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PreuBisches Militarzentrum Spandau
am Zusammenfluss von Spree und Havel

Dokumentation einer Ausstellung
auf dem
Museumsschiff "Kurier"

im Historischen Hafen Berlin

Berlin, Herbst 2007
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Zum Vorhaben 1.1

Schiffe gleichrangig wie
historische Gebaude oder
technische Anlagen fur die
Nachwelt zu erhalten, ist
ein bisher noch verhaltnis-
maRig selten praktiziertes
Verfahren.

Collage: W. Neubert

Mit Hilfe der ABM-Projekte "Kurier" (Instandsetzung des Motorguterschiffes "Kurier” und Umbau zu
einem Jugendkulturschiff unter Beachtung denkmalpflegerischer Gesichtspunkte) und "Spandau”
(Erarbeitung einer Sonderausstellung zum Thema "Die Festung Spandau und die Bedeutung der
WasserstralRen fur ihre Entwicklung von den Anfangen bis 1918") sieht die Historischer Hafen Berlin
HHB gGmbH ihre Aufgabe darin, ein Stuck Schifffahrtsgeschichte vor Verfall und Abwrackwerft zu
bewahren und gleichzeitig lebendige Geschichte zu vermitteln.

Das Projekt "Spandau”

Die Zitadelle Spandau ist eine der bedeutendsten und am besten erhaltenen Renaissancefestungen in Europa. Uber
ihre Entstehung und Entwicklung gibt es gesicherte Forschungsergebnisse und bereits viele Publikationen.

Die Entwicklung Spandaus und seiner Festung zu einem militarischen Zentrum, das fir Brandenburg-Preuf3en seit
dem 18. Jahrhundert von hoher Bedeutung war, bis zu ihrer "Entfestigung” im Jahr 1903 birgt jedoch immer
wieder Impulse fur Ausstellungen und Publikationen.

Die enge Verflechtung von Waffenproduktion und Stadtentwicklung sowie der Wasserverkehr haben Spandau stark
gepragt. Mit seiner Lage am Zusammenfluss von Spree und Havel besal Spandau glnstige nattrliche
Voraussetzungen fur die Entwicklung des Schifffahrtswesens.

Bereits Kurfuirst Friedrich Wilhelm (Regierungszeit: 1640-1688) hatte ein besonderes Interesse an der
wirtschaftlichen Bedeutung der Binnenschifffahrt: "Schifffahrt und Handel sind die firnehmsten Saulen
unseres Staates, wodurch die Unterthanen beides, zu Wasser als auch die Manufakturen zu Lande,
ihre Nahrung und Unterhalt erringen.”

Trotzdem konnte die ausgezeichnete Wasserlage um Spandau fir die Binnenschifffahrt nie richtig genutzt werden.
Es fehlte an Anlegeplatzen und Hafen.

Bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts wurden gréfRere Transporte fir den zivilen Bedarf wie auch von Waffen und
Munition auf dem Wasserweg durchgefiihrt. Das dichte WasserstraBennetz mit Verbindungen zu Elbe und Oder
war dafiir gut geeignet. Erst mit der starkeren Entwicklung des Eisenbahntransportwesens verlagerten sich die
Transporte mehr und mehr auf die Schiene.

Mit Unterstitzung des Kreismuseums Oranienburg, des Brandenburgischen Landesamtes fir Denkmalpflege und
Archaologisches Museum, des Deutschen Technikmuseums Berlin und des Stadtgeschichtlichen Museums Spandau
ist eine Ausstellung entstanden, die die noch wenig bekannte Rolle der markischen Binnenschifffahrt bei der
Entwicklung der Militarstadt Spandau aufgreift.



Willkommen auf dem Motorguterschiff "Kurier" 1.2
Sie befinden sich hier auf historischen Planken

GroRplauer-Masskahn

Baujahr: 1924
Lange: 66,94 m
Breite: 8,19 m

Tragfahigkeit: 875,00 t
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Seitenansicht

Jugendkulturschiff "Kurier" im Historischen Hafen Berlin M 1:100  Januar 2003

Der "Kurier" diente vorwiegend zur Beftrderung von Kohle, Diingemitteln, Futtermitteln, Lebensmitteln und
Getreide.

Das Motorguterschiff war unterwegs in Belgien, den Niederlanden, Polen und Deutschland. In Deutschland wurden
vorwiegend die Hafenstddte Hamburg, Duisburg, Kéln und Berlin angelaufen. In Berlin waren es vor allem die
Kraftwerke, an denen die Kohlefracht geléscht wurde.

Im August 2002 wurde der "Kurier" von der Historischer Hafen Berlin HHB gGmbH k&uflich erworben. Zur Zeit wird
er instand gesetzt und unter Beachtung denkmalpflegerischer Gesichtspunkte zu einem Jugendkulturschiff umge-
baut. Im Historischen Hafen ist der Masskahn vor Anker gegangen.

Der "Kurier" wéhrend der Instandsetzungsarbeiten in Berlin. Foto: K. M. Pflitsch



Arbeits- und Lebensbedingungen auf dem "Kurier" 1.3

Erinnerungen an das Leben auf dem Schiff Foto: H. Schulz

Aus einem Gesprach mit der Witwe des ehemaligen Schiffseigners, Frau Schulz

Als besonders schon bleibt die Erinnerung an den Zusammenhalt der Schiffergemeinschaft. Egal wo man mit dem
Schiff hinkam, ob man sich schon kannte oder nicht, es war wie in einer groflen Familie. Zum Beispiel wenn es
Wartezeiten gab oder an den Liege- und Schlafplatzen hat man die Freizeit gemeinsam verbracht. Es wurde
gegrillt, gesungen, erzahlt. Sorgen und Note wurden ausgetauscht oder Kinder betreut, damit die Eltern ins Kino
gehen konnten. Man half sich gegenseitig beim Reparieren von defekten Geréaten und anderem mehr.

Das freie, ungebundene Leben war schén, aber anstrengend. Viele Arbeiten auf dem Schiff wurden aus Kosten-
grinden von eigener Hand erledigt.

Im Laufe der Jahre gestaltete sich die Auslastung der Kahne immer schwieriger. Der Aufwand, die nachste Fracht
zu bekommen, wurde immer grdRer. Die Devise der Schiffer lautete: "Ein Schiff, das nicht fahrt, ist nichts wert".

Daten zum letzten Schiffseigner
Helmut Schulz

- Geboren 1939 in Breslau

- Sohn einer Schifferfamilie, aufgewachsen auf dem Schiff seiner Eltern

- Wéhrend der Schulzeit im Schifferkinderheim

- Lehre als Matrose und Schiffsfiihrer auf dem Schiff seines Vaters

- Mit 21 Jahren alle Prifungen fir die zum eigensténdigen Fiihren eines Schiffes
notwendigen Schiffspatente

- - Zunachst noch auf dem Schiff seines Vaters tétig
d -""ﬁ' '-._F.-I f KURIEL - 1961 Erwerb des ersten eigenen Schiffes "Schirokko”, einem Tankschiff
.l.E F - | f. " BN - Auf der "Schirokko" wird ein Matrose eingestellt, spiater werden Schiffsjungen

d 5 angeheuert und zu Matrosen ausgebildet

m’- : - 1969 Heirat mit Waltraut Schulz

e ) : - Zunachst reist die Ehefrau in jeden Hafen hinterher oder fahrt streckenweise auf
dem Schiff mit

- 1982 Verkauf der "Schirokko" und Kauf der "Kurier", eines Grof3plauer-Masskahns

- Die Ehefrau lebt nun mit auf dem Kahn

- Auf der Kurier arbeitet und lebt jeweils ein angeheuerter Matrose mit seiner
Familie im Bugbereich des Kahns

- Schiffsjungen werden auf der Kurier zu Matrosen ausgebildet

- 1985 Ubernimmt die Ehefrau die Pflichten eines Matrosen, aus Kostengriinden
wird kein Matrose mehr angeheuert, es werden auch keine Schiffsjungen mehr

Foto: H. Schulz ausgebildet

- 1996 schwere Erkrankung des Schiffseigners

- 2001 wird der "Kurier" zum Verkauf angeboten




Zeittafel

2.1

Spandau und seine Wasserwege von den Anfangen bis 1918

Ende 7. Jh.
Ende 12. Jh

29.05.1197
07.03.1232
1232

um 1250
1555

1556

1560
1580
1594

1636
Mitte 17. Jh.
18. Jh.

1722

1783

1798 — 1816
1806

1813
14.09.1816

1.Halfte
19. Jh.

1859
1868
1874

1878/1879
04.06.1877
1903

1908
1908 - 1910

1918/19

Einwanderung von Slawen in die Spandauer Umgebung, Errichtung der ersten Spandauer Burg (Borgwall)
Umzug von der alten Burg (Borgwall) in die Burg auf dem Gelande der heutigen Zitadelle. Die Bewohner
Altspandaus siedelten wahrscheinlich in das Gebiet der heutigen Altstadt um

Erste urkundliche Erwéhnung Spandaus (Spandow)

Zuerkennung besonderer Privilegien. Dies wird als Stadtgriindung gewertet

Anlage einer Flutrinne in Spandau, um die Muhlenstaue mit Schiffen umgehen zu kénnen

Der Juliusturm ist fertiggestellt

Kurfirst Joachim 1. erlésst erste Instruktionen zum Bau einer Festung zur Landesverteidigung und Schaffung einer
sicheren und reprasentativen Nebenresidenz unweit Berlins

Der Rat der Stadt Spandau leiht dem Kurfirsten 214 Schock, 14 Groschen, 4 Pfennig fur den Bau einer neuen
Schleuse bei der Sagemiihle vor dem Schloss

Graf zu Lynar lasst an der Berliner Briicke in Spandau an der Havel eine Pulvermiihle und Salpetersiederei bauen
Erste Besatzung der Festung, bestehend aus drei Rotten Landsknechten = 24 Mann

Fertigstellung der Zitadelle. Die volle Funktionsféhigkeit und Nutzung der Festung fiir die Unterbringung von Militar
sowie Gefangenen wird erreicht

Es entsteht eine neue Pulvermiihle im Osten der Zitadelle
Anlage eines kleinen Hafens an der Festung

Da feste Stral3en fast ganzlich fehlen, erfolgt der Transport von Rohmaterialien, Halbzeugen und Fertigprodukten
vorwiegend auf dem Wasserweg, was durch die Kanéle mit ihren Verbindungen zwischen Spree, Havel, Elbe und
Oder begunstigt wird

Auf Veranlassung Koénig Friedrich Wilhelms I1. entsteht dstlich der Festung auf dem "Plan”
eine erste Gewehrmanufaktur (Schleif- und Poliermihle). Damit beginnt Spandau die "waffenschmiede PreuRens”
zu werden

Die Spandauer Rustungsbetriebe umfassen 14 Werkstéatten mit 38 Gebauden

Errichtung einer neuen Spandauer Schleuse mit einer gréReren Kammer (in Betrieb bis 1908)

Kampflose Ubergabe der Festung Spandau an franzdsische Truppen. Die Gewehrfabrik stellt ihre Produktion ein
Befreiung der Festung durch verblindete russische und preuflische Truppen

Das erste deutsche, in Pichelsdorf bei Spandau gebaute Dampfschiff lauft vom Stapel

Ostlich und sudlich der Zitadelle entstehen, geschiitzt durch besondere Festungswerke und angebunden an
die WasserstraBen und das Schienennetz, weitere Waffen- und Munitionsfabriken.
Der Transport von Rohstoffen, wie auch von Waffen und Munition erfolgt zum gréBten Teil auf dem Wasserweg

Er6ffnung des Berlin-Spandauer Schifffahrtskanals, der aber den Verkehr von Spandau weglenkt
Die Artillerie-Werkstatt wird von Berlin nach Spandau verlegt

Im Juliusturm wird ein Teil der Kontributionen Frankreichs aus dem Deutsch-Franzdsischen Krieg 1870/1871 in
Hbhe von 40 Millionen Talern (Reichskriegsschatz) eingelagert. Nach dem Ersten Weltkrieg muss der nicht
verbrauchte Teil dieser Beute an Frankreich zurtickgegeben werden

Regulierung der Havel
Der Magistrat beschlieRt die Anderung des Stadtnamens von "Spandow" in "Spandau”

Genehmigung Wilhelms 11. zur "Entfestigung" Spandaus. Die Stadt kauft dem Staat die militarisch Uberholten
Festungsanlagen ab und lasst sie teilweise schleifen. Die Zitadelle bleibt unversehrt, wohl wegen des Schatzes im
Juliusturm

