M AT

Landeshauptstadt
Magdeburg

Stadtplanungsamt Magdeburg

Magdeburger Elbbricken




Stadtplanungsamt Magdeburg

Mitarbeiter:

Hans-Reinhard Adler
Heike Albrecht
Kamran Ardalan
Birgit Arend
Heidrun Bartel
Roswitha Baumgart
Martina Beichert
Sylvia Béttger
Marion Deutsch
Jeannette Digonis
Ulrich Ernst
Michael Ertl

Jorg Ferchland
Jutta Fittkau
Hannelore Friedrich
Heidrun Frosch-Teichmann
Jirgen Gippert
Katrin Grogor
Marlies Grunert
Andrea Hartkopf
Bernd Heine
Anette Heinecke
Ingrid Heptner
Stephan Herrmann
Kathrin Jager
Wolfgang Jager
Heinz Jasniak
Sabine Keller
Krista Kinkeldey
Hannelore Kirstein
Dieter Klimpel
Jutta Kiose

Annett Kimmel
Christa Kummer
Sybille Krischel
Andrea Leis
Thomas Lemm
Gisela Lenze
Marlies Lochau
Judith MacKay
Christiane Mai

Angelika Meyer
Heike Moreth

Ute Neumann
Bernd Niebur

Doris Nikoll

Corina Nirnberg
Heinz-Joachim Olbricht
Bernd-Ediko Olesch
Dr. Carola Perlich
Dr. Eckhart W. Peters
Dirk Polzin

Liane Radike

Jorg Rehbaum
Ronald Redeker
Karin Richter

Katja Richter

Dirk Rock

Burkhard Rénick
Jens Rlckriem

Elke Schaferhenrich
Hannelore Schettler
Monika Schubert
Helga Schroter
Anja Schulze
Hannelore Seeger
Rudolf Sendt

Katja Sperling
Siegrid Szabo
Heike Thomale
Edgar Voigtiander
Rolf Weinreich
Martina Welle
Astrid Wende
Dietrich Weyland
Reiner Wedekind
Hubert Wiesmann
Petra Wilkner
Johannes Wobse
Christine Wolf
Burkhard Wrede-Pummerer
Birgit Zeise

Bisher erschienene Dokumentationen

des Stadtplanungsamtes

1990  Workshop * Die Zukunft des Magdeburger

Stadtzentrums «

1/93  Strukturplan

2/93 Verkehrliches Leitbild

3/93 Das Landschaftsbild im Stadtgebiet Magdeburgs -
ein Beitrag zum Flachennutzungsplan
5/93  Sanierungsgebiet Buckau - Stadtebaulicher

Rahmenplan-

5/93  Kurzfassung Stadtsanierung Magdeburg-Buckau
6/93  Stadtebaulicher Ideenwettbewerb «

Domplatz Magdeburg *

7/93  Workshop ¢ Nordlicher Stadteingang »
8/93  Stadtebaulicher Denkmalschutz

9/93  Radverkehrskonzeption

10/93  Offentlicher Personennahverkehr ( OPNV-Konzept )
11/93  Workshop * Kaiserpfalz «

12/94 Kleingartenwesen der Stadt Magdeburg

13/94  Hermann - Beims - Siedlung

14/94  Siedlung Cracau

15/94  Stadebauliche Entwicklung 1990 - 1994
16/95 Gartenstadt-Kolonie Reform

17/94 Schlachthofquartier

18/1/194 Die Napoleonischen Grindungen Magdeburgs -
Sozio-urbane Untersuchungen

18/11/94 Die Napoleonischen Griindungen Magdeburgs -
Zur Baugeschichte der Neuen Neustadt

18/111/95

Die Napoleonischen Griindungen Magdeburgs -

Zur Baugeschichte der Sudenburg
19/94 Die Anger-Siedlung in Magdeburg
20/94 Bruno Taut - eine Dokumentation
21/95  Stadtteilentwicklung Ottersleben
22/94 Die Curiesiediung in Neustadt
23/94 Gartenstadtsiedlung Westernplan
24/95 Fachwerkh&user in Magdeburg
25/95 Stadtentwicklungskonzept Rothensee
26/95  Gartenstadt Hopfengarten
27/95  Die Wohnsiedlung Schneidersgarten in Sudenburg
28/94 Magdeburg Bundesgartenschau 1998 - Rahmenplan
29/94 Workshop - Siedlungen der 20er Jahre der

Stadt Magdeburg -

30/95 Siudwestliche Stadterweiterung

31/95
31/98
32/1/95
32/11/95
33/95
34/1/98

34/11/98

35/95
36/95
37195
38/95

39/1/95
39/11/95
40/05
41/95
42/95
43/1/195
43/11/95
44/95

45/95

46/1/99
47/95
48/1/1/85
49/95
50/95
51/26
52/95
53/96
54/96
55/05
56/97

57/98
58/99
59/97
60/98
61/97
62/05
63/05
64/97
65/04
66/05

67/98
68/98
69/05
70/98

71/00
72/01
73/98
73199
74/98
75/00

76/01
77/05
78/03
79/01
80/02
81/02
82/01
83/01
84/02
85/02
86/02
87/01
88/02
89/01
90/01

91
92/02
93/05
94/05

95/05
96/05
97/05
98/05
99/05

100/05

Parkanlagen der Stadt Magdeburg |

Parkanlagen der Stadt Magdeburg - Beitrag zur BUGA'99
Stadtfeld Nord

Stadtfeld Sud

Das Magdeburger Méarktekonzept

Stadtebau in Magdeburg 1945-1990 -

Planungen und Dokumente

Stadtebau in Magdeburg 1945-1990 -

Baustandorte und Wohngebiete

Siedlungsentwicklung Westerhiisen Magdeburg Sidost
Tempo 30 - Verkehrsberuhigung in Magdeburg
Siedlung Fermersleben

Gartenstadt- und Erwerbslosensiedlungen aus der Zeit der
Weimarer Republik in Magdeburg

Magdeburg - Die Stadt des Neuen Bauwillens
Magdeburg - Aufbruch in die Moderne

Bracken in Magdeburg

Stadtteilentwicklungsplanung Olvenstedt
Stadisanierung Magdeburg-Buckau, eine Zwischenbilanz
Nationalsozialistischer Wohn- und Siedlungsbau
Nationalsozialistischer Wohn- und Siedlungsbau
Klimagutachten fur das Stadtgebiet Magdeburgs -

ein Beitrag zum Flachennutzungsplan

Soziale Bauherren und architekton. Vielfalt -
Magdeburger Wohnungsbaugenossensch. im Wandel
Industriearchitektur in Magdeburg - Maschinenbauindustrie
Workshop « Universitatsplatz »

Symposium BRUNO TAUT

Gutachterverfahren Elbebahnhof
Stadtteilentwicklungsplan Cracau-Prester
Grunderzeitliche Villen Magdeburgs

Vom Luftbild zur Biotopkartierung
Stadtteilentwicklungsplanung Lemsdorf
Entwicklungskonzept Innenstadt Magdeburg

Halle Land und Stadt Magdeburg

Stadtsanierung Buckau -

Die Sanierung des Volksbades Buckau

Magdeburg - Neu Olvenstedt

Genossenschaft als Bauherr, Chancen fur die Zukunft
Stadtteilentwickiungsplan Magdeburg-Diesdorf
Magdeburger Friedhéfe und Begrabnisstatten
Dorferneuerungplan Randau

Magdeburger Schulen

Wohn- und Wehrtlirme in Magdeburg
Verkehrskonzeption "Innenstadt”

Stadthalle Magdeburg

Die FestungsanlagenMagdeburgs

als Verdffentlichung eines Verlages
Dorferneuerungsplan Pechau

Gestaltungsfibel Alt - Olvenstedt

Der Breite Weg

Magdeburgs Innenstadt lebt -

Die Bebauung des Zentralen Platzes im Stadtzentrum
von Magdeburg

Kirchen und Kldster zu Magdeburg
Gemeinschaftsinitiative URBAN

Stadtebaulicher Denkmalschutz

Stadtebaulicher Denkmalschutz
Hauseingangsbereiche, sidl. Stadtzentrum Magdeburg
Von Magdeburg nahm ein Frihlicht seinen Weg -
Gedanken zur Zukunft der Stadt
Flachennutzungsplan 2000

Méollenvogteigarten

Industriearchitektur in Magdeburg I

Der Firstenwall ! nur als CD erhéltlich !

Die Geschichte des Magdeburger Domplatzes
Magdeburger Kasernen

Magdeburger Verkehrsanlagen

Das Magdeburger Hauserbuch

OPNV Konzept

Stadtumbaukonzept 2002

Das neue Tor zur Innenstadt

Das Magdeburger Marktekonzept

10 Jahre Stadtsanierung Buckau

Der Denkmalpflegeplan

Workshop Handelshafen

Die Geschichte des Magdeburger Domplatzes
Glasgestaltung Magdeburg

Der Firstenwall (Neuauflage)

Sanierungsgebiet Buckau —

Stadtebaulicher Rahmenplan Fortschreibung 2004
Radverkehrskonzeption

Schaufenster der Archaologie

Rolandfiguren

Die Geschichte des Magdeburger Domplatzes
(Neuauflage)

Magdeburg aus der Luft

als Verdffentlichung eines Verlages

Magdeburger Centurien



Landeshauptstadt
Magdeburg

Stadtplanungsamt Magdeburg

Magdeburger Elbbriicken

Ingelore Buchholz
Dr. Jurgen Buchholz




2 Magdeburger Elbbriicken




Impressum

Herausgeber:
Landeshauptstadt Magdeburg
Buro fiir Offentlichkeitsarbeit
und Protokoll

30090 Magdeburg

Redaktion:
Stadtplanungsamt Magdeburg

Autoren:
Ingelore Buchholz,
Dr. Jurgen Buchholz

Grafik/Design:
Gudrun Seffers
AGD-Braunschweig

Herstellung:
Grafisches Centrum Cuno GmbH & Co. KG, Calbe

Copyright: Stadtplanungsamt Magdeburg, 2005

Umschlag gedruckt auf
chlorfrei gebleichtem Papier.
Gedruckt auf Recycling-Papier

Ein Teil der Bilder stammt aus dem Archiv
des Stadtplanungsamtes (Fotografen Jutta
Klose, Jirgen Koch, Michael Kranz, Eckhart
W. Peters) sowie aus der Sammlung Eckbert
Busch, Eckhart W. Peters und Heiko Schmie-
tendorf.

Postkarten und Plane im Fundus von Eckhart
W. Peters sind von den Antikhdndlern Rosen-
kranz, Antik - Leo aus dem Antik- und Tro-
delcenter (Fichtestrale 29a, Magdeburg) zur
Verfligung gestellt worden.



Inhaltsverzeichnis
Vorwort
Dr. LUEZ TIOMPET . ..ottt e e e e e et erenee s 4
Vorwort
INGEIOrE BUCKHAOIZ ...t 6
1. Briicken — AllgemeEiNes .......ooooiiiiiiiiiiiiciini e s mnsassanaees 8
2.  Briicken und ihre Bedeutung

fiir das AlltagsIeben ....... ..o 13
3. FluBiiberquerungen ohne Bricken ...........cccccvimiiieiienincnenscsinaniens 16
A FUR e e 16
3.2, FARIE ot 17
4. Der StrombriCKeNZUQG ......cccccceeriiiriemieinesrccceneernessnscssccneenssessecmsenaees 24
4.1. Der Strombriickenzug bis zum

17.Jahrhundert ...t 24
4.2. Magdeburger als Brickenbauer ..............ccccoiioiiiiiiiie 32
4.3. Der Klusdamm und die Klusbricken ............cccccccvvvveeiiiiiiiiiiiciinne e, 34
4.4. Flussregulierungen, insbesondere an der

(Kleinen) Stromelbe ... 41
4.5. Der Strombrickenzug bis zum

19. Jahrhundert ... 43
4.6. Der Strombruckenzug im 20. und

21, Jahrhundert ... 58
5. Der Nordbrickenzug .........ccccoiiimiiciiiiiiciininniiie e 79
6. Der SUdDBriiCKeNZUQ ....cccciciemmmmmmrimircririrtrecrrerrrerserrrrers e s s sene e 100
7.  Eisenbahnbriicken ........ccceiiiiiicinininoninmin s 1M1
7.1. Die Eisenbahnbricken im SUden ...........ccccoceiiiiiiii e 111
7.2 Die Eisenbahnbriicke im NOrden .............cccovveiiiiiiiiiiiiiiee s 118
7.3. Die Hubbricke im Hafen ............cocoeiveeiiii e 127
8.  FuBgangerbriicken ...........cccciviiiiiiiiiiiniiiieens s ssen e esn e s sraanees 134
8.1. Die Briicke am Crakauer Wasserfall ...........cc.ccccccciiiiiiiiienes 134
8.2. DerHerrenkrugsteg ... .ocoiiiiiiiiie e 135
8.3. Die SUIZEDIUCKE .......ooviiiiiiiiiee e 136
9. Briicken und Kunst ... e 139
9.1. Aus der Geschichte der Brickenbaukunst .............cccooeeiiiveeiinnnn. 139
9.2. Die kiunstlerische Gestaltung der Elbbriicken

und ihres Umfeldes ... e 140
9.3. Bricken und Licht .........ooiiiiiiii e 177
9.4. Bruckendarstellungen aus kinstlerischer Sicht ................................. 178
10. Namen Magdeburger Elbbriicken im

Wandel der Zeit .....cc.ccoerreiriceiirrr e ee e e 186

Begriffserkl8rungen ... 187

Quellen- und Literaturverzeichnis .........cccccovveiviiieiieee 188

AbbiIlduNgSNAChWEIS ... 191
11. Elbbriicke und Autobahnbau —

friher und heute .............ccciiiiiimien ieseaniimee i risssisasionsassensas sfasssinis 192
12. Briickenschicksale 1945 ...........cccoorciiernriernnrccrre e 196
Nachwort

ol T T A =] (= ¢ T 219



4 Magdeburger Elbbriicken

Liebe Magdeburgerinnen und Magdeburger,
liebe Gaste der Landeshauptstadt,

die 1200-jahrige Geschichte der Stadt Magdeburg ist
unglaublich facettenreich. Mit der ersten historischen
Erwahnung im Diedenhofer Kapitular Karls des Grolien
im Jahre 805 tritt die befestigte ,Magadoburg” in das
Licht der damaligen Welt.

Magdeburg hat viele Namen: Kaiserstadt, Domstadt,
Hansestadt, Lutherstadt und ,Unsres Herrgotts Kanz-
lei*, Festungsstadt, ,Stadt des neuen Bauwillens®,
~Stadt mit Zugkraft’, Elbestadt. Vor allem ist sie die
Landeshauptstadt des noch jungen Bundeslandes
Sachsen-Anhalt. Magdeburg Uberrascht seine Géste
aber auch seine Bewohner mit einer lebendigen Ge-
genwart und dem immer noch reichen steinernen Ka-
lender deutscher und europdischer Architektur-
geschichte.

Die Eingemeindungen der Vorstadte im 19. Jahrhun-
dert fihren nicht nur zu einer sich rdumlich ausdeh-
nenden Stadt. Auch Magdeburgs Entwicklungs-
perspektiven und ihre &rtliche Kulturgeschichte wach-
sen.

Wer darUber mehr erfahren, ins Detail versinken und
zum Besuchen angeregt werden mdchte oder wer wis-
sen will, wie sich sein Stadtteil entwickeln kénnte, der
findet in der ,Weifien Reihe" des Stadtptanungsamtes
einhundert farbenfrohe und spannende Varianten zur
Stadtgeschichte, Stadtplanung und Stadtdockumen-
tation. Was 1991 als lose Sammlung von Einzel-
publikationen zu besonderen Problemen der Stadtpla-
nung begonnen hatte, entpuppte sich schon bald als
.Renner* und ist heute eine - vor allem inhaltlich -
schwergewichtige Institution geworden, die sich wie ein
papierenes Gedachtnis der Stadt ausnimmt.

Im Spannungsfeld zwischen ,Visionen entwickeln® und
.Schatze bergen®" bewegen sich Stadtentwicklung und
Stadtplanung, hier bewegt sich auch die Schriftenreihe
aus dem Magdeburger Stadtplanungsamt. Die Veréf-
fentlichungen genief3en weit Uber die Grenzen der Stadt
hinaus in Fachkreisen einen guten Ruf.

Die Lokalspezifik, die wertvollen Archivaufnahmen und
die seltenen Ansichten machen die Blcher zu einem
gleichermalien spannenden und duflerst informativem
Lesestoff fur alte und junge, alteingesessene und neu
hinzugezogene Magdeburger.

Das Vorhaben dieser ,Weilien Reihe" ist einzigartig.
Denn hier haben die Stadtrate, die Geld im Haushalt
bereitstellen, die Amter und ihre Mitarbeiter, die gemein-
sam und amteribergreifend arbeiten, und die Fachleu-
te, die in der Magdeburger Vergangenheit und Gegen-
wart forschten und forschen, der Stadt gemeinsam ein
Denkmal gesetzt, das seinesgleichen sucht.

Erstmals stehen in dieser Reihe die Bricken Magde-
burgs im Mittelpunkt stadtebaulicher Betrachtung. Ganz
klar, die Einweihung der wieder aufgebauten Sternbriicke
stellt ein wichtiges Ereignis im Jubildumsjahr ,Magde-
burg 12hundert® dar. Hier kehrt ein Stlck altes
Magdeburg in das Stadtbild zurlick. Mit der Sternbriicke
werden das sidliche Stadtzentrum, der Klosterberge-
garten, der Rotehornpark und das ebenfalls sanierte und
wieder hergerichtete Gesellschaftshaus als Ensemble
stadtebaulich verbunden und erlebbar. Als Elbbriicke
erlangt die Sternbricke eine wichtige Funktion inner-
halb der verkehrlichen Verbindungen der Stadtufer
Magdeburgs. Mit der Ruckkehr der Sternbricke geht
auch far viele Magdeburger ein lang gehegter Wunsch
in Erfullung.

