Der Einsturz der Briicke von C6lbe im Hochwasser von 1841
und die kurhessische »Frankfurter Strafle«

von Niklot Kliilendorf

1. Briicken als Schwachstellen im historischen Straflennetz

Der Aufwand, Briicken iiber Fliisse zu unterhalten, die regelméflig unter jahreszeitlichen
Hochwasserbedingungen ein hohes Gefahrenpotential entwickeln, stellte zu allen Zeiten
die durch ihre Lage im Flussnetz betroffenen Landesherrschaften sowie Stidte und Ge-
meinden vor erhebliche Probleme der Logistik beim Bau und dessen Finanzierung. Hin-
zu trat der Aufwand fiir die laufende Unterhaltung, der mancherorts praktisch nach jeder
groflerer Wetterunbill hohe Anstrengungen erforderte. Typisch fiir diese Situation ist eine
Notiz in den »Gesta Trevirorume, die Erzbischof Baldewin von Trier (reg. 1307-1354), einen
der méchtigsten Territorialherren seiner Zeit, dafiir rithmt, dass er in seiner Amtszeit in sei-
nem Territorium drei neue Briicken bauen liefi.’ Das beste Beispiel fiir das Spatmittelalter
und die Frithe Neuzeit aus Oberhessen hat vor einigen Jahren Gerhard FOUQUET mit der
Weidenhéuser Briicke tiber die Lahn in Marburg behandelt.? Nur zwei Stunden Weges lahn-
aufwirts lag zwischen Wehrda und Colbe eine weitere wichtige Lahniiberquerung, an deren
regelmifliger Erhaltung die Stadt Marburg ein lebhaftes Interesse nahm. Die jahreszeitlich
bedingten Uberflutungsgebiete zu beiden Seiten von Célbe drohten némlich die Fernver-
bindungen Marburgs nach Osten und Norden zu unterbrechen. Die Anfinge der Briicke lie-
gen sogar in ihrer Finanzierung durch Marburger Biirger (1455).3

Wir gehen im Folgenden von dem 1841 eingetretenen Totalschaden an der zuweilen als
Erste oder Grofse bezeichneten Briicke von Colbe aus. Im Hinblick auf die Quellenlage wird
hier der Bogen vom Ende des 18. Jahrhunderts bis in die unmittelbare Gegenwart gezogen.
Die Briicke gehorte in dieser Zeit zunichst, unbeschadet ihrer fritheren Unterhaltung durch

1 Johann Hugo WYTTENBACH u. Michael Franz Joseph MULLER (Hg.): Gesta Trevirorum integra lectio-
nis varietate et animadaversionibus illustrata ac indice duplice instructa, Trier 1838, Bd. 2, S. 270f.

2 Gerhard FOUQUET: Briicken. Bau und Bauunterhalt im spiten Mittelalter und in der frithen Neuzeit.
Das Beispiel der Weidenh&user Briicke in Marburg, in: Kurt ANDERMANN u. Nina GALLION (Hg.): Weg
und Steg. Aspekte des Verkehrswesens von der Spitantike bis zum Ende des Alten Reiches (Kraichtaler
Kolloquien 11), Ostfildern 2018, S. 47-73. Als herausragend fiir die Baulasten nennt er fiir die Rhein-
briicke von Basel 68 in den neun Jahrzehnten vor 1542 nétig gewordene groflere Reparaturen (S.53f.),
fast alle Folge von Hochwasser, das schweres Holz und Eisblocke gegen die Pfeiler trieb.

3 Zusammenfassend Hans HUBER: Die Colber Briicken, in: Burgwaldbote 20, 1986, H. 21, S. 7-10, H. 22,
S. 5f.; dhnlich Frank NAUMANN: Straflenbriicken und die Hochwasserschiden, in: Célber Nachrichten
vom 26. Oktober 2002, S. 2. Die Belege wurden, soweit erreichbar, iiberpriift. Der Briickeneinsturz von
1841 wurde von beiden Autoren iibersehen.
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das Gericht Schonstadt und die Verpflichtung der Bewohner mehrerer Landgemeinden zu
entsprechenden Diensten, zu den von der Landgrafschaft Hessen-Kassel bzw. dem Kur-
fiirstentum Hessen ausgebauten Staatsstrafien.

