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Grufiwort

Wer heule auf unseren Stralten in Brandenburg unlerwegs ist, wird sich
Uber die baumbestandenen Strecken lreuen, vielleicht einige kieine Hauser
am Strallenrand bemerken und auf Sleinen seltsame Entfernungsangaben
wie "X Mellen bis Berlin" lesen. Alles Erinnerungen an eine Epoche des
preuBischen Chausseebaus des 192. Jahrhunderts, an die Zeil des Auf-
bruchs in eine neue Zeit, an eine vorbildliche Organisallon einer Verwallung
und an eine dkonomisch sinnvolle Bautechnik. Diese Publikalion soll das
baukulurelle Erbe dieser Zeit bewahren helfen und zugleich ein verkehrs-
politischer Beitrag im Rahmen der Brandenburger Kulludandkampagne
2008 ,Melropole und Provinz, Provinz und Metropole” sein.

Straften stellen auch heute noch die wichtigsten Verbindungen zwischen Brandenburg und Berlin dar.
Zwar haben sich Bedeutung und Aussehen seit der Zeit der Chausseen geénderl, besonders seit Plerd
und Wagen den Kraftfahrzeugen gewichen sind. Aber so wie heute noch viele Bundesstrallen die Trassen
der allen Chausseen benutzen, so sind die damil entwickellen technischen Grundsétze und Regeln noch
heute giltig. Das geht von der Entwésserung (ber den Strallengraben bis zur Slraenbegrenzung, nur
slehen statl der Prellsteine heute Leiipfosten am StraBenrand. Statt der Meilensteine finden wir heute
Wegweiser und Stationsiafeln. Waren friiher die in den Chausseehdusem untergebrachten Chaus-
seewirter fUr bestimmile Abschnitte der Chaussee verantwortlich, unlerhalten heute die Strallenmeister
in ihren Meislereien die Strallen. Und die Chaussee-Einnehmerhauser erinnem an die bis 1875 Gbliche
Erhebung von Chausseegeld von den Benulzern - auRRer FuRgangern - Vorgénger der heuligen Maulge-
bilhren,

Eine weitere Absicht dieser Broschire isl es, fir den Erhalt der chausseebegleitenden Alleen, der Chaus-
seehauser und Mellensteine zu werben, damit diese Zeugnisse der Verkehrs- und Kullurgeschichte noch
lange von den Leistungen unserer Vorfahren berichten kénnen und die typischen Merkmale der
Landschalft Brandenburgs bewahrt werden,

Allen, die sich um Erhali dieser Zeugnisse der Vergangenheit bemiiht haben, méchte ich an dieser Stelle

danken. Ich hoffe, dass noch viele Menschen an diesen Zeugnissen der Verbindungen zwischen Berlin
und Brandenburg Freude haben werden.
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Reinhold Deilmann

Minister fiir Infraslruklur und Raumordnung
des Landes Brandenburg
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Verkehrswege siellen die Verbindung zwischen Metropole und Provinz und
Provinz und Melropole dar, Waren bis zum Ende des 18. Jahrhunderis die
Wege noch unbefestigt und die Giter wurden noch iiberwiegend auf dem
Wasser transportier, so verbanden ab Ende des 18. Jahrhunderts nach den
damaligen modernen Gesichtspunkien entworfene und gebaute Stralen,
die Chausseen zuersl die Residenzstédte Berlin und Potsdam miteinander.

Diese Chausseen blldelen so das Fundament jir die wirtschafiliche und
kulturelle Entwicklung Brandenburgs und Berlins und sind damit die Basis
des heutigen Strailennetzes. Wie schon in der Historie bilden die Stralen
und Wege die Grundiage fiir die Offnung des Landes Brandenburg gegen-
{iber der Metropole Berlin. Mit den Schissem Polsdams, den Wald und Seenlandschaften Branden-
burgs, den Alleen, den Kirchen und Kldslem und den vielfaligen kullurellen Veranstaliungen seien nur
einige wenige Anreize des Landes Brandenburgs aufgefiihrt.

Die Kulludandkampagne 2008 widmel sich in diesemn Jahr dem Beziehungsneiz von Melropole und
Provinz einmal vor dem Hintergrund einer langen gemeinsamen Geschichte der beiden Bundeslander,
zum anderen mil Blick auf das gemeinsame Leitbild der Haupistadiregion Berlin-Brandenburg, das im
Jahr 2006 von beiden Landesregierungen beschlossen wurde.

Seit dem Themenjahr 2006 slehen die Kulludandkampagnen unter der gemeinsamen Schirmherrschaft
der Kulturminlsterin und des Infraslruklurministers mit fachpolitischer und finanzieller Untersliitzung. Im
Themenjahr 2007 konnle auch der Umweliminister gewonnen werden.

Besonders freul es mich, dass dem Landesbetrieb Straltenwesen Brandenburg in diesem Jahr erstmallg
dle Méglichkeit zur Beteillgung an dieser interessanten Kampagne eingerdumt wird. In dleser Broschire,
einer Ausstellung und einem Symposium mochten wir Sie auf die kulturelle, politische und wirlschaftliche
Bedeulung der Straflen als Grundlage fiir die Entwicklung der Beziehungen zwischen Metropole und
Provinz und umgekehrt hinwelsen.

Die an den wichtigsien Straiken stehenden Meilensteine sind ein deutliches Indiz fiir die Beziehungen und
Verbindungen zwischen Metropole und Provinz. Welche Vielzahl von Meilansteinen das Kulturland
Brandenburg besitzt, zeigen Karten und Tabellen. Wer Freude daran hat, kann so auf Reisen zwlschen
Provinz und Metropole das ,Gesamikunsiwerk” Sirafte mit Fahrbahnen, B&umen, Briicken, Chaus-
seehausern und Meilensteinen betrachien,

Getreu dem Leitbild der Haupistadtregion Berlin-Brandenburg soli der durch den Landesbetrieb
SlraRenwesen Brandenburg zu erarbeilende Beitrag eine starkere |denlifikation der Blrgerinnen und
Birger mitihrer Region erzeugen.

lch danke allen denjenigen, die dieses Projekl mit groRem Engagemenl begleilel und damil einen
wesenllichen Belrag zum Erfolg der Kullurlandkampagne 2008 geliefert haben.

.r} :
Hans-Reinhard Reuter //// /K /%

Vorstandsvorsitzender
des Landeshelriebes Strallenwesen Brandenburg
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Einleitung

von Herberd Liman

Die Beziehungen und Verbindungen zwischen
Metropole und Provinz werden durch nichls
deutlicher ausgedriickt als durch die an den
wichtigsten Straflen stehenden Meilensteine.

I Meile bis Berlin™ - rund 7,5 km sind es noch bis
zur Haupt- und Residenzstadt Berlin, wusslen
die Brandenburger im 19. Jahrhundert, wenn sie
am Meilensteln vorbeigingen (und die meisien
gingen zu Full oder trieben Vieh), vorbelritten
oder im eigenen Wagen oder in der Postkulsche
vorbeifuhren. Nach dem Erlass vom 13.5.1869
ist eine Meile genau 7,5324 km. Nach Enl-
fernungen berechnet wurden die fur die Posl zu
zahlenden Enlgelte und das Chausseegeld, das
aber Fufligénger nichi bezahlen mussten. Die
Gestall der Meilensteine &nderte sich ent-
sprechend dem Slil der Zeit und hatle ofl
Vorbilder. Die Chelisken aus der Zeit Friedrich
Wilhelm 1. nach 1730 hatten als Vorbilder die
sachsischen Meilensdulen. Die Obelisken und
Ruhebénke und die glockenformigen Sleine aus
der Zeit nach 1814 hatle Schinkel entworfen. Dle
Saulensiimpfe, Rundsockelsteine genannt, hat-
ten die rémischen Meilensieine zum Vorbild und
wurden 1834 vom sparsamen Flnanzminisier
Rother elngefiihrt, und die rémischen Kugelmel-
lensteine zwischen Berlin und Potsdam, nach
1846 gestellt, waren Abbildungen von Séulen,
die Friedrich Wilhelm IV. und Stiiler auf ihren
ltatienreisen gesehen und gezeichnel hatien.

Die frilhen preutischen Meilensteine standen an
den Postrouten, die Berlin mit den Provinzen und
den Nachbarstaaten verbanden. Sie markierlen
die Wege, zeigten Ziel und Entfernung an und
halfen so mit, die preullische Post zu einer der
zuverldssigsten in Europa zu machen.

Aber Meilensieine waren auch wichlige Symbole
der Herrschaft und des Zeitgeschmacks, was
sich besonders an den Meilensteinen an der
Strafle zwischen den Residenzen Berin und
Potsdam nachwelsen lassi,

Eine neue zusitzliche Bedeutung erlangen die
Meilensteine nach der Anfang des 18. Jahr-
hunderls beginnenden genauen Vermessung
der StralRen und Wege sowie mil dem 1786
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begonnenen Chausseebau. Vermessen wurde
von den Berliner Stadtioren, spater ab 1834 von
dem Schinkelschen Kandelaber auf dem
SchioRplatz aus. Nach Unterbrechung durch die
Kriege zwischen 1806 und 1813 wurde der
Chausseebau neu grganisierl, Regelwerke wur-
den erstellt, eine Gesamtplanung zusammen-
gestelll und der Bau vorangelrieben. Bald waren
die wichligsten Verkehrsverbindungen _kunst-
stralenmaBig® ausgebaut. Nun markierten die
Meilensteine auch noch die fiir die Unterhaltung
der Chausseen wichligen Abschnitte und die
Léngen, [ir die Chausseegeld {Maut = Zoll)
erhoben wurde. Als die Eisenbahn begann,
Ferntransporte zu Obernehmen, wurde der
straflenseilige Anschluss der Bahnhofe notwen-
dig. Kreise und Kommunen ersiellten Verbin-
dungschausseen. Der um 1900 einsetzende
Kraftfahrzeugverkehr erforderie neue Sirallen
und Bauweisen, die Zeit der Chausseen ging zu
Ende. Aber ihr Bild pragt heule noch die Land-
schaft Brandenburgs.

Die Erschliefung des Landes war ein wichliger
Wirtschaftsfaklor. Bau, Betrieb und Erhaliung
der Chausseen sorgten fiir Arbeitsplédtze, und
das Chausseegeld sicherte deren Erhaltung.
Landwirtschaft und Gewerbe profitierten von den
sicheren, schnelleren Verbindungen, die Ver-
sorgung der wachsenden Stadt Berlin mit Waren
ausder Provinz wurde gesichert.

Der Ausbau des Straltenneizes in Brandenburg
zwischen 1900 und 1989 orientierte sich noch
weitgehend am historischen .Chaussee-Sira-
fennetz’, zumal die ab 1934 gebauten Aulo-
bahnen wesentliche Teile des Fernverkehrs
iUbemahmen. Die grollen Verdnderungen ab
1990 werden dargestelll, die auch die Verbin-
dungen zwischen Melropole und Provinz ver-
bessem.

Anhand Funktion und Gestalt 1asst sich eine
Typologie der Meilensleine erslellen, die eine
Zuordnung zu ihrer Enlslehungszeil ermdglichl.
Zu den Meilenstelnen in Brandenburg gehdren
auBer preullischen Meilensteinen auch 2 Meck-
lenburg-Strelitzer Steine und mehrere kursach-



sische Postmelienséulen, die beide infolge An-
derung der Grenzen heule auf Brandenburger
Gebiel slehen. Am besten lassen sich noch
heute vor Ort Meilensteine an den grolen von
Berlin ausgehanden Verbindungsstraflen finden,
die nach Kénigsberg, Breslau, Hamburg, Steltin,
Kéin und Lelpzig flihren. Beim Befahren gerade
dieser Strecken lohnt es, sich an deren Ge-
schichie zu erinnern.

Ab 1. Januar 1874 galt als EntfernungsmaR der
Kilomeler. Einige Meilenstelne wurden danach
auf 5 und 10 km Abslidnde umgestelll, andere
blieben unverandert stehen. Die allen Heer- und
Handelssirallen waren auf Furlen, Fahren und
Briicken Uber Fllisse und Seen ausgerichtet. Der
Kkunstmafig" beiriebene Chausseebau suchte
nach besseren Trassen, mussie aber natirlich
auch dle an den Briicken entstandenen Stédte
und Festungen anbinden, Schnellere Verbin-
dungen erforderlen aber auch, dass alle Fluss-
querungen durch Briicken geschahen. Der vor-
handene Baugrund, der Mangel an Baumalerial,
aber auch militirische Grinde fUhren dazu,
dass die meisten Briicken, die im Zuge des
Chausseebaus aullerhalb der Stadte errichlel
wurden, Pfahljochbriicken oder Holzbriicken auf
Steinpfeilem waren.

Dienilen die Alleen in der Barockzeit noch der
Landschaftsgesialtung, bekamen die doppellen
Baumreihen an den Chausseen eine andere
Bedeulung. Sle dienlen der Orienlierung der
Benutzer und sollten das Abkommen von der
Fahrbahn verhindem. Deswegen stehen sie vor
dem Chausseegraben und sehr dichl. Sle sollien
das Austrocknen der wassergebundenen De-
cken Im Somrmer verhindern und den Benutzern,
die meisten waren ja Fullganger oder trieben
Vieh (auf dem ,Sommerweg"), Schatien spen-
den. Den Anforderungen und dem Geschmack
der Zeit entsprechend, dnderten sich Art und
Absland der Baume. Die flache Landschaft
Brandenburgs wird heute noch durch diese
Alleen geprigt.

Betrieb und Unterhaltung der Chaussee oblagen
Chausseewdrlern, die ebenso wie die Chaus-

seegeldeinnehmer nahe an der Chaussee woh-
nen sollten. Fir sie wurden daher Chaussee-
hauser gebaut, deren Grundriss und Gestall
weilgehend von Schinkel beeinflussl wurde.

Viele Chausseehduser stehen so dichl an der
Strale, dass ihre Erhaltung gefdhrdel ist
Meilensteine sind ebenfalls oft vom Verkehr
gefihrdel. Neben den Slraenmeistereien und
Denkmalamiem setzen sich immer wieder enga-
gierte Burger fiir den Erhalt dieser Denkmale der
Bau-, Verkehrs-, Vermessungs- und Kunstge-
schichte ein. Dazu gehéri auch die Forschungs-
gruppe .Preullische, Meckienburgische und
Anhaltische Meilensteine e.V.".

So gelingt es immer ofler, Meilensteine zu res-
taurieren oder zerstérte zu ersetzen.

Welche Vielzahl von Mellensteinen das Kullur-
land Brandenburg besitzl, zeigen schlieBlich
Karten und Tabellen. Wer Freude daran hal,
kann so auf Reisen zwischen Provinz und
Metropole das .Gesamtkunstwerk® Stralle mit
Fahrbahnen, Bdumen, Bricken, Chaussee-
hausern und Meilensteinen betrachten.
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Vorganger

von Herberl Liman

Meilensieine sind gleichzeiti Wegmarken,
Wegweiser und Entfermungsanzeiger. Zu der
Zeil, zu der es noch keine ausgebauten Straflen
gab, mussten die Wege besonders im unweg-
samen Gelinde gekennzeichnet werden. Dies
geschah entweder durch Sleinhaufen, wie wir sie
heute noch in den Alpen finden, oder durch das
Beschlagen von Biumen, wie es vor allem in
waldreichen Gegenden iblich war.

Weitere Kennzeichen stellen aber auch Weg-
weiser dar, die als Vorganger der Sieine meisl
aus Holz waren, entweder einfache Séulen mit
Beschriftung oder sogenannie Armenweg-
weiser. Solche Wegmarken und Wegwelser
standen oft als Grenzsteine an den Sltellen der
Strallen, an denen Grenzen liberschritlen wur-
den. Besserungsstelne wiesen auf den Erbauer
der Straflte hin und Geleitsteine kennzeichneten
die Grenze des Bereiches, bis wohin Geleit ge-
wiéhrt wurde. Sleineme Kreuze an Wegen erin-
nerlen an Unfille oder an die Siihne von Ver-
brechen, die auf oder an den Wegen begangen
wurden. Entfernungsanzeiger waren aber
selten, da die Wege im Regelfall nicht vermessen
waren und elne genaue Entfernungsangabe
daher nicht moglich war.

In der klassischen griechischen Zeit wurden
Wege entweder durch Stelnhaufen, Markie-
rungen an Felsen oder durch doppelkdpfige
S3ulen an besondersn Wegepunkien gekenn-
zeichnel, Diese doppelkdpfigen Sdulen, auch
Hermen genannt, enthielten auch Entfer-
nungsangaben zu wichtigen Zielen, z.B. zu
Quellen, die fir die Wasserversorgung der
Pferde und zum Trinken geeignet waren. Oft
standen die doppelkdpfigen Hermen auf der
Hélfte des Weges nach Athen. Sie dienten als
Vorbild fiir Weges&ulen in Russland und Polen.

Vorbild fiir das Aulstellen von Meilensteinen an
Slrafien in neuerer Zeil waren dle rémischen
Meilensaulen. Aus dem 2. Jahrhunderl vor
unserer Zeitrechnung isl uns die ersie Nachricht
iiber die Vermessung der rémischen Stralen
und die Aufstellung von Meilenstelnen (iber-
liefert. Um die Zeit von Chrisli Geburt wurde das

Vorganger der preuflischen Meilensteine

der preuBischen Meilensteine

rémische Strafennetz vollsidndig ausgebaut,
vermessen und durch das Setzen von Meilen-
steinen vervollsldndigl (Regierungszeit des
Kaisers Auguslus). Auch in der Schweiz ist ein
solcher friiher Meilenstein aus der Zeil von 47 n.
Chr, gefunden worden. Die meisten romischen
Meilensteine in Siddeutschland, Sidwest-
deutschland, dem Elsass und der Schweiz
stammen eber ersl aus dem 2. und 3. Jahr-
hundert. (Aus der Zeil nach 350 ist keine Meilen-
saule mehr bekannl.) Die Meilenmessung
erfolgte vom Forum Romanum aus. Hier sland
das Milliarum Aureum. Dieser vergoldete
Marmorzylinder enthiell die Enifernungen zu den
bedeulendsien Stadien des Romischen Reiches
{Bauzeil ca. 20 v. Chr.}. Diese Meilens&ulen sind
meist sehr genau zu datieren, weil sie Angaben
ilber die Regierungszeit des entsprechenden
Kaisers enthielten, oft auch die Angabe des
Regierungsjahres, haufig Hinweise auf beson-
dere Taten des Aufstellers und schlieflich auch
die genaue Angabe der Enifernung zum
nachsten wichligen Ort. Daneben glbl es im
rheinischen und elsissischen Raum statt Meile
ofimals die Angabe Leuga, eine gallische Ent-
fernungsangabe. Wahrend dle Meile 1000
Schritle umfassie, haile die Leuga eine Lénge
von rund 2200 m. Die meisien Meilensteine aus
dieser Zeit sind heuts in Museen zu finden. Die in
der Ortlichkeil slehenden Sleine sind in vielen
Fallen Nachbildungen.

Daneben kannlen die Rémer noch sogenannte
Weihesteine fir Gotter und Goéttinnen, die sie an
Kreuzwegen, Sirafllengabeiungen oder an
besonderen Stellen der Strafen aufsteliten. Die
mit dem Chausseebau In Frankreich {ab 1675)
aulgestellten Meilensdulen &ahnelien den
romischen Meilensteinen.

Nach dem 30jahrigen Krieg versuchten die
Regierenden in den vielen Staalen Deutsch-
lands, Wirtschafl und Handel wieder in Schwung
zu bringen. Wesentliche Voraussetzungen zur
Verbesserung des Warenaustausches waren die
Herstellung und dle Kennzeichnung der Wege.
Anfangs handelle es sich im Wesentlichen um
hélzerne Wegweiser cder holzerne Meilen-



siuien, von denen natldich heute nichts mehr
erhalten ist. Aus Preullen isl die Zeichnung eines
hélzernen Armenwegweisers iiberliefert, die im
Jahr 1704 Grundlage fiir eine entsprechende
kdnigliche Anweisung Konig Friedrich I. war. Der
Armenwegweiser bestand aus einem Eichen-
pfahl von etwa 4 m Lénge, von dem 3 mn liber die
Erde ragten. Der Tell, der im Boden stand, war
gebrannl. Der Teil, der iber der Erde lag, war
blau-weill-orange diagonal angeslrichen und die
im Querschnitt quadratischen Elchenpfahle
hatien elne Seitenlinge von 20 cm. An den
Pfahlen waren Brelter befesligl, die armférmig
waren und zu den aufihnen angegebenen Zielen
zeigten. Sie waren fleischfarblg angemalt und
enthielten neben der Orisangabe auch eine
Entfemungsangabe (hierzu siehe auch die
okonomische Enzyklopiddie von Kriinitz, das
Kapitel ,Die LandstraRen und Chausseen wle
auch Meilenséulen und Wegweiser historisch,
technisch, polizeimdBlg und kameralistisch
abgehandelt”, Berlin 1794). Nachbildungen
slehen unler anderem an der alten Poststralle
Berlin - Hamburg am ehemaligen Ziegenkrug im
Kramer und im Deutschen Technikmuseum
Berlin. Im ,Wege-Reglement in dem Kénigreich
Preulten” vom 24. Junl 1764 wird die Aufstellung
von solchen Wegweisermn von Eichenholiz und
Schriften auf den Armen® angemahnt. Aus der
spaleren Zeit sind einfachere hélzerne Meilen-
anzeiger bekannl, wie sie in dem von Weser-
mann herausgegebenen Handbuch fiir Strallen-
und Briickenbau von 1814 bzw. von 1830
beschrieben sind. Dabei handelt es sich um etwa
3,80 m lange Eichenpféhle, von denen 2,70 m
aus der Erde herausragten. Sie waren im Quer-
schnitt quadratisch mit den AuBenabmessungen

1 Rumischer Menensien im Rheinischen
Landesmuseumn Bonn

2  Armenwegweiser nach der Anweisung von
1704 (Machbidung ym Kramer)

3 Leugsnsten (Nachbridung) ben Ladenburg
{vl., Herr Krause und Herr Liman)

40 auf 40 cm und auf ihnen war auf weilien
Feldern in schwarzer Schrift die Entfernung zum
nachst groferen Ort angezeigl. Hier sind auch
ersimals Preise genannt. 1830 kostete dle
Errichiung eines solchen Meilenanzeigers 10
Taler.

Ein Vorbild far die Errichtung der Meilensédulen
war sicherlich der Vatikanische Obelisk auf dem
Pelersplaiz aus dem Jahre 1586. Die Aufrichtung
dieses Obelisken war damals ein Wellereignis
und fand seinen Niederschlag in einer Vielzahl
von Abbildungen und Schriften. Dleser Obelisk,
der ja heute noch an seinem Platz stehl, war das
Vorbild fir etliche Obelisken in den Mitielpunkten
von Flrstenilimern, besonders aber im Bereich
der Firslenbischdfe. Solche Obelisken findet
man heute noch, so z.B. auf den Markiplatzen
von Warzburg und Erfurl. Sie kennzeichneten
den Mittelpunkt des jewelligen Herrschaftsbe-
reiches, von dem aus die Entfernungen bis zur
Grenze gerechnel wurden, Es wird hier deullich,
dass die Meilensteine neben ihrer rein prak-
tischen Bedeuiung auch den Sinn hatlen, Herr-
schaftsanspriiche zu verdeullichen und dem
Ruhm des jeweils Regierenden zu dienen.

Im Kurfirsientum Brandenburg gibt es um 1700
ersle Meilensteine. Der Postkurs zwischen

Vorganger der preuflischen Meilensteine
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Berlin und Leipzig Uber Wiltenberg flihrte vor
1724 noch nicht (iber Potsdam. Er zweigte viel-
mehr in Zehlendorf von der heuligen Siraften-
verbindung von Berlin Gber Schoéneberg und
Steglitz nach Potsdam ab. Von 1724 bis zum
Ausbau der KunstsiraBe {Uhrle die Stralte iiber
den Kdnigsweg, Stolpe und Nowawes und iber
die Lange Briicke zum Posthaus in Potsdam. Fiir
diese Sirecke Berlin - Potsdam gibt es die ersten
Nachrichien iiber Mellensleine. Im Jahr 1699
fertigte Christian Eltester (1671 - 1700, ab 1697
Ingenieur und Hofbaumeisler) eine Zelchnung
von einem Meilenstein an, der die Nummer 2
hatle und zwei Meilen von Berlin, also in Zehlen-
dorf, gestanden haben muss. Dieser Meilenstein
siand ,auf einem mehrfach profilierlen quad-
ralischen Sockel, auf dem sich eine karlusche-
ahnliche Verzierung mii dem Initial des Kur-
firsten Friedrich 1l (F 3)" befand, der im Jahre
1701 als Friedrich I. Konig in Preufen wurde.
Uber dem Initial ist der Kurhut dargestelli. Eine
dhnliche Beschreibung lesen wir fiir den
Potsdamer Meilenstein.

Im Plan von Berlin von Anna Maria Werner von
1717 wird auch vor dem Leipziger Tor ein obe-
liskenartiger Stein gezeigt. In einem Reisebe-
richt von 1702 wird von ,Séulen aus Stein” auch
an dem Wege von Bedin nach Oranienburg
berichlel. Im Patent ,Die Wegweiser und Meilen-
sieine nicht zu beschadigen® vom 13.7.1701
heilll es: _Nicht allein auf allen Wegen und
Straflen Wegweiser sondern auch an einigen
Orten steinerne Séulen slellen lassen.” Ob es
aufler an den Strafien von Berlin nach Potsdam
und nach Oranienburg noch steineme Meiien-
zeiger gab, ist nicht bekanni.

Vorganger der preullischen Meilensteine
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4 Wegwesserstem in Komn auf der Halfte des
Weges von Kruswicza nach Kalisz {Polen)
von 1151

5  Kuriirstiich hannoverscher Mellenstein nach
der Abbildung inm Dienstrersebarnicht von
Stegernann, 1788

& Meienstem zwischan Obenckelstieint und
Ochsenfurt nach dem Dienstrersebericht von
Stegemann, 1789

Vorbild fir die preulischen Meilensteine waren
vor allem die kurséchslschen Poslmeilensteine.
In den sachsischen Eriassen von 1721 bzw.
1722 waren die Postmeilensdulen in Sachsen
nicht nur genau beschrieben, sondern es wurde
dort auch daltir gesorgt, dass diese Meilensteine
auch aufgestellt wurden,

Wir haben resolyieml awesahedt hs ions
Puorstfanm e ;H'irl'l‘..’l;‘frl Feual- el Eging-
Ehien wit m Sacheen il indén Seizen 2
fassen
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Ein weiteres Vorblld war sicherich ein auf der
heutigen B 13 zwischen Wiirzburg und Ansbach
stehender imposanter Meilenstein, der entspre-
chend seiner Inschrift 1723 errichlel worden ist.
Da Ansbach zum preuRischen Gebiel gehorie,
ist ein Einfluss auf die Geslaltung der preu-
Rischen Meilensieine sehr gut denkbar, Aus
einem Dienstreisebericht des magdeburgischen
Baudirektors Mathias Stegemann von 1789 geht
dies auch eindeutig hervor. In diesem Bericht
werden auch die kurfurstlich hannoverschen
Meilensteine abgebildet und gelobt.

yel



vori Olaf Grelf

Mil dem zunehmenden Reise- und Postverkehr
entstanden im 18. Jahrhundert das Bedlrfnis
und die Notwendigkeit zugleich, Entfernungen
zu markieren. Deshalb erlolglen eine Vermes-
sung der Postsirallen und die Aufsiellung von
Meilensteinen an diesen Straflen, Sie dienten
zunichst der Post, dle nach fesigesetzien Ent-
fernungen die Beférderungszeiten, Personen-
und Extraposlsdlze sowie das Pakel- und
Geldporto regelte. Auiterdem informierten sie die
Reisenden Uber zuriickzulegende Entler-
nungen. Die Aufstellung erfolgte unier Verani-
wortung der jeweiligen Postverwaltungen. Auch
deshalb werden diese Meilensteine Postmeilen-
sieine genannt. Dle ersten Posimeilensteine,
noch relaliv wenig in ihrer Anzahl, wurden im 18.
Jahrhundert aufgestelit.

Bis auf wenige Ausnahmen begann in deutschen
Landen der planmafige Ausbau der Landver-
kehrswege, der Chausseebau, erst im 19. Jahr-
hunderl. Mil dem Beginn des Chausseebaus
wurden Meilensteine auch zur Bestimmung der
Chausseeldngen errichlet. Dle Aufstellung er-
folgte nicht mehr unter Verantworlung der Posl-
verwaliung sondem der zustindigen Chaussee-
bzw. Strallenbauverwaltung. Die Anzahl dieser
Chausseemeilensleine isi in Preulten erheblich
groler als die der Postmellensieine.

Die Mellensteine unterscheidet man nach ihrer
speziellen Geslalt und Beschriftung in Ganz-,
Halb-, und Vierlelmeilensteine. Die Steine
jingeren Dalums sind meist schmuckloser und
vereinheitlicht gestaltet. SchlieBlich wurden
auch nur noch Ganzmeilensleine gesetzt.

Mil Einfihrung des melrischen Systems in
Deutschland (1872 - 1873) verloren die Mellen-
sleine an Bedeulung; teilweise wurden sie in
Kilometerabslande umgesetzt und mil Kilome-
terangaben versehen. Meilenslelne sind die Vor-
laufer der Kilometersieine und heuligen Sla-
tionszeichen an unseren StralBen.

Fir die im heutigen Berdin und Brandenburg
siehenden Meilensteine giltioigende Typologie:

1 PreuBische Postmeilensteine

1.1 Halzerne Meslenzeiger

Zu den Postmeilensteinen zahlen auch die Vor-
ganger der Meilensteine, die hélzernen Meilen-

Typologie der Meilensteine
in Berlin und Brandenburg

zeiger. Diese gab es in der Zeil von etwa 1650 bis
1820. Sie sind uns nur noch aus der Lileralur
bekannt. Sie waren aus Eichenholz und lrugen
schwarz aufgemalle Schrift mit Angaben zu den
néachsten gréleren Orten. Elne Nachbildung
solches hilzemen Meilenzeigers steht heute im
Waldgebiet des Kramers, westlich von Hennigs-
dorf, nahe dem ehemaligen Ziegenkrug an der
allen Poststrale Berlin - Hamburg.

1.2  Postmelenstene aus der Zeit

von 1730 tis 1806 anden Poststrafien
1.2.1 Postmelensteine einfacher Form
Sie wurden auf Anweisung von Kdnig Friedrich
Wilhelm 1, ,nach sdchsischem Vorbild" aufge-
stell. Sie waren aus Sandstein, halten dabei
aber eine schlichte Formgebung ohne Beschrif-
iung und Verzierung. Als Beispiele seien hier die
Ganzmeilensteine von Berlin-Tegel (von der
Postsiralie Berlin - Hamburg) und Motzen (von
der Poststralle Berlin - Dresden) genannt.

1.2.2 Postmelensteine altmarkischer Form
Hier gab es Ganz-, Halb- und Vierlelmeilen-
steine. Der Name kommt daher, dass sie in der
Altmark in griferer Anzahl vorkommen. Als
Besonderheil dieser Meilensteine sind hier die
an den Obeliskenseilen hervorsiehenden Stand-
arten zu nennen. Die Viertelmeilensteine sind
wirfelférmig mit vertiefien Ovalen an den Seiten
als typischem Merkmal. Als Beispiele seien hier
ein Ganzmeilenstein in Lenzen und ein Viertel-
meilenwirfel in MankmuB-Birkholz (von der
Poststralte Berin - Hamburg) sowie ein Halbmei-
lenstein bei Wuslrewe in der Altmark genanni.
Alle Steine sind aus Sandstein.

13 Postmzilenstemne zwischen 1780 und
1806, noch unter Pcsiverwaltung aher
gereits an ausgebauten Chausseen
aufgestelll

Hier sind einmal die Meilensteine von der

Magdeburg - Halle - Groftkugeler Chaussee

{GroRkugel an der Grenze zu Sachsen), einer

der ersten preuttischen Fernchausseen, zu nen-

nen. Diese Stelne tragen an den schon von den

Meilensieinen altmarkischen Typs bekannten

Standarten eingemeiRelie Entfernungsangaben.

Typclogie der Meilensteine
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2 PreuBische Chausseemellenstelne
21 Chausseemellensteme nach der
Anwelsung von 1814

Aulerdem lrugen sie in einem vertieften Oval die In der ,Anweisung zur Anlegung, Unterhaltung
Initialien ,FW II* bzw, [FW III" (FW fir Kdnig und Instandselzung der Kunsistraien” von 1814
Friedrich Wilhalm} und den Adler als preu- wurden nicht nur Vorgaben zum Chaussesbau
Risches Hoheilszeichen, Diese sind heute kaum sondem auch zu Meilensteinen gemacht. Es
noch zu erkennen. Die Zersidrungen stammen solllen Obelisken mil Silzbank als Ganzmeilen-
aber nichl, wie anzunehmen, aus jiingerer Ver- steine und glockenférmige Malb- und Viertelmei-
gangenheit, sondern wurden unter Napoleo- lensteine geselzl werden. Die Ganzmeilenstelne
nischer Fremdherrschaft vorgenommen. Als fragen den preuflischen Adler als Hoheils-
Beispiele seien ein Ganzmeilenslein sOdlich von zeichen und Entfernungsangaben nach Bedin. In
Magdeburg und ein Vierlelmeilenwiirfe! bei Kon- den wesllichen Provinzen Preulens wurden die
nern ander B 6 genannt. Entfernungen nach Kéin, Minden, Koblenz oder
Weiterhin sind hier die gusseisernen Postmeilen- auch Aachen angegeben. Die glockenférmigen
sleine in der Neumark (im heuligen Polen) und Halb- und Viertelmeilensteine tragen meist nur
im dstlichen Brandenburg zu nennen. Ein eine Rosette als Verzierung und nur sellen
besonders schones Exemplar (das einzige Entfernungsangaben. Beispiele sind die Ganz-
kompleil erhaltene in Deutschland) sieht bei meilensteine und die dazugehérigen glocken-
Seelow an der B 1. Die Ganzmeilensieine und férmigen Halb- und Vierlelmeilensteine an der
die dazugehfrigem Halb- und Vierielmeilen- B 1 zwischen Brandenburg und Burg. Weilere
steine tragen ein an einem Band aufgehéngtes Meilensieine dieses Typs findet man z.B. an der
und meist vergoldetes Posthom, B 80 zwischen Halle und Heiligenstadt oder in
Als Materlal fiir dlese Postmeilensteine kam den westlichen preuRlischen Provinzen an der
Uberwiegend Sandstein, aber auch Gusseisen B 1 bel Paderborn, an der B 7 bei Marsberg, an
zum Einsatz. Wenige wurden aber auch aus der B 258 zwischen Monschau und Aachen und
Ziegeln gemavert. an der B B bei Allenkirchen. Die Meilensieine

wurden aus Sandstein, in den wesllichen

> . ﬁ‘ preullischen Provinzen auch aus Porphyrluff

e oo i Y, R oder Kalkstein gefertigt. Mitllerweile gibl es aber
o Ak ' auch einige Nachbildungen aus Belon.

e
aud ‘..'.;4.1‘4-{.4‘-‘."..? Bt et {-.'

Ane - "‘ff:;f? ,‘;’_’j‘;;{'f““"“y Der Chausseebau zog sich lellweise Gber viele
F Py A T . '
’ a4 [~ Jahre hin, unter anderem auch durch die Er-
g@ o A eignisse wahrend der Befreiungskriege zu
:ﬁ T 1 Ganzmeilensten im Kramer (Typologie 1.2.1.)
0 2 Zeighnung von 1787 von emern Ganzen und
Hatben Meilen Pleder (Typologie 1 3)
= il T
] 3 ..ﬂ'c::zchm;:fg }aus -E?rkr |.;on ?’92 Ansicht ewnes
et s e e iee s ey elen-Plelers” {Typologre 1 3.}

4  Vwerdelmedensten (Typologie 1 3 }

12 Typologie der Meilensleine



Beginn des 19. Jahrhunderts bedingt. Folgte
solcher Chausseebau den Roulen alier Post-
siraften wurden leilweise die bereits siehenden
Posimeilensteine weilerverwendet und spater
Halb- bzw. Vierielmeilensteine nach der oben
genannten Anweisung ergénzt. Ein Beispiel
dafir ist an der B 1 zwischen Miincheberg und
Kistrin zu becbachten. Die Ganzmeilensteine
sind hier noch Postmeilensteine, wihrend die
dazwischenstehenden Halb- und Viertelmeilen-
steine spater gesetzte Chausseemeilensleine
gema der oben genannten Anweisung sind.

22 Chausseemeailensteine einfacherer Form
aus der Zestum 1825-1835
Nicht zuletzt aus Kostengrinden wurden ab
ca. 1825 die Meilenstelne einfacher ausgefihri.
Auf den Adler, eingemeilelte Beschriffungen
und die seitlichen Sitzb&nke wurde weltesi-
gehend verzichtet. Belspiele sind hler dle Meilen-
sleine an der B 2 zwischen Eberswalde und
Schwedl| (diese Form der Steine gibt es nur an
dleser Strafle), sowle die Meilensteine anderB 5
nordwesilich von Bedin zu nennen. Bei den Halb-
und Viertelmeilensleinen herrscht die Wirfel-
form vor. Bis aufdle Ganzmeilensleine anderB 5
sind alle diese Steine aus Granit. Zulelzt sei noch
ein Halbmeilenstein an der B 158 an der Stadl-
grenze von Berin zu Ahrensfelde genannl

23 Rundsockelstemne an Staatschausseen
ab 18356

Nach einem Erass des Finanzministers Rother
wurden nun nur noch Ganzmeilensteine in einer
einfacheren kostengiinsligeren zylindrischen
Form geselzl, deshalb Rundsockelsleine ge-
nannt. Sle erinnern damit an die romischen
Meilensleine. Teilweise haben diese Steine noch
eine eingemeilelle Beschnflung. Zu diesen
Sleinen gibl es das Geriichl, dass fir sie Ent-
wiirfe von Schinkel Pate standen. Als Beispiele
dienen ein solcher Siein in der Schorfheide an

5 Musterzerchnung aus der Anvreisung von
1814 (Typologie 2 1)
6 Musterzeichnung nach 1825 (Typologie 2.2}

der B 109 und ein Steln nordéstlich von Berlin an
der B 158 nahe Werneuchen. Es gibt weilerhin
aufier der runden Form auch noch Steine mit
quadratischem oder sechseckigem Querschnitl.
Genannl seien hierzu die Sechskantmeilen-
sleine von der alten Chaussee Wiltenberg - Hal-
le, der heutigen B 100, Die quadratische Form
findet man vorwiegend in Vorpommern. Uber-
wiegend sind diese Steine aus Granil gefertigl,
einige wenige auch aus Sandstein.

24  Kugelmeilensteine vor dem Charlotten-
burger Schloss von 1822 und an der
Chaussee Berlin - Potsdam von 1846

Vermuilich nach siner ldeenskizze des Kron-
prinzen und spateren Kénigs Friedrich Wilhelm
IV. wurde diese Sonderform von Stiler entwor-
fen. Die Steine an der Potsdamer Chaussee
waren urspriinglich aus gebranntem Ton und
sind heule Repliken. Der Charlottenburger Mei-
lenstein isl aus Sandstein, Kugel und Spitze sind
aus vergoldeiem Metall,

25 Sonderiormen aus der Zeil nach 1840
speziell an Kreis-, Gemeinde- oder
Aklienchausssen

Verschiedenilich wurden an den nach 1840 ge-

bauten Kreis-, Gemeinde- oder Aktienchaus-

seen auch Meilensteine gesetzt. Dlese hatten
keine einheilliche Form. Als Beispiele seien die

wirfelférmigen Meilensteine von der B 246

zwischen Beeskow und Prieros sowle die Ganz-

meilensieine an der Chaussee von Hennlgsdor!

Uber Kremmen nach Sommerfeld genannt.

Typologie der Meilensteine
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3 Kursédchsische Postmsilensidulen

in den vor 1815 zum Kurflrstenlum Sachsen
gehérenden Gebieten im Siiden von Branden-
burg sind heule noch 23 solche Meilensteine
vorhanden.

4 Meckienburg-Sirelitzer Chaussae-
meilensteine
Im Norden des heutigen Landes Brandenburg
gibl es kleine Gebiele, die friher zum
ehemaligen Grofherzogtum Mecklenburg-
Streliz gehérten. Z.B. stehen an der B 96
nordlich von Fiirslenwalde hier heute noch zwei
Mecklenburg-Sirelitzer Meilensteine, die nach
1834 im Zusammenhang mit dem Bau der
Chaussee von Berin nach Neustrelitz aufgestellt
wurden. In der Form &hneln sie sehr den
preuBischen Rundsockelsieinen. Sie bestehen
aus Granit,
Allen Meilensteinen war nach 1873 gemeinsam,
dass sie im Zuge der Einflihning des metrischen
Systems Veranderungen unterlagen:

# Umsetzung in Kilometerabstdnde (z.B. ste-
hen die Ganzmellensleine an der B 2 nérd-
lich von Eberswalde bis Gartz heute im
Zehnkilomelerabsiand),

= Veranderung der Beschriffung (zumeis| wur-
den die Steine mit der Meilenbeschriftung
von der Slralle weggedreht und mit Kilome-
terangaben neu bemall - so auch geschehen
an den schon genannten Ganzmeilensteinen
an der B 2 nérdlich Eberswalde. Bei den
Ganzmeilensteinen an der B 5 zwischen Ber-
lin und der Landesgrenze zu Mecklenburg
wurden sogar aufwendlg die eingemeilelten
Meilenangaben enlfemnt und durch neu ein-
gemeilielte Kilometerangaben ersetzt.

m Verwendung fir andere Zwecke (z.B. als
Grenzstein, z.B. Halbmeilensteine der Berlin-
Hamburger Posislrale dienen heule als

Typologie der Meilensteine

Grenzsteine des ehemaligen Kreises Ost-
havelland oder als Denkmal, 2.B. das Frie-
densdenkmal in Hindenburg bel Templin (ein
alter Posimeilenslein) cder das Kriegerdenk-
mal in Gollin (ein ehemaliger Rundsockel-
meilenslein) oder

u  Abbau und Verkauf als Baumalerial.

Nichl unerwahnl darf auch der Talbesland des
Diebstahls bleiben; Bei Tiefensee an der B 158
z.B. wurde in den 1990er Jahren ein wirfel-
formiger Meilenstein gestohlen. Der Diebstahl
wurde von der Strallenmeislerei Biesenthal
angezeigl. Dies ist aber nicht ersl in den letzten
Jahren vorgekommen, uns sind auch Aktenver-
merke z.B. vom 17.6.1812 bekannt, indem der
Bauinspektor Creplin an die Regierung in Pols-
dam schreibl und iiber die ,Dieberel der Viertel-
meilenstelne” klagt.