Fur die Magdeburger hat diese Briicke eine besondere
Bedeutung, deren Bau 1914 begann und 1922 von
Bruno Taut Ubernommen wurde. Hermann Beims weih-
te sie noch im selben Jahr ein - eine Tragerkonstruktion,



von der die Magdeburger behaupteten, sie ware nackt.
Denn Taut liel® die Turmchen und Spitzen der ,Raub-
ritterzeit” streichen. Den Elbestadtern prasentierte sich
eine Konstruktion in ihrer technischen Schonheit. Sie
ist nun nach historischem Vorbild wieder erstanden.

Der Nordbriickenzug, die Zollbriicke und die Sternbriicke
haben Magdeburger Kommunalpolitiker, Briickenbauer,
Ingenieure, Stadtplaner und auch Kanstler in Atem ge-
halten. Eine Stadt am Fluss braucht Bricken, um als
Stadt uberhaupt funktionieren zu kénnen. Die Briicken
sind aber auch ein Teil der Stadtlandschaft und vor al-
lem ein Teil der Mentalitédt in einer Stadt. Gerade in
Magdeburg haben wir bei der Sanierung unserer Bri-
cken eine Reihe kulturgeschichtlich interessanter De-
tails erfahren.

Bricken sind ingenieurtechnische Meisterleistungen und
dauerhafte Architektur.

Briicken verbinden die beiden Ufer der Stadt an der Elbe
miteinander. Sie verbinden Natur und Stadtlandschaft.
Sie verbinden die Menschen in dieser Stadt. Und sie
haben wohl auch die Kraft, das 20. und das 21. Jahr-
hundert zu verbinden.

Ich danke den Erbauern, Férderern und Mitfinanziers
der Sternbricke. Ich wlinsche ihr im Bett der Elbe ei-
nen festen Stand, eine friedliche Zukunft und dem vor-
liegenden Buch viele interessierte Leser.

b 4
aw
/. J e

Dr. Lutz Trimper
Oberburgermeister



6  Magdeburger Elbbriicken

Vorwort

Magdeburg ist eine der deutschen Stadte an einem
Strom, der Elbe, die als einer der wenigen deutschen
Flusse Uber lange Stecken ihre Urspriinglichkeit bewahrt
hat. Sie durchfliet unter Schutz stehende Landschaf-
ten, insbesondere Auenwalder, die teilweise nur noch
seltenen Pflanzen und Tieren Lebensraum bieten, der
ihre weitere Existenz garantiert. Deshalb stoflen die
Vorhaben, die Elbe im Interesse der Schifffahrt, also
der Wirtschaft, besonders im Raum von Magdeburg
weiter auszubauen und zu regulieren, vor allem bei
Naturschitzern auf grofien Widerstand. Ob schlie3lich
die Wirtschaft oder die Naturschiitzer sich durchsetzen,
wird die Entwicklung zeigen.

Nattrlich gibt es keinen so grof3en Strom, der nicht in
bestimmten Mafien reguliert oder mit Brickenbauten
versehen ist. Die Elbelandschaft bei Magdeburg bietet
sich gerade dazu an, die Brucken, die in ihrer Ausfuh-
rung sehr vielfaltig sind, zu beschreiben und ihre Be-
deutung hervorzuheben.

Die in der Darstellung ,Magdeburger Elbbriucken" auf-
gezeigten Fakten sind nicht das Ergebnis intensiver
Forschungsarbeiten, sondern das Bemuihen, das bereits
bekannte Wissen, das in der darlber umfangreich vor-
handenen Literatur und sonstigen Verdffentlichungen
vorhanden ist, zusammen zu fassen. Damit der Leser
die Moglichkeit hat, die Darlegungen zu Uberprifen,
wurde der Dokumentation ein entsprechendes Quellen-
und Literaturverzeichnis angefligt. Bei der Bearbeitung
des Materials musste allerdings festgestellt werden, dass
es zwischen den einzelnen Darstellungen sehr viele
Differenzen gibt. Sie betrafen insbesondere technische
Daten, wie z. B. Angaben uber L&nge und Hohe der
Brucken, Angaben Uber die Bauzeit und mitwirkende
Personen, Schreibweise bei Namen und Personaldaten
und dergleichen mehr. Durch umfangreiche Recherchen
wurde versucht , korrigierend einzugreifen. Die Korrek-
turen werden aber nicht in jedem Falle gelungen sein.
Deshalb ist ein kritische Uberpriifung in manchen Fal-
len sicherlich angebracht.

Korrekturen sind deshalb so aufierordentlich schwierig,
weil das dafir notwendige Quellenmaterial nur noch
unzureichend vorhanden ist. Insbesondere durch Kriegs-
einflisse wurden wichtige Akten vernichtet. Das betrifft
aber nicht nur Akten staatlicher Provenienz, sondern
auch die der damals bauausfiuhrenden Betriebe oder
von Projektierungsburos.

Die Gliederung der Dokumentation bereitete anfanglich
Schwierigkeiten. Schlieflich wurde mit der &ltesten be-
kannten Briicke begonnen und ihre Entwicklung bis zum
heutigen aktuellen Stand verfolgt. Deshalb beginnt die

Darstellung mit dem Strombriicken- und endet mit dem
Sternbrickenzug. Es folgen die Eisenbahn- und
Fufigangerbrucken, Bricken und Kunst sowie Brucken
als Kunstwerke.

Da sich die Elbe bei Magdeburg in mehrere Arme teilt,
erhielten die hier zu errichtenden Bricken einen beson-
deren Charakter. Es entstanden Briickenzige — Elb-
briickenzlige, denn es musste nicht nur die eigentliche Elbe,
die Stromelbe, tiberbriickt werden, sondern auch die noch
vorhandenen Elbarme. Die Bezeichnung Bruckenzug er-
gibt sich auch noch aus dem Vorhandensein von Land-
bricken in unmittelbarem Anschluss an die Fluss-
briicken, wie zum Beispiel beim Sternbrickenzug. Des-
halb wurde jetzt der Name Brickenzug fur diese sudli-
che Flussiiberquerung eingefiihrt. Damit wird die Gleich-
heit zum Strom- und Nordbrickenzug deutlich gemacht.
Das Vorhandensein dieser Bruckenzige macht die Dar-
stellung der Flussquerungen bei Magdeburg so interes-
sant.

Fur die Darstellung der Briicken waren Bilder eine uner-
schopfliche und unverzichtbare Quelle. Insbesondere
den Fotos konnten Informationen entnommen werden,
die nicht in jedem Fall in einer schriftlichen Quelle zu
finden waren. Als wahre Fundgrube erwiesen sich auch
Ansichtskarten aus der jeweiligen Zeit, die mit gro3er
Sorgfalt hergestellt worden waren und auf viele Einzel-
heiten nicht verzichteten. Au3erdem waren sie eine un-
schatzbare Hilfe bei der Datierung. Sie sind ein wahr-
hafter Schatz fur den Zeitraum, als es die Fotografie
noch nicht gab, bzw. ihre Qualitat noch viele Wiinsche
offen liel. Genauso wichtig sind die zeitgendssischen
Karten und Plane. Sie bezaubern teilweise durch ihre
Schoénheit, andererseits sind sie unerlasslich wegen der
vielen Hinweise, die sie geben. Eine grofie Hilfe waren
die Ausfihrungen von Werner Priegnitz, der sich inten-
siv mit der Elbe und den Moglichkeiten ihrer Uberque-
rung im Laufe der Jahrhunderte beschaftigt hat.

Wie aus dem Text zu entnehmen ist, stehen einige der
Magdeburger Briicken unter Denkmalschutz. Das Stadt-
planungsamt hat darlber die entsprechenden Festle-
gungen getroffen. Die Daten Gber die Sprengung der
Briicken 1945 durch die Faschisten stammen aus den
Unterlagen von Heimut Menzel, dessen Ausfiihrungen
Uber Brickenschicksale in diesem Rahmen mit verof-
fentlicht werden. Das Abklrzungsverzeichnis wurde ohne
Vorlage erarbeitet. Die Bildredaktion wurde von Dr.
Jurgen Buchholz durchgeftihrt, der auch flir die Herstel-
lung vieler aktueller Fotos und die Reproduktionen ver-
antwortlich zeichnet. Fur die Bereitstellung von Bildern,
Fotos, Karten und anderer Informationsmaterialien sind
wir zu besonderem Dank folgenden Privatpersonen und
Einrichtungen verpflichtet: Stadtarchiv Magdeburg, Kul-
turhistorisches Museum, Stadtplanungsamt, Kulturamt,
Delta-D Verlag, Herm Eckbert Busch, Herrn Reinhard



Selz vom Magdeburger Antiquariat, Herrn Dr. Eckhart
Peters, Frau Helga Kérner, Frau Christine Sommerfeld
aus Bonn, Herrn Karl Jungel aus Wittenberg sowie Herrn
Jens Kroh vom Tiefbauamt, verpflichtet.

Mogen die Ausfihrungen Uber die Wasserfernstrafie

Elbe mit ihren Magdeburger Bricken interessierte Le-
ser finden.

Im Text der Dokumentation wurden die Briicken auf Fo-
tos, Postkarten, Bildern u.s.w. stets mit dem Namen be-
zeichnet, den sie zu dem dargestellten Zeitpunkt trugen.

Magdeburg im Februar 2005

Ingelore Buchholz

Luftbildaufnahme Blick Richtung Stden, im Vordergrund der
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1. Briicken — Allgemeines

Fur die Entstehung von Siedlungen und Stadten waren
okonomische Vorraussetzungen erforderlich. Deshalb
blihten nicht nur in der Antike, sondern auch im Mittel-
alter Stadte an den Ufern gréRerer Flisse oder in deren
Nahe auf. Hier gab es die fruchtbarsten Bdden, die
Wasserversorgung war gegeben. Schlieldlich waren die
Flisse nicht nur Transportwege, ihr Fischreichtum und
der Pflanzenwuchs an den Ufern machte sie auch gleich-
zeitig zur Nahrungsquelle fir Mensch und Tier.

An diesen Stellen kreuzten sich Fernhandelswege, denn
die in den Stadten existierenden Markte boten sich zum
Austausch von Waren an. Das sich in den Ansiedlun-
gen und Stadten entfaltende Handwerk fuhrte zu einer
Konzentration der Produktion und schlie3lich zu einem
Uberschuss an Waren, die am Ort ihrer Erzeugung nicht
mehr verbraucht werden konnten. Es entstand das Be-
darfnis nach einem Austausch. Anfangs wird dieser sich
bescheiden gestaltet haben. Doch wurden auch dafur
feste Wege bendtigt, die dann beim sich spater entwi-
ckelnden Fernhandel unerlésslich waren.

Je weniger Hindernisse zu Uberwinden waren, umso
schneller kamen die Karawanen mit ihren Lasttieren
voran. Mit der Qualitat der Transportmittel — Erfindung
des Rades und primitiver Wagen, Schlitten und Schlei-
fen —wuchsen die Anforderungen an die Transportwege.
Die standige Uberwachung ihres Zustandes sowie be-
zUglich ihrer Sicherheit vor Plinderung und Raub wur-
de notwendig. Die Pfade, die zu breiten Wegen ausge-
treten waren, genugten den Anforderungen vorerst.
Waren dagegen Wasserlaufe, Téler oder Schluchten zu
tiberwinden, war eine Uberbriickung nétig, um die Wa-
ren sicher, trocken und schnell, ohne grofle Umwege
an ihr Ziel zu bringen.

Es kamen aber weitere Momente hinzu, die den
Bruckenbau erforderlich machten. Die frihen Stadte
hatten nicht nur wirtschaftliche Bedeutung, sondern
missen auch in ihrer politischen Funktion betrachtet
werden. Geistliche und weltliche Machte etablierten sich
in ihnen. Die Stadte entwickelten sich zu Verwaltungs-
zentren und damit auch zu Orten, die verteidigt werden
mussten. Zur Erflullung der Aufgaben Verwaltung und
Verteidigung war ebenfalls ein gutes Wegesystem er-
forderlich. Hinzu kam noch die Notwendigkeit, den Nach-
richtenaustausch zu gewabhrleisten. Deshalb war es
ebenfalls wichtig, Bricken zu bauen.

Die Menschen in Vorderasien, Nordafrika und Sud-
europa, in Ostasien sowie in Sid- und Mittelamerika
erlernten im Altertum relativ unabhéngig voneinander
den Brlckenbau. Vermutlich durch an den Ufern ge-
wachsene und Uber den Wasserlauf gestlirzte Baume
wurden die Menschen zum Briickenbau inspiriert. In der

Antike hatten es die Brlckenbauer zu einer erstaunli-
chen Kunstfertigkeit gebracht, die im Mittelalter wieder
in Vergessenheit geriet. Erst in der Neuzeit kam es zu
einer erneuten Blute des Bruckenbaus.

Der Bruckenbau legt Zeugnis vom jeweiligen Entwick-
lungsstand von Technik und Kultur ab. Die Bedeutung
der Bricke fir die Menschen wird schon dadurch deut-
lich, dass kaum ein anderes Bauwerk — aufder vielleicht
das Haus — derart symboltrachtig ist. Als Beispiel sei
die Bezeichnung des Papstes als Pontifex Maximus —
grofiter Brickenbauer — angefiihrt. Dieses Wort findet
weiterhin vielfach im Ubertragene Sinn Verwendung. So
zum Beispiel als Briicke oder Verbindung zwischen ver-
schiedenen Menschen oder Menschengruppen. Auch
die Musik schlagt Briicken zwischen den Voélkern. Als
Briicke wird die Kommandostelle des Kapiténs und sei-
ner Offiziere auf Schiffen bezeichnet. Wann immer der
Begriff Briicke verwendet wird, zum Beispiel ,goldene
Bricken® bauen, ,alle Briicken hinter sich abbrechen®
sowie auch in der Zahnmedizin, geht es um die Schaf-
fung oder den Abbruch von Verbindungen.

Zahlreiche Konstruktionen bildeten sich im Laufe der
Zeit fur den Brickenbau heraus. Bis in das 17. Jahr-
hundert ging man bei den Entwirfen und dem Bau von
Bricken empirisch vor. Erst mit der weiteren Entwick-
lung der Statik konnte der Briickenbau berechnet wer-
den. Galileo Galilei (1564 bis 1642) lieferte erste An-
satze dazu. Im 19. Jahrhundert wurde der Brickenbau
auf der Grundlage statischer Berechnungen zur Blite
gebracht. Berihmte Briickenbauer waren der franzési-
sche Ingenieur und Physiker Charles-Augustin de Cou-
lomb (1736 bis 1806), der Européder Karl Culmann (1821
bis 1881) und auch der Deutsche Friedrich Wilhelm
Wallbaum, der die Rheinbriicke bei Kdln und die
Magdeburger Strombricke Mitte des 19. Jahrhunderts
gebaut hatte.

Die ersten primitiven Vorlaufer der Bricke sind Balken-
briicken. Es sind Uber den Fluss oder Bach gelegte Baum-
stamme. Aus diesen frihen Formen ist die Brucke mit
nur einem Joch entstanden. Danach gab es die Bock-
bricken. In das Flussbett gerammte Holzpfahle dienten
als Auflage fir Baumstdmme oder Balken. Diese Bri-
cken mit mehreren Jochen lielen die Uberquerung brei-
terer Flusse zu. Ein Fortschritt beim Bau hdlzerner Brii-
cken war die Verwendung von Steinen als Auflage. Die
Verwendung von schwimmenden anstelle fester Aufla-
gen fuhrte zur Schiffs- oder Pontonbriicke.

Die Romer bauten insbesondere Holzbricken. In sei-
nem Buch tber den Gallischen Krieg hat Julius Casar
eine solche genau beschrieben. Erhalten gebliebene
rémische Briicken tragen meistens eine Strale, die auf
einem oder mehreren Steinbdgen liegt. Diese Straften
waren sehr schmal und oft mit Kaufladen besetzt. In
der Blutezeit des rémischen Reiches, zwischen den



Clapper Bridge in Devon, 13. Jahrhundert (WWe)

Rémerbrticke in Trier. Erhalten sind die Pfeiler aus der Rémerzeit. (JBu)
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Jahren 200 und 400 nach der Zeitrechnung, entstanden
zahlreiche Bricken und Aguddukte, von denen heute
noch viele erhalten sind. Nachweislich von den Rémern
wurde eine Briicke Uber die Mosel in Trier erbaut. Von
den sieben Briickenpfeilern stammen fiinf noch aus der
Zeit ihrer Erbauung um 150 nach der Zeitrechnung. Die
wohl mit zu den altesten deutschen mittelalterlichen Bri-
cken gehdrende Drususbriicke bei Bingen entstand um
das Jahr 1000. Sieben grofie Rundb6gen ruhen auf méch-
tigen Pfeilern. Im zweiten Weltkrieg wurde sie schwer
beschadigt und zeigt sich nach umfangreicher Restau-
rierung heute wieder in ihrer urspriinglichen Gestatt. In
einem ihrer Pfeiler befindet sich eine Brickenkapelle.
Hangebriicken sind fast ebenso alt wie die Balken-
bricken. Sie bestehen in ihrer einfachsten Form aus
drei parallel gespannten Seilen, von denen zwei als
Geldnder dienen. Ein Seil, das etwas tiefer liegt und
mit den anderen beiden verkniipft ist, dient als Lauf-
steg. Befestigt sind die Seile an Baumen oder in den
Boden eingerammten Pfahlen. Hangebriicken werden
meist in gebirgigen Gegenden verwendet und zwar noch
heute. Moderne Hangebriicken verwenden Seile oder
Ketten aus Stahl, und die Bdume oder Pféhle sind durch
turmartige Pfeiler, Pylone, ersetzt.

Im 12. Jahrhundert entstand die steinerne Donaubriicke
bei Regensburg und im 14. Jahrhundert (genau1358)

Steinerne Briicke in Regensburg. Sie gilt mit ihren 16 Bégen und tber
300 Metern Lénge als ein Meisterwerk des mittefalterfichen Briickenbaus.
(JBu)

die Karlsbricke in Prag Uber die Moldau in einer L&nge
von 497 Metern. Im 14. Jahrhundert wurden wieder mehr
Holzbriicken gebaut. In Luzern entstand im Jahre 1333
die Kapellbriicke. 1758 wurde die Rheinbricke bei
Schaffhausen errichtet.