Fertigstellung des Grof3-Schifffahrtsweges Berlin — Stettin

Bau der "Neuen Schleuse" (Zweikammerschleuse, in Betrieb bis 1998) als Ersatz fur die zu klein gewordene
"Alte Schleuse". Die dazugehérige Freiarche wurde ab 1911 genutzt

Ausbau des Suidhafens Spandau am Tiefwerder. Die Stadt Spandau lasst im Zuge dieser Arbeiten die Havel
regulieren, eine dabei entstehende hochwasserfreie Insel erhélt die notwendigen Hafenanlagen. Der Hafen
verfligt als erster in der Berliner Umgebung und Berlin selbst liber einen Bahnanschluss

Im Ergebnis der Novemberrevolution und des Zusammenbruchs des Kaiserreiches werden die Spandauer
Heereswerkstatten geschlossen. Etwa 44.000 Beschaftigte werden entlassen



Karte Spandau und Umgebung 1900/01
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2.3

Hydrographia Germania aus dem Jahre 1712
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Die frihgeschichtliche Entwicklung von Burg und Stadt Spandau 3.1

Schon in der Bronzezeit (1000 v. Chr.) kam es im Gebiet i-3
des heutigen Spandau zu ersten Besiedlungen. !
In die spatestens im 5. Jahrhundert freigewordenen -

germanischen Siedlungsgebiete um Spandau wanderten e N

Slawen ein. Sie kamen von Suden der Elbe abwarts und der o ™ #

Havel aufwarts folgend. - WP

Aus einer unbefestigten slawischen Siedlung des 7. Jahr- _:

hundert entwickelte sich zu Beginn des 8. Jahrhundert ein o i

friher befestigter Adelssitz mit einer danebenliegenden T

befestigten "friihstadtischen" Siedlung. Die Geschichte des Parzellierungsplan mit eingezeichneten  Nachgestellte  slawische
Spandauer Burgwalls begann. Ausgrabungsflachen des ehemaligen Tracht, 9. Jahrhundert im

Burgwalls wie er Ende des 12. Jahr- Museum Oldenburg
hundert vermutlich bestand

Die Burganlage, in den &ltesten Schriftquellen von 1340 und 1424 als "Borgwall" bezeichnet, lag etwa 1,5-2,0 km
stdlich der heutigen Altstadt auf urspringlich zwei Talsandinseln nahe der breiten Havelniederung. An die Burg
erinnert heute der StraBenname "Spandauer Burgwall”.

Im Zusammenhang mit dem Ausbau der hier giinstigen Handelswege zu Wasser und zu Land entwickelte sich in
den folgenden Jahrhunderten eine Burganlage mit angrenzender Stadt, die mehrfach zerstért und wieder aufge-
baut wurde.

Burg mit Dienstsiedlung im 8. und friihen 9. Jahrhundert. Es ist zu vermuten, Burg, Burgstadt und zugehérige Siedlungen aus dem frihen 12. Jahrhundert
dass hier zu dieser Zeit bereits mehr als 200 Menschen gelebt haben (zeichnerischer Rekonstruktionsversuch)
(zeichnerischer Rekonstruktionsversuch)

Wahrend der Blitezeit der Burgwallsiedlung im 11. und
fruhen 12. Jahrhundert hatten die slawischen Firsten
auf dem Gelédnde der heutigen Zitadelle eine weitere
Burg gebaut, die aber von geringerer Bedeutung war.

Der Nachweis zweier, im Abstand von nur 1,5-2,0 km
Luftlinie errichteter zeitgleicher Burgen findet seine
Erklarung, wenn man die mittelalterlichen Wasserver-
héaltnisse bericksichtigt.

- Der Schiffsverkehr war damals auf der Spree von
Slawische Burg auf dem Gelande der heutigen Zitadelle mit einer aus Back- deenick oder weiter ostwarts von der Havel kommend
steinen errichteten Ringmauer um 1060. . . . L
Die Entdeckung dieser in Urkunden nie erwadhnten Anlage erfolgte wahrend In R|Chtung Brandenburg auf zwei Wegen mOQImh und

Sanierungsarbeiten am Palas in den 80er Jahren des 20. Jahrhunderts wurde so von beiden Burgen unter Kontrolle geha|ten_
(zeichnerischer Darstellungsversuch)
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Urkunde Uber die Verleihung der Stadtrechte an Spandau von 1232 3.2

Am 07. Marz 1232 erteilten die Markgrafen Johann und Otto der Stadt den vermutlich &ltesten fir Spandau
zutreffenden Gnadenbrief. Die in diesem Brief zuerkannten Privilegien werden als Stadtgrindung gewertet.

"Im Namen der Heiligen und ungeteilten Dreifaltigkeit. — Amen
Johann und Otto,
von Gottes Gnaden Markgrafen zu Brandenburg,

allen, die diesen Brief lesen, Heil und alles Gute!

Die Ereignisse der Gegenwart pflegen fur die Zukunft
verloren zu gehen, wenn sie nicht schriftlich
aufgezeichnet werden.

Deswegen thun wir allen Zeitgenossen und
Nachkommen kund, dass wir, Johann und Otto,
Markgrafen zu Brandenburg, mit Ricksicht auf den
Nutzen unserer Stadt Spandow und nach dem Rat
unserer Getreuen dieser Stadt Spandow und den
dermaligen Einwohnern in eben dieser Stadt Spandow
die Erlaubnis gegeben haben, auf ihre eigenen Kosten
einen Kanal, der auf Deutsch eine Flutrinne heif3t, zu
bauen, welchen sie fur eigene Kosten in Zukunft auch
erhalten sollen.

Ferner machen wir alle Einwohner von Spandow durch
diesen unseren Brief fur immer frei und ledig von dem
auf eben jenem Flusse zu erhebenden Zolle.

AuBerdem bestimmen wir, dass obengenannte unsere
Biirger durch alle unsere Lande zollfrei sein sollen, wie
unsere Birger zu Stendal und Brandenburg bis jetzt
diese Auszeichnung gehabt haben.

Sodann Uberlassen wir ihnen den Zoll, den wir in der
ganzen Stadt Spandow auf dem Markte, ausgenommen
im Kaufhause, gehabt haben, dass sie ihn zum Nutzen
ihrer Stadt Spandow verwenden, wie es ihnen gut
scheint.

AuBerdem begnadigen wir eben diese unsere Stadt
Spandow aus der Fiille unserer Gnade damit, dass alle
vom Lande Teltow und alle vom Glin, sowie alle von
unserem neuen Lande Barnim ihr Recht daselbst
nehmen und holen sollen, sofern ihnen unsere Gnade
und Gunst lieb ist; unsere Stadt Spandow selbst aber
soll all' ihr Recht in Brandenburg empfangen.

Die Grenzen aber eben dieser, unserer Stadt
bestimmen wir wie folgt: gegen Osten bis zum FlieR,
das Crowel heilt, gegen Suden bis zum See, der
scharfe Lanke genannt wird, gegen Westen bis zur
Lehmkuhle, gegen Norden aber bis zu einer Weide und
bis zu der Brticke, welche Bolbriicke heit, und bis zur
Heide Staritz und dem Babenberge, und diese, so
bestimmten Grenzen wollen wir von allen streng
beobachtet wissen.

Damit aber diese unsere Verleihung und Bestimmung
bestandig in Kraft bleiben kénne und keiner unserer
Nachfolger sie umstoBe, so haben wir diese Urkunde
daruber ausstellen und durch Anhéngung unseres
Siegels zu bestéatigen befohlen.

Zeugen aber sind: Conrad Graf von Regenstein,
Alexander und Rudolf von Tuchen, Arnold von der
Goben und Dietrich von Glevemund und Heinrich von
Stendal und Heinrich unser Schulze von Spandow, und
Albrecht Vogt, und Heinrich von Steglitz und Hans
Gans, und Heinrich Vogt u.a.m.

Geschehen im Jahre des Herrn 1232, den 7. Marz

Gegeben in Spandow"

Abschrift der in lateinisch abgefassten Urkunde, das Original ist nicht Gberliefert Ubersetzung der Urkunde aus dem Lateinischen
(Stadtgeschichtliches Museum Spandau, Plankammer) (Heimatmuseum Spandau)
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Die Spandauer Burg bis zum Festungsbau

3.3

Die Spandauer Burg um 1450 (zeichnerischer Darstellungsversuch, W. Neubert)

Mit Beginn der deutschen Herrschaft — die Mark
Brandenburg ging 1157 als Lehen an die Askanier —
wurde auf dem Geléande der heutigen Zitadelle eine
neue Burg gebaut, in deren Schutz eine von Slawen
und Deutschen bewohnte Siedlung entstand. Diese
erste askanisch-deutsche Burg wurde mitten in die
altere slawische Anlage hineingebaut.

Im Jahr 1451 verlor die Spandauer Burg an politischer
Bedeutung. Der kurfirstliche Hof zog auf das neu
erbaute Berliner Schloss. Die Burg diente fortan als
Wohnsitz der kurfirstlichen Witwen.

Anfang des 16. Jahrhunderts wurde die Burg in ein
Schloss umgebaut und in den spéateren Zitadellenbau
mit einbezogen.

Zwischen Altstadt und Burggelande (spéater Zitadelle)
bestand eine schmale Landverbindung. Der Hauptlauf
der Havel fihrte im 12. und frihen 13. Jahrhundert
mitten Uber den Innenhof der Burg, unmittelbar an
der Sudseite des Palas vorbei.

Heute sind die Spandauer Altstadt und die Zitadelle
durch den Lauf der Havel mit der an dieser Stelle
errichteten Schleuse voneinander getrennt.

Es ist wahrscheinlich, dass ein Durchstich der
schmalen Landbriicke zwischen Altstadt und Burg im
Zusammenhang mit der Anlage von Wassermihlen
stand, die um 1232 errichtet wurden.
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Wasserwege — Landwege

4.1

Die ersten Verkehrswege neben den Meeren waren die naturgegebenen Stréme und Flisse. Lange Zeit Gberwog
auch in Spandau der Wasserverkehr den Landverkehr. Dies hatte vor allem zwei Griinde: Die weitaus hdhere
Transportkapazitat auf dem Wasser und die tber viele Jahrhunderte hinweg miserable Qualitat der Landwege.
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Die wichtigsten Wasser- und Landwege fur Spandau und Berlin
im 15. Jahrhundert

Treideln mit Pferdekraft, Holzstich von 1596

e

Radbruch an einer Postkutsche wahrend des Regens, Holzstich von 1880
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Wasser- und Landwege. Der Berliner Schiffbauerdamm um 1650
Zeichnung von Paul Gerhardt, 1929

Der Transport per Schiff, Boot oder Flol? war besonders
wirtschaftlich. Die Ladung eines kleinen Kahns von 5t
(100 Zentner) entsprach beispielsweise der Lade-
kapazitat von funf Fuhrwerken.

Wahrend mit der Zeit die Schiffe immer gréRer gebaut
wurden, stiel der Landtransport Uber Jahrhunderte an
die gleiche Grenze: die Leistungsfahigkeit des Pferdes
als Zugtier.

Auf einer guten StraRe zog ein Pferd 17 bis 20 Zentner.
Beim Ziehen eines Schiffes vom Ufer aus (Treideln)
konnte von einem Pferd jedoch ca. 600 Zentner
gezogen werden.

Auf den markischen Landwegen erschwerten Sand,
Morast, Steine und Schlaglécher den Transport mit
Kutsche und Wagen.

Vom 15. Jahrhundert bis zum Anfang des 19. Jahr-
hundert &nderten sich die Stralenverhaltnisse nur
unwesentlich. In PreuBen wurde erst um 1800 mit dem
Bau von planmaRig angelegten, befestigten Chausseen
(KunststraBen) begonnen. Die wichtigste Landstralle im
Spandauer Raum, die Berlin-Hamburger Landstrae, die
bei Spandau die Havel uberschritt, wurde erst 1828 zur
KunststraBe ausgebaut. Bereits 18 Jahre spéter fuhr die
erste Eisenbahn auf dieser Strecke.

Eine Reise auf dem Wasser war im Vergleich zur Fahrt
mit der Kutsche weniger beschwerlich. Aus diesem

Grund lieR Friedrich 1l. zum Beispiel 1776 einen
rheumakranken Freund per Schiff nach Potsdam
bringen.

Der vergleichsweise erschitterungsfreie Transport zu
Wasser wurde auch fir sehr empfindliche Waren
genutzt, wie das in Spandau hergestellte SchieBpulver.



