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Die Gunst der Lage der Stadt an der Kreuzung einer nord-
sudlichen und einer westdstlichen Handelsstral3e erhob
Magdeburg im 12. und 13. Jahrhundert zu einem der gréR3-
ten Warenumschlagsplatze des mittelalterlichen Deutsch-
lands.

Mansfelder Kupfer, sachsisches Silber, polnische Pelze,
béhmisches Holz, schlesische Héaute, flamische Tuche,
skandinavische Fische, franzésische Weine - die Stadt zog
sie an sich, bereicherte sich an ihnen und sandte sie in die
Welt hinaus.

Zwischenhandel dominierte und bestimmte die wirtschaftli-
che und politische Struktur des Gemeinwesens der Stadt.
Mitte des 13. Jahrhunderts bildete sich in Magdeburg das
sogenannte Stapelrecht heraus, d.h. ankommende Waren
mussten am Ort gestapelt und drei Tage zum Ublichen Preis
angeboten werden. 1275 wurde Magdeburg freie Stadt der
deutschen Hanse. Erste urkundliche Erwdhnungen der
Stadt Halle als Mitglied der Hanse datiert das Jahr 1281,
allerdings musste Halle auf Forderung des Erzbischofs
Glnter 1479 wieder aus der Hanse austreten.

Nach dem 13. Jahrhundert breitete sich der Schiffsverkehr
in Magdeburg Uber die gesamte Elbe aus, was unter ande-
rem Urkunden und Zollrollen bezeugen. Auf der Elbe gab es
nun neun Schiffstypen.

Magdeburg entwickelte sich zum Zentrum im Elbeverkehr,
vor allem mit Norddeutschland, mit den Ostseestaaten, mit
Holland, Flandern und England. Hier spielte der Weg uber
Hamburg eine wesentliche Rolle, besonders fur den Handel
mit Nordwesteuropa. Im Osthandel war Lubeck der gréfite
Handelspartner.

Seit 1538 gab es einen Schifffahrtsweg zwischen Magde-
burg und Hamburg, wodurch der sachsische Elbhandel in
Magdeburg sein Ende fand und strenge Bestimmungen fir
das Umladen der Schiffe herrschten.

Mit den ersten Kanalbauten in Deutschland werden die
natirlichen WasserstraBen vernetzt. Die Schiffe werden gro-
RBer. Schiffe der Salzflotte, von Luneburg zum Beispiel, sind
etwa 12 m lang und 2,5 m breit und tragen circa 150 Sack
Salz. Das entspricht 7,5 Tonnen pro Schiff.

Mit der Zerstérung Magdeburgs 1631 im 30-jahrigen Krieg

fand ein spurbarer Rickschlag der damaligen Handelsme-
tropole statt. In den folgenden Jahren hatte Magdeburg um
seine Vormachtstellung auf der Elbe vor allem gegen nord-
deutsche Stadte hart zu kdmpfen.

Schiffstypen und -muhlen auf der Elbe

Aus der Reformationszeit und den nachreformatorischen
Jahren gibt es wenig Aufzeichnungen uber Schifffahrt und
Hafen, als dass wir uns ein Bild der damaligen Schiffsbe-
und Entladung machen kénnen.

Die Hafenentwicklung vollzog sich insbesondere am
Westufer der Elbe unterhalb des Doms. Die Elbe war von
dieser Zeit an ein viel befahrener Fluss. Béhmisches Holz
wurde insbesondere per FloR talabwarts transportiert. Denn
ohne Holz ging damals gar nichts. Keine Metallherstellung,
kein Hausbau, kaum ein Handwerk. Es waren die Pampel,
wie sich die Fl6Rer nannten, die auf der Elbe das Holz u.a.
auch nach Magdeburg fl6Rten. Bruchsteine wurden per
Schiff transportiert. Die sogenannten Steinschiffe erhielten
ihre Ladung aus den an der Eloe im Uberfluss liegenden
Steinbriichen im sachsischen und auch aus den Briichen
bei Plétzky und Gommern.

Bergab war das Schiffen leichter. Die Antriebskraft gab der
Fluss gratis, wobei das Mand&vrieren eines Schiffes beim
Treiben im Strom mit entgegenkommenden Schiffsverkehr,
Sandbénken, Stromschnellen, Kurven und auch immer hau-
figer anzutreffenden Schiffsmiihlen Koénnen erforderte.
Bergauf wurde gesegelt. Gab es nicht geniigend Wind, so
musste gestakt oder vom Ufer aus mit einem Seil das Schiff
gezogen werden.

Treidelknechte schleppen ein Kanalschiff (1573)

Es wurde getreidelt, eine miihevolle Arbeit, die heute noch
im deutschen Vokabular ihre Begriffe hat: "Zieh Leine",
wenn er endlich gehen soll oder "trédeln” wenn es zu lang-
sam geht. So war der Hafen als Endpunkt einer Fahrt nach



112 MAGDEBURGER VERKEHRSANLAGEN

getaner Reise und erhaltenem Lohn flr die Schiffer ein Ort
der Erholung und ein Ort, an dem das Geld ausgegeben
wurde. Ahnlich wie in den Seehiafen waren die Hafenknei-
pen und Stadtschénken Stellen der Begegnung, der Lieder
und der Frohlichkeit. So lebte die Stadt auch vom Hafen.

Schiffsmiihle am Domfelsen

Stellvertretend fir die Bedeutung der Elbe als Transportweg
in diesem Zeitabschnitt sei die Uberfiihrung der sterblichen
Uberreste des am 11. Mai 1686 in Hamburg verstorbenen
berihmten Magdeburgers Otto von Guericke von Hamburg
in seine Vaterstadt Magdeburg genannt. Erst vor ein paar
Jahren wurde ein im Mecklenburger Staatsarchiv aufbe-
wahrtes Zollregister von Domitz (Mecklenburg-Vorpom-
mern) entdeckt, das belegt, dass Otto von Guerickes
Leichnam auf dem Schiffsweg von Hamburg nach Magde-
burg am 15. Juni 1686 die Zollstation Domitz passierte.

Anno | 7 B
1686 I
Junij ‘ Elb = Zoll = Einnahmen
(33)15 K I—:iv[l‘sll()tl von nebenstehen=
(34) der Sciten - - = = — = = = — — — -
(35) Ferner Meldet derselbe Schif=
(36) fer an, des Churfiirstl: Bran=
(37) denburgl: H: [59] residenten in
(38) Hamburg otto von guericken
(39) Sehl: H: |60] Vatters Todter Carper.
(40) So nacher Magdeburg gefiih-
(41) ret wird, iimb alda begraben
(42) zuwerden [61]. Ist auff gnadigste
(43) order Freij Passiret [62].
Abraham Ditman, Meldet
in Einen Cahn an

Zollakte Otto-von-Guericke

Der Magdeburger Schiffer Christoph Block (in Magdeburg
1699 gestorben und Besitzer von Brauh&usern in der alten
Ulrich-StraBe Nr. 18/19) beforderte diesen Leichnam. Der
lange Zeitraum vom Sterbedatum, 11. Mai 1686, Passage in
Domitz am 15. Juni und Trauergeleit in Magdeburg am 3.

Juli 1686 ist vor allem auf die damalige unregelmaRige
Wasserfilhrung der Elbe und den damit verbundenen Wi-
drigkeiten zurtickzufiihren. Die Akten des Magdeburger
Fahramtes fiir das Jahr 1686 verzeichnet einen extrem nie-
drigen Wasserstand der Elbe.

Entwicklung ab dem 19. Jahrhundert

Anfang des 19. Jahrhunderts erhielt die Elbschifffahrt einen
professionelleren Charakter. Im Jahre 1812 wurde der Elb-
pegel Magdeburg installiert und seit dieser Zeit bis heute
téaglich gemessen. 1815 legte der Wiener Kongress
Rahmenbedingungen fir die zukinftige Elbschifffahrt fest.
Die Artikel 107 - 108 bezogen sich auf die internationale
Fluss-Schifffahrt. Der Artikel 109 betrifft die "Freiheit der
Schiffahrt", in dem jeder Fluss bis zur Miindung frei sei und
der Handel niemandem untersagt werden darf. Der Artikel
113 regelt die Arbeiten am Fluss. Jeder Uferstaat wurde ver-
pflichtet, auf seinem Gebiet die Unterhaltung der Leinpfade
fur die Schiffszieher sowie Arbeiten am Strombett vorzu-
nehmen. 1818 wurden durch preuRlisches Gesetz die Elb-
z6lle abgeschafft (z.B. gab es davor allein zwischen
Magdeburg und Dresden 16 Zollstationen).
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Raddampfer ,Stadt Magdeburg"

Ein weiteres markantes Datum in der Magdeburger Elb-
schifffahrt war der 6. Mai 1818, als erstmals ein Dampfschiff
in Magdeburg anlegte. Nach Literaturvergleich muss es das
erste in Deutschland gebaute Fluss-Dampfschiff "Prinzessin
Charlotte von Preuf3en" gewesen sein. Die grofRe Zeit der

Alter und Neuer Packhof
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Fluss-Schifffahrt auf der Elbe nahm in der ersten Hélfte des
19. Jahrhunderts eine rasante Entwicklung. Fir die Eisen-
bahn waren die Gleisnetze noch nicht ausreichend entwickelt.
Auf der StraBe konnten Massenguter noch nicht in dem
Umfang transportiert werden. Das Schiff war das einzige
Transportmittel, was um 1838 im Durchschnitt 36 Lasten,
das waren 57 Tonnen, bewegen konnte.

Magdeburg profitierte in diesem Zeitabschnitt von der
rasanten Entwicklung des Uberseehafens Hamburg als
Binnenhandelsplatz und Industriestandort. Ab Mitte 1837
fuhr der Dampfer "Friedrich Wilhelm 111" der Hamburgischen
Flussdampfgesellschaft regelméRig nach Magdeburg.

Wie in Hamburg und Dresden entstand 1836/37 auch die
Magdeburger Dampfschiffahrtsgesellschaft, die auch eine
Maschinenfabrik betrieb. Dem ersten Schiff "Kronprinz von
PreuRen" folgte 1838 die "Paul Friedrich, Gro3herzog von
Mecklenburg" und ein Jahr spéter die "Stadt Magdeburg".
Letztere wurde durch die gesellschaftseigene Maschinen-
fabrik Buckau erstmals selbst gebaut. 1840 befuhren sechs
Dampfschiffe regelmaRig die Elbe zwischen Magdeburg
und Hamburg. Auf 120 Rundreisen beférderten in jenem
Jahr Elbdampfer rund 8400 Passagiere und etwa 33000
Tonnen Ladung.

Nach der Gewerberolle gab es z.B. 1838 in Alsleben 53
Elbkahne, 6 Oderkdhne, 1 Saalekahn sowie 22 Zillen, die
zusammen 1963 Lasten tragen konnten (1 Last = 1800 kg).
Aus Konkurrenzgrinden schlossen sich 1841 die Magde-
burger und die Hamburger Schiffsgesellschaft zur "Verein-
ten Hamburg - Magdeburger - Dampfschiffahrts- Compag-
nie" (VHMOC) zusammen.

Der Magdeburger Unternehmer Hermann Gruson Gbernahm
1855 die Buckauer Maschinenfabrik und betrieb zunéchst
den Bau von Dampfschiffen als Hauptzweig. Zeugnis ist das
1856/57 erbaute Dampfschiff "Delphin".