2. Die éltere Wegfithrung an der Landesstrale 3089 bei der Lahnbriicke

Colbe ist heute Sitz der im Rahmen der hessischen Gebietsreformen zwischen 1970 und
1974 um die Ortsteile Bernsdorf, Biirgeln, Reddehausen, Schonstadt und Schwarzenborn
erweiterten gleichnamigen Gemeinde im Landkreis Marburg-Biedenkopf. Das eigentliche
Dorf Célbe liegt nordlich der Lahn, welche diesen Ort von drei Seiten umflief3t, zum groflen
Teil mit Retentionsrdumen im Osten, im Siiden und im Westen.

Die heutige Landesstrafle 3089 in C6lbe gehort zu einer durch den Ort fithrenden Ver-
bindung zwischen Kirchhain im Osten und Marburg im Westen. Sie wird an zwei Stellen
von Briicken tiber die Lahn gefiihrt, beim Flusskilometer 186,4 im Bereich der C6lber Miihle
und beim Flusskilometer 184,4 an der Grenze zum Marburger Ortsteil Wehrda. Hier fliefit
unter der fiinfbogigen Briicke die an dieser Stelle zunéchst nach Norden verlaufende und
dann in einem groflen Bogen den Weif3enstein passierende und an Wehrda vorbei nach Sii-
den in Richtung der Kernstadt Marburg strebende Lahn.* Die Briicke steht vollstindig auf
Colber Gebiet: Von ihrer Nordseite aus verlduft die Ortsgrenze unmittelbar am Westufer der
Lahn; im Stiden gehort ein schmales Dreieck auf dem Westufer mit dem Wohnplatz »Kup-
ferschmiede« zu Colbe. Kaum jemand, der heute die Briicke iiberquert, kann sich vorstellen,
dass ihr Lahniibergang einmal eine der meisten gefihrdeten Straflenpassagen im Verlauf
der bedeutenden Nord-Siid-Verbindung zwischen Kassel und Frankfurt war.

Der betreffende Abschnitt der Lahn wird heute auf seiner Ostseite durch ein grof3fla-
chiges Uberschwemmungsgebiet bestimmt, das den Fluss durch einen etwa 1/2 km langen
Damm als stationére Hochwasserschutzanlage zwischen der siidlich gelegenen Eisenbahn-
briicke der Strecke Marburg — Kassel und dem im Norden gelegenen Siidostausldufer des
»Heidebergs« einzwingt. Gegen Hochwasser von der Art HQ,o00o und HQEx. bote dieser
Damm freilich keinen Schutz, wie die Karte der ausgewiesenen Uberschwemmungsfléchen
belegt.5 Bei Niedrigwasser im Sommer durchfliefdt die Lahn nur die ersten zwei Bogen auf
der Westseite der Briicke, doch bei Hochwasser konnen auch die drei weiteren genutzt wer-
den. Durch den dichten Bewuchs auf beiden Seiten des Flussbetts ist es kaum moglich, die
Briicke geschlossen zu fotografieren (Abb. 1).

4  Lénge der Briicke: 81,90 m, Stiitzweite der einzelnen Felder jeweils 16,38 m, Breite 11,6 m. Angaben nach
Auskunft von Frau Bettina Amedick, Hessen Mobil, Straflen- und Verkehrsmanagement, Marburg, mit
Ubersichts-Bestandsplan Ma 60, Baujahr 1878. Die wohl mit einer leichten Verbreiterung einhergehen-
de Stahlbetonplatte, auf der die moderne zweispurige Fahrbahn mit einem Fulgéingerweg aufjeder Sei-
te verlduft, wurde 1966 aufgesetzt.