Wasserwege um Spandau vom 9. bis 16. Jahrhundert 4.2

Mit dem Erscheinen des ersten Fahrzeuges auf den markischen Seen und Fliissen begann auch die Entwicklung der
Binnenwasserstral’en in und um Spandau.
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Collage W. Neubert

Durch zwei erstklassige natirliche Wasserstrallen, Havel und Spree, mit den angeschlossenen Kandlen stand
Spandau in Verbindung mit Elbe, Oder und Weichsel, also dem ganzen norddeutschen Verkehrsgebiet. Damit war
die Lage Spandaus fur die Binnenschifffahrt ausgezeichnet.

Jedoch konnte diese glnstige Lage Uber Jahrhunderte hinweg nicht genlgend ausgenutzt werden, da es an
Anlegeplétzen fehlte.

An die Beschaffenheit der Wasserstralen wurden
anfangs nur bescheidene Anforderungen gestellt,
denn die Masse der ausgetauschten Giter war
noch gering. Bis weit in das 16. Jahrhundert hinein
waren die SchiffsgefaRe relativ klein, sie besalen
eine Tragfahigkeit von 10 bis 20 Tonnen, selten bis
zu 50 Tonnen. Neben dem Personenverkehr
dienten sie vor allem dem Transport wertvoller
Guter wie Metall, Leder, Wolle, Gewdrze.

1. Juliusturm und Palas
Spatslawische Burg 11. bis 12. Jahrhundert
ehemaliges Rathaus

4. Dominikanerkloster

5 Nikolaikirche
Stresow

8. Burg des 8. bis 12. Jahrhundert

9. Burgstadt

10.  vermuteter Briickenkopf im 11. und 12. Jahrhundert

Verkehrswege im Bereich Spandau in der Zeit des 9. bis 13. Jahrhunderts.
Historische Bauten sind mit Zahlen gekennzeichnet
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Anfange des Wasserbaus in Spandau: Die Flutrinne 4.3

Das Gewassersystem um Spandau wurde und wird von der Havel und ihrem gréfiten Nebenfluss, der Spree,
bestimmt. Der Urtyp dieser Binnenwasserstraen war ein vollkommen ungeregelter Wasserlauf, auf dem sich die
Schiffsgefale den Naturgegebenheiten anpassen mussten.

Hinzu kam, dass die Gewasser in Spandau und Umgebung bereits seit der Askanierzeit zum Antrieb von Mihlen
und Eisenhdmmern genutzt wurden. Die zum Antrieb der Mihlen nétigen Stauwerke verhinderten jedoch einen
durchgehenden Wasserverkehr.

Um die Schiffbarkeit zu verbessern, bediente
man sich schon sehr friih der Stauschleusung.
Bereits 1232 wurde in Spandau die erste mar-
kische Stauanlage als Flutrinne (sogenannte

Kolkschleuse) angelegt. Die Genehmigung da- 'E‘, e E
fur erteilten die Markrafen Johann und Otto am e - e
7. Méarz 1232: '“F.— -M Elim{f A I!I_J}:- :

Lt |

..., dass wir, ... dieser Stadt Spandow und
den dermaligen Einwohnern in eben dieser
Stadt Spandow die Erlaubnis gegeben haben,
auf ihre eigenen Kosten einen Kanal, der auf
Deutsch eine Flutrinne heil3t, zu bauen,
welchen sie fur eigene Kosten in Zukunft auch
erhalten sollen.

Stauwehr fir die um 1300 neu angelegte Muhle bei Botzow

Ferner machen wir alle Einwohner von Fir die Elutri b Ob U
Spandow durch diesen unseren Brief fur immer ur die Flutrinné grub man vom erwasser zum uUn-

frei und ledig von dem auf eben jenem Flusse terwasser der Miihle einen Kanal, durch den das Was-
zu erhebenden Zolle...." ser mit harter Stromung hindurchfloss.
Diese Anlage war am oberen Ende mit beweglichen
Verschlussen versehen.

Bei glinstigem Wasservorrat wurden die Verschllisse gezogen und das wartende Schiff mit der entstehenden Welle
talwarts befordert. Ein zu Berg fahrendes Schiff musste jedoch miihsam gegen die Strémung getreidelt werden.
Flutrinnen hatten einen Nachteil. Sie entzogen den Muhlen und Eisenhammern in trockenen Zeiten zu viel Wasser,
so dass deren Betrieb unter Umstanden vortibergehend stillgelegt werden musste.

1 Die Stauarsagen sind @eschiossan

2  Die Stauaniagen werden peiifne,

3 Die Stauaniagen sind voll gedifnes,
die Schirant kann auf ger sg
entEtandenen Welle varkenmar,

Funktionsbeschreibung der ersten mérkischen Stauanlage (Flutrinne) bei Blick auf die alte Spandauer Schleuse. Hier, am heutigen Mihlengra-
Spandau. Eingezeichnet ist der jeweilige Wasserstand. ben, befand sich auch die 1232 angelegte Spandauer Flutrinne.
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WasserstralRensysteme entstehen: Die Kammerschleuse 4.4

Wie Uberall, so war auch fir die Spandauer Gewasser die Entwicklung eines geregelten Systems von Wasserstra-
Ren erst nach der Einfihrung der Kammerschleuse moglich. Mit ihrer Hilfe konnten nun Héhenunterschiede in
flieBenden Gewassern gefahrlos Gberwunden sowie Fluss- und Stromgebiete Uber hohe Wasserscheiden hinweg
miteinander verbunden werden. Die Erfindung erfolgte wahrscheinlich in mehreren europdischen Landern
gleichzeitig. Die erste historisch verblrgte Kammerschleuse wurde 1438 in Mailand gebaut. In der Mark war wohl
die Brandenburger Stadtschleuse, erbaut 1548 bis 1550, die erste Kammerschleuse.

=

T T
Die Conca dell Incoronata in Mailand. Von Leonardo da Vinci entworfen und Die Stadtschleuse Brandenburg in ihrer urspriinglichen Form als Kesselschleuse,
1438 gebaut, ist sie die wahrscheinlich alteste erhaltene Kammerschleuse der wie sie bis 1926 in Funktion war
Welt

Etwa um 1572 wurde in Spandau die erste Kammerschleuse, die "Ratsschleuse" erwéhnt, die als "Zwiepall" zwei
Kammern besal. Sie funktionierte nach dem Prinzip der "einfachen Kammerschleuse" und ersetzte die bis dahin
betriebene Kolkschleuse (Flutrinne), welche dem stetig steigenden Schiffsverkehr nicht mehr standhalten konnte.
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Funktionsprinzip der einfachen Kammerschleuse: .
Zwei der ublichen Stauwehre wurden in kurzer Entfernung angeordnet und der e B U o Spatry {5 ol | |
Kanalteil zwischen ihnen als Ausgleichsbecken benutzt. Damit war das noch = a 1] | T ¥l E—"""|
heute giiltige Prinzip der Kammerschleuse gefunden. o — — — -

Konstruktionsprinzip des hdélzernen Stemmtores wie es beim Bau der ersten

T Wassertiefe iber dem Drempel Spandauer Kammerschleuse Verwendung fand. An der baulichen und betrieb-
H Hubhdhe lichen Grundkonzeption hat sich — trotz zahlreicher konstruktiver Verbesser-
B nutzbare Breite ungen und der im 20. Jahrhundert abgeschlossenen Umstellung von Holz- auf
L Lénge Stahlkonstruktionen — bis heute nichts geéndert.
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Der Hafen der Zitadelle 4.5

Auch die Bewohner der Festung Spandau nutzten die vorhandenen natirlichen Wasserwege. Im Schutz des
Kavaliers (Kanonenturm) der Bastion Kronprinz existierte eine kleine Hafenanlage, die wahrscheinlich um 1680
entstand. Die Unterkonstruktion der Anlage scheint jedoch alter zu sein.

Hier konnten nur kleine Kéhne anlegen, die
vermutlich zur Versorgung der Zitadelle mit
Lebensmitteln, Brennholz und anderen bend-
tigten Waren und sicherlich auch zur Personen-
beférderung dienten.

Der Bau des Hafens, zeugt davon, dass zu
jener Zeit der Wasserweg der sicherste und
schnellste Transportweg war.

1877 wurde das Hafenbecken vermutlich aus
Sicherheitsgriinden zugeschittet und erst im
Zuge der Rekonstruktion der Zitadelle 1997
wieder hergestellt.

Plan der Festung Spandow (Stadtgeschichtliches Museum Spandau)
Der 1680 gezeichnete Plan spiegelt die Wasserstrallen im Bereich
Zitadelle und Altstadt im Jahr des wahrscheinlichen Hafenbaus
wieder.

Obwohl die Existenz einer Anlegestelle schon weit vor 1680 angenommen werden kann, scheint es zweifelhaft,
dass sie mit den erheblichen Schiffstransporten fiir den Bau der Festung in Verbindung gebracht werden kann.
Dafilir war der Hafen nicht groR genug.

Sicht vom Zitadellengraben auf das Hafentor

Innenhof der Bastion Kronprinz mit Wassertor Plan der Stadt Spandau mit Citadelle um 1780
(Stadtgeschichtliches Museum Spandau, Plankammer)

Am Wassertor in der zuriickgezogenen Flanke der Nordkurtine fuhr man von der Anlegestelle mit einem Boot in
den Zitadellengraben. Von dort in die Krienicke, eine vor der Zitadelle gelegene Bucht der Oberhavel und weiter in
die Spree gelangend, konnten die natirlichen Wasserwege hervorragend genutzt werden.
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Festungsbau im 16. Jahrhundert 51

Modernisierung der Befestigung

Die Entscheidung fur die Errichtung einer
Festung war von vielen Aspekten ab-
héngig: einem geeigneten Standort, den
finanziellen Mitteln des Landesherren fur
die enormen Bau- und Unterhaltungs-
kosten, aber auch von der Verfiigbarkeit
eines erfahrenen Ingenieurs, von Arbeits-
kréften und Materialien.

Die Festung war eine Weiterentwicklung
der bisherigen Verteidigungsbauten wie
Burgen und Stadtmauern, da diese den
neuentwickelten Waffen, insbesondere der
verbesserten Artillerie, nicht mehr stand-
hielten. Ab 1550 setzte sich daher die
italienische Bastionsbauweise durch. Die
Bastion wurde so gebaut, dass sich
Angreifern kein toter Winkel zum Angriff
bietet. Diese Bauweise war bis in das
19. Jahrhundert hinein tblich.

Die Festung Peitz
wéhrend der
Belagerung 1758.
Links im Bild der
Verbindungsgraben
zur Spree, der
wasserbauliche
Lebensnerv der
Festung.

Plan von ca. 1780
(SBB PK, Kart. SV
17025)

Festungsbau und Wasserbau

Zur Planung einer Festung gehdorte grundsatzlich der Wasserbau. Wasser war fiir Verteidigungszwecke vielfaltig
einsetzbar:

b Wassergraben waren ein Hindernis bei der Annéherung

b Beim Grabenbau wurden DAmme aus Erdreich aufgeworfen, die als Walle und Sichthindernis dienten

b Durch Wehre gestautes Wasser konnte zum Antrieb von Mihlen genutzt werden

b Teichanlagen sorgten fur den Wasserstand der Gréaben und behinderten den Aufmarsch feindlicher Truppen
vor der Festung. Sie konnten auflerdem fiir die Fischzucht genutzt werden

b Wasserwege an der Festung erleichterten den Transport von Waren, Waffen und Munition

Trotzdem waren Wasseranlagen kein Garant fir die Sicherheit einer Festung. Graben und Teiche konnten im
Winter zufrieren und den Zugang zur Festung erleichtern. Bei Hochwasser waren die Bewohner der Festung zwar
vor Angreifern sicher, aber mdglicherweise selbst vom Wasser bedroht. Waren Wasserzuflisse, Schleusen und
Stauanlagen nicht ausreichend geschitzt, konnten Belagerer das Wasser ablassen oder umleiten und die
Befestigungsanlagen "austrocknen".
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Die Entscheidung zum Festungsbau in Spandau 52

1555 entschied sich Kurfirst Joachim 1I.
von Brandenburg fir den Ausbau der
Spandauer Burg zur Festung und erlie
an seinen Sohn Johann Georg erste
vorbereitende Instruktionen.

Begriindet wurde der Bau mit der
Bedrohung "vieler auswertiger unchrist-
licher Feinde".

Dem Kurfursten ging es bei seiner
Standortwahl nicht nur um die Landes-
verteidigung und die glnstige natirliche
Wasserlage, sondern auch um eine
sichere und représentative Neben-
residenz unweit Berlins.

In diese wichtige Entscheidung wurden
die Stande, also die Vertreter des Adels,
der Stadte und der Kirche nicht
einbezogen. Doch musste der Kurfirst
erkennen, dass ohne ihre finanzielle
Mitwirkung die "feste zu Spandow" nicht
realisierbar war.