Moderne Briicken werden meist nach ihrem Konstruk-
tionsprinzip benannt. So gibt es zum Beispiel Ausleger-,
Hange-, Stahlbogen-, Betonbogen-, gemauerte Bogen-,
Stahlfachwerk-, Stahltrager- und Pontonbricken. Hub-,
Klapp- und Drehbrlicken haben ein zu 6ffnendes Mittel-
stick. Sie sind Uberall dort anzutreffen, wo Landwege
nur wenig Ober dem Wasserspiegel der Flusse liegen
und feste Briicken keinen Schiffsverkehr zulassen wiur-
den. Das gilt zum Beispiel fir das norddeutsche Tief-
land. Die Klappbriicke ist die alteste der beweglichen
Briicken. Zugbrlicken an Burg- und Stadttoren sind
allerdings noch alter. Diese Art beweglicher Brucken ist
bereits auf Darstellungen des Mittelalters zu finden. Die
Klappbricke ist leichter zu bewegen als die Zugbriicke.
Gegengewichte an der rickwartigen Verlangerung der
so genannten Ruten Uber den Portalen balancieren die
zu hebende Briickenlast weit gehend aus. Seit dem 18.
Jahrhundert gab es schon zweiteilige Klappbricken, die
ven zwei Personen bedient werden konnten. Neuzeitli-
che Klappbricken gibt es in Demmin, Anklam, auf dem
Rugendamm und natirlich in St. Petersburg. Bei Dreh-




Goéltzschtalbriicke (TDe)

Géitzschtalbriicke auf einer alten Postkarte (EPe)

Cisenbahniinie Reichenbach 1. V. - Hot - Eger.  Ecbaut in den Jakuen

1846 1851 dburch Ob.-Ing. Wilke und Ing. Dost von 1500 Arcbeitern.

Hthe 78 m. Lldnge 578 m. Breite oben 8 m, unten 21 m. Baukosten

6600000 Mark. Material: 151000 cbm Granitquabdetn u. Sanbdstein,
48500 c¢bm Bruchsteine, 20 Millionen Ziegel.

Goltzschtalbriicke
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bricken wird ein Briickenteil in der waagerechten Ebe-
ne um eine senkrechte Achse gedreht und macht somit
den Weg frei. Die Magdeburger Hubbrlicke wurde ur-
sprlnglich mehrere Jahre lang als Drehbricke betrieben.
Bei den Hubbriicken wird ein Briickenteil ohne Anderung
von Richtung und Neigung zwischen Hubtirmen ange-
hoben, um den Weg frei zu machen. Hubbrlicken gibt es
in Plau, Schwaan und Lubz. Die Eisenbahn-Hubbricke,
die einst die Verbindung zur Insel Usedom herstellte,
wurde im zweiten Weltkrieg zerstort. Eine der grofiten
Hubbriicken existiert noch in Magdeburg.

Bricken Uber breite Flisse oder Meeresarme sind meist
nur mit einem erheblichen technischen Aufwand und
hohen Kosten zu errichten. Sie stellen bedeutende
Kulturleistungen dar. Anldsslich der Olympischen Spie-
le wurde am 12. August 2004 eine der langsten Hange-
bricken der Welt erdffnet. Sie fihrt in der Néhe der
westgriechischen Hafenstadt Patras mit einer L&nge von
2500 Metern zur Halbinsel Peleponnes. Damit ist sie
groler als die Golden Gate Bridge in San Franzisco.
Das Bauwerk, das unter der Leitung von Franzosen fir
rund 800 Millionen Euro entstand, ist ein Meisterwerk
der Ingenieurkunst. Bisher mussten die Autofahrer eine
Fahre nutzen, die sie in 40 Minuten Ubersetzte. Haufig
musste der Fahrverkehr wegen stirmischer See einge-
stellt werden. Diese Verzdgerungen entfallen jetzt, zumal
die Bricke auch Erdbeben der Starke 7,5 auf der Rich-
terskala aushalten kann.

Mit ihrem Namen weisen Stadte vielfach darauf hin, dass
sie an Brickenkdpfen gegrindet wurden. Im deutsch-
sprachigen Raum enden solche Ansiedlungen oft auf
Jbrick", so zum Beispiel Osnabriick oder Saarbrucken.
Auch die Namen Innsbruck oder Furstenfeldbruck deu-
ten auf solche Griindungen hin. Noch in jingerer Zeit
entstand Nowosibirsk im Jahre 1893 am Ufer des Ob
im Zuge des Baus einer Bricke fur die Transsibirische
Eisenbahn.

Der Bau von Eisenbahnbriicken wurde im 19. Jahrhun-
dert, bedingt durch die technische Revolution in der
eisenverarbeitenden Industrie, zu einem Schwerpunkt
des Brickenbaus. Das Aufblihen des Maschinenbaus
revolutionierte unter anderem auch das Verkehrswesen.
Neben der Dampfschifffahrt war es vor allem die Ei-
senbahn, die sich stirmisch entwickelte. und demzu-
folge viele Briicken brauchte. So wurden in einem Zeit-
raum von 50 Jahren mehr Bricken gebaut als bisher
vorhanden waren. Die Brickenbauer des 18. und 19.
Jahrhunderts Uberboten nicht nur an technischem Kén-
nen und Kunstfertigkeit die berihmten mittelalterlichen
Briickenbauer, sondern sie waren auch grof’e Meister
bei der Anwendung und Ausnutzung der gunstigsten
Materialien. An dieser Stelle sei auf den Gdltzschtal-

Viadukt hingewiesen, bei dem Mitte des 19. Jahrhun-
derts noch der handwerkliche Bau die Szene beherrsch-
te. Gestitzt auf die Erfahrungen mit der sehr hohen
Tragféhigkeit der Steingewdlbe entstand eine Briicke
ohne statische Berechnung. Man verfuhr nach dem Prin-
zip wenig Offnung, Gberdicke Gewdlbe und viel Mauer-
werk und hoffte auf gentgend Stabilitat. Bei Viadukten
gréRerer Hohe griff man zur Etagenbauweise, die den
Roémern schon bekannt war. Diese Bauweise ist nicht
nur praktisch, sondern auch schon.

Briicken wurden nicht nur aus Stein, sondern auch aus
dem neuen Baustoff Eisen errichtet. Dabei gab es anfang-
lich betrachtliche Pannen. England besaf Anfang des 19.
Jahrhunderts einen grof3en Vorsprung in der Eisen-
produktion. Die Bricke Uber den Tay, die Theodor Fontane
durch sein Gedicht unsterblich machte, wurde deshalb in
Eisenkonstruktion ausgefuhrt. Sie war erforderlich fur die
Eisenbahnverbindung zwischen den Stadten Edinburgh
und Dundee. Den Entwurf lieferte Thomas Bouch. Der
Grundstein wurde 1871 gelegt. Wahrend der Bauzeit von
sieben Jahren kamen 20 Arbeiter ums Leben. Schon bald
nach der Fertigstellung gab es Zweifel, ob das Werk ge-
lungen sei. Sie wurden aber nicht ernst genommen. Dann
kam der folgenschwere 28. Dezember 1879. Die damals
langste Brlcke der Welt sturzte ein, riss einen vollbesetzten
Personenzug in die Tiefe und alle Fahrgdste in den Tod.
Es war ein Sonntag. An der Ostkiste Schottlands tobte
ein Orkan. In der Mitte der Briicke waren 13 Trager weg-
gerissen worden. Das Ungliick versetzte die technische
Welt in Entsetzen. Intensive Untersuchungen brachten
zahlreiche Fehler zum Vorschein. Das verwendete Eisen
war von minderer Qualitat, falsches Tragermaterial war
verwendet worden, die Belastbarkeit der Briicke nicht be-
rechnet worden und der Lokfuhrer hatte die Hochstge-
schwindigkeit Uberschritten. Der Konstrukteur Bouch starb
nach drei Monaten als gebrochener und verspotteter Mann.
Fontanes Gedicht endet mit den Worten ,Hei! Wie Split-
ter brach das Gebalk entzwei.* ,Tand, Tand ist das Gebil-
de von Menschenhand.” Die Briicke wurde spéter wieder-
errichtet.

Der Bruckenbau brachte haufig nicht nur den Ingenieu-
ren Probleme, sondern den Arbeitern, die diese impo-
santen und die Ewigkeit Uberdauernden Werke schu-
fen, dulRerstes Elend. So beim Bau der Eisenbahnbri-
cke Uber das Géltzschtal im Vogtland, die heute noch
zu den bedeutendsten Steinbricken gehdrt. Korperli-
che Schwerstarbeit bei der Griindung der Pfeiler auf
felsigem Boden war an der Tagesordnung, da nur Schub-
karren auf schmalen Stegen benutzt werden konnten.
Rigorose Akkordsatze bei einer Arbeitszeit von 13 und
mehr Stunden verschlimmerten die Situation noch mehr.
Hinzu kamen lange Anmarschwege. Maximal wurden
150 Pfennige pro Tag gezahlt. Diese schwere und ge-
fahrliche Arbeit brachte 31 Arbeitern den Tod.



2. Bricken und ihre Bedeutung
fur das Alltagsleben

Das Alltagsleben ist ein komplexes Thema, das alle
Erscheinungen des taglichen Lebens und vor allem des
Zusammenliebens der Menschen umfasst. Dazu geho-
ren: Sitten Gebrauche, Traditionen, aber auch solche
vielleicht banalen Dinge wie Begrifiungs- und Um-
gangsformen, Kleidung, Wohnungseinrichtungen, ER-
und Trinkgewohnheiten, Geselligkeit, kulturelle Traditi-
onen, wie Marchen, Geschichten, Musik, Lieder und
dergleichen.

Ernst Schubert, der dber den ,Alltag im Mittelalter —

Naturliches Umfeld und menschliches Miteinander® im

Jahr 2002 ein Buch herausgegeben hat, untergliedert

das Alltagsieben wie folgt:

- Natirliches Lebensumfeld, darunter Klima, frische
Luft, Menschen und Erde, Wasser, Umgang mit
Mensch und Tier, Natur- und Umweltbewultsein

- Menschliches Miteinander, darunter Umgangsfor-
men, Grundlagen der Kommunikation, wie
beurteilen sich Menschen untereinander, Gewalt,
Freundschaft, Familie — Kinder, Ehefrauen, Eheman-
ner — Liebe.

Aus dieser Aufzahlung wird ersichtlich, dass sich der
Begriff Alltagsleben mit den ,ndchsten Dingen* beschaf-
tigt. Diese néchsten Dinge spiegeln sich in den verschie-
densten historischen Quellen wider, wie Entwicklungs-
stand der Technik, des Rechts — also in Rechtsblchern,
in Ordnungen, wie StralRen-, Markt-, Kleider-, Begrab-
nis-, Pestordnungen, aber auch in Sprichwértern, Mar-
chen, Bildern oder Werken der Volkskunst.
Besonders deutlich ist das Alltagsleben aus Rechts-
blichern zu entnehmen, denn das Recht regelte das
Alltagsleben. Bedeutendes Beispiel dafur ist der Sach-
senspiegel, die einflulreichste und alteste schriftlich fi-
xierte Rechtssammlung des deutschen Mittelalters. Er
istim 13. Jahrhundert entstanden und wurde wahrschein-
lich von dem s&chsischen Adeligen Eike von Repgow
verfasst. Er ist in deutscher Sprache geschrieben. Das
war bescnders wichtig, denn dadurch konnten ihn die-
jenigen verstehen, die er betraf. Er war damit das erste
deutsche Prosawerk von herausragender Bedeutung.

Der Sachsenspiegel sollte die deutsche Rechtstradition

verkiinden und als durch gesetzmafige Lebensregein

wiedergegebene Tugendlehre gelten. Er breitete sich
schnell aus. Noch im 13. Jahrhundert wurde er in Stade,

Braunschweig und am Mittelrhein genannt und damit

bekannt. FUr seine Verbreitung waren sicher die Han-

delsstrallen, die Magdeburg kreuzten, entscheidend. Er
wie auch das Magdeburger Recht bauten im Gbertrage-
nen Sinn Bricken. Der Sachsenspiegel manifestierte
das Landrecht, das Magdeburger Recht das Stadtrecht.

13

Dieses breitete sich im 13. Jahrhundert insbesondere
aber Polen, Schlesien und Nordostb6hmen aus.
Magdeburg entwickelte sich zu einem bedeutenden
Oberhof in Angelegenheiten stadtischer Gerichtsbarkeit.
Bei Streitigkeiten wandte man sich an den berihmten
Magdeburger Schoffenstuhl, der dann entsprechende
Rechtsgutachten fallte. Diese Bricke, die das
Magdeburger Recht nach Stadten wie Wilna, Brest-
Litowsk, Minsk, Leitmeritz, Kiew und nicht zuletzt
Nowgorod schlug, trug wesentlich zu seiner Weiterent-
wicklung bei, denn von den Rechtsverleihungen und
Rechtsspruchen ging eine Rickwirkung aus. Gleiche
Rechtsgrundlagen erleichterten den Umgang mitein-
ander und machten den Handel leichter. Wie am Bei-
spiel Magdeburger Recht deutlich wird, lernten die Vol-
ker die Kulturen der Anderen kennen und auszutau-
schen. Das Schlagen ven geistigen Bricken war fur die
Menschen wichtig, denn der Bau von Briicken zur Uber-
windung naturlicher Hindernisse war eine oftmals nicht
zu bewaltigende Alltagsleistung im Mittelalter und der
frihen Neuzeit.

Sachsenspiegel (Oldenburger Bilderhandschrift).
Freiluftausstellung in Reppichau/Anhalt, dem wahrscheinlichen
Geburtsort Eike von Repgows (JBu)
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Lange Zeit behalf man sich insbesondere im mittleren
und nordlichen Europa mit Fahren. Die rémische
Bruckenbaukunst war in der Vdlkerwanderungszeit un-
tergegangen. Die Rdmer hatten ihre Brickenpfeiler
bereits aus Stein gebaut. So liel Karl der Grolle bei
Mainz auf romischen Fundamenten eine Holzbriicke
errichten, die aber ein Jahr spater schon abgebrannt
war. Trotzdem blieben Holzbricken noch lange in Ge-
brauch. Allerdings waren sie gefahrlich, vor allem fir
Ortsunkundige. Schnell wurden sie weggeschwemmt
oder hatten Locher. Holzbricken waren oft nur einfa-
che Stege, die bei Niedrigwasser angelegt wurden. Fir
ihren Unterhalt wurde nur widerwillig gesorgt. Wegen
der vielen Gefahren war es beim Abschied im Mittelal-
ter nie sicher, ob man sich wiedersieht. Dieser Gedan-
ke mag auch einen Johannes Butzbach verfolgt haben,
der sich lebenslang an die Angst erinnerte, als er bei
Eiseskalte Uber eine hdlzerne Donaubricke rutschte,
mit klammen Fingern Halt suchend.

Das Uberqueren von Flissen oder anderen Gewassern
war im Mittelalter ein nicht ungefahrliches Unterneh-
men. Haufig kam es dabei zu Unféllen, bei denen Men-
schen ertranken oder andere Schaden davontrugen.

Neue Semmelsteigbriicke im Rabenauer Grund bei Freital/Sachsen,
erbaut 2004. Die alte Briicke wurde 2002 vom Hochwasser der Roten
Weilleritz weggesplilt. (MTh)

Solche Unglicke beschaftigten die Menschen sehr.
Deshalb gingen sie in Mérchen, Sagen und sogar in
Volkslieder ein. In den Liedern und Sagen sind es meist
bose Nixen, die auch mannlichen Geschlechts sein kon-
nen, die derartige Katastrophen verursachten. Das
Volkslied ,Als wir jingst in Regensburg waren, sind wir
Uber den Strudel (die Donau) gefahren®, es ist seit dem
18. Jahrhundert bekannt, legt Zeugnis davon ab. In der
funften Strophe heilit es:

LAls wir auf die Mitt gekommen,

kam ein grofler Nix geschwommen,

nahm das Fraulein Kunigund,

fuhr mit ihr in des Strudels Grund®.

Auch das Volkslied von den zwei Konigskindern, die
zusammen nicht kommen konnten, weil das Wasser viel
zu tief war, zeigt die Schwierigkeiten bei der Uberwin-
dung von Gewassern. Die Vorbilder fur das unglickli-
che Liebespaar sind in der griechischen Antike zu fin-
den. Leander, der Geliebte Heras, ertrinkt beim Durch-
schwimmen des Hellesponts.. Die deutschsprachige
Ballade von den Kénigskindern geht auf Quellen des
15. Jahrhunderts zurtick. Die Magdeburger Sage ,Die
bdsen Nixen® berichtet, dass diese die Menschen, die




Uber die Elbe wollten, herabzogen und ertrénkten.
Nicht nur in der Sage und im Marchen findet das Wort
Bricke seinen Niederschlag. Im alten Magdeburg gab
es Straflennamen, die auf Briicke endeten. Im Adress-
buch von 1834 kann man sechs solcher Namen finden:
Goldschmiedebricke, Kleine Krigerbricke, Schuh-
briicke, Spiegelbriicke, Stephansbriicke, Tischlerbriicke.
Schon 1298 ist die Schuhbricke als ,longus pons
coligatorum” (Lange Schuhbricke) im Urkundenbuch
der Stadt Magdeburg erwahnt. Auch der Name
Stephansbriicke ist alt. Im Jahre 1523 wird er bereits
genannt. Es soll sich hierbei um gepflasterte Wege ge-
handelt haben, sehr eng, in der Mitte befand sich ein
Gehweg, der mit Steinplatten belegt war. AuBert sich
auch hier der Gedanke des Verbindens durch eine Brii-
cke 7 Die Verbindung durch eine Briicke zwischen zwei
Strallenseiten herzustellen oder die Méglichkeit, ohne
kotige Schuhe die Stralie zu passieren. Schmutz muss
es reichlich auf den Magdeburger Stralten gegeben
haben. Das Reglement Uber die Strallenreinigung des
Magdeburger Rates aus dem Jahre 1685 spricht Ban-
de, wenn darin festgelegt ist ,,...sonderlich aber soll auch
ein jeder sich fleilig hiiten, dass er die in seinem Hau-
se verreckten Hunde, Katzen und andere tote Aeser zum
offentlichen Scheu-Saal auf die Gasse werfen lasse.”
Alle Burger wurden aufgefordert, am Sonnabend Kot
zu fegen. Ansonsten werde er ihnen ins Haus gewor-
fen. Auch Gefangnisstrafen wurden angedroht.