Alter Packhof in Magdeburg

Parallel zur Schiffsentwicklung wurden die Hafenanlagen
am Westufer des Stromes weiter ausgebaut. Neben dem
1725 errichteten "Alten Packhof' wurde 1837 der "Neue
Packhof" fertig gestellt. Mit dem Beginn der Eindeichung
der Elbe wurde 1842 der Bau eines Winterschutzhafens an
der Zollelbe vollendet.

Die vorhandene Infrastruktur "Hafen" bildete dann auch die

Voraussetzung fur den Verkehrstrager Schiene. Der Bahn-
hofsbau begann 1835 im Bereich des jetzigen Klosterber-
gegartens. 1840 war Leipzig guterverkehrstechnisch uber
die Schiene an die Elbe angebunden und hatte damit einen
sicheren Zugang nach Hamburg und Ubersee.

Die Zeit des StraRenfernverkehrs kam erst 100 Jahre spéter.
Im Wettbewerb kampften Schiff und Eisenbahn.

1844 wurden mit der Vereinbarung der Elbuferstaaten
(Additionsakte) MaRnahmen zur Regulierung der garantier-
ten Fahrwassertiefe von 0,78 m und zum Stromausbau
getroffen. Die Elbstromverwaltung wurde 1866 gegriindet
mit Sitz in der Hafenstadt Magdeburg. Der erste Direktor,
Th. Koslowski, erwarb sich grofRe Verdienste bei der
Regulierung und dem Ausbau der Elbe. Kéhne mit héch-
stens 200 Tonnen Ladevermdgen konnten mit gréRten
Schwierigkeiten die Elbe befahren. Die Schifffahrt verlangte
nach einem Elbeausbau.

Der Wettbewerb mit der Eisenbahn forderte die Entwicklung

neuer Techniken. Der Einsatz der Dampfmaschine brauchte

ein geeignetes Vortriebsmittel. Zwei Entwicklungsrichtun-

gen bildeten sich aus:

1. Schraubenpropeller und Schaufelrad

2. Dampfwinde mit im Fluss liegendem Seil oder Kette
Grundprinzip: Die Kettenschlepper zogen sich selbst
und ihren Anhang mittels einer Dampfwinde an einer im
Flussbett liegenden Kette vorwarts.

Am 15.08.1866 unternahm die Hamburg-Magdeburger-

Dampfschiffahrts-Compagnie erste Kettenschleppversuche

mit einem in Buckau gebauten Kettendampfer.

Kettendampfer

Das Schiff war der erste in Deutschland gebaute Kettenrad-
dampfer. Die zum Betrieb erforderliche Kette war in der navi-
gatorisch schwierigen Stromstrecke zwischen Neustadt und
Buckau auf einer Lange von 5,2 km im Elbestrom ausgelegt.

Die mit der Kettenschleppschifffahrt verbundene Leistungs-
steigerung in Bezug auf Schlepplast und Schleppge-
schwindigkeit fuhrten zur schnellen Einfihrung auf der
gesamten Elbe. Bereits 1871 erfolgte die Kettenschlepp-
schifffahrt Magdeburg - Riesa mit einer Kettenlange von 330
km mit 9 Kettenraddampfern. 1874 war Magdeburg und -
Hamburg durch die Kettenschifffahrt verbunden, die Ketten-
lange betrug 293 km und ebenfalls waren 9 Kettenrad-
dampfer im Einsatz.
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Die Kettenschifffahrt war zwei Jahrzehnte lang - in den
siebziger und achtziger Jahren des 19. Jahrhunderts - die
Schleppkraft, die auf der Elbe und anderen deutschen
Flissen dem Gutertransport zu groRRer Leistung verholfen
hatte. Die Geschwindigkeit eines Kettenschleppzuges be-
trug gegen den Strom 5,4 - 6,3 km/h. Auch die Tragfahigkeit
der Schleppkéhne konnte von friher 100 t auf 400 t Trag-
fahigkeit erhéht werden.

Nach der Wirtschaftskrise 1901/02 kam es zur weiteren
Konzentration in der Elbeschifffahrt. So entstanden 1903
die Vereinigten Elbeschiffahrts Gesellschaften (VEG). 1903
besal die VEG 58 Radschleppdampfer, 35 Kettenschlepper,
19 Eilfrachtdampfer und 306 Schleppkéahne.

Kettendampfer (Stromelbe-Schleinufer)

Neben der Schleppschifffahrt wurde 1904 auch die Privat-
transport-Schifffahrt konzentriert, es entstand die Privat-
schiffer-Transport-Genossenschaft (PTG), die zeitweise
Uiber 3000 Schiffseigner hatte.

Nachdem die Elbe reguliert wurde, waren die bis dahin
benachteiligten Raddampfer wieder im Vorteil. Eine ganz
neue Generation von Raddampfern mit Maschinenleistun-
gen bis zu 1000 PS konnte durch die Weiterentwicklung der
Dampfmaschine und der Schaufelrdder in Dienst gestellt
werden.

Als Folge wurde 1921 die Kettenschifffahrt auf der Saale
eingestellt, ebenfalls groRe Teilstrecken auf der Elbe. In
Magdeburg existierte 1938 noch ein Teilstiick von Rothen-
see bis Buckau mit einer Kettenlange von 11 km und dem
Betrieb mit 2 Kettendampfern.

Stromelbe-Schleinufer, Seitenrad-Schlepper
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Alter Packhof an der Hubbriicke vor 1945

Planung und Entwicklung der Magdeburger Hafen

Die Umschlagsplatze am Strom entsprechen nicht mehr
den modernen Umschlagsbedingungen und den Bedirf-
nissen der sich schnell entwickelnden Wirtschaft, vor allem
der Zuckerindustrie und dem Maschinenbau im Raum
Magdeburg. Es fehlte an Lagermdglichkeiten fir Getreide,
Zucker, Mehl und Sackwaren. Insbesondere erforderten
Hochwasserzeiten und Eisgang im Winter den Schutz fiur
die teurer werdenden Schiffe. Der 1842 gebaute Winter-
schutzhafen an der ostelbischen Seite der Stadt versande-
te zu haufig. Immer wieder gab es in diesem Hafen
Probleme in Folge Hochwasser und Eisgang. Auch ein spa-
terer Ausbau dieses Winterhafens nutzte wegen der ort-
lichen Verhaltnisse nicht zur Ausgestaltung als Handels-
hafen.

Die Verkehrsentwicklung erforderte den Bau eines neuen
Hafens. Dies sollte stadtnah und hochwasserfrei erfolgen.
Die Sllzemindung in Buckau war durch die Maschinen-
bauindustrie bereits belegt. Wenig Anklang fand ein Projekt
einer Hafenanlage in Buckau in der Nahe des alten Wasser-
werkes. Der Neustadter Kammereiwerder zwischen der
Neustadt und der Elbe wurde als Standort fir gut befunden.
Insbesondere lagen in diesem Bereich Gleisanlagen des
Bahnhofs "Alte Neustadt", die mit einem Hafenanschluss
noch groéfRere Bedeutung erlangen konnten.

Im Februar 1878 gab die konigliche Regierung in Berlin die
Erlaubnis zum Bau eines Hafens auf dem Geléande des
Neustadter Kémmereiwerder. Der Magistrat der damals
noch selbstandigen Stadtgemeinde versuchte den
Hafenbau durch Bildung einer Aktiengesellschaft zu reali-
sieren. Dieser Versuch schlug fehl, so dass erst nach der
Einverleibung der Neustadt die Stadtverordnetenversamm-
lung am 30.12.1886 beschloss, den Bau des neuen Hafens
in eigener Tragerschaft durchzufiihren.

In der Zwischenzeit hatten die Bestrebungen Hamburgs,
das lukrative Zuckergeschaft an sich zu ziehen, in Magde-
burg zu der Uberzeugung gefiihrt, dringend 2 Zuckerspei-
cher mit Gleisanschluss zu bauen. Die Stadtverordneten-
versammlung bewilligte dieses Vorhaben mit einer Finanz-
hilfe am 19.01.1888. Im November 1888 und im Februar
1889 wurden darauf die noch heute stehenden Speicher A
und B im Handelshafen dem Verkehr Ubergeben.

Magistratstrecke

Handelshafen um 1900
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Speicherbauten 1893
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Handelshafen 1955

Der Handelshafen wurde von 1888 - 1893 erbaut. Die
Kaianlage wurde in Form einer massiven Schwerlastmauer
ausgefihrt, die teilweise auf Felsgestein gegriindet ist. Die
Lange des Hafenbeckens betragt 994 m, die Breite 45 - 65
m. Um die Einfahrt in den Handelshafen zu ermdglichen,
mussten 15 m von der vorhandenen Hohe des Felsenge-
steins abgetragen werden. Die Hafeneinfahrt erfolgt durch
eine Hubbriicke, deren lichte Weite 28,0 m und die max.
Hubhthe 4,65 m betragt. Die relativ groRe Hohe der Kai-
mauer ist bedingt durch den wechselnden Wasserstand
(bisheriges héchstes Hochwasser: 6,57 m).
Als Kranbestiickung waren damals folgende Krananlagen
vorhanden:
11 Stck. hydraulisch betriebene fahrbare Portalkrane
1,0 - 3,0 t Tragféahigkeit,
4 Stck. fahrbare Dampfkrane,
1 Stck. hydraulisch betriebener Schwerlastkran mit
21,0 t Tragféahigkeit

Ferner waren 3 Lokomotiven, 18 Guterwagen und ein Bug-
sierdampfer im Einsatz.

Die in den Jahren 1893, 1934 und 1936 erbauten Getreide-
speicher hatten eine Lagerkapazitat von 10800 bis 12000
Quadratmeter Lagerflache.

Zur damaligen Zeit war der Handelshafen Magdeburg einer
der modernsten Binnenhafen Deutschlands. Die Gesamt-
kosten fur den Bau des Handelshafens einschlie3lich der
technischen Ausrlstung betrugen 8.194.147,- M.

Am 05. April 1893 konnte das erste Schiff den Handelshafen
anlaufen. Mittels eines fahrbaren Dampfkranes erfolgte die
Entladung von 200 Ztr. Kleie der Firma H u R Wertheim in
den firmeneigenen Speicher.

Die Umschlagsmengen stiegen kontinuierlich.

1897/98 wurden aus 2.293 Schiffen 469.238 t entladen
und 887 Schiffe mit 270.353 t beladen.

Zur Jahrhundertwende waren es pro Jahr fast 1,3 Mio
Tonnen.

Umgeschlagen wurden Getreide, Diingemittel, Zucker, Salz,
Kaffee, Kohle, Holz, Futtermittel und andere Giter, insbe-
sondere Erzeugnisse, die die Magdeburger Borde produ-
Zierte.

1906 erreichte der Handelshafen seinen hdchsten Um-
schlag mit einer Gitermenge von rund 1,4 Millionen Tonnen.
Der Hafen war ausgelastet und den Anforderungen der sich
schnell entwickelnden Industrie nicht mehr gewachsen. Ein
Neubau wurde geplant.

Von 1908 his 1911 wurde der Magdeburger Industriehafen
gebaut. Dieser erhielt eine Lange von 1670 m und ist bei
normalem mittlerem Wasserstand der Elbe 62 m breit.

Die Sohle des Hafens liegt bei 36,8 m tber normal Null, wo-
durch die Schiffe bei Mittel- bzw. Niedrigwasser mit ca. 30
cm mehr Tiefgang als im Handelshafen einfahren konnten.

