 

Holzwerkstoffplatten vorgesehen. 

Oberseitig erhalten die Hauptträger 

eine Blechabdeckung, die auf einem 

Zwischenholz aufgelegt wird. Durch-

drungen wird die Verschalung nur 

durch die Geländerpfostenbefesti-

gung.  

Beanspruchungen aus dem Geh- und 

Radwegverkehr werden über Bohlen 

b/h = 19/8 cm, LH D60 (Bongossi) 

auf die unterstützenden Hauptträger 

abgeleitet. Die Hauptträger, b/h = 

24/70 cm aus Brettschichtholz GL 32 

c, übernehmen sowohl die Vertikal- 

als auch die Horizontallasten. Abbildung 4: Detail verschalter Hauptträger 

 

Die Auflagerung der Hauptträger wird sowohl auf den Widerlagern Abb. 5 als auch auf 

den Zwischenauflagern Abb. 6 so konstruiert, dass Feuchtigkeit nicht an die Konstruktion 

gelangen kann. Auf den Widerlagern werden die Hauptträger über Stahlteile höhenmäßig 

abgesetzt, damit ein unbehindertes Luftumströmen gewährleistet ist. Auf den Bockkon-

struktionen werden Bleche aufgeschweißt, um ein Zulaufen von Wasser zu verhindern.   
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Abbildung 5: Detail Hauptträger-Auflagerung  Abbildung 6: Detail Hauptträger-Auflagerung auf 
auf den Widerlagern den Zwischenauflagern 
 

2.3.2. Hauptbrücke als Bogentragwerk 

Das primäre Tragsystem der Hauptbrücke besteht aus einer unterspannten Bogenkon-

struktion. Der Bogen, ein BSH-Querschnitt b/h = 30/45 cm aus GL24 c, ist wie die 

Hauptträger der Vorlandbrücken beidseitig verschalt und oberseitig abgedeckt. Das Zug-

band, ein BSH-Querschnitt b/h = 24/70 cm aus GL 32 c, wird gleichzeitig als Auflagerung 

für die Bohlen b/h = 19/8 cm, LH D60 (Bongossi) genutzt.   

 

Abbildung 7: Querschnitt durch die Hauptbrücke als Bogenbrücke 

Die Kopplung des Bogens mit dem Zugband wird in der Auflagerachse der Hauptbrücke 

durch ein quer verlaufendes Stahlprofil sichergestellt. Zwischen den Zugbändern werden 

2 weitere Bohlenträger b/h = 18/30 cm, GL 32 c, in Brückenlängsrichtung zur Auflage-

rung der Bohlen angeordnet. Auch diese Querschnitte werden analog zu den inneren 

Hauptträgern der Vorlandbrücken beidseitig mit Holzwerkstoffplatten verschalt.  

Die Aussteifung der Bogenkonstruktion wird über die in Querrichtung angeordneten 

Stahlrahmen, siehe auch Abbildung 7, realisiert. Die vertikalen und horizontalen Aufla-

gerkräfte aus den Überbauten werden über die im Zuge der Ausführungsplanung umge-

planten Stahlböcke in die Gründung abgeleitet. 
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3. Umsetzung des Entwurfs 

Die Firma Schmees & Lühn, Lathen, erhielt den Auftrag für die Umsetzung des Überbaus 

und der Auflagerkonstruktionen. Nach der Erstellung der Werkstattplanung werden die 

einzelnen Brückenteile, 9 Vorlandbrücken und die Hauptbrücke, vorgefertigt. 

Im Zuge der Werkstattplanung wurde die Verschalung spezifiziert. Auf den jeweiligen 

sichtbaren Außenseiten wird eine hinterlüftete Rautenschalung eingesetzt. Die nicht 

sichtbaren Seitenflächen werden mit einer zementgebundenen Spanplatte verschalt. Die 

Verschalung ist geschraubt, damit eine leichte Demontage für erforderliche Brückenkon-

trollen vorgenommen werden kann. 

Bilder im Zuge der Vorfertigung: 

  

Abbildung 8 und 9: zwischengelagerte vorgefertigte Vorlandbrücken  

 

  

Abbildung 10 und 11: Haupt- bzw. Bogenbrücke in der Vorfertigung  
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Abbildung 12 und 13: Äußere und innere Verschalung der Hauptträger  

 

  

Abbildung 14: Detail Abdeckung der Hauptträger  Abbildung 15: Untersicht Bogen  

 

  

Abbildung 16 und 17: für den Transport vorbereitete Vorlandbrücken  

Die Montage der Konstruktion soll ab Mitte November in Rüdersdorf stattfinden. Auf der 

Veranstaltung in Garmisch-Partenkirchen wird dieser Vortrag durch Bilder der Montage 

ergänzt.     
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4. An Planung und Bau beteiligte Büros/Firmen 

Entwurfsplanung für das Gesamttragwerk; Genehmigungs- und Ausführungsplanung 

Unterbauten; Erstellung der Ausschreibungsunterlagen; Bauoberleitung und örtliche 

Bauüberwachung: 

Ingenieurbüro Quenzel 

Beratung Planung Baubetreuung 

Alt Zepernick 26 

D-16341 Zepernick 

Genehmigungsstatik und Ausführungsplanung Überbau und Auflagerungen: 

HSW-Ingenieure 

Schiermeyer ∙ Wiesner 

Kirchstraße 8 

D-32547 Bad Oeynhausen 

Prüfung der baustatischen Unterlagen zum Überbau und den Auflagerungen: 

Prof. Dr.-Ing. F.-J. Hinkes 

Lange Laube 19 

D-30159 Hannover 

Prüfung der baustatischen Unterlagen der Unterbauten: 

Prüfingenieur Ulrich Schulz 

Freienwalder Straße 17 

16269 Wriezen 

Werkstattplanung, Bau und Montage Überbau und Auflagerkonstruktionen: 

Schmees & Lühn 

Holz- und Stahlingenieurbau GmbH 

Lathener Straße 69 

D-49762 Fresenburg 

Herstellung der Unterbauten: 

STRABAG AG Direktion Berlin-Brandenburg 

Zum Erlenbruch 2-6 

15366 Neuenhagen 
 