Haben die alten Magdeburger unter der Bezeichnung
Tischler- oder Spiegelbriicke usw. die gesamte Stralle
als Bricke verstanden oder nur den mit Steinplatten
belegten etwas erhéhten Weg in der Mitte ? Letzterem
widerspricht die Tatsache, dass es Strallen gab, bei
denen der Schmutz in der Mitte abfloR. Lediglich der
Breite Weg hatte auf beiden Seiten Rinnsteine. Nach
einer Ordnung des Alten Dessauers (Leopold von An-
halt-Dessau, Gouverneur in Magdeburg von 1702 bis
1747) durften die Rinnsteine nicht mehr die Mitte der
Stralte einnehmen.

Briicken aber waren die von Otto von Guericke in sei-
nem Stadtplan eingezeichneten Schwibbégen. Die mit
Forder — Petriforder, Kuhférder — bezeichneten Stralien
hatten die Aufgabe, den Héhenunterschied, der bis zu
8 Meter betrug, zwischen Stadt und Fluss auszuglei-
chen, um Vieh und Waren bequem zur Elbe schaffen
zu kdnnen. Die Fahrstra’e war tiefer angelegt als die
Gehwege. So entstand eine Schlucht, die zu beiden
Seiten Mauern hatte, die nach unten immer héher wur-
den. Damit der FuRgangerverkehr Uber die Férder még-
lich war, wurden kleine Briucken dartber gefiihrt, die
Schwibbdgen. Die Forder entstanden im Mittelalter, so
zum Beispiel der Johannisférder. Der ,vord” wird bereits
1425 in der Schéppenchronik erwahnt. Der Alte Des-
sauer lield die Forder aufschitten. Sie bestanden dann
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nur noch im Straflennamen fort.

Erst im 13. Jahrhundert begann der Bau von Stein-
bricken. Bereits 1220 ist die Allerbricke bei Verden
bekannt. Sie Uberspannte auf 12 Bégen 130 Meter.
Frankfurt errichtete vor 1222 und Basel um 1225 eine
Bricke. Briuckenbauten waren der Stolz der Stadte, und
das 13. Jahrhundert wurde sc zum Zeitalter des Briicken-
baus. Auch Magdeburg hat im letzten Drittel des 13.
Jahrhunderts ein Briicke besessen.

Die Finanzierung blieb neben den technischen Proble-
men fur lange Zeit die grofte Schwierigkeit. Nicht nur
die Baukosten, sondern auch die Kosten fiir Pflege und
UnterhaltungsmalRnahmen mussten aufgebracht wer-
den. Da die Bricken der Allgemeinheit dienten, konn-
ten bei ihrer Benutzung Zélle erhoben werden. Das ge-
schah auch in Magdeburg. Die Begriffe Zollhaus, Zoll-
hafen und Zollbrlicke erinnern noch heute daran. Mén-
che und Geistliche, die ebenfalls als Briickenbauer be-
kannt sind, sie hatten die Gelder und sicher auch die
Fachkenntnisse, erhoben einen Brickenablal.

Die Bebauung von Bricken ist eine mittelalterliche Tra-

Passage im Kaufhaus Wertheim, Berlin Friedrichstral3e. Karte geschrie-
ben 1910 (EPe)

wRialto'* Verbindungsbricke.




16 Magdeburger Elbbriicken

dition. Ein Beispiel daftr ist die Kramerbricke in Erfurt.
In den Jahren 1290 bis 1325 wurde sie als Steinbricke
errichtet. Sie trug die Aegidienkapelle. Im Jahre 1480
wurde sie durch hoélzerne Sprengwerke verbreitert und
mit 62 Fachwerkhdusern bebaut. Die Anzahl der Hau-
ser verringerte sich im Laufe der Zeit auf 38. Noch heu-
te ist sie ein reizvolles Kleinod im Erfurter Stadtbild mit
den noch vorhandenen Hausern.

Briicken hatten teilweise eine enge Verbindung zum
Recht, namlich als Gerichtsstatte, das so genannte
Brickengericht. Wie heute noch in Bamberg bezeugt,
konnten sie mit dem Rathaus tberbaut werden. Inter-
essant ist das Rathaus in MUhlhausen in Thuringen. Es
stand auf der Briicke Uber dem Fluss Schwemmnotte
direkt auf der Grenze zwischen der Alt- und der Neu-
stadt. Der Briickenbau hatte also auch Bedeutung fur
das Zusammenwachsen von zwei Staddten aus zwei
Siedlungskernen. Die rechtliche Bedeutung von Briicken
ist wohl auch vom Handelsverkehr abgeleitet.
Bricken fuhrten Menschen aus verschiedenen Sténden
und Regionen zusammen und galten deshalb lange Zeit
als vélkerverbindendes und darum frommes Werk. Dann
aber wird der Briickenbau immer mehr zu einer kost-
spieligen Mallnahme im Interesse von Handel und Ver-
kehr. Bricken stellen in der Geschichte vieler Kulturen
ein Symbol fur die Zusammenflihrung von zuvor Ge-
trennten oder Verfeindeten dar. So sind sie auch ein
Vermittlungs- und Friedenssymbol.

Barockes Rathaus von Bamberg auf einer kiinstlichen Insel im finken
Regnitzarm (Wer)
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3. FluBiberquerungen ohne Briicken
3.1. Furt

Bei Ansiedlungen an einem Fluss gab es in der Regel
eine oder mehrere Furten. Eine Furt macht die Uber-
querung eines Flusses durch Hindurchlaufen oder —fah-
ren moglich. Die Uberguerung ist allerdings stark von
der Jahreszeit, Winter, Sommer, abhangig. Im Som-
mer flhrte der Fluss meist weniger Wasser als im Frah-
jahr oder Winter.

FluRiberquerungen waren besonders fur Handelsstra-
Ren wichtig. Bei Magdeburg kreuzten sich wichtige
Handelswege. Die Fernstrallen kamen vom Niederrhein
Uber Minden, Hameln, Hildesheim, Seehausen und
Hchendodeleben. In Magdeburg endete die Handels-
strafle, die vom Rheinland Uber Westfalen und Halber-
stadt fuhrte und sich bei Ottersleben mit dem aus
Quedlinburg kommenden Kénigsweg vereinigte. Auch
die Strafken aus Erfurt und Eisleben Uber Stal3furt oder
Bernburg sowie die von Halle, Calbe und Schdnebeck

Magdeburg um 1000 mit Burgfurt {vorottonisch) und Marktfurt
(ottonisch) (Mru)

BURGFURT
IVOROTTON SO




endeten hier. StralRen aus Lineburg Uber Bardowick,
Uelzen, Haldensleben und aus dem Norden (iber Tanger-
munde und Wolmirstedt trafen sich. Die altesten Han-
delswege, die von Magdeburg nach Osten fihrten, nah-
men ihren Lauf Ober Cracau, K&nigsborn oder Wahlitz
sowie Gommern. Schliel3lich kam die Elbe als Wasser-
strafRe hinzu. Vom Verkehrsknotenpunkt Magdeburg war
damit sowohl der Suden, Westen und Norden als auch
der Osten Europas zu erreichen.

Bei Magdeburg konnte die Elbe verhéltnismanig leicht
Uberschritten werden. Durch Felsbarrieren war die Elbe
gezwungen, sich in mehrere Arme aufzuteilen. Diese
waren seicht und im Sommer gut zu Uberqueren. Es
wird angenommen, dass es zwei solcher seichten Stel-
len gegeben hat. Die Burgfurt, die in der Nahe des heu-
tigen Domes lag, wurde wahrscheinlich zuerst genutzt.
Spater, im 10. Jahrhundert, erfolgte eine Bedeutungs-
verlagerung zugunsten der Stadt und damit der Markt-
furt. Nicht wie bei anderen Stadten, zum Beispiel Frank-
furt, Ochsenfurt, Querfurt, StalRfurt wird die Lage der
Stadt im Namen sichtbar. Bei Magdeburg war wohl die
Burg als Faktor der Grenzsicherung und der Austbung
politischer Macht von gréfierer Bedeutung und gab so
der Stadt einen Teil ihres Namens.
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3.2. Fahre

Ein weiteres einfaches Hilfsmittel zur Uberquerung von
Flissen ist die Fahre. Fahren sind Schiffe, die regel-
maRig Uber einen Fluss oder See hin- und herfahren,
um Menschen und Glter zu transportieren. Sie sind
wahrscheinlich alter als Bricken. Die Bewohner
Magdeburgs bedienten sich der Fahren schon vor mehr
als 1000 Jahren, nachweislich seit dem 12 Jahrhundert.
Ihre Bedeutung in Magdeburg wird besonders an den
Stellen stromaufwérts deutlich, wo es keine Furten und
auch spater keine Briicken gab.

So nutzten die Kloster Berge und Unser Lieben Frauen
Fahren zur Bewirtschaftung ihrer Wiesen, Felder und
Walder entlang der Elbe. Seit dem Jahre 1015 besal}
das Kloster Unser Lieben Frauen 10 Hufen Land in
Salbke und den Wald zwischen der ,alten” und ,neuen”
Elbe, die Kreuzhorst. Im Jahre 1105, so berichten die
Quellen, erhielt das Kioster Berge die Fahre von
Fermersleben zur Nutzung einschlieRlich der Einnah-
men.

Auch die an der Elbe gelegenen Dérfer nutzten Fahren
fur ihre Vieh- und Weidewirtschaft. Salbke und Wester-
htisen besallen gemeinsam eine Fahre. Sie soll sich

Féhre auf der Elbe im Magdeburger Ortsteil Westerhisen am 7. 7. 2004 (KJii)
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schon um 1600 am gleichen Standort wie heute, am
Ausgang der Kieler Strale, befunden haben. Die Kloster-
fahren hatten keinen festen Liegeplatz, sondern pen-
delten auf der Elbe zwischen Prester und Westerhusen,
Uberall wo sich Klosterbesitz befand, hin und her.

Als das Kloster Berge den Fahrbetrieb eingestellt hatte,
musste Ersatz geschaffen werden. Deshalb wurde im
Jahre 1907 ein Antrag auf eine Fahre bei der Konigii-
chen Wasserinspektion und beim Deichhauptmann von
Prester gestellt. Dem Antrag wurde stattgegeben, und
Paul Michaelis Ubernahm den Fahrbetrieb mit einem
Motorkahn. Er war gleichzeitig Besitzer der Fermers-
leber Badeanstalt. Von dort wurde auch mit der Fahre
Ubergesetzt. Die Anlegestelle in Prester befand sich an
der Buhne 3 b. Sie war den Bewohnern von Prester als
Wasserbuhne bekannt. Der Fahrbetrieb wurde bis um
1950 aufrechterhalten. Im Besitz von Paul Michaelis
befand sich eine Kopie von ,Eises Notbuch®, in dem die
Rechte und Pflichten der Fahrmanner und Fahrknechte
festgelegt waren. Aus einem Eintrag von 1709 geht
hervor, dass die Fahrmanner jedermann, der sich ih-
nen anvertraut hatte, zu Nutz und Frommen zu befér-
dern, ohne Ansehen des Standes. Von Anfang bis Ende
jeden Tages sollte die Uberfahrt so durchgefiihrt wer-
den, dass niemand langer als eine Stunde Aufenthalt
hatte. Ansonsten kostete es einen Taler Strafe. Die
Fahrpausen sollten eine halbe Stunde nicht Uberschrei-
ten. Der Fahrmann hatte fir die Sicherheit von Mensch,
Tier und Gitern zu sorgen. Das war besonders bei Hoch-
wasser und Eisgang eine hohe Verantwortung.

Die Salbker Klosterfahre stellte Mitte des 19. Jahrhun-
derts ihren Betrieb ein, weil die Bewirtschaftung des
Klostergutes zu diesem Zeitpunkt endete.

Seit dem Jahre 1795, nach Aussage von Frau Gertrud
Maal seit 1648, hat eine Fahre in Salbke ihren Dienst
bis nach dem 2. Weltkrieg versehen. Sie war zuletzt,
wie in Fermersleben, eine Motorkahnfahre, diente nur
der Beférderung von Personen, Fahrradern und kleine-
ren Lasten und wurde bis 1959 in der sechsten Genera-
tion von der Familie Maal} betrieben. Diese hatte im
19. Jahrhundert halbjahrlich 10 Taler Pacht zu zahlen.
Bis 1918 war das Antriebsmittel der Wind, das heif3t, es
wurde gesegelt. Danach folgte ein Antrieb mit Dampf
und spater mittels Dieselmotor. Die Fahre versorgte den
Kreuzhorstfdrster in dessen Forsthaus ,Kulenhagen® auf
der dstlichen Elbseite. Das Forsthaus wurde 1880 zum
Abbruch verkauft, der Fahrbetrieb aber lief weiter.

Der letzte Fahrmann war Otto Maal. Er betrieb die
Fahre gemeinsam mit seiner Tochter, Gertrud Maal3,
die am 10. Oktober 2004 in Salbke ihren neunzigsten
Geburtstag beging. Mit 15 Jahren heuerte sie bei ihrem
Vater an und half ihm 30 Jahre lang taglich von 6 Uhr
bis zum Dunkelwerden. Die Féhre wechselte bis zu 40
mal das Ufer ber eine Lange von 300 Metern. 15 Pfen-

Paul Michaelis und seine Féhre im Magdeburger Ortsteil Fermersleben.

Zur Unterstitzung des Dieselmotors und zur Kraftstoffeinsparung wur-
de bei Wind ein Segel gesetzt. (StAM)

Féhre Michaelis in Fermersleben. Auf der Plattform wurden Gepéck und
Fahrréader beférdert. (StAM)

Paul Michaelis und seine Fahre mit Aufbau. in dem die Fahrgéste bei
schiechtem Wetter Schutz fanden (StAM)

nige wurden von Erwachsenen, 5 von Kindern und 10
Pfennige fur Fahrrader und Handwagen kassiert. Inden
1950er Jahren wurden pro Fahre bis zu 70 Passagiere
transportiert. Je nach Hoch-, Niedrig- oder Normal-
wasser kamen bis zu finf verschiedene Fahren zum
Einsatz. Nachdem der Vater und auch der Bruder 1959



starben, wurde der Fahrbetrieb eingestelit.

Die Kahn-Féahrleute konnten mit ihrem Boot sehr ge-
schickt umgehen. Sie fuhren, im Gegensatz zur Gier-
fahre, fast zu jeder Jahreszeit, auch bei Hochwasser
Uber die uberfluteten Wiesen und auch bei Niedrigwas-
ser, da die Kéhne nur einen geringen Tiefgang hatten.

Die Westerhiser Fahre war fiur die Bewohner von
Westerhisen und Salbke zustandig. Sie wurde ur-
sprunglich von zwei Fahrknechten Uber die Elbe ge-
stakt. Als ihr Besitzer, Moritz Sangerhausen, den
Fahrbetrieb aufgab, zog er die Fahre an Land und lief®
sie verrotten. Sein Nachfolger, Peter Voigt, kaufte eine
neue, die so genannte ,Arche”. Voigt soll 1631 in
Magdeburg mit ums Leben gekommen sein.. Seine
Fahre aber setzte den Betrieb fort. Mit ihr sollen Solda-
ten Tillys uber die Elbe gekommen sein.

Auf Grund des Niedergangs der Wirtschaft im Dreilig-
jéhrigen Krieg ruhte der Fahrbetrieb nach 1631 etwa
50 Jahre lang. Die Klosterfdhre in Salbke war zwar in
Betrieb und konnte genutzt werden. Sie hatte aber kei-
nen festen Anlegeplatz und war deshalb sehr unzuver-
l&ssig. Deshalb entstand Ende des 17. Jahrhunderts in
Westerhlsen eine Gemeindeféhre.

Die Bauart der Fahren verdnderte sich im Laufe der
Zeit. Bis 1813 gab es so genannte Schrickfahren. Sie

Ubersetzen eines Geschtitzes durch die Pioniere (iber die Elbe bei
Westerhiisen oberhalb der Féhre am &stlichen Elbufer, Postkarte ge-
schrieben 1913. (EBu)

Hinweisschild an der Fahre im Magdeburger Ortsteit Westerhiisen
im Jahre 2004 (JBu)

wurden mittels Stangen oder Staken bewegt, konnten
aber auch segeln.

Von Unglucken blieben die F&hren nicht verschont. Mitte
des 18. Jahrhunderts ereignete sich ein schwerer Un-
fall, als wahrend der Heuernte ein Gewitter aufkam. Al-
les wollte schnell Uber die Elbe. Dabei wurde die Fahre
hoffnungslos Uberladen. Mitten im Strom riss die An-
kerkette, die Féhrknechte verloren die Gewalt Gber das
Fahrzeug, die Fahre trieb stromabwarts und kippte um.
Nur wenige der Mitfahrenden konnten sich retten.
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Fahre Westerhiisen.

Fahre Westerhiisen am éstlichen Elbufer, Postkarte geschrieben1907.
(EBu)

Nach 1850 wurde die Querketten-Gierfahre bei Wester-
husen eingerichtet. Die Kette lag quer im Strom und lief
auf der Fahre Uber Rollen und Winden. Damit wurde
die Fahre schrag zur Fahrtrichtung in Gierstellung ge-
bracht und durch die Stromung ans jeweils andere Ufer
gedrickt. Als 1871 die Kettenschifffahrt begann, war die
Fahrkette ein Hindernis und musste beseitigt werden.