»
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7 tdusterzeichnung Rundslocksockelsten
(Typoiogie 2 3)

8  Skizze Kugelmedenstein (Typologre 2 4 )

9 Ganzmeilenstein Pnercs (Typologie 2.5 )

10 Meckienburg-Strehtzer Iedenstemn bei
Wiisickow (Typologie 4}

11 Musterzeichnung fur kurséchsische
Postmeilensaulen (Typologie 3 )



in Brandenburg

von Andre Kaiser und Olaf Grell

Bis 1815 gehodrten groBe Teile des heuligen
Landes Brandenburg, z.B. der Fldming cder die
Niederausilz, zum Kurfurslenlum Sachsen. Aus
dieser Zeit sind etliche Zeugen der Post- und
Verkehrsgeschichte, speziell einige kurséch-
sische Postmeilensaulen, erhallen geblieben,

1722 wurde im damaligen Kurfiirstentum
Sachsen, einschlieflich der dazugehdrigen
reichssténdischen Gebiete, Stifie und den unter
bohmischer Lehenshoheit befindlichen Markgra-
fentimern Ober- und Niederlausitz, mit der Auf-
siellung von kursichsischen Postmeilensdulen
begonnen, Grundlage dafir waren die Befahle
Kurfiirsi Friedrich August |. von Sachsen und
Konig August 1. von Polen {1670 - 1733},
genannl . August der Starke", zur Errichtung
sleinemer Postmeilenséulen von 1721 nach
romischen Vorbildern. Mit der Durchfiihrung be-
aufiragle der Landesherr miltels einer General-
volimachi Magisier Adam Friedrich Ziimer (1679
- 1742). Ziimer wurde bereils 1713 mit der Ver-
messung und kartographlschen Neuaufnahme
Kursachsens betraul, erstellte 1717 die ,Neue
Chursachsische Posl-Charte” und erhielt 1721
den Titel eines Kéniglich-polnischen und
Kurfursilich-séchsischen Land- und Grenzkom-
missars. Hauptanllegen der S&ulenseizung in
den Siadten und an den Poststralken des Landes
waren die Férderung des Handels und die
Modernisierung des Verkehrswesens. Mil dem
vergoldeten lateinischen Monogramm ,AR"
{Augustus Rex = Kinig August) zeigen alle Posl-
meilensdulen und mit dem in Gold gefasslen
kursachsischen und polnisch-lilavischen Dop-
pelwappen sowie der polnischen Kénigskrone
alle Postdistanzsédulen das Hoheitszeichen des
Landesherrn von Kursachsen und Polen. Das
Posthorn an allen Posimeilens&ulen wurde i.d.R.
auch in Gold gefasst. Ausgangspunkie der
PoststraBenvermessung und forllaufenden
Nummerierung der aufgestelllen Postmeilen-
sdulen waren in der Regel die Messestadt
Leipzig (1681 - 1867 Sitz des Oberposlamtes)
und die Residenzstadl Dresden. In den Stadten
soliten urspriinglich vor jedes Stadttor, spater auf
Antrag auch nur auf dem Markliplatz, eine
Distanzsdaule und an den Posistralen, vom

Kursachsische Postmeilensaulen

Beginn der Vermessung ausgehend, fortlaufend
nummerierte Viertelmeilensteine, Halb- und
Ganzmeilensaulen aufgestellt werden. Die dabei
verwendete MaReinheit fir die Entfermungsan-
gaben war dle Wegstunde {1 Sl. = ¥ kurséch-
sische Postmeile = 4,531 km). Auf den Dislanz-
sdulen wurden die jeweils von der Siadt aus
bestehenden (Post-) Strallen mlt den wichtig-
sten Sléddten und nummerierlen Posisiationen

sowie der Enlfernung dahin verzeichnet, Die
Halb- und Ganzmeilensdulen geben jeweils die
ndchste Stadt und Poststation mit Entfernung im
Verlauf des jeweiligen Posikurses an, Aulterdem
lragen diese Saulen und die Vierlelmeilensteine

Kursachsische Posimeilensaulen
in Brandenburg

1
Distanzsiule
(Marktsaula)
QOrirand Markt
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meist noch das Jahr ihrer Aufstellung sowie die
Reihennummer. Je nach Aufstellort der Dislanz-
saulen auf dem Markt oder vor dem Stadttor
spricht man von ,Marktsdulen® {z.B. die Dislanz-
saule in Uebigau) cder von Torséulen® (z.B. die
Distanzsdule in Liibben vom Haintor). Es gab
aber auch Marktsdulen" die aus verkehrslech-
nischen oder anderen Griinden schon damals
vor den Toren der Stadt aufgestelit wurden {z B.
Distanzséule von Belzig).

Wichtige Poststrallen aus dieser Zeil, die das
heulige Brandenburg durchliefen und die fasl
vollstdndlg mil Postmeilensaulen bis zur dama-
ligen Grenze Kursachsens ausgestatiet wurden,
waren;

Kursachsische Postmeilensaulen
in Brandenburg

% Die sogenannie .Niedere Strale® (Halle -
Leipzig - Eilenburg - Torgau - Liebenwerda -
Spremberg - Muskau - Sorau/Zary - Breslau/
Wroclaw), die parallel zur bedeutenderen und
bekannteren Hohen Stralle* (Halle - Leipzig -
Wurzen - Groflenhain - Kénlgsbrlick - Bautzen -
Goritz - Liegnitz/Legnica - Breslau/Wroclaw -
Krakau/Krakéw bzw. Warschau/Warszawa)
fuhrte. An dieser ,Niederen Strafte® findet man
heute z.B. wieder die Dislanzséule in Lieben-
werda.

® FEine PosislraBe fiilhrte von Leipzig iber
Eilanburg - Torgau - Harzberg - Luckau - Lubben -
Lieberose - Guben/Gubin - Pforthen/Brody nach
SoraufZary, auf der 1700 eine Fahrposiverbin-
dung eingerichtet wurde. An dieser Strafle findet
man heute z.B. die Distanzsaulen in Liibben,
Lieberose und Guben sowie die einzige im heuti-
gen Brandenburg erhalten gebliebene kursdch-
sische Ganzmeilensaule in Hohenbucko.

8 Die Posislrale von Dresden nach Berin
fithrle bis 1712 nur von Dresden bis Luckau und
eine Reitpost Ober Dahme. Erst nach zdhen
Verhandlungen wurde 1712 zwischen belden
Residenzstadien ein offizieller .Poslcours” eln-
gerichlet, der iber Grolenhain - Elsterwerda -
(Doberlug-) Kirchhain - Sonnewalde - Luckau
bzw. Dahme - Baruth - Miltenwalde fihrte. An
dieser Poststralie wurden dann aber bereits kurz
nach dem oben genannten Erass 1722 die
erslen Postmeilensadulen errichtel. Bis heute
erhalten geblieben sind die Posltdistanzs&ulen in
Elsterwerda, (Deberiug-) Kirchhain und Dahme,
die kursachsische Halbmeilenséule bei Dabem
von 1725 und Reststiicke des durch eine Nach-
bildung ersetzten kursachsischen Vierlelmeilen-
steines in Rildingsdorf von 1722, als letzter
seiner Artim heullgen Brandenburg.

Im Ergebnis des Wiener Kongresses verlor
Sachsen 1815 grolte Gebiele an PreuRen, Damit
war auch das Schicksal der Postmeilensaulen in
diesem Gebiet besiegelt. Auf Anordnung des
preufilschen Minlslers von Bllow sollten sie
abgebrochen werden, da in Preullen unler
anderem andere Léngenmalie gallen. Allerdings



4 Ganzmedansaule Hohanbucko
5 Haibmeitansaule Dabern
& Viertelmeilenslein Rudingsdorf

wurde dlese Anordnung nicht {iberall ausgefiihr.
An einzelnen Dislanzsaulen wurden z.B. die
Entlemungsangaben in Stunden durch neue
Entfernungsangaben in preuflischen Meilen
erseizl oder ergdnzt. Dies kann z.B. an der
Distanzsaule In Hoyerswerda (heule wieder in
Sachsen) nachvollzogen werden. Andere Kur-
séchsische Posimeilensdulen wurden versliim-
melt oder Gberdauerten als Teile von anderen
Denkmalen {z.B. die DlIstanzsdule von Ortrand
als Kriegerdenkmal in Grof3kmehlen) bzw. als
Baumalerial (z.B. die Ganzmeilenséule von

Hohenbucke als Zaunspfahl) die Zeilen.

In der ersten Bestandsliste kursdchsischer Post-
meilensdulen fithrte 1930 Dr. Gustav Adolf Kuh-
fahl vom Landesverein Séchsischer Heimat-
schutz in Dresden noch die Distanzs&ulen - bzw.
Reststiicke davon - in Altdébemn, Belzlg, Briick,
Dahme, Elsterwerda, Guben, {Doberlug-}
Kirchhain, Lieberose, Libben, Liibbenau, Miihl-
berg, Niemegk und Uebigau auf. Ab etwa 1960
und besonders nach 1890 wurden fast alle in
Brandenburg noch vorhandenen kursdch-
sischen Postmeilensédulen reslauriert. Waren
noch Resisliicke vorhanden, wurde die gesamte
Séaule rekonstruiert (z.B. in Guben), In Einzel-
fallen wurden auch Nachbildungen nach histo-
rischer Voriage angefertigt (z.B. in Lieben-
werda). Die ehemaligen Sdulen von Calau,
limersdorf und LUbben vom Spreelor (der
sogenannie ,Ljubastein®) blieben als Fragment
erhallen. Ingesamt gibl es derzeil in Branden-
burg 23 kursdchsische Poslmeilensdulen bzw.
Reststicke davon (19 Distanzsaulen, 1 Ganz-
meilensdule, 2 Halbmeilensdulen und 1 Vier-
telmeilenstein). Viele weitere kursachsische
Postmeilensaulen gibt es auch noch oder wieder
in den heutigen Bundesldndern Sachsen,
Sachsen-Anhall und Thiiringen sowie in der pol-
nischen Ober- und Niederlausitz,

Um die Erhaltung aller kurséachsischen Fostmer-
lensauten macht sich die Forschungsgruppe
Kursachsische Postmellensaulen eV verdieni
die schon seit 1964 besteht

(www kursaechsische-postmeilensagulen.de)

Kursachsische Posimeilensaulen
in Brandenburg
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von Olai Giell und Rolf Zynmenmann

Unter Postmeilensteinan verslehl man die unter
der Verantwortung der preufBischen Postverwal-
lung zwischen etwa 1730 und 1806 aufgestellten
Meilensleine an den Poslstralen und frilhen
(erslen) Chausseen.

Die Geschichle der preulischen Postmeilen-
sleine ist sehr eng verbunden mit der Planung
und Realisierung der ersten preuftischen Fern-
chaussee von Magdeburg liber Halle zur Lan-
desgrenze zu Sachsen bei GroRkugel und mit
der Person des preuBischen Generalpostmei-
slers Graf von der Schulenburg. In der Person
des Grafen begegnel uns eine preullische
Persdnlichkeil, welche im preuflischen Staat
tatig war und die zum engen FlUhrungskreis der
preufischen Kénige gehorte. Graf von der Schu-
lenburg {ible immer mehrere Funklionen gleich-
zeitig im preuflischen Slaat aus und verflgte
{iber sehr gut funkiionierande Kontakle und Be-
ziehungen zu den Verwaltungen. Dies erklér
auch, warum die Meilensteinselzung an preu-
Rischen Postrouten von Magdeburg aus getestel
wurde, um anschlieBend in Preufien flachen-
deckend zur Anwendung zu kommen, um die
Metropolen Preullens mit ihren Provinzen dauer-
haft zu verbinden.

Im Jahre 1800 wurde Friedrich Wilhelm Graf von
der Schulenburg-Kehnerl (21.11.1742 bis
07.4.1815) zum preuBischen Generalposimei-
sler berufen. Am 01.8.1800 formulierte er seine
berufliche Zielstellung als Generalposlmeister:
Meine Absicht ist. die Haupl-Posi-Straflien
vermessen und die Meilenzahl durch Meilen-
zeiger bezeichnen zu fassen, damit sich einer-
sefts die Postillione hiemach richten, andernteils
aber auch die Reisenden genau wissen und
sahen kinnen, fir wie viel Meiten sie Posigeld zu
bezahien haben.” Diese Absicht wurde von ihm
sehr zielstrebig und erfolgreich durchgefihri.
Dieser Zeitabschnilt der Setzung der preu-
fischen Postmeilensieine endete 1805 durch
den Krieg Frankreichs gegen Preullen und
wurde 1806 akienmalig abgeschiossen.

Bei der Betrachtung des Sachverhaltes ist von
besonderer Bedeutung, dass der Einfluss des

Preuflische Poststrallen und
preulische Posimeilensieine in Brandenburg

PreuBische PoststralRen und
preuBische Postmeilensteine in Brandenburg

preuBischen Generalpostmeisters und damit
des preuBischen Oberbaudeparlements im ge-
nannten Zeitraumn nur fiir die dsllichen preu-
Rischen L&nder Brandenburg, Pommern und
Preufien (Westpreullen und Ostpreuten) zulraf.

Das Herzogtum Magdeburg, das Fiirstentum
Halberstadl, Schlesien und die Rheinprovinzen
trafen ihre Enischeidungen selbsistindig. Es ist
aber festzuslellen, dass es eine intensive und
fruchtbare Zusammenarbeil im Bezug auf das
Postwesen in Preuien mit dem Herzogtum Mag-
deburg und dem Firslenium Halbersladt gege-
ben hat, welche auf die Persdnlichkeit des
Grafen von der Schulenburg zurickzufihren isl,
in dessen Zuslandigkeit dies fiel.

Die Planung und Realisierung des Baues der
ersten preullischen Fernchaussee von Magde-
burg nach Leipzig, Uber Halle bis zur preu-
Rischen Grenze bei Groflkugel isl auch als Tesl-
strecke fUr die Selzung der Meilensteine zu
werten, Die Erfahrungen aus dem Bau dieser
Chaussee (seil 1800 Posikurs), insbesondere in
Bezug auf die Meilensteine wurden fiir die ab
1800 wvermessenen preuBlischen Postkurse
tibernommen und weilerentwickelt.

bociz
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1 Ganzmedenstein im Kramer um 820



Wichtige Eckdaten im Bezug auf die preu-
Rischen Poststralten und Posimeilensteine sind

dabei:
1786

1787

1784
24.6.1800

5.10.1800

17.10.1800

1800

Regierungsanitritt von Konig Friedrich
Wilhelm 1.

Planungsbeginn der Chaussee Mag-
deburg - Halle - Groftkugel. Der Kénig
bestaligt Im Zusammenhang mit dem
angeordneten Bau der Chaussee die
Form und die MaRe der Meilensleine
mitdem Emblem JFW R I.°.
Baubeginn der genannten Chaussee
Berufung von Graf von der Schulen-
burg zum preulischen Generalpost-
meister.

Graf von der Schulenburg erarbeitel
mit dem Geheimen Oberfinanzral
von Segebarth eine Vorlage an
Konig Friedrich Wilhelm 1ll. Darln
wird die Bildung einer ..Post-Meliora-
lions-Casse” vorgeschlagen. Die
Mittel dazu sollen aus den Gewinnen
des Rechnungsjahres 1799/1800 in
Héhe von 100.000 Thalern kommen.
Vorgesehen sind u.a. die Abdeckung
der Koslen fir die Vermessung der
Poststraflen, die Kosten fur die An-
fertigung und Aufsieliung der Meilen-
pfeller ,und was sonst nach anhéngig
ist".

Freigabe der Chaussee Magdeburg -
Halle durch das Generalpostaml als
Postkurs.

Im IV. Quarial veranlasst das Gene-
ralpostaml unter Leilung des Grafen
von der Schulenburg das Oherbau-
department im Generaldirektorium
die Vermessung der Postkurse
durchfihren zu lassen. Praklisch
passiert dies durch die Auftragser-
teilung des Holfpostamtes in Berlin an
die Baukonstrukteure Langhans,
Ahlerl, Kienitz und andere. Danach
erfolgen die Vermessungen der da-
mals exislierenden Hauplposlkurse.
MNach den Vermessungen, den dazu-
gehdrigen Protokollen und Karten
wurden die Meilensleine aufgeslelll,

1801

1801/1802

seit 1802

1804

19.9.1806

18.10.1806

Bauabschluss der ersten preu-
Rischen Fernchaussee mit ca. 11 ¥
Meilen Lange von Magdeburg liber
Halle nach Grolikugel auf allen Ab-
schnitten. Durchgéngige Erhebung
von Chausseegeld.

Fiir das Rechnungsjahr 1801/1802
wurden im preuBische Haushalt
durch das Greifen des ,Posi-Melio-
rations-Fond” bereits 148.660 Thaler
Mehreinnahmen gegeniber dem
Haushaltsjahr 17%8/1799 verbuchl.
Damit war die Grundlage fir ein sebr
wirlschalftliches Staatsunternehmen
Preuftens gelegl.

Auf den seit 1800 neu vermessenen
Postroufen werden die neu fesige-
legten Portosétze zur Anwendung ge-
bracht.

Meilensieine sind bereits gesetzi.

Im Generalposlami in Berdin |asst
man endgiiltig Pléne fallen, welche
eine Verdnderung (Aussehen, Malie,
usw.) der bereils aufgestellten Post-
meilensieine beinhallelen. Die seit
1800 und bls zum Ende der Aktion
1806 aulgestellten Postmeilensteine
haben also ein einheitliches Ausse-
henund annahernd gleiche MaBe.
Der preufilsche Staalsrat Kliber
schlieBt die ,Aktion” der Vermessung
der Posirouten ab. Graf von der
Schulenburg ist berelts mit dem ge-
flohenen Konig in Koénigsberg. Der
Krieg gegen Frankreich ist die Ursa-
che, Es sind noch nicht alle Postrou-
ien vermessen. Von den 49 Haupt-
postrouten sind es 21 und von den
518 Poslkursen sind 120 vermessen.
Der .Post-Meliorations-Fond* wird
geschlossen, |n der Endabrechnung
fiir den Zeitraum vom 5.10.1800 bis
zum 18.10.1806 sind u. a. folgende
Poslen enlhallen.
Vermessungskoslen {ir Strallen:
8.241 Thaler, 4 Groschen, 2 Pfennig
Errichtung von Meilenpfeilern:

47 587 Thaler, 7 Pfennig.

Preufiische Poststraflen und

preufliische Poslmeilensleine in Brandenburg
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2 Ganzmedensten Magdeburg
3 Ganzmedensiein Niedergome

1 Ursprung und Entwickiung dar Form des
Aussehens der preuBlischen Posimaei-
lensteine

Meilensteine gab es in PreuBen nachweisbar

seil 1730. Der spélere preullische K&nig hatte

sich 1728 in Sachsen mit dem dorligen Syslem
der Postmeilensieine befassl und sich eni-
schlossen, diese Neuerung auch in Preufen ein-
zufihren. Auch das Aussehen entsprach dem

Vorbild. So zeigt sich die Beriiner Torséule vom

Dénhoffplatz nach sichsischem Vorbild aber in

bescheidenerer preultlscher Schllchlheit.

Im Gegensalz und in Weiterentwicklung der
Erkenntnisse aus Sachsen wurden in Preulen
folgende Veranderungen vorgenommen:

1. Die Finanzierung der Meilensteinsetzung
erfolgt durch den preuBischen Staat. (In Sach-
sen mussle der Elgentiimer des Grund und Bo-
dens, auf dem eine Postmeilenséule aufzuslel-
len war, fir die Kosten aufkommen.)

2. An Poslmeilensieinen wurden fiir die Post-
kurse nur 3 Arlen {Ganz-, Halb- und Vierlelmei-
lenstein) festgelegl. In Sachsen gab es dagegen
4 Arten.

3. Die Geslaltung der preuBischen Meilensieine
war wesenllich einfacher chne weitere Ver-
zierungen und ohne [arbliche Gestaltung.
Dadurch wurden die Meilensteine kosten-
giinstiger.

4 Wahrend es in Sachsen ein flachiges
{dezentrales} Netz von Paoststraien gab, waren
die Postsirallen in Brandenburg bis auf Aus-
nahmen alle auf Berlin ausgerichlet.

Preuflische PosistralRen und
preuBische Postmeilensleine in Brandenburg

Grundsétzlich kann die Wertigkeil eines preu-
Rischen Meilensteines an seinem Erscheinungs-
bild ausgemachtwerden:

= Ganzmeilensiein: groller Obelisk auf

Wiirfel

e Halbmeilenstein: kleiner QObelisk auf
Wiirfel

8 Viertelmeilenstein: Wiirfel

Im Detail unterscheidel man noch nach 3 For-

men:

u Postmellensieine einfacher Form ohne
weitere Schmuckelemenle,

8 Posimeilensteine  Altmérkischer Form® mit
Standarten am Schaft der Ganz- und
Halbmeilensteine sowle Ovalen an der
Seiten der Vierteimeilenwarfel und

w  Postmeilensteine an der Magdeburg - Grol}-
kugeler Chaussee (diese trugen zusatzlich
noch einen preuflischen Adler, die konig-
lichen Initialen ,FW* und eingemeiflelte Enl-
fernungsangaben in den Standarien bzw.
Ovalen).

Diese Meilensleine aller drei Formen haben die
gleichen Mafe und sind libsrwiegend aus Sand-
stein geferligt. Die Bauteile der Ganzmeilen-
steine und der Halbmeilensteine sind mitein-
ander verdiibell und entsprechend der Techno-
logie der damaligen Zeit verbleil.

Eine weitere besondere Form der Postmeilen-
steine Ist an den Hauptpostkursen Bedin -
Kénigsberg und Berlin - Breslau zu finden. Es
handell sich um Meilensteine aus Gusseisen.



Die Ganz- und Halbmeilensleine beslehen aus 3
separat gegossenen Teilen (Basis, Sockel und
Obeliskenschaft mit Posthornabbildung am
Bande). Der Korper der Saule war hohl und die
Bauteile aus Melall. Sie wurden mit je 4 Melall-
dibeln (in den Ecken) ineinander gesteckt bzw.
aufgestelit, Die Basis wurde aufl ein festes Fun-
dameni gesiellt und befestigl. Die Viertelmeilen-
steine bestehen aus einem gegossenan Teil mit
einer Posthornabbildung am Bande. Auch sle
sind auf ein festes Fundamenl gestellt und be-
festigt.

Bei den uns bekannten Objekten handelt es sich
um den Restbestand von Meilenzeigern aus der
Eisenhiitle Vietz/Witnica in der Neumark (im
heutigen Polen). Wie sich in der Praxis zeigte,
hatien die Meilenzelger aus Eisenguss ein sehr
wiirdiges Aussehen und sie galten als kostbar,
waren aber wenig hallbar. Die Griinde daliir be-
ziehen sich u.a. auf ihre Bauwelse (hohl und
relativ lelcht, mit nur je 4 Stiften/DUbeln inein-
ander gesleckl und montieri) und sind im Mate-
rial zu suchen. Das Gusseisen isi sehr empfind-
lich gegen Komoslon und Idssl sich leicht be-
schédigen. Schlage oder Berihrungen (grob)
lassen das Gusseisen zerspringen. Darliber
hinaus konnte man die Obellsken relativ leicht
umwerfen. Auch bei Hochwasser war ihre Stand-
festigkeil nicht gewahrleistet.

4 Haibmedensten Wuslrewe
5 gusswsener Vierielmeiloensten in Polen

& Ganzmedenstemn Seelow
7 Vierteimeiienstein Daichau

2 Dia preufischen Postkurse mit

Postmeilensteinen

An folgenden preuBischen PoststralRen sind
Postmeilensteine gesetzt worden, nachweisbar
und zum Teil heute noch vorhanden, wie die
nachfolgende Auflistung belegl:

m  Postkurs Magdeburg - Halle - Leipzig (preu-
Bisch bis Groftkugel), die erste preufilsche Fern-
chaussee - Testslrecke zum Chausseebau und
zur Setzung der Meilensteine, seit 1B00 Haupt-
postkurs

u  Preulischer Hauptpostkurs Wesel - Magde-
burg - Berlin - Konlgsberg - Nimmersatl, Gesamt-
lange 279 V2 Meilen, mit den Abschnitten:

- Sidkurs Berlin - Brandenburg {iber Pols-
dam (Der Abschnitl Berlin - Polsdam hal
eine besondere Bedeutung, da er die zwei
preullischen Resldenzen verbindet.)

- Nordkurs Berlin - Brandenburg {ber
Spandau

PreuRische Poststralen und
preuflische Postmeilensteine in Brandenburg
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- Sidkurs Brandenburg - Magdeburg Uber
Ziesarund Hohenziatz,

- Nordkurs Brandenburg - Magdeburg iber
Plaue, Genthin und Burg und

- Berlin- Kistrin - Woldenberg - Kénlgsberg

- Magdeburg - Halberstadt {und weiter in
Richtung der rheinischen Provinzen).

u  Poslkurs Berin - Hamburg (.Alte Hamburger

Poststrafte”)

# Postkurs Berlin - Dresden (,Alte Dresdener
Poststralte®)

= Postkurs Berlin - Stetlin (.Alte Slettiner Post-
slrafe")

® Poslkurs Berlin - Leipzig (iber Potsdam,
Treuenbrietzen und Witlenberg

®m  Postkurs Berlin - Salzwedel Uber Ralhenow,
Slendal und Gardelegen

= Posikurs Magdeburg - Hamburg {Oslkurs
iiber Tangermiinde, Havelberg und Kletzke)

= Postkurs Magdeburg - Hamburg (Weslkurs
iiber Stendal, Arendsee und Lenzen)

= Postkurs Berin - Breslau/Wrociaw Gber
Miincheberg und Frankfurt {Oder)

®  Postkurs Berin - Bad Freienwalde.

Dle Streckenfuhrung der preuflischen Post-
straflen stimmt in vielen Féllen nicht mil den
Streckenfilhrungen der spéteren Fernchaus-
seen bzw. heutigen Bundesstrallen liberain. Die
Postrallen folgten hislorischen Streckenent-
wicklungen, und die Chausseen sind ingenieur-
technlsche Bauwerke, die sich der Okonomie
unierordnen. So befinden sich heute zahireiche
Abschnitte aller preuBischer Posisiralen in
landwirischafllich genutzten und landschafilich
interessanten Gebielen und sind untergeordnele
Feld- oder Waldwege. Als besonderes Beispiel
soll hier die ,Alle Hamburger Poststrale” im Ab-
schnitt von Batzow bis Linum genannt werden.

Nach bisherigen Forschungsergebnissen wur-
den Postkurse mit einer LAnge von mindestens
221 Meilen vermessen und mit Meilensteinen
besliickt. Es milssten zwischen 1800 und 1806,
rechnerisch ermittelt, 204 Ganz-, 207 Halb- und
408 Vierlelmeilensleine errichtet worden sein,
insgesamt also 819 Objekie. Gegenwartig sind
davon, teilweise auch nur unvollsténdig erhalien,

Preuntische Poslslralien und
preuBische Postmeilensteine in Brandenburg

61 Ganz-, 20 Halb- und 36 Vierielmeilenstelne
vorhanden. Eines dieser 117 Objekie isl eine
kompletie Rekonstruktion,

Als der Verkehr auf die neugebauten Chausseen

iiberging, wurden die Poslmeilensteine funk-

tionslos. Einige der Meilensleine blieben erhal-
ten, viele aber wurden anderen Verwendungs-
zwecken zugefiihrt. Beispiele sind:

m Umsetzung an nahegelegene Chausseen
und Woeiterverwendung als Chaussee-
meilenstein {(z.B. im &sllichen Brandenburg)

s Verkaufals Baumaterial

a  Verwendung als Grenzstein (z.B. im Altkreis
Osthavelland}

w Verwendung als Wegweisersiein (z.B. in der
Prignitz)

m Verkauf an die optische Industrie in
Rathenow zur Verwendung als Schleifstein

= Verwendung als Material fir Denkmdler.

3 Ausgewihite Postkurse

a  Postkurs
Berlin - Brandenburg - Magdeburg

Bis zum Beginn des Chausseebaues gab es
zwei Poststrafien (-rouien), die mit Meilenstei-
nen ausgestattet wurden. Beide Routen trafen
sich in Brandenburg. Die ndrdliche Route kam
von Berlfin und flihrte {iber Spandau und Trem-
men nach Brandenburg. Von Brandenburg ging
es dann {iber Plave, Genlhin und Burg nach
Magdeburg. Die sldliche Route kam von Berlin
Uber Polsdam und Grofy Kreulz nach Branden-
burg.

8 Res{ des Ganzmeilenstemnes Tremmen



Von Brandenburg fithrle sie iber Ziesar,

Mockermn nach Magdeburg. An beiden Roulen

wurden im 18. Jahrhundert Postmeilensteine

{Ganz- und Halbmeilensieine sowie wirfel-

formige Viertelmeilensteine) aufgestellt. Dies

beweisen auch alte Karten und Abbildungen.

Von den Posimeilensleinen haben sich nur

wenige erhalten. In der Stadt Brandenburg gibl

es heute noch ein kompletlies Exemplar, einen

Ganzmeilenstein. Weitere Resisticke sind noch

verelnzell erhallen gehlieben:

= Zwischen Polsdam und Brandenburg ist ein
Teil eines Halbmeilensteins in Gétz zu finden.

» Zwischen Spandau und Brandenburg sind
drei Ganzmeilensteine bei Tremmen, Ros-
kow (jeweils nur Sockel und Fufeil) und
Métzow (nur Fullteil) erhalten geblieben.

m  Zwischen Brandenburg und Genthin wurden
ein Vierteimeilensiein und ein Teit eines Halb-
meilensieins bei Plauerhof gefunden. Diese
Steine wurden 1982 ins Krelsmuseum Geni-
hin Uberfihr.

= Im Krugpark in Brandenburg-Wilhelmsdorf
stand von etwa 1800 bis 1982 der heute wie-
der in der Stadt stehende Ganzmeilenstein.
Als Fundament dienten an diesem Standort
im Krugpark Teile weiterer Meilenstsine (ein
Halb- und ein Vierlelmeilenstein). Wahrend
die Halbmeilensteinleile ebenfalls 1982 ins
Kreismuseum Genthin Uberfithd wurden,
wird der Viertelmeilensiein wieder einen
Platz an der allen PoststralRe nach Spandau
erhalten. Auch ein weilerer ehemals noch im
Krugpark slehender Vierlelmeilenwiirfel isl
heute im Kreismuseum Genlhin zu finden.

& Postkurs Berlin-Hamburg

Die .Alle Hamburger Poststrale® hat ihren Ur-
sprung im Pilgerweg von Berlin zum ;Wunderblul
Wilsnak™, heute Bad Wilsnack. im gesamten Ver-
lauf dieser Posistralle von insgesami 38 Meilen
von Berin bls Hamburg verlaufen auf preu-
Rischem Gebiet 23 Meilen. Heute sind uns auf
diesem Abschnilt 9 Ganz-, 5 Halb- und 5 Viertel-
meilensieine bekannt und damii als Gesamt-
objekt oder Reststiicke erhalten geblisben. Im
heutigen Sladtgebiel von Berlin existied noch
der Ganzmeilenstein Tegel, welcher aber nichl
mehr am Originalslandorl sleht. Der Ganzmei-
lenstein mit der Position .4 Meilen bis Berlin® im
Kramer-Wald ist sehr gut erhallen. Er wurde
2004 restauriert und am Originalstandorl wieder
aufgebaul. Er isl einer der besterhaltenen Mei-
lensielne dieser Generation. in seinem Umield,
dem Abschnitl der alten Poststralle von Botzow
bis Linum, wird zur Zeit durch den Férderverein
Regionalpark Kramer Forsl e.V. ein in Branden-
burg einmaliges Projekt durchgefiihrt. In diesem
Abschnilt wird die ,Alte Hamburger Postslrafiie’
wieder in allen Einzelheiten rekonslruiert und da-
mit in der Gegenwarl nachvollziehbar, Der ge-
nannte Ganzmeilenslein und die Nachbildung
eines holzemen Armenwegweisers bilden die
Basis dieses Projektes, Alle wetleren Halb- und
Vierlelmeilensteine werden durch MNachbil-
dungen ersetzi und kommen dann in diesem
landschaftlich sehr schénen Waldgebiel voll zur
Gellung.

9  Ganzmedenstemn Brandenburg

10 Ganzmerensten Berhn-Tegel

11 der verschonerie” Ganzmedensiem
Wustrau-Altinesack

Preulische Postsiraen und
preutische Poslmeilensleine in Brandanburg
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Folgt man der Poslstrafie von dort weiter in Rich-
lung Hamburg begegnel uns unweil von Fehr-
bellin, in Wuslrau-Allfriesack ein weiterer preu-
flischer Ganzmeilensiein am Ortsrand von
Wustrau. Er zeigte einst die Posltion .8 Meilen bis
Berlin* an und stand urspriinglich im heutigen
Dammkrug nordlich von Fehrbellin. Dieses sehr
gut erhaltene Dankmal preuRischer Verkehrsge-
schichte wurde leider in den [etzten Jahren unter
villiger Missachlung denkmalpflegerischer
Gesichispunkte mit Baumarktkleber und Olfarbe
~verschénerl® und {régt heule Wegweiserbe-
schriftungen, Dieser Meilenstein soll wieder in
seinen historischen Urzustand zuriickgebaul
werden und somil der Nachwell erhalten blaiben.
Gleichfalls geplant sind die Reslaurierung und
die damit verbundene Komplettierung (der
Schafl fehit) des Ganzmeilensteines Ganzer an
der Positlon .10 Meilen bls Berlin®. Er wurde be-
reiis geborgen und gesichert,

Auf dem weiteren Weg nach Hamburg begegnel
man auf dem Dorfplalz der Orischaft Kletzke
einem Kriegerdenkmal, welches aus dem
preuflischen Postmeilenstein mil der Position
.16 Meilen bis Berin" entslanden sein kénnle.
Nach der Aufgabe des Postkurses verloren die
Meilensteine ihre Bedeulung und wurden
bekannterweise anderen Verwendungszwecken
zugefihrt.

Am Verlaul der alten Poslisirale zwischen
Perleberg und Lenzen slehen heute einige zu
Wegweisersteinen umfunkilionierte Viertelmei-
{ensteine, einer davon bei Lenzen auch noch
kompletl erhalten. In Lenzen selbst steht auf dem
Markiplalz der 2004 restaurierte und am Origi-
nalstandort wieder aufgestelfte Meilenstein mit
der Pasition ,22 Meilen bls Berlin®. Da sich in
Lenzen der Postkurs von Bertin nach Hamburg
mit dem Postkurs von Magdeburg vereinigt,
markiert dieser Mellenstein gleichzeltly die
Posilion .18 Meilen bis Magdeburg".

Der Verauf der .Alten Hamburger Posisiralte®
auf preultischem Gebiet ist in kaum einem Ab-
schnitt mit heute bedeulsamen Verkehrsverbin-
dungen identisch. Diese Streckenfiihrung wurde
1830 endgiillig aufgegeben, nachdem die .Neuve
Hamburger Chaussee®, die heulige B 5, fertig ge-
slellt wurde. Diese Chaussee veriduft grund-

Preulische Poslstraiten und
preultische Postmeilensteine in Brandenburg

12 Viertelmaiensten Lenzen
13 Ganzmeilenstein Molzen

satzlich auf anderen Trassen und isl eine mo-
deme Kunststraflle®. Sie wurde nach der Fertig-
slellung mit neuen, eigens flir diese Chaussee
entworfenen und angefertigten Meilensteinen
bestlickt.

8  Postkurs Berlin-Dresden

Bereits 1712 wurde ein Poslkurs von Berin nach
Dresden eingerichtet. Er fiihrte von Berin Uber
GroBziethen, Brusendorf, Mittenwalde und Top-
chin weiter nach Baruth. Zwischen Tépchin und
Baruth lag damals die Grenze zwischen Preuflen
und dem Kutfiirstenlum Sachsen. Auf dem in
Sachsen liegenden Abschnitt des Postkurses
wurden kursédchsische Postmeilenséuien aufge-
stell. Aul dem nbrdlichen, auf preullischem
Gebiet liegenden Abschnilt dieser Poststralte,
stehen heute noch 3 preullische Ganzmeilen-
stelne, in Wallmannsdorf, in Brusendorf und in
Motzen. Der Siein in Motzen ist am besten er-
halten.

®u  Postkurs Berlin - Stettin

Der Hauptpostkurs Bedin - Stettin fuhrte bis etwa
1805 Ober Oranienburg, Zehdenick, Templin,
Prenzlau, Briissow und Locknitz. An dieser Post-
strale wurden Meilensleine aufgestellt, von
denen bis heute nur 3 Exemplare, zum Teil als
Fragment, erhalten blieben. Einer davon wurde
zu einem Friedensdenkmal im Orl Hindenburg
umfunktioniert. Ab 1805 fiihrte der Hauptposl-
kurs iiber WelRensee, Malchow, Lindenberg,
Schwanebeck, Bernau, Sydow, Schénholz,
Neusladt-Eberswalde, Serwesl, Angermunde,



Schwedi, Vierraden und Gartz bis zur Branden-
burgisch-Pommerschen Grenze, ist also nur teil-
weise mit der heuligen B 2 identisch. Postmeilen-
sleine von dieser Roule sind nicht bekannt, Die
Strecke Vierraden - Gartz war nur im Sommer
befahrbar. Im Winler musste bis zur Erbauung
des Garizer Dammes 1828 der ,Groften Bruch®
westlich umfahren werden,

W Pasthurs Berlin - Leipzig

Bis zur Erbauung der Berlin-Potsdamer Chaus-
see (1795) ging der Poslkurs von Berlin nach
Leipzig Ober Tempelhol, Giesendorf, Teltow,
Schenkendorf, Phillipsihal, Saarmund, Kahns-
dorf und Beelitz, erst danach iber Potsdam und
Beelitz. Von der allen Poslstralte berichlet noch
ein Postmeilenstein in Buchholz bei Treuen-
brietzen. Er stand in der Ortslage bis zum 1. Well-
krieg, wurde danach als Kriegerdenkmal auf dem
Friedhof nahe der Kirche aufgestellt und beim
Ausbau der B 2 1999/2000 restauriert und an
neuer Stelle gut sichtbar errichtel. Er zeigt wohl
urspriinglich 8 Meilen bis Berin {oder spater 4
Meilen bis Poltsdam) an. Vor dem Heimatmu-
seum in Treuenbrietzen steht ein weiterer Posl-
meilenstein,

¥ Postkurs

Berhn - Kiistrin / Berlin - Frankfurt (Oder)
Ostlich von Berlin enlsprichl die Slreckenfiihrung
der heutigen B 1 im Grofen und Ganzen der
alten Poststrafle nach Kiistrin. Berelis vor 1800
gab es im Abschnill von Berlin nach Miincheberg
eine alle Postslralte und auch der Chausseebau
war hler bereils um 1803 erfolgt. Es ist aber nicht
zweifelsfrei bekannl, ob schon damals an dieser
Strecke Meilensteine gestanden haben. Da aber

14 Ganzmedenstein Hindanburg, als Denkmal

15 Ganzmeidgnstein Buchiholz, alter Zusand auf
dem Friedhof als Kriegerdenkmai

16 Ganzmeienstein Buchholz. nach der Restau-
rierung an neuem Slandort in der Dorfaue

17 Ganzmeisnsiemn Waldsieversdor!

auf weiter ostlich folgenden Strecken Postmei-
lenslelne zu finden sind, ist zu vermuten, dass
auch hier solche gestanden haben. So ergibt
eine Karlenauswertung, dass Meilensteine bei
SV, A7, 40, .10 und 1 % Meile Enifernung vom
Frankfurter Tor gestanden haben. Das deckt die
Strecke zwischen Friedrichsfelde und Kaulsdorf
ab. Wle die Meilensteine ausgesehen haben, ist
nicht bekannt. Es kénnte aber vermulet werden,
dass sie wie der heute in Waldsieversdorf sle-
hende Meilenslein ausgesehen haben. Von
diesem Stein wird vermutet, dass er von der alten
Chaussee Berin - Mincheberg {von 1803)
stammi. Der Verlauf der Poslstralte von Miinche-
berg nach Kiistrin weicht vom heu-
tigen Verlauf der B 1 etwas ab. Von
der Posistralie sind keine Meilen-
steine bekannt, allerdings sind an
der Chaussee nach Kistrin Post-
meilensteine als Ganzmeilen-
steine aufgestelll worden. Der ein-
zige auf brandenburgischem Ge-
biet komplett erhaltene Ganzmei-
lenslein dieser Art slehlin Seelow.

Von Miincheberg nach Frankfurt (Oder) enl-
sprichl die heutige Slrallenfiihrung der B 5 auch
im Wesenilichen der allen Poststralle. Posl-
meilensteine sind auf dleser Strecke, Im Gegen-
satz zur Fortsetzung dieser auf polnischem Ge-
biet, nicht erhalien geblieben.

Preuflische Poststrafllen und
preullische Postmeilensteine in Brandenburg
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vorn Herbert Liman

Es ist heule nicht mehr festzustellen, warum
schon 1730 neue Sleine aulgestelil wurden. Enl-
weder waren die so genannten kurfiirstlichen
Steine nicht mehr vorhanden, vielleicht war aber
auch dle schon genannte Verlegung der Posl-
route der Anlass oder man war mit dem Zustand
der Steine nicht mehr zufrieden. Eine Kabinetis-
resolutlon vom 2. Mal 1730 aus Berlin besagt:
Wir haben resolvierst zwischen hier und
Potsdam die gleichen Post- und Distanzséulen
wie in Sachsen zu finden selzen zu lassen.” Das
notwendige Geld wird aus der k&niglichen
Schatulle bereitgestelll. Von den Untertanen wird
aber verlangl, dass sie die notwendigen fraien
Fuhren durchflihren. SchiieBlich wird der beauf-
tragte Baudurchfihrende mil Namen Danz
genannl. Am 24. Oktober 1730 meldel der Bau-
inspekior Kemmetter, dass er Kalk und Steine zu
den Distanzséulen erhalien habe und um Fuhren
von den Amtern Mihlenhof und Potsdam biite.
Die Amler wurden hierauf zu Fuhrleistungen
angewiesen.

Alte Berliner und Potsdamer Stiche aus jener
Zeit weisen auf dem Dénhoffplatz in Berlin, von
wo auch die Postmeilen gezéh!l wurden, und vor
der Teltower Briicke bei Polsdam Obelisken auf,
die genau den grofien kursachsischen Distanz-
sdulen in den Stéddlen entsprachen. In Abwei-
chung von den kursdchsischen Mellensteinen
hatten sle noch einen zweiten Wurfel als Sockel
und waren rund 3 ¥z m hoch (einschliefitich des
im Boden befindlichen Teils). Auf alten Karlen
des 18, Jahrhunderts sind die Meilensteine bei
Schéneberg, Steglilz und Zehlendorf einge-
tragen, bei Zehlendorf auf dem alten Konigsweg,
der damaligen Poststralle. Die Vermulung, dass
auch die Sleine fir die halben und vierlel Meilen
zwischen beiden Residenzen gestanden hatten,
wird besldtigl durch einen Brief eines von
Polsdam nach Berlin Reisenden aus dem Jahre
1773.

