Ll

Die untertiagigen Kandle der

Riidersdorfer Kalksteinbriiche
zur Betriebszeit des
Waldenburger Fuchsstollens

Peter Eichhorn

Die Ruidersdorfer Kalksteinlagerstétte
befindet sich 6stlich von Berlin'. lhre
transportginstige Lage inmitten des
weit verzweigten Berliner Wasserstra-
Bensystems mit seinen vielen Flussldu-
fen, Kandlen und Seen, die guten Ab-
baubedingungen der Lagerstatte und der
Umstand, dass es im gesamten Gebiet
der ehemaligen Provinz Brandenburg
keine vergleichbare Lagerstétte gibt, er-
méglichten in Rtdersdorf einen nunmehr
Uber 750 Jahre wahrenden Kalksteinab-
bau? (Abb. 1). Der Ridersdorfer Stein-
bruchbetrieb bekam aber erst in der Mit-

The underground
canals of the
Riidersdorf limestone
quarries at the time
when the Watbrzych
Fuchs tunnel was in
operation

The Rudersdorf limestone deposits are lo-
cated east of Berlin. The favourable trans-
port location of the Rudersdorf quarries, si-
tuated as they were in the middle of the
extensive Berlin waterway system with its
many rivers, canals and lakes, and the good

mining conditions made it possible for lime-
stone to be mined in Rudersdorf for over
750 years. However, they were not of
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te des 18. Jahrhunderts durch die rege
Bautétigkeit in den preuBischen Resi-
denzstédten Berlin und Potsdam und den
damit verbundenen Baurohstoffbedarf ei-
ne gréBere Bedeutung flr PreuBen-
Brandenburg. In den vorangegangenen
600 Jahren hatte sich das technische Ni-
veau des Abbaus und seine Férderleis-
tung kaum verdndert. Nun wurde eine
deutliche VergréBerung der Férderleis-
tung notwendig.

In den 1770er Jahren war die Gewin-
nung, Férderung und der Weitertransport

major importance until the middle of the
18th century when demand for limestone in-
creased rapidly as many buildings went up
in the Prussian royal residence cities of Ber-
lin and Potsdam.

After production and transportation had
been rationalised in the 1770s through the
new organisational and administrative re-
forms, major innovations were introduced,
particularly after the Ruldersdorf quarries
had been placed under the management of
the Prussian Mining, Iron and Steel De-
partment. At the end of the 18th and in the
first half of the 19th century, a new under-
ground system of canals was built for the
new transport techniques. The article de-
scribes the construction phases and de-
velopments of this canal system.

unter Benutzung der herkémmlichen
Techniken und durch neue Organisa-
tions- bzw. Verwaltungsformen rationa-
lisiert und gesteigert worden. Der Pro-
duktionsumfang befriedigte aber trotz-
dem nicht mehr die gewachsene Nach-
frage. Die bis dahin fir die Steinbriiche
zustdndige Doménenverwaltung war
nicht in der Lage, die notwendigen In-
novationen einzuleiten. Das ermdglichte
erst die Unterstellung der Riidersdorfer
Steinbriche unter das PreuBische Berg-
werks- und Hlttendepartement. Nun
setzte eine auBerordentlich rasche tech-
nische Entwicklung ein, die fir die Stein-
briche, Kalkbrennereien und Bergbau-
betriebe Europas Vorbildcharakter bekam
(Abb. 2).

Die Planungsphase

Das gréBte Hemmnis hatte Ende des 18.
Jahrhunderts der Transport gebildet. In
den Sommermonaten waren téglich 30
bis 40 Pferdefuhrwerke von den Stein-
briichen zu den nahe gelegenen Um-
schlagplatzen am Kalksee gefahren.
Unter den gegebenen Bedingungen lie3
sich die Fuhrwerksanzahl nicht erhéhen,
da die bauerliche Bevdlkerung der um-
liegenden Dérfer bereits in erheblichem
MaBe zu Spanndiensten herangezogen
worden war. Eine betriebliche Pferde-
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haltung hatte sich als zu teuer erwiesen
und machte deshalb eine derartige Stei-
gerung der Transportkapazitat unwirt-
schaftlich. Vor dem Rudersdorfer Berg-
amt stand deshalb die Aufgabe, neue
Transporttechniken einzufiihren.