Fahre Westerhiisen im Eis vor 1945 (StAM)

Es wurde die heute noch benutzte ,fliegende” oder Gier-
seilfahre entwickelt. Die Fahre ist an einem in
Stromungsrichtung in der Elbe liegenden Pendelseil be-
festigt. Dieses 100 bis 200 Meter lange Seil ist entwe-
der im Fluss aufierhalb der Fahrrinne oder am Ufer fest
verankert. Vor der Fahre spaltet es sich in zwei
Fuhrungsseile auf, die an zwei Winden auf der Féhre

Fahre Westerhtisen mit Anlegestelfe am gegentiberliegenden dstlichen
Ufer (JBu)




befestigt sind. Mit Hilfe der Winden werden die Seile
verlangert oder verkdrzt, um die nétige Schragstellung
der Fahre zur Strémungsrichtung zu erreichen. Bereits
1657 hatte der Hollander Hendrick Heuck die Gierseil-
technik erfunden und setzte sie zur Uberquerung seines
Heimatflusses Waal ein. Gieren bedeutet in der See-
fahrt vom Kurs abkommen. Bei der Gierfahre wird be-
wusst auf diesen Effekt gesetzt. Die Energie des stro-
menden Wassers wird genutzt, um die Fahre quer zur
Stromung zu bewegen. Das Schone an der Gierseilfahre
ist ihre Lautlosigkeit.

In den dreilBiger Jahren des 20. Jahrhunderts wurde eine
neue Fahre gebaut. Sie war 27 Meter lang und 8 Meter
breit und konnte 200 Passagiere beférdern. Die heutige
Fahre gehdrt den Magdeburger Verkehrsbetrieben. Sie
hat eine Tragfahigkeit von acht Tonnen und beférdert
auch Kraftfahrzeuge und Pferdefuhrwerke. Die Gierfah-
re ist ein Lastentréger. lhre grofite Bedeutung erlangte
die Westerhuser Fahre im 20. Jahrhundert durch die Be-
férderung landwirtschaftlicher Fahrzeuge, aber auch der

Funktionsschema der Gierfdhre. Der Ansteliwinkel zur Strémung be-
stimmt die Fahrtrichtung der Féhre. Informationstafel Kultur-
fandschaftlicher Erlebnispfad Elbaue 2004. (JBu)

P4

Menschen, die in Randau, Calenberge oder Pechau
wohnten und im Stden von Magdeburg in den Betrie-
ben Fahlberg-List, im Reichsbahnausbesserungswerk
oder im Schwermaschinenbau arbeiteten. lhnen blie-
ben durch die Fahre weite Umwege (ber die Elbbriicken
erspart.

Eine weitere Fahre existiert noch im Stadtteil Buckau
flr Beférderung von Personen zum Stadtpark. (vgl. Ab-
schnitt 8.3. Die Sulzebriicke)

Im 19.und 20. Jahrhundert gab es im Elbabschnitt von
Buckau bis zum Herrenkrug neun Fahrstellen, darunter
eine in Hohe des Domes als Verbindung zum Stadtpark
und zwei an der Alten Elbe unterhalb des Wasserfalls.
Der Stadtfuhrer des Verkehrsvereins von 1911 weist
folgende ,Dampfer-Fahren® aus: Neustadt — Herrenkrug;
Fahre ,Domfelsen” bei Bastion Cleve (Furstenufer) —
Kl. Stadtmarsch; Fahre ,Buckau” Friedrich-Wilhelms-
garten — Stadtpark Schitzenhaus; Fahre ,Slilze" Bade-
anstalt Buckau — Stadtpark Ndhe Salzquelle; Erwach-
sene 5 Pfennig, Kinder von 4-14 Jahren 3 Pfennig.

Féhre im Magdeburger Stadtteil Westerhiisen am westlichen Elbufer.
An den Bojen ist der Verlauf des Gierseiles zu erkennen. (JBu)

Anlegestelle auf der Stadtparkseite fiir die Fahre am Domfelsen (MAn)

( 4 )
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Magdeburg,
Briickensteg, Elbpartie mit Dam.

Fahre am Domfelsen, Postkarte geschrieben 1926 (?). (EBu)

Fahre am Domfelsen (EBu)




Fahre im Magdeburger Stadtteil Buckau an der Anlegestelle Stadtpark
(EBu)

Fé&hre an der Anlegestelle Buckau im Jahre 2004 (JBu)

Féhrhaus Buckau und neue Siilzebriicke (JBu)

Féhrhaus Buckau (JBu)
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4. Der Strombriickenzug
4.1, Der Strombriickenzug bis zum
17. Jahrhundert

Der Verlauf der Elbe war im 16. Jahrhundert, wie es
eine Karte von 1509 zeigt, ein anderer als heute. Die
Teilung in zwei grofiere Arme erfolgte damals schon
bei Buckau, also da, wo auch heute noch die Alte Elbe
abzweigt. Aber die Grofie Elbe (albea major), damals
der Hauptstrom, floss im Verlauf der jetzt versandeten
und véllig unbedeutenden Tauben Elbe im heutigen
Stadtpark. Die heutige Stromelbe war zur damaligen Zeit
die Kleine Elbe (albea minor). Beide vereinigte sich
anndhernd dort, wo sich heute Strom- und Alte Elbe tref-
fen. Der ostlichste Elbarm spielte keine Rolle. Er folgte
weitgehend dem Lauf der heutigen Alten Elbe. Wahr-
scheinlich war er mehr ein stehendes Gewasser mit
verschilfter Uferzone. Die vielen Elbarme waren an den
meisten Stellen sehr flach und durch nicht regulierte
Wasserflihrung leicht zu passieren. Anfang des 18. Jahr-
hunderts verlagerte sich der Schiffsverkehr immer mehr

Der Briickenzug tiber die Kleine, Groe und Cracauer Eibe. Altester
Plan der Altstadt Magdeburg und des Elbvorfandes, 1509 (LHSA)
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auf die Kleine Elbe, was ihr wahrscheinlich die Bezeich-
nung Stromelbe einbrachte.

Wie bereits erwahnt, war das 13. Jahrhundert das Jahr-
hundert des Briickenbaus. Furten und Fahren konnten
den Anforderungen an die FluRUberquerung nicht mehr
genligen. Der Wasserstand hatte sich auf Grund von
Klimaveranderungen erhdht und die Technik Fortschrit-
te gemacht. Jedenfalls besalt Magdeburg im letzten
Drittel des 13. Jahrhunderts eine Briucke, und der
Schéppenchronist berichtet: ,ein brugge hedde gan over
de grote Elve jegen Cracawe.” Im Jahre 1275 sturzte
die Briicke am 13. Juli bei einer grof3en Prozession ein,
wobei ,verdrunken wol 3hundert volkes.” Wann die Bri-
cke erbaut wurde, war bisher in den Quellen nicht zu
finden. Auch (ber ihre Lage gibt es keine genauen An-
gaben. Der Schoppenchronist berichtet aber lber ei-
nen hoélzernen Turm, der zum Schutz der Bricke er-
richtet worden war. Dieser Turm sollte durch einen aus
Stein ersetzt werden. Darlber kam es mit Erzbischof
Dietrich 1363 zum einem Streit. Dietrich hatte gegen
diesen Bau Einspruch erhoben, da er dicht am Mdllen-
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hofe stand, als ,borchvrede dar stunt wo eine brugge
hedde gan over de Grote Elve jegen Cracawe.“ Daraus
kann geschlossen werden, dass die Briicke auf dem
Domfelsen begann, der als fester Baugrund genutzt
wurde, und bis zum Klusdamm fihrte. Danach musste
sie eine Lange von einem Kilometer gehabt haben. Der
steinerne Turm, der errichtet wurde, nachdem der Erz-
bischof schiief3lich doch zugestimmt hatte, denn er war
der Ansicht: ,Hattet ihr zehn Tirme bei meinem Hofe
stehen, die schaden mir nicht, wenn wir eintrachtig sind,
hatten wir auch 40 Turme, die hilfen uns nicht, wenn
wir zwietrachtig waren®, diente nicht als Brickenkopf,
sondern als Zollstelle fur die durchfahrenden Schiffe.

Uber den Wiederaufbau der 1275 eingestirzten wahr-
scheinlich steinernen Bracke schweigen die Quellen. Im
Jahre 1279 wird von einer Miihle berichtet, die ,benedden

“A De nistorischent dcen Magdebur w M ; ;
o D soinen i 1 Magsoturg de brugge lach.“ Die Magdeburger Stadthistoriker ver-
e A« Dompla F- 6 vVermy fong desUbergangs vom 12} i (] i
;:“/j e :g,_.;;:;:;?’;:2;1;751;1_,";?5’: muten, dass die Bricke bald nach 1275 wiederaufge-

Vi “i“‘t, ,2.'é:}}f;:;ﬁ.g;;;;g.‘%‘;;““'° baut und dabei 600 Meter nach Norden verlegt wurde,
torm * Zaibricke D=Lange Brocke 1882 . . e oe H
¢ SN Die Ubarime nger 2 il das 17 Tahunderts also in die Néhe des alten Briicktores. Es soll ein Bau-
o TLITASe ¢+ 1965, 58t der FiuBregularung R R 8 H
¥ werk teils aus Stein, teils aus Holz gewesen sein.

Elbbriicken und Flussregulierungen in Magdeburg

Mogliche Lage der nach dem Briickeneinsturz von 1275 neu errichteten Briicke  (HRe)
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Grunde fur die Verlegung der Bricke kénnen zum ei-
nen in der groferen Nahe zur Blrgerstadt, zum ande-
ren in Veranderungen des Fluldlaufes zu suchen sein.
Die Elbe, damals vollig unreguliert, veranderte ihre Lau-
fe, Inseln und Untiefen in kurzer Zeit. Hochwasser und
Eisgang sorgten immer wieder fur Uberraschungen. Im
Gegensatz zur vorherigen Bricke wurde mit der neuen
nur die Stromelbe (kleine Elbe) Uberbrickt. Das bedeu-
tete eine Verkirzung auf 200 Meter. Die Grofie Elbe,
die kurz vor inrem Zusammenflufy mit der Kleinen Elbe
ziemlich breit war, wurde wahrscheinlich mit einer Furt
oder Fahre passiert. Die Lage der Briicke uber die (Klei-
ne) Stromelbe veranderte sich bis in die Mitte des 19.
Jahrhunderts nicht.

Erst Anfang des 15. Jahrhunderts, genauer 1422, rlickt
die Bricke wieder in das Gesichtsfeld der Stadt-
geschichte. Anlass ist ein Ungliick. ,Des sulven jahres
in der Nacht an dem osteravende ging ein pilre in den
grunt an der steinen bruggen over de lutteke Elven von
dem groten water, dat in den Winter gewest was” (in
der Nacht des Ostersonnabends, am 11. April 1422, ging
ein Pfeiler der steinernen Brlicke uber die Kieine Elbe
in den Grund, bei dem Hochwasser, das im Winter ge-

Zugefrorene Elbe am 3. 2. 1937 (StAM)
Eisgang, der zu Briickenschaden fihrt (StAM)

wesen war), schreibt der Chronist. Die Brucke war also
eine steinerne, und es wird bestatigt, dass Hochwasser
die Ursache fiir den Pfeilereinsturz war, so wie auch bei
spateren Brickenschaden. Hinzu kamen die Stromung
und der Eisgang. Die im Strom verankerten Schiff-
muhlen trugen ebenfalls zu Schaden an den Bricken
bei. So zum Beispiel die Muhie, wahrscheinlich die
Ratsmihle, die 1374 anstelle einer kleineren Muhle
unterhalb der Brlicke positioniert wurde. Da die Stro-
mung zum Antrieb nicht ausreichte, wurde eine Flut-
rinne angelegt, die in der Strdmung einen Stau zum
Vorteil fur die Miihle aber zum Nachteil fur die Briicke
erzeugte.

Der Pfeilereinsturz an der steinernen Brlcke Uber die
(Kieine) Stromelbe bewirkte, dass der Rat der Stadt
Magdeburg mit Zustimmung der Schéffen und aller In-
nungen den Bau einer holzernen Bricke tber die (Gro-
Re) Alte Elbe ,Gott zum Lobe und der Stadt zu Ehren
und Frommen und manchen Menschen zum Troste®
beschloss. Vielfach wurde daran gezweifelt, dass die-
ses fur die damalige Zeit sehr schwierige Werk gelin-
gen wirde. Deshalb fand sich anfanglich niemand be-
reit, die Verantwortung fir das Bauwerk zu tberneh-
men, weil ,unspreklik arbeit, sorge und moie" damit
verbunden waren. Die Weigerung war verstandlich, denn
Briickenbau erforderte Lernen, sich auf Situationen ein-
zustellen, die das Wasser schuf. Auflerdem wurde be-
farchtet, der Verantwortliche kénne auch Schaden an
seinem Vermogen erleiden. Endlich entschlof3 sich das
frihere Ratsmitglied Hans Schartow, die Leitung des
Baues zu Ubernehmen. Ihm zur Seite wurden Klaus
Klumpsilber, Ciliax von Burg und Heinrich Hasse ge-
stellt. Als Ersterer 1424 zum Schultheiflen gewahlt wur-
de und die Aufgabe aufgeben musste, fand sich nie-
mand bereit, die Licke zu fullen. Die technischen Ar-
beiten fuhrte der Magdeburger Burger und Zimmermeis-
ter Klaus Schartekopf aus. Das noétige Holz wurde
teilweise aus dem Forst von Gisen und aus B&hmen
beschafft. Letzteres wurde die Elbe herunter gefl6fit.
Der Briickenbau brachte wieder Arger mit dem Erzbi-
schof, dessen Erlaubnis nicht eingeholt worden war. Er
untersagte den Weiterbau an der Briicke. Auflerdem
wurde die Stadt zu 6000 Talern Strafe verurteilt.
Magdeburg setzte das begonnene Werk trotzdem fort
und handelte die Strafe auf 700 Taler herunter.

Die drei Bauherren bemihten sich sehr um die Befesti-
gung des Ufers. Erstmals brachten sie mit Erde gefulite
Kérbe an, um Landabspilungen zu vermeiden. Sie er-
reichten das Gegenteil. Das Wasser schlug uber die
Korbe hinweg und riss grofl’e Teile des Ufers und der
Elbmarsch (aus Feinsanden und Schlick bestehende An-
schwemmungen) ab.

Uber die steinerne Briicke in der Kleinen Eibe wird stan-
dig von Beschadigungen berichtet. 1424 brach der Pfei-



ler neben dem Brucktor zusammen und riss zwei Briicken-
woélbungen mit sich. Ursache daflir war wahrscheinlich
Eisgang. 1425 sollte die Briicke von einem Meister mit
dem Namen Kurt von Dresden repariert werden. Dieser
arbeitete aber sehr langsam. Deshalb engagierte sich
der Rat Hans von Padua dafur, und den Bau leiteten nun
die Burger Claus Vol und Claus Schulte.

Im gleichen Jahr wurde ein Vertrag Uber den Bau einer
Muhle in der Kleinen Elbe mit Peter von Preu3en abge-
schlossen, der im Rufe eines geschickten Baumeisters
stand. Zwar gab es mehrere Wassermuihlen an der
Schrote und in der Altstadt eine durch Pferde betriebe-
ne RoRmuhle der Backer- und Brauerinnung. Sie konn-
ten wohl aber den Bedarf nicht befriedigen. Aulkerdem
hatten die Burger nach Aussagen des Schéppen-
chronisten durch die Muller allerlei VerdrieBlichkeiten
zu erleiden. Deshalb wurde eine neue Miihle errichtet.
Sie soll eine feste Mihle gewesen sein, die in der Nahe
des Westufers der Kleinen Elbe auf einem Sockel stand.
Der Sockel soll schiffartig und mit Schaufelrddern aus-
gestattet gewesen sein, die die Kraft des Wassers Gber-
trugen. Ware es eine Schiffmuhle gewesen, wie F. W.
Hoffmann annimmt, hatte sie versetzt werden kénnen,
wenn der Stau des Wassers die Brlicke gefahrdete (W.
Priegnitz). Die neue Mihle rief einen Wasserstau hervor,
der zwei Pfeiler der Briicke unterspdilte, die zusammen-
sturzten. Ob die Pfeiler wieder errichtet wurden, ist nicht
bekannt. Aber bereits 1428 fiel die Steinbrlicke Uber die
Kieine Elbe der Muhle wegen Uber die Halfte zusam-
men. 1438 stiirzten drei Pfeiler am Bruckenende zum
Stadtmarsch ein. Die Strdmung in der Kleinen Elbe war
unberechenbar. Ihr Druck, insbesondere bei Eisgang,
und die Strudelbildung durch die neue Muhle fiihrten
immer wieder zu Unglicksfallen.

