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DAS ÖPP-PROJEKT B247 
MÜHLHAUSEN - BAD LANGENSALZA 
24 Kilometer neue Mobilität für eine Region
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Ein Blick auf das ÖPP-Projekt B247 Mühlhausen – Bad Langensalza: 24 km neue Mobilität für eine Region
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GESAMTINSTANDSETZUNG
DER MÜLHEIMER BRÜCKE 

Die Mülheimer Brücke ist ein Symbol technischer Innovation, 
städtebaulicher Identität und historischer Kontinuität 
in Köln. Als erste deutsche Hängebrücke mit orthotroper 
Fahrbahnplatte wurde sie zwischen 1927 und 1929 
errichtet – unter der Ägide von Oberbürgermeister Konrad 
Adenauer, der auch ihre charakteristische patinagrüne 
Farbe einführte. Ihr Bau ersetzte die bis dahin genutzte 
Schiffbrücke, ihr Konzept als „unechte“ Hängebrücke galt 
als technische Pionierleistung. Nach der Zerstörung im 
Zweiten Weltkrieg entstand sie 1949–1951 neu, diesmal 
als „echte“ Hängebrücke. Seither prägt sie Köln nicht nur 
funktional, sondern auch ästhetisch. Als multimodaler 
Verkehrsknoten wurde sie ab den 1970er-Jahren technisch 
weiterentwickelt und 2004 unter Denkmalschutz gestellt. 
Heute steht die Brücke im Fokus einer komplexen 
Generalsanierung – ein Projekt, das bis 2027 laufen und 
rund 360 Mio. € kosten wird. Ein Artikel, der die Geschichte, 
Bedeutung und technische Details zeichnet – und zeigt, 
wie sich Ingenieurkunst, Denkmalpflege und urbaner 
Wandel in einem Bauwerk vereinen.

Kölner Ingenieurskunst mit Symbolkraft
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Bauwerksübersicht
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Die Errichtung der Mülheimer Brücke zwischen 
1927 und 1929 markierte einen Meilenstein in 
der deutschen Brückenbaugeschichte: Als ers-
te Hängebrücke Deutschlands mit einer ortho-
tropen Fahrbahnplatte setzte sie neue Maßstä-
be in Konstruktion und Tragwerksplanung. Die 
orthotrope Bauweise, bei der die Fahrbahn als 
integraler Bestandteil der Tragstruktur fungiert, 
ermöglichte eine leichtere und zugleich hoch be-
lastbare Konstruktion – eine Innovation, die bis 
heute als ingenieurtechnisch richtungsweisend 
gilt. Die Mülheimer Brücke wurde zudem als 
sogenannte „unechte“ Kabelhängebrücke aus-
geführt. Dabei wurde auf massive Ankerkörper 
verzichtet. Der Kölner Baugrund galt seinerzeit 
als ungeeignet für große Verankerungsblöcke. 

Die feierliche Eröffnung am 13. Oktober 1929 
durch den damaligen Oberbürgermeister Kon-
rad Adenauer markierte den Abschluss des 
2,5-jährigen zukunftsorientierten Infrastruktur-
projekts. Mit ihrem von Adenauer gewünsch-
ten patinagrünen Farbton, später als Kölner 
Brückengrün bekannt, fügte sich die Brücke 
nicht nur funktional, sondern auch gestalte-
risch markant in das Stadtbild ein. Bereits zu 
diesem Zeitpunkt war die Brücke in den öffent-
lichen Schienennahverkehr integriert – ein No-
vum, das ihre strategische Bedeutung für den 
innerstädtischen Verkehr unterstrich.