Die Finanzierung wurde im Nachhinein
per Zwangskreditierung durchgesetzt.
Der Widerwillen der Sténde fihrte zu
einem Landtag am 24.08.1559, auf dem
die bereits gegebenen Instruktionen
zum Festungsbau vom Fursten unnach-
giebig erlautert wurden.

Im Jahre 1560 wurde mit dem Bau der
Festung begonnen.

Kurfirst Joachim 11. (13.01.1505 — 03.01.1571)
(Stadtgeschichtliches Museum Spandau)

- T o
S —

“"Derhalben wir dan verschiedener Zeit mit zeitigem vorgehabtem
rat die feste zu Spandow zu bauen angefangen, und zudeme das
derselbe platz der beider Wasserstreme Sprew und Havel confluenz
halben von natur und an sich selbst fest, darunter auch vornehmlich
das bewogen hédtten, das solcher ort fast mitten in unserm Lande
und an unserem wehsentlichen hofflager ganz nahe gelegen were,
das also wir und unsere unterthanen in vorfallender noth ire
zueflucht viel eher und leichter dahin haben kénnten dann wann wir
solche feste an einen ort des Landes gelegt hetten”.

Kurfirst Joachim Il Giber seine Entscheidung zum Bau der Spandauer Festung

R ,\:7/
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Baumeister der Zitadelle Graf Rochus Guerini zu Lynar

Baumeister der Zitadelle

Christoph Rémer:  von 1557-1562

(Bauleiter)

Francesco Chiaramella de Gandino

(Architekt): von 1560-1578

Graf Rochus Guerini zu Lynar

(Bauingenieur): von 1578-1594

Graf zu Lynar Ubernahm 1578
die Aufgabe des Baumeisters,
nachdem Chiaramella sein Amt
hochbetagt niedergelegt hatte.
Damit begann eine neue Ara
des Festungsbaus. Anders als
sein Vorganger war er in starke-
rem MaBe Bauingenieur: Er
hatte einen zweckméaligeren
Baustil und kam mit der schwie-
rigen Bodenbeschaffenheit bes-
ser zurecht.

Lynar war ein strenger Bau-
meister. Um den Bau voranzu-
treiben fihrte er gleich nach
Amtsantritt ein strenges Arbeits-
regelement ein. "Sabotage" lieR
er mit dem Tod bestrafen. Fir
andere Verfehlungen verhéangte
er schwere Korperstrafen.

Wie lange der Festungsbau
gedauert hat, ist nicht ein-
deutig zu bestimmen. In ihren
Hauptwerken ist die Festung
wohl 1583 fertiggestellt worden,
die Arbeiten an den Aussen-
werken sind erst 1594 zu einem
Abschluss gelangt.
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Graf Rochus Guerini zu Lynar
(Stadtgeschichtliches Museum Spandau)
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Der Lynarplan der Festung Spandau von 1578 54

Dieser Plan ist die &lteste und wichtigste kartographische Quelle der Zitadellenanlage. Auf seiner Grundlage lasst
sich nachvollziehen, wie es dort im 16. Jahrhundert ausgesehen haben mag. Jedoch geht aus einer Verordnung
aus dem Jahre 1560 hervor, dass die Grundstruktur der Anlage schon damals feststand.

(SSB PK, Karte SX 33851)

Der Lynarplan gibt die bereits abgeschlossenen Arbeiten Chiaramellas ebenso wieder wie die Planungen Lynars.

In der 18-jahrigen Tatigkeit Chiaramellas entstanden die Kurtinen und die beiden stdlichen Bastionen, vermutlich
auch das sudliche Glacis mit Vor- und Hauptgraben sowie das an der Innenseite der Sudkurtine befindliche "alte"
Zeughaus.
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Die Zitadelle als Bauwerk italienischer Bastionsbauweise

Die Zitadelle besteht aus einem quadratischen Innen-
hof, der von vier Kasernen umgeben ist. Diese werden
wiederum von den Festungsmauern umschlossen, die
jeweils aus den Kurtinen und Bastionen bestehen. Als
Bastionen (Bollwerke) werden die vier hervorstehenden
spitzwinkligen Vorbauten der Festung bezeichnet.
Kurtinen (Wallstiicke) sind die Verbindungsmauern
zwischen den Bastionen.

1 Bastion Koénig

2 Bastion Koénigin

3 Bastion Brandenburg
4 Bastion Kronprinz

5 Torhaus, Kommandantenhaus
6 Juliusturm

7 Pallas

8 Kavalier (Kanonenturm)

9 ehemalige Kaserne
10 Magazin
11 ehem. Exerzierschuppen

12 ehem. Zeughaus

13 ehem. Verwaltungsgebaude
14 ehem. Offiziershaus

15 Wassertor

16 italienische Hofe

17 aufgeschutteter Damm
18 Zitadellengraben
19 Ravelin Schweinekopf

5.5

Das Innere der Bastionen und Kurtinen bestand aus
brusthohen Aufschittungen (Brustwehre) zur Deckung
der Schiitzen. An den Seiten der Bastionen (Flanken)
befanden sich die Geschiitzstellungen.

Der allseitig umlaufende Zitadellengraben bedeutete fir
Angreifer ein zusatzliches Hindernis, ebenso wie das
vollstandig vom Wasser umgebene Werk vor der
westlichen Kurtine (Ravelin).

MaRe der Festung:

Westkurtine: 134,0 m
Nordkurtine:

Furline

Kanonierhol /

o —zuriickgezogene
Flanke

Flanke
A,

Face

Fitt

Das Bastionarsystem hatte den Vorteil, dass
keine toten Winkel entstanden. Der An-
greifer konnte so von der Flanke her unter
Beschuss genommen werden.

Ostkurtine:
Sudkurtine:

1275 m

135,0 m 147,5m

T Bastion Konigin mit zuriickgezogener Flanke
T (Foto: R. Gebuhr)

23



Grundriss der Festung Spandau um 1685 5.6

Diese Karte gehdrt zu den wenigen Uberlieferten farbigen Grundrissdarstellungen der "Kurfirstlichen Branden-
burgischen Hauptfestung Spandow". Die Profilzeichnungen zur Stadtfortifikation und die Grundrisse erfolgten im
MaRstab 1:3000. Die Detailzeichnungen und schriftlichen Eintragungen wurden nicht genordet.

Farbige Handzeichnung auf Pergament von Albrecht Faulhaber
(Staatsbibliothek PreuBischer Kulturbesitz, Berlin)
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Die Zitadelle als Gefangnis 57

Die Spandauer Zitadelle diente, wie fast jede Festung, auch als Haftanstalt. AufRer im Juliusturm gab es im
Torhaus, im Haus vor der Nordkurtine und in den Kasematten der Bastion Kdnigin Raume, in denen Gefangene
verwahrt wurden.

Juliusturm

Torhaus

Man unterschied zwischen Staats-
gefangenen, Verbrechern und
Militararrestanten. Staatsgefangene
durften sich frei in der Zitadelle
bewegen, die besonders schweren
Kriminellen waren an Ketten mit
Kugeln gefesselt. Wurden sie fir
Arbeiten auf der Zitadelle heran-
gezogen, fuhren sie ihre schweren

Kugeln in Schubkarren vor sich her.

Die Kasematten (unterirdische Gewdlbe) FuRfessel
der Bastion Kénigin

Nachweislich einer der ersten Staatsgefangenen im Juliusturm war im Jahr 1402 Raubritter Dietrich von Quitzow.
Jedoch wurde er kurz nach seiner Gefangennahme gegen Zahlung von 1000 Schock Béhmischer Groschen wieder
freigelassen. Aus dieser Zeit stammt der Spruch "Ab in den Julio".

Im Jahr 1879 wurden die Gefangnisse in der Neuendorfer Stralle und der Wilhelmstralle fertiggestellt und die
Inhaftierten dorthin verlegt. Die Zitadelle verlor ihre Funktion als Staatsgefangnis.

Die ehemaligen Gefangenen in der Zitadelle kamen aus
allen Bevolkerungsschichten, wie zum Beispiel:

1571  Anna Dietrich (geb. von Sydow), Geliebte von
Kurfirst Joachim 1., inhaftiert nach dessen Tod

1668  Premierminister Eberhard von Dankelmann;
Staatsminister Reichsgraf Kolbe von Wartenberg

1746  Ein Kammerdiener der versucht hatte, Konig
Friedrich Il. zu vergiften

1780  Die Kammergerichtsrate aus dem Muiller-Arnold
Prozess auf Befehl von Friedrich II.

1811  Turnvater Friedrich Ludwig Jahn

1848 495 Revolutiondre der Marzrevolution

1870  bis 1871 franz6sische Kriegsgefangene

1914  bis 1918 Kriegsgefangene des 1. Weltkrieges

E.v. Dankelmann F.L. Jahn
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Die brandenburgischen Festungen 5.8
Spandau, Peitz und Kustrin

Auf dem Gebiet des heutigen Berlin und Brandenburg gab es im Mittelalter schatzungsweise 800 Burgen. Davon
wurden nur drei zu Festungen ausgebaut.

Die Festung Kustrin

Seit 1535 Residenz von Markgraf
Johann von Kdstrin, dem Bruder von
Kurfirst Joachim 1. |

Die Festung Spandau
Residenz von Kurfirst Joachim 1. Verkehrsgiinstige Lage am Zusammen-

Glnstige Lage am Zusammen- fluss von Oder und Warthe.

i )
fluss von Havel und Spree sowie

|

|

Baubeginn 1537, noch mit alterer
an mehreren Handelswegen.

Bauweise. Bastionsbauweise ab 1560,

Bau 1560 — 1594. fertiggestellt vermutlich 1571.

Stadt und Festung wurden 1945 véllig
zerstort. Das heutige polnische Kostrzyn
wurde am anderen Ufer der Warthe neu
aufgebaut. [

eine der am besten erhaltenen
Festungen der Renaissance in
Europa.

|
|
‘ Heute ist die Spandauer Zitadelle
\
|
\

e el
!F. I-EE

Die Festung Peitz

Besitztum Johanns von Kistrin.

Brandenburgischer Besitz im Kurfiirstentum
Sachsen, daher strategisch wichtiger Ort im
Siiden der Mark.

Bau von 1559-1562 und 1580-1595, ab 1590
Ubernahm Graf zu Lynar die Ausfiihrung.

Militérisch-industrieller Komplex mit Eisen-
huttenwerk. Anbindung an die Spree durch
einen Graben, der auch die Festungsgrében
speiste.

1767 wurden die Festung aufgegeben, die
Anlagen geschleift und das Land verpachtet.

Das damals durch die Festung europaweit
bekannte Peitz ist heute ein kleiner Ort in der
Niederlausitz. Der ehemalige Festungsturm ist
noch erhalten.

nim .

Ausschnitt (bearbeitet) aus der Karte der Mark Brandenburg von Abraham Ortelius. Kolorierter Kupferstich, 1588

26




Raseneisenstein aus Peitz fur Spandau 5.9

Raseneisenstein entsteht durch Oxydation des im Wasser enthaltenen Eisens mit
dem Sauerstoff der Luft. Sein Eisengehalt betrdgt ca. 30 %. In feuchten,
sumpfigen Niederungsgebieten stand der Raseneisenstein direkt unter der
Rasensode und musste nur ausgegraben werden.

Die Herstellung von Eisen aus Raseneisenstein lasst sich im norddeutschen Raum
seit etwa 500 v. Chr. belegen. Zur damaligen Zeit wurde dazu ein Brennofen
benutzt, ein aus einer Mischung aus Lehm, Ton und Gras bestehender
kaminférmiger Ofen. Das erzeugte Eisen diente zur Herstellung von Werkzeugen,

Waffen und Schmuck.

Nachgebauter Brennofen aus Lehm

Jahrhunderte spater, um 1550, lief Markgraf Johann von Kistrin im Zusammenhang mit dem Bau der Festungen
Peitz und Kistrin das brandenburgisch-preuBische Hittenwerk Peitz als MunitionsgieRerei anlegen.

Der Hammergraben

Aus dem gewonnenen Eisen entstanden
Kanonenrohre und Kugeln, aber auch Glocken
und Haushaltsgegensténde.

Das Werk belieferte vorrangig und in bedeu-
tenden Mengen die brandenburgisch-preufi-
schen Armeen sowie die Festungen Peitz,
Spandau und Kdstrin mit Kanonenkugeln. Der
Transport der Militarprodukte erfolgte Uber-
wiegend auf dem kostenglinstigen und
sicheren Wasserweg. Als im Eisenhittenwesen
mit den Kokshochdfen und dem Bau des
Eisenbahnnetzes eine neue leistungsféhigere
Ara begann, lohnte die Gewinnung von
Raseneisenstein nicht mehr. Der Hochofen
wurde 1858 niedergefahren, das Eisenhltten-
werk vom preufischen Staat stillgelegt.