Im Jahre 1450 soll die Steinbriicke wiederhergestellt
gewesen sein. Leider dauerte es nur bis 1473, dann hatte
der Eisgang im Winter die Bricke erneut zerstort. 1502
wird wieder von Pfeilereinstlirzen berichtet. Die immer
wieder notwendigen Reparaturen waren auf die Dauer
sehr kostspielig. Der Rat beschloss den Bau einer Holz-
bricke auf drei Pfeilern. Bis zur Mitte des 19. Jahrhun-
derts blieb es bei der Holzkonstruktion. Die standigen
Pfeilereinstirze sind neben den problematischen
Stromungsverhaltnissen auf die damalige Brickenbau-
technik zurtckzufihren. Besonders die Technik des
Fundierens steckte noch in den Kinderschuhen. Sollten
die Fundamente der Pfeiler in die Sohle des Flusses
eingesetzt werden, misste er umgeleitet oder abge-
dammt werden. Das war aber nicht moglich, und die
Grundung erfolgte bei flielendem Wasser. An den Stel-
len, an denen die Pfeiler stehen sollten, wurden Steine
aufgeschichtet und darauf die Pfeiler aufgemauert.
Bei der damals notwendigen Pfeilerdichte, die Strom-
bricke hatte mindestens sechs Pfeiler, entstand ein star-
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ker Stau, der in Verbindung mit Hochwasser und Eis-
gang zu Katastrophen fuhren konnte. Das hindurch-
stromende Wasser vertiefte das Flussbett zwischen den
Steinhaufen, Diese sackten ab und brachten die Pfeiler
zum Einsturz. Auch eine andere Methode brachte kei-
ne Besserung. Aus Eichenbalken wurde ein Rahmen
gefertigt und mit starken Bohlen belegt. Der Rahmen
wurde an der entsprechenden Stelle im Fluss verankert
und auf der so entstandenen Plattform der Pfeiler er-
richtet, und zwar so hoch, dass er aus dem Wasser
herausragte, wenn das Gebilde auf dem Grund lag.
Danach wurden um den Pfeiler Steine aufgeschittet,
um die Holzplatte und den benachbarten FluBboden zu
bedeckten. Das Ziel, das Bauwerk auf diese Weise vor
Unterspulung zu schitzen, wurde aber auf Dauer auch
nicht erreicht. In der Mitte des 15. Jahrhunderts wird
von einer weiteren Bricke berichtet, die sich weiter nord-
lich befunden haben muss. Spuren konnten bisher je-
doch nicht gefunden werden.

Aufbau und Grundriss der Stadtbriicke (JLau)
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Abbildung 5

A Seitenansicht, unterer Teil der Karte: Grundrifi’ der
Stadtbriicke iiber die kleine Elbe (Stromelbe). 1. Ge-
mauerter Teil. 2. Steine zur Belastung der nur 1,20 Meter
in Kies stehenden hélzernen Pfeiler. 3. Pfeiler aus Steinen,
auf Roste gegriindet. 4. Stirnmauer. 5. Oberwirtiger
kleiner Miihlendamm, gefiillt mit Kies, Sand, Schotter.
6. Vorbauten, um den Strom fiir die Ratsmithle zu leiten,
7. Das Miihlengerdnne, .—.— Pegelhthe o des alten Pegels.
— - hochster und niedrigster Wasserstand. Seitenansicht
der Briicke um 1820. 5, 6, 8 aus dem 18. Jahrhundert.
Malflstab 1 :480. ;
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Das 17. Jahrhundert brachte mit dem Dreilligjahrigen
Krieg Not, Elend und Zerstérung insbesondere Uber das
Kurfurstentum Brandenburg und Magdeburg. Neben der
fast vollstandigen Zerstérung der Stadt im Mai 1631 lield
Pappenheim im Januar 1632 die Lange Brucke, heuti-
ge Anna-Ebert-Bricke, anzliinden. Dabei brannte sie fast
vollstandig ab. Erst 1666 konnte die Lange Brucke
wieder errichtet werden und hatte dann bis ins 19. Jahr-
hundert Bestand.

Nach Guerickes Berechnungen wurden fur die Lange
Briicke 24 gedoppelte und fur die Grahlsbricke zwei
ganze und zwei halbe Joche bendtigt. Jedes gedoppel-
te Joch wurde aus 23 Eichenpfahlen zusammengesetzt.

Strombriickenzug vor der Zerstorung im Dreilligjdhrigen Krieg. nach
Merian um 1625 (StAM)

lhre Lange sollte 13,8 bis 15 Meter betragen. An die
Spitze bekamen sie einen eisernen gestdhlten Schuh,
der mit Nageln befestigt wurde. Dann wurden sie auf
den Boden gesetzt und eingerammt. Die Pfahle wur-
den in drei Reihen gesetzt und mit drei eisernen Bolzen
verbunden. Ein gedoppeltes Joch war sechs bis sieben
Meter breit. Die Joche wurden verkleidet und durch 18
Balken von 12,5 bis sieben Metern Lange miteinander
verbunden. Es verblieben dadurch etwa acht Meter brei-
te Offnungen. Uber die Balken wurden 28 Zentimeter
breite und acht Meter lange Eichenbohlen gelegt.

Zur Durchfihrung des Bauens benétigte Guericke vier
.mittelmafRige” Schiffe. Was er unter mittelmaBig ver-
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stand, wird nicht deutlich. Weiterhin verlangte er einen
Prahm, zwei Kéhne, Gerlste, Seile und ein Haus fur
die Einlagerung des Werkzeugs. Er rechnete mit einer
Bauzeit von einem Jahr, wenn zwei Meister, zehn Ge-
sellen und zehn Handwerker eingesetzt wirden. Fur die
Kosten veranschlagte er 5500 Taler.

Die Stadt war nicht in der Lage, allein derartig hohe Kos-
ten zu tragen. Uber den Wiederaufbau der Langen Brii-
cke zwischen 1634 und 1666 gibt es unterschiedliche An-
gaben. So soll sie 1634 aufgebaut und 1636 durch Brand
sowie1646 und 1654 durch Eisgang wieder zerstort wor-
den sein. Andere Berichte sprechen davon, dass die Stadt
sich von 1638 bis 1666 mit Fahren beholfen hat. Diese
These wird durch Fahramtsrechnungen gestitzt.

Der Strombriickenzug auf dem Plan der Kaiserlichen zur Erstiirmung
Magdeburgs am 10. Mai 1631 (HAs)
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Die .Kurze Briicke" (iber die Kleine (Strom-) Elbe vor der Zer-
stérung 1631 (StAM)
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Der Elbbriickenzug um 680" nach der zeitgendssischen Zcichnung

cings unbekannten Holldnders

Briicke iiber die Kleine Elbe
Briicktor

Briickenschanze auf dem Stadtmarsch
Zollhaus

Lange Briicke

Turm am Ostende der Langen Briicke
7 GroBe Elbe

T L5 -

8

9
10
1
12
13
14

Kleine Elbe

Johanuis- oder Neu-Tor
Rathaus

Johanniskirche
Ulrichskirche
Heil.-Geist-Kirche
Rawsmihle

Der Elbbriickenzug um 1680 (WPri)

Die Grindungspfahle der unter Otto von Guericke gebauten Langen
Briicke, von 1666 sind noch heute bei Niedrigwasser zu sehen, 2004,

Ansicht Stidseite Anna-Ebert-Briicke (JBu)

Im Jahre 1666 wurde die Lange Bricke nach den Wir-
ren des Dreiligjahrigen Krieges unter der Leitung Otto
von Guerickes endgiiltig aufgebaut. Es ist das gréfite
Brickenbauwerk in Magdeburg gewesen. Die Reste der
in den FluRgrund gerammten Eichenbalken sind noch
heute bei Niedrigwasser nordlich der Anna-Ebert-Bri-
cke zu sehen.

Zum Schutz der Bricke wurde am Ostufer ein Turm
errichtet. Nach diesem Turm erhielt die 1731 angelegte
Befestigung des Brlckfeldes den Namen ,Turm-
schanze". Der Turm wurde Anfang des 19. Jahrhunderts
abgebrochen.




Elbbriicken im 18. Jahrhundert, Mittelelbe entspricht der Grof3en Elbe.
heutige Taube Elbe (JLau)

Lange Briicke und Roter Turm um 1800 (JLau)

Altere Elbuter
»——e—=Snatere Elbufer
xooeex. Buhnen

Abbildung 4

Die Briicken im 18. Jahrhundert. 1. Stadtbriicke. 2. Grahl-
briicke, 3. Lange Briicke, 4. Zigeunerbuhne,
5. Mittelland, 6. Roteturm. .

Gehbft
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Abbildung 6
Das Bild gibt einen Plan vom Jahre 1803

Ausgang der Langen Briicke zur Turmschanze (Friedrich-

stadt), Der alte Weg iiber ein steinernes Gewdlbe ist

1722 durch eine Abzweigung von der Briicke ersetzt, Die

Grundstiicke der Friedrichstadt liegen tiefer als die
HeerstraBe.
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4.2. Magdeburger als Briickenbauer

Fir den Bau und die Instandhaltung der an der Elbe
gelegenen, der Stadt gehdrenden Gebaude, Damme und
Brlcken war das wahrscheinlich schon sehr frih einge-
richtete Fahramt verantwortlich.. Es bestand im 17.
Jahrhundert aus zwei Ratmannern, die von der Stadt
abgeordnet wurden, zwei AusschulRmitgliedern und
Subalternen. Das Fahramt kassierte das Brluckengeld,
den Elbzoll, den Schoss (Steuer) und die Pacht aus dem
Dorf Gubs, dem Herrenkrug sowie der Klusschanke und
erhob den Stromzins zwischen den Muhlen. Das Dorf
Glbs unterstand damals der Gerichtsbarkeit der Stadt
Magdeburg. Das Fahramt erbrachte den gréfiten Teil
der Einnahmen der Kdmmereikasse. Seine Ausgaben
waren allerdings auch sehr hoch. Aus den Rechnungen
des Fahramtes, die im Stadtarchiv Magdeburg vorhan-
den sind, konnten folgende Kosten als Beispiel entnom-
men werden. Die Ausgaben flur Stral’en und Briicken
von 1776 bis 1786 betrugen jahrlich 4000 Taler, 1803
bis 1814 waren es 9000 Taler. Dieser Anstieg Anfang
des 19. Jahrhunderts auf mehr als das Doppelte war
dadurch bedingt, dass die zerstorte Strombriicke wieder
einmal repariert werden musste.

Magdeburg von der Friedrichstadt aus, um 1840 (MAn)

Obgleich vom Bestand des Fahramtes im Stadtarchiv
Magdeburg leider nur noch die Rechnungsbicher vor-
handen sind, kénnen daraus interessante Informatio-
nen entnommen werden. So belegen sie, dass die Bru-
cken sowohl aus Holz als auch aus Stein erbaut wur-
den. Sie zeigen auch die Verantwortung, die die
Magdeburger fur die Brucken des Klusdammes trugen.
Bei der Erhebung des Brlckengeldes war man recht
eifrig, allerdings gehen die zu zahlenden konkreten
Betrage aus den Unterlagen nicht hervor. Deutlich wird
auch, welche Bricke zum Zeitpunkt gerade beschadigt
war oder repariert werden musste. Auch die Namen
beteiligter Personen sind zu entnehmen. Das Fazit fir
den Archivar ist, auch so angeblich ,minderwertiges”
Schriftgut kann interessante und wichtige Informatio-
nen enthalten, besonders wenn, wie in diesem Fall, der
eigentliche Bestand nicht mehr existiert.

Wie den Quellen zu entnehmen ist, war der Magde-
burger Brickenbau in den ersten Jahrhunderten weni-
ger das Werk von Fachleuten. Ratsherren und Birger-
meister leiteten im Interesse der Stadt den jeweiligen
Briickenbau und einheimische Handwerker fuhrten die
praktischen Arbeiten aus. Deutlich wird das an den In-
schriften, die man nach der Fertigstellung an den Bri-
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cken anbrachte. So zum Beispiel an der Bricke hinter
der Dammmuihle am Klusdamm: ,Die Anno 1571 er-
baute sehr bauféllige Briicke ist auf Veranlassung von
E. E. Hochwohlw. Rats der alten Stadt Magdeburg ein-
gerissen, und von obenwohl gedachten Rats Fehramt
hinwiederumb neu aufgebaut worden. Und sind im
Fehramt gewesen Herr Ratsmann Schaff, Herr Sen. und
Ratsmann Joachim K&pken, Herr Eberhard Oberdieck,
Herr August Friedrich Tantzer, Herr Balthasar
Heinemann, Amtsschreiber. Alles im Jahre Christi 1707."
Wie schon erwahnt, wurden 1424/25 bei der Reparatur
der steinernen Bricke Uber die Kleine Elbe zwei
Briickenbauer genannt, Kurt von Dresden, der aber zu
langsam arbeitete und deshalb vom Rat durch den ge-
schickten Meister Hans von Padua ersetzt wurde. Er
schaffte auch besser und schloss die Reparatur ab. Den
Bau leiteten die Birger Claus Vol und Claus Schulte.
Als 1563/64 zwei Joche der Langen Briicke abrissen, fihr-
te ein Baumeister aus Kassel, dessen Lebensdaten nicht
ermittelt werden konnten, die Reparatur durch. Die hand-
werklichen Arbeiten wurden an Magdeburger vergeben.
So wird in den Quellen wieder der Zimmermann Claus
Schrotekop erwahnt.

Als Ingenieur, sicherlich als erster Magdeburger, der ein

Erhebung des Briickengeldes durch das Fahramt (Album)
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Studium absolviert hatte, beschaftigte sich Otto von
Guericke mit dem Brlckenbau. Er stellte die bereits im
Einzelnen dargelegten Berechnungen fiir den Wieder-
aufbau der Langen Bricke an. Es war ein undatierter
,Jeberschlagk, wall die Elbbricke kosten wird.”
Guericke Uibermittelte den Nachkommenden in Magde-
burg, was fur den Briickenbau alles erforderlich war.
Das erklart auch das sténdige Stohnen des Rates tUber
die hohen Kosten und spater die Bitten auf Unterstiit-
zung beim Kurfursten von Brandenburg und seinen
Nachkommen, den K&nigen von Preufien. Seinen Be-
rechnungen legte Guericke 345 Meter Briicken zu Grun-
de. Das betraf die Lange Briicke mit 264 Metern und
die Grahlbricke mit ca. 90 bis 100 Metern. Die
Grahlbricke entspricht in etwa der heutigen Zollbriicke,
lag ndrdlich von dieser und war etwas kurzer.
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4.3. Der Klusdamm und die Klusbriicken

Auf dem Wiederherstellungsprogramm der Stadt
Magdeburg nach den Zerstérungen des Dreilligjahrigen
Krieges stand neben der Langen Bricke auch der Klus-
damm. Der Klusdamm querte hochwassersicher die
Elbe-Ehle-Niederung. Er war tGber 400 Jahre der k-
zeste befestigte Weg, der die Stadt mit den ostelbischen
Gebieten verband. Seit dem 10. Jahrhundert bestand
die in einer Urkunde von 1150 als ,Strata publica®“ er-
wahnte Handels- und HeerstralRe. Im Jahre 1655 schrieb
Gebhard von Alvensleben: ,Von Magdeburg sind es eine
Meile Wegs lang bis nach Wahlitz...Damme und Bri-
cken, und zwar so viel und kostbar, dass dergleichen
Bau wenig in Deutschland gefunden wird."

Der Klusdamm flhrte von der Turmschanze Uber
Cracau, vorbei an Pechau, zu den Sandhugein der Klus.
Der Name Klus stammt wahrscheinlich von einer hier
bereits seit dem 16. Jahrhundert befindlichen Klause,
die mit einer Herberge verbunden war. Erstmalig wird
die Klus 1479 erwahnt. Spater, im 19. Jahrhundert, als
der Verkehr auf dem Damm nachlief’, wurde ein Forst-
haus errichtet, das viele Besucher anzog. Es wurde 1945
zerstort.

Der Klusdamm — auch heute noch ein beliebter Wanderweg (VoM)
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Der Klusdamm querte hochwassersicher die Elbe-Ehle-Niederung in
Richtung Berlin und Zerbst (JLau)
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Die Klus war Ausgangspunkt von Fernstrallen, die eine
Uber Gommern nach Zerbst, die andere nach Wahlitz.
Dort teilte sie sich wieder in zwei Straften. Die wichtige-
re fuhrte Gber Nedlitz, Ziesar und Brandenburg nach
Berlin. Eine weitere Verbindung gab es ber Loburg in
den Flaming.

Da die Unterhaltung des Klusdammes immer mit ei-
nem erheblichen Kostenaufwand verbunden war, be-
anspruchte die Stadt Gber den Damm und auf beiden
Seiten Uber einen Streifen Land von 9,2 Metern Breite
die Gerichtsbarkeit. Die landesherrliche Méllenvogtei
versuchte der Stadt dieses Recht zu bestreiten, was aber
nicht gelang. Gemeinsam mit dem Amtsvorsteher von
Gommern setzte der Magdeburger Rat 1614 an der Klus
einen Grenzstein. Die Grenze zwischen dem magde-
burgischen, ab 1666 kurbrandenburgischen, Gebiet und
dem kursachsischen Amt Gommern lief hier ein Stuck

Der Klusdamm auf einer Karte von 1838 (StAM)

an der Ehle entlang. Als 1631 die Stadt zerstort worden
war, liel der Méllenvogt Engelbrecht den Stein beseiti-
gen. 1641 wurde er aber wieder gemeinsam mit dem
sachsischen Beamten erneuert.

Der Klusdamm hatte eine Lange von 7,6 Kilometern. Er
war 5,76 Meter breit und 2,50 Meter hoch aufgeschittet
und war auch dann noch benutzbar, wenn der Prester
Damm bereits Uberflutet oder gebrochen war. 1753 fuhr-
ten 32 Bricken uber die einzelnen Elbarme. Sie waren
uberwiegend aus Holz. Auch zehn Steinbriicken sollen
existiert haben. Auf 6,8 Kilometer lie3en die Briicken das
Hochwasser hindurchstrémen. Die |langste Bricke,
nomen est omen, Lange Bricke oder auch Hohes Ge-
wolbe genannt, lag bei Pechau. Sie war mit ihren acht
Gewodlben 80 Meter lang und 6,5 Meter hoch. Zudem
besal} sie ein Gelander, was normalerweise bei Holz-
bricken meist eingespart wurde. Aus einer Inschrift, die
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1707 anlasslich ihrer Erneuerung angebracht wurde, geht
hervor, dass die Briicke seit 1571 bestand. 1799 ist die
Lange Bricke des Klusdammes eingestirzt. Die Lange
der anderen Bricken schwankt zwischen 4, 5, und 12
Metern. Die Haarbricke bei Pechau war 12 Meter lang.
Im Laufe der Zeit verdnderte sich die Anzahl der Bri-
cken am Klusdamm. Manche wurden verkleinert, an-
dere zugeschuttet. 1816 sollen 20 steinerne und 42
hélzerne Bricken die Wasserarme Uberspannt haben.
Naturgewalten, wie Eisgang und Hochwasser, setzten
den Klusbriicken zu. Aber auch Kriege brachten Zer-
stérungen mit sich. Nach dem Dreifdigj&hrigen Krieg
waren es spater Truppen Napoleons, die auf dem Riick-
zug von den Gefechten bei Vehlitz und Dannigkow 1813
mehrere Bricken zerstorten. Heute existieren noch zwei
Brickenbdgen. Sie fuhren Uber die Ehle. Einer davon

tragt das Magdeburger Stadtwappen. Es handelt sich
um eine 41 Meter lange, in der Literatur als Renaissance-
bricke geflhrte Rundbogenbriicke aus Quarzit und
Sandstein in einem I&angeren Steindamm. Die Spann-
weite des grofiten Bogens betragt 7,1 Meter. Seine Hohe
bis zur Fahrbahn ist vier Meter und die Scheitelhdhe
3,1 Meter. Die Briicke wurde von 1979 bis 1982 rekon-
struiert. Davon zeugt ein Sandsteinblock mit dem Reli-
ef der Brlicke und der eingeftigten Jahreszahl 1980. Die
alteste Darstellung der Brucke stammt aus dem Jahre
1588. Die Franzosen hatten 1813 den 6stlichen Bogen
zerstdrt, der danach als Ziegelsteingew0lbe wiederher-
gestellt wurde.