Hafenbahnanschluss fir alle Grundstiicke sowie StralRen-
verkehrsanschliisse férderten die Ansiedlung an der ca. 3 km
langen Uferlinie. Gro3betriebe, wie das Holz- und Imprag-
nierwerk, Muihlenwerke, Nahrungsmittelwerk, Tanklager
Minol, Maschinenbau Macksen sowie Speditions- und Lager-
betriebe mit Siloanlagen siedelten sich in kurzer Zeit an. Alle
Grundstiicke waren damals an Investoren verkauft statt ver-
pachtet, somit ist ein Zugriff heute erschwert.
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Parallel zu dem Hafenbecken wurde ein Winterschutzhafen
gebaut, der eine Lange von 245 m und eine Breite von 232
m hat.

Im Zusammenhang mit der Bauplanung des Mittelland-
kanals fir das 1000-t-Schiff und dem Bau der GroRRgaserei
und des Kraftwerkes in Rothensee sowie der Zinkhitte
Giesches Erben wurde 1929 - 1939 der Mittellandkanal-
Hafen gebaut, der heutige Kanalhafen mit den Hafenbecken
[ und II.

Kaianlagen mit Gleisanschluss, moderner Umschlagstech-
nik und Freiflachen entstanden auf dem Trennungsdamm,
an der GrofRRgaserei und an den zwei Hafenbecken.

Die Lange des Kanalhafens betréagt 2300 m und die Hafen-
becken | und Il je 600 m, die Breite betragt 64 m.

Der Kanalhafen war und ist der wichtigste Hafenteil inner-
halb der Magdeburger Hafen, da er mit seiner Sohle 35,60
m NN relativ unabh&ngig vom Wasserstand der Elbe ausrei-
chend Tiefgang hat und unmittelbar vor dem alten Schiffs-
hebewerk, wie auch der neuen Schleusenanlage Rothensee
liegt. In diesem Hafenteil werden, speziell bei Niedrigwasser
der Elbe, Ableichterungen an den Schiffen vorgenommen,
die vom Mittellandkanal kommen und auf Grund des
Niedrigwassers der Elbe ihre Ladung leichtern mussen,
damit sie mit entsprechender Tauchtiefe weiterfahren koén-
nen. Umgekehrt tritt dieselbe Situation ein, wenn ein Schiff,
mit halber Beladung von der Elbe kommend, mit voller
Tragfahigkeit auf dem Mittellandkanal weiterfahren will.

Fur die Betriebsfihrung eines jeden Hafenteils ist das
Vorhandensein eines umfangreichen Gleisnetzes Voraus-
setzung fur die Leistungsfahigkeit. Mit dem Bau der 3 Hafen
und der Ansiedlung vieler GroR3betriebe im nordlichen Teil
von Magdeburg war die gleistechnische ErschlieRung der
Industriebetriebe in Rothensee erforderlich. Die Hafenbahn
- Bestandteil der Hafen AG Magdeburg - entwickelte sich
zu einem der gréRRten NebenanschlieRer der Reichsbahn.

1980 betrug das Gleisnetz der Hafenbahn 84 km mit 92
Weichen, als Triebkrafte waren 13 Diesellokomotiven im
Einsatz. Die tagliche Waggonzustellung betrug im Hafen
und Industriegebiet Rothensee 550 bis 600 Waggons, in
Spitzenzeiten - bedingt durch die erheblichen Mengen von
Rohbraunkohle fur die GroRgaserei - bis zu 800 Waggons.

Die Antriebstechnik der Schiffe veranderte sich allméhlich.
1938 sind lediglich 17 Prozent aller Schiffe mit Dieselmoto-
ren ausgeristet. Die gro3e Zeit der Motorschiffe be-ginnt
erst nach dem 2. Weltkrieg.

Die Binnenschifffahrt der DDR (Stand 1953) umfasste:
1789 Schleppkdhne mit 71.900 t Tragfahigkeit, 110 Sch-
leppkdhne mit 29.000 t Tragféhigkeit, 17 Motorglterschiffe
vorrangig kleinerer Bauart mit 35.000 t Tragfahigkeit.

Etwa 1960 ist die Zeit der Schleppschiffahrt beendet.

In den Jahren 1969 - 1972 erfolgte eine Umprofilierung, d.h.
der groRte Teil der Schiffe wurde durch moderne
Schubboote bzw. Schubprahme ersetzt. Mit dieser
Methode wurden wesentliche personelle Einsparungen
erzielt, da die Schubprahme in Schwimmbehéltern den
Héfen zur Be- und Entladung zugestellt wurden.

Die Tragfahigkeit der Motorglterschiffe entwickelte sich
vom sog. Finow - Maf3kran mit 2001 Tragféhigkeit Uber stu-

fenweise Erhdhung 800 t bis zum jetzt Ublichen Grof3-
motorguterschiff mit 1600 t Tragfahigkeit.

Mit dieser Entwicklung der gréReren Schiffstypen mit gro-
Reren Laderdumen musste auch die gesamte Umschlags-
technik mithalten. Waren friher Krananlagen von 1,0 - 3,0t
Tragfahigkeit mit 10,0 m Ausleger Ublich, so gehdren heute
Krananlagen von 10,0 - 16,0 t Tragféhigkeit mit 32,0 m
Ausladung bei Greifergut und 32,0 - 40,0 t Tragféhigkeit bei
Stiickgut und Containerumschlag zum Standart.

Die Rechtstragerschaft der Hafen waren in der Anfangs-
phase Aktiengesellschaften bzw. GmbH wobei die Stadt in
der Regel 51 Prozent der Anteile inne hatte.

Erst mit der Griindung der Hafen AG Magdeburg 1938 stan-
den alle Magdeburger Hafenteile unter einer einheitlichen
Regie bis 1945.

1947 wurde die Satzung der Hafen AG Magdeburg neu
gefasst mit einer Kapitalbeteiligung von 51 % der Stadt
Magdeburg und 49 % vom Land Sachsen-Anhalt, vertreten
durch die Landesregierung.

Auf Weisung der SED wurde mit der Grindung 1949 die
"Deutsche Schiffahrts- und Umschlagsbetriebszentrale”
(DSU) gebildet. Sie war fir den gesamten Giter- und Per-
sonenverkehr auf den WasserstraBen einschlieRlich der
Héafen verantwortlich.

Erst 1957 wird die DSU dezentralisiert.

Es entsteht der VEB Deutsche Binnenreederei und mit
01.01.1957 der VEB Binnenhéafen "Mittelelbe" Magdeburg.
Die neun Héfen Halle, Aken, Roflau, Schénebeck, Magde-
burg, Wittenberge, Haldensleben, Tangermiinde und Bran-
denburg gehdren dazu.

Nach der Wende wurden 1990 alle volkseigenen Unterneh-
men (VEB) privatisiert und der Treuhand unterstellt. Es ent-
stand die Binnenhafen "Mittelelbe" Magdeburg GmbH als
100 %ige Tochter der Treuhandanstalt. Der Hafen Magde-
burg wurde aus dem Hafenverband der Binnenhé&fen
"Mittelelbe” Magdeburg GmbH ausgegliedert und im
Rahmen der Kommunalisierung der am 12.3.1992 gegrin-
deten Magdeburger Hafen GmbH (MHG) Ubertragen. Die
Kapitalbeteiligung betragt 49 % fur die Stadt Magdeburg
und 49 % fur das Land Sachsen-Anhalt sowie 2 % fur die
Stadt Schonebeck.
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GESCHICHTLICHE DATEN ZU DEN HAFEN MAGDEBURGS

Aktenkundige Belegung von Schiffahrt auf der Elbe - Heerzlige unter Karl des GroBen

erhalt Magdeburg neben anderen Privilegien das Marktrecht, Miinz- und Zollrecht.
In der Marktrechtsurkunde Kaiser Otto |. werden Schiffe als Transportmittel erwahnt.

Grindung des Erzbistums Magdeburg

Die erste urkundliche Erwdhnung einer Fracht auf der Saale und der Elbe war der Leichnam des
Erzbischofs Adalbert von Magdeburg, der am 21. Mai 981 in Korbetha verstorben war.
Er wurde per FloB von Giebichenstein bei Halle nach Magdeburg verschifft.

berichtet der Chronist Johann Camparius:

"dass die gottgeweihte Stadt, vormals beriihmt unter den Vélkern, und eine von den groBen
Stadten, solange Otto I. das kénigliche Zepter fiihrte, nun ein halbzerstorter Ort und ein
unzuverlassiger Aufenthalt flir Schiffer sei.”

lieB sich der todkranke Erzbischof Tagina per Schiff von Merseburg nach Magdeburg bringen,
wobei er aber schon in Rothenburg verstarb.

werden den Magdeburger Kaufleuten durch ein kaiseiiiches Mandat die Elbzélle bei Elboi und
Tangerminde teilweise erlassen.

Dem Kloster zu Neuberg bei Halle erteilte Erzbischof Wichmann zu Magdeburg die Freiheit, mit
einem Schiff Salz zu transportieren und auf dem Rickweg Holz zu laden.

Die Grund der Lage der Stadt an der Kreuzung einer nordstdlichen und einer westéstlichen
HandelsstraBe erhob Magdeburg im 12., 13. und 14. Jahrhundert zu einem der groBten
Warenumschlagplatze des mittelalterlichen Deutschland. Mansfelder Kupfer, sachsische Silber,
polnische Pelze, bomisches Holz, schlesische Haute, flamische Tuche, skandinavische Fische,
franzésische Weine - die Stadt zog sie an sich, bereicherte sich an ihnen und sandte sie dann
weiter in die Welt hinaus.

Der Zwischenhandel dominierte und bestimmte die wirtschaftliche und politische Struktur des
Gemeinwesens der Stadt. Mitte des 13. Jahrhunderts bildete sich in Magdeburg das sogenannte
Stapelrecht heraus, d. h. ankommende Waren mussten am Ort gestapelt und drei Tage lang zum
Ublichen Preis angeboten werden.

48 Zollstationen zwischen Helsinki und Hamburg erschwerten die freie Schiffahrt auf der Elbe
mehr als an allen anderen deutschen Strémen

erste urkundliche Erwahnung der Stadt Halle als Mitglied der Hanse.

wird Magdeburg erstmals als "die Oldestad to Magdeborch” unter den freien Stadten der
deutschen Hanse erwahnt.

musste Halle auf Forderung des Erzbischofes Giinther aus der Hanse austreten.

Bau des "Alten Packhofes” nach Entwiirfen des Architekten PreuBer. Das schlossartige Gebaude
diente der Aufnahme der Transitwaren, welche auf Grund des Stapelrechtes zum Verkauf ausge
legt wurden. ‘

erfolgt die Installation eines Elbpegels in Magdeburg. Seit dieser Zeit wird der Elbwasserstand
taglich gemessen.

tagt der Wiener Kongress und legt Rahmenbedingungen fir die zuklinftige Elbeschifffahrt fest.
Die Wiener Kongressakte bezieht sich in den Artikeln 108 — 117 auf die internationale
Flussschifffahrt. Der Artikel 109 betrifft die "Freiheit der Schifffahrt”, in dem jeder Fluss bis zur
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Miindung frei ist und der Handel niemandem untersagt werden darf. Der Artikel 13 regelt die
Arbeiten am FluB. Jeder Uferstool wurde verpflichtet, auf seinem Gebiet die Ankerhaltung der
Leinpfade fir die Schiffszieher sowie Arbeiten am Strombett vorzunehmen.

In Magdeburg trifft der erste Dampfer ein von Hamburg kommend, von Englandern geklaut.
Damit beginnt die Dampfschifffahrt auf der Elbe.