Ansicht Huttenwerk 1839

Im zunachst markgraflichen und spéater kurfurstlichen Werk
wurde der einheimische Raseneisenstein verhittet. Die not-
wendige Energie fur die Wasserrader lieferte der Hammer-
graben. Dieser Kanal wurde im Zuge des Festungsbaus von
der Spree aus angelegt.

Hochofenhalle mit Balkendrehkran im Hittenwerk Peitz
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Wassermuhlen zur Schiel3pulverherstellung in Spandau 5.10

Die Nutzung von Wassermihlen als Kraftiibertragungsanlage kann bis in die Antike zuriickverfolgt werden. In
Spandau kann die Existenz solcher Muhlen schon vor Beginn des 12. Jahrhunderts nachgewiesen werden. Die
Energie des stromenden Wassers hatte sich bei konstantem Wasserstand zuverldssiger und dkonomischer als
Wind- oder Pferdekraft erwiesen.

Die meisten Handwerksbetriebe und frilhen Industrieanlagen waren wasserradbetriebene Mihlen. Sie konnten zum
Beispiel als Mahl-, Stampf- und Hammermiihlen (Hammerwerke), als Papier-, Sage-, Bohr- und Olmiihlen arbeiten.
Man unterschied zwischen ober-, mittel- und unterschlachtigen Mihlenréadern (Wasser wurde von oben, mittig oder
unten eingespeist).

Oberschlachtiges Rad Mittelschlachtiges Rad Unterschlachtiges Rad mit Getriebe

Die zur Herstellung von SchieBpulver
verwendeten Pulvermihlen waren
ursprunglich  Stampfmuhlen. Das
Antriebsrad trieb den Wellbaum an,
bei dem sich auf beiden Seiten
Stempel befanden, die das Material
zerstampften.

Die Bestandteile des SchieRBpulvers,
Schwefel, Salpeter und Holzkohle
wurden in  24-30 Stunden zer-
stampft, vermischt und verdichtet.
Dabei wurde zur Vermeidung von
Eigenentziindung immer  wieder
etwas Wasser hinzugefugt.

Im 18. Jahrhundert wurde die
Stampfmihle meistens durch eine
Walzenmihle ersetzt, die das
Material zerdriickte und miteinander
vermengte.

Stampfwerk
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Die ersten Pulvermuhlen in Spandau 511

Als Joachim II. und sein Bruder Markgraf Johann von Kustrin begannen, die Burgen in Kistrin (1547), Peitz (1557)
und Spandau (1560) zu Festungen auszubauen, beschafften sie dafiir eine Anzahl von modernen Geschitzen zur
Verteidigung. Jetzt wurde es notwendig, eigene Pulvermihlen zu bauen.

Graf Rochus Guerini zu Lynar war nicht nur Bauingenieur, er war an kriegswichtigen Produktionsstatten wie
Pulvermuhlen, Salpetersiedereien und Eisenwerken beteiligt. Bereits 1578 lie} er in Spandau die erste Pulvermihle
und Salpetersiederei bauen. Da die Pulvermiihlen immer wieder durch Explosionen zerstért wurden, entstanden
mehrere Muahlen in Folge an unterschiedlichen Standorten.

Eisernes Wasserrad der Spandauer Pulverfabrik

Vor dem Einsatz von Dampfmaschinen waren solche Wasserrader die einzigen
Kraftmaschinen. Mit ihnen wurden die Brechwerke zum Zerkleinern der
Holzkohle, die Presswerke zum Verdichten des Pulverkuchens sowie Kérn-
und Polierwerke angetrieben. Bei Eisgang oder Niedrigwasser waren sie nicht
benutzbar.

Zitadelle mit Schleuse und Pulvermiihle um 1650
(Staatsbibliothek zu Berlin PreuRischer Kulturbesitz)

aAer  ER
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Zitadelle mit Schleuse, Pulvermiihle und Ziegelscheune um 1680
(Staatsbibliothek zu Berlin PreuBischer Kulturbesitz)

Das hergestellte Pulver wurde im 17. und 18. Jahr-
hundert nicht nur zu Kriegszwecken, sondern auch fur
die Jagd, fur Feuerwerke sowie flr Sprengungen in
Steinbrtichen und Bergwerken verwendet

Schiel3pulver wurde bis Mitte des 18. Jahrhundert in den
Turmen der alten Spandauer Stadtbefestigung aufbe-
wahrt. Danach richtete man aus Sicherheitsgrinden
neue Pulvermagazine auBerhalb der Stadtmauern ein. Gemalde von P. Barthel (Stadtgeschichtliches Museum Spandau)
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Spandau wird Festungsstadt

Wenn Spandau nicht die Entwicklung genommen hat, die aufgrund seiner ginstigen Verkehrslage angenommen
werden konnte, so lag dies vermutlich daran, dass Spandau bereits um die Mitte des 13. Jahrhundert seine
Vormachtstellung als wichtiger Wirtschaftsstandort an Berlin-Célin verlor und 1451 als kurfirstliche Residenz
zugunsten Berlins abdanken musste. In erster Linie lag es aber wohl an der frithzeitigen Umwandlung in eine

Festungsstadt.

SPANTLAL

isJade 1750

-
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Beim Bau der neuen Befestigungsanlage blieben
die alte Stadtmauer und ihr Graben mit Aus-
nahme des norddstlichen Bereiches bestehen.
Der neue Befestigungsgirtel wurde unmittelbar
auBen vor die alte Umwallung angesetzt. Somit
war eine Ausweitung des Altstadtgebietes nicht
mehr moglich.

Restaurierter Teil der alten Stadtmauer mit den noch vorhandenen
Wehrnischen an der Strale "Hoher Steinweg" mit dem Muhlengraben
im Vordergrund. Gut zu erkennen ist die Enge der Wohnflachen.
(Stadtgeschichtliches Museum Spandau, Archiv)

Bis weit in das 17. Jahrhundert hinein
unterschied man zwischen Stadt und
Festung Spandau.

Die Festung, das war die heutige
Zitadelle. Zur mittelalterlichen Stadt
gehorte die ab 1319 erbaute Stadt-
mauer ebenso wie der Markt und die
eigene Gerichtsbarkeit.

Wahrend des dreiRigjahrigen Krieges,
am 26.06.1626, erging der kurfirst-
liche Befehl, die Stadt Spandau durch
umfangreiche bauliche MalRnahmen in
die Befestigungsanlage einzubeziehen.
Man begann, die ganze Stadt in eine
Festungsanlage nach italienischem
Vorbild umzugestalten. Seit dieser Zeit
kann von der Spandauer Festung als
Zitadelle (zweites Bollwerk in einer
befestigten Stadt) gesprochen werden.

Stault, Festung &
verschandies Lagey

SFPANDAL
i Jaboee BV
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Die Festung Spandau

Die erste Ausbauphase der stadtischen Befestigungen mit Bastionen und Waéllen erfolgte 1631 bis 1648. Die
Hauptlast hatten die Blrger zu tragen. Sie mussten die Kosten aufbringen, selbst Schanzarbeiten leisten und mit
ansehen, wie viele ihrer Hauser, Acker, Wiesen, Garten und StraRen den BaumaRnahmen zum Opfer fielen.

Auf der Grundlage des "Reichs-
festungsgesetzes" wurde Span-
dau am 30. Mai 1873 zur
Festungsstadt  erklart  und
wegen seiner Funktion als
Garnisonstadt und Zentrum der
Militarindustrie Preuens noch-
mals erweitert.

Es erfolgte die Verschanzung
des Stresow und der Oranien-
burger Vorstadt, der heutigen
Neustadt, wie auch der Rs-
tungsbetriebe ostlich der Zita-
delle.

Als letzter Bau der Festung
wurde in den Jahren 1882 bis
1888 das Fort Hahneberg, in
slidwestlicher Richtung vor der
Festung gelegen, errichtet.

Plan zur Entwicklung der Festung Spandau
(Stadtgeschichtliches Museum Spandau)

Die seit Ende des 17. Jahrhun-
dert bestehenden Rayonbestim-
mungen schrankten die Stadt in
ihren Entwicklungsmaoglich-
keiten stark ein. Die ,Rayons”
wurden im Umfeld der Festung
bestimmt. In diesen Zonen war
die Errichtung von Privatbauten
weitgehend verboten, damit bei
feindlichen Angriffen ein freies
Schussfeld gewahrleistet war.

Diese Vorschriften wurden 1828
im Rayongesetz verankert. Da-
nach waren im 1. Rayon des
Festungsvorfeldes (ca. 700 m
tief) nur Holzbauten, im 2. Ray-
aF e - . 1 on (ca. 400 m tief) nur leicht
'.'-1-5.-'---"1""-—'_;":"“:"w-' -—ﬁ P N - | el i abreiBbare zweigeschossige
CaLLY LI L LR el U -, §8  Fachwerkgebéude zugelassen.

i £ iy
# il EL .':."II =
e e R
o P 2y Bl el Y Anlage der Festung Spandau Ende des 19.
*-IFF e, Fr
g S 4 Jhd. Ubertragen in das moderne Stadtbild

[ W o
et R e (Stadtgeschichtliches Museum Spandau)
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Der Plan der Stadt Spandau Intra Moeni
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Spandau wird Zentrum preul3ischer Waffenprod
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7.2

in Spandau
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7.3

k auf dem Plan

Die Gewehrfabr
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Die Konigliche Pulverfabrik

Arbeiten in einer Pulverfabrik waren nicht ungeféhrlich, da Schiel3pulver bereits in der Herstellung ein
hochexplosiver Stoff war. Durch Unachtsamkeiten oder durch Naturgewalten wie Gewitter konnte es leicht zu
Explosionen kommen. Pulvermihlen und -fabriken mussten daher abgesondert von tbrigen Gebauden und in der

Nahe von Gewassern errichtet werden.
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Grundriss der Koniglichen Pulverfabrik Spandau, 1887
(Stadtgeschichtliches Museum Spandau, Plankammer)

Plan der Festung Spandau 1881, Kartenausschnitt
(Stadtgeschichtliches Museum Spandau, Plankammer)

Zum Schutze des rasch expandierenden Berlins
wurde 1832 die Berliner Pulvermihle nach Spandau
an das nordlich der Gewehrfabrik liegende Havelufer
verlegt.
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(Stadtgeschichtliches Museum Spandau, Plankammer)
Der nérdliche Teil des Plans zeigt die ab 1889 neu errichtete Fabrik fur
rauchschwaches Pulver und fiir brisante Sprengstoffe

Die Karte zeigt die Pulverfabrik mit ihren drei Muh-
lengerinnen und dem Pulvermiihlen-Retranchement,
einem zur Verteidigung dieser Anlage nach Osten
ausgebildeten Wall- und Grabensystem. Rechts ist
der Spandauer Schiffahrtskanal (erdffnet 1859) zu
erkennen, der in einem scharfen Bogen an der
Pulverfabrik vorbeigefiihrt wurde. Eine vorgescho-
bene Kanallinette kontrollierte ihn in beide
Fahrtrichtungen.




Schiel3pulvertransporte ab der Koniglichen Pulverfabrik

SchieBpulver wie auch andere Militdrprodukte wurden hauptséchlich auf dem Wasserweg transportiert. Wasser-
transporte verursachten weniger Kosten, waren weniger gefahrlich, konnten besser geheim gehalten und vor

Uberfallen gesichert werden.

Samtliche Militarfabriken verflgten Uber eigene Ldsch- und Ladeeinrichtungen, die aus Geheimhaltungsgriinden
mit Uferbepflanzungen getarnt und nur selten auf Karten eingezeichnet waren. Das in Spandau hergestellte Pulver
wurde zum gréfiten Teil mit Pulverschiffen transportiert. Fir sie gab es allgemeine Sicherheitsbestimmungen, die

unbedingt eingehalten werden mussten:

Verordnungen furPulvertransporte

Wassertransporte

Pulvertransporte waren 24 Stunden vorher bei der Schleuse
anzumelden, um Warteschleifen zu vermeiden.
Pulvertransporte hatten Vorschleusrecht.

Bei Gewitter hatten die mit Pulver beladenen Schiffe am Ufer
in "gehdrigem Abstand" zu warten.
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Amtsblatt der Koniglichen Regierung zu Potsdam und
der Stadt Berlin vom 14. Juni 1834
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Landtransporte

Pulvertransporte durften nicht Giberladen sein.