Die Fernverkehrsstrallen, die ihren Ausgang von der
Klus nahmen, behaupteten ihre vorrangige Stellung nur
bis etwa 1818. Zu diesem Zeitpunkt baute PreulRen die

Zur Uberquerung der Kolke und zur Gewéhrleistung des Hochwasserabflusses waren zahireiche Briicken erforderlich
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GrolRe Berliner Chaussee bis Magdeburg aus. 1823
wurden die Brucken des Klusdamms abgebrochen, und
er diente nur noch als Feldweg. Diese Malinahme rief
beiden Anwohnern in Pechau, Kahlenberge und Elbenau
kaum Freude hervor.

Um den Klusdamm hatte es in den Jahrhunderten sei-
nes Bestehens haufig Streit gegeben. Lag ein Toter am
Weg, war die Stadt daran interessiert, ihn schnell zu
bergen, um ihre Gerichtshoheit Ober das Territorium zu
demonstrieren. Um die Wegeausbesserung in Cracau
— das Dorf gehorte zur Dompropstei — gab es jahrelang
Prozesse. Die Stadt wurde von Fuhrwerksbesitzern ver-
klagt, wenn ein Wagen mit Gespann des schlechten We-
ges wegen in einen Kolk gefallen war. Die Stadt ver-
suchte dann immer die Schuld auf die betrunkenen
Fuhrwerkslenker zu schieben. Meist kam sie damit nicht
durch und musste zahlen. Argerlich war auRerdem, dass
die Stadt auch fur die Instandhaltung der Wege verant-
wortlich war, die als Konkurrenten fur den Klusdamm
entstanden waren, wie zum Beispiel die 1694 in Betrieb
genommene Poststralle nach Burg. Sie fihrte von der
Turmschanze Uber den Herrenkrug, die Magistratsblocke
(Herrenkrugwiesen), zur hohen Bricke und dann in Rich-
tung Gerwisch. Die Stadt hatte zur Erhaltung der hohen
Bricke und fur den guten Zustand der Wege durch ihre
Wiesen (Magistratswiesen) zu sorgen. In jedem Frih-
jahr liel} sich die Wegeausbesserungskommission tGber
den Zustand der Strafien berichten. Schlechte Stellen
waren mit Sand oder Reisig auszufillen. 1724 musste
dann auch noch ein Damm ndrdlich des Biederitzer
Busches geschittet werden. Das Militar stellte
besonders hohe Anspriche, wenn Infanterie und Ka-
vallerie zur Revue nach Koérbelitz ausrickten.
Insgesamt gesehen war der Klusdamm mit seinen Bri-
cken eine bedeutende technische Leistung fur seine Zeit
auch wenn er entsprechend der fortschreitenden Ent-
wicklung alimahlich seine Bedeutung verlor. Er gehort
heute nicht zum Territorium der Landeshauptstadt
Magdeburg.

Eingesturzte Lange Briicke (JLau)

Abbildung 2a
Das Bild zeigt den Einsturz der langen Briicke (hohes Gewdlbe) 1799, die 1709 neu gemauert ist.

Rechts sieht man die von Pfahlen und Holz geschiitzte Auffahrt.

Abbildung 3

Gezeichnet vom Verfasser nach einer Karte fir Mandver 1791

MxBstab 1 : 11000,

Karte vom Klusdamm bei Pechau, Zu beachien sind die
vielen Briicken, durch die das Hochwasser abflieBen kann,

| Die Aecker von Prester, Zipkeleben, Giibs haben eigene

Deiche, zwischen denen das Hochwasser abstromt, -
1. Die lange Briicke aus acht Gewbdlben, auch das hohe
Gewdlbe genannt, 2. die lange Haar-Briicke.

Der Klusdamm bei Pechau (JLau)

Die lange Briicke bei Pechau (JLau)

AR /A TaY /A /a'/a/a
) 0 0 0 0 000

Abbildung 2

Die lange Briicke (auch hohes Gewdlbe genannt), 1571
gebaut, 1707 erneuert, 1799 eingestiirzt.

Fotokopie: Staatsarchiv

Links ist die nichste Briicke aus zwel

Gewdlben sichtbar. Zwischen den Briicken ist die Seitenwand des Dammes gemauert, weil hier der

Damm am meisten durch Hochwasser und Eisgang gefihrdet ist.

Ganz links ist die normale Form

des Klusdammes sichtbar.



Westlicher Bogen der Klusbriicke im Jahre 2002 (JBu)

Die heute noch existierende Klusbriicke auf einem Foto vom Anfang
des 20. Jahrhunderts (StAM)
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Ostlicher Bogen der Kiusbriicke im Jahre 2002 (JBu)
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4.4. Flussregulierungen, insbesondere an der
(Kleinen) Stromelbe

Ende des 17. Jahrhunderts bahnte sich eine neue Qua-
litat in der Behandlung des Flusses Elbe an, namlich
inre Regulierung. Es begann mit Buhnenbauten an der
Rotehornspitze. Buhnen wurden bereits 1422 erwahnt.
Schon damals versuchte man damit dem Uferabriss zu
begegnen.

Die Stromregulierungen zielten darauf ab, mehr Was-
ser in die Stromelbe zu bekommen. Eine solche Mal3-
nahme konnte der Bau des Presterschen Elbdammes
schon vor 1575 gewesen sein. Nach der Abddmmung
der Grolken Elbe am Anfang des 18. Jahrhunderts floss
das Wasser Uberwiegend lber die Stromelbe, wie die
Kleine Elbe jetzt hiel3, ab. Die hier vorhandenen Wer-
der, fruchtbare Inseln zwischen den Elbarmen, wurden
zerstdrt, und die GrofRRe Elbe, jetzt Alte Elbe, verlandete
allmahlich.

Der Bau der Festung brachte weitere Veranderungen
des Stromes mit sich. 1732/1733 ordnete der Gouver-
neur Leopold von Anhalt-Dessau, der Alte Dessauer,

Taube Elbe im Stadtpark — ein Ergebnis der Elbregulierung (JBu)
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an der Rotehornspitze den Bau eines Zuleitungsgrabens
zum Cracauer See an, um der Turmschanze mehr
Wasser zuzuleiten. Das Wasser spullte den Graben so
aus, dass Cracau mehrmals in Gefahr geriet, Uber-
schwemmt zu werden. Dadurch entstand Mitte des 18.
Jahrhunderts die Dreiteilung der Elbe. Auch an der Zi-
tadelle gab es Veranderungen. Aus Sicherheitsgrinden
wurde das Wasser um die Zitadelle herumgefuhrt und
weiter nordlich in die Stromelbe geleitet.

Es gab zeitweise 23 Schiffmihlen auf der Stromelbe.
Sie und die Strombriicke behinderten den Schiffsver-
kehr. Deshalb befahl Kénig Friedrich II. 1743, den Gra-
ben sltdlich der Zitadelle zu einem Schleusenkanal aus-
zubauen, damit die Schiffe um die Festung herumfah-
ren konnten. So war die Verbindung zwischen Strom-
und Zollelbe hergestellt. Die mihselige Fahrt unter der
Strombriicke hindurch, die gefahrlich, zeitraubend und
kostspielig war, denn die Schiffe mussten gezogen und
die Masten niedergelegt werden, entfiel dadurch. Die
Schleuse kostete 17000 Taler, die vom Preufischen
Staat bezahlt wurden. Dafiir wurde vom Fahramt gefor-
dert, ein Joch der Langen oder auch Zollbriicke in eine
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Zugbricke umzuwandeln und dber den Schleusenkanal
eine gleichartige Bricke zu bauen. Die Stadt versuchte
sich zunachst dieser kostspieligen Forderung zu wider-
setzen, zumal sie daraus keinerlei Nutzen fur sich ab-
leiten konnte. Schliel3lich musste sie sich aber beugen.
Vorteile zog daraus die konigliche Salzschifffahrt, die
von Schonebeck aus betrieben wurde. Der Schleusen-
kanal wurde im 19. Jahrhundert nicht mehr bendtigt und
die Schleuse 1890 zugeschittet.

Im 19. und 20. Jahrhundert wurde die Elbregulierung
fortgesetzt und verbessert. Das im Jahre 1819 800 Meter
unterhalb der Rotehornspitze errichtete Cracauer Wehr
gestattete es, der Stromelbe auch bei niedrigem Pegel-
stand Wasser zuzufihren. 1969 wurde zur weiteren
Verbesserung der Wasserfuhrung der Stromelbe das
Wehr um 50 Zentimeter erhdht. Der ostliche Elbarm
fuhrt deshalb bei Niedrigwasser kaum noch Wasser und
tragt deshalb seinen Namen ,Alte Elbe* zu Recht.

Der Elbregulierung widmet sich die Elbstrombauver-
waltung, die seit 1866 ihren Sitz in Magdeburg hat. Die
Regulierungen wurden von Werner Priegnitz in seiner
Arbeit Uber die historischen Elbbriicken sehr anschau-
lich dargestellt (vgl. Bild im Abschnitt 4.1.).

Vor der Regulierung betrug die natlrliche Breite des Stro-
mes 250 bis 350 Meter. Nach den Regulierungs-
maflinahmen verengte sich das Strombett in der Stadt
auf 170 bis teilweise sogar 130 Meter. Bei Pegeln, die 50
Zentimeter unter dem Mittelwasser liegen, beginnt der
berlichtigte Domfelsen aufzutauchen. Er kann auf einer
Lange von 300 und auf einer Breite von 30 bis 50 Me-
tern auf der Westseite des Flusses bloRliegen. Der Dom-
felsen wirkt sich betrachtlich auf das Gefalleverhaltnis
des Flusses aus. Seit 1890 benutzen die Schiffe eine 75
Meter breite Fahrrinne auf der rechten Seite des Flus-
ses, die damals in den Felsen gesprengt wurde. In mu-
hevoller Arbeit wurden in der Folge weitere Teile des
Felsens abgetragen, um einen Gefélleausgleich und eine
grolkere Wassertiefe zu erreichen.

Als am 18. September 2004 Teile des neuen Airbus A
380, der 555 Passagiere befordern soll, Uber die Elbe
von Hamburg nach Dresden transportiert werden soll-
ten, stellte der Strom auch fir die moderne Schifffahrt
eine Herausforderung dar. Das erste Problem war der
geringe Pegelstand von 80 Zentimetern. Die drei Schub-
einheiten, der Airbus war in drei Teile zerlegt, mussten
mit jeweils einen vorgespannten Schlepper den Dom-
felsen, die kritischste Stelle der gesamten Reise, passie-
ren. Da die Fahrrinne streng eingehalten wurde, konnte
diese Hurde problemlos genommen werden. Eng wurde
es noch einmal bei der Unterquerung der Hubbrucke.
Nur etwa 50 Zentimeter trennten Bricke und Fracht
voneinander. Nachdem Magdeburg passiert worden war,
konnte der Schiffskonvoi die Fahrt ohne Schleppboote
fortsetzen, um am 24. September Dresden zu erreichen.
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4.5. Der Strombriickenzug bis zum
19. Jahrhundert

Standig hatte die Stadt Magdeburg mit den Kosten fur ihre
Briicken zu kampfen. So brachte die Offnung unter der
Zollbriicke viel Arger. Mit 8,2 Metern Offnung kam es bei
einer Schiffsbreite von 7,4 Metern haufig zu Kollisionen.
Diese Male konnten aus einer Beschwerde eines Schif-
fers ermittelt werden, dessen Kahn bei der Durchfahrt
gesunken war. Viele Beschwerden betrafen die Versan-
dung der Elbe und die Behinderungen unter der Strom-
briicke. Weitere Briicken waren zu unterhalten wie die
Adlerbricke mit 10 Jochen von der Turmschanze zum
Cracauer Damm, eine Briicke von der Langen Briicke zum
Kommandantenwerder, eine Bricke aus zwei Gewdlben
von den Stralien der Stadt zur Strombricke. Dazu kamen
Zugbriicken, Gelander und Barrieren in Unzahl.

Vor allem die Strombriicke brachte immer wieder Pro-
bleme. Da sich 1767 der 1710 wiederhergestellte Pfei-
ler vor dem Ostufer weiter senkte, musste eine Not-
bricke gebaut werden. Dieser Briicke wurde wenig Ver-
trauen entgegengebracht, denn die Truppen, die zur
Revue nach Pietzpuhl zogen, benutzten die Notbriicke

Die Strombriicke um 1810/20, nach F. W. Behrendsen (WPri)
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nicht, sondern schlugen extra eine eigene Schiffsbriicke
Uber die Elbe. 1803 wurde der zweite Brickenpfeiler
weggerissen. Es entstand eine 26,5 Meter breite Off-
nung. Eine Notbricke sicherte den Fullgangerverkehr.
Der Fahrverkehr wurde mit den Féhren von Wester-
husen, Hohenwarthe und Heinrichsberg hergestellt. Sie
wurden nach Magdeburg beordert und setzten Uber
zwischen Petriférder und dem Werder. Mit Beginn der
Ernte hatten die Dorfer ihre Fahren zurlckgefordert,
denn das Heu von den Elbwiesen musste mittels der
Fahren eingebracht werden.

An der Strombricke wurden in der Folge lediglich
Reparaturarbeiten durchgefiihrt, so dass sie sich An-
fang bis Mitte des 19. Jahrhunderts im Zustand des
Verfalls zeigte. Sie bestand zu diesem Zeitpunkt aus
Resten der steinernen Briicke — einem 25 Meter langen
gemauerten Widerlager, einem steinernen finf Meter
weiten Gewdibe und einem gemauerten Pfeiler. Die
restliche Briicke war eine Holzkonstruktion. Die Ramm-
pfeiler aus nicht sehr tief eingeschlagenen hélzernen
Pfahlen wurden durch zwei Meter hohe Steinquader
belastet, damit sie vom Eis oder vom Hochwasser nicht
weggerissen wurden.
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Blick von der Zitadelle auf die Strombriicke 1840/50, die Pfeiler sind mit
Gewichten belastet (StAM)

Strombriicke kurz vor dem Abriss 1862, gut zu erkennen die Belastungs-
gewichte auf den Mittelpfeilern und die Holzvorbauten zum Schutz der
Pfeiler {Album)
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Strombriickenzug im Stadtmodell von 1750, die Stra3e fihrt durch die Zitadelle (StAM)
Strombriickenzug auf einem Plan von 1770 (MAn)

Festungs-Werke
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Strombriickenzug auf dem Plan der Festung um 1850. Die Stralie fihirt
aullen an der Zitadelle vorbei, fir die Eisenbahn nach Biederitz wurden
drei Elbbriicken gebaut. (StAM)
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Nach weiteren schweren Beschadigungen der Briicke
befassten sich die Stadtvater ernsthaft mit dem Bau
einer neuen Brlcke. Sie sollte aus Eisen bestehen im
Gegensatz zu der ,alten Holzbriicke®. Mit der Firma
Borsig in Berlin wurde beziiglich einer solchen Konstruk-
tion Kontakt aufgenommen. Daraus resultierte die Ent-
scheidung fur eine Eisenbriicke, mit deren Vorbereitung
bald begonnen wurde. Im Jahre 1856 wurde die Ge-
nehmigung fur den Briickenbau bei der Regierung be-
antragt. Zwischenzeitlich traten dann Schwierigkeiten
auf. Sie kamen einmal, wie beflrchtet, von der Militar-
behérde. Diese forderte die Aufstellung einer Batterie
am westlichen Briickenkopf. Nach Verhandlungen wa-
ren das Ergebnis zwei Tlrme, die den westlichen
Brickenausgang flankierten. Die TUrme hatten je zwei
mit SchielRscharten versehene Stockwerke. Sie waren
aullerdem im Dachbereich kreneliert, also mit Zacken
versehen. 1882 erhielt jeder Turm eine Durchgang, der
durch eine eiserne Tur zu verschlieflen war. Auch darin
befanden sich kieinere Schiefischarten. Die Turme wur-
den 1945 beseitigt, da sie die Montage der Notbriicke
behinderten.

Strombriicke von 1862, dahinter die alte Briicke (HRei)
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Weitere Forderungen erhoben die Schiffer hinsichtlich
der Durchfahrtshéhe und —breite der Bricke, die von
der Regierung unterstitzt wurden.