Minister von Heinitz entschied sich fur
den Vorschlag, ein Kanalsystem zu
schaffen, das die Ridersdorfer Stein-
briiche direkt mit den Rudersdorfer
WasserstraBen verband und den Fuhr-
werkstransport weitestgehend abldste.
Am 6. September 1788 wies er das
Oberbaudepartement an, einen ent-
sprechenden Plan auszuarbeiten. Diesen
legte das Departement bereits am 20.
Dezember 1788 vor. Darin wurde vor-
geschlagen, an der Tasdorfer Muhle ei-
ne Schleuse anzulegen, die den oberhalb
der Schleuse befindlichen Stienitzsee an-
stauen und damit schiffbar machen
wirde. Vom Stienitzsee sollten dann Ka-
nale zu den Alten Ostlichen Steinbriichen
fihren.

Der begutachtende Rudersdorfer Bergrat
Flottmann lehnte dieses Projekt aus Kos-
tengriinden jedoch ab. Er schlug sei-
nerseits die Verbindung der so genann-
ten Mittelbrliche, d. h. der neuen
Steinbriiche am Verbindungsweg zwi-
schen Rudersdorf und Tasdorf, mit den
Kalkbrennereien in Hinterberge vor.
Nach seinen Vorstellungen sollte dieser
Kanal spéter an den Kesselsee oder den
Kriensee und dieser wiederum an das
MuhlenflieB angeschlossen werden?.

Minister von Heinitz lieB daraufhin im
Jahre 1795 das Gebiet durch den Gra-
fen von Reden befahren. Dieser bekraf-
tigte Flottmanns Vorschlage. 1798 be-
nannte von Heinitz eine Kommission zur
Prufung aller Kanalbauprojekte, die sich
zuerst mit dem Vorschlag des Riders-
dorfer Obersteigers Bobert beschaftig-
te, den Kalkbrennereibruch und den De-
potbruch durch einen Stollen mit dem
MuihlenflieB zu verbinden. Die Férderung
sollte in diesem Stollen (ber einen
Huntlauf erfolgen, d. h. mittels Forder-
wagen, die auf Laufbohlen geschoben
wurden. Reden griff diesen Vorschlag
auf, wollte jedoch statt des Huntlaufs ei-
nen schiffbaren Graben in den Stollen le-
gen lassen. Die Kommission lehnte bei-
de Vorschlage aus Kostengriinden ab,
verfocht aber ein eigenes Projekt, nach
dem der Kriensee mit dem MihlenflieB
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Abb. 4: Das Heinitzportal in einer zeitgendssischen Darstellung auf einer Postkarte

Abb. 5: Redenstreckenportal, zeitgendssische Darstellung auf einer Postkarte

verbunden und das MuhlenflieB strom-
ab schiffbar gemacht werden sollte. Er-
kundungsmaBnahmen am Kriensee wie-
sen dort jedoch nur Kalksteinvorrate mit
maBigen Qualitdten nach, so dass die-
ser Vorschlag verworfen wurde®.

Die Kommission favorisierte nun wieder
den Vorschlag von Bébert bzw. von Re-
dens, einen schiffoaren Kanal vom Kalk-
brennereibruch zum MuhlenflieB anzu-
legen. Minister von Heinitz genehmigte
die daflr notwendigen Vermessungs-
und Erkundungsarbeiten sowie Ver-
handlungen mit den Grundeigentiimern
Uber einen vorzunehmenden Gebiets-
austausch. Am 27. Marz 1801 fand im
Hause von Heinitz eine Konferenz statt,
die die Rahmenbedingungen des Ka-
nalbaus klarte und den Baubeginn be-
schloss. Am 2. April 1801 legten die Gra-
fen von Reden und von Einsiedel, der
Kommissionsvorsitzende Geheime Ober-
baurat Riedel und der Bergrat Flottmann
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die genaue Lage des Kanals fest. Die
Bauausfiihrung begann Mitte des Jahres
1801 mit dem Ausheben des Ubertagi-
gen Kanalabschnitts und dem Bau einer
briickenartigen Uberdeckung fir eine
kreuzende StraBe.