5 Hochwasserrisikomanagementplan Lahn, Hochwassergefahrenkarte L 23 [Stand: Juni 2015], <https://
www.hlnug.de/fileadmin/dokumente/wasser/hochwasser/hwrmp/Lahn/g-karten/HWGK_Lahn_L-23.
pdf> (abgerufen 7.10.2021). HQio0 bezeichnet ein statistisch alle 100 Jahre eintretendes Hochwasser,
HQgxtr. eine noch stérkere Katastrophe mit Versagen der Schutzeinrichtungen.
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Abb. 1: Die Briicke am 30. August 2020, aufgenommen aus nordgstlicher Richtung mit den drei
ostlichen Bogen. Die beiden Bogen iiber dem Fluss sind durch Buschwerk verdeckt [Foto: Verf.]

Unmittelbar nach der Briicke in Richtung Marburg biegt im rechten Winkel von der Lan-
desstrafle 3089 ein Fufl- und Fahrradweg in Richtung des Wohnplatzes Kupferschmiede ab.
Er verlduft tiber die frither als Teil der Bundesstrafie 3 genutzte und inzwischen riickgebau-
te dltere Trasse der Frankfurter Strale in Richtung Marburg. Der rechte Winkel war bis zu
diesem Zeitpunkt erforderlich, weil der Hohenzug der Kleinen Kupferschmiede® (hochste
Erhebung: 200,3 m NHN) umgangen werden musste. Auf der Senke zwischen diesem Berg
und dem »Hohenstein«, einem Ausliufer der Lahnberge siidlich von Marburg (Hohe 282 m
NHN), durchquerte die alte Strafle das Tal und nahm erst dann ihren Verlauf nach Marburg.
Seit dem aufwindigen Durchbruch durch die Kupferschmiede (1965) fiir die frithere Bun-
desstrafle 3 fithrt die zur L 3089 umgewidmete Strafle direkt nach Marburg. Die heutige B 3,
mit vier Fahrstreifen auf dem linken Ufer der Lahn am Rande der Lahnberge ausgebaut, hat
inzwischen die Funktion fiir den Fernverkehr zwischen Frankfurt und Kassel itbernommen.
Mit ihr und der von Norden aus Lahntal-G6ttingen kommenden B 62 wird der Fernverkehr
um die Ortslage Colbe herumgefiihrt (s. unten Abb. 12).

6 Erinnert an eine dltere Produktionsstitte von Kupferkesseln, die 1472 nach einer Unwetterkatastrophe
nach Marburg umzog. Vgl. HUBER: Briicken (wie Anm. 3), H. 21, S. 7 f. Vgl. Online-Datenbank Wetter-
geschichte Hessen, <www.wettergeschichte-hessen.de> (abgerufen 7.10.2021), Eintrag Nr. 1861.
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3. Die Funktion der Briicke in der Staatsstrae von Kassel nach Frankfurt

Die Vorgingerin der heutigen Briicke fiel 1841 einem der damals seit Menschengedenken
heftigsten Hochwasser der Lahn zum Opfer. Die iiber die Briicke fithrende Stra3e mit ih-
rer rechtwinkligen Abbiegung war Teil der Fernverbindung von Kassel nach Frankfurt.
Diese »Frankfurter Strafle«, die Colbe durchquerte, hatte Hessen-Kassel bis zum Ende
des 18. Jahrhunderts voll ausgebaut und sie dafiir chaussieren, also mit einem festen Belag
versehen lassen.” Im Kurfiirstentum Hessen war sie die lingste von insgesamt 67 Staats-
straflen.® Diese waren nach ihrer Bedeutung in drei Kategorien eingeteilt (I: 16, II: 17, III:
34 Stralen). In ihrer Funktion fiir die Wirtschaft des Staates rangierte sie 1830 in der Be-
wertung durch die Oberbaudirektion in Kassel an zweiter Stelle nach der Strafle von Kassel
nach Leipzig.® Der moderne Straflenname »Kasseler Strafle« in Colbe gibt nicht mehr zu
erkennen, dass diese Briicke an der Gemarkungsgrenze ein wichtiges Glied dieser Chaus-
see war. Im 19. Jahrhundert war dies die »Frankfurter Strale«, welche Bezeichnung heute
der entsprechende Strafienzug im Colber Ortsteil Bernsdorf fiihrt. Die Neubenennung der
Strafe in »Kasseler Strafle« steht nicht, wie als naheliegend zu vermuten, mit den Gebiets-
reformen um 1971 in Verbindung, sondern ist schon viel frither erfolgt.*