Die Enlfernungsmessung wurde auf dem Dén-
hoffplalz in der Friedrichstadtl Berlins begonnen,
wo der so genannle ,Null-Mellensiein® sland.
Dieser Stein hat dort bis 1875 gestanden und
musste dann einem Denkmal fur den Freiherrn

Meilensteine an der Chaussee Berin - Potsdam

als besondere Wegezeichen

Meilensteine an der Chaussee Berlin - Potsdam
als besondere Wegezeichen

1 Null-Meienslen von 1730
aul dem Donhoffplatz i Bariin

vom Stein weichen. Vorher war ein so genannter
Lowenbrunnen” noch an ihn angefugl worden.
Nach dem Ausbau der Leipziger Strafie in den
70er Jahren des 20. Jahrhunderts wurden auch
die ,Spitlelkolonnaden” erneuert und in der Mitle
der Spittelkolonnaden 1980 eine Nachbildung
dieses Meilensteines wieder errichlet. In Pots-
dam hal der umgearbeitete Obelisk zusammen
mil dem alten kurfirsilichen Meilenstein wahr-



scheinlich bis zum Neubau der Briicke im Jahre
1888 gestanden. Nach einem 1829 angefertig-
ten Situationsplan und Situationshdhenplan der
Berlin-Polsdamer Chaussee hat wesllich von
Zehlendor ein obeliskenartiger Mellenstein noch
gestanden, der Uber der Erde eine HShe von
2,20 m hatte, wahrend &sllich der Friedrich-
Wilhelm-Briicke Gber dle Verbindung zwischen
Grofltem und Kieinem Wannsee ein zylindrischer
Meilenstein mli einer hutférmigen Spitze gestan-
den haben muss, der eine Hohe von rund 2 m
liber dem Boden hatte. Wiahrend der Obelisk aus
Sandslein besianden haben muss, kann es sich
bei der Saule auch um einen gemauerten Schafl
mil Sandstelnspitze gehandell haben. Dabei
muss der Zehlendorfer Meilensiein von der ur-
springlichen Straffenverblndung vom Konigs-
wag zu der neu ausgebaulen Kunsistrafle ver-
setzl worden sein, wahrend der Meilenstein an
der Friedrich-Wilhelm-Bricke erst nach dem Bau
der Chaussee gesetzt worden sein kann. Die ge-
naue Datierung des Allers dieser Steine isi also
nicht moglich,

An der Stralle zwischen Berlin und Potsdam ste-
hen heule noch 3 der so genannlen ,Rémischen®
Meilensleine. Sie sind nicht, wie vielfach be-
hauptet, bei der Emichlung der Kunststrale
zwischen 1787 und 1796 aufgestellt worden,
sondern etwa 50 Jahre spéter. Durch Kabinells-
befehl von Friedrich Wilhelm IV. vom Mérz 1846
an seinen Kabinettsral von Flottwell wurde an-
geordnel, dass auf den Chausseen von Berlin
nach Potsdam und von Berlin nach Frankfurt
(Oder) Meilensteine aus gebranntem Chaussee-
abraum angefertigt und die Kosten aus der
kaniglichen Schatulle Obernommen werden

2 Null-Merenstem auf dem Donhofiptatz
mit Lowenbrunnen

3 Null-Melenstsein (Nachbildung von 1980)
vor den Spitelkolonaden i Bertin

solllen. Aus einer spéteren Kabinettsorder geht
hervor, dass die Steine entsprechend dem Ent-
wurf Sliler” hergestellt wurden. Dabei bleibt of-
fen, ob der Entwurf von ihm selbst stammtoder in
seiner Behdrde (Oberhofbauamt) erarbeitel wur-
de. Die Kugel sei bronzefarben anzustreichen,
wobei vermerkl worden ist, dass dle Kugel nichl
wie bei Meilensteinen in Charlottenburg vergol-
det, sondern nur bronzegrin angestrichen wer-
den sollte.

Am 10. Juli 1846 lagen Angebote von zwei Fir-
men vor, ndmlich von den Firmen Feilner und
March. Das March'sche Angebol war zwar etwas
héher, aber technisch das ausgereiftere. Der
Preis fiir einen Meilenstein wurde von Feilner mit
150 Talem, von March mit 225 Talem ange-
geben. Auf jeden Fall waren die Preise hoher als
urspriinglich angesetzl, so dass stalt der einst
geforderten 14 Steine nur 3 Steine in Auftrag ge-
geben wurden. Da der Firmeninhaber March
kurz darauf versiarb und der ungewdhnliche Um-
fang des Aufirages der durch die Witwe weiter-
gefiihrten Firma Schwietigkeiten machte, wurde
der Firma eine langere Zeit zur Bearbeilung
gegeben.

Ersl am 18. September 1849 konnte die Re-
gierung in Potsdam dem Konig berichten, dass
dle 3 aus gebranntem Chausseeschlick geferlig-
ten Meilensteine aufgesteltt waren, deren Ge-
samtkosten schliellich 657 Taler belrugen.

Meilensieine an der Chaussee Berlin - Polsdam

als besondere Wegezeichen
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Auch in dem Strakeninventarium der Berlin-
Casseler Chaussee von der Berliner Weichbild-
grenze bis zum Abgang der Chaussee nach der
Pfaueninsel von 1858 sind zwei Mellensteine er-
wahnl, bei 7,5 bzw. bel 15 km (diese Einlragung
isl zu spaterer Zeit erfolgt), 1 und 2 Meilen von
Bedlin. Dabei ist angemerkl, dass diese Steine
nach einer speziellen Zeichnung von seiner
Majestdl Konig Friedrich Wilhelm IV. im Jahre
1849 geschenk| worden seien. Als Malle werden
angegeben elne 2,80 m hohe Séule auf einer
Base stehend und darunter ein ca. 1,50 m hoher
Untersatz und oben auf der Saule eine Kugel mil
Base mit insgesamt 1,25 m Hohe, auf der eine
Sonnenubr eingelragen Ist. Der Meilenstein mit
der Bezeichnung .1 Meile von Berlin® wurde im
Herbst 1898 bei einer Regulierung der Pro-
vinzialchaussee eptfernt. Bai dem Neubau der
Reichsslrafie 1 in Zehlendorf und Wannsee 1936
sind die Meilensdulen dorl wegen schwerer
Schaden abgetragen und durch neue Meilen-
steine aus Sandstein ersetzl worden. Im
Rahmen der Umgestallung des Innsbrucker
Platzes als Folge des Baues der Autobahn A 100
ist am Innsbrucker Plaiz in der Néhe des ur-
spriinglichen Standortes 1980 ein Sandstein-
Meilenstein mil der Enfemungsangabe ,1 Meile
van Berin* aufgestellt worden. So stehen heute
an der Strafle von Berlin nach Potsdam 3 dieser
Rémischen Meilensleine, einer in Schoneberg
am Innsbrucker Flatz, einer in Zehlendod in der
Néhe des allen Stadtzentrums und einer im
Oristeil Wannsee gegenuber dem urspring-
lichen Ralhaus der Gemeinde Wannsee.

Uber den Meilenstein an der Langen Briicke in
Potsdam gibt es eine eigene Dokumentation.

| Meillensieine an der Chaussee Berlin - Polsdam

als besondere Wegezeichen

4  Muoeiensten von 1849 i
Berim-Zehlendorf,
Potsdamer Strafie
{Nachhidung von 1936/37)

5  Medenstam von 1849 mn
Benin- Wannsee,
Kdiugsiralie
(Nachbildung von 1936737}

6 Meilenstemn vor der
Tettower Briicke m Potsdam
um 1880

Aus einem Bereisungsberichl von 1813 heil3l es:
Die Hersteliung des Grofien Meilensteines an
der Langen Briicke in Potsdam ist bareits vor
mehreren Jahren beschiossen (worden) und in
diesemn Jahr zur Ausfihrung gekommen.” Es
handelt sich entsprechend einer spiteren Be-
schrelbung um einen Obelisken aul quadra-
tischem Sockel, der seitwédrls Banke (Ruhe-
banke?) hatle. Er halte eine Hohe von ca. 6,30 m
und einen mitlleren Querschnitt von 65/65 cm. Im
Seplember 1813 wurde er durch den Maurer-
meister Bergschule und den Sieinmelz Trippel
repariert. Am 19. Juni 1857 ordnete Konig Fried-
rich-Wilhelm IV. von Marienbad aus an, dass der
Stein entsprechend dem Entwurf von Sliler um-
gearbeitel werden sollte. Baurat Horn lief Siein
und Banke neu .proiilieren®. Am 10. Juli 1857
meldete er, dass der Bildhauer und Tonwaren-
fabrikant Koch die Umbildung fast beendel habe.
Am 18, Oktober 1857 war die Endabnahme.
1888 wurde der Meilenstein beim Neubau der
Langen Briicke abgetragen.



von Herbert Lirnan
ins Kralack. Edgar Gaffry

1 Handels-, Heer- und Postwaege in
Brandenburg

Aus der Frihzeit sind wenige Reste von Wegen
bezeugt, die Brandenburg durchqueren. Die
Fldsse in Brandenburg fiieflen im Wesentlichen
in Nord-Sid-Richtung, wie die Elbe oder die
Oder, aber auch Spree und Havel sind nord-siid-
gerichtel geprégl. Die frihen Handelswege
mussten daher diese Fliisse an Stellen kreuzen,
an denen Furten das Uberqueren erméglichlen.
So gibl es frithgeschichiliche und mittelallerliche
Wege, die von Leipzig her ober Kbpenick in
Richtung Warschau fithrien, aber auch Teile der
Bernsleinsirale gingen durch Brandenburg hin-
durch. Mit der Herausbildung des neuen Zenl-
rums Berlin im KurfUrstentum Brandenburg wur-
den auch neue Verkehrsverbindungen erforder-
lich, die als Heer- und Handelssiralen be-
zeichnel wurden. Sle fiihrten von Berin nach
Westen in Richlung Magdeburg, nach Osten in
Richiung Frankfurt, im Siiden im Wesentlichen in
Richtung Dresden und im Norden zur Ostsee-
kiste. Da die Lander an der Ostsee lange Zeitim
schwedischen Besitz waren, war eine der Haupl-
zielrichtungen der Verkehrspolltik, entspre-
chende Hafenzugangsmaéglichkeiten zu bekom-
men. Mil der Neuordnung des Strallenwesens
nach dem 30jahrigen Krieg durch den Gralien
Kurfiirsten wurde auch eine neue Organisallon
des Postwesens eingefiihri, die die Poslverbin-
dungen zwischen Brandenburg und seinen
wesllichen und éstlichen Gebielen verbesserte.
Eine Verbesserung der Wege war aber damit
nicht verbunden. Erst Anfang des 18. Jahrhun-
derts gab es die erslen Vorschriften fiir die
Anlegung von Strallen, die aber Im Regelfall
noch unbefestigt waren: das ging von Griben
und Waillen zur WasserfOhrung und zur
Verhinderung des Abweichens von der Strale,
Uiber die Bepflanzung, (Weiden-, Maulbeer- und
Obstbdume) bis hin zur geradlinigen Linienfiih-
rung. Die Straenbreite zwischen den Griben
sollte bel den Heerstraten 11,20 m, bei den
PoststraRen 7,50 m und bei den sonsligen
Strafen 3,80 m betragen. Grolerer Wert wurde
bis Ende des 18. Jahrhunderts auf den Ausbau
der Wasserstralen, insbesondere der Verbin-
dung der nord-siid-gerichtelen Stréme Weichsel,

StraBenbau in Brandenburg

Elbe und Oder gelegt, wofiir die Verbindungen
Oder-Havel-Kanal und Oder-Spree-Kanal sowie
die Kanalisierung von Warlhe und Netze Zeugnis
ablegen. So besal® Preufien und Brandenburg
am Ende des 18. Jahrhunderts eine Vielzahl gut
ausgebildeler Wasserbauingenieure, die Erfah-
rungen umfangreicher Art gesammell hatten und
dann schlieBlich In der neu gegriindeten Bau-
akademie die Moglichkeit hatien, diese Erfah-
rungen auch weiterzugeben. Geprégl wird die
brandenburgische Landschafl aber durch ihre
ehemaligen Chausseen und ihre Alleen, die noch
heute als Bundes- oder Landesslrallen die
wichtigste Erschlieffung des dinn besiedelten
Landes darstellen.

Wege, tlie von einer Grenze des Landes zu
einer anderen, oszr von iy Stadl, von
einem Post- oder Zollamte zu emnem andg-
ren, oder zu Meeren und Hauptstrémen fih-
ren werdan Land- oder Heerstrallen ge-
nannf.

{Allgemeines Landrecht filr die preuSischen
Staaten (Teil Il, 15. Tiel 1. Abschnitt, § 1),
1794}

2 Die Anfange des preullischen Chaussee-
haus zwischen 1786 und 1805
Mil dem Regierungsantrifl Frledrich Wilhelm |1,
im Jahr 1786 begann eine neue Politik. Die be-
ginnende Industrialisierung und der erhéhte
Warenaustausch erforderten den so genannten
Kunststraftenbau. Erfahrungen anderer Lander,
insbesondere aus den zu Preuflen gehtrenden
wesllichen Provinzen und die Erfahrungen
Frankreichs wurden verwendel, um sich eigene
Vorstellungen fiir diese neue Slraflenart zu ver-
schaffen. Begonnen wurde mit dem Bau elner
Chaussee von Magdeburg nach Leipzig und
einem Abzweig nach Halbersladl im Jahre 1787.
Vorher waren auf einer staatlich angeordneten
Dienstreise die Erfahrungen anderer west-
deutscher und westeurcpaischer Lander zusam-
mengetragen worden und in einem Weltbewerb
sowohl die glnstigste Trasse sowie auch die
giinstigste Bauweise fiir diese Strallenziige aus-
gewahll worden. Eine Versuchsslrecke als

Straflenbau in Brandenburg
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Chaussee im Neuen Garten von Potsdam, die
1789 fertig geslell wurde, brachte weitere
Erfahrungen. Am 7. Marz 1789 wurde mit dem
Bau der Chaussee von Berlin nach Potsdam
begonnen, anfangs noch unter dem Direklorium
des Oberhofbauamtes unler dem Architeklen
Langhans, der als Erbaver des Brandenburger
Tores bekannt ist. Am 21. Juni 1791 wurde eine
Generalchausseebauintendaniur gegriindei,
deren Chef Hans Moritz Graf Brihl war, die den
Chausseebau weiterfihrie. Gleichzeilig wurden
die notwendigan Vorschriften erassen, wie das
LEdikt Uber die Verbindlichkelten der Untertanen
der Kurmark in Ansehung des Chausseehbaues
vom 1B. April 1792 und ein erster Chaussee-
geldlaril von 1792. Verschiedene Trassen-
varlanten fiir die Strecke von Zehlendorf nach

SiraRenbau in Brandenburg

Poisdam wurden von Graf Brihl untersucht.
Schlieflich wurde die kirzeste Strecke ausge-
wihit, fir die zwei Briicken zu bauen waren. Um
die Briicke (ber das Wasser zwischen dem
Kleinen und Groften Wannsee mdglichst klein zu
halten, wurden In diesem Verbindungsbereich
Damme vorgeirieben und dazwischen eine Holz-
briicke auf Steinpfeilern emichtel. In diesem
Zusammenhang wurde auch die Glienicker
Briicke, die bisher eine reine Holzbriicke gewe-
sen war, erneuert und erhielt beidseits der Zug-
klappen steineme Pfeiler aus Kalkstein.

Bis zum Jahre 1806 folgten dann noch die
Chausseen Berin - Charlottenburg (1798 ferlig
geslellt), Berlin - Frankfurl (Oder) iber Minche-
berg (1803 fertig gestellt), Berlin - Kremmen
(1803 feriig gestelli bis Grenze Tegel), Potsdam -
Witlenberg (bis Michendorf), Polsdam - Magde-
burg (bis Brandenburg) und Berlin - Bad Freien-
walde {bis Wemeuchen), die als letzte 1806
ferlig geslelt wurde.

Dazu kam noch die Chaussee zwischen Kistrin
und Landsberg (1801 - 1805 gebaul). In diesen
ersten Jahren des Chausseebaus wurden 212
Kilometer Chausseen durch die Chausseebau-
intendaniur gebaut. Der Ausbruch des Krieges
gegen Frankreich und der Niedergang Preufiens
beendete die erste Chausseebauperiode. Fiir
die Uberbrickung der kleinen Biche und der
strallenbegleitenden Graben wurden Steinbrii-
cken als Gewbdlbe vorgesehen, grofie Flisse
wurden mil Holzbriicken auf Pfahljochen oder
Steinpfeilem liberwunden.

1 Chausseeguerschrnt im Kurfursteritum
Harnover nach dem Drenstrerseberictt
Stegemann von 1787

2 Motz Graf Bruhl (1746 - 1811)
Generalchausseebauuitendant ven 1791 bis
1808 nach einam Gemdlde von Giaff

3 Musterchaussee wm Neuen Garten in
Potsdam (heutiger Zustand)



Chaussee Streckenabschnilt Tor in Berlin bzw. Lénge {km) Fertigstellung
Polsdam

Berlin-Potsdam Berin-Zehlendorf-Potsdam Polsdamer Tor 28 1785
Berlin-Charlottenburg Bertin-Charlottenburg Brandenburger Tor 6 1798
Berin-Frankfurl {(Oder)  Berlin-Miincheberg-Frankfurt (Oder)  Frankfurler Tor 89 1801 - 1803
Berlin-Kremmen Berlin-Abzweig Dalldor!

{heute Kurt-Schumacher-Platz)} Oranienburger Tor 5 1803
Polsdam-Wittenberg Potsdam-Michendorf Lange Briicke 19 1803
Potsdam-Madgeburg Polsdam-Brandenburg Brandenburger Tor aB 1805
Berlin-Bad Freienwalde  Berin-WelBensee-Wemeuchen Bernauer Tor 27 1806

Tabeile 1-  Ersle Chausseebauten in Berin und Brandenburg

Chaussee Fertig- Planum  Sleinbahn Bankett  Graben  Gesambt- Tragschicht- Gesaml-  Béume

stellung Breite {m) Brefte (m) Breite {m) Braile {m) straBen-  stirke .M.  sthrke L.M.

breite fm)  {cm)*™ femp*?

Berlin-Potsdam** 1795 11,30 7.50 1,90 1,90 15.00 21,00 37,00 ja
Berlin-Charlottenburg 1798 11,10 6,30 2,50 1,90 15,00 nein**
Berin-Frankfurt (Oder) 1803 10,70 6,90 1,90 1,90 14,50 31,00*" 47,00 ja
Polsdam-Brandenburg 1803 15,20 9,40 2,80 1,90 19,00 29,00 40,00 ja

Tabelle 2

Techrusche Daten der erste Chausseelautern
1 Berhn und Brandenburg

3 Der Chausseebau in Brandenburg
zwischen 1815 und 1875

Mil der Neuordnung des Straienwesens nach
1813 wurde der Chausseebau der Oberbaude-
putation zugeordnet, die allerdings bei wech-
selnden Ministerien ressortierte, aber immer die
gleiche Behdrde blieb. Die zenlrale Verwaliung
und die Finanzierung des Chausseebaus lagen
bel diesen zustdndigen Ministerien, wahrend der
Bau, die Ausfihrung durch die Provinzialverwal-
tungen erfolgte. Das Ministerium stelite den
Stralenbauplan auf, sicherte die Finanzlerung,
genehmigte die Plane und erliel daniber hinaus
Vorschrifien Gber den Silraflenverkehr und
Stratenbau. Die ,Anweisung fir den Bau und die
Unterhatlung der Kunstsiralen" von 1814, die
1824 neu herausgegeben wurde und 1834 in
giner Neufassung herauskam, galt im Endeffekt
in ihrem 1echnischen Bereich bls in die 40er
Jahre des 20. Jahrhunderls hinein. Die iech-
nische Grundlage des Baues der Chausseen mit
oder ohne Sommerweg in einer Breite von
8,80 m zwischen den Banketlen mit beldseitig
stehenden Baumreihen und dahinler liegenden
Grahen bestimmen heute noch das Aussehen,
Breite und Linienfihrung der Bundes- und
Landessiraften in Brandenburg. Zwischen 1816
und 1836 finanzierie die PreuBische Slaatsbank,
die Preuflische Seehandlung, den Neubau der
Siraflen und fihrte thn selbst durch. Dadurch
wurden die bestehenden Liicken geschlossen

*(1) Kres oder Gemusch aus Kies, Spift und Lehm
*{2) Deckschichl aus Kies oder Kes-Sphilgemisch
“(3) MaR des Abschnifies bis Schéneberg

*(4) Bankett gleichzeitrg Fullwsg

*(5) 15 cm Packiage. 15 cm Grobkies

*(6) wegen des Tiergariens

und ein geschlossenes preultisches Straflen-
netz fiir das gesamte Gebiel zwischen Aachen
und Memel hergestelll. In den Jahren von 1846
bis 1858 wurden vorrangig Aktienchausseen
gebaul, die Zuschiisse vom Staat bekamen.
Zwischen 1846 und 1860 wurden in Branden-
burg alleine 860 Kilomeler Akltienchausseen
errichiel. Damil war das HauplslraBennetz auch
in Brandenburg hergestellt, das nicht nur die Ver-
bindungen zwischen der Hauptstadi und den an-
deren wichtigen Stadten Preullens erméglichle,
sondem auch die Stadte Brandenburgs unterein-
ander verband und die Bedienung der landwirt-
schafilichen Betriebe, Fabriken, Héfen, Bahnhd-
fe und anderer lechnischer Anlagen ermaglichte.

4 Chausseebaustes. B 189 zwischen
Spiegeliragen und Pritzwalk

Straflenbau in Brandenburg
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1816 1826 1831

Reglerungsbezirk Potsdam 152 267 495
Regierungsbezirk Frankfurt 26 207 258

Provinz Brandenburg 178 474 753 1.074
Koénigreich Preuien 3.161 5,035 6.794 8.632
Tabelie 3. Lange der Slaatsstrafien nm Konigrewch Freufien 1816

1816
Aktien-, Kreis- und Brandenburg -
Kommunalstraen* Preuten 161 369
Provinzialstralen 385 651

Tabelle 4 Lange der Nichl-Staatssirallen im
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Komgrewch Preullen 1816 - 1875 (in km)

Dig nhen baschriebenen grofien Heerstrallen
fiir die verschiedenen Provinzen von Berlin
auys, nach allen Richtungen sind zugleich die
Verbindungssiralen fir die Marken. Von
inneren noch aulerdem nitigen Verbindungs-
Wegen ist fiir jelzt nur die Vollendung der
Chausses nach Freienwalde und der Bau
eines Armes digser Strafle, von Leuenberg
ab, nach Wiietzen an der Oder, zu gedenken,
dig nothig sein wirden um dic Zufuhr der
Erzeugnisse des Dderbruches nach Berlin zu
erfeichtern, desgleichen fir owe Folge, einer
Strafle dper Mittenwalde. Buchholz, Lubben,
Cottbus und Spremberg nach Gorlitz, urm die
bedeutenden Fabriken von Coftbus wnd
Gorditz mit Berlin in Verbindung zu setzen und
eing mpare Yerbindungsstrale fir diese Ge-
genden iiherhaupt zu erhalten,
(Chausseebauplan fiir die Kéniglich Preu-
Bischen Staaten, Berfin 10, April 1817}

Die verschivdenen Iwecke der Thaussesi
eines Landes sind, dass sie

1. in militarischer Hinsicht. die Bewegung der
Truppen und alte Orgamisationen, die im
Kriege verkammen uberhaupt die Verfeidi-
gung und den Angriff erleichtern,

2. dass die den Handel mit dem Auslande und
im inngren alfzeit befahrema Wege liefern und
die Miihe und Kosten des Transponts der We-
raq vermindarn und

2. den innoren Varkehr durch Verbindung der
verschiedenen Landesteile behufs der ge-
genseitigen Mitteilung der Ereignisse erfeich-
forn und dadurch die Kultur des Landes fiir-
dem sollen.

{Chausseebauplan fir die Kdniglich Preu-
fischen Staaten, Berlin 10, April 1817)

Strafenbau in Brandenburg

1836

1831

‘(1) Aktienchausseen im Wesentlichen 2wischen
1842 und 1852, Kretschausseen im We-
senthchen ab 16850, n Brandenburg gab es
bis 1874 kene Provinzialstrafien

4 Strallenbau in den Stidten und
Gemeinden

Seil der Neuordnung des Staatswesens 1808
{Stadieordnung) und 1815 ging die alleinige Zu-
standigkeit fiir den Straenbau in den Stadien
auf die Gemeinden iber, die tatsichliche Uber-
Iragung zog sich aber lange hin (in Bedin bis
1875). Wegen Mangel an gulem Steinmaterial
wurde nach wie vor Pflaster aus Lesesteinen
hergestellt, erst in den 20er und 30er Jahren
wurden bearbeitete Sleine verwendet. Grof-
steinpflaster fiir die Fahrbahnen und Mosaik-
phaster fiir die Gehwege gibt es seit Mitte des 19.
Jahrhunderts, Kleinsteinpflasler ab 1830. Bis
1870 war allerdings der Grofdteil der Strallen
unbefestigt. Erst die Ausslattung der Stédte mit
Anlagen der Wasserver-und -entsorgung und ihr
wirtschaftlicher Aufschwung fihrten zu einer
durchgehenden Befestigung der stidtischen
Stralen. Ab der Jahrhundertwende zum 20. Jh.
wurden auch Beton- und Asphaltstralen gebaul.

1841 1846 1852 1856 1862 1869 1875
841 905 979 979 980 1.011 1.020
434 434 434 434 434 434 434

1275 1339 1413 1413 1424 1445 1454

9.642 10.648 12,789 13,350 13.781 14.343 14.646

- 1875 fin km)

1846 1850 1855 1860 1865 1870 1874
135 461 911 1.454 1.768 2135 2451

1.187 2699 5616 9.730 11.352 13.854 16.788

1.176 1.469 2,044 3.360 4918 6191 6788

Felgenbreite (cm)  Zuldssiges Gesamtgewicht (t)
16.11. - 15.4. 15.4.-15.11.
<13 5 6
13-156 6,256 7.25
> 15,6 7.5 8,5
Tabelle 5  Mindesifeigenbrene fur Fracht-Fubs -

werke 10.4cm

Zuldssiges Gesamigewicht fur ein
wvierradnges Frachifuhrwerk
Verordniung belrefiend den Verkehr
auf den Kunststrallen vom 17 3 1839



1876 1891 1B9S

Provinz Brandenburg 3.884 6.167 6.804 7.581
Staat Preufien 56.024 79.713 85.743 96.519

1876 1891 1895
Provinzialchausseen a6 23 21
Kreisschausseen 46 6B 72
Gemainde- und Gutschaussesen 5 7 ]
Aktien- und Privalchausseen 13 2 1

5 DieEntwicklung der Chausseen
zwischen 1876 und 1800

Mit dem Inkrafttrelen des Dotationsgeselzes
vomn 3. Juli 1875 waren die Verwallung der
Staatschausseen und die Aulsichi iiber die Gbri-
gen Chausseen ab dem 1.1.1876 auf die Provin-
zen iibergegangen. In Brandenburg gall nun das
Reglement vom 18. August 1876. Die Ver-
wallung der Chausseen wurde durch einen so-
genannlen Provinzialausschuss vorgenomimen,
dem ein Landesbaurat mit Milarbeitern zuge-
ordnel war. Landesbaulinspekloren iiberwachien
den Chausseebau und die Chausseeverwaltung
in vier Bezirken. Die Unterhallungsgrenzen wur-
den durch ,Unterhaltungsgrenzsteine® gekenn-
zelchnet, das galt auch fiir Kreissiralen, Von
1876 bis 1900 wuchs der Bestand an Chausseen
erheblich, er verdoppelte sich fasl von 3884 auf
7581 Kilomeler. Der Zuwachs war Im Wesent-
lichen aber durch den Bau von vielen Krels-
chausseen entstanden. Fir diesen Bau der
Kreischausseen, die am Ende 74% des Siralen-
netzes umfassten, gab die Provinzialverwaltung
erhebliche Zuschiisse, die im Regelfall in einer
Pramie von einem Drittel der Baukosten be-
slanden. Nur wanige Strecken waren gepflastert
mit Grofislein-, Kleinstein- (ab 1888B), Ziegel-
oder Holzpflaster.

5  1900/01 - Chausseebausten Chausseg
Zehdenick - Gruneberg nahe Falhenthal

+ 95%
+ 64 %

1800 Zunahme

Tabaliec 6 Bestand an Chausseen m

1900

Brandenburg 1876 - 1900
(i kmy)
6 Tabelle 7 Auftedung der Chausseen

in Brandenburg auf
Baulasttrager (in %)

6 Die Entwicklung der Chausseen
zwischen 1900 und 1918

Die Jahrhundertwende stelll quasi einen Ein-
schnitt in die Art und Weise des Chausseebaus
und der Chausseeunterhallung dar. Zum einen
hatte die Provinzialverwaliung .Normativbe-
slimmungen fiir den Neubau von Chausseen in
Brandenburg vom 1.7.1897" erlassen, die einen
geringeren Querschnitt als die preuBischen
Richllinien vorsahen, aber auch die Decken-
stirke erheblich verminderien. Dariiber hinaus
erforderte der zunehmende Kraftfahrzeug-
verkehr eine andere Befesligung der Ober-
fiichen. Erste Decken aus Kleinsteinpflaster
wurden 1897 hergestelll. Ab der Jahrhundert-
wende wurde auch eine Oberflichenbehandlung
mil Teer in gréterem Umfange eingeselzl. Damit
konnle eine langere Haltbarkeit der wasserge-
bundenen Dacken erreicht und eine erhebliche
Staubentwicklung vermieden werden. Bis zum 1.
Weltkrieg sind B0 Kilometer Kleinsteinpfiaster-
decken entstanden und 120 Kilometer Chaus-
seen mit elner Oberflachenbehandlung verse-
hen worden. Der Gesamibestand der Chaus-
seen betrug am Ende des Jahres 1912 8952 Ki-
lometer, davon waren 7354 Kilometer Kreis-
chausseen, Wahrend des 1. Wellkneges gab es
keinen Chausseebau.

6 Unterhallungsgrenzsiemn und Viertelmeren-
stomn am Chaussechaus Friedrichsthal an der B 2

Strafienbau in Brandenburg

a3



Provinzial- Kreis-
chausseen chausseen

Kieschausseen 434 3213
mit Oberfiichenschutzschicht  1.698 1.153
Bilumindse Decke < 6 cm 637 367
Bitumindse Decke > 6 cm 60 o1
alles Kleinpfasier 254 861
Kleinsieinpflaster 300 447
GroBsteinpflaster in Beton 59 355
insgesamt 3,442 6.487

Tabelle Ba Deckenarten 1933 (in km)

Reichsstrallen
Landsirafien I. Ordnung

insgesamt

Tabelle 8b Klassiizierte Straflen in Brandenburg am 31 12 1936 in km)

11.615

Wassergebundene Decke (Schotter) 2,804
Oberflachenbehandelie Decke (Teer) 4,018
Bilumindse Decke < 6 cm 1.459
Bilumindse Decke > 6 cm 59
altes Kleinpflasier 511
Kleinsteinpflaster 960
Kopfsteinpfaster 1.881
Sonstige Pflaster in Beton 64
insgesamt 11.754

Tabelle 8c Deckenarten fur kiassifizrerte Strafien 1838 (in km}
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7 Die Strafenin Brandenburg
zwischen 1918 und 1945

Nach dem 1. Weltkrleg ging es weniger um eine
Vergrofterung der Strallenléngen, als um eine
bessere Qualitdl der StraBendecken. Die zu-
nehmende Molorislerung erforderte dieses zwin-
gend, denn von 1914, wo es auf 709 Einwohner
ein Kraftfahrzeug gab, war die Molorisierung bis
1934 auf 35 Einwohner je Kraftfahrzeug, aiso um
das 20fache gewachsen. 1933 waren von den
Provinzialchausseen rund 60% mit einer Ober-
fiachenschutzschicht bzw. mit einer bilumindsen
Decke versehen und etwa 10% hatlen elne ver-
niinftige Pflasterdecke. Bei den Kreischausseen
sah es allerdings nicht so giinslig aus. Hier hatle
nur ein Vierte! der Chausseeléngen eine Ober-
flachenschulzschicht und der Anteil der Pflas-
lerstraflen betrug unter 10%. Nach der Neuord-
nung des Straenwesens nach 1933 erfolgle die
Fesiselzung des nunmehr neuen Netzes von
Reichssiralten, Landslralen |. und Il. Ordnung
{in Brandenburg in den Jahren 1934 bis 1936).
Allerdings gab es 1937 noch einige wesenlliche
Anderungen. Mil dem Sland vom 31.12.1936
gab es in Brandenburg 2 810 Kilometer Reichs-
slrallen, 4 112 Kilometer Landslrafien |. und
4 693 Kllometer Landsirafien I1. Ordnung, wobei
die Uberwiegende Zahl der Landstrallen vorher

Straftenbau in Brandenburg

2.810 (davon 2.501 vorher ProvinzialsiraBan)
4.112 {davon 3.078 vorher Kreisstralen)
Landsirafien Il. Ordnung  4.693 {davon 3.932 vorher Kreisstrafien)

gesamt

3.647
2.851
1.004
151
1.115
747
414
9.929

Kreisstralen gewesen waren. Das gesamte
klassifizierle Stralennetz im damaligen Bran-
denburg betrug 11 615 Kilomeler. Die Qualitét
der StraBendecken wurde weiter erhéht, indem
insbesonders bitumintse Decken in gréferem
Umfange singebaut wurden. Mit dem Beginn des
2. Wellkriegs war etwa die Halfte aller Strafien-
kilometer Brandenburgs so hefesligt.

8 Der Reichsautobahnbau
zwischen 1933 und 1941
Schon 1933 wurde mit dem Gesetz Uber die Er-
richlung eines Untermehmens ,Autobahnen®, der
Festlegung der Querschnitte und der Festlegung
des Grundnetzes ,Reichsautobahnen® die
Grundlage fiir den Reichsautobahnbau in
Deutschland und somil auch in Brandenburg ge-
legl. Dieses Grundnetz der Autobahnen beinhal-
tele von Anfang an fir Berin als einzige Groft-
stadt einen geschlossenen Ring. Von ihm sollten
Autobahnen ausgehen nach
m  Steftin/Szezecin - Danzlg/Gdansk -
Konigsberg/Kaliningrad
u  Frankfurt (Oder) - Westpreufien und
Oslpreulten
Cottbus - Breslau/Wroclaw - Gleiwilz/Gliwice
Leipzig - Gera - Niirnberg - Miinchen
Magdeburg - Hannover - Dortmund
s und Hamburg.
Der Berliner Aulobahnring isl ein ellipsenarliges
Gebilde, das um die damalige Reichshauptstadt
herumfiihrte, mil elnem Durchmesser von 60
bzw. 35 km und einem Umfang von ungefahr
196 km. Die gréfien Bauwerke rur (berbri-
ckung von Spree und Havel sind die Mihlenfliel3-
briicke bei Ridersdorf mit einer Uberbaulange
von 738 m, die Kalkgrabenbriicke ebenfalls dort



mil einer Uberbaulinge von 240 m und die Ha- Die vom Berliner Ring ausgehenden Aulobah-

velbriicke bei Kemnitz mit elner (Jberbaulénge nenA2, A9 A11, A12 und A 13/15 wurden auf
von 710 m. Von dem 196 km langen Autobahn- Brandenburger Gebiet in Teilbereichen nur ein-
ring waren bei Kriegsbeginn 129 km fertig ge- bahnig fertig gesiellt.

slellt, also rund Zweidrittel der Lange. Es fehlle

im Wesenllichen der nérdliche und nordwesl- 8 Bau der Ridersdorter Brucken mt Jaht 1937
liche Tell des Ringes. 9 Baustelic auf der A 11 im Jahr 1936
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9 Strafenbauzwischen 1845 und 1889

Nach dem Kriege war die Hauplaufgabe, die
Freimachung der Strafken zu erledigen und die
am dringendsten noiwendigen Reparaturen
auszufilhren, Die Kriegszerstdrungen waren
aulerordenllich groR. So waren im Bezirk
Frankfurt {Oder) von 179 Briicken des klas-
sifizierten Straflennetzes 111 (62 %) zerstort, im
Bezirk Polsdam waren es immerhin noch 40 %.
Erst in den Jahren 1949 und 1950 konnte im
Bezirk Potsdam mit den ersten Straltenrepa-
ralurarbeiten gréfleren Umfanges begonnen
werden, im Bezirk Frankfurl (Oder} sogar erst
1953. Das grofte Hochwasser 1947 hatie hier
alle Krafle gebunden, um die verschlammien
und verunreinigten Straflen wieder zu reinigen.
Die ersten NeubaumaRnahmen begannen 1951.

Die Arbeiten wurden organisierl vom Provinzial-
stralenbauamt, das ab 1847 als Landesstralen-
bauamt im Land Brandenburg arbeitete. 1951
erfolgte eine Neuorganisation, als zentrale
Behérde wurde die Generaldirektion fir Kraft-
verkehr und Strallenwesen beim Ministerium fir
Verkehrswesen fir alle Lander der sowjelisch
besetzten Zone bzw. der DDR gegriindet. An die
Stelle der Landesstraflenbauamler wurden
weisungsabhéngige StraRenbauinspektionen
gestellt. Die Generaldirektion war verantworllich
fur die Autobahnen und die Femverkehrssira-
Ren, wahrend die Hauplabteilungen fiir Verkehr
und Stralenwesen in den Landemn varantwarl-
lichwaren far die Landstraen |. und 1. Ordnung.
Am 19.12.1952 erging eine Verordnung (ber die
Neuorganisation des Strallenbaues und der
StraRenunterhaltung, wonach vom 1.1.1953 die
StraRenbauinspektionen in staatliche Stralten-
bau- und Unterhaltungsbetriebe umgewandelt
wurden. Nach der neuen Verordnung lber das
Strallenwesen vom 18.7.1957 galten ais Slaats-
slraBen die Autobahnen und Fernverkehrs-
slrallen, als Bezirksstrallen die Landesstrallen |.
und LandesstraBen Il. Ordnung. Danach gab es
in den Kreisen noch Kreisstrallen und in den Ge-
meinden kommunale Strafen. Die Uberwa-
chung erfolgte seil dem 12. Junl 1960 durch
staatliche Sirafienbauaufsichtsdmler bzw. durch
das Autobahnaufsichtsami.

Straenbau in Brandenburg

Ab 1.1.1968 wurden alle Betriebe und Organi-
sationen in den Bezirksdirektionen [ir Stralten-
wesen zusammengefassl.

1968 gab es iiber 19 000 km StralRen Im Land
Brandenburg, von denen elwa die Hilfte Kreis-
und Kommunalstrallen waren.

Autobahnen 548
Femverkehrsstrafien 2675
Bezirksstralten 5.969
Kreis- und KommunalstraBen 9.887
insgesamt 19.079

Tabelle 1. Straflenlfangen 1968 in Brandenburg
(1n km)

Als Folge des Mauerbaus um Berlin herum
musslen besondere Anstrengungen unternom-
men werden, um das Strallennelz, das nunmehr
in grolem Umfang unierbrochen war, wieder
funktionsfahig zu machen. So wurde die Aulo-
bahnverbindung vom Schénefelder Kreuz in
Richtung Berlin bis zur Stralle .Am Seegraben”
ausgebaut und 1963 freigegeben, Aber es wur-
den auch die Verbindungen zwischen Hennigs-
dorf iber Stolpe nach Bergfelde, von Polsdam
nach Teltow und Schénefeld, von Polsdam nach
Giiterfelde und von Polsdam nach Wusiermark
ausgebaut und dem Verkehr (ibergeben.

11 Die Bundesstrafle 103 in Richtung Paizwalk
wmdahr 1976




Ab 1967 gab es die Amter fur Verkehrsplanung,
die fiir die Generalverkehrsplanung und alle da-
mit zusammenhidngenden Arbeiten verantwort-
lich waren.

Die slarke Konzentration auf zenlrale Aufgaben
und die Kombinatsbildung im zeniralen und be-
zirksgeleiteten Bauwesen fuhrte zu einer Leis-
tungsreduzierung im orllichen Bauwesen, da dle
Tiefbaukombinate {iberwlegend im Bereich des
Wohnungshaus eingeselzt wurden. Die Anwen-
dung von Bilumen war ab 1978 im Straflenbau
mit erheblichen Restriktionen verbunden. Es
slanden auch nur noch sehr wenige bitumindse
Aufbereitungsanlagen im StraRenwesen zur
Veriigung. Dennoch konnten einige gréfera
Bauvorhaben, wie der Ausbau der 8,5 km langen
vierstreifigen MNuthe-SchnellstraBe zwischen
Potsdam und Babelsberg, realisierl werden.

Am Ende der DDR waren von den Fermnverkehrs-
straflen mit einer Gesamilange von rd. 1.065 km
20 % in einem auflerordenllich schlechlen Zu-
stand und bei den Landesstralien waren es
37 %. Von den Fermverkehrsslrallen waren rd.
7 % schmaler als 6 m und bei den Landessira-
fenrd. 20 % weniger als 5 m breit.

Bei den Briicken wurden von den 428 Bauwer-
ken im Zuge des FernsiraRennetzes 161 mitden
schlechtesien Zusiandsnoten bewertel. 95 Brii-
ckenwaren mehr als 85 Jahren alt.

Eine Bestandsaufnahme im Jahre 1990 nach

der Deulschen Vereinigung ergab ein noch
schlechleres Bild des vorhandenen Zustandes.
Dabei hal das Strakennetz im Land Branden-
burg elne auflerordentlich hohe Bedeutung. Bei
der geringen Einwohnerdichte von 86 Einwoh-
ner/km* isl die Erschilelung im Wesenllichen nur
iiber die Strafte moglich. Den 2,542,700 Einwoh-
nem standen 1994 auf 29.476 km® 11.575 km
iibergeordnete klassifizierte Strallen zur Veri-
gung. Davon waren 766 km Bundesaulobahnen,
2.734 km Bundesstrallen, 6.284 km Landesstra-
Renund 1. 781 km Kreisstraden.

12 Nuthe-Schnelistrafie, 1977

13 Schonefeldar Kreuz 7985

14 Zubrnger zum Flughafen Schinefeld. 1985
15 B 1/B 5 Tunnei Franklurter Allee, 1981

16 Bau der Strafle Am Seegraben”. 1985

Stralenbau in Brandenburg

37



TG3F - 4o Jatw wer Inbetnebnahme
I 1957 - 62 Jatw Ger Inbetnebnahme.
I 1972 79 Jarr ger Inbstneonahme
EE 1951 . 82 Jatw cer Inbetnebnanme

17 Alter der Aulobahnstrechenabschniite
(Jahr der Inbetnebnahms) Stand 03 10 1990
18 Bau der Autobahn 24 bis Zarrentn, 1382
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10 Entwicklung des liberortlichen
Strafennetzes in Brandenburg ab 1990

® e Ausgangsiage fur die Stralieninfra-
siruktur pach der Wiecervereiigung

Aufgabe der Landespolitik isl es, durch Bersit-
steilen leistungsféhiger Infrastruktur zur Entwick-
lung des Landes beizutragen. Das Land Bran-
denburg verfolgt im Rahmen seiner Verkehrs-
polilik den Ansatz, Verkehrsmittel dort elnzu-
selzen, wo deren systembedingle Vorteile am
beslen zum Tragen kommen.