Die Chronologie eines Bauwerks

Das „Kölner Brückengrün“ ist ein charakteristischer patinagrü-
ner Farbton, der seit fast einem Jahrhundert das Stadtbild Kölns 
prägt. Erstmals zur Einweihung der Mülheimer Brücke im Jahr 
1929 verwendet, geht die Farbwahl auf den damaligen Ober-
bürgermeister Konrad Adenauer zurück. Sein Wunsch war ein 
Anstrich, der an die natürliche Alterung von Kupfer erinnert – 
ästhetisch, zurückhaltend und prägnant. Seitdem hat sich dieser 
Farbton, oft auch als „Adenauer-Grün“ bezeichnet, als visuelles 
Markenzeichen etabliert. Alle Brücken, die sich im Eigentum der 
Stadt Köln befinden, werden bis heute in diesem Farbton ge-
strichen – mit einer Ausnahme: Die Betonteile der Deutzer Brü-
cke bleiben unbehandelt. Das Brückengrün ist damit nicht nur 
ein Gestaltungselement, sondern Ausdruck städtischer Identität 
und Kontinuität im Brückenbau.

Kölner Brückengrün 
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Einweihung der Mülheimer Brücke am 13. Oktober 1929 
durch den damaligen Oberbürgermeister Konrad Adenauer

Nur 15 Jahre später, am 14. Oktober 1944, wur-
de die Mülheimer Brücke bei einem alliierten 
Bombenangriff schwer beschädigt. Eine der be-
reits mit Sprengstoff gefüllten Sprengkammern, 
die von deutschen Truppen für eine geplante 
Sprengung vorbereitet worden war, wurde direkt 
getroffen. Die Explosion richtete verheerenden 
Schaden an und beschleunigte die Zerstörung 
der Brücke erheblich. Ihr Verlust schwächte die 
Verkehrsverbindungen innerhalb Kölns spürbar.
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1949

1976-1977

2004

Heute

1951
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Mit dem rasanten Wachstum Kölns wuchs auch 
die verkehrliche Belastung der Mülheimer Brü-
cke. Zwischen 1976 und 1977 wurde das Bau-
werk umfassend modernisiert: In der Brücken-
mitte wurde ein getrennter Gleiskörper für die 
Stadtbahn integriert, ergänzt durch je zwei Fahr-
spuren für den motorisierten Individualverkehr. 
Damit konnte die Verkehrsführung optimiert und 
die Kapazität erhöht werden, ohne die ursprüng-
liche Struktur zu gefährden.

Seit dem 2. November 2004 steht die Mül-
heimer Brücke unter Denkmalschutz. Diese 
Anerkennung würdigt nicht nur ihre ingenieur-
technische Bedeutung, sondern auch ihren 
identitätsstiftenden Wert für die Stadt Köln. Der 
Denkmalschutz stellt hohe Anforderungen an 
künftige Instandhaltungsmaßnahmen. Gleich-
zeitig eröffnet er die Möglichkeit, das Bauwerk 
als technisches Kulturgut dauerhaft zu sichern –  
als Teil eines lebendigen Stadtbilds, das sich 
der Balance zwischen Tradition und Moderne 
verpflichtet fühlt.

Heute fungiert die Mülheimer Brücke als zent-
rale Verbindung zwischen dem linksrheinischen 
Riehl und dem rechtsrheinischen Mülheim und 
wird täglich von mehreren Straßenbahnlinien 
(KVB), tausenden Pendlern sowie dem Rad- 
und Fußgängerverkehr genutzt – ein funktiona-
les Rückgrat der städtischen Mobilität. Mit einer 
Gesamtlänge von etwa 950 m und einer Breite 
von rund 27 m gliedert sich die echte Hänge-
brücke in vier Teilbauwerke: die Deichbrücke, 
Flutbrücke, Strombrücke sowie die rechtsrhei-
nische Rampe. Im Rahmen regelmäßiger Bau-
werksprüfungen wurden in den letzten Jahren 
massive strukturelle Schäden an zahlreichen 
Teilbauwerken festgestellt. Aufgrund des Alters, 
der hohen Verkehrslast und der umweltbeding-
ten Beanspruchungen war eine umfassende 
Instandsetzungsmaßnahme alternativlos. Ein 
vollständiger Ersatzneubau wurde sowohl aus 
denkmalpflegerischen als auch aus verkehrli-
chen Erwägungen ausgeschlossen. Die Heraus-
forderung bestand darin, ein Sanierungskonzept 
zu entwickeln, das den laufenden Verkehr auf-
rechterhält und gleichzeitig eine technisch wie 
wirtschaftlich sinnvolle Ertüchtigung ermöglicht.