Die BaumaBnahmen
und technischen
Ausfiihrungen

Zur Vorerkundung wurde die so ge-
nannte Frederikenstrecke aufgefahren.
Sie diente gleichzeitig als Erkundungs-
strecke. EinschlieBlich ihrer querschla-
gigen Fortsetzungen erreichte sie eine
Lénge von 260 m. Der untertdgige Ka-
nalbau begann 1803 und dauerte ins-
gesamt 14 Monate. Von der StraBe bis
zum Erreichen fester Gesteinsschichten
erhielt der Kanal eine Uberwdlbung. Am
26. August 1804 fuhr der erste Kahn mit
Kalkstein durch den Kanal. Anlasslich ei-
ner feierlichen Einweihung bekam er den
Namen Heinitzkanal (Abb. 3 und 4).

Sein untertégiger Teil war 6 m breit. Seit-
lich befand sich ein 1,2 m breiter Weg
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Abb. 6: Bulowportal Postkarte vom Anfang des 20. Jahrhunderts

zum Treideln der K&hne. Die lichte H6-
he betrug 4,5 m und die L&dnge 105 m.
Befahren wurde der Heinitzkanal von fla-
chen und schmalen K&hnen, den so ge-
nannten Platten. An der Verbindung zwi-
schen Heinitzkanal und MuhlenflieB war
bereits 1803 ein kleiner Hafen angelegt
worden und durch den Bau des so ge-
nannten Wiesenkanals ein Maander
des MuhlenflieBes begradigt worden.
Die dadurch entstandene Insel diente als
Umschlagplatz fir Holz, Torf und Kalk-
stein®.

Der vom Heinitzkanal erschlossene
Steinbruch wurde Heinitzbruch genannt.
Er vereinigte sich nach und nach mit dem
Kalkbrennerei- und dem Depotbruch zu
einem groBen Steinbruch, dessen Gro-
Be es sogar erlaubte, einen Kalkstein-
verladeplatz zur Volumenermittlung des
zu verkaufenden Kalksteins einzurichten.
Die Gesamtférderung Rudersdorfs konn-
te der Heinitzbruch allerdings nicht
Ubernehmen. Es galt deshalb, nach
dem Vorbild des Heinitzbruchs auch die
anderen Ridersdorfer Steinbriiche ohne
Zwischenschaltung des teueren und
aufwendigen Fuhrwerkstransports an
die WasserstraBen anzuschlieBen. Im

Marz des Jahres 1803 weilte der Nach-
folger des inzwischen verstorbenen Mi-
nisters von Heinitz, der Graf von Reden,
in Ridersdorf, um einige betriebliche
Probleme aber vor allem die nachsten
Schritte zur Modernisierung des Trans-
portsystems zu erortern.

Modernisierung des
Transportsystems

Er hatte sich bereits seit dem Frihjahr
des Jahres 1802 intensiv mit dem Prob-
lem der Installierung eiserner Gleise in
den Rudersdorfer Steinbriichen be-
schéftigt. Die recht progressiven Vor-
schldge des Rudersdorfer Steigers
Schmidt, die derartige Gleise an mehre-
ren Punkten der Ridersdorfer Steinbrii-
che vorsahen, lehnte er ab. Die dabei
vorgesehenen Schienenprofile und Rad-
formen entsprachen Ubrigens schon
beinahe den heute Ublichen Formen. Von
Reden verwies auf den Bayreuthischen
Forstkonduktor Vogel, der sich langere
Zeit in England aufgehalten und dort ein-
schlagige Industriespionage betrieben
hatte. Dieser war aber nicht kurzfristig

151



I

verflgbar. Die Projektierung zog sich
deshalb in die Lange.