Brandenburg isl mit seinen unter 100 EW/km’
ein im Vergleich zum Bundesdurchschnitt diinn
besiedeltes Land. Die Siedlungsstruktur ist, mit
Ausnahme der Region Berlin, dezentral orien-
tieri. Damit besteht ein vielfdlliges Beziehungs-
geflecht mil relativ niedrigen Verkehrsslarken im
offenttichen und individuellen Personen- und
Giiterverkehr. Der wirtschaflliche Betrieb von
schienen- oder wasserslralengebundenen Ver-
kehrsmilteln ist deshalb nur in ausgewahlien
Regionen und Relationen miglich. Unler diesen
Rahmenbedingungen isl die Hauptlast der zu
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erbringenden Verkehrsleistungen von der Slra-
Reninfrastruktur zu tragen.

Zum Zeitpunkl der Deutschen Vereinigung 1990
halte das brandenburgische Stralennetz eine
Gesamilange von ca. 24.000 Kilometern, davon
fasl 10,000 km Bundesfem- und Landesstrailen.
Das fir die kiinflige Landesentwickiung und den
Uberdrllichen Verkehr bedeulende Bundes- bzw.
Landessiraennetz war und ist dem Umfang
nach ausreichend und liegl mit der Netzdichte im
Bundesdurchschnitl.

Der iiberwiegende Teil der Autobahnen befand
sich u.a. wegen fehlender Standsireifen, Be-
schleunigungs- und Verzigerungsstreifen sowie
fehlender Schutzpianken in einem Ausbausian-
dard der Vorkriegszeit. Gleiches galt fiir die
Landstrallen mit zusatzlich erheblichen Fahr-
bahnschidden. Dazu kamen unzureichende
Tragfahigkeilen und Fahrbahnbreiten. Aus
diesem Zusland resultierle ein hoher Nachhole-
bedarf beim standardgerechten Ausbau der
Strafllenverkehrsanlagen.

Dieses war fiir den dinn besiedelien Flachen-
staat Brandenburg angesichts der slarken Zu-

fe-u:.;ala\
A\ % I

19 3-stufiges funklionales Netzkonzep! 2001

nahme des Kfz-Verkehrs - insbesondere des
Straftengiiterverkehrs - und angesichts der Neu-
orientierung der Personen- und Gilterverkehrs-
bezishungen eine ungiinslige Ausgangslage.
Eine zusétzliche Herausforderung war der wach-
sende Transitverkehr. Die dsiliche Landesgren-
ze deckt 60 % der EU-AuRengrenze zu Polen ab.
Das Land Brandenburg musste deshalb einen
wichligen Beilrag fir den wirtschaftlichen Wie-
deraufbau der miltel- und osteuropaischen Staa-
ten mittels eines [unktionierenden Ost-West-
Verkehrs leislen.

w Derslrategische Ansatz zur
Pricritatenselzung des Um- und Ausbaus

Aus der Analyse des baulichen Zustandes der
Strafleninfrastruklur Anfang der 90er Jahre
wurde schnell klar, dass ein erheblicher Nach-
holebedarf im SiraRenausbau bestand. Es gall
Priorititen zu setzen {Ur den Elnsaiz der In-
veslitionsmittel auch vor dem Hintergrund, dass
auf keinen planerischen Vorauf an Bauunler-

SiraRenbau in Brandenburg
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lagen zuriickgegriffen werden konnte. Damil
bestand aber auch die einmallge Chance, das
Strafienneiz neu zu strukturieren.

Grundsatzlich hat Brandenburg im Landsiralen-
bereich kein Problem, die auftretenden Ver-
kehrsmengen zu bewilligen, aber viele Strallen
verlaufen durch zum Teil hislorische Innenstadt-
bereiche. Hier konkurrierl der Durchgangsver-
kehr mit den Bediirfnissen der Stadientwicklung
und des Wohnens. Der Aushaustandard im
Bereich der Freien Strecken forderte lange Rei-
sezeiten aufgrund nur geringer Geschwindig-
keilen und wegen des sprunghafien Anstieges
des Verkehrs kam es schnell zu Problemen der
Verkehrssicherheit infolge des hohen Unfallpo-
tenzials. So hat Brandenburg bei seinen strate-
gischen Uberlegungen weniger auf neue Nelz-
maschen gesetzt, viel mehr wurde das vor-
handene Strafiennetz in die welleren Betrach-
lungen einbezogen.

Nach der Wiedervereinigung wurde Anfang der
90er Jahre eine optimistische Entwicklung in
Brandenburg mit der Melropole Berin im Mittel-
punkt unterstellt. Die Prognosen hatten Anlass
dazu gegeben, In den neuen Bundesldndern
generell deulliche Zuwachsraten in weilen Teilen
des gesellschaftlichen und wirtschafilichen Le-
bens anzunehmen, die unter dem Stichwort
Jbliihende Landschaften” zusammengefasst
sind. Sowohl im Bereich des offentlichen
Lebens, als auch in der Straflenplanung wurden
daher Vorhaben auf der Grundlage dieser opli-
mistischen Entwicklungserwarlungen In Angriff
gencmmen,

Die Strafienbauverwaltung (SBV) hat beginnend
ab 1992 alle Nelzbestandteile der Bundesfem-
und Landesstrallen auf ihre Funktion Oberpriifi
und aus gesamtwirtschafllicher Sicht bewerlet.

Das Autobahnneltz bildet mit seinem Ring um die
Metropole Berlin und seinen Radialen in die
einzelnen Landestelle das Grundgenrist fir die
Bewaltigung der Fernverkehre und die Erschlie-
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Bung der Landesieile sowie die Anbindung des
Landes an seine Nachbartdnder. Anders als in
den dicht besledelten Bundesldndem Deutsch-
lands kann jedoch die VerknlGpfung der Ober-
und Mittelzentren des Landes nur sehr bedingl
durch dieses groBmaschige Netz der Autobah-
nen gewihrleistet werden. Die Silandortbedin-
gungen fir die wirtschafiliche und gesellschaft-
liche Entwicklung der Stidle und Gemeinden
sollten deshalb durch ein funktional gegliedertes
Netz der Bundes- und Landesstrallen begunstigt
werden. Auf dieser Grundlage wurden die ein-
zalnen Netzieile unlersucht und ihr Ausbaube-
darf und die damil erreichten Wirkungen er-
mitlelt.

Das Ergebnis war ein in sich funktional gestuftes
Netz bestehend aus 3 Netzkategorien:

Das Leistungsnetz mit den Auiobahnen und
Bundesstirallen mit besonders hoher verkehr-
licher Bedeulung. Fir diesen Teil der Bundes-
slralten hat sich der Begrff ,Blaues Netz®
gepragt.

Dem Leistungsnetz kormmt die Aufgabe der
grofirdumigen ErschlieBung und der Bewadlti-
gung groBerer Verkehrsmengen zu. Fiir das
.Blaue Netz" wurden Bundesstraflenzige
ausgewahll, die mit beslimmiten Qualitalsmerk-
malen, wie planfreie Knotenpunkte, frei von Orts-
durchfahrien und der Betrieb als Kraftfahrtstrafle
versehen werden sollen. Ziel ist es, die Inves-
titionsmittel zu konzentrieren und die angestreb-
ten Effekte durch den Gesamtausbau des
Slreckenzuges mit der Integration des Neubaus
von Orsumgehungen zu emeichen. Hierbei
handell es sich um einen sehr innovativen
Ausbauansalz, stand doch bisher in der Ausbau-
planung der Bundesrepublik stels die punkiueifle
Engpassbeseitigung im Vordergrund.

20 A 10/A 13/A 119 Zusland des Autobahn-
kreuzes Schonefeld vor dem Umbau

21 das umgebaute Schonefelder Kreuz
im Jahr 2000



Neben dem Leistungsnelz erfilll das Grundnetz
mit den Bundesstralten, die nicht zum ,Blauen
Nelz™ gehdren und verkehrswichtigen Landes-
slraBen (ca. 50% des Landesstrafienanteils)
regionale Verbindungsaufgaben und sichert eine
gule Anbindung an die Mittel- und Oberzentren.
Das Ausbauziel fiir das Grundnetz ist die Ver-
besserung der Befahrbarkell, die Erhdhung der
Verkehrssicherheit durch Knolenpunktsumge-
slattungen und die punktuelle Engpassbeseitl-

gung.

Die zweite Halfte des Landesstrallennetzes, die
nicht dem Grundnetz zugeordnet werden kén-
nen, bilden das Griine Netz. Es beseiligl die
dann noch vorhandenen Licken in der Erschlie-
Rung und dient zum Teil auch der Netzver-
knlipfung.

Da die Haushallsmitlel im Landesstralienbe-
reich auf die Ertlichtigung des Grundnelzes
fokussiert sind, kommt eln Ausbau im Griinen
Nelz eher weniger zur Anwendung. Hier stehl die
Absicherung der Verkehrssicherungspflicht im
Vordergrund, was im Wesentlichen mit Unterhal-
iungsmaltnahmen und nur punkivellen Erhal-
tungsmafinahmen erfoigen wird.

Auch der Um- und Ausbau von Bundes- und
Landesstraken wird auf der Grundlage der Zu-
ordnung zu den einzelnen Nelzkategorien strale-
gisch gesleuert. Um die zur Verfiigung stehen-
den Siraftenbaumitlel wirlschafllich einzusei-
zen, hat die Strallenbauverwaltung fiir alle Netz-
teile der Bundes- und Landesstraiien, wie Orts-
durchfahrten, Freie Strecken, Bricken und Rad-
wege Dringlichkeitslislen, die sogenannten Be-
darfslisien, erstelit. 1995 wurde durch den Land-
tag Brandenburg das Landesslraflenbedarfs-
plangesetz beschlossen. Die Maflnahmen fir
den Neubau im Landesstraenbereich sind nach
Vordringlicher Bedarf und Weilerer Bedarf ein-
geteill und umfassen neben einigen wenigen 4-
spurigen Ausbauvorhaben hauptsachlich Oris-
durchfahrien. Damit werden alle Investitionsent-
scheidungen auf der Basis volkswirtschaftlicher
Nutzen-Kosten-Belrachtungen abgesichert.

s Digsichibaren Ergebnisse

m Das Autobahnnetz des Landes Branden-
burg hatle 1991 eine Nelzlange von 770 km. Da-
von waren iiber 2/3 der Autobahnslrecken so
schadhaft, dass sie nur mit Geschwindlgkeits-
begrenzung befahren werden durften. Vorrangi-
ge Aufgabe der ersten Jahre nach der Wende
war es, den Zustand der Richtungsfahrbahnen
und die Sicherheitsausstattung der Autobahnen
zu erliichligen. So konnlen bis Milte der 90er
Jahre ca, 860 km Richtungsfahrbahnen verbes-
serl werden. Insbesondere durch die Aufnahme
vieler Slrecken in Brandenburg als Verkehrs-
projekt Deutsche Einhell konnten wichtige Kapa-
zitlserweiterungen durch einen G-sireifigen
Ausbau der A 2, der A 10 siidlicher und bstiicher
Berliner Ring, der A 115 sowie der A 9 schnell in
Angrifi genommen werden und stehen dem
Verkehrsteilnehmer zur Verfligung. Auch der
Neubau der Kistenautobahn A 20 hat mit der
Verkniipfung der A 11 einen Anschluss im Land
Brandenburg erhalten.

Heule sind wichlige Strecken des Um- und
Ausbaus auf den Auiobahnen abgeschlossen.
Im Jahr 2008 wurde der Neubau der A 113 im
Umfeld des neuen Flughafens Berlin Branden-
burg Inlernational (BBI) fertig gestelil.

Das Autobahnnetz kann im Wesentlichen seine
Funktion als Riickgrat des liberraglonalen Sira-
Rennetzes in Brandenburg erflllen. In den
néchsten Jahren stehen aber neben einigen Er-
weiterungsvorhaben vor allem Erhallungsmaf-
nahmen an den Streckenzigen an, die kurz nach
derWende zustandsmafig ertiichtigt wurden.

® Das Bundesstraflennetz in Brandenburg
hatte eine Lange von ca. 2.800 km - davon 690
km in Ortsdurchfahrlen - und war Anfang der
90er Jahre in einem (berwiegend desolaten Zu-
stand. Dle baulichen Mallnahmen zur Sanierung

22 Zuslang B 1 der Ortslage Grof Kreutz vor
dem Ausbau

23 Ortsdurchfahr GroB Kreotz
Fertgsteliung des Ausbaus 1072006
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des vorhandenen Netzes wurden in den Fol-
gejahren zligig vorangebracht. Jahrlich konnten
InstandsetzungsmaBnahmen von ca. 150 bis
180 km durchgefihr werden.

Das Programm fiir die Neubaumaflnahmen im
Zuge des BundessiraBennetzes ist durch die
Bedaifsplane 1992 und 2004 {iir den Ausbau der
Bundesfernsirallen lestgelegt. Aul der Grund-
lage des innovativen Konzeptes zum _Blauen
Netz", erfolgle die Anmeldung fir die Strafien-
neubaumafnahmen fiir den Bedarfsplan 2004.
Es konnten aufgrund des hohen wirtschafilichen
Nulzens alle angemeldeten Vorhaben aus-
nahmslos in den Vorrangbedarl des Bedarls-
planes aufgenommen werden. Enisprechend
der SiraRenbaupolilik des Landes handell es
sich neben wenigen erweiternden Mafinahmen
vorwiegend um Ortsumgehungen zur Enllastung
der Ortsdurchfahrien und zur Verbesserung der
Erreichbarkeit sowie nichl zuletzl zur Erhéhung
derVerkehrssicherheit.

Ab Mitle der 80er Jahre wurden grofie Anslren-
gungen fiir eine z{igige Vorbereitung und Reali-
sierung der 4-strelfigen AusbaumaRnahmen zur
Anbindung der Melropole Berlin an den Auto-
bahnring A 10 unlernommen. So stehen heute
neben den Autobahnen 111, 113, 114, 115 die
BundessiraBen 5, 101 und 96 leistungsgerecht
zur Verfligung.

Fir die ErschlieBung der Brandenburger Re-
gionen konnten eine Reihe von Orisumge-
hungen bereits dem Verkehr iibergeben werden.
Wichtige Abschnilte z.8. der Oder-Lausilz-Stra-
Ren entlang der polnischen Grenze von der
Uckermark bis nach Dahme-Spreewald stehen
den Verkehrsleilnehmem bereits zur Verfitgung
oder befinden sich zurzeil im Bau bzw. in unmit-
telbarer Bauvorbereilung.

B Das Landesstraltennetz umfass! nach der
vollzogenen Einstufung der ehemaligen L 10 und
L 1O zu Landes- ocder Kommunalstrafien etwa
einen Umfang von 5.800 km. Fir die Landesstra-
Ren stand Anfang 1991 zunéchst die Beseiti-
gung der groflen bautechnischen Mangel und
die Verbesserung des Zustandes im Vorder-
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grund. Auffallig schlecht ist der Zustand der
1.600 kmin Ortsdurchfahrien. Aus diesem Grund
wurden hier die Schwerpunkte der Arbeit der
SlraRenbauverwaltung gesetzt.

Auf der Grundlage des Landesstrallenbedarfs-
planes wurden 9 Ortsumgehungen flr den Ver-
kehr freigegeben. Damil konnten fir eine Reihe
von Orten die hochbelasteten Ortsdurchfahrten
vom Durchgangsverkehr befreit werden.

u  Aufgabenfur die nachsie Zeit- Aushlick

Mobililat ist die Grundlage fiir Wachsium und
Beschaftigung. Sie isl damit auch ein entschei-
dender Standorifaklor fur das Land Branden-
burg. Voraussetzung fir eine funktionierende
Mobilital sind intakie leisiungsfahige und leis-
lungsgerechte Verkehrswege. In den vergan-
genen Jahren wurde in die Straleninfrastruktur
des Landes Brandenburg erheblich investieri.
Die Fortschritte sind sichtbar. Es stehen aber
immer noch viele Um- und Ausbauvorhaben fir
die Sicherung der Mobilitit als Daseinsvorsorge
und die Stirkung des Wirlschaftsstandortes an.
Um die Investitionsenischeidungen sicher tref-
fen zu kdnnen, miissen die verkehrspolillschen
und geselilschaftlichen Zielstellungen bei den
slralegischen Ansatzen kontinuierlich evaluierl
werden. Wenn auch viele bliihende Landschaf-
ien in Brandenburg geschaffen wurden, sind
doch auch einige oplimistische Entwicklungser-
wartungen so nicht eingelrofien. Insbesondere
unter den neuen Rahmenbedingungen der de-
mografischen Entwicklung, der Globalisierung
der Wirschaft und der Reduzierung der Finanz-
ausstatlung war es Milie 2006 geboten, im
Rabmen der Neuorientierung der Landespla-
nung auch das Slrallennetzkonzept und auf
dieser Grundlage die Bedarfsplane und -listen
einer Uberpriifung zu unterziehen,

Zur nachhaltigen Unterstiiizung der rdumlichen
Erschlieung, auch unter den neuen Randbedin-
gungen der Landesplanung und der wirtschafis-

24 iandesstrafie 33 Ontsumgehung Aftlandsberg/
Seeberg. Ferligstefiung 2004



O

i -

_!'_ -
poliischen Forderstrategien der Landesregie-
rung, wurde das Strallennetzkonzept parallel zur

neuen Landesentwicklungsplanung weiter ent-
wickelt.

In einem ersten Schritt kam es zur Uberpriifung
des ,Blauven Netzes" auf seine Gltigkelt der bis
dahin geltenden Ausbaustandards und auf die
Aklualitdl seiner Wirkungen fiir die neuen
Anforderungen. Im Ergebnis dieser Untersu-
chung konnte fir einige Strallenzige die flir das
.Blaue Netz" erforderliche grofle Netzwirkung
nicht mehr nachgewlesen werden. So wurde das
Netz in 2007 auf 700 km reduziert. Auch die
angestreblen Ausbaustandards fiir das ,Blaue
Netz™ wurden enlsprechend der gsdnderten Ver-
kehrsnachfrage prézisierl. Das Prinzip der kon-
sequenten ortsdurchfahrisfreien Fhrung wurde
aufrecht erhalten. Die Ausbauparameter fir
Neubau wund Ausbau streben eine durch-
schnittliche Reisegeschwindigkeit auf den Netz-
abschnitlen von 80 km/h an. Die Knotenpunkte
werden zukiinftig teilplangleich gestattet und
abhiangig von der Fertigsiellung zusammen-
hangender Abschnilte isl die Ausweisung als
Kraftfahrisirale vorgesehen. Das Leistungs-
netzprinzip unlerstiitzt die landespolilischen
Fordersirategie .Starken slirken”.

Der weitere streckenbezogene Ausbau des
Blauen Nelzes ist sin Schwerpunki bei der Um-
setzung dieser innovativen Netzkonzeption.
Auch mit den an die neuen, strukturellen und
verkehrlichen Rahmenbedingungen ange-
passten Ausbauparametern ist der volkswirt-
schaftliche Nutzen sehr hoch, Das Konzepl
untersliitzl insbesondere die wirlschaflliche
Entwicklung der Regionalen Wachsiumskerne
{(RWK) und verbessert die Anbindung der
peripheren Riume des Landes Brandenburg
sowie die Erreichbarkeil und die Verbindungs-
gualitit des neuen zentrale Criesystems (ZOS)
in der Hauptstadtregion Berlin - Brandenburg.

Wegen der begrenzten Haushaltsmittelbereit-
stellung wird fir das Leistungsnetz in 2008 ein
Bauslufenplan entwickell, der gezielt Prioritéten

selzen soll, die neben dem Ausbau der Orlsum-
gehungen auf Basis von detaillierien Analysen
und volkswirtschaftlichen Bewertungen die Prio-
rital fiir die Ausbauslrecken ordnen soll.

Aufbauend aufl den verkehrspolitischen Zielen
des Landes ergeben sich fir die nachsle Zeil fiir
den Verkehrslridger Strale folgende Schwer-
punkte:

w Stérkung der brandenburgischen Stralien-
inlrastruktur in der Hauptstadiregion Bedin/
Brandenburg als Teil des grofler werdenden
Eurcpas

m  Fortsetzung des Ausbaus des Leistungs-
netzes, Umsetzung der Malnahmen des Be-
darfsplanes fiir den Aushau der Bundesfemn-
straften

m  Unterstitzung von Wirlschaftsslandorten;
planméfiger Bau der Anbindung der Landes-
haupisladt an den Flughafen BBI

s Qualitdtssicherung im vorhandenen Netz der
Bundesfern- und Landesstrallen durch ver-
stirkie Erhallung

w Bau von straBenbegleitenden Radwegen zur
Verbesserung des Verkehrsablaufes und Erhé-
hung der Sicherheit im fiieRenden Verkehr, zur
Férderung des allemativen Verkehrsmitlels und
Unterstilzung des Tourismusslandories Bran-
denburg

Die Umsetzung der Bedarfsplanmaltnahmen
des Bundes hat auch weiterhin hohe Priorilat.
Schwerpunkt im Autobahnnelz sind der Neubau
der A 14 als wichtiger Siandortfaktor fiir die Nord-
Wesl-Region Brandenburgs. Dariber hinaus
slehen als nichsie Aufgaben die Erweiterung
der A 10 des ndrdlichen Berliner Ringes, von
Teilabschnitlen des westlichen Berliner Ringes
und der A 24 zwischen Autchahndreieck (AD)
Havelland und der Anschiussstelile {AS) Neu-
ruppin noch fiir den 6-streifigen Ausbau an.
25 B 246 1 B 107 Ortslage Wiesenburg
Friedrich-Ebert-Siralle vor dem Ausbau 1593
26 Orslage Wiesenburg nach der Baumalinahme
(Geslaitung des Oriskerns nach denikmal-
pfiegenschen Aspekten)

Stralenbau in Grandenbirg |
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Hinzu kommen ausslehende grundhafte Um-
und Ausbaumafnahmen an der A 11, A 12 und
der A13.

Im Bundesslralienbau slehen eine Reihe von
Ortsurngehungen auf der Priorititenliste zur
Umsetzung.

Um den Nachholebedarf im Landesstralienbe-
reich zu ermitieln, wird aul Basis des aktual-
isierlen Nelkzkonzeptes eine Schwachstellen-
analyse als neues Enlscheidungsinstrument fir
die Bedarfsermitlung angewandl. So soll er-
reicht werden, dass auf der Grundlage nachvoll-
ziehbarer verkehrsrelevanter Nachfragedalen
ein anndhemd objeklives Ergebnis des Neubau-
bedarfs ermiltelt wird.

Noch starker als in der Vergangenheit steht
sowohl bei den Bundes- als auch hei den
Landesstralten die Erhallung des vorhandenen
Netzes im Mittelpunkt. So werden die Bedarfs-
listen Ortsdurchfahrien, Freie Strecken und
Briicken anhand der akluellen Grundlagen fort-
geschrieben.

Straflenbau in Brandenburg

Schwerpunkt bildel hier im Bundes- sowie im
LandesslralRenbereich auf den Sirecken des
Grundnetzes die Ertlichtigung der Ortsdurch-
fahrten, um lebenswerte Sladte in Brandenburg
zu erhalten.

In 2006 wurde eine sehr ambitionierle Bedarfs-
liste flr straRenbegleilende Radwege aulleroris
an Bundes- und Landesstralien erslellt. In enger
Abstimmung zwischen Straflenbauverwaltung
und den Landkrelsen soll damit in den néchsten
10 Jahren der mafigebliche Bedarl an Radwe-
gen erfiilll werden.

Die Umsetzung der Mal3nahmen im Straltenbau
haben das Ziel, ein bedarfsgerechies und nach-
haltiges Siraltennelz zu schaffen. Dabei gill es,
die Inanspruchnahme von Natur und Landschafl
zuminimieren, nicht erneuverbare Ressourcen zu
sparen, sowie die Emissionen von Larm- und
Luftschadsloffen zu reduzieren.
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Jahr

1816
1831
1846
1862

in Brandenburg

von Uwe Muller

1 Diewirtschaftliche Bedeutung

Die Chaussierung von unbefestigien Strallen
steigerle die Leistungsfdhigkeil des Landver-
kehrs wesentlich. Im Personenverkehr konnte
die Relsegeschwindigkeit mehr als verdoppell
werden. So verringerte sich die Fahrzeil von
Berlin nach Hamburg nach der Chaussierung der
Strafle und der Einfithrung der Schnellpostlinien
in den 1820er Jahren von 85 aufl 31 Stunden,
Frachtfuhrwerke konnten das Gewichi ihrer La-
dungen wesentlich erhdhen, ohne in der Strake
zu versinken oder Vorspanndienste in Anspruch
nehmen zu missen. Dies galt insbesondere fir
die feuchten Jahreszeilen Friihjahr und Herbst,
in denen unbefestigte Landslralten mit gréBeren
Wagen haufig nicht befahrbar waren. Reisen und
Transportieren wurden also insgesamt bere-
chenbarer, sicherer und bequemer. Daher
profilierien alle auf Mabilital angewlesenen Teile
der Gesellschafl von der Herstellung einer
Chaussee: der zum Markt fahrende Bauer und
der wandemde Handwerksgesetie, Kaufleute
und Hausierer, Adlige auf Bildungsreise und Di-
plomalen sowie nicht zuletzi Regierungsbeamte,
Landrate und Amtsvorsteher. Die Chausseen
kdnnen somit als frither Bestandieil der Kom-
munikationsrevolution des 18. Jahrhunderis an-
gesehen werden.

Der preuBische Slaat bemiihle sich nach den
territorialen Erweiterungen durch den Wiener
Kongress um die Verbindung aller wichtigen
Siddte des nun von Aachen bis Memel reichen-
den Kénigreichs mit der Hauptsladt Berlin. Da-
von profitierte insbesondere der Regierungsbe-
zirk Potsdam, wéhrend das Chausseenetz des
Regierungsbezirkes Frankfurt (Oder) &hnlich
diinn war wie in den anderen landlich gepréagten
ostelbischen Provinzen.

Regierungsbezirk Regierungsbezirk  Provinz
Polsdam Frankfuri (Oder) Brandenburg
7.1 28 5.0
23,0 12,8 18,1
421 21,7 32,3
471 2286 35,2

Die Bedeutung des Chausseebaus

Der Vorsprung der Rheinprovinz, Westfalens,
Schlesiens und der Provinz Sachsen lag nichl
nur daran, dass hier der Chausseebau bereils
vor 1815 begonnen hatte und sich diese Gebiete
wirtschaftlich dynamischer entwicketten als der
grofite Teil Brandenburgs. Der preulische Staal
hatte auch politische und militarische Interessen
an gulen Strakenverbindungen In die neuen Pro-
vinzen. So wurde der Chausseebau unler ande-
rem zur Unterslitzung der Zoflvereinigungs-
politik eingesetzl. In den unruhigen Zeiten des
Vormérz und der Revolulion von 1848 kamen
noch andere Zielstellungen hinzu. Strallenbau-
und andere Erdarbeiten wurden nun haufig in
erster Linie zur Milderung der Beschafligungs-
losigkeit unter den Handarbeitem begonnen.
Solche der Systemstabilisierung dienenden
LArbeitsbeschaffungsmafinahmen” sind insbe-
sondere in Polsdam-Nowawes, Kénigs Wusler-
hausen und Kopenick sowie beim Bau der
Chausseen zwischen Brandenburg (Havel) und
Rathenow sowie Beeskow und Flirstenwalde
durchgefiihri worden.

In den zwanziger Jahren hatten die Chausseen
im Weitbewerb mil den Binnenwasserstralen
einige Femhandelstransporte an sich ziehen
kénnen. So nutzten zahlreiche Kaufleute fiir den
Transport schlesischer Gewerbeprodukie an-
stelle der nur unzureichend regulierlen Oder und
der markischen WasserstraBen die neue Chaus-
see zwischen Breslau und Berlin, die iber
Frankfurt (Oder) flhrie. Mit dem Beginn des
Eisenbahnbaus (in Brandenburg im Jahre 1838)
verloren die Chausseen jedoch innerhalb eines
Jahrzehnts beinahe alle Femhandelsgiiter. Im
Personenverkehr erfolgte der Wechsel von der
Poslkutsche zum komforlableren Eisenbahn-
waggon sogar noch schneller. Das Kulschpferd

Kdnigreich
Preulen

11,0

23,6
38,4 Tabelle 1 Chausseenelzdichio de;

497 Slaatsstrafien

(i hemiz 1000 ki)

Die Bedoutung des Chausseebaus |
in Brandenburg
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und die Dampflokomolive standen geradezu
symbolhaH fiir den Gegensatz zwischen Tradi-
tion und Moderne.

Da nicht nur die wirtschaflliche, sondem auch die
politische und mililérische Bedeutung der
Chausseen fur den Gesamisiaal zurlickging,
verringerte dle preuBische Regierung seit etwa
1850 ihre Aklivitaten beim Neubau von Chaus-
seen. Dennoch wurden weiterhin Chausseen
gebaut, und auch die Iniensitat des Verkehrs
nahm nur auf den Kunststralten ab, die parallel
zu einer Eisenbahnstrecke verilefen. Obwohl die
Landstraflen ndmlich in fasi allen Belangen der
Verkehrswerligkeit also vor allem hinsichtlich
der Schnelligkeit, Massenleistungsfahigkeil und
Bequemlichkeil den Eisenbahnen unterlegen
waren, verfUglen sie weiterhin {iber eine viel
héhere Netzblidungsfahigkell. Die Chausseen
{bernahmen also eine neue Funklion innerhalb
des Verkehrssystems, indem sie den Transport
zwischen Produzenten bzw. Konsumenien zum
nachsien Bahnhof cder Hafen gewéhrieistelen.
Fir die Inlegration der Landwirlschaft und der
kleinen Gewerbetreibenden in {berregionale
Markte sowie generell fir den Handel bildeten
sie daher eine wichlige Vorbedingung.

Die preutischen Reformen von 1807/11 haiten
den brandenburgischen Bauern die volle persén-
liche und wirtschaftliche Frelheit gebracht. Durch
die rasante Entwicklung Berlins als preullische
Hauptstadt und wichligste deulsche Industrie-
stadt enlstand eine sldndig wachsende Nach-
frage nach frischen Lebensmilteln. Gulsbesitzer

Hebestelle

Charlotlenburg 12 328
Friedrichsfelde 5850
Weillensee 5730
Sorgau (bei Waldenburg in Schiesien) 4584
Hasslinghausen (bei Witten im Ruhrgebiet) 4 554
Leegstriefs (bei Danzig) 4516
Ruhleben 4 471

Tabetle 2  Chausseegeldhehestellen im Kemgreich Preullen
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Duchschnitt der Jahre 1847 - 1843
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und Bauem nufzien Eisenbahnen, Wasserslra-
Ren und Slaatschausseen, um ihre Produkte auf
die Berliner Markte zu bringen. Sichtbar wird die
Bedeutung der Brandenburger Lieferungen nach
Berlin an den hohen Chausseegeldeinnahmen,
die an den vor den Toren Berlins befindlichen
Hebestellen erziell wurden.
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Als der Slaat seil 1850 den Neubau von Chaus-
seen weitgehend einstellle, ibemahmen Aktien-
gesellschaften und Kreise die Initialive und be-
festiglen die SlralRen in eigener Regie, Eine fr
das Jahr 1862 durchgeflhrie statislische Erhe-
bung zeigl zum einen, dass die branden-
burgischen Landkreise, die entweder direkt an
Berin angrenzten (Niederbarnim, Teltow, Osl-
havelland) oder durch die Eisenbahn bzw.
Wasserstraten mit der Hauptsladl verbunden
waren (Weslhavelland, Oberbamlm, Lebus),
dber relativ viele Chausseen verflgten. Die
Modemisierung der Verkehrswege ermdglichte
hier also die Herausbildung einer Milchvieh-
zone® und eines .Gemise- und Obstgirtels® am
Rande der Berliner Agglomeration. Andere frilhe
Aktivildten im Aktien- und Kreischausseebau,
wie sie in den nordbrandenburgischen Krelsen
Ruppin, Templin und Prenzlau, in den neumér-



Kreis Eisen- Staats-
bahnh chausseen
Niederbamim 30,2 941
Oberbamim 19,3 73.4
Osthavelland 26,2 81,1
Prenzlau 0,0 38,7
Ruppin 94 274
Teltow 42,7 66,6
Templin 0,0 23.3
Westhavelland 231 32,7
RE Potsdam 14,2 45,5
Cottbus 171 35,0
Luckau 0,0 12,8
Soldin 0,0 0.0
Spremberg 0,0 454
Sternberg 0,0 28,3
Ziillichau 0,0 0.0
RB Frankfurt (Oder} 18.2 pi
Tabels 3

fin km/1000 kn)

Kreis-, Aklien- Chausseen Wasser- Verkehrs-
und Privat- (insg.) straften netz (insg.)
chaussesn

370 131,0 63,0 224,2
48,7 122,1 385 179,9
304 111,65 74,0 21,7
51.8 a1,6 0,0 91,6
56,5 B84.0 5,2 144.6
414 108,0 65,8 2164
64,9 88,2 63.4 151,6
226 £5,3 1049 183,3
38.2 @3,8 47.7 4507
§7.2 923 47.8 1572
18,4 31,2 0,0 3,2
58,5 58,5 0,0 58,5
68,1 13,5 0,0 113,5
53,3 81,6 35 85.1
80,5 80,5 25,8 106,3
31 1,4 245 1040

Dictite des modemen Verkerrsnetzes i emgen brandanburgiscien Kreisen im Jaht 1862

kischen Kreisen Slemberg und Zilllichau sowie
in der Lausitz {v.a. in den Kreisen Cottbus und
Sprermberg) festzustellen waren, zeugen wiede-
rum vom Bemihen lokaler Wirtschaftseliten,
eine eher ungiinstige Lage im Eisenbahn- und
Wasserstrallennetz durch vermehrten Chaus-
seebau zu kompensieren. Die Kreise Luckau
und Soldin stehen hier fir eine insgesamt noch
rlickstandige Verkehrsinfrastruktur.

Dle leilweise betrichtlichen Differenzen zwi-
schen den Kreisen resultieren also aus der je-
weils unlerschiediichen Lage im sich aus den
naliifichen Gegebenheiten (Fliilsse) und den
Interessen des Staales sowie der gréfleren

Stadie ({Staalschausseen und Eisenbahnen)
ergebenden iiberregionalen Verkehrsnetz. Sie
sind aber auch Ausdruck fir die unterschiedliche
Stdrke der lokalen wirtschafilichen Poienzen,
Inleressen und lnitiativen.

In den 1870er Jahren iiberirug der preuRische
Staat die Verantworlung fiir die Unterhaltung
seiner Chausseen auf die Provinzen. Bis der
wachsende Kraftfahrzeugverkehr in den 1920er
Jahren zu einer emeuten Zenlralisierung der
StrafRenbaupoliiik fiihrte, waren es vor allem die
Landkreise, die sich um die Anlage neuer
Chausseen und die Unterhaltung des bestehen-
den Strallennefzes kimmerten.
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2 DieFinanzierung des Chausseahaus

Im 18. Jahrhundert wurden Wegebauten in der
Regel durch dienslpflichtige Bauern durchge-
fiihrt. Dies gilt auch fiir die iberregionalen Heer-
und Handelssiralen, fiir deren Unterhafltung
zwar zumeist der Landesherr, in Brandenburg
also der preullische Konig, verantwortlich war,
der aber die enisprechenden Arbeiten entweder
direkt den Amtshauemn oder dem ortsanséssigen
Adel dbertrug. Die RIflergulsbesitzer kamen
ihrer Wegebaupflicht durch die Nulzung von
Hand- und Spanndiensten ihrer Hérigen nach.

Die Inanspruchnahme dieser tradilionellen,
haufig rechllich nichl eindeutig fixierten Wege-
baudienste erwies sich fiir die aufwéndige Anle-
gung von Chausseen als nicht zweckméfig. Die
Wegebaupflichtigen leistelen oft zumindest pas-
siven Widerstand gegen die Ausdehnung der
ohneghin dullerst unbeliebten Wegefronen und
waren auch nicht in der Lage, eine Chaussee
fachgerecht zu bauen und zu unlerhalien. Der
Staal schuf also elne Barokratie zur Planung und
Leitung der Siraltenbauarbeiten sowie zur regel-
matigen Uberpriifung des StraRenzustandes
und zur Beaufsichligung der Unlerhallungs-
arbeiten. Er hatfe auRerdem enteignete Grund-
besitzer zu entschédigen sowie die Anlieferung
des Stralenbaumaterials und die L6hne der jetzt
zunehmend elngesetzten Erdarbeiter zu bezah-
len. Daher wurde seit der Gritndung der Chaus-
seebauintendanlur im Jahre 1791 ein spezieller
Haushaltstltel lir den Bau und die Unterhaltung
der Chausseen in den preuflischen Staalsetat
aufgenommen. Hinzu karmen haufig .exlra-
ordindre” Ausgaben, die zur Verwirklichung
besonders dringender Projekte, etwa aufgrund
einer bevorstehenden Reise des Monarchen
oder zur Beschifiigung noileidender Handar-
beiter in Krisenzeiten, dienten.

Eine genaue Aufschliisselung der preuflischen
Staatsausgaben auf die einzelnen Provinzen Ist
nicht méglich. Bekannt sind hingegen in vielen
Fallen die Kosten fir einzelne Chausseebauten.
Diese betrugen bei den ersten Projekten um
1800 ca. 30.000 Taler pro Meile (1 preuBlsche
Meile = 7 532 km), stiegen dann nach 1815 auf

Die Bedeulung des Chausseebaus
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40.000 bis 50,000 Taler an und gingen - was aus
heutiger Sicht {iberraschen mag - bis zur Jahr-
hunderimitle aulf Werte zwischen 25.000 und
30.000 Taler zuriick. Wichtigste Ausgabeposten
beim Chausseebau waren der Ankauf und der
Transport der Materialien sowie die Arbeitsldhne.
Regionale Kosienunterschiede resullierien
daher vor allem aus der Verliigbarkeit von
geeignetem Kies, Scholler und Bruchsteinen.
Die Querung von Simpfen und Luchgebieten,
die Ubarwindung von Héhenunlerschieden, v.a.
aber die Anlegung von Briicken iber die
zahlreichen mérkischen Flisse und Kanéle
konnten die Koslen auf einzelnen Abschnitten
um ein Vielfaches steigern. Der seit etwa 1830 zu
verzeichnende Riickgang der Baukosten lag
unter anderem daran, dass die Wegebaumeisier
immer besser ausgebildet und erfahrener
wurden und mitdem wachsenden Chausseenelz
die Transportkosten fur das Material sanken.
Christian Daniel Rother, zundchst Seehandl-
ungsprasident und ab 1836 Finanzminister, hat
auflerdem seit 1834 durchgesetzi, dass
Slaatschausseen nur noch dort gebaul wurden,
wo die anliegenden Eigentimer oder Ge-
meinden zur unenigelllichen Bereilstellung von
Grund und Boden sowie Chausseebaumaterial

3 Chrstian Daniel Rother (1778 - 1845)
Als Frasident der Seehandlung und
preuflischer Finanzimimuster fab 1836) hat
Rother die preuflische Chausseebaupolitik
mafigabilch gestaltet
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bereit waren. Hinzu kam, dass in den durch
Pauperismus gekennzeichneten dreiftiger und
vierziger Jahren die Léhne fir Handarbeiter
zuriickgingen und ab 1850 versidrki Neben-
strallen gebaul wurden, die zumeist schmaler
sein durfien als die slark frequentierten Haupt-
straften der ersten Generation.

Bis 1846 hat der preultische Slaat iber 63 Mio.
Taler fir den Neubau und die Unterhaltung der
Staatschausseen aufgewendet, Davon entfielen
ca. 7.2 Mio. Taler auf die 1.357 km langen bran-
denburgischen Staatschausseen. Die Bedeu-
tung dieser Zahl wird durch die Taisache unter-
sirichen, dass in den dreilliger und vierziger Jah-
ren ca. 10 % der Slaatsausgaben in den Chaus-
seebau flossen.

PreufRen betrieb zwischen den Napaoleonischen
Kriegen und der Revolulion von 1848 eine
dulterst restriktive Haushaltspolitik. Die Regie-
rung vermied die Aufnahme neuer Staatsschul-
den schon aus polilischen Griinden, denn
sowohl| Friedrich Wilhelm lll. als auch Friedrich
Wwilhelm IV. wollten sich keinem sténdischen
oder parlameniarischen Steuerbewilligungs-
recht unterwerfen. Aus diesem Grunde sind
zahlrelche Chausseebauten nicht aus dem or-
denllichen Etat, sondern durch extraordindre
Ausgaben oder durch die staatseigene Preu-
Rische Seehandiung finanzlert worden.

Neben dem Slaatshaushall trugen auch Nut-

Stetin
Prenzlau
Sietin
Bad Frewenwalde
Bema W pen
Wernauchen

Munchebarg

Zoasen 2

Dresden
Luckau

Cotibus

zungsgebiihren von Anfang an zur Finanzierung
der Chausseen bei. Im Gegensatz zu den ur-
spriinglichen Erwartungen, den Straftenneubau
von den Nutzern der vorhandenen Chausseen
finanzieren zu lassen, war man nach 1815 schon
zufrieden, wenn mil den Mauleinnahmen die
Unierhaltung der Chausseen bezahlt werden
konnte. Deren Kosten betrugen in Brandenburg
in den 1840er Jahren ca. 1.100 Taler pro Meile,
was dem preuBischen Durchschnitlswer ent-
sprach.

Verordnungen Gber die Erhebung von Chaus-
seegeldermn wurden bereils fur die erslen bran-
denburgischen Chausseen, also die Strecken
von Berlin nach Potsdam, Charleltenburg,
Frankfurt (Oder) und Freienwalde, erlassen. Sie
sahen unterschiedliche Tarife fiir Frachtfuhr-
werke, Postwagen mil Passagieren und Miels-
kutschen, aber auch fiir Pferde und Vieh vor. Von
der Mautzahlung befreit waren u.a. Wagen des
Hofes, Milltartransporie und ,ordinaire Posten®,
aber auch Feuerdschungsiuhren sowie die Wirt-
schafisfuhren der anliegenden Gutsbesitzer und
Dorfgemeinden, wenn diese .den naturelien
Beytrag zur Unterhallung der Chaussee leisten*.