Der Wiederaufbau begann fast auf den Tag ge-
nau fünf Jahre später, am 13. Oktober 1949. Das 
Projekt wurde architektonisch vom renommier-
ten Kölner Architekten Wilhelm Riphahn verant-
wortet, technisch begleitet von Fritz Leonhardt, 
einem der bedeutendsten deutschen Brücken-
bauingenieure des 20. Jahrhunderts. Im Gegen-
satz zur Vorgängerin wurde die neue Brücke als 
„echte“ Hängebrücke konzipiert, mit klassischer 
Erdverankerung der Tragseile. Optisch lehnt sie 
sich stark an das Ursprungsbauwerk an, doch 
in ihrer technischen Ausführung spiegelt sie die 
Weiterentwicklung des Brückenbaus der Nach-
kriegszeit wider.

Die Wiedereröffnung nach 2-jähriger Bauzeit am  
8. September 1951, erneut durch Konrad Ade-
nauer – inzwischen Bundeskanzler der Bun-
desrepublik Deutschland – unterstreicht die 
politische wie infrastrukturelle Bedeutung der 
Mülheimer Brücke.
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An der Flutbrücke wird der komplette 
Gehwegbereich samt der tragenden 
Stahlkonsolen erneuert. Hinzu kommen 
der Abbruch und vollständige Neubau 
der Brückenausstattung, darunter Ge-
länder, Entwässerungseinrichtungen, 
Fahrbahnübergänge, Schrammborde 
und Fahrleitungsmaste. Das Deckblech 
der KVB-Gleise wird ausgetauscht, zu-
dem werden standsicherheitsrelevante 
Schäden am bestehenden Überbau in-
standgesetzt.

Die Strombrücke erfährt umfangreiche strukturelle Verstärkun-
gen. Bestehende Lastverteilungsträger (LVT) werden durch 
leistungsfähigere Fachwerkträger (FWT) ersetzt. In der Quer-
richtung erfolgt die Ausbildung zusätzlicher Rahmenstrukturen 
durch neue Querträger und Zugbänder. Gleichzeitig wird die 
Stabilität der Hängerquerträger durch zusätzliche Steifen erhöht. 
Der Hauptträger im Bereich der Pylone erhält zusätzliche Längs- 
und Quersteifen zur Verbesserung der Aussteifung. 

Darüber hinaus werden der Gehwegrandträger sowie die Gelän-
der vollständig ersetzt. Die Hängerkästen und die Durchdringung 
der Hänger durch das Deckblech werden konstruktiv überarbei-
tet, sämtliche Hängerseile werden im Zuge dessen komplett aus-

getauscht. Die bestehende Gehwegverbreiterung im Bereich der 
Pylone wird modifiziert und erweitert, um den heutigen Anforde-
rungen besser gerecht zu werden. Zugleich wird die Zugänglich-
keit zu den Pylonen verbessert – mit Blick auf eine erleichterte 
Wartung und Kontrolle. 

Ergänzend wird ein Vogeleinflugschutz installiert, um dem Arten-
schutz gerecht zu werden. Auch der sogenannte „Tornister“ am 
linksrheinischen Ankerpfeiler wird im Rahmen der Sanierung er-
tüchtigt. Schließlich werden das KVB-Deckblech ausgetauscht 
sowie alle standsicherheitsrelevanten Schäden am Bestands-
überbau umfassend instandgesetzt.

Sanierung im Spannungsfeld 
zwischen Denkmalpflege und 
Ingenieurkunst

Die baulichen Maßnahmen der General-
sanierung konzentrieren sich auf die vier 
Teilbauwerke der Mülheimer Brücke. Der 
Fokus liegt dabei auf der Ertüchtigung 

und dem teilweisen Neubau der stähler-
nen Konstruktion unter denkmalpflegeri-
schen, funktionalen und sicherheitstech-
nischen Gesichtspunkten.
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Der Überbau für den motorisier-
ten Individualverkehr (MIV) wird 
als Verbundkonstruktion aus ei-
nem Stahlträgerrost mit Stahlbe-
tonfahrbahn erstellt. Der Überbau 
für die Stadtbahn (KVB) entsteht 
als reine Stahlkonstruktion – je-
weils abgestimmt auf die Anfor-
derungen moderner Verkehrsfüh-
rung und Belastbarkeit.