Die Fuhrwerke hatten Schritt zu fahren und 1000 Schritte
Abstand zu anderen Fuhrwerken einzuhalten. An Gasthausern
durfte nicht gehalten werden und bei Gewitter bestand
Ortsdurchfahrtsverbot. Ein Mann musste dem Fuhrwerk
vorausgehen und die zu passierenden Ortschaften warnen. In
einem Konvoi erhielt jeder Wagen eine Begleitperson.

Ein Konvoi benétigte eine Vorhut (ein Unteroffizier und ein
Soldat im Abstand von 500-1000 Schritten) und eine Nachhut
(ein Unteroffizier im Abstand von 50 Schritten).

Ab 10 Pfund Schiefpulver musste ein Frachtbrief gefiihrt
werden. Es galten Einfuhrbegrenzungen. In Charlottenburg
durften zum Beispiel hochstens ein flinftel Zentner auf einmal
eingefiihrt werden.

Zeichnerische Darstellung eines Pulverfasses einschlief3lich Querschnittansicht

7.5



Geschutzgiel3erei und Artilleriewerkstatt

7.6

Im Zeitraum zwischen 1700 und etwa 1840 hatten sich die Hauptwaffen zur Kriegsfihrung in ihrer Art und Wir-
kung kaum verandert. Nach 1840 begann auch im militéarischen Bereich eine stiirmische Entwicklung der Technik
und Wissenschaft. Dies bedeutete einen vélligen Umbruch in der herkdmmlichen Waffentechnik. Spandau trug
dieser Entwicklung mit der Grindung einer modernen GeschitzgieRerei (1854) und Artilleriewerkstatt (1868)
Rechnung.

Ausschnitt aus dem Plan der Spandauer GeschitzgieBerei mit
Gasanstalt 1887 (Stadtgeschichtliches Museum Spandau).
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Die GeschiitzgieRerei befindet sich in der unteren Halfte des Plans

am linken Spreeufer.

Siegelmarken der
Spandauer GeschutzgieRerei
und Artilleriewerkstatt

Spandauer Geschutzfabrik um 1870

Die GeschutzgieRerei (rechts) und die Gebaude der Gasanstalt, dahinter die
Geschossfabrik Anfang des 20. Jahrhundert

Grunadrils der Remglichen Arbillerie -Werkslall zu Spandan im Juhre 1537
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(Stadtgeschichtliches Museum Spandau, Plankammer)
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Arbeits- und Lebensbedingungen in der Militarstadt

Arbeiterinnen beim Reinigen von zusammengesetzten Maschinengewehren. In
Kriegszeiten waren es Uberwiegend Frauen, die in den Heereswerkstatten
arbeiteten (Foto: AStgM Spandau)

Zusammensetzen und Einpassen der Maschinengewehrgeschosse
(Foto: AStgM Spandau)

Frauen bei der Massenfertigung von Granatziindern
(Foto: AStgM Spandau)
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Im 19. Jahrhundert entwickelte sich Spandau nach
Berlin und Potsdam zur drittgréBten Garnison in der
Provinz Brandenburg.

Als Mitte des 19. Jahrhunderts die Konzentrierung der
Rustungsbetriebe um Spandau verstarkt wurde,
bewirkte dies einen groReren Zustrom von Arbeiter-
familien in die Stadt.

Die Zivilbevolkerung wuchs in den Jahren 1779 bis
1910 von 3.713 auf 79.402 Personen. Die Zahl der
Militarangehdrigen (ohne Familien) stieg im gleichen
Zeitraum von 1.389 auf 5.517.

Wohnraum war knapp, die Mieten entsprechend
hoch. Der raumlichen Ausdehnung der Stadt waren
aufgrund militéarischer Beschrankungen durch die
Rayongesetze, dem Bau von Kasernen und anderen
militérischen Einrichtungen enge Grenzen gesetzt.
Zahlreiche Arbeiterfamilien konnten aufgrund des
Wohnraummangels kein Obdach finden. Sie wurden
im Stadtgebédude und im Armenhaus in Notunter-
kinften zu menschenunwirdigen Bedingungen
untergebracht oder mussten lange Anfahrten aus
Berlin und dem Umland in Kauf nehmen.

Erst der soziale Wohnungsbau in der Weimarer Zeit,
zum Beispiel die Reichsforschungssiedlung in Hasel-
horst und die GroRRsiedlung Siemensstadt, brachte viel
spater eine splUrbare Entlastung des Spandauer
Wohnungsmarktes.

Eine weitere Belastung waren die konjunkturellen
Schwankungen in der Ristungsproduktion, durch die
immer wieder zahlreiche Arbeiter erwerbslos wurden.

Ende des 19. Jahrhunderts verdienten die Arbeiter der
Militarwerkstatten  relativ.  gut und  erhielten
zunehmend soziale Vergunstigungen. Ein grol3er Teil
der Arbeiter konnte dem Mittelstand zugerechnet
werden. Die in den Staatswerkstatten beschéftigten
Arbeiter hatten aber kein Streikrecht und durften sich
gewerkschaftlich nicht organisieren.

Vor der Einrichtung von
Speisesélen in den Konig-
lichen Institutionen gab es
Speisetransportwagen mit
Warmhalteeinrichtungen.
Der Wagen holte an Sam-
melstellen das von den
Frauen der Arbeiter
zubereitete Mittagessen ab
und brachte es zu den
Fabriken.

Emaillierter Blechtopf zur Aufbewahrung von
Mittagessen, Durchmesser 12 cm, Hohe 11 cm
(Foto: AStgM Spandau)

7.7



Schiffe auf Havel und Spree

Auf jedem Flussgebiet bilden sich spezi-
fische, auf die Verhéltnisse dieses Flusses
abgestimmte Schiffsformen und -gréRen
aus. So waren beispielsweise die Schiffe der
Elbe fast durchgéngig groRer als Schiffe aus
dem Odergebiet. Im Kistenbereich und auf
schnellflieRenden Flissen wie Rhein und
Donau waren die Schiffe stabiler konstru-
iert als auf den eher ruhigen, oft flachen
und versandeten markischen Gewassern.

Schiffe, Kéhne und Boote wurden Jahrhun-
derte lang nach Uberlieferung und Erfahr-
ungswissen gebaut. Daher ist es schwierig,
historische Schiffstypen exakt zu beschrei-
ben und zu bestimmen. Einen Anhaltspunkt
bieten zeitgendssische Darstellungen von
Schiffen. Aufgrund der wenigen historischen
Quellen beruhen die Angaben friherer
SchiffsgréRen in der Regel auf Vermutun-
gen und Vergleichsrechnungen.

Mit dem Aufkommen maschinengetriebener
Schiffe &nderte sich die Situation, da diese
aufgrund der Antriebstechnik nach Planen
gebaut wurden.

Auf den Spandauer Gewassern fuhren im
19. Jahrhundert vor allem Zillen und Kéhne,
meist die sogenannten Kaffenkdhne. Hinzu
kamen viele Varianten von zunachst noch
vornehmlich  hdélzernen  Schiffen  oder
Booten.

Im 19. Jahrhundert begannen im Schiffsbau
grof3e Veranderungen: Der Wandel

- vom Baustoff Holz zu Eisen

- vom Schiff, das vom Wind oder Fremd-
antrieb abhéngig ist, zum Schiff, welches
sich selbst antreibt

- vom Antrieb durch Dampf und

Schaufelrad zu Motor und
Schiffsschraube.

1816 lief das erste deutsche Dampfschiff in
einer Werft bei Spandau vom Stapel.

Die einzelnen Entwicklungsstufen von Schif-
fen existierten lange Zeit nebeneinander.
Erst zum Beginn des 20. Jahrhundert an-
derte sich dies, als die alten Schiffsformen
nicht mehr gebaut wurden.

Kaffenkahn, wie er um 1905 noch zu sehen war

Schleppzug, Aufnahmedatum unbekannt
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Der Kaffenkahn 8.2

Seit dem Mittelalter war die Kaffenform die |1' o
meist verbreitete Schiffsform bei Binnenschiffen, fi

so auch auf den WasserstralRen der Spandauer i
Umgebung. b= = ehi |

"Kaffe" oder "Kaffenschnabel" wurde die hohe, ' |
weit aufragende Spitze dieser Kéhne genannt. i
Sie entstand durch Zusammenziehen der Bord- i
und Bodenplanken. Diese Kaffenspitze war die

hochste Stelle im Boot und half dem Boots- e o A .
fuhrer, das Ende des Kahns uber die Ladung ; ‘*"' LA . | L g
hinweg noch zu sehen. Dies war auf gewun- e = —

denen Flusslaufen sehr hilfreich. ; e

Da aber ein hoher Kaffenschnabel an die meist .;:LT:.Q : - f-’.:_?ﬁ_ . < — e
sehr flachen Briicken anstoRen konnte, baute . s g '

man auch Kdhne mit umklappbaren Kaffen, so e Rt = T = f [==-
dass die Schiffe problemlos unter Bricken e

hindurchfahren konnten. Rekonstruktion eines typischen Kaffenkahns (Deutsches Technikmuseum Berlin)

= Kaffenkdhne waren fir die langsam flieRenden,
# zum Teil flachen markischen Gewasser ideal.
i Durch ihre gebogene Form und den geringen

- Tiefgang konnten sie (ber Hindernisse im
r LTLLLT Wasser hinweg rutschen. Auflerdem war es
: | & H!-ﬂ‘“ ﬂ mdglich, sie sehr nah an flache Ufer zu steuern.

i, B Die Abmessungen des Kaffenkahns entwickelten
PrEh sich bis zum FinowmaR (40,2 m lang, 4,6 m
breit), in einzelnen Fallen auch dartber hinaus.

Die Tragfahigkeit solcher K&hne betrug um 1835
meist 60 t, um 1900 etwa 100-150 t.

Kaffenkéhne vor dem Alten Museum in Berlin

|

Oderkahn mit Kaffen,
um 1900

/ -
1
T
| ||I
|
1
it =t i
11
If
I
|_:_|,:._.||
I
I
1151
|
I
f
Il
II |||I-|i
i ||
! |
I|
1 :'I |I
UL
[ ]
|
—
el
y

AL

Seit etwa 1900 verschwand die Kaffenform allmahlich. Sie war aus mehreren Griinden unvorteilhaft geworden.
Durch die lange Kaffenspitze wurde wertvoller Raum in den Schleusen verschenkt. Hohe Kaffenschnabel fihrten
immer wieder zu Beschadigungen an Schleusen und Briicken. Der Laderaum der Kaffen konnte nicht optimal
ausgenutzt werden, was den Transport unwirtschaftlicher machte.
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Die Zille 8.3

Ein auf Spandauer Gewassern weit verbreitetes
Schiffsgefall war die Zille, ein leicht gebautes,
hélzernes Schiff. Es wurde als offenes Lastschiff
verwendet und besaR einen kleinen, umlegbaren
Mast mit einfachem Segel.

Die Abmessungen entsprachen in der Regel dem
Finowmalf? (bis zu 40,2 m Lange, 4,6 m Breite),
damit das Schiff den Finowkanal befahren
konnte. Die Tragfahigkeit entwickelte sich bei
Zillen dieser GroRe bis zu 150-220 t (um 1900).

Viele Zillen kamen aus Bohmen. Die Schiffe
wurden dort aus einfachen Baustoffen gebaut,
weil sie nur fiur eine einzige Fahrt bestimmt
waren. Sie transportierten vor allem Braunkohle
und Obst.

Ublich war, die Schiffe am Bestimmungsort zu
Gebrauchtholz zu verarbeiten. Eine sogenannte
"Zillenschlachterei" befand sich ab 1889 fir
einige Zeit am Spandauer Burgwall.

Zillen die noch fahrtauglich waren, wurden
glnstig an einheimische Schiffer verkauft, die sie
noch einige Jahre verwendeten.

Segelzille mit Beiboot (Foto: Sachsische Landesbibliothek)

|| Anuchl

Typische béhmische Kaffenzille um 1900
Im Vorschiff befand sich ein kleiner Schlafraum fiir den Bootsmann (die “Butze™) und im Hinterschiff die Kajute ("Bude").
Der Steuermann hatte seinen Stand auf dem Deck der Kajlite, von dort aus bediente er das Wippruder
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Typische Bohmische Stevenzille (FinowmaR)
Im Gegensatz zur Kaffe war der Boden bei der Stevenform vorne leicht angehoben und hatte eine gréRRere Vélligkeit.
Die Stevenform begann sich ab 1850 durchzusetzen
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Schiffbau in Spandau im 18. und 19. Jahrhundert 8.4

Berufsstatistiken zufolge lebten in Spandau in der
zweiten Halfte des 18. Jahrhunderts drei "Kahn-
oder Schiffbauer”.