Der vorliegende Plan des Stadtbaumeisters Hermann
Grubitz (1852 bis 1871 Baurat, danach Leiter der Gas-
und Wasserwerke) entsprach nicht ganz den Vorstel-
lungen. Deshalb wurde der Baurat Friedrich Wilhelm
Wallbaum aus Bonn mit der Erarbeitung eines neuen
bzw. Oberarbeiteten Entwurfs beauftragt. Wallbaum
hatte sich beim Bau der Dombriicke in KéIn einen Na-
men gemacht. Sein Plan war 1860 fertig und konnte
bei der Regierung zur Genehmigung eingereicht wer-
den. Allerdings ehe der Plan die endgiiltige Zustimmung
durch die Stadtverwaltung erhielt, musste die Breite der
Bricke noch einmal korrigiert werden. Die Baugeneh-
migung durch die preuflische Regierung erfolgte am 17.
April 1861. Der Kriegsminister erlaubte sogar wahrend
der Bauzeit die Benutzung der Zitadelle zur Durchfahrt.
Nachdem allseitig griines Licht gegeben und auch ent-
sprechende Vorbereitungen getroffen worden waren,
zum Beispiel der Kauf von zwei Hausern an der
Johannisbergstrale, um die notwendige Baufreiheit zu

DIE ALTE HOLZERNE UND DIE EISERNE STROMBRUCKE VON 1863
|[NACH EINEM BILD IN DER MAGDEBURGER STADTBIBLIOTHEK

Foto: Presseaml der Sladt Magdeburg |
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schaffen, wurde am 18. Mai 1861 der erste Rammschlag
vollzogen. Da der Bau zugig voran kam, konnte die
Brickeneinweihung auf den 4. November 1862 festge-
setzt werden.

Die Brucke verlief in der Verlangerung der Johannis-
bergstrale Uber die Elbe, gegenlber der alten Bricke
etwa 30 Meter elbabwarts versetzt als eiserne Gitter-
briicke. Sie war wie die damaligen Eisenbahnbricken
konstruiert. Im Strom wurde sie von zwei Pfeilern ge-
tragen. Sie war mit 3,29 Meter hohen, oben unverbun-
denen Gittern, versehen. In den Eisenhlttenwerken in
Styrum, einer Stadt in Westfalen, war sie hergestellt
worden. Die Fahrbahnbreite betrug 18 Ful}, entspre-
chend 5,65 Metern (ein Fuld entsprach in Preulien 31,4
Zentimetern). An jeder Seite befand sich ein erhohter
Weg fur Fullgénger von 1,88 Metern Breite, der zur
Wasserseite hin durch ein Gelander geschitzt und auf
jeder Seite durch Sandsteinpfeiler abgeschlossen war.
Den Bau hatte auf der Grundlage der Entwirfe Wall-
baums Hermann Grubitz geleitet. Nach zeitgendssi-
schen Angaben beliefen sich die Kosten fUr die Stadt
auf rund 200000 Taler. Ein Taler entsprach bis zu seiner
Auflerkurssetzung 1908 drei Mark.

Das Bauwerk war, obgleich es dann 83 Jahre seinen
Dienst getan hat, wohl von Anfang an nicht perspekti-
visch genug angelegt. Vielleicht zeigte der Himmel des-
halb an jenem 4. November 1862 ein so ,triibseliges
Antlitz, wie er es nur an schlechten Herbsttagen her-
vorzubringen vermag®, wie der Korrespondent der
Magdeburgischen Zeitung anidsslich der Einweihungs-
feierlichkeiten vermerkte. ,Dichter Nebel und feiner
Herbstregen machten sich die Herrschaft liber den Tag
streitig und schufen eine nichts weniger als erfreuliche
Concurrenz der Nasse von oben und des Schmutzes
von unten. In diesem Nebelbilde hingen die Fahnen
feucht herab, welche die Hauser auf dem Wege zier-
ten, den der Kénig nehmen sollte. Gréfiere Menschen-
massen bewegten und drangten sich in der Nahe der
neuen Bricke, wo ein weiter Raum fur die bei der Ein-

Magdeburg von der Elpseite (MAn)

weihung amtlich fungierenden Personen wie fur die Fest-
zeugen abgegrenzt war. Auf der Stadtseite war die Auf-
fahrt zur Briicke zu jeder Seite mit sechs Mastbdumen
decoriert, von deren Spitzen Preullische Fahnen weh-
ten, unter welchen sich Festons (girlandenartige
Schmuckgewinde aus Bliten, Blattern und Fruchten)
hinzogen. Auf der rechten Seite erhob sich ein sehr ge-
schmackvoller Tempel, von Herrn Stadtbaurat Grubitz
im gotischen Stil aus Holz construirt und roth drapirt.
Dieser Tempel, von dem ein Teppich bis auf das Pflas-
ter reichte, war bestimmt, dem Konig bis zur Vollziehung
des Einweihungsactes zum Aufenthalt zu dienen.” Die-
ser Akt begann nach 14 Uhr, nachdem der Salonwagen
mit dem Konig eingetroffen war. Stadtbaurat Grubitz
meldete die Fertigstellung der Briicke. Oberblrgermeis-
ter Gustav Hasselbach (1809 bis 1882) hielt die Festre-
de. Sie war getragen von dem Gedanken, dass das
Bauwerk die Jahrhunderte Gberdauern mége. Diesem
Wunsch schloss sich auch der Kénig in seiner vor viel
Prominenz vorgetragenen Rede an. Neben der Bricke
hatte ein buntbeflaggtes Dampfschiff der Magdeburg-
Hamburger Dampfschifffahrts-Gesellschaft angelegt und
feuerte von Zeit zu Zeit Bollerschisse ab. In einem von
sechs Schimmeln gezogenen Galawagen, gefolgt von
anderen Equipagen, fuhr der Kénig tber die Briicke,
die JohannisbergstraBe hinauf, Uber den Alten Markt,
den Breiten Weg, den Domplatz, die Gouvernements-
stralBe und am Firstenwall entlang zum Direktions-
gebaude der Leipziger Eisenbahn, um dort ein ,Dejeu-
ner* einzunehmen. Teilnehmer waren Oberbulrgermeis-
ter Hasselbach, der Burgermeister Ernst Grubitz (1842
bis 1861 Schulrat, 1861 bis 1872 Blurgermeister), der
Stadtbaurat Grubitz, der &lteste Stadtrat, der Stadtver-
ordnetenvorsteher und seine Stellvertreter sowie Ver-
treter der Kaufmannschaft, der Oberprasident, Vertre-
ter der Generalitat und der Regierung.

Die Brickenweihe war zum Anlass fur Auszeichnungen
genommen worden. In monarchistisch regierten Staa-
ten, zum Beispiel in Preuen, wurde der Kronenorden
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1861 gestiftet. Hasselbach wurde mit dem Kronenorden
zweiter Klasse und die Herren Ernst und Hermann
Grubitz mit dem Rothe Adlerorden 4. Klasse dekoriert.
Beide Orden waren Unterorden des Kronenordens. Den
Arbeitern vom Brickenbau wurde ein ,Schmaus” spen-
diert.

Die Erwartungen an die Briicke waren wohl zu hoch.
Bald zeigte sich, dass ihre Breite dem standig wach-
senden Verkehr nicht entsprach. Deshalb wurde noch
im 19. Jahrhundert die Fahrbahn auf neun Meter ver-
breitert und die Gehwege nach aufien verlegt. Die Bri-
ckenpfeiler im Strom bereiteten der Schifffahrt, die
immer gréfRere Kahne zum Einsatz brachte, erhebliche
Schwierigkeiten. Zwischen den beiden Pfeilern konn-
ten die Schiffe durch die Offnung fahren, aber es war
nicht ungefahrlich und chne Lotsen kaum méglich. Es
kam zu schweren Schiffsunfallen. Der Gedanke, bald
eine neue Bricke zu bauen, war bereits im Keim vor-
handen.

Mit dem Bau der neuen Strombricke war der Magde-
burger Elbbrickenzug nicht vollendet. Um den Werder

Schiffsungliick an der Strombriicke am 24. 4. 1912, gut zu erkennen
der nach auflen verlegte slidliche Gehweg mit Zugang durch den
Fortifikationsturm (EPe)

Magdeburg
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mit der Friedrichstadt (heute Briickfeld) zu erreichen,
war es noétig, die Taube und die Alte Elbe zu Uberbri-
cken. Bricken hat es an diesen Stellen schon lange
gegeben, wenn auch der Brickenbau, wie viele
Magdeburger meinten, schon immer stiefmitterlich be-
handelt wurde. In den vergangenen Jahrhunderten wur-
de der Verkehr zum ostelbischen Gebiet Uberwiegend
durch Holzbricken erméglicht. Der alte Briuckenzug
verlief seit 1631 noch vom alten Briicktor zum so ge-
nannten Holzmarsch und wurde Kurze Briicke genannt.
Vom Holzmarsch zum Sandwerder fUhrte die Grahls-
brucke, spater Zollbriicke. Die Schreibweise der
Grahlsbricke wurde der Findliste des durch den Zwei-
ten Weltkrieg verlorengegangenen Bestandes ,Féhramt"
des Stadtarchivs Magdeburg entnommen. Uber seine
Herkunft konnte bis heute noch nichts gefunden wer-
den. Die Verbindung von der Grahisbriicke zur Turm-
schanze wurde durch die Lange Briicke hergestellt. Ein
hervorragendes Brickenbauwerk befand sich unter den
angefuhrten nicht. Der Grund dafiir konnte unter ande-
rem die Dominanz der Festung gewesen sein. So wird
die Lange Briucke vom ehemaligen Regierungs-
baumeister Beer 1882 geradezu als ,durftig* bezeich-
net. Deshalb war ein Neubau in der zweiten Halfte des
19. Jahrhunderts unumgénglich.

S chleppseiles ein mit
a()(X) Ztr Zollgutem beladener Kahn an der Strombriicke unter-
| —_Begangen. Dic Besatzung konnte mit groBer Miihe gerettet werden.
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Die Zollbriicke, oder zuvor Grahlsbricke, war 1826 bis
1828 in der Regierungszeit von Oberblrgermeister
Francke (1817 bis 1848 Oberblrgermeister) erneuert
worden. Wie zuvor hatte ihr mittlerer Durchlass wieder
eine Klappe erhalten, damit eine Schiffspassage ohne
Niederlegung der Masten mdéglich war. Diese gute Ab-
sicht verfehlte ihren Zweck, weil vom Militar geforderte
Sprengwerke der Seitenoffnungen auf die auf Pfahlen
stehenden Mittelpfeiler drickten und die Klappen fest
zusammenpressten, so dass sie nicht gedffnet werden
konnten. Durch Ummantelungen sollten die Mittelpfeiler
verstarkt werden, um sie gegen den Seitenschub zu
stabilisieren. Die Offnung am Mitteljoch verengte sich
dadurch so sehr, dass breitere Kahne mit Masten
{iberhaupt nicht mehr durchfahren konnten. Die aufge-
wendeten Geldmittel waren so hoch, wie fir den ge-
samten Brickenbau und umsonst ausgegeben. In der
Folge wurden mehrfach Versuche unternommen, um
diesem Ubel abzuhelfen, aber vergeblich. Dabei wurde
heftig darum gestritten, wer die Kosten zu tragen hatte,
die Regierung oder die Stadt. Die Misere endete mit
dem Beschluss, sowohl die Zoll- als auch die Lange

Alte Zollbriicke von 1826/28 als Klappbriicke, dahinter die schon fertig
gestelite neue Zollbriicke von 1882 (Album)

Briicke vollig neu zu bauen. Die unglickliche Klappe
blieb der Zollbricke bis zu ihrem Neubau 1882 erhal-
ten.

Der Zustand der Bricken, die dem wachsenden Ver-
kehr in keiner Weise mehr gewachsen waren, forderte
geradezu den Neubau. Nach einer Belastungsprobe
1868 wurde zunachst angeordnet, dass die Brucken nur
noch mit Lasten bis zu 220 Zentnern befahren werden
durften. Die Stadtverwaltung beauftragte ihren Baurat
Aurel Sturmhofel (1872 bis 1884 Baurat) mit den Vor-
bereitungsarbeiten fur den Brickenneubau. Am 27 April
1875 bewilligte die Stadtverordnetenversammlung dafur
einen Betrag von 15000 Mark. Wegen verschiedener
Streitpunkte zogen sich die Vorbereitungsarbeiten meh-
rere Jahre hin. Nicht zuletzt musste auch daruber ent-
schieden werden, ob es zu einer Eisenkonstruktion oder
zu einer Ausfihrung aus Stein kam.

Mit der EinfGhrung der Eisenbahn als Verkehrsmittel im
19. Jahrhundert erfuhr der Brickenbau einen Auf-
schwung, denn die Bahn bendtigte eine grof?e Anzahi
fester Briicken. Bricken aus Eisen, die schon im 18.
Jahrhundert entstanden, sind eine Erfindung der Neu-




Gterumschliag auf der Zollelbe auf einer Postkarte, geschrieben 1911
(EBu)

Zollbricke um 1888 (StAM)
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Magdeburg.
Kunstanstalt Lantz & Balzar, Darmstadt.

Zollbriicke in einem Album von Lautz und Balzer (MAn)

Zolibriicke auf einer Postkarte, geschrieben 1915 (EBu)




zeit. Die damaligen Magdeburger Stadtvater vertraten
aber die Ansicht, dass Eisenkonstruktionen wohl kaum
wie aus Stein gebaute Rémerbricken 2000 Jahre Uber-
stehen wirden, denn Eisen vertragt viel weniger eine
schlechte Behandlung als Stein. Deshalb setzten sie sich
mit ihrer Forderung nach einem Steinbau durch und
erteilten am 6. Februar 1879 die Baugenehmigung. Der
Bau beider Bricken wurde dann von 1879/1880 bis
1881/Mai 1882 zugig durchgefuhrt. Die feierliche Eréff-
nung fand am 10. Juni 1882 im Beisein der geladenen
Spitzen der Zivil- und Militarregierung statt. Wie bei der
Einweihung der Strombriicke 1862 zeigte sich auch
diesmal der Wettergott nicht gnadig gestimmt. Stadt-
baurat Sturmhéfel ibergab die Bricken an Oberblrger-
meister Friedrich Bétticher (Oberbirgermeister von 1882
bis zu seinem Tod 1895), der die Eroffnungsrede hielt.
Unter der Leitung des Musikdirektors Professor Gustav
Rebling (1821 bis 1902) sangen Magdeburger Chore.
Darauf erfolgte eine Besichtigung der Briicken. Den
Abschluss der Feierlichkeiten bildete eine Fahrt mit
Dampfschiffen zum Herrenkrug zur Einnahme eines
Festmahles.

Die Kosten fur die Briicken hatte die Stadt allein zu tra-
gen. Sie betrugen insgesamt 867248 Mark. Davon ent-

Lange Bricke um 1850. links im Bild die Brticke (iber die alte Elbe fiir
die Eisenbahn nach Biederitz (StAM)
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fielen 273098 Mark auf die Zollbriicke. Die Lange Brii-
cke kostete 594150 Mark. Die Ausschmickung der Bri-
cken erforderte noch einmal einen Betrag in Héhe von
27733 Mark.

Mit der bereits 1881 vollendeten Zollbriicke, deren Name
im Zusammenhang mit dem Zollhafen und der Zollelbe
steht und beide begrenzt, war eine eindrucksvclle Korb-
bogenbriicke entstanden, die heute noch existiert. Sie
ist etwa 44 Meter lang und 14 Meter breit und steht auf
vier Pfeilern. Die Spannweite des gréften Korbbogens
betragt 18 Meter, die beiden Seitenjoche haben Spann-
weiten von 9,6 und 8,5 Metern und sind aus Klinkern
aufgemauert und mit Sandstein verblendet. Die Pfeiler
sind auf Felsen in etwa 6,5 Metern Tiefe gegriindet. Es
ist eine Straflenbricke und wurde mit prachtigen Bild-
werken ausgestattet.

Die 1882 fertig gestelite Lange Bricke, heute Anna-
Ebert-Brucke, stellt die Verbindung zwischen dem Wer-
der zum Bruckfeld, friher Friedrichstadt, Uber die Alte
Elbe her. Sie ist ebenso wie die Zollbriicke ein stadtbild-
pragendes, architektonisch aufwandig gestaltetes Bau-
werk und entstand nach einem Entwurf des Baumeis-
ters L. Hermann unter Mitarbeit des Ingenieurs F. Thum.
Die elfjochige Gewolbebricke aus Sandstein hat eine
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Lange Briicke mit ihren Schmuckelementen (WPri)

Lange Briicke im Bau (links) und Abriss der alten Holzbriicke von 1666
{rechts), 1881/82 (Album)




Die alte Briicke von 1666, dahinter die neue Lange Briicke von 1882,
ganz links die Eisenbahnbriicke (ber die Alte Elbe (Album)

Griindungspféhle der Langen Briicke von 1666 bei Niedrigwasser nérd-
lich der Langen Briicke von 1882 auf einem Foto vom 26. 9. 1933 (StAM)
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Magdeburg
Kunstanstalt Lautz & Balzar, Darmstadt.

Lange Brticke von Nordosten in einem Album von Lautz und Balzer (MAn)

Lange Briicke von Siidosten (StAM)




Lange von 192 Metern. Als Strallenbriicke hat sie eine
Fahrbahnbreite von sieben Metern mit beidseitigen
Gehwegen von jeweils 2,5 Metern Breite. lhre
Fundierung erfolgte, wie bei der Zollbrlcke, auf Fel-
sen. Die Gewdlbebriicke ist in drei Gruppen — funf mitt-
lere und je drei seitliche Bogen — aufgeteilt und sehr
aufwandig mit Schmuckelementen verziert. Die Bri-
ckenbahnen wurden mit ,bestem” Pflaster aus den Bri-
chen von Plotzky belegt. Die Fullwege erhielten Asphalt.
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Zur Beleuchtung dienten auf den Kanten der FulRwege
angeordnete Kandelaber. Gas- und Wasserleitungen
erhielten ihren Platz unter den ,Trottoirs®, den FulRwe-
gen. Das Militar hatte zynisch Vorsorge fir eine ,even-
tuelle Demolirung” der Brucken verlangt. So wurde der
Landpfeiler | der Zollbricke mit Pulverkammern verse-
hen. Den Stadtvatern war bei diesen Gedanken nicht
wohl. Sie wiinschten sich, dass ein solcher Fall nie ein-
treten mége.

Lange Brticke von Nordosten auf einer Ansichtskarte (JBu)

Lange Brticke von Stidosten 1899 auf einer Ansichtskarte (MAn)
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