Bau des neuen Packhofes in Halle.
Bau des "Neuen Packhofes” in Magdeburg nach den Entwirfen des Stadtverordneten
Zimmermeister Schwarzlose.

wird das 1. Dampfschiff, ausgestattet mit einer hollandischen Dampfmaschine, der neuge-
grindeten "Magdeburger Dampfschiff Compagnie”, die "Kronprinz von PreuBen” vom Stapel
gelassen.

Die Werft befand sich in der dazu ausgebauten Silzemiindung am linken Elbufer und etablierte
sich zur spateren "Magdeburger Maschinenfabrik Buckau”.

Nach der Gewerbesteuerrolle gab es in Alsleben 53 Elbkédhne, 6 Oberkahne, 1 Saalekahn sowie
2 Zillen (62 Kahne insgesamt), die zusammen 1963 Lasten tragen konnten (1 Last = 1.800 kg).

Der erste Raddampfer namens "Stadt Magdeburg” wird in Magdeburg gebaut.

Ausbau der Magdeburger Zollelbe als Winterschutzhafen zur Aufnahme einer gréBeren Anzahl
von Dampf- und Segelschiffen.

Vereinbarung der Elbuferstaaten (Additionsakte), wonach eine Mittelwasserregulierung flir eine
Fahrwassertiefe von 0,78 m unter dem niedrigsten Pegelstand des Jahres 1842 durchgefiihrt
werden sollte.

erfolgte die Einweihung des ersten Hafens an der Saale in Halle (es war der "Sophienhafen”).

Griindung der Elbstrombauverwaltung mit Sitz in Magdeburg. Der erste Direktor, Th. Kozlowski,
erwarb sich gréBte Verdienste bei der Regulierung und dem Ausbau der Elbe. Mit gréBten
Schwierigkeiten war die Befahrung mit Kahnen von hochstens 200 to méglich. Nach den
Ausbauarbeiten konnte um die Jahrhundertwende der Plauer MaBkahn von 700 to Tragféhig-
keit als das Regelschiff des Elbverkehrs angesehen werden.

unternahm die H.-M.-D.-C. die ersten Kettenschleppversuche mit einem in Buckau gebauten
Kettenschleppschiff. Das Schiff war der erste in Deutschland gebaute Kettendampfer. Die zum
Betrieb erforderliche Kette war in der navigatorisch schwierigen Stromstrecke zwischen der
Neustadt und Buckau im Elbstrom ausgelegt.

wird die Kette zu Berg — von Magdeburg bis zur sachsisch-bémischen Grenze verlegt.

Bau der Eisenbahnbriicke am Herrenkrug lber die Elbe.

Von der koniglichen Regierung erhélt der Magistrat der noch selbsténdigen Stadtgemeinde
Neustadt die Genehmigung zur Anlage eines Hafens auf dem Neustadter Kdmmereiwerder.
Das ist das Gelande zwischen Nordbriickenzug und Herrenkrug-Reichsbahnbriicke.

Ausbau der Zollelbe zum Hafen, um eine Verlagerung des wachsenden Giterumschlages
vom linken Elbufer weg vorzunehmen und als Zufluchtsstétte fir Schiffe wahrend der kalten
Jahreszeit.

Die Kettenschifffahrt wurde auf der Saale von Saalhorn bis Calbe eingefiihrt.

wurde die Kettenschifffahrt auf der Saale erweitert von Calbe bis Halle Schieferbriicke.
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1884 Griindung der Elbe- und Saale-Dampfschleppschifffahrtsgesellschaft” mit Sitz in Alsleben
(bis 1893). 1921 wurde die Kettenschifffahrt auf der Saale eingestelit.

26. Juni 1884 Der Magistrat der Neustadt hat die von der kéniglichen Regierung erteilte Erlaubnis von 1878
an die Eisenbahn- und Betriebsgesellschaft Damm und Weiland in Berlin iibertragen und mit
derselben Firma einen Vertrag geschlossen, wonach der genannten Firma der Neustéadter
Kammereiwerder mit einem Flacheninhalt von rund 100 Morgen vom 01. Oktober 1884 ab auf
die Dauer von 99 Jahren zur Anlage und zum Betrieb eines Hafens und zur Errichtung von
Docks, Speichern usw. gegen eine jahrliche Entschadigung von 100.00,- Mark verpachtet
wurde. Nach Ablauf des Vertrages sollten samtliche Anlagen unentgeltlich in das Eigentum oder
Stadtgemeinde libergehen. Die Versuche der Firma Damm und Weiland, eine Aktiengesellschaft
fur den Bau und Betrieb des Hafens ins Leben zu rufen, scheiterten.

01. April 1886 Eingemeindung der Neustadt in die Stadt Magdeburg. Fiir diese Eingemeindung war gerade
das Hafenprojekt maBgebend. Die Stadt Magdeburg tritt in den mit der Firma Damm und
Weiland geschlossenen Vertrag ein und greift die Weiterflihrung der bereits eingeleiteten
Pléane auf.

18. Juli 1886 Vorschlag an die Stadtverordnetenversammiung zur Beteiligung der Stadtgemeinde an einer
zu bildenden Aktiengesellschaft durch Verkauf des Hafengelandes an die Gesellschaft.

14. Okt. 1886 Beratung der Stadtverordnetenversammiung. Mit Schlussabstimmung wurde die Vorlage
! vom Juli 1886 mit 26 gegen 23 Stimmen angenommen. Gegen die Rechtsgliltigkeit des
Beschlusses wurde von einem Mitglied der Stadtverordnetenversammlung Einspruch
erhoben. Der Einspruch wurde unbegriindet abgewehrt.

30. Dez. 1886 Zustimmung der Stadtverordnetenversammlung zur Abfindung der Firma Damm und
Weiland und damit Ubernahme samtlicher Anteile der Aktiengesellschaft.

1886 - 1893 Bau des Magdeburger Handelshafens auf dem Kammerei- und Agneswerder. Er wurde
y notwendig, als die Elbuferkais und der Zollhafen dem wachsenden Umschlag an Massen-
glitern nicht mehr entsprachen. Der nordliche Teil des Hafens musste aus einem
Grauwackeriicken herausgesprengt werden, so dass die Sohle in 38 m ber normal Null,
! teilweise 3 m in den Felsbrocken eingetieft liegt. Der Hafen ist 1.000 m lang, im Norden,
i wo sich auch die Einfahrt befindet, 90 m und im Stden 45 m breit.
05. Januar 1887  Formlicher Verzicht des Unternehmens Damm als Rechtsnachfolger der Firma Damm und
: ' Weiland auf alle und jede Rechte aus den mit ihm abgeschlossenen Vertragen.
! Damit hat die Stadt freie Hand zum weiteren Vorgehen in den Hafenangelegenheiten.

Mai/Juni 1887 Besichtigung der Hafen- und Speicheranlagen durch einen Unterausschuss der Stadtver-
1 ordneten in Hamburg, Frankfurt/Main, Mannheim, Mainz, Gustavsburg, Duisburg und Ruhrort
j sowie Laubetétschen, Dresden, Riesa, Wallwitzhafen, Aken, Schénebeck, Bremen, Kdin
und Dusseldorf.

1887 erfolgt die Aussprengung einer 75 m breiten Schifffahrtsrinne in den Elbgrund am
Domfelsen.

19. Januar 1888 Beschluss der Stadtverordnetenversammlung zum Bau von zwei Zuckerspeichern am
- Neustadter Hafen. Hiermit wollte die Stadt den Bestrebungen des Hamburger Hafens
zuvorkommen, das Zuckergeschaft an sich zu reiBen.

1888 3 -Bewilligung der Mittel und sofortiger Bau der zwei groBen Zuckerspeicher vor dem
slidlichen Kopfende des Neustadter Hafens (Handelshafen).

Mai 1888 Ausschreibung der Ausschachtungsarbeiten fir den Handelshafen.

Juli/August 1888. Ausschreibungsarbeiten fur die Hafenanlage und die Ausflhrung der senkrechten
e TR Ufereinfassung der Gleisanlagen und der Hochbauten.
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26.07./14.08.1888 Vertrag iber den Gleisanschluss der beiden Zuckerspeicher.

15. Nov. 1888
04. Feb. 1889
05./14. Feb. 1890

14./22. Feb. 1890

17.12.1888 -
16.02.1890

Dezember 1891

1892

1893

05. April 1893

Mai 1893

1894

1895

1896

1898

1900

Inbetriebnahme des Speichers A (heute Energieversorgung).
Inbetriebnahme des Speichers B (heute Stadt Magdeburger).
Erweiterung dieses Vertrages Uber weitere Anlagenteile.

Vertragsabschluss zur Ubernahme des Forstfiskalischen Agneswerder nérdlich der Eisen-
bahnbriicke Herrenkrug mit einer Gesamtflache von 356.618 m? zum Preis von 178.521,00
Mark. Auf diesem Gelande erfolgt der Anschluss des Handelshafens an die Elbe.

Kaufvertrag zur Ubernahme einer Flache von 65.087 m? nérdlich der Eisenbahnbriicke
(ehemaliges Fort 8 des Militarfiskus).

Bemiihungen der Stadt, den Betrieb des Hafens durch Verpachtung der Anlagen einer
Aktiengesellschaft zu ibertragen in Form eines Pacht- oder Betriebsliberlassungsvertrages.
Diese Bemiihungen schlugen fehl. Der Betrieb wurde durch die Stadt Magdeburg Uber-
nommen bis zum Jahr 1924. Das betraf den Betrieb der Zuckerspeicher, die Zu- und Ab-
jahrt der Eisenbahnwagen als auch den gesamten Betrieb am Ufer und den Eisenbahn-
betrieb selbst.

Der Minister der éffentlichen Arbeiten lehnte die Ubernahme des Betriebes auf dem
stadtischen Hafengleisnetz ab. Auf der Grundlage, dass ein vollstandiges Anpassen des
Rangierbetriebes an den Hafenbetrieb nur méglich ist, wenn sich beide Betriebe in einer Hand
befinden, wurde sich fiir den Selbstbetrieb der Gleisanlagen entschlossen.

Verkauf der Elbe- und Saale-Dampfschlepp-Schifffahrts Gesellschaft an die "Dampf
Schifffahrtsgesellschaft vereinigter Schiffer an der Elbe” zur Griindung der "Dampfschiff-
fahrtsgesellschaft vereinigter Elbe- und Saaleschiffer”.

Das erste Schiff lauft in den Handelshafen ein. Die Entladung von 2.000 Zentner Kleie der Fa.
H&R Wertheim erfolgt mittels eines fahrbaren Dampfkranes. Die Einlagerung der Kleie erfolgt
im firmeneigenen Speicher der Fa. H&R Wertheim.

Fertigstellung der Hafenanlagen mit hydraulischer Zentralisation zur Betreibung der
Hubbricke, 11 hydraulische Portalkrane, Aufzlige im Warenspeicher F und Elevatoren
des Getreidespeichers |.

schlieBen sich die Einzelschiffer in Folge der Konkurrenz zur "Dampfschleppschifffahrts-
gesellschaft vereinigter Elbe- und Saaleschiffer” zusammen.

stieg der Umschlag im Handelshafen auf fast 1 Mio. Tonnen an. Umgeschlagen wurden vor
allem: Metalle, Kies, Getreide, Futtermittel und Sackguiter.

Magdeburg wird mit der Zuckerbdrse zum Zentrum des deutschen Zuckerhandels.