Das Gesamtprojekt läuft seit 
Mai 2018 und ist derzeit bis min-
destens Dezember 2027 ange-
setzt. Die Kosten belaufen sich 
nach aktuellem Stand auf etwa 
360 Mio. €.

Die Generalsanierung der Mülheimer Brü-
cke ist eines der komplexesten Infrastruktur-
projekte im Raum Köln. Sie stellt eine außer-
gewöhnliche ingenieurtechnische Leistung 
dar, die sich durch interdisziplinäre Zusam-
menarbeit, präzise Logistik und höchste 

Qualitätsansprüche auszeichnet. Mit der 
Verbindung von Substanzerhalt, bautech-
nischer Innovation und nachhaltiger Ver-
kehrsführung setzt das Projekt Maßstäbe 
für zukünftige Instandsetzungen histori-
scher Bauwerke.

Auch an der rechtsrheinischen Rampe 
erfolgen der Abbruch und Neubau der 
Brückenausstattung, insbesondere von 
Geländern, Fahrbahnübergängen und 
Fahrleitungsmasten.

Im Zuge der komplexen Stahlbauarbeiten 
übernehmen die IGS INGENIEURE eine 
tragende Rolle im Bereich der Qualitäts-
sicherung Stahlbau. Als Schweißfachinge-
nieure führen die IGS INGENIEURE Kon-
trollprüfungen durch und stellen mit ihrem 
QSSB-Team sicher, dass sämtliche Stahl-
bau- und Schweißarbeiten fachgerecht und 
normenkonform gemäß DIN EN 1090 und 
den Vorgaben der ZTV-ING ausgeführt 
werden. Die Prüfungen erstrecken sich auf 
sämtliche Stahlbauteile, die in den Berei-
chen der Deich-, Flut-, Strombrücke sowie 
der rechtsrheinischen Rampe montiert oder 
instandgesetzt werden.

Deichbrücke

Rechtsrheinische Rampe
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Im Herzen der Dresdner Altstadt, in 
direkter Nachbarschaft zum Zwinger, 
befindet sich eines der architektonisch 
bedeutendsten Verwaltungsgebäude 
der Landeshauptstadt: das historische 
Stadthaus an der Theaterstraße. Errichtet 
in zwei Bauphasen in den Jahren 1922 
und 1928, stellt es ein seltenes Beispiel 
expressionistischer Bauweise dar, das 
trotz der Herausforderungen des 
20. Jahrhunderts weitgehend erhalten 
geblieben ist. Nach mehreren Sanierungs
phasen steht nun eine umfassende 
Modernisierungsmaßnahme an, um das 
Gebäude für eine mindestens weitere 
30-jährige Nutzung als Verwaltungs-
standort der Stadt Dresden nachhaltig 
zu sichern.
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SANIERUNG DES HISTORISCHEN
STADTHAUSES IN DRESDEN
Ein expressionistisches Verwaltungsgebäude wird für die Zukunft ertüchtigt

Das historische Stadthaus an der Theaterstraße in Dresden
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Das Stadthaus Dresden an der Thea-
terstraße präsentiert sich als markan-
tes Verwaltungsgebäude der Dresdner 
Stadtverwaltung. Es stellt in architekto-
nisch eindrucksvoller Weise die damali-
ge Bauweise dar und erweitert das in ca. 
800 m Entfernung liegende benachbarte 
Rathaus. Errichtet und erweitert in den 
Jahren 1922 und 1928 nach den Plänen 
des Architekten Ludwig Wirth, verkörpert 
das sechsgeschossige Gebäude als ge-
krümmter Einflügelbau eine seltene Ver-
bindung aus expressionistischer Formen-
sprache und traditionellen Stilelementen. 
Die architektonische Gestaltung folgt dem 
bogenförmigen Verlauf der Theaterstra-
ße, wobei die Fassade durch eine wellen-
artig bewegte Struktur geprägt ist. Dieser 
dynamische Ausdruck wird durch gegen-
sätzliche, nach innen gerichtete kleine Bö-
gen unterstrichen, die das Bauwerk in eine 
rhythmische vertikale Gliederung fassen 
und zwischen denen sich charakteristi-
sche Sprossenfenster einfügen.