Die fiir die verindustrielle Geselischalt typische
Wegebaulast der Anlieger verior beim Chaus-
seebau im Laufe des 19. Jahrhunderts an Be-
deulung. Die sich in PreuRen durchselzende
Mischfinanzierung aus allgemeinen Sleuern und
Nutzungsgebiihren kann als modern und zweck-
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Chaussee Lange in der Provinz Linienflihrung Bemerkung
Brandenburg (in Meilen) iiber

Frankfurt (Oder) - 1,5 Miilirose, Beeskow, heulige B 87, forigesetzt

Leipzig Liibben, Luckau in der Provinz Sachsen

Reppen - Benischen 9,7 Stemberg, forigesetzt in der
Schwiebus Provinz Posen

Zemitz - Wradenhagen 6,0 Kyritz, Witistock

Ostlich von 5,5 Drossen verbindet die beiden von

Frankfurt (Oder) - Frankfurt nach Breslau bzw.

Kriescht Posen fiihrenden Staats-

chausseen

Neu Schrepkow - 54 Pritzwalk heutige B 103 /B 107

Meyenburg

Boytzenburg - 38 im Baukreis Pranziau

Greiffenberg

Templin - Ruppiner 38 Zehdenick

Kreisgrenze

Berlin - Protzel 35 Altlandsberg

Manschnow - Wriezen 35 so0g. ,Ober-Oderbruchs-

Chaussee”

Berin - Wuslerhausen 34

Wusterhausen - Buchholz 34 heutige B 179

Prilzwalk - Pereberg 32 heulige B 189

Tabelie 4 Die jangsien Akhienchausseen Brandenbtirgs
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maflig angesehen werden, da die Chaussee-
bauten gemeinnitzige Infrastrukturinvestilionen
darslellten, die allerdings (ber lange Zeil von den
verschiedenen Teilen der Bevilkerung in sehr
unlerschiedlichem Ausmafl genutzt wurden.

Seil 1840 wollle der preuflische Siaal sein
eigenes Engagement verringem, ohne dass da-
durch das Tempo des Chausseebaus nachlas-
sen sollte. Bereits 1808 halte er die prinzipiellen
gesetzlichen Grundlagen fir den Bau von
Chausseen und anderen gemeinnitzigen Anla-
gen .gegen Verleihung angemessener Abgaber
durch Privatpersonen” geschaffen. Dennoch
wurden Privat- und Aklienchausseen in den
folgenden drei Jahrzehnten nur sellen und fast
ausschlieBlich in den westlichen Provinzen ge-
baut. Ersl als ab 1841 der Staal seine Bereit-
schafl erklérte, Projekte des .nichistaallichen®
Chausseebaus mit Prémien von bis zu 10.000
Talern pro Meile zu fordem, enlslanden auch in
den mitlleren und &stlichen Provinzen zahlreiche
Chausseebau-Akliengesellschaften. Dies galt
besonders fur Brandenburg, wo die Lénge der
Nichtstaatschausseen von 145 km im Jahre
1848 auf 691 km im Jahre 1852, 1.594 km im
Jahre 1862 sowie schliefllich auf 2440 km im
Jahre 1875 anwuchs.

Zunichsl entsianden v.a. Aklien- und Prival-
chausseen. Im Jahre 1862 gab es in Branden-
burg 731 km Aktien- und Privalchausseen. Damit
war die Provinz neben Schiesien das Zenirum
des preullischen Aktienchausseebaus. Die An-
teilseigner waren in der Regel GrolRgrundbe-

Die Bedeutung des Chausseebaus
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silzer, Betreiber von Bergwerken, Ziegeleien und
Zuckerribenfabriken und Eisenbahngesell-
schaflen. Sie wollten aus den Nulzungsge-
bithren Gewinne erzielen und gleichzeilig die
Kosten der Transporte zwischen Produklions-
stétten und Bahnhdfen verringem. Es enistan-
den gerade In Brandenburg auch relativ lange
Aklienchausseen, was moglicherweise auf gine
Beteiligung der Stadle und Gemeinden an den
Akliengesellschaflen zuriickzufiihren isl. Viele
der damals chaussierten Sirecken hatten nicht
nur lokale Bedeutung und bilden heute einen
wichtigen Tell des StraBennelzes.

Die Aktien- und Privatchausseen sind zwar hau-
fig sehr rasch gebaul worden, verfielen jedoch
beim Aufireten konjunktureller Abschwiinge und
im Falle von Belriebsaufgaben und Bankrotis oft
ebenso schnell, wenn sie nur noch schlecht oder
gar nicht mehr unterhalten wurden, Dle Beamten
der Potsdamer und Frankfurler Regierungen be-
vorzugten daher den Bau der Nebenstrallen
durch Kreise. Diese ibemahmen tatsichlich seil
den sechziger Jahren viele Aklien- und Prival-
chausseen und forcierten - nachdem sie ver-
schiedene Anfangsprobleme (berwunden
hatlen - auch den Bau neuer Kreisstraien. Dies
laten sie in ihrer Funktion als Selbstver-
waltungskorperschaflen und auf der Grundlage
der [Ur Brandenburg 1841 erassenen Verord-
nung {ber die Befugnisse der Kreisstdnde, die
den Kreistagen eraubte, zur Finanzierung ge-
meinniitziger Einrichiungen und zur Behebung
eines Notstandes eigene Sleuern zu erheben



5§ Chausseebsudenkmal Kreischaussee
Guben, crbaul 1887 - 1889

und Darlehen aufzunehmen, wenn es sich um fiir
den gesamten Kreis relevante Projekte handelte.
Die Nutzung dieser Méglichkeit hing haufig von
der Initiative des Landrates und seiner Zusam-
menarbeit mil dem Kreisausschuss und den
Kreisstanden ab. Die einzelnen Projekle konnten
oft erst nach mannigfaltigen Auseinander-
setzungen Uber das Ausmall der Kredilauf-
nahme, die Linienfilhrungen der zu bauenden
Chausseen und deren Fortflhrung im Nachbar-
kreis, die Hohe und die Verleilung der Kreis-
sleuemn sowie anderer Streitfragen in Angriff ge-
nommen werden.

Von den 1860er Jahren bis zur durch die Verbrai-
tung der Kraftfahrzeuge ausgeldsten Rezentrali-
sierung des Straenwesens in den 1920er
Jahren waren die Krelse die wichligsten Trager
des StraRenbaus. Sie sorgten daflir, dass sich
allein im lefzten Viertel des 19. Jahrhunderts der
Chausseebestand in Brandenburg von 3884 auf
7581 km verdoppelle. Die Finanzierung baslerle
auf der Erhebung von Kreissteuem, dle in der
Regel in der Form von Zuschlégen zu den direk-
ten Staatssleuern erfolgte, und der Ausgabe von
Kreisobligalionen. Hinzu kamen Subventionen
durch den Staat bzw, (ab 1876) durch die
Pravinz, die meislens zwischen einem Viertel
und einem Drittel der Gesamtkosien deckten,
sawie haufig auch spezielle Beilrdge von an dem
konkreten Projekt besonders interessierten Ge-
meinden und Unternehmen. Auf die zunehmend
unreniable Erhebung von Chausseegeldern
verzichleten viele Kreise ebenso wie die Provinz,

6 Chausseehaus i Drevalz an der L 79,
das heute noch als Weohnhaus genulzt wird

die 1876 die Staalschausseen (ibernommen
halte. Die auf den ehemaligen Slaals- und
Aktienchausseen vorhandenen Mautstellen wur-
den daher abgeschaffl und die Chausseegeld-
Einnehmerhduser zu Wohn- oder Wirischafts-
gebauden umfunklioniert. In anderen Kreisen
wurde Chausseegeld bis nach dem 1. Wellkrieg
erhoben, nunmehr auch fiir Kraftrdder und
Motorwagen (ab 1905).

Der Bau und die Unterhaltung der Chausseen
bildelen wahrend des Kaiserreichs die wichlig-
sten Aufgaben der Kreise als Gebielskorper-
schaflen. Exemplarisch kann hier der Kreis
Templin angefihrt werden, der im Haushaltsjahr
1891/92 Ausgaben von 191.240 Mark hatie, von
denen 60.071 Mark (31 %) fir Verkehrsanlagen
aufgewendst wurden. Das Geld wurde fiir die
Unlerhaltung der sieben Kreischausseen
(43.900 Mark), die Besoldung der Aufsichts-
beamten der Kreischausseen (7.932 Mark) so-
wie fUr Beihilfen an Kommunalverbande .zwecks
Ausfithrung gréerer Wege-Instandsetzungs-
arbeiten® (7.541 Mark) ausgegeben. Der zweit-
griite Ausgabentitel des Kreisetats in Hohe von
48.379 Mark diente der Verzinsung und Tilgung
der Kreisschuiden, die 370.000 Mark betrugen
und bei der Kreissparkasse zur Finanzierung des
Kreischausseebaus aufgenommen worden
waren. Der Chausseebau bildete also eine frithe
Form der wirlschafllichen Eigentatigkeit der Krei-
se und stellte einen Prototyp fir die Grindung
offentlicher Unlernehmen durch Gebietskdrper-
schaften in Preuffen und Brandenburg dar.
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10 | Meilensteine an den Bundesstraflen 1, 2 und 5
sowie der Kremmener Kreischaussee

von Olaf Grell. Herberd Lirman und Rolfl Zimmermani:
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1 Meilensteine an der BundesstraBe 1

Die heutige B 1 in Berin und Brandenburg ist Teil
einer bereils seit rund 2000 Jahren beslehenden
europdischen Ost-West-Verbindung, die von
Briigge u. a. iiber Kéln, Paderborn, Hameln,
Goslar, Magdeburg, Brandenburg, Berlin, Kiis-
trin, Danzig und Konigsberg nach Nowgored
fithrl.

Im westlichen Brandenburg slellt fir die Be-
trachtung der Thematik der Zeitpunkt des Chaus-
seebaus, der zu Beginn des 19. Jahrhunderis
begann, eine Zasur dar. Bis zum Beginn des
Chausseebaus gab es zwei Poststrafien (-rou-
ten), die mit Mellensteinen ausgestattet wurden.
Als Chaussee wurde nur die Slrecke von Pots-
dam (ber Grol Kreulz nach Brandenburg und
weiler Uber Plaue nach Genlhin ausgebaut.
Dabei folgle der Chausseebau im Wesentlichen
der alten Postroute. Zwischen Berlln und Bran-
denburg wurde der Chausseebau bis 1805 vol-
lendet. Der weitere Ausbau in Richtung Magde-
burg Gber Burg war im Chausseebauplan in der
Dringlichkeil als Slufe 1 enthallen und wurde
1823 beendel.

Im Teilabschnilt von Polsdam nach Brandenburg
wurden wahrscheinlich die alten Postmeilen-
sleine wellergenutzt, Chausseemeilensieine
nach der Anweisung von 1814 wurden nicht
gesetzt, Erst viel spater, sicher nach 1840,
kamen Chausseemeilensteine (Rundsockel-
steine) geman dem Erlass des Finanzministers
Rother vom 20.1.1837 zur Aufsiellung. Sle
erselzien die zu diesem Zeilpunkl sicherlich
schon stark verwitterten oder auch beschédiglen
bzw. zerslorten allen Poslmeilensteine. Nach
Einfiihrung des metrischen Systems in Deutsch-
land wurden die Rundsockelsteine um 1875 vom
Meilenabstand in den Zehnkilometerabstand
umgesetzi. So slehen sie auch noch heule. Nur
in Geltow ist ca. 1990 ein solcher Stein leider
verloren gegangen. Inschriften sind von diesen
Steinen nichi bekannt. Der Chausseeabschnitl
von Brandenburg nach Genlhin wurde kurz nach

der Anweisung zum Chausseebau von 1814
erbaut. So wurden an dieser Strecke auch gleich
die Meilensteine gemai dieser Anwelsung neu
gefertigl und aufgeslellt. Es handell sich um
obeliskenférmige Ganzmeilensteine mil seil-
lichen Sitzbdnken, Halbmeilensieine in Form
groBer Glocken und Viertelmeilensteine in Form
kleiner Glocken. Gefertigt wurden diese Steine
aus Elbesandstein. Die Ganzmeilensteine tra-
gen einen preuBRischen Adler und eingemeittelte
Entfernungsangaben nach Berlin, Potsdam,
Brandenburg, Genthin, Burg und Magdseburg.
Die Glockensteine tragen zwei Rosetten und die
eingemeiftelte Angabe ,Y2" bzw. .%". Die
Mellensieine wurden im Laufe der Jahre mehr-
fach umgesetzi (u.a. Verlegung des Nullpunktes
in Berin, Einflihrung metrisches Syslem in
Deutschland), so dass sie heule nicht mehr am
Originalstandorl und teilweise auch nichl mehr
im Originalabstand stehen. Meilensleine dieser
Arl stehen heute nur noch im Abschnitt von Plaue
bis Burg. Die Ganzmeilensteine slehen heule im
Zehnkilomelerabstand, ausgerichtet auf einen
Nullpunkt in Magdeburg. Die Halb- und Viertel-
meilensleine, die {eilweise an speziellen Stellen
gesammelt abgestelll waren, wurden in den B0er

2 Rundsockelstem Bochow-Bruci
3 \Viertelmeuenstemn Plaue
4  Halbinelensten Neubensdorf
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Jahren des 20, Jahrhunderls auf Anregung von
Mitgliedern der Forschungsgruppe Preulische
Meilensteine wieder in die anndhemd historlsch
korrekte Reihenfolge umgeselzl. Allerdings
stehen sie nichl mehr in Viertelmeilenabstanden.
So findet man heule etwa alle 2,5 Kilometer
einen Meilenstein. Im Land Brandenburg stehen
heute noch zwei Viertel- und ein Halbmeilenslein
dieses Typs. Der ehemals wesllich von Neu-
bensdorf stehende Ganzmeilenstein ist leider
nicht mehr komplett vorhanden und zur Zeit in
der Strallenmeisterei Brandenburg eingelagert.
Es gibt Plane, ihn restauriert wieder aufzustellen.
Zwel weitere Stelne miissen besonders erwéhnt
werden. In Neubensdorf blieb in der Nahe des
Chausseehauses ein einzelner Sitzbankstein
eines Ganzmeilensieines erhalten. Er kenn-
zeichnel einen originalen erslen Aufstellort eines
solchen Meilensteines und wurde wahrschein-
lich bei der ersten Umsetzungsaklion vergessen,
Dieser Stein isl heule auch In der Stralenmeis-
terei Brandenburg eingelagert. Ebenfalls in Neu-
bensdorf, am Abzweig der Strafle nach Milow,
stehl ein Rundsockelstein. Bei diesem handelt
es sich um einen so genannten Nullmeilenstein
fiir die Chaussee nach Rathenow iiber Milow.

Osllich von Berlin entspricht die Streckenfiihrung
der heutigen B 1 im GroRen und Ganzen der
alten Poststrafte nach Kistrin. Hinsichllich der
Meilensteine muss man die B 1 in zwei Teilen
belrachten. Der ersle Teil umfassl die Strecke
von Berlin nach Mincheberg. Dieser Slrecken-
teil (der Chaussee) entstand mit dem Bau der
Chaussee von Bedin dber Frankfurt (der heu-
tigen B 5) nach Schlesien bereits um 1803. Die
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heute noch vorhandenen Rundsockelmeilen-
steine, gemaR der bereits genannten Anweisung
von Rolher, wurden um 1850 mil dem Nullpunkt
am Beriner Schloss geselzt. Sie sind aus
Sandslein, stehen im alten Meilenabstand und
tragen eingemeifielte Entffemungsangaben nach
Berlin. Es fehlt heute nur der Viermeilensteln, der
zwischen Tasdorf und Herzfelde slehen miisste.
Im Sireckenteil zwischen Muncheberg und
Kislrin gibt es eine Kombinalion von alleren
Postmeilensteinen und neueren Chaussee-
meilensieinen. Zum Versidandnis muss man die
Gesamtsirecke bis Landsberg an der Warthe /
Gorzow Wlkp. betrachten. Zwischen Kistrin und
Landsberg wurde die alle Postsiralle bereils
zwischen 1801 und 1805 chausseemalig aus-
gebaul. Dabei wurden Posimeilensteine, noch
war die Postverwaltung fur die Aufstellung der
Meilensteine zustandig, aufgestelll. Als Beson-
derheil Ist zu vermerken, dass diese Meilen-
steine (Ganz-, Halb- und Viertelmeilensleine)
aus Gusseisen geferiigl wurden. Nun isl an-
zunehmen, dass im Rahmen der geplanten
Chausseeverlangerung von Kiistrin nach Min-
cheberg auch bereits an dlesem Strecken-
abschnilt zumindest Ganzmeilensteine in Form
der noch heute vorhandenen Posimeilensteine
aus Gusseisen aufgeslellt wurden. Nach Ferlig-
stellung der Chaussee 1818 wurden die bereils
stehenden Poslmeilensteine weiterverwendet
und die noch fehlenden Halb- und Viertelmei-

5 Ganzmeilenstemn Gladau, vergleichbar dem in
der Strallenmessterer Brandenburg eingela-
gerten Stemn

6 Rundsockelstein Hoppegarten



lensteine ergdnzl. Als Form fir diese Meilen-
steine wahlte man die Glockenform, so wie sie
die Anweisung zum Chausseebau von 1814
vorschrieb, Umsetzungen der Meilensieine
jinfolge Einflhrung des melrischen Systems in
Deutschland sind im gesamten Streckenab-
schnitt von Berlin nach Landsberg nicht erfolgl,
so dass heute alle noch vorhandenen Mellen-
steine noch im historischen Meilenabstand und
in richtiger Reihenfolge steken. Am Beginn der
Strecke in Miincheberg, genau an der Gabelung
der allen Chausseen nach Frankfurt und Kistrin,
stand ein Ganzmeilenstein, der aber seil dem
Ende des 2 Weltkrieges verschwunden Ist. Bis
Seelow sind dann alle Stelne komplelt erhalten.
Der Ganzmeilenstein von Worin isl nur noch als
Reststick erhalten und im Landesbetrieb Stra-
Renwesen Niederlassung Ost in Frankfurt (Oder)
eingelagert, Sehr sorgfaltig wurde der letzle
kompleit original erhaliene gusseiserne Meilen-
slein in Deutschland bei Seelow 1997 restauriert.
Im Oderbruch fehlen heute zwei Ganz- und zwei
Hatbmeilensleine, Dies sind sicher Folgen der
Schlacht um die Seelower Hohen zu Ende des
2.Wellkrieges bzw. des Oderhochwassers von
1947. Interessanl ist, dass man bei Suchgra-
bungen an den Stellen, an denen diese fehlen-
den Ganzmellensteine hétten stehen mlissen,
Ziegelschutl im Banketl gefunden hal. Dies lésst
den Schluss zu, dass diese Ganzmeilensteine
nicht vollstindig aus Gusselsen waren, bzw. zu
spiterer Zeit fehiende Teile mit verpulztem
Ziegelmauerwerk ergénzt wurden. In Crossen /
Krosno Odrzanskie im heutigen Palen gibt es
noch solch einen teils aus Gusseisen besiehen-
den und leils gemauerien Ganzmeilenstein. Die

7 Hatbmeilenstsm Diedersdorf
8 Viertelmedensten Diedersdor!

Halb- und Viertelmeilensteine beslehen aus
Sandslein und haben als Besonderhsit einen
ovalen Grundriss. Sie tragen eine Roseite und
die eingemeiftelte Angabe ¥z bzw. /4",

2 Moilensteine an der Bundesstralle 2

Die heulige Bundesstrafle 2 fiihrl von Nord nach
Sid durch Deutschland von Stettin / Szczecin
iiber Berlln und Leipzig bis Mittenwald in Bayern.
Sie hatle schon im Mitielaiter Bedeutung. Im
PreuBischen Staal aber waren die Verbindungen
von Berin zum Ostseehafen Steflin bzw. zur
Messestadt Leipzig von besonderer Wichtigkeit.
Entsprechend ihrer unierschiedlichen Bedeu-
tung werden die Nord- und die Siidroute auch
getrennl beschrieben.

Die Provinzialregierung in Polsdam und das
Uckermarkische Kreisdireklorium entschieden
sich 1847 zum Chausseebau und zwar fir eine
Trassenfithrung Uber Wemeuchen, Tiefensee,
Neustadi-Eberswalde, Angermiinde, Schwedt
und Gartz, weil schon die Abschnitte Berlin -
Werneuchen 1806 und Werneuchen - Tiefensee
1817 (als Teil der Strecke nach Freienwalde)
ausgebaul worden waren (heule B 158). Der
Ausbau der Abschnitte von Tiefensee Ober
Heckelberg nach Neusladi-Eberswalde erfolgte
1823 bis 1826, der der Ubrigen Abschniite von
Eberswalde bis Gartz 1826 bis 1828. Der pom-
mersche Abschnitt Gariz - Slettin war schon
1822 bis 1825 gebaui und iiberwiegend gepflas-
terl worden. An dieser Trassenflhrung wurden
auch die Mellensteine aufgestellf. Die heutige
Trasse der B 2 zwischen Berlin und Eberswalde
Uber Weiliensee und Bernau wurde ersl 1849 bis
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1850 als Chaussee ausgebaut. An dieser Trasse
sind keine Meilensteine zu finden.

Aul der alten Wegfiihrung von Berin dber Wer-
neuchen nach Tiefensee stehen noch vereinzelt
Meilensieine der einfachen Form von 1825 (z.B.
in Ahrensfelde und Tiefensee). Nach 1837 wurde
dle gesamte Slrecke von Berin (ber Tiefensee
nach Neusladt-Eberswalde gemafl der Anwel-
sung von Rolher nev mit Rundsockelsteinen
ausgestatiet, Diese stehen heute an der B 158 In
Berlin-Hohenschonhausen {,1 Meile bis Berlin®),
bei Ahrensfelde {,2 Meilen bis Berlin®), in Seeleld
(.3 Meilen bis Berlin*) und bei Wemeuchen (.4
Meilen bis Berlin*). Zwischen Tiefensee und
Eberswalde stehen an der B 168 die Meilen-
sleine bei Heckelberg (.5 Meilen bis Berlin™) und
Trampe (.6 Meilen bis Berlin"). Die beiden letz-
teren Steine slehen nicht mehr im alten Meilen-
abstand, sondem wurden ins Kilomelersystem
umgestelll.

Auf der Strecke zwischen Eberswalde und der
Grenze nach Polen bei Rosow stehen auf einer
Lange von 76 km heute noch 7 Ganzmeilen-
stelne, 7 Halbmeilensteine und 14 Viertelmeilen-
steine. Die Form sollie der der vorher entstan-
denen Hamburger Chaussee dhneln. 1828 lagen
Entwirfe von Schinkel vor, die aber als zu leuer
abgelehnt wurden. Als Muster waren 2 Adler zur
Anbringung an die Steine schon geferligt, sie
durfien aber nichl verwendet werden.

Meilensleine an Bundesstraien

9  Halbmeilensiemn Ganz
10 Vierielmedensten Schwed!
11 Ganzmeilenstein Blumenhagen

Versuche mit der Herstellung von Cbelisken aus
gebranntem Ton aus der Ziegelei bei Joachims-
lhal schiugen fehl. Schlieflich wurden, einem
Vorschlag des Wegebaumeisters Doemming
aus Angerminde von 1829 folgend, die
schlichten Steine durch die Steinhauer Kersten
aus Niederfinow und Schmélzlein aus Anger-
miinde ab 1831 aus Granit hergestelli und auf-
gestellt. Diese Form gibt es nur an dieser Stralle.
Mit der Neuvermessung der Chaussee nach
Einfithrung des metrischen Systems nach 1872
wurden mil Ausnahme eines Ganzmeilenstelnes
bei Sandkrug alle Ganzmellensleine umgeseizt
und als 10 km-Steine verwendet. Die Viertel- und
Halbmeilensteine wurden iiberwiegend einge-
sammelt und an den Chausseehdusem abge-
stelll. Ende des 20. Jahrhunderts wurden diese
Steine im Abschnitt zwischen Eberswalde und
Angemiinde wieder an der Sirale aufgestellt,
um das alle System der Meilensieinsetzung
wieder erlebbar zu machen. Allerdings siehen
sie nun nichl im Viertelmeilenabstand sondem
alle 2,5 Kllometer, da die Ganzmeilensteine an
den Zehnkilometerpositionen stehen blieben.
In Angerminde zweigt von der B 2 {alte Flihrung
{iber die Berliner Stralte) die 1829 - 1832 erbaute
Chaussee nach Prenzlau (heutige B 198} ab. Sie
wurde vom Abzweig von der Berlin - Sleitiner
Chaussee aus vermessen. Hiervon zeugt ein
+Nullstein® im Gehweg vor dem Haus Beriner
Strale 68.



Im sudlichen Teil der B 2 wurden als Chaussee
ausgebaut die Abschnitie Berlin - Potsdam 1795,
Potsdam - Michendor (alte Trasse) 1803 und
Michendorf - Beelitz - Buchholz - Treuenbrielzen
- Witlenberg 1818. Die Strecke zwischen Pots-
dam und Spandau (dort auf dle Berin - Ham-
burger Chaussee treffend) wurde 1848 ausge-
baut, die Nedlitzer Siein-Briicke anstelle einer
Holzbriicke ersl 1855 errichlet. Wann die heute
noch vorhandenen Rundsockelsteine nach der
Anweisung von 1837 gestelll wurden, ist nicht
genau bekannt. In den Urmesslischblattern
{(zwischen 1841 und 1867 herausgegeben) sind
zwischen Polsdam und der Landesgrenze 4
Meilensteine eingetragen, zum Tell mil Angaben
.6 bzw. 7 oder B Meilen® (bls Berlin). Es ist also zu
vermuten, dass sie bald nach Erass der An-
weisung von 1837 aufgestellt wurden. Auf dem
Abschnitt zwischen Polsdam und Spandau steht
ain Rundsockelstein mit der Inschrift Il Meilen
bis Bedin® in der Ndhe von Grofiglienicke.

An den Standorten der heule noch vorhandenen
Meilenstelne an der B 2 zwischen Poisdam und
der Landesgrenze zu Sachsen-Anhalt sGdlich
von Marzahna lassen sich grundsétzlich 3 Sys-
teme der Meilensteinselzung erkennen:

A - Postmeilensteine {Ganzmeilensteine). Sie
slehen fiir die alte Poslstralle Berlin - Witten-
berg, dle abweichend von der heutigen B 2 den
Seddiner See umging. Die Aufstellung erfolgle
wahrscheinlich um 1800. Das Syslem der Meil-
ensteinsetzung hat einen Bezug zum ehemali-
gen Meilenobelisken sidlich der Langen Briicke
in Polsdam. Die Steine slehen im Meilenab-
stand,

12 Rundsockelstein Beelitz
13 Meidenstsinensemble mut Postmelfenstain
der Milte am Hermatmuseum Treuenbrietzen

B - Chausseemeilensleine {Rundsockelsleing).
Diese wurden an der Chaussee von Potsdam
nach Wiitenberg nach 1837 aufgeslelll. Der
Chausseebau wurde im Gegensatz zur alten
Postverbindung von Polsdam aus auf direktem
Wege nach Siuden mit einem Damm durch den
Seddiner See vorangetrieben. Das System der
Meilensteinsetzung hat wiederum den Bezug auf
den shemaligen Meilenobelisken sidlich der
Langen Bricke in Potsdam. Die Steine slehenim
Meilenabstand. Durch die kirzere Wegstrecke
nach Potsdam standen diese Steine gegeniiber
den Siandorten der Postmeilensteine weiter
slidlich, Ein Stein ist in diesem Syslem erhalten
geblieben.

C - Nach Einfihrung des mefrischen Systems
1872 - 1875 wurden die meisten Chausseemei-
lensteine in den Zehnkllometerabstand umge-
setzt. Der Nullpunkt fiir diese Kilometrierung war
in der Innenstadt von Potsdam. Einige Steine
wurden nichl umgesetzt oder anderen Zwecken
zugeflhrt, weil auf 30 km Wegstecke (= 4 Meilen)
statl 4 nurnoch 3 Meilensteine bendligt wurden.
D - Sonderfall Umsetzung an die ehamalige
Provinzgrenze zur Provinz Sachsen bei Dieters-
dorf (nicht mit heutiger Landesgrenze identisch).
Leider stehen heute nicht mehr alle Sieine an
ihren originalen Standorlen, speziell im Raum
Treuenbrietzen gab es ein Umsetzen an das
Heimatmuseum. Dabei wurde leider ein Meilen-
stein von der B 102 mil einem Meilensiein von
der B 2 verlauscht. Auch ist der Meilensiein in
Michendorf seit einigen Jahren verschollen.

Die nachfolgende Tabelle beriicksichtigl gegen-

iber dem heutigen Zustand folgende alte Sland-

ore:

»  Der Ganzmeilenstein Buchholz stand frilher
stdlich van Buchholz.

s Der Ganzmeilenstein Treuenbrietzen sland
friher gegeniiber dem Rathaus.

m  Der Rundsockelstein Treuenbrietzen stand
friher sodlich des Orisausganges von
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Tabelle 1 Vorhandene Medonsteine

Bezeichnung Standort Entfernung von Potsdam System
in Kilomater  in Mellan

Rundscckelstein Michendorf 10

Rundsockelstein Beelitz 20

Rundsockelstein Elsholz 229 3
Ganzmeilenslein Buchholz 294 4
Rundsockelstein Buchholz a0

Ganzmeilenstein Treuenbriatzen 369 5
Rundsockelsiein Treuenbrielzen 40

Rundsockelsiein Dietersdorf 44
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Treuenbrietzen in Richtung Wittenberg und
stehl jetzl vor dem Heimaimuseum,

a Der heule in Dielersdorf stehende Rundso-
ckelslein stammi eigentlich von der B 102 bei
Nonnendorf. Er wurde im Zuge elner Ver-
wechslung hierher zunrickgesetzl. Der ei-
genliich hierher gehérende Rundsockel-
stein steht heule noch vor dem Helmalmu-
seum Treuenbrietzen. Die am Stein aufge-
malte Kilometerangabe gibt die Entfernung
nach Halle an.

3 Meilensteine an der Bundesstralle 5

Die heulige Bundestrasse 5 von Berlin nach
Hamburg wurde als .,Neue Hamburger Chaus-
see” geplani und bis 1830 in Abschnitlen gebaut,
von Berlin nach Charlottenburg bis 1799, nach
Spandau bis 1822, nach Nauen bis 1827 und
weiler bis zur preuflischen Grenze bei Grold
Wamow bis 1830. Vorangegangen war dem ein
Abkommen zwischen Preuflen und Mecklen-
burg. welches am 1. Juli 1824 geschlossen
wurde und in dem es hie: .Es soll eine neue
Kunststrafle von Berlin iiber Perfeberg, Grabow,
Ludwigsiust, und Boizenburg gefiihrt und sowohi
fiir die preuflischen Postkutschen als auch flr
Jede andere Art von Fuhrwerk erdiffnet werden.”.
Mit Abschluss des Chausseebaues wurde der
Postkurs von Berlin nach Hamburg auf diese
neve Chaussee verlegt und die ,Alte Hamburger
Poststralle” dber Hennigsdorf und Kremmen
aufgegeben. Innerhalb Berins erfolgle 1909
nach Fertigsiellung der Havelbriicken eine Ver-
legung dieser Fernchaussee auf die Heersltralle.
Im Zusammenhang mit dem Bau dieser Chaus-
see wurden auch die aufzustellenden Meilen-
sleine entworfen. Nachdem Vorschldge, die
Meilensteine aus Ton oder Granil herzustellen
wegen lechnlscher Probleme bzw. zu hoher Kos-
ten nichl realisierl werden konnlen, entschied
man sich zu einem Entwurf, der den in der Anwei-
sung von 1824 enthaltenen Vorschlag modifi-
zierte und der ohne die dort vorgesehenen Ruhe-
banke realisierl wurde. Die Musterzeichnung von
1831 zeigt elnen auf einem Sockel stehenden
Obelisken mil aufifegendem Adler. An der Vor-
derseile war die Entfernung nach Beriin in ré-
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an der B 2 sudhch von
Potsdam

mischen Zahlen angegeben. An den Seiten
waren Entfernungsangaben zu den ndchstgele-
genen Orten mil arabischen Zahlen angegeben.
Dieinsgesamt 19 Sleine wurden 1831 aus Sand-
stein gefertiglund 1832 aufgestellt.

Neben diesen Ganzmeilensleinen wurden auch
Halbmeilensteine aus Granil in Warfelform mil
Sockel und Phase und Viertelmeilensteine aus
Granitin Wirfellorm mit Phase gesetzt.

14 Entwurfszeichnung von Tnppel fur Meden-
stetne der Meuen Hamburger Chaussee”

Der Nullpunki der Berechnung und Vermessung
lur die Aufslellung der Meilensteine dieser
Chaussee war das Brandenburger Tor. Um 1850
wurde der Nultpunkt fir diese Chaussee und die
weiteren damaligen preuRischen Fernchaus-
seen neu festgelegl. Es war nun ein Kandelaber
vor dem Berliner Stadlschloss. Mil dieser Fest-
legung war die Umsetzung der Meilensieine
verbunden. Mit der Einfiihrung des melrischen
Systems in Deulschland wurden um 1875 die
Ganzmeilensteine in Kilometerabstande, aller 10
Kilometer umgesetzl. Dabei wurden die Be-
schriflungen umgearbeitet. Die Halb- und Viertel-
meilensteine wurden nlcht mit umgesetzt, son-
dem sie wurden anderen Zwecken, z.B. als Weg-
weiser oder Reprasenlationsobjekl, zugefGhrt.



Von den ehemals 19 Ganzmeilensteinen sind 17
heute noch vorhanden. An der heutigen B 5 in
Brandenburg stehen im Abstand von je 10 Kilo-
meter (von Elslal .30 km von BERLIN® bis Postlin
.150 km bis BERLIN®} die noch vellzahlig er-
haltenen 1999/2000 restaurierten Ganzmeilen-
steine. 1962 waren an ihnen die preufischen
Adler entfernt worden.

In Staaken, Nennhauser Damm Nr. 104, ist der
Ganzmeilenstein mit der Aufschrift Il MEILEN
bis BERLIN® und plastischem Adler erhallen
geblieben. Dieser steht nach den genannien
Umselzungen heute auf Posllion .20 km bis
BERLIN",

Mit der Umsetzung der Meilensteine vorn Meilen-
abstand (~7.5 km) in Zehnkilomelerabsténde
wurden folgerichlig einige Ganzmeilensteine
nicht mehr an der Chaussee bendligt, auf 100
Kilomeler wurden 3 Ganzmeilensteine (iber-
zahlig. Die Ganzmeilensteine mit den Aufschrif-
ten VI MEILEN bis BERLIN" und .X MEILEN bis
BERLIN“ wurden nach Barsikow verkaufl, wo sie
als Torwéchter eines Schlosses zur Aufstellung
kamen. Dort stehen sie heule noch und zeigen
mil dem preuBischen Adler und einschliefilich
der Beschriftung noch den Originalzustand.

Ein weiterer der (iberzahlig gewordenen Ganz-
meilensteine wurde an die Chaussee von Perle-
berg nach Witienberge verseizt und marklert dort
die Entfermung .10 Kilomeler von Perleberg®.
Dieser Meilenstein zeigf zum Teil noch Resle der
ehemallgen Beschriftung XX MEILEN bis
BERLIN“ von der Berlin - Hamburger Chaussee
als auch die neue Beschrifiung mit Enlfernungs-
angaben In Kilometern, bezogen auf seinen
jetzigen Standorl der alten Chaussee von
Perleberg nach Wittenberge.

Von den zwei fehlenden Ganzmeilensteinen
stand z.B. einer, wie in alten Karten noch zu
finden, am Brunsbilieler Damm in Spandau.

Von den Halbmeilensteinen aus Granil sind im
Umfeld der B 5 noch 3 Sliick und von den Viertel-
meilensteinen 4 Stick vorhanden.

Im jetzigen Stadtgebiet von Berlin gehérl zu
diesemn Straltenzug noch ein Rundsockelstein
am Spandauer Damm vor dem Ruhwaldpark mit
der Inschrift .| MEILE bis BERLIN®, Er wurde
1875 an seinem jetzigen Slandort aufgesielit und
hat die Posilion .10 km bis BERLIN®.

18 Ganzmedensiein Staaken

16 Ganzmeuensiein Wusterhausen
17 Halbmeilenstem Barsikow

18 Ganzmedenstemn Witlenberge
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Ostlich von Berln bis nach Mincheberg isl die
B 5 mit der B 1 identisch. Ab Miincheberg ent-
spricht die heutige Stralen(ihrung der B 5 auch
im Wesenllichen der alten Poststrale bzw.
Chaussee nach Frankfurt (Oder). Die Chaussee
wurde bis 1803 fertig gestellt. Die heule noch
komplett vorhandenen Ganzmeilensteine sind
Rundsockelsteine. Aussehen und Aufstellzeit
enlsprechen den Meilensteinen des Abschnittes
von Bedin nach Miincheberg und setzen die
entsprechende Reihenfoige fort.

An den Positionen der Halb- und Viertelmellen-
sleine slehen heule gréere und kleinere gqua-
derférmige Sleine aus Sandstein. Sie sind
schmucklos und tragen keine Beschriflung. Die
Form dieser Mellensteine ist in Preufien ein-
malig. Eine eindeutige zeilliche Einordnung
dieser Steine ist nichl mdglich, sie sind aber
sicher dlter als die Rundsockelstelne.

19 Viertelmeilenstein GroR Warnow
20 Vierieimeienstein Boossen
21 Rundsockelstenn Heinersdorf
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4 Die Kremmener Kreischaussee undihre
Mellensteine

In unmittelbarer Nachbarschaft der preuBischen
Metropole Berlin isl die Kreischaussee von und
nach Kremmen als preullische Provinz ein sehr
gules Beispiel wie dieses Zusammenspiel ent-
stand und heule noch gul funktionlert. Ur-
spriinglich war diese Chaussee ein Teil der ,Alten
Hamburger Poststrale®, die am Cranienburger
Tor in Berlin begann und iiber die heutige Chaus-
seestraBe - Millerstrale durch Tegel bis zur
Grenze zwischen Berlin und Brandenburg bei
Hennigsdorf verlief. Weiler ging es Ober Krem-
men nach Beelz (heule L 17 und L 19). Im Jahre
1800 wurde der Hauptpostkurs Berlin - Hamburg
exakt vermessen, karlographierl und anschlie-
fend in Abschnitten bis ca. 1803 mit Postmeilen-
stelnen versehen, Urspringlich filhrte diese
Poststrafte von Hennigsdorf nach Bétzow, durch
den Kramer am Ziegenkrug vorbel nach Flatow
und Linum. Dann ging es weiler in Richiung
Hamburg. Diese Poslsiralle war ein unbefes-
tigter Weg. Originale Meilenstelne in diesem Ab-
schnift befinden sich noch in Tegel {nicht am
urspriinglichen Standort in der Gabrielensiralle),
im Kramer beim ehemaligen Ziegenkrug und in
Linumn {ein Reststiick). Diese Postmeilensleine
waren alles Ganzmeilenslteine.

Die ehemals varhandenen Halbmeilensleine
wurden spéter als Grenzsleine verwand! und die
Vierlelmeilensteine gingen in den zurlick-
liegenden 200 Jahren verloren. Die genannle
Streckenfiihrung wurde his zum 30.6.1817
genutzt. Am 1.7.1817 wurde der Kurs verlegt und
filhrte von Hennigsdorf iiber Eichstadt, Vehle-
fanz und Schwanie nach Kremmen und von dort
nach Linum, wo er auf die alte Streckenfiihrung
iraf. Die Griinde fiur diese Verlegung diirften die
schlechlen Wegeverhéltnisse durch den Kramer



und die wachsende Bedeulung von Kremmen
gewesen sein. Postmeilensteine wurden an
diesem verleglen Abschnitl des Postkurses nicht
aufgestalit.

1830 wurde der gesamte Hauptposlkurs nach
Hamburg auf die ,Neue Hamburger Chaussee®,
die heulige B 5 verlegt. Die bisherige Strecken-
filhrung veror an Bedeulung, die Meilensteine
wurden zum Teil verkauRt. Der Abschniti der Posl-
sirafie vom QOranienburger Tor bis Tegel war be-
reils 1806 zur Chaussee ausgebaut worden.

In der Mitte des vorletzten Jahrhunderts setzle in
PreuRen verstarkt der Chausseebau zur Infra-
strukturverbesserung ein. So wurde 1848 die
preullische Staatschaussee von Tege! bis nach
Hennigsdorl gebaut. Dle Weiterflhrung der
Chausseebauarbeiten Ubernahm die Stadt
Kremmen. 1846 stellie die Sladi Kremmen beim
preuflischen Staal den Antrag auf Bau einer
Kreischaussee von Hennigsdorf Gber Kremmen
bis zur Kreisgrenze zum Ruppiner Land bei
Beetz. Dieser Anlrag wurde genehmigt und die
Stadt Kremmen grindete speziell dazu eine
Akliengesellschaft. 1848 wurde diese dann talig
und baule von 1848 bis 1850 fir den Preis von
6.600 Thalern diese Kreischaussee.

Mit der Fertigsiellung dieser Kreischaussee
wurden auch die dazugehdrigen Meilensieine,
also Chausseemailensteine einer Privat-(Kreis-)
chaussee aufgestelll Material, Aussehen und
Male bestimmten die Ralsherren in Kremmen.
Diese damals aufgestelilen Meilensieine be-
stehen aus Granit und sind in ihrer Form Wiirfel
mit einem Sockel (mit Phase} und einer Ab-
schlussphase in den Malen: Breite und Tiefe je
66 cm, Hohe je 92 cm.

Alle 1850 aufgesteliten Mellensleine sind noch
vorhanden und stehen noch bzw. wieder anihren

Origlnalstandorien. Der Absland zwischen den
Meilensieinen betragl exakt eine preuBische
Meile, also 7 532,484 m.

Die Mellensteine sind:

m  Meilenstein Hennigsdori, Marwitzer Stralle,
Néhe Einfahr zum Krankenhaus, gesetzt
1850, gehoben und umpfiastert im Novem-
ber 2004

m  Meilenstein Eichstidt, neben der Kirche,
auf der falschen Sirallenseite, gesetzl
1850, gehoben und umpflasierl im Novem-
ber 2004

&8  Meilenstein Amalienfelde, Orsausgang
Richlung Kremmen, gesetzt 1850, in der
StralRenmeisterei Nassenhelde 1985 ein-
gelagert, am 29.7.2003 am Originalstand-
ortwieder aufgestelit

®  Meilenstein Sommerfeld, nordlich des
Chausseehauses ,Langer Horst, geselzl
1850, seil ca. 1980 mehrfach um wenige
Meter verriickt, jetzt wieder am Original-
standort.

Zur Erhebung des Chausseegeldes und zur Un-
terhaltung der Chaussee wurden Chaussee-
héuser errichtet, an denen die Maul zu entrichten
war und in denen die Einnehmer und Chaus-
seearbeiter wohnten. Fir je eine Meile wurde ein
Chausseehaus (auch genannl Chausseeeln-
nehmerhaus oder Hebestelle zur Erhebung des
Chausseegeldes) geplantund errichtel.