Flr die Erzeugung des elektrischen Stroms zur Beleuchtung des Hafens sind vier stehende
Verbund/Dampfdynamos vorhanden, von denen drei eine normale Leistung von 25 kW und
eine die Leistung von 86 kW besitzen. Diese Maschinen erzeugen Gleichstrom von 125 V

Betriebsspannung. Von der Schaltbrettanlage ist es'mdglich, jedes einzelne Bogenlampen-

| paar ein- und auszuschalten. Es sind 42 Bogenlampen flir die Beleuchtung des Hafens,

der Gleise und StraBen, 14 Bogenlampen fir die Beleuchtung des Vorlandes und 31 Bogen-
lampen fir die Beleuchtung von Speichern, Maschinen, Kesselhaus und Portalkrane
vorhanden.

Fir die Beleuchtung der Speicher G, H und J werden auBerdem 320 Glihlampen betrieben.

Auflosung der "Dampfschifffahrtsgesellschaft vereinigter Elbe- und Saaleschiffer”
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1903

1906

1908 - 1910

1912
1922

1924

1925

1929

1929
1930

1931

1932

01. April 1934

1935

April 1936

1937

1938

vereinigen sich die "Kette” und die "Vereinigten Elbe- und Saaleschiffer” zum neuen
Aktienunternehmen "Vereinigte Elbschifffahrtsgesellschaften.

erreicht der Handelshafen Magdeburg seinen héchsten Umschlag mit einer Gltermenge von
rund 1,4 Mio. Tonnen.

Anlage und Bau eines Magdeburger Industriehafens. Der Hafen erhielt eine Lange von
1.670 m und ist bei normalem mittleren Wasserstand der Elbe 62 m breit. Die Sohle des
Hafens liegt bei 36,8 m lUber Normal Null, wodurch die Schiffe bei Mittel- bzw. Kleinwasser
mit ca. 30 cm mehr Tiefgang als im Handelshafen einfahren konnten.

Grundung und Aufbau der Staatswerft Rothensee.

Bau der Sternbricke

Griindung der Magdeburg Hafen- und Lagerhausgesellschaft mbH. Die Stadt halt 51 % der
Anteile, 49 % halten aufgeteilt die Reedereifirma Julius Krimling und deren Teilhaber Max
Azzalino, der auch die Geschaftsfihrung tibernahm.

Zusammenbruch der Fa. Krimling. Somit blieb die Stadt fortan alleiniger Gesellschafter.
legte man parallel zum damals bereits bestehenden Abstiegskanal einen 2,5 km langen
Zweigkanal an. Auf diesem Geldnde entstanden die Hafen Trennungsdamm, GroBgaserei
sowie die Hafenbecken | und II.

Der gréBte Umschlaghafen an der Saale in Halle/Trotha wurde eréffnet.

nimmt die Gaserei mit ihren Hafenanlagen den Betrieb auf.

Mit dem Ausbau der Saale fiir das 1000 to Schiff wurde begonnen. Das entsprach der
SchiffsgréBe von 9 m Breite und einer Lange von 80 m.

erreicht der Hafen Trennungsdamm einen Umschlag von 0,5 Mio to.

Die Geschaftsanteile der Magdeburger Hafen- und Lagerhausgesellschaft mbH werden von
der Mittellandkanal — Hafen Magdeburg Aktiengesellschaft (kurz ,Hafen AG") Gbernommen.

Durch Herausgabe eines neuen Binnenschifffahrtsgesetzes gehdrten die Saaleschiffer jetzt
dem "Schiffsbetriebsverband der Elbe” an. Alle Kontore des Schiffseignervereins der
"Saaleschiffer e.V. zu Alsleben” wurden somit geschlossen. Nur die beiden Kontore in
Alsleben und Halle blieben noch gedffnet. Im "Schiffseignerverein zu Alsleben” waren 229
Schiffseigner vereinigt.

Beendigung der Liquidation der Magdeburger Hafen- und Lagerhaus GmbH.
Die Firma wurde im Handelsregister geléscht.

werden bereits 1,5 Mio. to im Hafen Trennungsdamm umgeschlagen.Gesamtumschlag der
Magdeburger Hafen von 2,6 Mio t.

wird das Schiffshebewerk in Rothensee in Betrieb genommen und erméglicht unter Benut-
zung des Mittellandkanals.den Anschluss an westdeutsche WasserstraBensysteme. Zur

. Aufschittung des 18 km langen Dammes benétigte man 1°Mill.'m?® Erde, die aus zwei Gruben

24.06/22.11.1938

16. Januar 1945

.am Kanal entnommen wurde - aus ihnen entstanden der Barleber und der Jersleber See.
Satzungsbeschluss der Hafen AG Magdeburg.

GroBter Bombenangriff im Verlauf des Zweiten Weltkrieges auf die Stadt Magdeburg,
Zerstérung der Hafenanlagen
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Mai 1945

05.11.1945

01.04.1947

26.06.1947

30.07.1947

28.11.1947

12.12.1947

1949

1957

01.01.1957

1957

November 1991

12.03.1992
01.08.1992
1992 - 1995
01.08.1993
07.06.1995
1997

2000

Wolfgang Hucke
Direktor fiir Technik

Magdeburger Hafen GmbH

. Erstmalig werden Uber 3 Mio t/a Uber die Kaikanten verladen.

ist die gesamte Elbschifffahrt zum Erliegen gekommen. Alle Magdeburger Briicken sind
gesprengt. Im gesamten Elbegebiet blockierten 28 zerstérte Briicken und 690 versenkte
Fahrzeuge das Fahrwasser und die Hafen.

Meldung vom "Volksblatt”: Elbe teilweise schiffbar

erfolgt die Kiellegung des 1. Fischfangschiffes auf der Rothenseer Werft "Edgar André”,
der ehemaligen Staatswerft, flir die sowjetische Schwarzmeerfischerei.

Der Verwertungsausschuss fiir enteigneten Besitz beschlieBt einstimmig, die Hafen AG
Magdeburg, Wittenberger StraBe 17, an die Stadt zu Gbergeben.

Der Beschluss vom 26.06.1947 wird noch einmal durch die Kommissionsmitglieder
(Vertreter der Parteien SED, LDP, CDU, FDGB) bestatigt.

Schreiben der Landesregierung Sachsen-Anhalt, Minister flir Wirtschaft und Verkehr:
Entgegen dem Vorschlag des Verwertungsausschusses soll das Grundkapital der Hafen AG
wie folgt aufgeteilt werden: 51 % Stadt Magdeburg, 49 % Land Sachsen-Anhalt
Neufassung der Satzung der Hafen AG Magdeburg mit einer Kapitalverteilung 51 % Stadt
Magdeburg, 49 % Land Sachsen-Anhalt, vertreten durch die Landesregierung
Grundkapital: 6 Mio.

Grundung der "Deutschen Schifffahrts- und Umschlagbetriebszentrale” (DSU).

Dieser Betrieb war als Nachfolger der "Arbeitsgemeinschaft Binnenschifffahrt” anzusehen.
Der Betrieb hatte sowohl die Interessen des privaten Sektors der Binnenschifffahrt sowie
den staatlichen und volkseigenen Bereich zu vertreten.

Die DSU wird dezentralisiert. Es entstehen der VEB Deutsche Binnenreederei und der
VEB Binnenhéfen.

Griindung des VEB Binnenhafen "Mittelelbe” Magdeburg mit 9 Hafen.
Der groBte Hafen ist Magdeburg.

verkehren die ersten in Rothensee gebauten Motorgiiterschiffe auf der Elbe fir die damalige
"Deutsche Binnenreederei”.

Griindung des Magdeburger Elbe-Schiffervereins zur Bewahrung der Traditionen der
Elbeschifffahrt als Interessenvertreter der Schiffer, der Schifffahrt und des Hafenwesens.

Grindung der Magdeburger Hafen GmbH (MHG).

Die MHG Ubernimmt von der Treuhand die 3 Magdeburger Hafen.

Ansiedlung von 4 groBen Investoren (Tanklager, Getreidesilo, Schrottaufbereitung, Olmiihle)
Die Tochter der MHG, die SHG kauft von der Treuhand den Schonebecker Hafen Frohse.

Grindung des "Vereins zur Férderung der Magdeburger Hafengeschichte” e.V.

Hubbe - Fargnnoiiz
Oitabriken
Magdeburg.

AbschluB der Ausbauarbeiten im Hafenbecken I
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Magdeburg, der Zentralknotenpunkt des deutschen WasserstralRenkreuzes
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Hydraul. betriebener Schwerlastkran, Baujahr ca. 1893 Das Hafenbecken Il nach den Ausbauarbeiten
21,0t Tragfahigkeit und der Firmenansiedlung 1997

Flugbild von Stiden auf die Magdeburger Hafen



126 MAGDEBURGER VERKEHRSANLAGEN

Die Verbesserung der Infrastruktur
fur Elbe und Saale

In einer Grundkarte der Deutschen Wirtschaft fir den See-
hafenverkehr und Binnenschifffahrt im Deutschen Reich von
1913 ist die Elbe mit einem dicken blauen Strich markiert.
Dies bedeutet, dass von Hamburg ausgehend ein starker
Verkehr Richtung Binnenland stattgefunden hat. Zu diesem
Zeitpunkt war die Elbe als BinnenschifffahrtsstraRe durch
Mittelwasserbuhnen reguliert. Die Mittelwasserregulierung
erfolgte Ende des 19. Jahrhunderts und ist durch die dama-
lige Elbstrombauverwaltung verwirklicht worden.

Durch Krieg und Wirtschaftseinbriiche nahm der Verkehr
rapide ab. Als nach der Deutschen Einheit tber die Verbes-
serung der Infrastruktur erneut nachgedacht wurde, war die
Elbe in einigen Bereichen in desolatem Zustand. Insbeson-
dere in Truppen- und Mandvergebieten waren die Regel-
bauwerke zerstort. Das filhrte dazu, dass sich Sandbanke
bildeten, welche die Tauchtiefen der Schifffahrt erheblich
einschrankten. So untersuchte man zwei Varianten, um die
technischen Voraussetzungen fur eine bessere Verkehrs-
fuhrung wieder herstellen zu kdnnen.

Zum einen wurde untersucht, inwieweit es mdglich ist,
mittels Staustufen die Elbe zwischen Hamburg und Magde-
burg zu optimieren, zum anderen durch das Wiederherstel-
len der Buhnen einen bestimmen Ausbauzustand zu errei-
chen, der einen Mindestverkehr bei Niedrigwasser gewéahr-
leistet. Beide Varianten wurden einer Nutzen-Kosten-Unter-
suchung unterzogen, die zu einer deutlichen Aussage fiihr-
ten. Die Staustufenlésung wurde wegen eines Nutzen-
Kosten-Verhéltnisses von ca. 0,3 gegeniber der Nutzen-
Kosten-Verhdltnisse fur die Wiederherstellung der Buhnen
mit ca. 9,5 fallen gelassen.
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Mit der Wiederherstellung der Buhnen soll das Ziel erreicht
werden, bei einem gleichwertigen Wasserstand, der einem
Niedrigwasserabfluss von 1989 entspricht, eine Abladetiefe
von 1,40 m zuzuglich 20 cm Flottwasser zu gewabhrleisten.
Dieser GLW 89*, ausgewahlt aus der Jahresreihe 79/89, soll
an nicht mehr als 20 eisfreien Tagen unterschritten werden.

GLW 89* = Gleichwertiger Wasserstand 1989
entspricht einem berechneten Wasserstand aus
Wasserstandsdauerzahlen ausgewihlter Jahre
zwischen 1979 und 1989, der an nicht mehr als
20 Tagen unterschritten wird.