Kurzfristiger lieBen sich Kanale anlegen.
Von Reden wies deshalb an, dass sofort
ein Ubertagiger schiffbarer Kanal vom
Kesselsee aus gebaut wird und in des-
sen Verlangerung ein Stollen mit gleis-
gebundener Férderung. Damit sollte die
Forderung aus den so genannten Mittel-
briichen an den Kesselsee angebunden
werden. Der Kanal war bereits am 25.
April 1803 fertig gestellt. Von Reden leg-
te daraufhin personlich die Lage und die
MaBe des aufzufahrenden Stollens fest.
Die Sohle des Stollens lag 30 cm Uber
dem Wasserspiegelniveau des Kessel-
sees. Die Hohe und Breite des Stollens
betrug jeweils 2 m. Diese so genannte
Redentageforderstrecke erreichte eine
Lange von 317 m. An ihrem Ende fUhr-
te ein Schacht hinauf zur Steinbruch-
sohle. Um diesen Schacht herum wur-
de der spéter Redenbruch genannte
Steinbruch aufgeweitet® (Abb. 5).

Weitere Kanalbauten

Anfang des Jahres 1804 hatte sich Graf
von Reden entschieden, den ersten
eisernen Schiebeweg in der Redenta-
gefbrderstrecke anlegen zu lassen. Be-
reits Ende des Jahres 1804 berichtete
das Bergamt Riuidersdorf stolz, dass der
Englische Schiebeweg ein voller Erfolg
sei und zwischen dem Depotbruch und
den Kalkéfen nun ebenfalls eine solche
Forderung eingerichtet wirde. Die gleis-
gebundene Férderung in der Redenta-
geforderstrecke hatte wohl die Forde-
rung in der Aufschlussphase des Re-
denbruchs tbernehmen konnen, nicht
aber die Férderung im Regelbetrieb. Be-
reits 1806 wurde diskutiert, ob die gleis-
gebundene Forderung um ein zweites
Gleis erweitert oder die Redenstrecke
schiffbar gemacht werden sollte. Graf
von Reden lehnte beides mit Blick auf
den Krieg mit Frankreich und die deshalb
fehlenden Investitionsmdglichkeiten ab.

In den Kriegsjahren lieB die Férderung in
Rudersdorf stark nach. Aus dem Re-
denbruch wurde zeitweise Uberhaupt
nicht mehr gefordert. Einige kleinere Bau-
vorhaben wie z. B. Restarbeiten am Hei-
nitzkanal lieB das Bergamt allerdings
noch bis zum Sommer des Jahres 1807
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beenden. Die Schlussmauer des Hei-
nitzkanals sowie eine Sonnenuhr als Ver-
zierung wurden 1810 fertig gestellt Alle
gréBeren Bauvorhaben mussten jedoch
auf Zeiten besserer Konjunktur verscho-
ben werden. Darunter fielen vor allem die
Verbesserungen am Kanalsystem.

Der gerade erst fertig gestellte Heinitz-
kanal erwies sich z. B. als zu schmal flr
eine leistungsféhige Forderung, da der
Kalkstein von den Booten, die durch den
Heinitzkanal fuhren, noch einmal auf die
gréBeren in der damaligen Berliner
Binnenschifffahrt tblichen Schuten um-
geladen werden musste. Der damit ver-
bundene Platz- und Zeitaufwand hatte
immer wieder Anlass zur Kritik gegeben.
Die vorgeschlagene Entfernung des seit-
lichen Treidelweges im untertdgigen Ka-
nalteil hatte aber die Standsicherheit der
KanalUberwoélbung gefahrdet. Der Ri-
dersdorfer Berggeschworene, Oberstei-
ger Schmidt, schlug deshalb am 15.
Februar 1810 den Bau eines neuen, brei-
teren Kanals unmittelbar neben dem Hei-
nitzkanal vor. Am 6. Juni 1810 verflgte
darauthin das Berliner Oberbergamt den
Bau eines solchen Kanals. Aufgrund der
unglnstigen Konjunkturlage verschob
sich die Bauausflihrung bis in das Jahr
1815, so dass der Kanal erst am 24. No-
vember 1816 eingeweiht werden konn-
te (Abb. 6).