Das Chausseehaus in Hennigsdorf wurde abge-
rissen. Die Chausseehauser in Eichstadl,
Schwante und Sommerfeld sind noch vorhan-
den.

22 Ganzmedenstem Eichstadt
23 Rundsockelsten an der Ruppiner Chaussee
i Berin

Meilensteine Kremmener Kreischaussee
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Inleressant isl, dass beiderseits der Kremmener
Kreischaussee weitere Meilenstelne slehen. An
der Kreisgrenze bei Beelz steht ein Grenzstein
aus Sandstein. Dieser isl ein umfunktionierter
Halbmeilensieln der ,Alten Hamburger Post-
slrafie”. An der preuflischen Siaalschaussee
von Barlin nach Tegel, steht an der Ruppiner
Chaussee Hohe Nr. 337 ein preulischer Rund-
sockelslein aus Granit mit der Aufschrift;

Meilensteine Kremmener Kreischaussee

Jl Meilen bis BERLIN". Unmitlelbar daneben
existiert nach ein Chausseehaus. Dieser preu-
Rische Chausseemeilenstein wurde mil der
Fertigstellung der Chaussee 1848 an dleser
Strafie aufgestellt. Von 1848 bis ca. 1875 stand
er in Alt Schulzendorf gegenliber dem Resfau-
rant ,Sommerust”. Mil der Einfihrung des
metrischen Systems in Deutschiand 1870 wur-
den auch die Meilensteine an Staatschausseen
auf Kilometerabstdnde umgesiell. So kam
dieser Rundsockelmeilenstein an seinen jel-
zigen Standorl, 10 Kilometer von der Chaus-
seegabelung am heuligen Kurn-Schumacher-
Platz entfemnt. 1982 wurde er neu gesetzi und
restauriert,

Gleichfalls von Bedeutung fiir den Chausseebau
ist die Briicke Ober das Luch am Kremmener
Damm. Am gesamten Streckenverauf dieser
Chaussee, die die Provinz mit der Metropole
Berlin verbindet, sind auch die Chausseebdume
noch in groer Stickzahl vorhanden.

24 Chausseehaus Somrmerfeid
25 Halbmeilensten als Grenzsiem bei Beelz
26 Briicke uber den Ruppiner Kanal
und Chausseebdume
27 L 17 berMarwilz, heuliger Zustand
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von Andreas Kahilow

Die Siluation des Briickenbaus war um 1800 in
atlen deulschen Staaten durch Rickstandigkeil
gegenilber der franzésischen und englischen
Entwicklung gekennzeichnet.

Das 19. Jahrhundert war das Jahrhunderl der
Eisenbahnen. Im Zuge des Ausbaus der Eisen-
bahnslrecken stieg auch die Eisenproduktion,
und das Gusseisen, spaler das Walzeisen,
traien ihren Siegeszug an. Viele neue Briicken-
systeme wurden im Zuge des Ausbaus des
Streckennetzes ausprobier, so dass es ab etwa
1850 zu einer vélligen Umwalzung des Briicken-
baus kam. Die unterschiedlichsten Walzprofile
kamen auf den Markt. Da die Eisenbahnziige mit
ihren schweren Lasien diese Entwickiung
voranirieben, ist man geneigl,
der Eisenbahn eine Schlissel-
rolle bei der Entwicklung des
Brickenbaus zuzuschreiben. Se
sehr dies fur die zweite Halfte
des 19. Jahrhunderls zulriffl, so
sehr vernachlissigl man dabei
die Bestrebungen des beginnen-
den 19, Jahrhunderls, mit her-
kémmlichen Materialien, aber
neuartigen Konstruklionen, den
Bedarf an SlraRenbriicken zu
decken, der sich mitdem Ausbau
des Chausseenetzes in den ers-
ten Jahrzehnten des 19. Jahr-
hunderts entwickelle.

Viele Errungenschaften des Holzingenieurbaus
haben hier ihre Wurzeln - es sind Namen wie
David Gilly in Preufen oder Karl Friedrich
Wiebeking in Bayern, die den zuvor vorwiegend
handwerklichen Holzbau zu einem Gegenstand
des Ingenieurbaus machien.

Zumindest ein neues Malerial ist aber auch
schon in diesen frithen Jahren des 19. Jahrhun-
derts in Gebrauch gekemmen, das eine Vorah-
nung auf die industrielle Revolution geben sollte:
das Gusseisen. Als Verbindungselemenl oder
als Balkenschuh eriauble es die Versleifung tra-
ditioneller Holzkonstruktionen und eréfinele dem
Holzbau neue Méglichkeiten, indem es die Kons-
truklion von Spannwerken iiber den im Barock

Briicken an den Chausseen

{iblichen Anwendungsbereich hinaus ermog-
lichte.

Will man sich ein Bild von den im SlraBenbau
iiblichen Briicken machen, wird man nicht nurim
Holzbau, sandern auch im Stelnbriickenbau auf
inngvalionen siofien, die allerdings mehr die
Minimierung der Kosten durch bessere Planung
als grundlegende Innovationen beinhallen.

Im Zuge des Chausseebauprogramms in Preu-
Ren und der Griindung der Bauakademie zeich-
nele sich nach 1797, insbesondere aber nach
dem Sieg (iber Napoleon 1814/1815, eine Wen-
de zur Ablosung der Handwarkskonstruktion
durch die Ingenisurkonstrukiion ab.

e e

1 Holzbricke am Schloss Oranienburg um 1795

Dies betrfft den Holzbrickenbau weitaus mehr
als den Bau von Sleinbriicken.

®  Holzbricken

Pfahlbriicken sind seit rémischen Zeiten doku-
menlierl (625 vor Christus in Rom nach
Heinzering 1871, S.2), wahrscheinlich gab es
sie schon weil frither. Eine der bekannlesten
Konstruktionen isl die von Céasar beim Ubergang
(Uber den Rhein 59 vor Christus verwendete
Jochpfahibriicke aus je vier gegeneinander ge-
neigten Pfahlen, zwischen die die Querbalken
der Briicke eingelegl wurden. Auf die so ent-
standenen Bdcke wurden lange Balken fir die
Fahrbahn gelegl. Eiserne Klammern wurden
schon damals verwendet (Heinzerling 1871,

Briicken an Chausseen
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$.3). Andrea Palladio (1508 - 1580) hinlerlied
den ersien bekannlen Rekonstruklionsversuch
dieser Holzbriicke (Bild 2).

Es ist erstaunlich, dass dle einfachste Art der
Konstrukiion (ber Jahrhunderle fasl unverdndert
blieb und gewissermallen den Grundbestand
des Briickenbaus auch in Brandenburg bildete,
wie eine Zeichnung von J. Boumann von 1769
zeigt (Bild 3).
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Die Renaissance bringt neben technischer Ver-
vallkermmnung auch schon eine Anzahl theo-
retischer Anweisungen zum Brilckenbau in Holz.
Die wichtigsten stammen vom schon erwahnten
Andrea Palladio {1508 - 1580). Bel seiner Joch-
pfahlbriicke Gber die Brenta in Bassano (Nord-
italien) figte er im Unlerschied zu den ein-
facheren Formen dieser Bauart zusétzliche
Streben ein, die die Fahrbahn untersliiizen
(Zucker 1921, 5.72}.

Er entwirft hiufig Dreiecks- und sogar Fach-
werksverbande, die er allerdings nicht wie heute
Gblich als gelenkiges Knotenfachwerk inlerpre-
tierl. Die Tragwirkung von stiitzenden Spreng-
werksstreben wird in der Renaissance und im
Barock einem analog zum Steingewdlbe sich
ausbildenden Druckbogen zugeschrieben
(vergl. Trautz 2006, S.3).

Im Barock nahmen die Holzbriicken zunehmend
kompliziertere Formen an. Sie wurden als Kom-
bination von Sprengwerk und Hangewerk auf-
gefafit. Im Gegensalz zum heutlgen Denken in
JHKnotenpunkten®, das in allen Verbindungsstel-
len gelenkige Anschlitsse sieht, hat sich im 18.
Jahrhundert eher eln Denken in Tragwerken”
durchgesetzt, das zwischen Druck und Zug
unierscheidet, aber nach keine rechnerischen
Gieichgewichtsbedingungen kennt. Es lieRen
sich durch Uberlagerung von Tragwerksprin-
zipien mehrfach gestaffelle Hange- und Spreng-
warke konsiruieren, die sich entsprechend der
Bauerfahrung sldndig weiterentwickelten.
Besonders wichtig war dabei die handwerkliche
Qualitdt der Anschliisse und Verdiibelungen.
Zunehmend werden auch Zugverbindungen
durch den Einsalz von Schmiedeeisen mit ein-
bezogen (Bild 4).

2 Rheinbrucke Cesars von 59 v Christus nach
cmer Rekonsiruklion von Palladie Leupoid
bildet sie in seinem Theatrurn Pontifikale auf

Tafol V ab.

3 Jokann Buumann Abbiddung emner einfachen
Jochpfahibrucke Archiv H Liman aus
Thiermann, Liman Verch Brucken in Bran-
denburg Bertin 2004 S 10)



Die Literatur Ober die Tragwerke nimmt seit
1700 kontinuierlich zu. Schon um 1680 halle
Johann Wilhelm verschiedene Konsiruklionen

mit Hange- und Sprengwerken angegeben, bei
denen dle Hingewerke dle Uberdachungen aut-
nehmen, Sprengwerke werden meist zur Uber-
spannung kleinerer Enifernungen genutzt
(Johann Wilhelm, Architectura Civilis. Niimberg
o.J. 1682). Weitere wichlige Auloren sind
Chrisloph Leonhardl Sturm {1717), Johann
Jacob Schilbler (1731), Jakob Leupold (1726}
und C. Ch. Schramm (17 35).

Die Kunst des Holzbriickenbaus halte sich ins-
besondere in der Schweiz, in Osterreich und in
Siiddeutschland weilerentwickell.

Interessanl ist, wie weil die Kenntnisse im Holz-
briickenbau im 18. Jahrhunder nach Norden
vordringen. Eine oft behandelte Vorbild-
konstruktion ist z.B. die 1657 erbaute Elbbriicke
in Meiflen, der 1666 die Elbbricke von Torgau
folgt.

Die Briicke in Meiflen besleht aus drei weit ge-
spannien, gedeckten Hangewerken, die Ufer-
auflager sind aus Siein (Bild 5). Die Veerbindung
von steinernen Uferauflagern mil hdlzernen
Zwischenjochen soll im 6stlichen Deutschland
relaliv weil verbreitel gewesen sein.

A AL pvr e Lo

i ok e Forsieon Be-uclen nm-;"‘-mn

e {'r,{‘fa:‘val"“f Frem

il i N

— 1

2

Die Schwierigkeiten, in Brandenburg zu kunst-
volleren Bauweisen Im Holzbriickenbau tiber-
zugehen, erfahrt der Baumeister Friedrich
Wilhelm Dilerichs (1702 - 1782}, der die Terras-
sen von Sanssouci saml der Grufl Friedrich II.
anlegle, beim Bau der GroRen Kdpenicker
Schioflbriicke. |hre Gesamildnge betrug etwa
200 Meter. Um die Anzahl der notwendigen
Joche zu verringern, schlug Diterichs eine
Sprengwerkskonstruktion vor, die sich an der
1738 in Bremen ermichteten Weserbriicke orien-
tierle. Die Reduzierung der Anzahl der zum Bau
erforderlichen 45 FuB langen Rammpfahle
waren der Hauptvorleil seines Vorschlags.
Obwohl die Ausfihrungsweise von Dlelerichs
genau festgelegl worden watr, lraten gravierende
handwerkliche Mangel auf, so dass weilere

4 Schubler, J 4 Nutzhiche Anwersung zur
unentbehrichen Zimmermanns-Kunst.
Nurnberg 1749 Tab. XXXvIi Es fallt auf.
dass Schubler die Dirmenswonierung seiner
Hange- und Sprengwerke mut geometnschen
Regeln. d h ohne statische Belracitungen,

vormimmt
& Leupold J Theatrum Pontthkale. Tab 16

Héangewerks-Briicke zu Melen

Bricken an Chausseen
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Bauvausfuhrungen in dieser Konstruklionsweise
unterblieben (Kriiger 1994, 8. 179-181).

Die Rickstandigkeit des Straflenbaus unter
Friedrich li. fand ihre Entsprechung im ebenso
vemachlassigten Briickenbau, Typisch in Bran-
denburg fiir die Zeil des 18. Jahrhunderis bleibt
der dargesiellie Briickenlyp der einfachen Pfahl-
jochbricke, der durch Zugbriicken mit Porlal er-
géanzl wird (Bild 6). Der EInflul niededandischer
Baumeister trug dazu bei, dass die von dort
bekannten weit entwickelten Erfahrungen im
Wasserbau libernommen wurde. Dle Portal-Zug-
briicke isl relativ alt, verbreitet war sie in ganz
Europa. Die wohl bekannieste Darstellung hat
diese Brickenbauart wohl durch van Goghs
berihmles Gemdlde der Zugbriicke von Arles
erfahren. Die Porlal-Zugbriicke hat den Vorteil
eines einfachen Aufbaus, sie wird noch Im 20,
Jahrhunderl gebaul und von Julius Weisbach als
sehr praktikabel beschrieben. (Bild 7).
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Die aufterordenilich wasserreiche branden-
burgische Landschaft erforderte zahlreiche
dieser Briicken, die auch noch {ir das 19. Jahr-
hunderl als charakteristisch gelten kénnen. Die
Konstruklionen erscheinen auf den verschie-
denslen Stadteansichten (Bild 8).

& Umschwung nach 1800

Die Riickstdndligkeit Brandenburg-Preuflens im
Briickenbau andert sich ab 1800. Mil dem Sira-
Renbauprogramm, das unter Friedrich Wilhelm
Il. anlauft, gewinnl auch der Briickenbau eine
neue Bedeutung.

Die bis dahin in Europa vorhandenen Erfah-
rungen werden systemalisch zusammengelasst.
In den Jahren um 1820 erscheinen in alien deut-
schen Staaten zahireiche Bicher zum Strafien-
und Briickenbau, die versuchen, das Gebiet zu
systematisieren. Im Holzbriickenbau wird ver-
sucht, die handwerkliche Erfahrungen wissen-
schaftlich zu behandeln und neue Erfindungen
einzubeziehen.

In Frankreich hatte sich der modeme Stein-
briickenbau von 1750 bis 1790 an der von Per-
ronel geleileten Ecole des ponis et chaussées
{gegrindet 1747) eniwickelt. Die von Perronel
gebauten Sleinbriicken UOberschritlten die bis
dahin Oblichen Verhdltnisse von Pleilerstarke zu

6 Zewhnung dor Fehrbelliner Zoll-Brucke ubei
den Rhin 1795, GSIAPK F1320

7 Wesshach. Lehrbuch der Ingenisur- und
Maschinen- Mechanik Braunschwerg Bc 3
Dnitter Ter 1851 - 1860. S 357



Spannweite beirachilich, man erreichte bei der
Bricke zu Neuilly etwa das MaR von 1:10 statt
der (iblichen 1:5. Die Griindung der Pleiler wurde
nach Pfahlplanen durchgefilhrl. Die Stein-
setzung wurde sehr genau durchgefiihrt, die
Steinqualitdt fiir die am hochsten belastelen
Stellen mit einer Priifmaschine getesiel. Das
Lehrgeriisi wurde als selbsttragende Konstruk-
tion ohne Zwischenslitzen von Pfeiler zu Pfeller
gespannt. Die Koslenveranschlagung, .Devise”
genanni, wurde peinlich genau durchgeflhrt. Die
Aufgaben der Bauverwaltung wie der Bauunter-
nehmer waren genau feslgelegt. Die ven Per-
ronet herausgegebenen Verdffentlichungen
dokumentiaren den hohen Stand des franzé-
sischen Steinbrickenbaus und dienten gleich-
zeitig der Lehre.

Ab 1800 und vor allen Dingen In den Jahren nach
der Napoleonischen Herrschaft wird in Deutsch-
land das Verséumie nachgeholt, Ubersetzungen
erscheinen: Das grundlegende Werk von Per-
ronet wird 1820 durch J. F. W. Diellsin auf
deutsch herausgegeben (Bild 9). Das Bedirinis
nach neuartigen Bildungsanstallen macht sich

8 Schmidt F A Der Eisenhamune: be:
Neustadl-Eberswalde, um 1830, Stftung
Stadimuseum Berln

9  Das Auibringen der Steintagen (Levage de la
pierre) Perronet. J R Descaption des projets
et de la construclion des pornits de Neuilly. de
Mantes d'Orfeans. de Lowis XVI. elc. Allas
Pans 1788 Pt XXVl Vond F W Dietiewn wird
ab 1824 an der Beriner Bauakaderne das
Fach Bruckenbau gelehrt

bemerkbar, die ersten deutschen Polytechnika -
die spiteren Technischen Hochschulen - werden
in diesen Jahren gegriindel. Man muss durch
+geistige” Krifte ersetzen, was an .materiellen*
ermangelt.

Al
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Eine der fir Preuflen enlscheidenden Personen
isl Johann Alberl Eylelwein (1764 - 1848), der zu-
sammen mit David Gilly (1748 - 1808) im Jahre
1797 die Berliner Bauakademie griindet und das
Journal Niitzliche Aufsdize dle Baukunsi betref-
fend” herausgibt. Eylelwein ist ausgebildeler
Arillerieoffizier. In seiner Person kann man nicht
zu Unrecht elne Fortsetzung der anwendungs-
orientierten Seite der von Euler und Lambert be-
grindeten mathemalische Traditionen in Bran-
denburg sehen. Eylelweins Spezialgebiet war
auf der einen Seite die Statik, aul der anderen
der Wasserbau. Er reformierte die Bauakademie
genau zu dem Zeitpunkt, als der preuflische
Chausseebau nach demn Sieg liber Napoleon
wieder neuen Aufschwung nahm und die unab-
weisbare Notwendigkeit bestand, zahlreiche
praktisch versierle Baukondukteure und Bau-
meisler fiir diese Aufgabe auszubilden. Im Jahre
1824 wird die Bauakademie aus ihrer Verbin-
dung mit der Kunstakademie geldst und ein vélig
neuartiges Lehrprogramm aufgestelll. Stralen-
und Briickenbau, Wasserbau, Konstruktions-
lehre aber auch Malhematik und physische
Geographie werden Haupigegenslénde der
Ausbildung. Viele Lehrer - unter anderem Diet-
lein wegen seiner Uberseizung von Permroneis
Buch iiber Briickenbau - werden als Lehrer neu
singestellt. Die Erkenntnisse aus Eytelweins
.Slatik", die 1808 erschienen war (so wurden
Biegelinie und Knickfélle nach Euler behandelt),
als auch die Hangebnickenlheorie nach Navier,
die gerade ein Jahr zuvor erschienen war, wer-
denindie Lehre einbezogen.

Auch in anderen deutschen Landem gab es das
Bemiihen um eine Verbindung von mathema-
tischer Theorie und Baupraxis.

Die Theoretisierung griff um sich und viele An-
satze waren zundchst iberzogen. Christian
Langsdorf schreibtin seiner ,Anleitung zum Stra-
fien- und Brickenbau® {(Mannheim und Heidel-
berg 1817) vieles, was den bis dahin in den tra-
ditionellen Holzbauldndern, wie zum Beispiel der
Schweiz, gesammelten Erfahrungen direkt
widersprichl. So sind nach Langsdorf Stein-
pfeiler fir Holzbriicken ungiinstig und die unge-
deckten Briicken den gedeckten vorzuziehen
{Langsdorl 5. 329 und 340).

Bricken an Chausseen

Trotz aller Widerspriiche entwickell sich aber
eine neue Arl von Herangehens, eine neue, inge-
nieurwissenschaftiiche Denkweise.

Das maligaebliche Buch von Réder {iber Stein-
und Holzbrickenbau (Réder 1824) macht den
Gebrauch der Balkenslatik moglich. Die qua-
dratische Abhangigkeil der Festigkeil von der
Balkenhéhe wird erfasst und in der praktischen
Form der Verhittniszahlen mit experimentell er-
mitlellen Werte iiber Holzfesligkeilen verbun-
den. Die Theorie ist damit anwendungsreif. Der
Holzbriickenbau wird von den 1820er bis zu den
1840er Jahren zum Varreiler der spateren Kons-
truktionsweisen mit Walzeisenprofilen.

u  Erfindungen

Die Idee, dass die aus dem Sleinbrlickenbau be-
kannte Gewdlbewirkung auch beim Einsalz
anderer Malerialien ausgenutzt werden kann,
halte sich schon bei der Konslruktion von guss-
eisernen Bricken bewahrt. Die enorme Druck-
belasibarkeit machie Gusseisen zu einem dem
Siein ganz &hnlichen Material. Gusseiserme
Briicken, die in England seit 1779, im preu-
Rischen Schlesien immerhin schon seit 1794
gegossen wurden, waren allerdings viel zu feuer,
um die Probleme des gewdhnlichen Chaussee-
baus I6sen zu kénnen (Bild 10).

Die Uberlegung. die Vorteile der Bogentrag-
wirkung in Holz auszuprobieren, lag ebenso
nahe, Altere Erfindungen, wie zum Beisplel die
von Delorme um 1600 entwickellen Bohlenbin-
dertragwerke erlebten um 1800 in Frankreich,
aber auch in Deutschland, eine Renaissance. In
Preufien war es inshesondere David Gilly, der
Bohlenbinderkenstrukiionen in seiner Landbau-
kunst” vor allem als Dachtragwerk empfahl.
Bogenbriicken aus Bohlenbindern sind még-
licherweise durch die freilragenden Baugeriiste
von Perronel angeregl worden.

In Bayem gibl es schon in der Napeoleonischen
Ara entschlossene Reformbestrebungen, die ge-
rade fir den Bruckenbau in ganz Deulschland
spaler enorme praktische Bedeutung haben
soliten. Unter dem Minister Monlgelas wird Carl
Friedrich Wiebeking (1762 - 1842) General-
direktor des bayerischen Wasser-, Briicken- und
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Stralenbauwesens und beginnt mit Experimen-
ten zur besseren Ausnutzung des Werkstoffes
Holz im ,Wasserbauhct* in Miinchen. Er erfindet
eine Holzbogenbriicke, die durch das Zusam-
mendiibeln der Balken eine enorme Spannweite
ermdglichl. Die Idee von Wiebeking, der in Preu-
Ren vergeblich um eine Einslellung im Staals-
bauwesen nachgesucht hatte, breitele sich Im
stiddeutschen Raum von 1810 an kurzzeitig re-
lativ stark aus. Sie war allerdings starker Kritik
ausgesetzl: Der Haupteinwand bestand darin,
dass die Tragbdgen, die aus moglichst langen,
beinah unverkiirzten Sldmme konstruiert wur-
den, im noch frischen Zustand gebogen werden
mussten. Dies hatle eine slarke Faulnis-
anfélligkeit zur Folge. An der Berliner Bauaka-
demie wurde in Dielleins Vorlesung 1824/25 eine
Holzbogen-Konstruktion vorgestelli, bei der ein
schubfester Bogen aus verdibellen kirzeren
und gerade Balken gebildel wurde. Ein Biegen
des frischen, saflhaltigen Holzes sollte ausge-
schlossen werden (Bild 17).

Die .Bauvausfilhrungen des Preullischen Staa-
tes®, eine Sammlung vorbildlicher Baukonstruk-
tionen, die der Preuflische Staat fiir den Dienst-
gebrauch ab 1830 herausgab, enthielten weilere
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16  Dietlemn. J F W Grundzuge der Voriesungen
uber Strallen- Brucken- Schileusen- Canal-
Strom- Dewch- und Hafen-Bau Berin 1832,
Tafel it 47 aundbund S.104
Dratlein ybermmmt die Angaben ders hier dar-
gestellien gusseisernen Bogen .u: Neuen
Fnadrichsbrucke m Barfin aus Triest Samm-
lung von Entwurfen Baschrewungen und
Kostenberachnungen vachtiger Bauten Lief 1
Berlin1828

11 Digtiern. J F W Grundzuge der Vorle-
sungen Berlin 1832 Tafel! 30- 32 und S. 52
Dietlemn zewgl eme Bogernkonstruktion von
40 Meter Spannweite  Die hier beschnebene
Konstruktion 15t denjemgen sehr ahnhch, de
vor mehreren Jahren zu Weissenfels und
Halie uber dig Saale und zu Freibung uber die
Unstrut erbauet wurden und die bis jetzt volig
fesl und dauerhafl gewesen sind” schreibt
dazu der Herausgeber Crelle w ennem
Kommentaraul § 54

bemerkenswerte Innovationen. Neben gussei-
semen Tragwerken, Dampfbaggem, Leuchl-
tirmen, Warmluftheizungen wurden auch zwei
neuarlige Brickentypen vorgestellt, die man als
vorbildliche Konslruklionen verstand.

Es handelt sich dabei zum einen um eine Ketlen-
hangebriicke, die in der Koniglich-Preulischen
Eisengieferei in Malapane/Schlesien 1825 er-
baut wurde und zum andern um eine Briicke aus
verschraubten gusseisemen Réhren, die in Peitz
nach dem Prinzip einer Erindung des baye-
rischen Mechanikers Reichenbach gebaul
worden war (Bild 12 und Bild 13).

Die in der preuflischen GieRerei in Peilz gegos-
sene und aufgeslelite Rdhrenbriicke schien
mdglicherweise eine preiswerle Ldsung fir den
kiinfligen Brickenbau zu bieten, falls Gussei-
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senrohre billiger als das Steinmaterial beschafft
werden konnten. Genau aber darin bestand das
Problem. Die Eisenherstellung war mit dem ma-
geren Raseneisenerz, das in Brandenburg zu
finden war, Aufert aufwendig und die Qualildt
lielt ebenfalls zu wiinschen iibrig. Die Hitle Peilz
war unaeffektiv und musste bald ihre Produklion
einstellen.

Die vielleichl interessanteste der um 1820 disku-
tierten Innovationen waren die Hange- und
Schragkabelbricken. Konkrete Ideen zu derar-
tigen Hangelragwerken kursierlen schon seit
langerem. Neben den an Ketten aufgehanglen
Stegen aus China, die zuweilen in barocken
Briickenbitchern abgebildel waren, gab es konk-
rele Vorschlage, wie mit einfachen Milteln einer
verdnderlen Hangewerkstechnik die Mbglich-
keiten des Holzes, Zug aufzunehmen, ausge-
nulzt werden konnten. So schlug Loscher aus
Freiberg 1783 eine Schragstangenbricke vor,
bei der die Zugelemenie nicht aus Eisen, son-
dern aus Holz waren. Eine bemerkenswerte Er-
findung, die allerdings keine Umseizung fand.

Um 1800 fiihrte Finley den Bau von Hiange-
briicken in den USA eln, bald darauf wurden sie

ZEITHNUNE EBINER Z1" PRITZ

auch in Grofibritannien gebaut. Benutzt wurden
eiserne Hangeketien, spaler Drahtkabel, Um
1623/24 bemiihlen sich vor allen Dingen jiin-
gere, mathematisch geblidete Baumeister und
Baukondukteure in Frankreich, der Schweiz und
auch in Deutschland darum, die neve Erfindung
auch in diesen Landem einzufithran. An der Ber-
liner Bauakademie hatle Dietlein schon 1824 die
neuve Konslruktionsweise in seiner Lehrveran-
staitung besprochen und dazu sogar das
Naviersche Grundlagenwerk von 1823 ,Sur les
ponts suspendus® ins Deuische (bersetzt.

Einer der begeisterten Anhidnger der neuen
Briickenbauart war Johann August Rébling, der
im Anschlufl an das Sludiumn als junger Baukon-
dukteur in West{alen mehrere Héngebriicken-
entwiirfe im Zusammenhang mit den Chaussee-
bauaufgaben, die er in der Nahe von Meschede
zu lésen hatte, einreichte, Er sollie spater die
New Yorker Brooklyn-Brilcke entwerfen.

12  Rekonstruicrte Maiapaner Hangebrucke

13  Biucke uber den Harmmerstrom ber der Eisen-
hulte n Pellz Bauausfuhrungen des Preu-
Rischien Staats, Bd 1 Bedin 1842

VEBER DEN JLAMMER-NTRIN

ERHATTEN KOEHREXN-RHIETKE.
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u  Das Sparsamste istdas Beste:

Keine Exparimente im Briickenbau
Inleressant isl, woran die Plane scheiterien. An
den Griinden fiir dle Ablehnung Idsst sich sehr
deullich das Brickenkonzept im Rahmen der
preuflischen Chausseebauplanung ablesen,

Die Entscheidung iiber den Einsatz der Brii-
ckentypen lag in den 1820er Jahren letzlendlich
beim fir den Chausseebau verantworllichen
Geheimen Oberbaurat A. L. Crelle (1780 - 1856)
in Berlin.

Crelle, der wie keln anderer die Bautechnik for-
derle und deren Verwissenschafillichung voran-
trieb, war Praktlker genug, die Risiken der neuen
Technik kiihl abzuschéatzen.

Nach dem Einsturz der ersten deutschen
Schragkettenbriicke in Nienburg an der Saale
am §. Dezember 1825 - sie war in Anhall-Kéthen
und damit praktisch vor der Hauslir Branden-
burgs gelegen - hatle er sich vermullich endgdllig
enlschieden, Hangetragwerke mdgiichst nichl
zuzulassen. Die sehr lelchte Konstruktion mit
elner Schiffsdurchlasskiappe in der Mitte war ersi
im Sommer des gleichen Jahres vom Kdthener
Baurat Bandhauer fertiggestelll worden.

Welche Konstruklionen sich im Zuge der Pla-
nungen Crelles im Chausseebau insbesondere
in Brandenburg durchsetzten, ist inleressant: Es
sind weder die bewahrien handwerklich hoch-
slehenden barocken Zimmermannswerke, wie
sie die Gebrider Grubenmann in der Schweiz
vorgestellt hatten, noch die Erindungen von
Wiebeking aus Bayem. Es sind nichi die neuen
aber teuren Bogenbiiicken aus Gusseisen oder
gusseisernen Rdhrenbriicken noch die Hange-
briicken, die in Frankreich eine weite Verbreltung
erfahren sollien, In Brandenburg sind es wegen
der mangelnden Verflgbarkeil von geeignetem
Werkstein auch nicht die soliden Sleinbriicken,
die immer wieder, Iroiz ihrer hohen Baukosten,
wegen ihrer Bestédndigkeit empfohlen wurden.
Es sind statt dessen ,Hybrid“-Konstruklionen:
Sleinpfeiler mil hélzernem Uberbau. Sie sind
weder schin, noch in ihrem Holziiberbau beson-
ders lange halltbar, Ihr Vorteil besteht vor allem in
einem optimalen _Preis-Leistungs-Verhaltnis".
Sie waren einfach zu reparieren und konnten

- militarisch wichtig - leicht in einzeinen Feldem
abgerissen und wiederaufgebaul werden. Uber-
dies kam das Bauholz aus den Slaatsforsten.
Der von der preullschen Bauverwaltung ange-
strebie Normaltyp war dle Sprengwerksbriicke
aul Sieinpfeilern. Langsdorf halle gerade diese
Konstrukilon aus Griinden der Asthetik sowie der
Haltbarkeii abgelehnt (Langsdorf 1817, S. 329)
(Bild 14).

Augusi Leopold Crelle, der ab 1828 das ,Journal
fir die Baukunst® herausgab, haile die Diet-
leinsche Voresungsrelhe Ober Slralen-, Brii-
cken- und Wasserbau in seiner Zeilschrift von
1830 bis 1832 abgedruckt und mit Kommentaren
versehen (Diellein 1832). In ihnen spiegein sich
die bautechnischen Grundsétze, die der Anlage
der Briickenbaulen beim damaligen preu-
Rischen Chausseebau zugrundegelegt wurden,
sehr klar wieder, Dies sind vor allem Erwa-
gungen zu Kosien sowohl des Baus als der
Erhaltung der anzulegenden Briicken, als auch
zu deren Sicherheil. Gegen den Bau von hilzer-
nen Bogenbriicken argumentiert Crelle In seinen
Anmerkungen mil dem Argument, es gabe nur
sellen Falle .wo solche weiten Spannweiten und
kinstfichen Werke wirklich unvermeidlich not-
wendig wéren...derjenige Baumejstar verdient
das meiste Lob...der den Zweck mit den ein-
fachsten und natlirichsten Mitteln erreicht”
{Crelle in Dietlein 1832, S.54). Deullich scharfere
Vorbehalte formuliert Crelle gegeniiber Hénge-
bricken: ,Das Wagnis bei Ketfenbriicken ist in
der Tet so eigenthimiicher Art, so bedeutend und
von so unmittelbarer Gefahr fiir Sicherheit von
Menschen-Leben, dass man wohl Anstand
nehmen solfte, dergleichen Briicken in Fillen zu
bauen, wo die nemlichen Zwecke durch feste
und sichere Bauwerke erreicht werden kénnen,
sefbst wenn sich Kosten sparen lassen. Es ist
mehr als Leichtsinn, bloB um ein kdhnes und
einige Ubung in algebraischen Rechnungen
erfordermndes Bauwerk zu haben, Menschen-
Leben in Gefahr zu setzen.” (Crelle in Dietlein
1832, §.132). Gegen Sleinkonslruklionen halte
Crelle nur etwas einzuwenden, wenn sie sich
nicht dem Diktat unbedingter Nitzlichkeit unier-
warfen, was allerdings sehr schnell der Fall sein
konnle.

Brucken an Chausseen
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14 Roblng. J A Sehr zu em-
pfehlende  Bruckenkons-
truktron  Dre auf Stempfes-
fern ruhende holzerne
Sprengwerhsbrucke wird mn
den Vorlesungen von Diet-
tein air dor Batlirer Bauaka-
derme  1845/25 als ene
tesonderes geeignete Bru-
ckenkanstruklion angese-
hen Sie wird von Dietfen

mit statischen Nachwerser
grundhch hehandelt
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15 Holzeme Sprengwerksbru-
o cke auf Stemnpleitern
e Sy Hemzerling Grundzuge der
constructiven Anordnung
und statischen Berechnung
der Brucken- und Hochbau-
konstruktionen, Zweiter
Thew. Lewpziy 1874 Taf 10.
In dem wiedergegebenen
Btalt sind vom einem unbe-
A kannten MNutzer dieses
Buchexemplars mit Blewstift
die Abmiale ewes .Spree-

ﬁ_{ 11

Er kritisiert insbesondere allzu grofle (durch
Perronel eingefiihrte) Offinungsweiten und legt
insbesondere auf solide Griindungen werl. Es
sei ,am sichersten, die Dicke der Gewdlbe und
Pfeiler und Stimmauemn einer Briicke. die man
bauen will, nach vorhandenen Briicken, die sich
als dauerhaft erwiesen haben, einzurichien.
Durch Rechnungen, die von einfachen, mehr
oder weniger hypothetischen Sétzen ausgshen,
den Mauemn und Gewdéiben néthige Dicke nur mit
ainiger Sicherheit zu finden, ist nach der Uber-
zeugung desselben (Creils), wegen der Ver-
schiedenheit der Gestalt der Gewdlbe ...usw,
nicht méglich, und alfe Theorien, so richtig sie in
sich sein mogen, geben deshalb unsichere Re-
sultate, weil sie nicht alle Umsténde berick-
sichligen kénnen.” (Crellein Diellein 1832, 5.82).

Als zu bevorzugende Konslruktionen werden

immer wieder ,Bricken mit steinernen Pleilern
und hélzerner Bahn™ genannl. Diese Bricken-

72 Briicken an Chausseen

kahns eingetragenwordsn

konstruktion scheinl durch den Einfluss von
Crelle die Rolle einer Vorbildkonstruktion gewon-
nen zu haben (Crelle in Diellein 1832, S. 130).
Nichtsdeslotrotz konnten bei groften Flussldufen
die Pfeilergrindungen nicht immer in dieser
Weise erfolgen und so blieb es sogar bel gro-
feren Briickenbauten nichi sellen bei den ein-
facheren verschalten Pfahljochbriicken, wie zum
Belspiel in Frankfurt an der Oder, die ersl 1892 -
1895 durch einen massiven Neubau erseizt
wurde.

Die Grundkanstruktion einer solchen Holzbrucke
erscheint noch 1874 in Heinzerdings reprasen-
taliver Sammtung =zeilgendssischer Holzbri-
cken als wenig spektakuldre, aber preiswerle
und oplimierie Bauweise (Bifd 15).
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®  Stein-und Ziegelmausrwerksbriicken

Im letzlen Drittel des 18. Jahrhunderis blldet sich
ein Briickenlypus heraus, der fur den Steinbrii-
ckenbau in Europa prégend werden sollte. Er
basiert auf Perrcnets Bauten und Ist auch vom
Klassizismus Piranesis beeinflussl. Die Bris-
tung iiber den Pfeilern ist melst von vorkragen-
den Balkonen oder von Poslamenien unter-
brochen. Die Bogenform lehnt sich an die be-
kannteslen Briicken der Antike und der Renais-
sance an, sowohl Kreissegmentbogen als auch
Korbbégen oder parabolische Offnungen treten
aul. Sleinbriicken wurden selten und wenn, dann
vorwiegend in den Sladlen erbaut. Fiir hochwer-
tige Briicken musste in Brandenburg-Preulen
Sandstein ofl aus Sachsen importiert werden.
Die hohe Qualitdl der Perronetschen Bricken
und auch ihre grofte Schlankheit wurde dabei in
Brandenburg nicht errelchl. Die Potsdamer Ber-
liner Briicke und sogar die berlihmle Breite
Briicke waren nach wenigen Jahrzehnten bau-
falfig geworden. Die Breite Briicke von 1765 er-
hielt bei ihrem nolwendig gewordenen Neuauf-
bau 1800 stall ihres vorherigen Korbbogens
einen klassizistischen Kreissegmenibogen (Bild
16).

Nach 1800 und besonders seit den 1820er

Jahren verbesserte sich die Bauplanung und die
fachkundige Awusfilhrung der Briickenbauten
deutlich. Zurlickzufithren ist der Fortschritt auf
die neue Verwaltungsstruktur und auch auf die
verbesserle Ausbildung. Uberspitzungen die mil
der Theoretisierung des Konslruieren einher-
gehen, weis Crelle zu varhindem. Gleichzeilig
forderl er weilreichende Theorieansitze, wie
zum Beispiel die Arbeiten des Franzosen Jean
Victor Poncelet zur Projekliven Gaomelrie, die er
1828, 1829 und 1832 in seinem ,Joumnal fir
Mathematik” ver&ffentlicht (RiGhlmann S, 391).
Darauf beruhende graphische Verfahren zur Be-
rechnung von Fachwerken und Gewdlbesliiz-
linten setzen sich zur Jahrhundertmitle durch.

Leider ist in Brandenburg das Material Stein
selten. Allenfalls wo Findlinge zur Verfiigung
stehen, bietet es sich als billiges Baumaterial ir
den Brickenbau an, Die vorkommenden Slein-
sorlen sind allerdings meist sehr hartund kénnen
nur schlecht zu Werksteinen behauen werden,
Fir den Hauserbau hat David Gilly in seiner
JLandbaukunst” {Bedin 1797) die Kunst des

16 Bestandszeichnung Brede Brucke i Pols-
dam. erbaut 1765 erneuer! 1800,

Bricken an Chausseen
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Stelnespaltens in Erinnerung gerufen, um dlese
fur die Grindungsmauem landwirlschaftlicher
Bauten zu benutzen. Nur filr kleinere Bricken
konnle eine so ungenaue Methode funktio-
nieren, bei der einigermafien ebene Oberflichen
unler Beriicksichtigung der Steinstruktur, ihres
Wuchses' hergestellt werden konnten. Nur
auferlich exakl gesetzie Verschalungssteine
fiihren zu mangelhafter Tragfdhigkeit. Ein man-
gelhafter Sleinverband im Innern eines Gewdl-
bebogens erzeugt starke Setzungserschei-
nungen, durch die die Verschalungssteine nach
auflen gedriickl werden.

Auch der Einsalz von Ziegelmauerwerk war, bis
der Hoffmansche Ringofen ab den 1860er
Jahren preisglnstigere Herslellung eraubte,
sehr kostenaufwendlg. Zuweilen gab es bel
grofteren Bauprojekien, wie zum Belspiel dem
Chausseebau ndrdlich von Polsdam an der
Nediitzer Briicke, Engpdsse bei der Ziegelher-
slellung. Wegen zahlreicher anderer Potsdamer
Bauprojekie des Konigs Friedrich Wilhelm IV,
kamen die Ziegeleien kaum mit dem Brennen der
Klinker hinterher (Bifd 17 und Bild 18).

Erst die Eisenbahn wird ab elwa 1840 zu einem
verstarkten Bau von Stein- und Ziegelmauer-
warksbriicken fUhren, wie z.B. dle Lowenkopf-

Briicken an Chausseen

briicke fiir die StraReniiberfiihrung bei Streesow
{iber die Bahnstrecke Berlin - Hamburg von 1846
(Bild 19).

In der zweiten Jahrhunderlhélfie kamen zwei
neue Baustoffe zum Einsatz, die den Bau von El-
senbahnbriicken wie auch den Stralenbri-
ckenbau revolulionieren: das Walzeisen und der
Beton.

Die Zeiten des Chausseebaus gehen hier aber
schon ihrem Ende enigegen.

17 Neditzer Brucke - Ausfulirungsentwurf von
1855 Der erste Entwur! staminle von Ludwig
Fersius. nach semem Tod wurde die Planung
vort Busse weitargafubrt

18 Bewn Rickbau der Nedhtzer Bruche 2002 er-
gab sich dass dre Grundungspfahte der 1856
fertiggestsiften Brucke dre betrachthche
Lange von 12 Melern halten

1% _Lowenkopibricke™ ber Streesow (Prigmitz)
D massive Bauweisz in Ziegelinauerwerk
seizt sich bedingt durch de schweren Lasten
der Eisenbahnzuge zunédchst vor aliem ber
den Ersenbahnbricken durch Aber auch Stra-
Renubedubrungen i Ziegelmaugiwerk wur-
den emchie! wie tver uber die 1846 fertig-
gestetite Strecke Berin - Harburg
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und ihre Baume

von Herhert Liman

Wenn die Wege mit ifren Allcen und
umliegenden Gegend gleich und eben sind,
s0 tienen sie zur Schinheit der Stadie. sie
reichen zur Zigrde ganze: Provinzen, sie
grieichtern die Handlung im ganzen
Kanigreiche.

{Gautier. Tractat von der Anlegung und den
Bau der Wege und Stadistrallen. Leipzig
1759)

Ein Grofiteil der Bundes- und Landessirafien im
Land Brandenburg sind Alleen, die unler einem
besonderan Schuiz stehen. Um aber zu ver-
slehen, wie sle entstanden sind, warum sle In
dieser Form gepflanzt worden sind und welche
Baumarten vorherrschen, muss man in die Ver-
gangenbheit zuriickschauen.