X7 Mittelwasser (MW)
N 7 GLws /

Fahrrinnenkasten
freomnnmneseanma- == /\ / v
< 7

Flottwasser

2,60 m

Fahrrinnentiefe

50,00 m

Fahrrinnenbreite

Querprofil der Elbe
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Echographenpeilung am 22.11. 93 bei 242 cm a.P. Wittenberge
Bereich Elbe - km 425 - 427 Hinweis: Aufnahme mit ,, SIMRAD*
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Durch die Wiederherstellung der Buhnen und Deckwerke
und anderer MaRnhahmen werden Haushaltsmittel in Héhe
von 500 Mio. DM verbraucht. Die MaRnahmen werden ca.
2008 weitgehendst beendet sein. Die bisher bereits durch-
gefuhrten Instandsetzungen der Buhnenbauwerke hat im
lokalen Bereich Erfolge gebracht.

Aufgrund der bisher ausgewerteten statistischen Ergeb-
nisse lasst sich der Trend feststellen, dass die Wiederin-
standsetzung der Buhnen ein wirkungsvolles und richtiges
Mittel zum Erreichen des vorgenannten Zieles ist. Insgesamt
gibt es rund 8000 Buhnen an der Elbe, von denen 1600
instand zu setzen sind und bis 1999 insgesamt bei allen 3
Amtern 680 Buhnen instand gesetzt wurden.

Neben der Aufgabe "Instandsetzung der Buhnen" gibt es
noch 3 Sonderstrecken in der Elbe [siehe Seite 128], die nur
durch entsprechende Genehmigungsverfahren zu realisie-
ren sind, da sie keine Unterhaltungsarbeiten sind. Dies ist
einmal die Erosionsstrecke einschlie3lich der Torgauer
Felsenstrecke von Elbe-km 120 bis km 230, die Magdebur-
ger Stadtstrecke, gekennzeichnet durch die Felsen am
Dom, am Petriférder und am Herrenkrug im Bereich des
WSA Magdeburg und der Ausbau der Reststrecke von km
508 - 521 im Bereich des WSA Lauenburg. Diese 3 Felsen-
rippen in der Stadtstrecke Magdeburg sind im Zuge der va-
riskischen Faltung im Quartar entstanden, insbesondere ist
hier die Flechtinger Rof3lauer Scholle in Magdeburg zu nennen.
Die Stadtstrecke beginnt bei Elbe-Km 325 und endet bei 330.

Fiir die Schifffahrt sind die geringeren Fahrrinnentiefen als in
den Ubrigen Elbestrecken und auch die geringeren Fahrrin-
nenbreiten kennzeichnend. Als besondere navigatorische
Schwierigkeit wirkt das starke FlieRgefalle, das uber 2
m/sec. liegt. Somit kann ein groRer Teil der Schiffe den
Domfelsen nur mit Schlepphilfe passieren. Diese schlechten
Navigationsbedingungen sind durch Regulierungsmafinah-
men unterhalb der Stadtstrecke im 18. Jahrhundert ent-
standen.

,/\/m\

heutiges Gewassernetz

Elbldufe bis in das 18. Jahrhundert

Elblaufe bis in das 16. Jahrhundert

Elblaufe vor dem 10. Jahrhundert

50 m Hohenlinie

Entwicklung des Elbelaufes im Gebiet von Magdeburg
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Diese RegulierungsmaRnahmen beinhalten ein Durch-
schneiden von mehreren Flussschleifen. Dadurch wurde die
Lauflange der Elbe verkiirzt, das Gefélle vergrof3ert und die
FlieRgeschwindigkeit erhéht. Diese fiihrte letztendlich dazu,
dass es unterhalb der Felsenstrecken zu einer Erosion kam
und die Felsen "herausgewachsen" sind. Diese natlrlichen
Staustufen mit ihren hohen FlieRgeschwindigkeiten waren
ein Energielieferant fir die Schiffmthlen, die mit einer gro-
Beren Anzahl jeweils unterhalb der Felsen im vorigen
Jahrhundert verankert waren.

Fur die Verbesserung der Verhdltnisse der Stadtstrecke
wurden verschiedene Varianten untersucht. Zum einen der
Bau einer Staustufe, zum anderen strombauliche MaRnah-
men, z.B. Aufweiten der Querschnitte. Hierzu wurde ein
mathematisches und ein physikalisches Modell bei der
BAW erarbeitet. Das physikalische Modell nhahm den ge-
samten Raum einer groRen Halle ein, fast so gro3 wie ein
FuRballfeld. Die Ergebnisse zeigen auf, dass das Ausbauziel
[siehe unten], welches fur die gesamte Elbe galt, durch
strombauliche MaRnahmen auch in der Stadtstrecke reali-
sierbar ist. Damit war die Staustufe in der Stadtstrecke, wie
sie unsere Vater schon einmal angedacht und teilweise
auch verwirklicht haben, nicht mehr in der Diskussion. Fir
die Stadtstrecke ist inzwischen das Planfeststellungsver-
fahren eingeleitet worden und der Erdrterungstermin hat
stattgefunden. Der Beschluss soll Ende 2000 vorliegen.
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v Mittelwasser (MW)

Durch die Aufweitung des Querschnitts und damit
Reduzierung der FlieBgeschwindigkeiten ist es dann fir die
Schiffe mdoglich, mit eigener Antriebskraft und gréRerer
Abladetiefe diese Stadtstrecke zu Uberwinden. Damit wird
der Weg nach Siden sowohl in Richtung Tschechien als
auch zu den Hafen an der Saale navigatorisch und ékono-
misch erheblich verbessert. Fir die Saale wurde ebenfalls
eine Nutzen-Kosten-Untersuchung durch die Firma PLAN-
KO durchgefiihrt. Aufgrund der positiven Ergebnisse wurde
die Saale als vordringliches Projekt in den Verkehrswege-
plan 92 aufgenommen [siehe Seite 131].

Das Vorhaben 1 in diesem noch ausstehenden Planfest-
stellungsverfahren befasst sich mit der Strecke von der
Mindung der Saale in die Elbe bis zur ersten Schleuse in
Calbe, das Vorhaben 2 von Calbe bis zum Hafen Halle-
Trotha. In dieser Strecke sind 5 Schleusen vorhanden, die
alle tauglich fir das Europaschiff sind. Bei Niedrigwasser ist
hier eine Abladetiefe von durchgehend 2,0 m vorhanden
und bei Mittelwasser von 2,50 m. In diesem Bereich schlie-
Ren wir die Modernisierung der 5 vorhandenen Schleusen in
diesen Tagen mit der Schleuse Rothenburg ab. Darlber hin-
aus wurde im Rahmen der Unterhaltung in den oberen und
unteren Vorhéfen der Schleusen kontaminierte Sedimente
gebaggert. Das Vorhaben 1 von der Schleuse Calbe bis zur
Elbe ist eine sehr kurvenreiche freiflieRende Strecke.
Vorgesehen war im Zusammenhang mit der Erstellung des
Sudfligels des Mittellandkanals in den 30er Jahren auch
eine Staustufe bei Klein Rosenburg.

\/ GLW 89*

Fahrrinnenkasten

Querprofil Bereich Domfelsen
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sudflugel des Mittellandkanals
(Schematische Darstellung)
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Aus: Ausbauentwurf der 30er Jahre fiir das 100 -Tonnen-Schiff

Die wirtschaftlich und 6kologisch ausgewogenste Variante
nach Untersuchungen des WSA Magdeburg besteht aus
einem beweglichen Wehr mit Schleuse bei Klein Rosenburg
(Strom-km 5,3). Das Stauziel liegt ca. 1 m iiber Mittelwasser,
wobei der Fluss weiterhin ohne Ausuferung im vorhandenen
Bett gefuhrt wird. Das Wehr gewébhrleistet den Hochwasser-
abfluss und soll einen Fischaufstieg erhalten. Eine
besonders scharfe Krimmung im Bereich der Ortschaft
Trabitz wird durch einen Durchstich entscharft. Aus dem
Altarm und der Insel soll ein Biotop entstehen. Kosten fiir
die MaRnahmen im Vorhaben 1 belaufen sich aus heutiger
Sicht auf ca. 155 Mill. DM. Darin enthalten sind auch 11 Mill.
DM fir 6kologische Ausgleichsmafnahmen.

Das Ziel fur die gegenwartigen geplanten Vorhaben sind der
zweischiffige Ausbau fir das 90 m lange und 9,5 m breite
Europaschiff, die Herstellung einer durchgangigen Ablade-
tiefe von mindestens 2,0 m, bezogen auf den niedrigsten
Ausbauwasserstand. Dies entspricht einer Beladung des
Europaschiffes mit 1000 t. An 180 Tagen im Jahr soll eine
volle Beladung mit 1350 t méglich sein. Die Einhaltung einer
Durchfahrtshéhe von mindestens 5,55 m iber den héchsten
schiffbaren Wasserstand und 6,35 m Uber den Mittelwas-
serstand bei Briickenneubau wird ebenfalls gewdhrleistet
sein.

Die Schifffahrtsbedingungen auf der Saale werden mit den
strombaulichen Mafinahmen auf der Elbe abgestimmt. Sie
beinhalten keine weiteren Staustufen in der Elbe, was von
Okologischer Seite immer wieder befiirchtet wird. Die
Vorzugsvariante der neu zu bauenden Staustufe bei Klein
Rosenburg sieht ein Wehr bei km 5,3 vor. Dies ist mit
Rucksicht auf das Biospharenservat, das unmittelbar an die
Saale angrenzt, geschehen. Fir die Errichtung der Stau-
stufe wird vorgeschlagen, oberhalb des Wehres eine
Brunnengalerie parallel zum Flusslauf zu bauen. Dadurch
wird es moglich sein, die natlrlichen Grundwasserschwan-
kungen zu simulieren, um den befiirchteten Vernéssungen
infolge Einstau entgegen zu wirken [nebenstehend)].

Als weitere Variante wurde eine freiflieRende Lésung ohne
Staustufen untersucht. Dies bewirkt allerdings, dass die
Sohle der Saale bis vor die Schleuse Calbe um ca. 1,50 m
abgesenkt werden muss. Die damit verbundene Grund-
wasserabsenkung ist aus dkologischer Sicht m.E. ein gra-
vierenderer Eingriff. Hinzu kommt, dass die Ausbauziele der
Zweischiffigkeit nicht gegeben sind. Auch reicht das
Wasserdargebot an der Saale bei Niedrigwasser nicht aus,
um die Ziele fur die Auslastung der Schiffe im gleichen
Maf3e zu erreichen. Zur Zeit wird durch die Firma PLANCO
die Wirtschaftlichkeit dieser Malinahmen nochmals Uberar-
beitet. Sowie diese Ergebnisse vorliegen, kann ein Raum-
ordnungsverfahren durch das Land Sachsen-Anhalt ertffnet
werden. Erst nach Abschluss des Raumordnungsverfahrens
soll das Planfeststellungsverfahren in Gang gesetzt werden.