Die plastisch gegliederte Fassade zeugt 
vom architektonischen Anspruch des Ge-
bäudes: Horizontale Simse gliedern das 
Gebäude, wobei deren dichter werdende 
Abstände in den oberen Geschossen so-
wie die zunehmende Rückstaffelung der 
Fassade durch die dezente Zurückset-
zung der oberen beiden Geschosse eine 
optische Steigerung nach oben hin erzeu-
gen – ein subtiler vertikaler Schwung, der 
den Ausdruck des Baukörpers verstärkt. 
Der Haupteingang wird durch zwei torar-
tige Rundbögen eindrucksvoll betont, 
während das traditionell ausgeführte Sat-
teldach aufgrund der Fassadengestaltung 
vom Straßenraum aus verborgen bleibt. 

Trotz schwerer Bombentreffer in den Jah-
ren 1944 und 1945 zählt das Stadthaus 
heute zu den bemerkenswert erhaltenen 
Zeugnissen der Dresdner Vorkriegsmoder-
ne. Inmitten der Wilsdruffer Vorstadt setzt 
es sich durch seine außergewöhnliche 
Formsprache wohltuend von der typischen 
Blockrandbebauung der Gründerzeit ab 
und bringt damit eine städtebauliche Dyna-
mik in das Quartier.

Eine Visualisierung verdeutlicht 
den Aufbau des historischen 
Stadthauses Dresden

Die Dresdner Stadtverwaltung konnte 
mit dem Einzug in das Neue Rathaus ihre 
bisherigen Platzprobleme vorerst lösen.

Nach mehreren Eingemeindungen, 
darunter Blasewitz, verschärfte sich die 
Raumsituation erneut.

Der Stadtrat entschied sich unter Leitung von 
Architekt Ludwig Wirth für den Bau eines neuen 
Verwaltungsgebäudes an der Theaterstraße.

Das neue Stadthaus wurde fertiggestellt und 
von verschiedenen Ämtern genutzt, darunter 
das Schulamt, das Krankenpflegeamt sowie 
die Bibliothek.

Ein Erweiterungsbau an der heutigen Theater
straße 15 wurde errichtet, um zusätzlichen Verwal-
tungsbedarf zu decken; er wurde unter anderem 
von der Schutzpolizei, dem Amt für Leibesübungen 
und für Dienstwohnungen genutzt.

Das Stadthaus wurde bei einem Bombenangriff 
1944 beschädigt. Bei einem weiteren Luftangriff 
1945 brannte die Rotunde vollständig aus.

Der Erweiterungsbau sowie die zerstörte 
Rotunde wurden vereinfacht wieder aufgebaut, 
um das Gebäude erneut für städtische Zwecke 
nutzbar zu machen.

Erste Sanierungsarbeiten wurden durchgeführt, 
darunter die Erneuerung des Daches, der 
Fenster sowie die Sanierung der Hoffassade.

Die Stadtentwicklungs- und -sanierungsgesell-
schaft Dresden mbH (STESAD) begann mit einer 
umfassenden, denkmalgerechten Sanierung 
des gesamten Gebäudes auf Grundlage eines 
Gutachtens, das die dringend notwendige 
Sanierung der Tragkonstruktion festgestellt hatte. 
Im Rahmen der Sanierung wurde auch der Lichthof, 
der 1945 zerstört und später vereinfacht wieder 
aufgebaut worden war, originalgetreu rekonstruiert.

Nach Abschluss der Arbeiten wurde 
das vollständig sanierte Stadthaus der 
Stadt Dresden übergeben.

1922

Chronologie eines Bauwerks
Das Stadthaus Dresden im Laufe der Zeit

Ab 1920

1923

1928–1929

1944–1945

1958–1961

1990–1991

1999–2000

2000

Bis 1910