Der Bau und die Unlerhaltung der Kunstsiralen,
so wie damals die Chausseen hiefllen, war in
Preufien durch Erlasse geregelt, namlich die
Anweisung zum Bau und zur Unterhaliung der
Kunststrafen, die ersimals 1814 erlassen
wurde. Nach diesen Anweisungen sind nicht nur
die staalllchen Chausseen gebaut worden, die
sich nach diesen Anweisungen richten mussten,
sondem auch viele private und Kreischausseen,
wann sie staatliche Zuschiisse bekommen und
den Bau genehmigt haben wollten. In allen An-
weisungen ist einheillich geregelt, dass Bdume
zu wahlen waren, die vor Ort in Baumschulen
gezogen worden sind. Zu diesem Zwecke sollle
ca. alle 15 km eine Baumschule angelegl wer-
den. Die Baume sollten verhindern, dass Fahr-
zeuge von der Steinbahn oder dem Sommerweg
abkdmen und in den tiefen Graben stiirzien.
Deswegen sollten sie auf dem beidseits der
Strake verdaufenden 2 m breiten Banketl vor
dem Graben slehen und zwar in ca. 35 cm
Entlemung von dem inneren Grabenrand. Sie
sollten auflerdem nicht gegeniberstehen,
sondemn auf Licke gepflanzt werden. Dle An-
weisung von 1814 sah einen Absland von 5,70 m
vor und die Anweisung von 1834 einen Abstand
von 11,30 m. In der Anweisung von 1814 wurden
auch noch Empfehlungen fir zu wéahlende
Baumarlen gegeben. Nicht empfohlen wurden

Die brandenburgischen Alleen

Eichen, Buchen, Kastanlen oder Linden wegen
ihrer waagerechl wachsenden Aste. Obstbaume
solllen nur gepflanzt werden, wenn sie hoch-
stimmig gezogen waren. Empfohlen dagegen
wurden Pyramiden-, Schwarz- oder Zitterpap-
peln bzw. Ahomn. Waldbdume wurden grund-
salzlich abgelehnt. Die Anweisung von 1834
aullert sich nlcht zu den Baumarten, besagt aber,
dass Obsibdume moglich wéren, aber nichl im
Waldbereich.

Im Bereich der Unterhaliung werden erwahnl,
das Anbinden der Jungbaume, das Ausasten der
Baume und das Baseitigen von wilden Trieben
mit der Ausnahme von Pyramidenpappeln. Es
wurden lalsdchlich anfangs (berwiegend
Pappeln gepflanzl, die nicht nur unverhdltnis-
matlg pflegearm waren, sondem wehl auch den
Vorsiellungen der damaligen Zeil entsprachen.
Die Chaussee im Neuen Garen in Polsdam,
einer der dltesten Chausseebauten in Preufien,
war 1789 mit Pappeln bepflanzi worden, die erst
1832 durch Pyramideneichen ersetzt wurden.
Auch die der Anweisung von 1814 beigefigte
Zeichnung Ober einen Strafienquerschnitl stellt
elne schmalwichsige dicht belaubte Baumart
dar, die sowohl eine Pappel als auch eine
Pyramideneiche sein kénnte. Auch die frihen
Chausseen von Berlin Gber Potsdam und Bran-
denburg nach Magdeburg sowie von Berlin nach
Wiltenberg waren mit Pappeln bepflanzf. Auch
die iibrigen vor 1815 gebauten Chausseen hal-
ten B&ume, nur wissen wir im Regeffalle nicht
mehr, welche Baumnarten dort gestanden haben.
Es konnen aber ebenfalls Pappeln vermutet
werden. Nur die Chaussee von Berlin nach Char-
lottenburg hatle keine Bume.

Dem preuBischen Kénigshaus war die Unter-
haltung der Strafenbdume immer eine wichtige
Angelegenheit (siehe z.B. den Arikel .Der
Alleeneriass von 1841* von H. Liman in Berin-
Brandenburgische Bauwirtschaft Heft 14/1993).
Soisl z.B. ein Vorgang in den Aklen (GSIAPK 1.
HA. Rep. 77, Til. 79, Nr. 56) erwdhnt, wo
Friedrich Wilheim |ll. am 13. Mai 1824 der Stadt
Wittenberg sein Wohlgefallen dariiber aus-
driickl, dass die Landstralen dort durch .Frucht-

Die brandenburgischen Alleen
und ihre Baume
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und andere Biume® bepflanzi sind. Dleses
Wohlgefallen wird im Amisblatt offentlich be-
kannt gemacht. Dariiber hinaus empfiehil
Friedrich Wilheim Ill. am 7. Januar 1825 dem
Handelsministerium, dafiir zv sorgen, dass die
an den Sirallen zu pflanzenden Obslbiume den
Gemeinden zum Eigentum tberassen werden
sollen. Das Handelsministerium kann sich aber
dieser Auffassung nichl grundsétzlich anschlie-
Ren, duterl sich zwar posiliv zu dem Beispiel der
Slralie Halle - Wittenberg, ist aber sonst fUr eine
Fall-zu-Fail-Regelung, denn die Gemeinden wol-
len nicht immer die Erhaltung dieser Obsibdume
Ubernehmen. Dorl wo dies versucht wird, komml
es oft zu elnem Jahrelangen Streit, der auch auf
fachlicher Ebene gefiihrl wird.

Es scheinen aber Obstbdume und insbesondere
Pappein die vorherrschende Baumarl gewesen
Zu sein, Aber es sind auch zunehmend Be-
schwerden bekanni, insbesondere von Anfie-
gern, die sich {iber die Verschattung ihrer Grund-
stiicke durch die hohen Biume aber auch Uber
die Wurzelaustriebe, die inihre Acker und Garlen
vordringen und ihren Nutzen dadurch mindern,
dass sie ein Bestellen und Ernten erschweren,
beschweren. So kommi es am 22, Oktober 1851
zu einer Neuregelung, die im Kéniglich-Preu-
fischen Slaatsanzelger Nr. 98 auf Seite 534
verdffentlicht wurde und eine Ergédnzung am 30.
Juli 1854 erhiell.

Sie heifit ,Circular-Erfass vom 18. Juli 1851
wegen Umwandiung der Pappelalleen an den
Staatsstrafien in Alleen von anderer Baumart®.

In diesem Erlass werden die Behdrden ange-
wiesen, Pappelalleen, die abgédngig sind, nicht
wieder durch Pappeln zu ersetzen, sondern mil
Eichen, Buchen, Ahorn, Linden oder Obslbdu-
men zu bepflanzen, Den Grundstilckseigentii-
mem geht das alles noch nicht schnell genug, so
dass es zu diesem Thema zu einer ausfohr-

Die brandenburgischen Alleen
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lichen Debatte im preuidischen Haus der Abge-
ordneten am 7. Mérz 1860 kommt und die Re-
gierung dabei zusagt, den Pappeleriass in slar-
kerem Umfange, als bisher geschehan, umzu-
setzen,

Beriicksichtigl man nun die alten Vorschriften,
miissien die Straflenbdume etwa 1 bis 1,50 m
vom Strallanrand, in einem Abstand von 8 bis
12 m stehen und iberwiegend aus Eiche, Buche,
Ahorn, Linde oder Obstbaumen besiehen.

Das Brandenburgische Landesamt flir Verkehr
und Slraenbau in Hoppegarten hat am 30.
November 1984 eine zusammenfassende Aus-
wertung der 1992 bls 1994 im Auftrage des
Minlsteriums fiir Stadlentwicklung, Wohnen und
Verkehr, des Ministeriums fir Umweltschutz,
Naturschutz und Raumeordnung und dem Lan-
desumweltamt durchgefihrten Karlierung vor-
genommen. Sie sliilzt sich weilgehend auf eine
Zusammenstellung, die vom Institut fiir Gehdize
in der Landschaft vorgenommen wurda,

Von den 2 734 km Bundessiraflen sind 1 565 km,
das sind 57%, Alleen, von den 6294 Landes-
strafien sind 3796 km, das sind 60%, als Alleen
ausgewiesen. 80% der Baume stehen in einem
Abstand unter 2 m vom Fahrbahnrand entfemnl.
Sie stehen zu 70% in einem Abstand unterein~
ander zwischen 8 und 11 m. Die Baumarten sind
an den BundesstraRen in Reihenfolge ihrer
Haufigkeit Spilzahorn, Linde, Eiche, Esche,
Bergahorn und Robinle und bei den Landes-
strafen Linde, Spitzahorn, Aplel, Eiche, Robinie,
Birke, Esche und Bergahorn. Den gréiten Anteil
stellen jeweils Linde und Spilzahom mit Anteilen
von um 20%. Die Pappel ist dagegen nur noch
mil 1% Anteil vertrelen. Die Gesundheitsanalyse
hat ergeben, dass Gber die Halfte der Baume

1 Hofzbrucke mit anschtiefender
Alieepilanzung ber Bad Freienwalde um 1850



gesund ist. Starke Schidden dagegen weisen
etwa 7% der Alleebdume auf. Der Hauptanteil
der Durchmesser liegl zwischen 30 und 60 cm
mit Ausnahme von Apfal und Eiche. Die Apfal-
baume haben einen Durchmesser von 20 cm,
wahrend die Eichen zwischen 70 und 80 cm
Durchmasser haben.

Der Zustand der Alleen isl sehr unterschiedlich.
Geschlossene Alleen findetl man nur noch bei
rund 15% der untersuchten Strallen. Stark
lickenhaft sind 20% der Alleen und 6% befinden
sich In Aufidsung, so dass hier ein siarker
Handlungsbedar{ fiir den StraRenbaulasttriger
besleht. Auch aus den Obrigen Erhebungs-
merkmalen lasst sich der Handlungsbedarf fiir
die StraRenbauverwallung gut abschatzen, so
dass Nachpflanzungs- und Pflegearbeilen in
Zukunft weitaus gezielter als bisher vorgenom-
men werden kénnen.

Aus all dem isl zu erkennen, dass die seinerzeit
vorhandenen Vorschriften (iber das Pflanzen von
Biumen und die Bestimmung ihrer Art sich seit
der Mitle des vorigen Jahrhunderts erhallen
haben und somil auch ein historisches Zeugnis
darstellen.

Es isl erkléries politisch und gesetzlich veran-
kerles Ziel, den Alleenreichlum entsprechend
seiner landesgeslalterischen, landeskullurellen
und Kkuliurhistorischen Bedsutung in Branden-
burg zu erhalten. Ziel muss es sein, den folgen-
den Generationen funklionierende Alleen mit
dem ganz eigenen Rhythmus dieser Gehdlzbe-
sténde so zu schaffen wie wir heute die der-
zeitigen Altbestande erleben kénnen.
Gleichzeilig isl eine Anpassung an die gegen-
wiérligen Anforderungen modemer Infrastruk-
turen herzustellen.

Am 22 Juni 2006 hal der Landtag Brandenburg
einen Beschluss zur Erhallung der Brandenbur-
ger Alleen als kullurhistorisches Landschafts-
element gefasst.

Diesem Ziel folgte dle Strallenbauverwaltung mit

der Erstellung einer Alleenkonzeption, welches

die lachlichen und finanziellen Grundlagen fir

eine zielgerichtete Entwicklung des Alleenbe-

standes darlegl.

Die Eckpunkte der Alleenkonzeption sind:

a Pflanzung ven jahrlich ca. 30 Kilometer Alleen
an Bundes-und Landesstraen

u Vorrang der Neupflanzung ganzer Abschnitte
vor der Erganzung von Einzelbaumen

e Einseilige Baumreihen kénnen zu Alleen er-
génztwerden

= Beriicksichligung regionaler Schwerpunkte
(pragnanie Alleenrdume, regionallypische
Baumarten)

= Vorausschauende Planung for 10 Jahre mil
Pflanzprogrammen im Zwei-Jahres-Rhyih-
mus

u Jihrdiche Akiualisierung der Alleen- und Slra-
Renbaumdaten sowie der Alieenkarle.

2 FEichenattee an der Bundesstialle 246 zwi-
schon der A 9 und Recsdorf

3  Spdzshometiee an der LandessiralBe 73 zwr-
schen Zauchwitz und Stucken

4 Wemiarscher Damm. angefegt gegen Ende
des 19. Jahvhunderts
Dre Uimenaliee st ca 100 Jahre alt

5  Piatanenallee an der Krefssirafle 7239 zwi-
schien Siethenund Grofd Beuthen

Die brandenburgischen Alleen
und ihre Bdume:
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von Herbert Liman

Fahrt man durch das Land Brandenburg, findet
man an den Siralen, meist sehr dichl an der
Fahrbahn stehend, noch eine Vielzahl von
Hausern, die im Zusammenhang mit dem Bau
der Chausseen im 19. Jahrhunderi errichiet
worden sind. Sie spiegeln nicht nur einen Teil der
Verkehrs- und Baugeschichte Preulens wider,
sondern sieflen auch in ihrer Unterschledlichkeit
die Entwicklung der Baustile dieses Jahrhun-
derts dar. Da in den allen Bundeslandern die
meislen Chausseehéuser verschwunden sind,
stellen die Chausseehduser in Brandenburg,
aber auch in den ehemaligen preuflischen
Gebielen jenseits der Oder, ein wichtiges
Beispiel der Baukuliur der damaligen Zelt dar. Da
sie fir die damals Reisenden viel dfter im Blick-
feld lagen als Schigsser oder Gutshéuser, die oft
abseits der Siralen lagen, sind sie fir die da-
maligen Menschen sicher auch von sehr viel
gréRerer Bedeutung gewesen, als wir das heule
einschatzen.

Mit dem Bau der ersten preuBischen Chaus-
seen, z.B. zwischen Berlin und Polsdam, in den
Jahren zwischen 1788 und 1795 kamen auf die
Verwaltung und auch die Architeklen véllig neue
Aufgaben hinzu. So musste ja nicht nur der Stra-
ffenbau bewiltigl werden, von dem es nur Vor-
bilder westlich der Elbe gab, sondern es mussien
auch die enlsprechenden Organisationen ge-
schaffen werden, zur Erhebung des Chaussee-
geldes einerseits und zur Unterhaltung der
Straften andererseits., Neben den grundsatz-
lichen Edassen ,Edikt dber die Verbindiichkeiten
der Untertanen in der Kurmark in Ansehung des
Chausseebaus” vom 1B. April 1792 und dem
Chausseegeldtarif vom 13. Mai
1792 musslen verwaltungs-
inlerne Regularien erlassen
werden, z. B. dle ,Anleitung und
Buchfiihrung fiir Planteure und
Einnehmer” oder die .Dienstan-
weisung fiir Chaussee-Einneh-
mer an der Barriere* vom 27.
November 1804. Die Miltel fiir
den Neubau und die Erhaltung
der Chausseen sollten nach
franzésischem Vorbild durch

Chausseehauser in Berlin und Brandenburg
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Chausseegeld-Einnahmen gedeckt werden.
Anfangs wurden nur Chaussee-Einnehmer-
hauser gebaut. Fir die ersle Kunststralle in
Preuften, die Chaussee Berlin - Polsdam sind
sie bezeugt an der heutigen Kreuzung der
Potsdamer Stralle Ecke LitzowstraRe, in
Steglitz in der Schloflslrale im Bereich des
heutigen Herrmann-Ehlers-Plalzes, in Zehlen-
dorf an der Kreuzung Berliner Strale Ecke
Clayallee, hinler der Friedrich-Wilhelm-Briicke
und vor der Glienicker Briicke.

Chausseewarerhauser wurden anfangs nicht
gebaul, weil man davon ausging, dass die
Chausseewdrter in den Dérfem wohnen sollten.
Das hal sich aber bald als unpraklisch heraus-
geslellt. Und so wurden in Zukunft siels Kombin-
ationen von Einnehmer- und Warterhausern ge-
baut, womit auch die Vertrelung des Chaussee-
geldeinnehmers und die Bewachung der Kasse
gesicherl waren. Da ein Chausseewarter jeweils
eine halbe Meile der Strafle zu beaufsichligen
und zu erhalten hatte, durften die Hauser maxi-
mal 1 % bis 2 Meilen auseinander slehen. Vor
den Einnehmerhdusem waren die Chausseen
im Regelfalle gepflastert. Ein Schlagbaum sperr-
le die SiraRe solange, bis das Chausseegeld
beim Einnehmer gezahlt worden war, der dann
die Schranke offnete. Es biirgerte sich auch ein,
dass durch ein Loch unler dem Einnehmer-
fenster eine Kette hindurch lief, die den Schlag-
baum freigab bzw. ihn wieder schloss und dass
der Chausseegeldeinnehmer einen Lederbeule!
an einer langen Stange aus dem Fensler hielt, in

1 Schlaghaum an sinem Chaussechaus aus der
zweinen Halfte des 19 Jahriwnderts




den das Geld einbezahlt und der Quitlungszettel
wieder hinausgereicht wurde. Entsprechende
Instruklionen, wie aber auch Beslandszetlel Gber
die Zahl der Lederbeutel und die Zahl der Quit-
lungszettel, sind heute noch erhallen. Mit der
Aufhebung des Chausseegeldes am 1 Januar
1875 auf den Staatsstrallen und in den nachslen
Jahren auch auf den Aklien- und Kreischaus-
seen verloren die Einnehmerhduser ihre Bedeu-
tung. Auch die Chausseewarterhduser wurden
nicht mehr bendligl, da die Verwallung der Stra-
fien auf die Provinzen dberging und diese z. T,
andere Organisalionsformen einfiihrten. Da-
durch kann die Zeit des Baus und des Betriebs
der Chausseehauser auf die Zeit zwischen 1800
und 1875 genau fesigelegt werden. Allerdings
wurde auf einigen Kreischausseen noch langer
Chausssegeld erhoben und so blieben dort die
Einnehmerh&user in Betrieb (Beispiele: Berlln -
Relnickendorf und Reinickendorf - Rosenthal bis
1893, Kreischaussee Dahme - Luckau bis 1918).
Mit der Aufhebung des Chausseegeldes enl-
standen aber auch erhebliche soziale Probleme,
weil die bisherigen Einnehmer und Warter ihre
Arbeil und ihre Wohnung verloren. Da es sich ofi
um Kriegsinvaliden handelte, die meisl keine
andere Einnahmembglichkeit bekamen, waren
sie dann schnell verarmt,

B Chausseehiuser aus der
Zeit zwischen 1792 und
1805 &

Polsdam - Michendor. Baulich zwar etwas ver-
dndert, aber herausragend reslauriert, zeugl es
von der Gillyschen Bauschule (David Gilly leble
von 1745 bis 1808, war Landesbsumeister und
Lehrer von Schinkel). Stuckverzierungen auf der
Giebelselie mit preuischem Adler, Fillhomn und
Heroldstab des Hermes weisen auf die Bedeu-
tung der kéniglich-preuischen Post hin, die den
Wohlistand mit sich bringt. Auch die Fligelsym-
bole auf der Langsseite weisen auf die Ge-
schwindigkeit der Post hin, die durch den Ausbau
der Chaussee ihre Fahrzeit auf die Halfie verk{ir-
zen konnte. Im Regelfalle waren die Chaussee-
hiuser aber erheblich einfacher gestaliet.

Das Chausseehaus an der Berlin - Polsdamer
Chaussee in Zehlendorf, das 1792 gebaut wur-
de, zeigl ein verhdllnismaRig kleines quadra-
lisches Gebaude, mit einem Hof und Garten
sowie Schuppen und Slall. Dass zu den Chaus-
seehdusem ein verhéltnismafig grolier Hof
sowie Schuppen und Stall gehdrten, wurde zum
Merkmal dieser (berhaupl, denn die Bewohner

2 Chausseehaus in Polsdam Michendorfer
Strafie/Temphnar Strafle, etwa 1802 gebaul

3  Chausseehaus ber Blumberg an der B 158
eftwa 1805 gebaut, Zustand 2005

4  Grundnss des Chausseshauses bei Blumberg

/gm.gf'f-’.&é ﬁ‘md—a";‘;"/ Ced (2’59-4#5":":"-
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solften sich zum Teil selber versorgen und bend-
liglen Schuppen und Stall sowohl fir das Klein-
vieh, als auch zur Unterbringung der Arbeits-
geréte der Chausseewarter und als Raum fiir die
Toiletlen. Auf dem Hof gab es meistens eine
Wasserpumpe. Der Brunnen wurde mit dem Bau
des Chausseehauses jeweils angelegt. Ein
anderes Haus, das zwar nach den Befreiungs-
kriegen gebaul wurde, aber noch zur ersten Bau-
phase zu rechnen ist, ist das Chausseehaus bel
Blumberg an der Chaussee Berlin - Bad Freien-
walde der heuligen Bundesstralle 158. Hier
waren Chausseegeldeinnehmer und Chaus-
seeaufseher in einem Gebdude untergebrachi.
Dleses Bauwerk, das aus Feldsieinen gebaut
warden ist, hat eine reiche Verzierung auf der
Giebelseite.

m Chausseehduser aus der Zeit zwischen
1815 und 1840
Mit der Neuorganisalion des preuBlischen Staa-
tes nach den Befreiungskriegen wurde auch das
Chausseebauwesen geslrafft und einer zentra-
len Aufsicht unterstelll. Das war die Konigliche
Oberbaudseputation unter Leitung von Eylelwein
{die Kollegialbehbrde wurde von Johann Alb-
rechl Eytelwein geleitet, der von 1764 bis 1848
febte). Nach ihm wurde die Behdrde von Karl
Friedrich Schinke! geleitet, der von 1781 bis
1841 lebte. Der Schinkelsche Einfluss auf die
Gestaitung der Chausseehduser ist deullich zu
sehen und auch durch entsprechende Instruk-
tionen an die nachgeordnele Behdrde nachweis-
bar. Die ,Anweisung zur Anlegung, Unterhaifung
und Instandsetzung der Kunststrallen" wurde
1814 ersimals erlassen, 1824 wiederholt und
1834 neu gefassl. Die abgebildeten Musler-

8o i Chausseehauser in Berlin und Brandenburg

zeichnungen slammen aus dem Bereich von
Karl Friedrich Schinkel bzw. sind von ihm selbst
gefertiglworden. In der Anweisung heillfes z, B.:

.Die Wohnung fiir die Wegbeamien und
Wérter nétigen Gebaude miissen massiv und
einen wenn gleich einfachen Stil erbaut wer-
den. Das Einnehmerhaus mif dem Schiag-
bawm muss an einer solchen Stelle angelegt
werden, wo die Stralenabgabe am wenig-
sterr umfahren werden kann. In dem Einngh-
merhaus wird zugleich etn Wegewérter unter-
gebracht. um der Kasse Sichorhigit zu ver-
schaffen. Dieser Wiarler erhélf dem Einneh-
merhaus zungchst liegenden Telf der Kunst-
stralle zur Bearbertung. Hierzu gehért noch
zur Aufbewahrung des Holzes und Unter-
bringung des Viehs ein besonderes Stallge-
béude. Zwei Wegewdrer erhalten an der
Kunststralle jedes mal ein gemeinschaft-
fiches auf der Grenze ihrer Ableilung
gelegenes Wohnhaus, doch missen die
Woknungen so vereill werden dass der
Distrikt eines Wegewdrters bei Steinstralien
héchstens 1000 Ruten, das ist haibe Meilg,
bei Kiessfrallen gber 500 Ruten lang wird.
Bei jeden: Wohnhause ist die Anlage cines
Brunnens notwendig.

Die Anweisung von 1834 isl dhnlich formulier,
zuséatzlich wird aber gesagl, dass zu jeder der
Wohnungen ein besonderer Keller angelegt und
§  Chausseehaus fur den Einnelimer und 2 Wart-
er nach emem Entwurf von Schinkel in der
Anweisung zum Bau und Unterhaltung der
Kunststrallen' Beriin 1834



dass ein Abtritt im Nebengebaude errichtet wer-
den soll. Dieser Anweisung sind als Vorblatt zwei
Zeichnungen von Schinkel beigefiigl, ven denen
eine das Chausseehaus bei Schiffmiihle (bei
Bad Freienwalde) an der heuligen B 158 zeigl.
Hierzu ist auch ein Lageplan erhalten. Dieses
Chausseehaus steht heute noch, ist zwar umge-
baut, aber hervorragend restauriert und ein
lypisches Beispiel Schinkelscher Baukunst. In
dieser Schinkelschen Bauschule enlsiehen ver-
schiedene Chausseehaustypen, wie wir sie z. B.
auch im Nordteil Brandenburgs in der Uckermark
finden.

6/7 Deckblatt mi Chausseehaus (gez Schinkel.
gesl Willmore) aus der .Anweisung zum Bau
und Unterhaltung der Kunstsiralen”,

Berlin 1834

Chausseehauser in Beriin und Brandenburg
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m Chausseehiusar aus der Zeit zwischen
1840 und 1875

Um 1840 waren die wichligslen Chausseen ge-
baut, die die groeren Stidte mitelnander ver-
banden. In Ergdnzung zu diesen Silaatschaus-
seen wurden nach 1840 in groRem Umfange
Aktienchausseen oder Kreischausseen gebaut,
die zwar In den meisten Fallen mil staatlichen Zu-
schussen errichtel wurden, aber den &rilichen
Architekten, Baumeislern und Ingenieuren die
Moglichkeit gaben, elgene Entwirfe Ffir die
Chausseehdauser auszufithren. Bel ihnen driickt
sich dann eine andere Baugesinnung aus. Auch
in den Monatskonkurrenzen des Archliekten-
vereins wurde zweimal die Aufgabe des Entwurfs
von Chausseehédusern gestellt und zwar in den
Jahren 1835 und 1851. Bei den eingereichlen
Entwiirfen (berwogen die historisierenden Fas-
saden und oft waren Hauser vlel zu grof geplant,
als dass sle eine Chance hilten, bei der spar-
samen preuBischen Bauverwaltung errichiet zu
werden.

Dadie Chausseehauser sehr nahe an der Strafie
liegen, ist thre Nulzung heute nur noch einge-
schréankl moglich. Nach 1875 wurden sie sowohi
von Straflenbaubediensleten wie aber auch von

Chausseehauser in Berlin und Brandenburg

8 Chausseshaus andet B 158n Schuffmulne,
Zustand 1993

9 Chausseahaus Waldsieversdorf

10 Chausseshaus ander B 2m Gartz
Zustang 2000

anderen siaatliichen Bediensleten genutzl, z.B.
der Forstverwaltungen oder der Polizei. Mit der
Zunahme des Kraflverkehrs und dem Ausbau
der Chausseen zu Landesstralken wird aber ihre
Nutzungsmaoglichkeii immer mehr einge-
schrankt. lhre Erhaltung stellt daher ein groftes
Problem dar, so dass in lelzier Zeit auch eine
Reihe von Chausseehausem verschwunden ist.
Wir soliten uns aber bemihen, dlese Zeugnisse
der preuischen Baukullur zu erhalten und un-
seren Nachkommen zu bewahren.

.Das Rechi, van denjenigen. welche sich der
Hafen, Strohme, Wege, Brilcken und Féhren
bedienen, aine gewisse bestmmie Abgabe
zu fordern wird Zoflgerechiigkeit genanni
Briicken-, Féhr- und Wegegeld aber nur von
den Personen. dem Viehe und den
Futirnwerken, welche dis Bricke, die Fahre
oder den Weg passieren, emrichlet”.
{Allgemeings Landrecht fur die Preuflischen
Staaten (Teil fl, 15. Titel 3. Abschnitt, §§ 85
unit 89. 1794)
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von Meilensteinen

von Manfred Sahng

Seit Beginn meiner denkmalpflegerischen Arbeit
im Jahre 1972 beschaftigen mich immer wieder,
wenngleich mit unterschiedlicher Intensital und
Fragesiellung, die Restaurierung/Konservierung
sowie die Rekonstruktion von Verkehrsdenk-
malen, seien es nun schlichte Wegweiser, preu-
Rische Meilensteine in allen Ausformungen oder
die in Brandenburg aus historischen Griinden
eher selten anzutreffenden durch ihre Anmut und
starke farbliche Prasenz bestechenden und eine
gewisse Noblesse aussirahlenden kursach-
sischen Poslmeilens&ulen.

Verkehrsdenkmaler sind fiir Kartographen und
Vermesser, fir Post- und Heimatgeschichtler
sowie flr theoretisch und praktisch tatige Denk-
malpfleger dankbare Objekte. Inihrer vergleichs-
weise bescheidenen Dimensionierung stehen
sie in elner permanenten Zeugenschaft. Wir
erbitlen von ihnen Auskidnfte und erhalien diese
liberaus reichlich, aus den abzuleitenden
Facetlen wird allmahlich ein Bild, das langst noch
nicht vollendet ist.

Das formale Ringen um eine giiltige Form der
preufiischen Mellensteine an der heuligen B §
von Berlin nach Hamburg isl durch Archivalien
belegt. Schinkel und seine Gefihrten bendtigten
eine gewisse Zeil zur Formfindung der dueran
Gestall der Orientierungshilfen, die zugleich ein
Abrechnungssystem fiir den Gespannfihrer und
die Reisenden darstellten. Schinkel verwarf die
urspriingliche ldee, die Meilensteine aus Back-
slein herslellen zu lassen. Schon damals sah er
Vandalismusprobleme wvoraus. Letztlich eni-
schied sich Schinkel fiir den leicht verfiigbaren
und relativ robusten quarzitisch gebundenen
Schlesischen Sandstein. Durch diese Enlschei-
dung ist zwaifelsfrei ein Zugewinn an Gestal-
tungsqualildl enistanden. Im September 1831
wurde Sleinmetzmeisler Gerhardl Trippel mil der
Herstellung und Lieferung van 19 Meilensieinen
far den Bereich zwischen Spandau und Warmow
beaufiragt, unter der MalRgabe ein bereits 1827
von Schinkel erarbeitetes Konzepl zur Geslal-
tung der Schrifl und Ihrer Wirkung innerhalb des
Informationsblockes zu beriicksichtigen. Im Ka-
non der verwendeten unlerschiedlichen Schrifl-

Erhaltung und Reslaurierung von
Meilensieinen

Erhaltung und Restaurierung

lypen, eingearbeitet an drei Seiten des Meilen-
sieines, ergaben sich optisch gut wahmehmbare
Prioritéten. Die zu erwartenden Klimalischen Be-
lastungen fir das verwendete Gestein, suchte
man mit vorgewarmten Leindltrinkungen zu mi-
nimieren. Mit Absland betrachtet eine verantwor-
tungsvolle und zugleich erstaunliche Entschei-
dung.

In meiner Werkslati fiir Steinreslaurierung pra-
feriere ich Aufgabenstellungen, die an einem zu
bearbeitenden Objekl zwei differenzierende
Herangehensweisen, wenn maglich in Kombi-
nation, erlauben.

Einmal ist es die traditionelle steinmetzmanige/
steinbildhauerische Bearbeitung. Praklisch
bedeulel dies Erganzen von Fehlslellen durch
Vierungen im Originalmaterial. Dazu werden
beschidigte und veriuslig gegangene Parlien
des Objektes nach Notwendigkeil sparsamst
ausgearbeitet und durch malerialidentisches
farblich weitestgehend angepassies Gestein
ausgetauscht, eingepasst und durch Diibel mil
dem Ausgangsmaterial verklebt.

Die zweile, vollkommen anders slrukturierte
Bearbeitungsmégiichkeit betrachiet dle Ganz-
heil des Objekles und versuchl durch ein sich er-
ganzendes Maflnahmenpaket in den ,unsicht-
baren" Bereichen stabilisierend und konser-
vierend zu arbeiten, chne Verlusle an ur-
spriinglicher Substanz zu verursachen. Diese
Bearbeitungsform umfasst u. a. die Entsalzung
von belasteten Teilbereichen, substanzan-
reichernde Konservierungen durch Fesligungen
aul Kieselsiureesterbasis, einschliellich der
Erganzung durch konfeklionierte mineralisch
vorpigmentierte Antragmassen, die auf die be-
schidigten Teilbereiche schichtweise aulge-
tragen werden. Diese Antragmaterialien sind
inzwischen in ihren Gebrauchseigenschaflen so
modifiziert, dass mit etwas Erfahrung feine
Modellierungen ausfiihrbar sind, die nach einer
gewissen Aushariungszeil geschliffen und slein-
melzmaflig bearbeilel werden kBnnen.

Die Kombination beider Verfahren an einem
ObJeklisl nichtimmer méglich. Sieistim Wesenl-
lichen auch abhangig von der vorformuiierten
denkmalpflegenschen Zielslellung und der



1 Ganzmeilensiein Klelzke vor der
Restaunerung

spateren Einbindung und der zu erwarlenden
Beanspruchungen des reslaurierten Objekles
als Einzeldenkmal, als Teil eines Baukdrpers
oder in der musealen Prasentation, Natlrich
spielt bei dieser kollektiven Entscheidungs-
findung die Vita des Objektes eine wesenlliche
Rolle.

Verkehrsdenkmaler, das ist meine Erfahrung,
bielen in ihrer Spezifik sehr haufig die Mdg-
lichkeit beide oben beschriebenen Verfahrens-
wege ergédnzend oder paritatlsch einzuselzen.
Dazu ein Beispiel: In der Regel erfolgi nach einer
Besichtigung und Voruntersuchung des Objek-
les eine Absprache mit den Denkmalschutz-
behérden und SiraBenmeistereien sowie der
Forschungsgruppe ,Preuflische, Mecklenbur-
gische und Anhallische Meilensteine e.V.”, um
eine verbindliche Definition des aulgestelllen
Restaurierungszieles im Kontext zur finanziellen
Ausstattung des Vorhabens zu erdangen. Im
Falle der Meilensteine an der B 5 wurden bei der
Restaurierung und Konservierung der Meilen-
sleine von der ausschreibenden StraBenmeis-
terei der Ensemblecharakter der Objekte be-
dacht, dennoch waren dle Schadensbilder von
Stein zv Slein sehr unterschiedlich. Die Restau-
rierungen trugen dieser Situalion Rechnung.

Nicht immer war es notwendig, die Werkstiicke in
die Werkstatt zu verbringen. Waren die Funda-
mentierungen am jewelligen Aufstellungsort
ohne Schaden, das war in der Regel der Fall,
dann erfolgte die Restaurierung in situ. Meistens

2 Genzmedenstein Kletzke nach der
Restaunerung

waren nur tempordre Schutzabdeckungen zu
montieren, um die angestreblen konservato-
rischen Mafinahmen nicht durch Schlag- und
Dauerregen zu gefahrden. Unabhéngig von
jewefls vorgesehenen Bearbeilungsprogram-
men durchliefen samlliche Meilensteine folgen-
des Prozedere:

Vor Beginn der Restaurierungsarbeiten erfolgte
die detaillierte fotografische Beslandsaufnahme
des vorgefundenen Zusiandes. Die fologra-
fischen Betrachiungen des Objekies um-
schlieffen auch die elgentliche restauratorische
Arbeit und die Dokumentalion des Endzu-
standes. Im Falle der Meilensteine an der B 5
hatte eln Ingenieurblro ein aussagefihiges
Leislungsverzeichnis erstellt und durch Vor-
untersuchungen den Aufwand quantifizierl.
Dadurch war ein wesenilicher Beitrag bereils
geleislet und die Arbeit konnte beginnen. Am
Anfang der Restaurierungskampagne erfolgte
eine subslanzschonende Reinigung der Ober-
flachen im Heildampfverfahren um oberflich-
liche Verschmutzungen und biogenen Aufwuchs
zu entfermen. Nach der Reinigung waren durch
Verschmutzungen verdeckle Fehlstellen und
Rissbildungen oder Erganzungen im Sandstein
sowie andere Fremdmaterialien gut sichibar
geworden. Insgasamt besser erkenn- und beur-
leilbar wurden dadurch die von der jewsiligen
Positionierung des Meilensleines und dem
Schadsioffeindrang abhdngigen Verschwar-
zungen und Patinierungen des Schleslschen
Sandsleins. Es ist immer wieder inleressant zu
beobachten, dass auf vollkommen {iberschau-

Erhaltung und Restaurierung von | a5
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baren Flachen tielschwarze Parlien neben den
farblich nichl beeinlrdchiigten ockerfarbenen
oder grauen Grundfarben des Originalgesteins
liegen. Sicherlich sind die teilweisen Farbfas-
sungen der Schriflblocke oder ganzer Gesamt-
oberflichen dem Umstand geschuldet, dass
man den iiber die Jahre enistandenen Ver-
schwarzungen oder Patinierungen durch Farb-
anstriche wirkungsvoll enlgegenarbeiten wollte.
Wobei dis eingesetzten Farben, unabhdnglg
vom jewelligen Bindemittelsysiem, offensichllich
planlos und nach Verfigbarkeil eingesetzt wur-
den. An allen Meilensleinen an der B § wurden
diese Fassungen im Zuge unseres Mafinahme-
planes durch Abbeizer und Nachreinigung im
Heildampfverfahren rickstandslos entfemt. Die
dadurch entslandene Natursichtigkeil des Ge-
steins offenbarie danach weitere Schédigungen,
die fast immer auf Bindemitlelschwichen des
Gesteins basieren, urspriinglich von einem re-
lativ kompakten Olfarbanstrich schiitzend {iber-
deckl. Diese sandenden Bereiche wurden durch
Sprihfestigungen mit einem erproblen Sand-
steinlestiger auf Kieselsdureesterbasis nass in
nass bis zur Sdtligung behandell. Nach einer an-
gemessenen Aushdrungszeit lassen slch im
Bereich der gefesligten Zonen beruhigende cder
formennachvollziehende Aniragmassen auf
mineralischer Basis aniragen. Dabei ging es In
der Regel nicht um einen vollstdndigen Formen-
nachvoilzug, sondem es wurden Bruchstellen,
Ausbriiche, Vertiefungen, fehiende Randbe-
grenzungen im Sinne einer oberfidchlichen Be-
ruhigung betrachtet.

Unser gemeinsam erklarles Ziel war es, den
Werksticken ihre Wiirde zu lassen und die Spu-
ren von einhundersechzig Wintern und ebenso
vielen Sommern, kriegerischen Handlungen,
vandalistischen Einwirkungen, mangelnder Pfle-
ge und ideologischen Barbarentums durch das
vollkommene Abschlagen der preuischen Adler
an fasi allen Meilensteinen, zu Beginn der
1960er Jahre, in einen angemessenen Kontext

Erhaltung und Restaurierung von
Meilensteinen
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3 Ganzmedensiein Postin vor der
Reslaunerung

4  Ganzmedenstein Postin nach der
Restaurierung

zu bringen. Das isl eine Gratwanderung und
jeder prakiizierende Denkmalpfleger weill von
den enttduschiten Auftraggebern zu berichten,
die nach einer abgeschlossenen Restaurie-
rungsmalnabhme eine andere Erwartung vom
Ergebnis der Restaurierung haben; Das Trugbild
vom neu aussehenden Denkmal nach einer er-
folgten Restaurierung sitzi fest.

An der B 5 mussle der reale Aufwand von Stein
zu Stein diskulierl werden. Die Binnenform wur-
de In der Regel durch steinmetzmafig gear-
beitete Vierungen im Originalmaterial oder durch
nachempfundene Anlragungen erganzi. Die
Schriftveriaufe wurden analog zum Schriftgestus
ebenfalls mit Antragmasse vervollkommnet,
Diese Ergdnzungsmassen haben von Haus aus
bereits eine Grundeinfarbung, sind jedoch durch
enlsprechende Pigmentierungen auf die jeweils
notwendige farbliche Situalion elnstellbar. Prob-
lemalisch waren an einigen Meilensteinen die
bodennahen Bereiche. Dorl sorgle das auf die
Bodenplatte mit einer gewissen Intensitat
aufschlagende Spritzwasser fiir eine (berdurch-
schnitlliche Befeuchtung des unleren Bereichs,
die langfristig zur Beeinirichtigung des Gesteins
in diesen Bereichen fihrle. An diesen Stelien
erfolgte durch mehrfaches Auflegen von Zell-
stoffkompressen In entmineralisiertem Wasser
elne Ausdlinnung der objekischadigenden Sal-
ze. Die Fugenbereiche zwischen den Boden-
platten und den Meilensleinen wiesen ofl



eine fehlende Verfugung oder eine mangeinde
Wangenhaftung des elngesetzien Fugenmdrtels
zu den Flanken des Gesleins auf. Auch hier
wurde unter bestandssichernden Aspekten ein
farblich und strukluriet angepasster Fugen-
morlel eingesetzt. Der Fugenslrich wurde am
Befund orientier.

Mit der Einfihrung des metrischen Syslems um
1875 veranderlen sich nicht nur die Absldnde
zwischen den einzelnen Meilensteinen sondem
auch die Anmulung jedes einzelnen Sieines. Die
alien Angaben in Meilen wurden durch das Zu-
rickarbeilen der Trageflachen der Schrft zu
Spiegelflichen ausgemerzt. Die enlslandenen
Verllefungen nahmen die neuen Abstéinde, nun
in Kilometerabstinden gerechnet, auf. Sami-
liche Schriftzlige der Meilensteine wurden bei
der Restaurierung in schwarzer Olfarbe gefassi.
Die Rahmung wurde in die Neufassung einge-
schlossen.

Einige Meilensteine, die zerbrochen oder ander-
weilig fragmentierl waren, wurden zur Bearbei-
tung in die Werkslatt gebracht, da sich eine Res-
taurierung bei Feldbedingungen unier dem zu
erwarlenden Arbeilsaufwand nicht realisieren
lie. Diese Werkstiicke wurden in der Werkstatl
analog zur oben beschriecbenen Verfahrens-
weise behandelt. Die zerbrochenen Teile wurden
durch ausreichend dimensionierie Nirosla-Dibel
miteinander verbunden und verklebl. Grélere
Fehlstellen wurden steinmetzmafig ausgear-
beilel und durch passgenaue Vierungen erganzl.
Diese wurden im Bedarisfalle mit mineralischen
Farben retuschiert.

Abschlielend erfolgle die Rickflihrung zu den
originalen Standorlen an der Stralle. Meilen-
slelne in dieser Dimensicn lassen sich nicht an
der sprichwortlichen Uhrenkelie lragen. Unsere
Partner vor Ort, die Straftenmeister und ihre Mit-

arbeiter, halfen neben ihrem eigentlichen ver-
antwortungsvollen Tagesgeschaft mil Transpor-
len, Krantechnik und Absicherungen. Die Res-
taurierung und Konservierung der Meilansteine
an der B 5 beanspruchie zwei lange Sommer.
Die vielen kleinen praktischen Hifen und der
humorvolle Zuspruch durch die Mitarbeiter der
Straflenmeisterei erleichterten die weileslge-
hend im ungeschitzten Aulenraum realisierten
Arbeiten.

5-8 Wrederaufstellung des rekonsinunerten Ganz-
menenstemnes m Hamertan

In den Zeltldufen verloren die Meilenstelne ihre
eigentliche Funklion. Dennoch sind sie wunder-
bare Zeichen geblieben, mit eigener Lesart, die
der genelgie Reisende ausrelchend studieren
kann, auf seinem Weg in die Metropolen oder
Provinzen.