Rolf Lack
Amtsleiter
Wasser- und Schifffahrtsamt Sachsen-Anhalt, Magdeburg
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Das Wasserstra3enkreuz Magdeburg

Das WasserstraRenprojekt als Verkehrsprojekte Nr. 17 um-
fasst den Ausbau der WasserstralRenverbindung von
Hannover nach Berlin und damit die Verbindung der grof3en
hollandischen und deutschen Hafen (Hamburg und Bremen)
und des Ruhrgebietes mit der Bundeshauptstadt und
weiterflihrend bis zur Oder und spéter bis Osteuropa. Es ist
damit wichtiger Bestandteil eines transeuropdischen
BinnenwasserstralRennetzes. Der Ausbau erfolgt fir moder-
ne Grofmotorguterschiffe mit 110 m und Schubverbénde
mit 185 m Lange, 11,4 m Breite bei 2,8 m Abladetiefe mit
2.000 t bzw. 3.500 t Tragfahigkeit. Die Wasserstral3e soll auf
eine Breite zwischen 42 m und 55 m und einer Wassertiefe
von 4 m ausgebaut werden.

Die Grofraume Magdeburg und Berlin erhalten damit eine
leistungsfahige, sichere und umweltfreundliche Wasser-
stralRenverbindung auf westeuropaischem Niveau und ver-
fugen dann Uber zukunftsorientierte und wettbewerbsféahige
Standortbedingungen. Magdeburg wird sich durch die
Kreuzung der drei Verkehrswege Schiene, Strae und
Wasserstrale jeweils in den Ost-West- und Nord-Sid-
Magistralen zu einem bedeutenden Guterverkehrszentrum
entwickeln. Fir die WasserstraBenverbindung wird in Ost-
West-Relation mit einem Verkehrsaufkommen bis zum Jahr
2010 von rund 20 Mio. t pro Jahr gerechnet. Das Projekt 17
ist jedoch mehr als nur ein innerdeutsches Verkehrsbau-
vorhaben. Vor allem in Hinblick auf eine Anbindung der

Wahrend der Baumaf3nahme in den 30er Jahren

Oder und somit Osteuropas an das westeuropaische
Wasserstral3ennetz ist es Teil einer kiinftigen europaischen
Verkehrsinfrastruktur. So wird in einer Entscheidung des
Rates der Europaischen Union die besondere Rolle der Ver-
kehrsinfrastruktur und die Entwicklung eines transeuropdi-
schen BinnenwasserstraBennetzes fiir den europdischen
Binnenmarkt herausgestellt und unter anderem der Ausbau
einer Ost-West-Relation als bevorzugt voranzutreibende
Aufgabe angesehen.

Kernstiick der Wasserstrassenverbindung Hannover-Mag-
deburg-Berlin ist zweifellos das WasserstralRen kreuz Mag-
deburg. Bereits 1919 gab es erste Entwirfe und vor dem
zweiten Weltkrieg konkrete Planungen einer Verbindung des
Mittellandkanals mit dem Elbe-Havel-Kanal bei Magdeburg,
um so eine durchgehende WasserstralRenverbindung zwi-
schen Rhein und Oder zu erhalten. Mit dem Bau der dafir
notwendigen rund 1000 m langen Kanalbriicke Uber die
Elbe, einer Kanalstrecke auf dem Ostufer und eines Doppel-
hebewerkes zur Uberwindung des Wasserstandsunter-
schiedes zwischen Mittellandkanal und Elbe-Havel-Kanal
von rund 18 m ist in den 30er Jahren begonnen worden. Fir
die Vorlandbriicke der Kanalbriicke waren damals Stahl-
betonliberbauten als Dreigelenkbogentragwerke vorgese-
hen, die sich im Abstand von rund 34 m auf Fundamenten
abstitzten. Die Strombricke war als durchlaufendes
Stahltragwerk uber drei Offnungen mit einer Stutzweite von
53 m bzw. 106 m ausgelegt. Der Bau wurde jedoch wegen
des Krieges 1942 unvollendet eingestellt.




133

Um vom Mittellandkanal in den Elbe-Havel-Kanal und dann
weiter nach Berlin zu gelangen, miissen die Schiffe die Elbe
daher heute noch dber einen Umweg kreuzen. Dies
geschieht per Abstieg zur Elbe Uber das Schiffshebewerk
Rothensee, dann Elbe abwaérts und Uber die Schleuse
Niegripp in den Elbe-Havel-Kanal. Diese Route bedeutet
nicht nur 12 km Mehrweg gegeniiber einer direkten Que-
rung, sondern sie ist zudem hdchst problematisch, weil das
Schiffshebewerk Rothensee aufgrund seiner Trogabmes-
sungen von nur 85 m Lange keine GroRmotorgiterschiffe
aufnehmen kann, und die schwankenden Wasserstande der
Elbe den Giterverkehr erheblich beeintrachtigen. Bei oft
wochenlangen Niedrigwasserstanden missen die Schiffe
aus Richtung Hannover in Magdeburg leichtern, nicht selten
muss der Schiffsverkehr ganz eingestellt werden. Mit dem
Bau des Wasserstral3enkreuzes Magdeburg soll daher eine
ganzjahrige, wasserstandsunabhangige Elbequerung so-
wie eine ganzjahrige vollschiffige Anbindung der Magde-
burger Hafen an den Mittellandkanal erreicht werden.

= -

Wasserstral3enkreuz Magdeburg mit Schleuse und Schiffshebewerk
Rothensee sowie der Kanalbriicke

Die Kanalbriicke

Die Durchfahrtsbreite auf der Elbe muss wegen der zuge-
lassenen zweispurigen Verbande mindestens 90,0 m, die
lichte Durchfahrtsh6he beim héchsten schiffbaren Wasser-
stand der Elbe mindestens 6,50 m betragen damit das
Befahren der Elbe mit Containerschiffen mit drei Contai-
nern Ubereinander uneingeschrankt mdglich bleibt. Die
Durchfahrtsbreite auf der Elbe von 90 m erfordert eine
Stltzweite von rund 106 m fir die Strombriicke. Die Stitz-
weite der Vorlandbricke betragt rund 43 m. Die bei der
Strombriicke zur Verfligung stehende Bauhohe erlaubt ein
Tragwerk (ber drei Offnungen ohne Abspannungen oder
Aufhangungen. Zunachst ging die Planung davon aus, die
neu zu errichtende Kanalbriicke auf den in den dreiBiger
Jahren errichteten Fundamentkdrpern zu griinden ein. Gut-
achten Uber die Betonaltteile hatte jedoch zum Ergebnis,
dass sich diese erste Absicht nicht verwirklichen lieR3. Des-
halb wurden alle alten Bauteile am WasserstralRenkreuz
abgerissen, das Abbruchmaterial aufbereitet und als
Baustoff wiederverwendet.

Die Kanalbriicke ist auf ganzer Lange als Stahlkonstruktion
vorgesehen. Die Gesamtlange von rund 1000 m gliedert
sich in die Vorlandbriicke, die mit einer Lange von rund 750
m Uber das Elbvorland fuhrt sowie die Strombriicke, die mit
einer Lange von 250 m das Flussbett der Elbe lberspannt.
Der Briickenquerschnitt der Strombricke besteht aus zwei
Haupttragerkasten von iber 8 m Hohe und 5 m Breite, die
durch die Konstruktion des Trogbodens miteinander ver-
bunden sind. Die Innenwande der Haupttragerkasten sind
geschlossene Blechwande. Die &ufleren Kastenwande
bestehen aus Stahlfachwerktragern. Diese Konstruktion
verleint der Kanalbriicke einen besonderen architektoni-
schen Reiz. Die Betriebswege auf beiden Seiten des Kanals
sind im Bereich der Strombriicke Bestandteil der Konstruk-
tion.

Im Kontrast zur Strombriicke stehen die spantenférmigen
Pfeiler der Vorlandbriicke. In ihrer nach oben herausschwin-
genden Form geben sie gréRtmdgliche Durchsicht unter der
Briicke frei. Tirme markieren jeweils an den Widerlagern
und auf dem Ubergangspfeiler die Nahtstellen zwischen
Kanal, Vorlandbriicke und Strombriicke. Bewusst einfach
und streng wurden die gelb verklinkerten und mit Beton-
béndern versehenen Brickenwiderlager gestaltet. Die
anspruchsvolle architektonische Gestaltung wird der expo-
nierten Lage im landschaftlich reizvollen Elbetal gerecht.
Der Stahlverbrauch betrédgt rund 25.000 t. Es sind rund
100.000 m’ Stahlbeton B 35 zu verbauen. Die Wassertiefe
im Trog betragt 4,25 m, die Trogbreite zwischen den Stau-
wanden betragt 34 m. Die Kanalbriicke ist damit nur im
"Einbahnverkehr" zu befahren. Unter Berlicksichtigung des
durch die Schleuse Hohenwarthe bestimmten Verkehrs-
ablaufes kann der prognostizierte Verkehr auch Uber eine
einschiffige Kanalbriicke, mit einer Wasserspiegelbreite von
34 m, ohne nennenswerte Wartezeiten mit der erforder-
lichen Sicherheit und Leichtigkeit abgewickelt werden, wo-
bei noch erhebliche Reserven in der Leistungsféahigkeit der
einbahnigen Briicke bestehen.

Bei einer 42 m breiten, fur Begegnungsverkehr konzipierten
Briicke konnten Kosten fur die Wartezeiten der Schifffahrt
und fur die Verkehrsregelung vermieden werden. Dieser
Nutzen betragt jedoch nur einen Bruchteil der zuséatzlichen
Investitionskosten fur die breitere Briicke.

Strombriicke tiber der Elbe, Blickrichtung Ost zum Mittellandkanal
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Strombriicke, AuBenkonstruktion als Fachwerktrager

Doppelsparschleuse Hohenwarthe

Die Schleusenanlage bildet das 6stliche Ende der Mittel-
landkanalhaltung Siilfeld-Hohenwarthe. Die Schiffe werden
rd. 18,5 m in den tieferliegenden Elbe-Havel-Kanal hinabge-
schleust. Unter dem Gesichtspunkt, den Wasserverbrauch
und damit die Kosten fiir das Zuriickpumpen des Betriebs-
wassers zu reduzieren, ist die Schleusenkammer Hohen-
warthe als Sparschleuse konzipiert worden. Hierdurch wird
eine Wasserersparnis von rund 60 % des Schleusungs-
wasserbedarfs ermdglicht. Nur die Ubrigen 40 % des
Kammerinhaltes werden bei einer Bergschleusung der obe-
ren Haltung entnommen und bei einer Talschleusung in die
untere Haltung abgeleitet. Dieses Verlustwasser muss durch
Ruckpumpen in die obere Haltung wieder ersetzt werden.
Die Schleusenanlage besteht im Wesentlichen aus dem
Einfahrtsbereich Ober- und Unterwasser, den beiden Vor-
hafen, dem Ober- und Unterhaupt, den zwei Schleusen-
kammern, den zu beiden Seiten terassenférmig Ubereinan-
der angelegten jeweils drei Sparbecken, den Maschinen-
hallen, den Schleusenbetriebsgebduden, dem Pumpwerk
im Unterwasser sowie den notwendigen Betriebswegen
und den AufRRenanlagen. Jede Schleusenkammer weist eine
Lange von 190 m auf und ist 12,5 m breit. Eine ebenfalls
12,5 m breite Mittelmole trennt die beiden Schleusenkam-