Benannt wurde er nach dem damaligen
Vorgesetzten der Obersten Bergbehdr-
de Finanzminister von Bilow. Das nérd-
liche Kanalportal hatte Professor Schlo-
zer gestaltet. Der untertdgige Kanalteil
war im Gegensatz zum Heinitzkanal nicht
durch einen Stollenvortrieb, sondern als
Einschnitt von Uber Tage aus hergestellt,
anschlieBend Uberwdlbt und mit Ab-
raummassen Uberdeckt worden. Der
untertagige Teil war 87,8 m und der Uber-
tégige Teil 25,6 m lang. Die Breite des
Kanals betrug 7,3 m und die Hohe des
Gewolbes 3 m’.

Der Heinitzbruch allein konnte die wach-
sende Nachfrage jedoch nicht befriedi-
gen. Neben verschiedenen Vorschlagen
zur Verbesserung des Schienenweges in
der Redenstrecke wurde auch wieder die
Schiffbarmachung der Redenstrecke
angeregt. Das Oberbergamt erkannte
den Vorteil, durch die Schiffoarmachung
ein erneutes Umladen des Kalksteins ein-
sparen zu kdnnen, als ausschlaggebend

an und stimmte deshalb diesem Plan im
Jahre 1819 zu. 1820 begannen die da-
fir notwendigen Arbeiten. Sie waren
1827 durch die Fertigstellung des am
stdlichen Ende des untertagigen Kanal-
teils gelegenen Portals abgeschlossen.
Am Entwurf dieses Portals waren die
Professoren Tieck und Rauch sowie der
Geheime Oberbaurat Schinkel beteiligt
worden. Der untertégige Teil des Kanals
war 216,50 m lang und 9,10 m breit. Seit-
lich war ein 0,90 m breiter Treidelweg an-
gelegt, so dass sich die nutzbare Breite
der Wasserflache auf 8,20 m verringer-
te. Das Gewdlbe hatte eine Hohe von
5,50 m Ulber dem Wasserspiegel. Der
Ausbau des Stollens bereitete besondere
Schwierigkeiten, weil hier die weniger
standfesten Schichten des Wellenkalks
durchfahren worden waren. Drei Ab-
schnitte mit einer L&nge von insgesamt
121,20 m mussten mit durchgehender
Mauerung ausgebaut werden und zwei
weitere Abschnitte mit zusammen
95,25 m Lange mit 25 untermauerten
Gurtbogen®.

Ebenfalls 1827 lieB das Bergamt Ru-
dersdorf den Reden- und den Heinitz-
bruch durch die so genannte Schuck-
mannstrecke untertdgig verbinden. Sie
erhielt einen parallel verlaufenden Stol-
len, so dass eigentlich von den Schuck-
mannstrecken gesprochen werden
misste. Noch 1827 wurden beide Stol-
len fUr kleinere Wasserfahrzeuge schiff-
bar gemacht. In diesen beiden Stollen er-
folgte der Materialtransport und die
Unterkornférderung aus dem Reden-
bruch durch den Heinitzbruch zum Mih-
lenflieB.