Die Schiffbauer siedelten sich vornehmlich auf
dem Stresow und an der Oberhavel an, wo
aufgrund des flachen Ufers die Schiffe leicht zu
Wasser gelassen bzw. an Land gezogen werden
konnten.

Ein Schiffsbauplatz, der nachweisbar seit 1795 in
Betrieb war, lag oberhalb der Charlottenbriicke
auf dem Stresow. Nach ihm ist die heutige StraRe
"Schiffbauerdamm” benannt.

1825 siedelte sich hier der Schiffsbaumeister
Schultze an, der schon seit 1812 auf einer Wiese
an der Spreemiindung Schiffe gebaut hatte.

Zusatzlich lag sudlich von Spandau seit 1816 die
Baustelle fir Dampfschiffe am Pichelswerder.

Um 1900 entstand eine Schiffsreparaturanstalt
und Werft am "Burgwall". Dieses Gebiet war flr
Schiffe aus sudlicher Richtung kommend glinsti-
ger gelegen als der Stresow, da es noch unter-
halb der Eisenbahnbriicken lag, die fir den
Schiffsverkehr sehr hinderlich waren.

Lage der Schiffsbauplatze ,'_- )

1 Schultze (seit1825) A" /)

2 Bernhardt (seit 1831)

3 Fuhrmann (seit 1858)  plan der Stadt Spandau, 1909 (Stadtgeschichtliches Museum Spandau)

'} L :‘;i.
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Stadtansicht von Spandau nach einer Lithographie um 1850. Blick vom Stresow auf die Altstadt. Im Vordergrund der Schultzesche Schiffsbauplatz
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Dampfschiffe aus Pichelsdorf bei Spandau 8.5

Der bei Spandau lebende Engléander John Humphreys erhielt am 12. Oktober 1815 ein Patent der preuRlischen
Regierung fur den Bau von Dampfschiffen. Hiermit wurde ihm gestattet, seine "eigentimliche Methode,
Dampfmaschinen zum Forttreiben von Schiffsgefaen zu benutzen" anzuwenden. Das Patent war auf zehn Jahre

befristet und wurde spéter bis Ende 1831 verlangert.

Fur die Werft wahlten John Humphreys und sein Sohn
John Barnett Humphreys jr. ein Gelande am westlichen
Havelufer in Pichelsdorf bei Spandau. Das Grundstiick
lag vermutlich unterhalb der heutigen Freybriicke. Der
Bau wurde von der Berliner und Spandauer
Bevolkerung offenbar mit grofRer Aufmerksamkeit
verfolgt, so dass sich Humphreys gegen Ende der
Bauzeit gezwungen sah, die "Dampfboot-Baustelle” 14
Tage fur Publikum zu schlieBen, um die Arbeiten zlgig
beenden zu kénnen.

Am 14. September 1816 lief hier das erste deutsche
Dampfschiff, die "Prinzessin Charlotte von Preul’en®,
vom Stapel.

Das Schiff war ein Mittelraddampfer, ausgestattet mit
einer aus England gelieferten Dampfmaschine von
Boulton & Watt (14 PS), der voll besetzt eine
Geschwindigkeit von ca. 7,5 km/h erreichte.

Die "Prinzessin Charlotte von PreuRen" auf der Spree am Berliner Tiergarten.
Kupferstich nach einer Zeichnung von Calau 1816

Die "Prinzessin Charlotte von PreuBen" fuhr als
Personendampfer regelmaRig von Berlin nach
Charlottenburg, Spandau und Potsdam. Bis 300 Fahr-
gaste konnten an Bord genommen werden. AuBerdem
wurde das Schiff von der kdniglichen Post genutzt.

Auf Humphreys Werft entstanden bis 1819 insgesamt
funf Dampfschiffe. Sie wurden hauptsachlich im
Personen- und Guterfernverkehr auf der Strecke Berlin-
Hamburg eingesetzt
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Spandau und Pichelsdorf, Ausschnitt aus einer Karte von
1836 (Stadtgeschichtliches Museum Spandau)

Die Probefahrten des ersten Dampfschiffs
verliefen zur grolRen Zufriedenheit des
Publikums. In den "Berlinischen Nachrichten"
vom 5. November 1816 war zu lesen:

"Im Laufe der vergangenen Woche sind mit dem nun
vollendeten ersten Dampfschiffe der Herren Humphrey's
mehrere Versuche gemacht worden, welche sammtlich dazu
gedient haben, die Anwendbarkeit und Gemeinnitzigkeit
dieser Erfindung auRler allen Zweifel zu setzen. (...

Am verwichenen Freitage, dem 1sten November, machte man
mit diesem Dampfboote einen ernsthaften Versuch, um dessen
Kraft, 'andere Fahrzeuge im Schlepptau nach sich zu ziehen',
zu erproben. Man wahlte dazu denjenigen Theil des Flusses,
welcher von Pichelswerder nach Spandau fuhrt, da dieser
bekanntlich auf der ganzen Fahrt bis Hamburg, wegen der an
dieser Stelle vorhandenen zahlreichen kurzen Krimmungen,
die meisten Schwierigkeiten fir das Steuern darbietet.

Es wurden dem Dampfschiffe folgende Kahne angehangen:
zwei geladene Holz-Schuten, drei kleine Boote, jedes mit
ungefahr einem Haufen Holz befrachtet, ein lediger Oder-Kahn
und noch zwei andere kleine unbeladenen Fahrzeuge. Alle
diese verschiedenartigen Fahrzeuge zog das Dampfboot, ohne
irgend einen Aufenthalt, noch besondere Schwierigkeit,
Strohm aufwarts, von Pichelswerder bis Spandau, nach sich."



Normierung der Schiffsmal3e: Die Masskahne 8.6

Im 19. Jahrhundert wurden die Schiffe zwi-
schen Elbe und Oder immer groRer. In den

Schleusenkammern des Finowkanals konnte ﬁtﬁﬁgﬁﬂ
oft nur noch ein Schiff Platz finden, obwohl die  ,owmasskann

Kammern urspriinglich fir zwei Schiffe be- <‘
messen waren. Dies bedeutete eine Platzver-

schwendung in der Kammer, eine Wasser-
verschwendung beim Schleusen und fiihrte zu

enormen Verzégerungen der Schleusenzeiten. P_-D‘_.

Um diese Entwicklung zu bremsen, erliel die GroRfinow-Masskahn

preuBische Regierung 1845 eine Anordnung l.'.[: II ﬁ-@}»

zur GroBe von Schiffen. Es wurde bestimmt,
dass vom 1. Januar 1853 an der Finowkanal,

der Friedrich-Wilhelm-Kanal und die Havel von
Liebenwalde bis Spandau nur von Schiffen e : m— . =
befahren werden dirfen, die das Mafll von

128 FuR Lénge (40,2 m) und 14 ¥ FuR Brejte Beriner-Masskann T
(4,6 m) nicht tGberschreiten. b {

i
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1 I Breslauer Masskahn
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.. = .Z ¥ Plauer
= Masskahn
o i
Frivhoid Wik '
S e |
N ey [’}
e R Schiffsmalie auf den markischen WasserstralRen
= C " - fal e B b B
e e g o e e e s e Lange Breite Erlauterung
Finowmaf 40,20 m 4,60 m Finowkanal
Groffinowmaf 41,50 m 5,10 m Finowkanal, bei &uRerster
Titelblatt der Regierungsanordnung vom 21. Nov. 1845 Ausnutzung der Schleusenmafe
Berliner MaR 46,00 m 6,60 m Nach den friitheren MaR der
. . Berliner Schleusen.
Da sich die Abmessungen an den Schleusen- Die Berliner Schleusen wurden
: . : spéater auf das Plauer und
maf&en de_s Flnonlkz?\naIs orlfntlerten, wurde Breslauer Ma umgebaut
dieses Schiffsmal? "FinowmaR" genannt.
Breslauer MaR 55,00 m 8,00 m Durch Ausbau der Oder-Spree-
. . . bzw. Odermal Wasserstral3e (1891 eroffnet)
Mit dem Finowmal} wurde zum ersten Mal eine
einheitliche Schiffsgr('j[_?,e geschaffen. Plauer Mal 65,00 m 8,00 m Durch Ausbau des Plauer
Kanals, der Havel und Elbe
. . verbindet.
In der Folgezeit entstanden weitere Norm- Galt auch fiir den 1914
schiffmaBe, die an andere Schleusenmafe erofineten crofischiffahrtsweg
bzw. an die in diesem Verkehrsgebiet Ublichen
SchiffsmaRe angelehnt waren.

45



Die HolzfloRerei

Die FloRerei war auf den markischen
Wasserstralen vom Mittelalter bis zum
Beginn des 20. Jahrhundert von Bedeutung.
Holzstamme auf dem Wasser zu transpor-
tieren, war die einfachste und billigste Form
des Holztransports.

Auf groRBen Flissen wie Rhein und Elbe
wurden die Fl6Re von der Strdmung
beférdert. Auf markischen Wasserstralien
jedoch mussten die Fl6Re oft getreidelt oder
gestakt werden. Bei glinstigem Wind setzten
die Fl6Rer kleine Segel.

Es war Ublich, die Holzstimme zum Trans-
port zunéchst zu sogenannten "Plotzen™ zu
verbinden, die 24 - 28 Ful3 (7,5 - 8,8 m) lang
waren. Diese wurden wiederum zu grofien
FI6Ren zusammengebunden, die nicht selten
eine Lange von Uber 100 m erreichten.

FloRe bei Altruppin. (Foto: Kreismuseum Oranienburg)

8.7

Um 1880 waren FloBlangen bis 113 m zugelassen. Da die Schleusen fiir solche Fl63e nicht gro3 genug waren,
mussten die FI6Re vor den Schleusen aufgeldst und spéater wieder zusammengefligt werden.

FloRer beim Treideln auf der Havel. Holzstich um 1890

FloRer auf der Oder

Die Arbeit der Fl6RBer war hart und auf dem
nassen und dadurch rutschigen Holz nicht
ungeféahrlich.

Wahrend der Fahrt lebten die FloRer auf
einfachste Weise auf dem FloR. Meist wurde
ein Zelt direkt auf den Baumstammen
aufgeschlagen. Die Kochstelle richtete man
sich auf kleinen Erd- und Rasenhiigeln ein,
damit das Holz nicht angesengt wurde.
Kleidung und persénliche Gegenstande
wurden vor dem Wasser geschitzt, indem
sie am Zelt befestigt oder auf Heubiindeln
aufbewahrt wurden.



Fl6Rerei und Holzhandel in Spandau

Der Handel mit Holz lasst sich in Spandau ab 1680
belegen, der FloBholzverkehr an der Spandauer
Schleuse ab 1700. Das Holz kam zu dieser Zeit havel-
abwarts aus Mecklenburg, spéater hauptséchlich Uber
den Finowkanal aus dem ostlichen PreuBen und aus
Polen. Es wurde von Spandau in Richtung Berlin oder
Hamburg weiter gefloRt.

Spandau hatte ginstige Voraussetzungen fir FloRholz-
verkehr und Holzhandel, denn hier trafen verschiedene
Wasserstrallen zusammen, auf denen der Holztransport
stattfand. AuBerdem waren die seenartigen Erweiter-
ungen der Havel im Norden und Siden der Stadt ein
idealer Lagerplatz fir Holzer. Hier konnte das Holz
langere Zeit aufbewahrt und je nach Bedarf fur den
Weitertransport neu verbunden werden.

Das Lagern des Holzes wurde notwendig, wenn im
Winter die Gewasser gefroren waren. In der Zeit von
Juni bis September war die FloRBerei zeitweise
verboten, damit die Schifffahrt bei niedrigem Wasser-
stand der Havel nicht behindert wurde.

Im 19. Jahrhundert nahm die Bedeutung Spandaus als
Umschlagplatz fir Floholz zu. In den Jahren 1841-45
passierten durchschnittlich 49.750 HolzfloBe pro Jahr
die Spandauer Schleuse.

Die Stadt war als Kommissionsplatz fur Holz weithin
bekannt. Entlang der Havel siedelten sich viele
Holzhandler und holzverarbeitende Gewerbe an, die
insbesondere Berlin mit Bauholz versorgten.