mern. Die 24,45 m hohen Kammerwéande sind in Langs-
richtung in 14 durch Dehnfugen getrennte Lamellen aufge-
teilt. Diese Fugen nehmen die aus unterschiedlichen Bau-
grundsetzungen entstehenden Bauwerksbewegungen auf.
Die Schleuse ist auf 1.248 Ortbetonbohrpfahle mit einem
Durchmesser von 880 mm und einer mittleren Lange von
rund 16 m gegriindet. Darliber spannt sich eine starre 5,5 m
dicke Stahlbetonplatte. Die Herstellung dieser Sohle als
dehnungsfugenloser monolithischer Block vergleichmafigt
die Setzungsdifferenzen aus dem Baugrund. Bei den zu bei-
den Seiten der Schleusenkammern terrassenférmig Uber-
einander gestaffelten und flach gegriindeten Sparbecken,
die jeweils 167 m lang und 155 m breit sind, wird die
Sohlplatte ebenfalls ohne Dehnungsfugen hergestellt. Die
Schleusenkammern sind durch je zwei Zulaufkanale mit die-
sen Sparbecken verbunden. Die Doppelsparschleuse
Hohenwarthe verfugt als Verschluss im Oberhaupt der bei-
den Schleusenkammern (ber ein torsionssteifes Zugseg-
menttor. Der Antrieb erfolgt mit einem einseitigen hydrauli-
schen Antrieb Uber ein Torsionsrohr mit angeflanschter
Antriebsscheibe. Im Unterhaupt werden die beiden Hubtore
beidseitig hydraulisch angetrieben. Das Heben und Senken
der Tore erfolgt direkt mit auf Pianiehthe aufgestellten
Hydraulikzylindern ohne Gegengewichtsausgleich. Uber
drei Pumpen mit einer Nennférdermenge von jeweils 3,5
m’/s wird der Wasserverlust beim Schleusungsvorgang aus-
geglichen. Ab Anfang des Jahres 2003 wird die Schifffahrt
mit Fertigstellung der Kanalbriicke auch die Doppelspar-
schleuse passieren kénnen.
%

oy =

Blick auf die Baustelle in Richtung Ost, im Hintergrund der Elbe-Havel-
Kanal
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Sparschleuse Rothensee

Fur die Anbindung des Mittellandkanals an die Magdeburger
Hafen wurde bisher das Schiffshebewerk Rothensee ge-
nutzt. Doch im Zuge des Ausbaus der Wasserstral3enver-
bindung zwischen Hannover und Berlin wurde nun westlich
des Schiffshebewerkes, in seiner unmittelbaren Nachbar-
schaft, die Schleuse Rothensee errichtet. Sie ermdglicht
auch GroRBmotorglterschiffen und Schubverbénden freie
Fahrt zu den Magdeburger Hafen.

Mit den Bauarbeiten wurde im April 1997 begonnen.

Mit der Ausfiihrung der Schleusenanlage als Sparschleuse
werden nur etwa 40 % der sonst erforderlichen Wasser-
mengen der oberen Haltung enthnommen und an die untere
Haltung abgegeben. Drei in ihrer Hohe versetzte Sparbeck-
en nehmen wahrend einer Talschleusung den gréRten Teil
des Wassers auf und geben ihn bei einer Bergschleusung
wieder zuriick in die Schleusenkammer. Jedes der drei
Sparbecken ist 171 m lang und 15,50 m breit und in der
Mitte durch eine Tauchwand unterteilt.

Unmittelbar vor dem Unterhaupt fiihrt eine StralBenbriicke
Uber den Einfahrtsbereich zur Schleusenkammer. Sie wurde
aus Spannbetonfertigteilen montiert.

Weiterhin gehéren zur Schleusenanlage Rothensee ein
Pumpwerk mit finf Pumpen mit einer Nennférdermenge
von je 3,5 m’/s, zwei Maschinenhauser und das Schleusen-
betriebsgebaude. Den Einfahrtsbereichen in Ober- und
Unterwasser schlieBen sich die jeweiligen Vorhafen an.

Es wird erwartet, da3 das WasserstralRenkreuz Magdeburg,
an dem sich alte und neue herausragende Wasserbauwerke
konzentrieren, zu einem Anziehungspunkt fir Ausfligler und
Fachbesucher werden wird. Fir die Besucher ist ein
Informationszentrum und ein angeschlossenes bzw. be-
nachbartes Ausflugslokal vorgesehen. Das Informations-
zentrum und das Ausflugslokal sind in der Néhe zum vor-
handenen Schiffshebewerk Rothensee und zur geplanten
neuen Schleuse Rothensee geplant. Fir Besucher werden
ausreichend Parkplatze eingeplant. Vom Informationszen-
trum sollen FulRBwege zu interessanten Aussichtspunkten
bzw. Besichtigungsstellen an den Wasserbauanlagen und
gof. zu den Schiffsanlegestellen fiihren. Im Informations-
zentrum sollen die Bedeutung der Binnenschiffahrt und der

Unterer Vorhafen und Schleusenbetrtiebsgebaude

WasserstraRen, das WasserstraBenkreuz mit seinen
Anlagen, Konstruktionen und Funktionsweisen der Bau-
werke sowie die Einbindung in Natur und Landschaft dar-
gestellt werden.

Im Mai 2001 wurde die Schleuse Rothensee als erstes
Objekt des WasserstralRenkreuzes Magdeburg der Schiff-
fahrt Ubergeben.

Schiffshebewerk und Sparschleuse Rothensee

Der Rothenseer Verbindungskanal und
Hafenschleuse

Der nordliche Abschnitt des Rothenseer Verbindungskanals
auf rund 2,5 km Léange um rund 10 m verbreitert, damit in
diesem derzeit zu engen Abschnitt auch kiinftig ungehindert
zweischiffiger Verkehr méglich ist. Gleichzeitig errichtet die
Magdeburger Hafen GmbH am Westufer dieser Kanal-
strecke auf rund 700 m L&nge neue Umschlagsanlagen.
Dieses Hafenerweiterungsgebiet ermdglicht Speditionen,
Lager- und Umschlagsbetrieben eine zukunftstrachtige
Ansiedlung, auch im Hinblick auf das rund 1 km entfernte
Industrie- und Logistikzentrum Magdeburg (siehe nachfol-
genden Artikel) westlich des August-Bebel-Dammes. Um
die Magdeburger von den oft niedrigen Wasserstanden der
Elbe unabhéngig zu machen, ist geplant, am Ende des
Rothenseer Verbindungskanals eine Hafenschleuse zu
errichten.
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Zone |
der Stadtebaulichen Entwicklungsmal3nahme

Magdeburg-Rothensee

Die 306 ha groRBe Flache des Industrie und Logistik-
Centrums grenzt siidlich an die A2 Hannover - Berlin mit der
Autobahnabfahrt Rothensee und 0&stlich direkt an die
Industrie- und Kanalhafenflachen der Magdeburger Hafen
GmbH an. Die westliche Begrenzung bildet die Eisenbahn-
strecke Magdeburg - Stendal mit dem Giiterbahnhof
Rothensee. Von diesem ausgehend soll das auf einer
Flache von 17 ha rechtskraftig planfestgestellte Ladungs-
terminal der Deutsche Bahn AG fiir den kombinierten
Verkehr als Kernstiick des zu entwickelnden Guterverkehrs-
zentrums Magdeburg entstehen. Bereits 1991 wurde das
Guterverkehrszentrum als einziges fir Sachsen-Anhalt in
den Landesentwicklungsplan und seit 1992 in den Bundes-
verkehrswegeplan als beabsichtigte Manahme aufgenom-
men.

Die Entwicklung des Giuterverkehrszentrums auf einer
Sondergebietsflache von 60 ha verlauft aufgrund der zdger-
lichen Haltung der Deutschen Bahn AG betreffend der
Errichtung der KV-Anlage nur schleppend. Das geplante
Guterverkehrszentrum Magdeburg-Rothensee soll in der
stadtebaulichen EntwicklungsmafRnahme Motor fur die
Entwicklung der neuen Gewerbe- und Industrieflache der
Landeshauptstadt sein, die insgesamt 175 ha Nettobaufla-
che ausmacht und insbesondere auch der Ansiedlung von
produzierendem Gewerbe sowohl im Rahmen von
Neuansiedlungen als auch im Rahmen der Bestandssiche-
rung sich standortmafig verandernder einheimischer Be-
triebe dient.

Der Grunderwerb in Zone | ist weitgehend abgeschlossen,
so dal} die Verfligbarkeit der Flachen auf Seiten des
Entwicklungstrégers vorliegt. Nach Bewilligung einer GA-
Forderung mit Bewilligungsbescheid des Landesforderinsti-
tuts Sachsen-Anhalt vom 09. Juni 1996 uber 54 Mio. DM
Fordermittel bei 79 Mio. DM forderfahiger Gesamtkosten
fur den ersten von zwei ErschlieBungsabschnitten sind im
Rahmen bisher durchgefiihrter Erschlielungsmaf3nahmen
ca. 8 km StraRe neu gebaut bzw. der von der Autobahnan-
schlussstelle Rothensee stadteinwérts fuhrende August-
Bebel-Damm 4-spurig ausgebaut worden. Im Rahmen eines
weiteren GA-Fordermittelbescheides wurde der August-
Bebel-Damm auf einer weiteren Strecke von ca. 2 km als
notwendige funktionale Anbindung des Guterverkehrszen-
trums 4-spurig bei Kosten von 25,6 Mio. DM und einer For-
derquote von 68 % ausgebaut.

Die parallel zur ErschlieBung begonnene Vermarktung der
neu erschlossenen Flachen fiihrte bisher einschliellich des
Vorhabens der Deutsche Bahn AG zur notariellen Ansied-
lungsbindung von 22 neuen Investoren auf einer Gesamt-
nettoflache von 50 ha. Ziel ist es, neben produzierendem
Gewerbe auch Dienstleistungsunternehmen, vor allem Lo-
gistikbetriebe und Speditionen um Synergieeffekte optimal
nutzen zu kdnnen, anzusiedeln.

Hierzu z&hlen u. a. neben der Deutsche Bahn AG die Aral
Deutschland AG, EDEKA, Scania Deutschland GmbH, Air
Liquide, Kraftverkehr Nagel, Dachser

GmbH & Co. und weitere am Standort Magdeburg bereits
ansassige Unternehmungen. Die zuvor genannten Unter-
nehmungen stellen bzw. werden insgesamt ca. 900
Arbeitsplatze zur Verfligung stellen.

Die Erschlieungskonzeption fiir das Gebiet ist bewusst
darauf ausgerichtet, Unternehmungen mit einem Flachen-
bedarf von 3.000 m’ bis 300.000 m® anzusiedeln. Die
Standortbedingungen sind aufgrund der getroffenen bau-
leitplanerischen Festsetzungen optimal, da héchstmdgliche
bauliche Ausnutzbarkeit besteht und die Infrastruktursitu-
ation die Zusammenfiihrung der drei Verkehrswege Strale,
Schiene und Wasser darstellt.

Die unmittelbare Anbindung der Magdeburger Héafen mit
bestehender Gleisverbindung tber die Magdeburger Hafen-
bahn-Gleisanlagen zum KV-Terminal zeichnet die hervorra-
gende verkehrsinfrastrukturelle Situation aus. Die Entwick-
lung des neuen Industrie- und Logistikzentrums Magde-
burg-Rothensee mit dem Guterverkehrszentrum verlauft
parallel zu der GroBmaRnahme Nr. 17 Verkehrsprojekte
Deutsche Einheit - Ausbau des WasserstralRenkreuzes Mag-
deburg - und stellt damit eine zentrale Entwicklung nicht nur
der Landeshauptstadt Magdeburg sondern auch des
Bundeslandes Sachsen-Anhalt zur Sicherung bestehender
und Schaffung neuer Arbeitsplatze dar.

Dr. Norbert Geiger
KGE Kommunalgrund GmbH
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Magdeburger Ring
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