Erhaltung und Restaurierung von
Meilensteinen
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Schlussbetrachtung

von Herber Liman

Die Autoren dieser Broschiire hoffen, einen Einblick in die Zeit der Postkutsche und des Chausseebaus
gegeben zu haben. Sie sind sich bewussl, dass viele Aspekte nur unvollkommen geschilderl werden
konnten, Wenig wurde Uber die Nutzer der Chausseen gesprochen, wenig Uber die Chaussee-Einnehmer
und die Chausseewarler gesagt, obwohl damals wie heute die Nutzbarkeit der Strafle weltgehend von der
Tatigkeil der sie kontrolllerenden und pflegenden Menschen abhingig 1sl. Nur selten berichiet ein
Grabslein von ihnen, wie der beim Chausseehaus im heuligen Skwierzyna (Schwerin/Neumark), der von
den Mihen des Koniglich PreuRischen Chausseeaufsehers sprichl, Schon eher wird der Stolz der
Chausseebauer sichtbar, zwar gibt es in Brandenburg keine solch grofien Chausseebaudenkmale wie in
Warschau oder in Oberhof, aberinihrer bescheideneren Form legen sie ebenfalls davon Zeugnis ab.

1 Chaussaehaus in Remickendorf ber der Auf- Meilensteine und Chausseehduser sind auch
hebung des Chausseegeldtants 1.4.1885 dank dem Engagemenl vieler Blrger und Ver-
eine, insbesondere der Forschungsgruppe
«PreuBische, Anhallische und Mecklenburgische
Meilensteine e.V.” wieder in das Bewussisein der
Offentlichkeil gekommen und haben Eingang in
die Tourismuswerbung gefunden, So werden sie
uns sicher noch lange als Zeugen der Post-, Ver-
kehrs-, Technik-, Vermessungs- und Kulturge-
schichle erhallen bleiben.

Schiussbetrachlung
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von Olaf Grelf

Bestandsliste der Meilensteine
in Berlin und Brandenburg

Die anschliefende Tabelle stellt die Meilensteine in Berlin und Brandenburg im Zusammenhang mil der
Einordnung gemal der Typologie der Meilensieine sowie ihrer urspringlichen Zugehdrigkeil zu einer
Poststrale oder Chaussee dar. In Einzelfillen stehen die Meilensteine heute nichl mehr direkt an diesen
Straflen. Weilerhin sind die Entfernungen in Bezug auf Berin in Meilen oder Kilomelern angegeben. Auch
hier handelt es sich um die urspriinglichen Slandorte bei ihrer Aufstellung (Im Meilensystem) und/oder
den Standort nach der Umstellung ins metrische System (Kilometerangabe). Der heutige Slandort kann
demgegeniiber wiederum abweichen. Beziehen sich die Entfernungsangaben auf andere Nullpunkte als
in Berlin, ist dies in der Tabelle in der Spalte Bemerkung angegeben.

Die Angaben in der Spalie Bemerkung bedeulen:

o >
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==

Stein ist nur noch unvollstandig erhalten

Stein wurde zum Denkmal oder Grenzslein
umgenulz|

Stein isl nach 1945 verschollen
Entfernungsangabe bezieht sich aul Beeskow
Entlernungsangabe bezieht sich auf Cottbus
Entfernungsangabe bezieht sich aul Neustrelitz
Entfernungsangabe (nur km) beziehl sich auf
Angermiinde

Entfernungsangabe bezieht sich auf Burg {bei
Magdaburg)

Entfernungsangabe bezieht sich auf
Frankfurt (Oder)

Entfarnungsangabe bezieht sich auf Jiterbog
Entlernungsangabe bezieht sich auf Luckau
Entfernungsangabe bezieht sich auf Neubens-
dorl

Enllernungsangabe bezleht sich auf Orion
Entfernungsangabe (nur km) bezieht sich aul
Perleberg

Enlfernungsangabe bezieht sich auf Polsdam
Entfernungsangaba bezieht sich auf Rofidorf
Entfernungsangabe bezieht sich auf Spandau
Entfernungsangabe bezieht sich auf Dresden
Entfernungsangabe bezieht sich aul Leipzig
auf halbem Weg zwischen Plattenburg und
Wilsnack

Entfernungsangabe (nur km) beziehl sich auf
Tiefensee

Entfernungsangabe bezieht sich aul SleHin
Entlernungsangabe (nur km) bezieht sich auf
Miincheberg

Entfernungsangabe (nur km) bezieht sich auf
Prolzel

Entlernungsangabe (nur km} bezieht sich auf
Magdeburg

Beslandsliste der Meilensteine
in Berlin und Brandenburg
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Bezexchnung Siandon Srationserung : Chaussee Typo- , bis bis mai-
! | logie | Berfin | Bern kung
Ganzmeilenstein Gorzig LOS/B16B S [ . Beeskow-Flrslenwalde 25. 1 CcD
Ganzmeilenstein Plafendorf LOS/B168 /170f 6.030 Beeskow-Firslenwalde 2.5. 2 D
Ganzmeilenstein Ranzig LOS/BB? 1007 . Beeskow-Liibben 25. 1 cD
Ganzmeilenslein Buckow LOS/B246 M130f . Beeskow-Prieros 2.5 1 Cc.D
Ganzmailenstain Glienicke LOS/B246 /160 2.802 Beaskow-Prieros 2.5, 2 D
Ganzmeilenslsin Slorkow LOS/B246 /1807 4.347 Beeskow-Prieros 2.5, 3 D
Ganzmasilenslein Gérsdorf/Grol Schauen  LOS/B246 /2407 0.311 Beeskow-Prieros 2.5 4 D
Ganzmeiienslain Prieros LDS/B246 /245/ 5.455 Beeskow-Prieros 25 5 D
Rundsockelstein Berlin-Britz B MB179/ 1. Berlin-Buchholz 23 1
Rundsockelsiein Berlin-Rudow B mB178/ 1. Berin-Buchholz 23 2
Rundsackelstein Kiekebusch LDSA400 7 20/ 0.463 Berin-Buchholz 2.3 3
Rundsockelslein Konigs Wusterhausen LDS/B179/180/ 3.494 Berlin-Buchholz 23 4
Rundsockelslein Pétz LDS/B179 150/ B.146 Berlin-Buchholz 23 S
Rundsockelslein Klein Koris/Neubrick LDS/B179 /150/ 0.620 Berin-Buchholz 23 6
Rundscckelslein Mérklsch Buchholz LDS/B8179 1135/ 1.087 Berlin-Buchholz 23 7
Rundsockelslein Berlin-Mariendorl B MBI/ /. Berlin-Cotibus 23 1 10
Rundsockelslein Glasow TF /K7238/ 30/ 0.174 Berlin-Cotlbus 23 3 20
Rundsockelslein Grollmachnow TE /B96 /510/ 0.380 Berlin-Cottbus 23 4 30
Rundsockelslein Wiinsdorl TF /B96 475/ 0.888 Berlin-Cottbus 23 5 40
Rundsockelslein Mickendorf TF /B96 /445/ 3.569 Berlin-Coltbus 23 7 50
Rundsockelslein Klasdorl TF /B96 74007 3.725 Berlin-Cottbus 23 8 60
Ganzmeilenstein Golken LDSA711/90/0.148 Berlin-Cottbus 23 9
Rundsockelstein GersdorfiFreiwakde LDS/B115 1380/ 1.678 Berlin-Coltbus 23 10
Rundsockelstein GroB Lubolz LDS/B115 1337/ 4.524 Berlin-Coltbus 23 1
Rundsockelstein Lobben (-Sleinkirchen) LDS/L49 /330/ 4.367 Berin-Cottbus 23 12
Rundsockelsiein Krimnitz 0OSL/L49 /310/ 1.079 Bedin-Coltbus 23 13
Rundsockelstein Boblilz OSLL4S 7270/ 2.827 Berin-Coltbus 23 14
Rundsockelstein Kolkwilz SPN/L49 180/ 1149 Berlin-Collbus 23, 17
Rundsockelstein Cotlbus{-Branitz) CB /L48 140/ 3.054 Caltbus-Muskau 23. 18
Rundsockelstein Roggosen SPN/BYT 350/ 0.107 Coltbus-Muskau 23 19
Rundsockelstein Trebendor{ SPN/L48 120/ 1.398 Coltbus-Muskau 23 20
Rundsockelstein Dobern SPN/B115 / 50/ 1.523 Cottbus-Muskau 23 21
Obslisk Tschemilz SPN/B115 7307 1.350 Coltbus-Muskau jli] E
Rundsockelsiein Kathlow SPN/L49 1110/ 0.805 Cottbus-Forsl 23 19
Rundsockelsiein Groll Jamno SPN/L49 790/ 4.074 Collbus-Forsl 23 20
Rundsockelslein Cottbus CB/mB168/ 2/ 1.211 Coltbus-Spremberg 23. 18
Rundsockelslein Grol OBnig SPN/B97 /74! 1.660 Cottbus-Sprembearg 23. 19
Rundsockelsiein Sprembarg SPNf 7 1. Caotibus-Spremberg 23. 20
Rundsockelslein Burg (Spreewald) SPNf /1. Collbus-Senftenberg 23
Rundsockelslein Willmersdorf CB /B168 /137 1.305 Coltbus-Guben 23 1 E
Rundsockalslein Preilack SPN/L50 1200/ 2.860 Coltbus-Guben 2.3 2 E
Rundsockalslein Tauver SPN/LSD /2157 1.323 Coltbus-Guben 2.3. 3 E
Rundsockelslein Berlin-Lichtenberg BMBi1 /I, Berlin-Frankfurt/Kistrin 23 1
Rundsockelslein Bedlin-Mahlsdorf BMB1 / [f. Berlin-Frankfurt/Kiislrin 2.3 2
Rundsockelslein Fredarsdori-Vogelsdorf MOL/B1 235/ 1.270 Berlin-Frankfurt/Kiistrin 23 3
Rundsockelslein Lichlenow MOL/B1 /140/ 0.255 Berin-Frankfurt/Kuslrin 23, 5
Rundsockelslein Hoppagarten MOL/B1 120/ 4.660 Berlin-Frankfurt/Kistrin 2.3, [
Ganzmeilenstein Miincheberg Mow /7. Berin-Frankfurt/Kistrin 13.} 7 c
Viertalmeilenslein Mincheberg MOL/L3B2/ 5/ . Berlin-Frankfurt 13 7% c
Halbmeilenstein Heainersdori LOS/MBS 1120/ 0.058 BerlIn-Frankfurt 1.3 T4 C
Viertelmeilenslein Heinersdori LOS/MBS5 120! 0.255 Berlin-Frankfurt 1.3 T%
Rundsockelslein Heinersdorf LOS/MBS /1007 3.240 BerIn-Frankfurt 2.3 8
Viertelmeilenslein Arensdorf LOS/MBS 1100/ 1.362 Berlin-Frankfurt 13 8%
Viertelmeilensiein Arensdorf LOS/MBS /90f2.010 Berlin-Frankfurt 1.3. 8%
Rundsockelslein Georgenthal MOL/BS /90/0.124 Barlin-Frankfurt 23 9
Viertelmeilenslein Pelershagen MOL/BS 85/ 1.222 Berin-Frankfurt 1.3. 9%
Viertelmeilenslein Treplin MOL/BS /70/1.608 Berlin-Frankfurt 1.3. 9%
Rundsockelstein ' Treplin MOL/BS /65/4.744 Berlin-Frankfurt 23 10
Viertelmeilenslein Treplin MOL/BS /65/2.883 Berlin-Frankfurt 1.3 10 %
Viertelmeilenslein Boossen FF /185 750/1.328 Berlin-Frankfurt 1.3, 10%
Rundsockelstein Frankfurt (-Klieslow) FF/BS /45/0.734 Berlin-Frankfurt 23 1
Viertelmailenslein Mincheberg MoL f /. Berlin-Kistrin 21. T
Halbmeilenslein Jahnslelde MOL/B1 70/ 1.621 Bedin-Kistrin 21. 7%
Viertelmeilensiein Jahnsfelde MOL/B1 /65/8.575 Barlin-Kisirin 21. 7%
Ganzmeilensisin Worin MOL/B1 /65/ . Berlin-Kdstrin 1.3 8 A
Viertelmeilenslein Diedersdor{ MOL/B1 /65/ 5811 Berlin-Kistrin 21. 8%
Halbmeilenslein Diedersdaorf MOL/B1 /65/3.947 Berin-Kistrin 21. 8 ¥z
Vierlelmeilenslein Diedersdorf MOL/B1 /65/2.046 Berin-Kisirin 21 8%
Ganzmeilenslein Seelow MOLF 7 f . Berin-Kasirin 13. 9
Vierielmeilenslein Seelow Mouw /1. Berlin-Kustrin 21. A
Vierleimeilenslein Seelow MOL/B1 750/ 1.706 Berhin-Kiisirin 21. 9%
Ganzmellenstein Neu Tucheband MOL/B1 740/ . Berin-Kustrin 1.3 10 (5
Vierlelmellenslein All Tucheband MOL/B1 740/1.370 Berlin-Kasirin 21. 10 %
Halbmeilenslein All Tucheband MOL/B1 /30/2.215 Berin-Kiisirin 2.1. 10 %
Vierleimeilenslein Manschnow MOL/B1 [30/0.,332 Berlin-Kastrin 21. 10%
Ganzmeilenslein Neu-Manschnow MOLUB1 720/ . Berlin-Kastrin 1.3 " c
Vierlelmeilenslein Kiislrin-Kielz MOL/B1 [/ 20/ 1.978 Berlin-Kasirin 21. 1%
20 Bestandsliste der Meilensleine

in Berlin und Brandenburg



Bezeichrung

Rundsockelslein
Halbmeilenstain
Rundsockelstein
Rundsockelslein
Rundsockelstein

Vierlelmellenstein .

Vierlelmeilansiein
Rundsockelstein
Rundsockelstein
Rundsockelstein
Ganzmeilenslein
Ganzmeilenslein
Rundsockelstein
Rundsockelslein
Ganzmeilenslein
Rundsockelslein
Ganzmeilensigin
Ganzmeilensiein
Ganzmeilenstein
Ganzmeilenstein
Halbmeslenstein
Vierlelmeilenstein
Ganzmeilenstein
Ganzmeilenstein
Ganzmailensiain
Ganzmeilenslein
Ganzmellenslein
Vierlelmeilenstein
Halbmeilenslain
Vierlelmsilenslein
Ganzmeilensleln
Ganzmeilenslein
Ganzmaellensleln
Ganzmeilenslein
Ganzmellensleln
Halbmeilenstein
Ganzmellensleln
Ganzmeilenslein
Vierleimeilenslein
Rundsockelstein
Rundsockelslein
Ganzmellenslein
Rundsockelslein
Rundsockslslein
Rundsockelslein
Rundsockelslein
Obelisk

Obelisk
Rundsockelslein
Rundsockelslein
Rundsockelslein
Rundsockelslein
Null-Meilenstein
Ganzmeilenstein
Ganzmeilenstein
Ganzmeilenstein
Rundsockelslein
Rundsockelstein
Rundsockelstein
Rundsockelslein
Rundsockelstein
Rundsockelslein
Rundsockelstein
Rundsockeistein
Rundsockeistein
Rundsockelslein
Rundsockelstein
Rundsockelslein
Halbrneilenslein
Viertelmeilenstein
Ganzmellenstein
Ganzmeilenstein
Viertelmeilenstein
Halbmeilenslein
Viertalmeilenstein
Viertelmeilenstein
Ganzmaellensteln

Standort

Berin-Hohenschiénh.
Ahrensfelde
Ahrensfeide
Seefeld
Werneuchen
Tiefensee
Tielensee
Leuenberg
Wollenberg
Plalzlelde

Bad Fraienwalde
Bad Freienwalde
Heckelberg
Trampe
Berlin-Charlotlenburg
Berin-Ruhwald
Berin-Staaken
Elslal

Nauen

Ribbeck
Relzow/Selbalang
Sealbalang
Wagenilz
Friesack
Seqeletz
Barsikow
Barsikow
Barsikow
Barsikow
Barsikow
Wuslerhausen
Mechow

Klein Schonhagen/Dallen

Kleizke

Klelinow

Cuitzow

Quitzow

Postin

Grol® Warnow
Grollbeeren
Trebbin
Berdin-Wiltenau
Hohen Neuandorf
Oranienburg
Qranienburg
Nassenheide
Nassenheide
Nassanheide
Gransee
Neulidersdorl
Gramzow
Flrslenberg
Bertin-Mitle
Berdin-Schoneberg
Berlin-Zehlendord
Berdin-Wannsee
Berin-Buchholz
Bedin-Lindenhol
Schonwalde
Wandlitz
Kloslerfelde
Zerpenschlause
Grol} Schonebeack
Groft Dilin

Gollin
Milmersdor
Mitienwalde
Lindenhagen/Birkenhain
Eberswalde
Eberswalde/Britz
Sandkrug/Polenzwerder
Sandkrug

Chorin

Chorin

Serwesl

Serwesl

Serwest

Stabonigrung

B B158/ /.
BAR/B158 /260/ 1.072
BAR/B158 /250/ 2.154
BAR/B158 1220/ 0 242
BAR/B158 /180/ 2.180
BAR/B158 1150/ 1.076
BAR/B158 145/ 1 406
MQOL/B158 110/ 2.302
MOL/B158 / 90/ 3.416
MOL/B158 7 BO/ 1.187
MOL/B167 /220f 0.927
MOL/B158 / 30/ 3.500
MOL/B168 /420/ 1.614
BAR/B168 /460/ 0 281
B /MBS /T.

B/MBS /.

B85 /.

HVL/BS /535/0.625
HVL/B273 /240/ 1.243
HVL/BS /620/2 B32
HVL /[,

HVLU/BS /620/5.779
HVUBS /640/4.624
HVL/BS /6907 0.033
OPR/B5 /700/3.268

OPR/ I I.
OPR/ 1 1.
OPR/ [ 1.
OPR/ [ 1,
OPR/ [ |.

OPR/BS f745/0.634
OPR/BS /760/3.493
PR /B5 f770/3.107
PR /B5 /8007 0.327
PR /B5 /830/1.255
PR /K7029/ 20/ 1.258
PR /85 /B90/0.688
PR /85 /950/0.248
PR /BS5 [995/0.005
TF /K7241/ 30/ 0.262
TF/B101/ 7.

B /BSG / /.
OHV/BY9G /72567 0.245
OHVI 1/

OoHve 1 1.
OHV/BOE /810/1.775
OHV/B9E /B10/ 1.775
OHV/BOE /B10/1.779
OHV/B96 /B50/ 5.580
OHV/BSG /880! 2.808
OHVIB96 /890/3.578
OHV/BOE /910/0.450
B/m1 /1.

B/m1 /.

B/mB1 [ /.

B/MB /T,

B /B109/ /.

B /B108/ [ .
BAR/B109 / 30/ 0.246
BAR/B109 / 50/ 1.884
BAR/B109/80/1.723
BAR/B109 / 80/ 6.731
BAR/L100 / 40/ 1.688
UM /L100 / 50/ 0,895
UM /L100 / 60/ 0.104
UM /L100 / 70/ 3.743
UM /B108 /200/ 0.986
UM /B109 /240 5.266
BAR/B2Z /770/0.105
BAR/B2 /780/0.374
BAR/B2 /785/0.855
BAR/BZ 7785/ 1.375
BAR/B2 /785/4.196
BAR/B2 790/ 2.163
BAR/B2 7810/ 1.280
BAR/B2 7810/ 1.288
BAR/B2 /810/3.976

Chausses

Berlin-Freienwalde
Berdin-Freienwalde
Berlin-Freienwalde
Berin-Freienwalde
Berin-Freienwalde
Berin-Freienwalde
Bedin-Freienwalde
Berlin-Fraisnwalde
Bedin-Freienwalde
Berin-Freienwalde
Berin-Freienwalde
Berlin-Freienwalde
Tiefensee-Eberswalde
Tielensee-Eberswalde
Berlin-Hamburg
Berin-Hamburg
Berin-Hamburg
Berlin-Hamburg
Berlin-Hamburg
Berin-Hamburg
Bertin-Hamburg
Berlin-Hamburg
Berin-Hamburg
Berlin-Hamburg
Berlin-Hamburg
Berdin-Hamburg
Berlin-Hamburg
Berlin-Hamburg
Berlin-Hamburg
Berlin-Hamburg
Berlin-Hamburg
Berlin-Hamburg
Berlin-Hamburg
Berlin-Hamburg
Betlin-Hamburg
Berlin-Hamburg
Berlin-Hamburg
Berlin-Hamburg
Berlin-Hamburg
Berlin-Luckenwalde
Berin-Luckenwalde
Berlin-Neustrelitz
Berin-Neuslrelitz
Berlin-Neuslretitz
Berlin-Neuslrelitz
Bedin-Nauslrelitz
Berlin-Neuslrelitz
Berlin-Neuslrelitz
Berlin-Neuslrelitz
Berlin-Neuslrelitz
Bertin-Nauslrelitz
Berlin-Neusirelitz
Berdin-Polsdam
Berlin-Polsdam
Berlin-Potsdam
Berlin-Polsdam
Bedin-Prenziau
Berlin-Prenzlau
Berlin-Prenziau
Berin-Prenzlau
Berlin-Prenziau
Berlin-Pranzlau
Berlin-Prenziau
Bertin-Prenzlau
Berlin-Pranzlau
Berdin-Prenziau
Berlin-Prenziau
Berin-Prenzlau
Berlin-Stetlin
Berin-Stettin
Berlin-Stettin
Berlin-Stattin
Berlin-Stettin
Berlin-Stettin
Berin-Stattin
Berlin-Stetlin
Berlin-Stettin

Melien km

g Typo-  bis bis

logie | Berin | Barlin
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Bezeichnung

Vierlelmeilens!ein
Halbmedenstein
Halbmeilenslein
Vierlelmailanstein
Ganzmeilenstein
Vierlelmeilansiein
Ganzmeilenstein
Viertelmeilensiein
Viertelmeilanstein
Viertelmeilensiein
Ganzmeilenstein
Halbrmeillenslein
Viertelmeilenstein
Viertelmeilenstein
Ganzmellenslein
Viertelmeilenstein
Halbmeilenstein
Ganzmellensleln
Vierlelmeilenstein
Halbmeilenslein
Meilenstein
Meilenstein
Nullstein
Rundsockelslein
Rundsockelstein
Rundsockelsiein
Rundsockelslein
Rundsockelsiein
Rundsockelslein
Rundsockelslein
Rundsockelslein
Rundsockelslein
Rundsockalslain
Rundsockelslein
Rundsockelslain
Rundsockalslenn
Rundsockalslein
Rundsackelslein
Rundsockelslein
Rundsockelslein
Rundsockelslein
Rundsockelslsin
Rundsockelslein
Ganzmeilenstein
Ganzmetilenstein
Ganzmeilenstein
Ganzmailenstein
Ganzmeilenstein
Rundsockelslein
Rundsockelslein
Rundsockelslein
Rundsockelstein
Rundsockelslein
Rundsockelslein
Rundsockelslein
Meilensiein
Ganzmeilenstein
Rundsockelslein
Rundsockelslein
Rundsockelsleln
Rundsockelslein
Viertelmeilenslein
Ganzmeilenstein
Halbmeilenslein
Rundsockelslein
Viertelmeilenslein
Ganzmeilensleln
Rundsockelslein
Rundsockelslein
Rundsockelslein
Rundsockelsiein
Rundsockelslein
Rundsockelstain
Rundsockelstein
Zehnkilometerstein
Ganzmeilenslain
Rundsockelstain

92

Standgrt

Rosinthal
Schmargendor!
Angermiinde
Angermiinde
Angemiinde

Falchow

Flamsdorf

Zinzan

Schwadl

Vierraden
Blumenhagen/Hohenlelde
Friedrichsthal
Friedrichsthal

Garlz

Garlz

Gartz

Garlz
Geesow/Mescherin
Neurochlitz

Rosow

Bntz

Golzow

Angermminde

Kerkow
Giinlerberg/Greifilenberg
Schmiedeberg
Meichow
Hohengisiow
Gdrisgraben
Glienecke
Frankfur/Oder
Frankfurl (-Markendorf)
Milllrose

Merz/Ragow

Beeskow

Schmetzdorl
Grofiwudicke
Growudicke
Welsickendorl
Hohengorsdorl
DietersdorfiSchwabeck
Dahme
Berlin-Heiligenses
Hennigsdor!

Eichsladi
Amalienfelde
Sommerfeld

Luckau

Buckow/GroR Jehser
Waerfiphuhlim Gamengrund
Prétzel

Protzel

Schulzendorf

Wriezen

Jerchel

Flalow

Willanberge (-Weisen)
Giilerfelde

Gellow
Bochow-Bruch/Groll Kreutz
Jeserig/Gollwilz
Piaue/Woltersdorf
Neubensdorf
Neubensdorf
Neubensdorf
Neubensdorf
Neubensdorf

Grof Glienicke
Mchendorl

Beelilz

Elsholz

Buchholz
Treuenbrietzen
Treuanbtietzen

Bohne

Pausin

Ralhenow (-Sleckelsdorf)

in Berlin und Brandenburg

Stationierung

UM /B2 (810/5B75
um /B2 /830/0.985
ums /.

umy (7.

UM /B2 /840! 1622
UM /1284 / 50/ 5.944
UM /L284 / 50/ 2.985
UM /L284 / 40/ 2.048
UM /B166 / 10/ 3.246
um/’ 7.

UM /B2 /930/4.105
UM /B2 7930/ 5928
UM /B2 7930/ 5.927
UM /B2 /935/1 329
UM /B2 7935/ .

UM /B2 7950/ 2.430
UM /B2 /950/4.312
UM /B2 /955! 1.546
UM /B2 79607 2.020
UM /B2 7960/ 3.906
BAR/ML23 7340/ 0.490
BARAL23 /350/5.718
umis 17

UM /B198 /1331 1.931
UM /B198 /140/1.019
UM /B198 1150/ 4.603
UM /B198 /1607 1.344
UM /B198 1200/ 2.405
PM /LO3 760/ 2.908
PM /L83 /55/1779
FF /BB / f .

FF /BBT /27/0.300
LOS/L37 /40/7.732
LOS/MB87 /67/4.600
Los: 1 r.
HVL/LST? ¢ 20/ 0.260
HVLIL97 120! .
HVL/L9? /30! .
TF/B101 1370/ 1 134
TF /B102 /150/ 4. 850
PM /B2 150/0212
TF /B102 / 70/ 1.285
Brf 1.
OHVIL17 /40/1.397
OHVIL17 /60/3.904
OHVIBZ73 1130/ 2.812
OHWV/L1S /10/5.425
LDS/AE2 270/ 0,072
OSL/LS2Z 1200/ 1.214
BAR/B168 /3807 0.580
MOL/B168 /3607 0.544
MOU/L33 /240/4.311
MOL/L33 /1957 1,780
MOL/L33 /185/ 1.056
HVLALSG /707 3.158
OHV/L162 / 10/ 0.786
PR A1 f70/2.155
PM /L40 190/ 0.327
PM/B1 780/ .
PM/B1 /B60/ 1.575
PM/B1 /880/3.345
PM /B1 /8653585
PM/B1 /970/1.120
PM/B1 7970/ 1.501
PM/B1 /870/1.755
PM/B1 /985/0 620
PM/B1 985/ .

PM /B2 /350 3.558
PM /B2 /16070 794
PM7 11

PM /B2 7105/ 1.640
PM /B2 /80/1.882
PM /B2 60/ 0.409
PM /B2 /60/0.404
HVL/LS6 190/ 1.454
HVL/L16 150/ 1.400
HVL/B188 / 8O/ 0.004

Beslandsliste der Meilensieine

Chaussea

Beriin-Siellin
Berlin-Slellin
Berlin-Slelln
Berlin-Siatun
Berlin-Sletlin
Bedin-Slatin
Berin-Stetlin
Berlin-Stetlin
Berin-Stetlin
Berlin-Stattin
Berlin-Stetlin
Berlin-Stettin
Berlin-Stettin
Berin-Stetlin
Berlin-Stettin
Berlin-Stettin
Berlin-Steltin
Berlin-Stettin
Berlin-Stettin
Berlin-Stettin
Eberswalde-Joachimslhal
Eberswalde-Joachimsthal
Angermionde-Prenzlau
Angerminds-Prenziau
Angermiinde-Prenzlau
Angerminde-Prenzlau
Angerminde-Prenzlau
Angermiinde-Prenzlau
Brandenburg-Ziesar
Brandenburg-Ziesar
Frankiurl-Beeskow
Frankfurl-Beeskow
Franklurl-Baeskow
Frankfurl-Beeskow
Frankfurl-Beeskow
Gattin-Bnesl
Gattin-Briesl
Gottin-Briesl
Jilerbog-Herzberg
Julerbog-Luckau
Jilarbog-Luckau
Juterbog-Luckau
Berlin-Herntgsdorf
Kremmener Kreischaussee
Kremmenar Kreischaussee
Kremmener Kreischausses
Kremmener Kreischaussee
Luckau-Calau
Luckau-Calau
Mincheberg-Tielensee
Mincheberg-Tiefensee
Mincheberg-Tiefensee
Prélzel-Wriezen
Protzel-Wriezen
Neubensderf-Bohne
Orion-Fehrbellin
Perieberg-Wittenberge
Polsdam-Giilerlelde
Potsdam-Magdeburg
Potsdam-Magdeburg
Polsdam-Magdeburg
Polsdam-Magdeburg
Polsdam-Magdeburg
Polsdam-Magdeburg
Polsdam-Magdeburg
Polsdam-Magdeburg
Polsdam-Magdeburg
Spandau-Potsdam
Polsdam-Willenberg
Polsdam-Willenberg
Polsdam-Witlenberg
Polsdam-Willenberg
Polsdam-Willenberg
Polsdam-Witlenberg
Rofdorf-Bohne-Rathenow
Spandau-Bérnicke
Sieckelsdorf-Wulkau

Fypo- |
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Bezeichnung

Rundsockelslein
Rundsockelslein
Ganzmeilenstein
Rundsackelslein
Meilenslain
Postsiraen
Ganzmeilenslein
Ganzmeilenstein
Ganzmellensiain

Vierlelmeilenstein

Halbmeilans&ule
Distanzsaule
Distanzsdule
Distanzsiule
Ganzmeilenslein
Ganzmeilenslein
Halbmeilenstein
Halbmeilenslein
Halbmedenslein
Halbmeilensiein
Halbmeilenstein
Halbmeilenslein
Halbmeilenstein
Ganzmellensleln
Ganzmellensleln
Ganzmeilenslein
Ganzmeilenslein

Vierlelmeilenslein

Ganzmeilansiein
Ganzmailenslein
Ganzmeilenslein

Viertelmeilenslein
Viertelmeilenslein
Viertelmeilenslein
Viertelmeilanslain
Viertelmeilanslain
Viertelmeilenslein

Ganzmsilensieln

Viertelmeilenslein

Ganzmeilensisin
Ganzmeilenstein
Ganzmeilenstain
Ganzmeilenstein
Ganzmsilenstein
Halbmeilenstein

Ganzmeilenstein

Vierielmeilenslein

Ganzmeilenstein
Ganzmellenstein
Ganzmeilenstein
Ganzmeilensiein
Ganzmeilenstein
Ganzmellensteln
Ganzmellenstein
Ganzmeilenstein
Halbmeilensaule
Ganzmeilensdule
Distanzséule
Distanzséule
Dislanzséute
Dislanzsaule
Distanzsaule
Dislanzsaule
Distanzsaule
Dislanzséule
Distanzsdule
Dislanzsaule
Dislanzsdule
Dislanzsaule
Dislanzsaule
Dislanzsdule
Dislanzsaule
Dislanzsaule
Dislanzsaule
Halbmeilenstein
Dislanzsdule
Meilensiain

Standort

Wilsickow
Zitz

Erkner
Barsikow
Spremberg

Walmannsdorf/Kl. Ziethen

Brusendorf

Motzen
Ridingsdorf
Dabem
Doberug-Kirchhain
Elslerwerda
Dahme

Tiefensee
Berlin-Tegel
Berlin-Spandauer Forsl
Falkensee

Nauen

Staffelde
Leegebruch/Germendorf
Bealz

Teerofen
Krémer/Ziegenkrug
Linum

Tarmow
Wustrau-Altiriesack
Waichow

Ganzer

Kletzke
Nebalin/Mesekow
Mankmuf3-Birkholz
Ferbitz/Birkholz
Ferbilz

Ferbitz

Ferbitz

Ferbitz

Lanz
Lenzen-Schielplalz
Lanzen
Waldsiavarsdorl
Tremmen

Roskow

Motzow

Gotz

Brandenburg
Brandenburg-Withelmsd.
Liebenbarg
Zehdenick/Falkenlhal
Hindenburg
Schmachlenhagen
Groltwudicke
Kieinmachnow
Buchhgiz
Treuenbrielzen
llimersdorf
Hohenbucko
Libben

Lidbben

Lleberose

Guben

Uebigau
Wahrenbriick

Bad Liebanwerda
Senfienberg
Mihlberg

Calau

Alldobermn

Briick

Niemegk

Belzig

Libbenau
GroRkmehlen/Orirand
Ortrand
Berlin-Lichlenberg
Rheinsberg

Bad Wilsnack

Stationierung

UM /B104 7 20/ 1.158
PM iL961 7 10/ 3.010
LOSAA0 /100/0.400
CPRf /.
SPNf 1 1,

LDs /.
LDS/L7S 130/ 1.168
LDS/LT43 / 20/ 0.629
LDS/BY6 /3307 0.500
EE /B96 /220f2.150
EE .70 710/ 1.292
EEf 1.

TF /B102 /70/1.715
MOL/B158 /140/ 1.425
B/ {1

=N A
HVLAL201 ] 20f 0.068
HVL T .

OHVY [ I,
QHVIL172/ 50/ 1.003
OMVIL19 f20/4.170
OHV/L191 715/ 2.158
HVL T,
OPR/L16 1130/ 4.300
OPR/L1E M40/
OPR/ [ 1.
OPR/L165 / 10/ 0.939
OPR/B167 /550! 3.005
PR /K7007/ 10/ 0.863
PRI [ [

PR fK7036/ 10/ 0.480
PRI 1.

PR/
PR/
PR/
PR/ :
PRI 1 1.

PR /8195 750/ 8.138
PR /B195 / 70/ 0.245
MOL/B168 /300/ 7.040
HvWy /1.

PM/ /1.

PM/ /1

PM/B1 /8807 3.049
BRBS [/ /.

BRBf [/ /.

OHv/ 1 [.
OHV/B109 / 95/ 4.889
UM /B108 /135/ 3.558
UM /B109 /255/ 1,127
Hvl [ 7.

PM /L77 1110/ D.426
PM /B2 /907 0.847
PM /B2 /6070407
TF{ 101,

EE /B87 /3007 0.627
Losr 1 1.

Losr /1.
LDS/B168 / 45/ 0.315
SPN! 1 1.

EE /L8O /210/0.360
EE /L65 /407 0.163
EE /B183 { 15/ 0.100
osu f /1.

EE /.67 /40/0.061
OSUL52 /155¢1.981
OSL/L52 /40/0.116
PM /B246 1530/ 7.779
PM /L83 /50/2.844
PM fKB926/ 50/ 0.312
osy /

OSL/L59 /025/0.842
OSL/LSS /0307 0.222
B/mMB1 s /.
OPR/B122 / 60/0.238
PRI 1 f

—
— e e

Chaussea !
Posistralie

Woldegk-Pasewalk
Genlhin-Rogasen

Berin-Dresden
Berin-Dresden
Berlin-Dresden
Bedin-Dresden
Bedlin-Dresden
Berlin-Dresden
Beflin-Oresden
Berin-Dresden
Berlin-Frelenwalde
Berlin-Hamburg
Berin-Hamburg
Berlin-Hamburg
Berlin-Hamburg
Berlin-Hamburg
Berlin-Hamburg
Berin-Hamburg
Berlin-Hamburg
Berlin-Hamburg
Berlin-Hamburg
Berlin-Hamburg
Berlin-Hamburg
Berlin-Hamburg
Berlin-Hamburg
Berin-Hamburg
Berin-Hamburg
Barin-Hamburg
Barin-Hamburg
Berlin-Hamburg
Berlin-Hamburg
Berfin-Hamburg
Berlin-Hamburg
Berlin-Hamburg
Berlin-Hamburg
Berlin-Hamburg
Berlin-Kuslrin

Nondkurs Berlin-Magdeburg
Nordkurs Berlin-Magdeburg
Nordkurs Berin-Magdeburg
Sidkura Batin-Magdeburg
Beriin-Magdeburg
Sidkurs Barin-Magdeburg
Berlin-Stettin
Berlin-Stettin
Berlin-Stettin
Berlin-Sistlin
Berlin-Siendal

Nebenkurs Berlin-Witienberg

Potsdam-Wittenberg
Polsdam-Witlenbarg
Luckau-Jiilerbog
Leipzig-Sorau
Leipzlg-Sorau
Leipzig-Sorau
Leipzig-Sorau
Leipzig-Sorau

Niedere Strafle

Niedere Stralle

Niedere Stralle

Nisdere Stralle
Dresdan-Annaburg
Bauizen-Luckau
Senflenberg-Calau
Berlin-Brick-Willenberg
Berlin-Brick-Willenberg

Berhin-Belzig-Mapdeburg

Plaltenburg-Wilsnack

Meden  km

Typo-' b bis
logie ' Berfin  Besin
4, 60
2.3
22
2.3
124 2
121. 3
121. 5
3. 12 Vi
3. 9%
3
3.
3.
121. 5
121 1od. 2
1.2.1.
1.2.1.
1.2.1.
1.2.1.
1.21.
1.2.1.
1.2.1.
1.21. 4
121. 6
1.21 7
1.21. 8
121 B%
121, 10
1.2.1. 16
122 20
1.2.2
1.2.2.
1.2.2
1.2.2
1.2.2.
1.2.2.
1.2.2.
122 1%
122 22
1.3.
1.21. 6
1.21. 7
1.21. B
121. 7%
1.21. 8
1.2.2.
1.21. 6
2.5 7
1.21. 10
121 14
1.21. 12
121, ()
i.21. B
1.21. 9
3. 13 %
3. 1
3.
3.
3
3.
3.
3.
3.
3.
3.
3.
3.
3
KR
3.
3.
3.
3.
122
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Anhang

Quetlennachweis

Kapitel 3 -8, 10,12 und 13

Die meisten Angaben sind den Verdffenlli-
chungen der Forschungsgruppe ,Preulische,
Mecklenburgische und Anhaltische Meilen-
sieine e.V." entnommen, die von 1980 bis 2002
als Arbeilsmaterial (Nr. 1 - 43) und ab 2002 (Nr.
44) als Meilenstelnjoumnal erschienen, insbe-
sondere aus den Beitrdgen von Fredrich, Grell,
Kaisar, Liman, Pinkow und Zimmermann.
Kapltel 9

- Mulier, Uwe: infrastrukturpolitik in der Industria-
lisierung. Der Chausseebau in der preulischen
Pravinz Sachsen und dem Herzogtum Braun-
schweig vom Ende des 18. Jahrhunderis bis in
die siebziger Jahre des 18, Jahrhunderts, Berin
2000, 5.459

-Uber den Chausseebau, in: Handelsarchiy,
1848, 1. Halfle, S. 195

-von Nowak: Die Eisen-, Stein- und Wasserstra-
fien des preulischen Staales im Jahre 1862, in:
Zeitschrift des Koniglich Preufischen Statisli-
schen Bureaus, 3. Jg., Berlin 1863, 8. 207 1.

- Boeckh, Richard: Ortschaftssialistik des Regie-
rungs-Bezirks Potsdam mit der Siadt Berin,
Berlin 1861, 5. 29

- Topographisch-statistisches Handbuch des
Regierungsbezirks Frankfurt a.0., Frankfuri
(Oder) 1867, 5.3251.

Kapitel 11

- Dieilein, J. F. W.; Grundziige der Voresungen
tber Straen-, Briicken-, Schleusen-, Canal-,
Sirom-, Deich- und Hafen-Bau, Berlin 1832

- Heinzerling: Hislorische Ubersichl Gber die Ent-
wicklung der Briicken in Stein und Holz,
Aligemeine Bauzeitung, Wien 1871,5.1-25
-Kriger, R.-H.: Friedrich Wilhelm Dieterichs,
Architekt, Ingenieur und Baubeamter im Preu-
Ren des 18. Jahrhunderts, Potsdam 1994
-Langsdorl, K. Ch.: Gemeinfallliche, durchaus
auf Edahrung gegrindeie Anleitung zum Stra-
fen- und Brickenbau, Mannheim und Heidel-
berg 1817

- Trautz, M.: Ingenieurbau zwischen Holz und
Elsen oder Hiizerne Briickenkonslruktionen auf
dem Weg zum Fachwerktrager, in: J. A. Robling
1806 - 1869, Ingenieurbau zwischen Kunst und
Wissenschafl, Tagung an der FH Potsdam 2006

| Anhang

Weitere Litaratur

Ambrosius, Sabine; Horn, Gabriele
Chausseehauser flir Einnehmer und Wegewar-
ter der preufiischen Kunststralen im heutigen
Brandenburg, in: Brandenburgische Denkmal-
pfiege, Hefl 1/2007

Arnold, Birbel; Obermeler, Christoph
Preulische Meilensteine in Brandenburg, Vor-
uniersuchung am Beispiel der Chaussee Berlin -
Hamburg, in: Brandanburgische Denkmalpflege
5M1996

Grell, OlaF, Liman, Herbert

PreuBische Meilensteine im Land Brandenburg
enlang der europdischen Wesl-Ost-Femnstra-
fen, inshesondere der Bundesstralbe 1, in: Bran-
denburgische Denkmalpflege 1272003

Kukla, Dietrich

Posimeilensleine an der B 2, Angermiinde 1998
Liman, Harbert

PreuRlischer Chausseebau, Meilensteine in
Berlin, Berlin 1993

Sander, Ollver

Untemehmungen fur die Ewigkeil”, Chausseen
in Preullen, insbesondere im preuRlschen
Herzogtum Magdeburg um 1800, in: Jahrbuch
fir die Geschichle Miltel- und Ostdeutschlands,
Bd. 46 (2000}, Minchen 2001

ZImmarmann, Rolf

Die preulischen Postmeilensieine,
Berlin-Vehlefanz, 2006

Angaben zu den Bildern

Arndt, Seilen 34, 35,40

Grell, Titelseite Mlite und lL.o., Seiten 14 r.o, 15,
16, 17, 20, 21, 22,231, 24,251.,25u., 27 ., 35.
53, 54,55,56,57,59,60,61,621.0.,B87

Kahlow, Seiten 700., 74 u,

Krenz, Titelseile r.o., Seiten 411,42 r.,43.51r..
62r.,77

Liman, Titelseite unten, Rickseite, Seilen 7, 9,
10,12,13, 141,14 m, 14 u.. 25 o.m.r., 26, 27 |.,
2B,31,46,47,48,511.,58,63,740.,76, 78,79,
B80,81.82,83,88

Sihrlg, Seilen 86, 87

Schlosser, Seiten 36, 37.38,41r.0,,49
Zimmermann, Seilen 18,23 m., 23r.
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