Nach 1900 gingen die Fl6Rerei und das FloBholz-
geschaft zurick. Grinde hierfir waren der Rickgang
des Holzbedarfs und die Zunahme des Schiffsverkehrs
auf den Wasserstralen. Fir die gréfRer werdende
Verkehrsdichte auf dem Wasser waren die Fl6Re und
Holzlager hinderlich und gefahrlich.
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8.8

Ausschnitt aus dem Ur-Messtischplan von 1835. Eingezeichnet sind
mehrere Holzlagerpléatze, insbesondere der "Konigl. Stabholzplatz" nérdlich
der Insel Eiswerder. Dieses Lager war Bestandteil des angrenzenden Salz-
umschlagplatzes, das Holz diente der Anfertigung von Salzfassern.

Holzlagerplatz auf der Wasserflache bei der Zitadelle in einem Katasterplan
aus der 2. Halfte des 19. Jahrhunderts (Karte: Katasteramt Spandau)

Im Laufe der Zeit entstanden mehrere Holzlagerplatze an der Spandauer
Havel. Der grofite war das Lager der Koniglichen Hauptnutzholzadministra-
tion am Pichelswerder und auf dem StéBensee, das ca. 1760-1815
bestand. Hier wurde auch mit Eichenholz fir den Schiffsbau gehandelt.

Ab ca. 1840 wurde die Wasserflache zwischen der Insel Eiswerder und der
Zitadelle, die sogenannte Krienicke, an Holzhé&ndler verpachtet. 1884 sind
von diesem Lager aus groe Mengen an Holz nach Hamburg gefloBt und
dort fUr Hafenbauten verwendet worden.



Die Ziegelschifffahrt 8.9

Ein typischer Baustoff, der nicht zuletzt wegen seines Gewichts vorwiegend per Schiff transportiert wurde, waren
Ziegelsteine. lhre Blutezeit hatte die Ziegelschifffahrt im letzten Drittel des 19. Jahrhunderts. Aufgrund der
enormen Bautatigkeit zu dieser Zeit wurden grolie Mengen an Mauer- und Ziegelsteinen bendtigt.

Da es im Havelgebiet reiche Tonvor-
kommen gab, hatten sich dort viele
Ziegeleien angesiedelt. Am Havelufer
beim Schwemmhorn in  Kladow
(gegenlber der Pfaueninsel) befand
sich die groRte Ziegelei im Spandauer
Raum. Sie wurde 1846 gegrindet und
bestand bis 1905. Hier wurde Ton aus
Ketzin, Kladow und Glienicke zu
Ziegeln verarbeitet und von hier aus
an die Bestimmungsorte, meist nach
Berlin, verschifft.

Die Ziegelschifffahrt entlang der Havel
bot Arbeit fur viele Schiffer. Oft waren
es selbstandige Einzelschiffer, die mit
ihren Kahnen die Fracht ab den
Ziegeleien schifften. Da sich die
Frachtsatze nach Angebot und Nach-
frage richteten und die Konkurrenz
grof} war, konnten sich die Ziegeleien
den ginstigsten Anbieter aussuchen.

Steineschifffahrt war harte Arbeit. Die
Schiffer mussten ihre Kahne von Hand
mit Schubkarren be- und entladen.
Wenn  Anlegemdglichkeiten  fehlten,
wurde die Karre Uber schmale Holz-
stege geschoben. Die Stangen und
Bohlen fir diese Stege wurden auf dem
Schiff mitgefuhrt.

Ausladen von Ziegelsteinen

Meist wurde die Ziegelkarre mit 100 Steinen beladen, damit wog sie etwa 6 Zentner. An einem Tag befdrderten die
Schiffer auf diese Weise maximal 100 Karren, also ca. 10.000 Steine.

Bei einer Kahnladung von 60.000 - 75.000 Steinen (Finowmasskahn) dauerte das Be- und Entladen demnach
jeweils ca. 6 — 7 Tage.

Noch bis in das 20. Jahrhundert hinein wurden Ziegel auf K&hnen verschifft, wenn auch in weit geringerem
Umfang.

48



9.1

Die Markischen Wasserstrafien von 1898

(Jawweueld ‘nepueds wnasny saydIpyd1yasabipels)
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Die Spandauer Schleuse 9.2

Spandau besal’ als Schleusenort eine wichtige Funktion. Fir die Jahre 1841 bis 1845 wurde ein durchgehender
Schiffsverkehr von durchschnittlich 26.761 Schiffen pro Jahr errechnet. Fur die tagliche Abfertigung bedeutete das
ca. 80 Schiffe. Dazu kamen rund 49.750 Holzfl63e jahrlich. Die Schleusung selbst wurde ab 1842 durch eine
konigliche Verordnung fiir Schleusenwarter geregelt.

Die Durchfahrt nach Berlin und zu anderen Stadten war jedoch bei unguinstigem Wasserstand behindert, so dass
eine bisweilen klagliche Situation mit langen Staus von Schiffsverbdnden bis nach Potsdam entstand.

Mit der Anlage des Berlin-Spandauer Schifffahrtskanal (1848-1859) schuf man eine bessere Verbindung zum
Landwehr- und Finowkanal. Wirtschaftlich gesehen verschlechterte sich damit die Situation fiir Spandau, da er
einen Teil des Schiffsverkehrs von Spandau ablenkte.
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Die alte Schleuse in Spandau um 1905
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groRere Schleusen-kammer gesetzt worden. Es konnten nun je
ein groBer Kahn oder zwei Finowkane gleichzeitig geschleust
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Die neue Spandauer Schleuse, eine Zweikammerschleuse um L S i f
1915. Sie wurde von 1908 bis 1910 als Ersatz fiir die zu klein r- .

gewordene alte Schleuse erbaut und nahm 1910 den Betrieb
auf, die dazugehérige Freiarche (geregelter Uberlauf des nicht
zum Schleusen gebrauchten Wassers) erst 1911. Der Umbau
erfolgte hauptséchlich wegen der Anlage des
GroRschiffahrtsweges Berlin-Stettin.

Die neue Schleuse, wie sie bis 1998 ausgesehen hat.
Das Schleusenwarterhaus stammt aus dem Jahr 1916
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Statistik zur Verkehrsentwicklung, aufgestellt von der kdniglichen
Stromverwaltung und dem Hafenbauamt
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Die Schleusenanlage Spandau um 1911

Verkehr an der Spandauer Schleuse im Jahr 1912

von der Elbe: Anzahl 2898 beladen 5122  Dampfer 667
Frachtschiffe leer

zur Elbe: 2505 4697 641

von der Elbe: FloRholz 3 Plétzen zu je 8 Stammen

zur Elbe: 2.744 Plotzen zu je 8 Stammen
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Die Spandauer Hafenanlagen

9.3

Die glnstige Wasserlage fir die Binnenschifffahrt konnte Spandau nie richtig nutzen. Es fehlte an Anlegeplatzen.
Fast nur am sogenannten Burgwall waren Bollwerke, Krane, Lagerplatze und Schleppdampfer zu finden. Der starke
Schiffsverkehr war dadurch meist nur Durchgangsverkehr von und nach Berlin, Hamburg, Stettin.

Lageplan des Siidhafens Spandau (Stadtgeschichtliches Museum Spandau)
Zwischen Wilhelmstadt und dem Dorf Tiefwerder machte die Havel in flachem,
unbebautem Wiesengelénde eine scharfe Krimmung nach Osten. Diese wurde
durch einen 650 m langen und 70 m breiten Durchstich abgeschnitten. Es
entstand eine halbmondférmige Insel, die hochwasserfrei aufgehéht und zum
Hafen ausgebaut wurde.

Luftaufnahme des Spandauer Stidhafens 1980
(Stadtgeschichtliches Museum Spandau)

Lageplan des Nordhafens Spandau
(Stadtgeschichtliches Museum Spandau)
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Um endlich einen gréReren Teil des Schiffsver-
kehrs an Spandau zu binden, liel3 die Stadt mit
Unterstlitzung der preuBischen Regierung in
den Jahren 1906-1910 im Siden einen groRen
modernen Hafen mit direkter Bahnanbindung
bauen.

Die Lage des "Sudhafens" war besonders fir
die von Hamburg kommenden Waren in Rich-
tung Berlin glnstig. Der Umschlagverkehr
zwischen Bahn und Schiff herrschte vor. Per
Schiff kam hauptsachlich englische Gaskohle
aus Hamburg, die mit der Bahn an die
einzelnen GroR-Berliner Gasanstalten verteilt
wurde, auBerdem Baumaterialien, Walzeisen,
Bretter und Zuckerriiben. Umgekehrt wurden
im Herbst groRe Mengen Rohzucker von der
Bahn auf Kdhne umgeschlagen.

Zusatzlich und mit nur geringen Kosten wurde
im Norden der Neustadt ein an die Havel an-
schlieBendes Stiick des bisherigen Festungs-
grabens zum "Nordhafen" umgestaltet. Jetzt
war es moglich, innerhalb des Stadtgebietes
Lade- und Léscharbeiten vorzunehmen.

Der fast gleichzeitig angelegte Westhafen in
Berlin Plotzensee erwies sich jedoch als zu
starke Konkurrenz fiir die beiden Hafen. Ein
groRBer Teil des Schiffsverkehrs blieb fir
Spandau Durchgangsverkehr.
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Ubersicht zur Lage der Spandauer Hafen und Schleuse ein-
schlieRlich Schleuse Charlottenburg
(Stadtgeschichtliches Museum Spandau)



Die Spandauer Havel und der GroR3schifffahrtsweg Berlin-Stettin 9.4

Der Bau des GroRschifffahrtsweges Berlin-Stettin (Oder-Havel-Kanal) in der heutigen Linienfihrung geht zuriick auf das Gesetz
vom 1. April 1905, die Herstellung und den Ausbau von Wasserstralen betreffend. Am 19. September 1906 begann die
Bautatigkeit und am 17. Juni 1914 wurde dieser Schifffahrtsweg durch Kaiser Wilhelm I1. feierlich er6ffnet. Einzelne Teilstrecken
des Kanals konnten bereits vor der Fertigstellung der gesamten Anlage genutzt werden.
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Lageplan des GroRschifffahrtsweges. Gestrichelt dargestellt ist die nicht ausge-
fuhrte Ostlinie (Zeitschrift fur Bau 1913)

Die Spandauer Gewasser sind zum Teil in den GroRschifffahrtsweg integriert. Von Berlin-Pl6tzensee kommend folgt der Kanal
zunéchst der Linie des alten Spandauer Schifffahrtskanals. Bei Saatwinkel verlasst er diese und miindet in die Spandauer Havel.
Hier schlief3t sich die Abzweigung von Spandau an, welche den Verkehr zur unteren Havel ermdglicht. Die Wasserstralie folgt
weiter in nérdlicher Richtung dem Lauf der seeartigen Spandauer Havel bis Pinnow.

Der Wasserstand der Havel-
haltung ist bedingt durch den
Stau der Spandauer Schleuse.
An den urspringlichen Was-
serstanden des Spandauer
Staues wurde bis heute nichts
geandert. Der Winterstau liegt
auf +31,62 NN, der Sommer- 1
stau auf +31,30 NN.

Hihgnplan des Grofschifahrtweges Bardin-Sletfin

Uberfiihrung des GroRschifffahrts-
weges Uber die Eisenbahnlinie Berlin-
Stettin

Hohenplan des GroRschifffahrtsweges fir die Strecke Berlin-Hohensaaten (Festschrift GroBschifffahrtsweg Berlin-Stettin)
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Karte Wasserwege 1992
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Spandau — Wasser, Festung, Militar, Industrie 10.2

Spandau hat sich trotz mancher durch Krieg und Zerstérung erlittener Rickschlage seit dem 8. Jahrhundert
kontinuierlich entwickelt. In nur wenigen preuBlischen Stadten haben Militdr und Rustungsindustrie das Leben der
Burger so tiefgreifend beeinflusst wie in Spandau. Die Stadt, durch Gewasser und Zitadelle geschiitzt, hatte fur
Brandenburg-PreuBen stets eine hohe militéarische Bedeutung. Diese Entwicklung fand 1919 durch die Schlielung
der Rustungsbetriebe ihr Ende.

Mit der Eingemeindung im Oktober 1920 wurde Spandau 8. GroRRbezirk von GroR3-Berlin.

Der Bezirk Spandau hat mit der Zitadelle ein Bauwerk von europdischem Rang, immerhin ist sie eine der am besten
erhaltenen Festungsanlagen der Renaissance in Europa.

Auf dem Gelande der Zitadelle befindet sich heute das Stadtgeschichtliche Museum in Spandau, verschiedene
Kunst- und Kultureinrichtungen und Ateliers fiir Kiinstler.

Zitadelle Spandau von Stidwesten, Ende des 20. Jahrhunderts. Im Vordergrund der Juliusturm mit der Bastion Konig. (Luftbild von P. Stiehe)
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Anlage der Festung Spandau im Jahre 1873