Wahrend dieser ganzen Kanalbauaktio-
nen war aber ein Ziel nie aus den Augen
verloren worden: der Anschluss der Al-
ten Ostlichen Steinbriiche an das Ka-
nalsystem, denn diese Brliche hatten gu-
te Kalksteinqualitdten und enorme
Vorréte. In den Jahren 1828 und 1829
versuchte das Bergamt deshalb, vom
Redenbruch aus einen Stollen zum
290 m dstlich des Verbindungsweges
zwischen Rudersdorf und Tasdorf gele-
genen Steinbruch Nr. 18 vorzutreiben.
Diese so genannte Gerhardstrecke soll-
te spater die Forderung aus dem Bruch
Nr. 18 durch den Redenbruch zum
Kesselsee Uibernehmen. AuBerdem wur-
de damit der Aufschluss einer tieferen
Tagebausohle im Bruch Nr. 18 ange-
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strebt. Etwa 90 m vom Mundloch ent-
fernt traf die Gerhardstrecke allerdings
auf eine méachtige sandverflllte, stark
wasserfuhrende Erosionsrinne. Das Pro-
jekt musste daraufhin fallen gelassen
werden und die Steinbruchverwaltung
versuchte den Bruch Nr. 18 durch einen
weiter slidlich anzulegenden Kanal an-
zuschlieBen.

Der etwas erhdéht liegende Verbin-
dungsweg zwischen Rudersdorf und
Tasdorf sollte dabei untertdgig unter-
fahren werden. Die dort liegende Ero-
sionsrinne, die bereits das Gerhardstre-
ckenprojekt gestoppt hatte, bereitete
auch hier wieder erhebliche Probleme.
Der Kanal wurde dort deshalb abwei-
chend vom Plan als Einschnitt herge-
stellt. Die Uberbriickung erfolgte erst in
den Jahren 1838 und 1839 in Form der
so genannten Kreuzbriicke. Der Bruch
Nr. 18 erhielt den Namen des damaligem
Finanzministers von Alvensleben®.

Die beiden Hauptabbaubereiche, der Re-
den- und der Heinitzbruch, bewegten
sich nun relativ rasch aufeinander zu und
eine Vereinigung beider Steinbriiche
war bereits in den 1850er Jahren ab-
sehbar. Als Alternative zum verbleiben-
den Alvenslebenbruch, der die Nachfra-
ge trotz der dort extra neu eingefiihrten
Nachtarbeit mit groBen Gaslampen und
Reflektoren allein nicht befriedigen konn-

Abb. 7: Situationsplan um 1865
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te, blieb nur der Aufschluss einer neuen
tieferen Sohle innerhalb des Abbaube-
reiches Reden- und Heinitzbruch. Dar-
aus erwuchs jedoch das fordertechni-
sche Problem, dass beim Abbau
unterhalb des Wasserspiegelniveaus der
Kahntransport nicht mehr méglich war.
Die Kanale im Heinitz- und Redenbruch
mussten deshalb verddmmt werden.
1864 begann dort der Aufschluss einer
30 m tieferen Sohle und im Jahre 1869
Ubernahm eine dampfgetriebene Has-
pelanlage die Férderung aus dem Neu-
aufschluss. Auf diesem Wege konnten
Reichsbahn-Norm-Waggons auf die
Steinbruchsohle gelangen, vor Ort bela-
den werden und wieder auf das Niveau
Rasensohle gezogen werden'® (Abb. 7).

Die schiffsgebundene Kanalférderung
war fur Rudersdorf jedoch noch lange
nicht zu Ende, denn der Alvensleben-
bruch hatte einen tbertégigen Kanal zum
Kriensee erhalten. Noch bis weit in das
20. Jahrhundert blieb in diesem Stein-
bruch eine direkte Vor-Ort-Verladung in
Schiffe in Betrieb. Und auch heute noch
werden Schiffe im Kriensee mit Rides-
dorfer Kalkstein beladen. Die Zeit der
untertagigen Schifffahrt war in Ruders-
dorf jedoch bereits 1864 zu Ende. Tie-
fere Abbausohlen, verbesserte gleisge-
bundene Férder- und Transportsysteme
und nicht zuletzt der Siegeszug des Ei-
senbahntransport hatten das bewirkt.

Z——

Kriensee-
akanal (Obertagig)

Alvenslebenbrucl \\

B
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