Der Vergleich zwischen der modernen und der dlteren Topographie erméglicht die Ein-
schitzung der Situation von 1841. Vor den modernen Flussregulierungen, die das saisonale
Hochwasser durch geregelte Uberflutungsgebiete und Schutzbauten wenigstens entschzrf-
ten, war die Lahn bei Hochwasser durch ihre gesteigerte Abflussgeschwindigkeit ein rei-
Bender Fluss. Schon ihr normales Gefahrenpotential war hoch. Dieses zeigen selbst die
Antrige auf die 1772 eingefiihrte gesetzliche Rettungsprimie von 10 Talern (Thl.), mit der er-
folgreiche, unter Lebensgefahr vollbrachte Taten belohnt werden konnten. In kurhessischer
Zeit gingen bei der Regierung der Provinz Oberhessen mit ihren vier Kreisen tiberproporti-
onal viele Antrige aus den am Fluss gelegenen Gemeinden des Kreises Marburg ein; in fast
allen ging es um die Rettung Ertrinkender aus der Lahn.”

Die steinerne Briicke als Abschnitt der ersten grofleren Passage der Strafle von Mar-
burg nach Osten bzw. nach Kassel war reparaturanfillig. Nach einem Urteil des Marburger

7  Willi GOricH: Landstraflen und Chausseebau vom 16. bis 19. Jahrhundert. Geschichtlicher Atlas von
Hessen, Karte 29 a/b, Lfg. 1, Marburg 1960; Kommentar von Armin WEBER: in: Fred ScHwinD (Hg.):
Geschichtlicher Atlas von Hessen. Text- und Erlduterungsband, Marburg 1984, S.190-193.

8 Alle Behordenbezeichnungen sowie die Funktionen der Beamten in diesem Beitrag wurden anhand
des Kurhessischen Staats- und Adref}-Kalenders iiberpriift. Allgemein vgl. Thomas KLEIN: Grundrif3
zur deutschen Verwaltungsgeschichte 1815-1945. Reihe A: Preufien, Bd. 11: Hessen-Nassau, Marburg
1979, S.1-116.

9 Siegfried WoLLHEIM: Staatsstraflen und Verkehrspolitik in Kurhessen von 1815 bis 1840 (Schriften des
Instituts fiir Geschichtliche Landeskunde fiir Hessen und Nassau 14), Marburg 1931, S. 62 f. u. 104-106,
Karte 2. Die Frankfurter Strafle rangierte in der Einteilung des Ministeriums von 1832 in Kategorie I,
die unten genannten Frankenberger und Wittgensteiner Strafen in Kategorie III (diese beiden im Ur-
teil der Oberbaudirektion Nr. 17 bzw. 22/24.)

10 Auskunft Thomas Wagner, Gemeinde Célbe.

11 Niklot KLUSSENDORF: Gefahren in der Schwalm. Lebensrettungstaten im Kreis Ziegenhain im 19. Jahr-
hundert, in: Schwilmer Jahrbuch 2022, S. 84—91, hier S. 89.
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Landbaumeisters aus dem Jahre 1847 war sie bereits 200 Jahre alt, hatte aber den Vorzug,
dass ihre zu beiden Seiten des Ufers fest verankerten Fundamente weitere 200 Jahre halten
konnten.” Die hiufig durch Schiden als Folge von Hochwassern hervorgerufenen Wieder-
herstellungsarbeiten sind vielféltig belegt, so um 1786/87 durch umfangreiche Ausbesse-
rungen an den Bogen.” Schliefllich wurden um 1820 zwei hdlzerne Buhnen vor der Briicke
in den Fluss eingebaut, um bei Eisgang Druck von dem Bauwerk zu nehmen. Damals stellte
sich heraus, dass Viehhalter aus Colbe zu beiden Seiten der Briicke ihre Tiere zum Wasser
herunterzutreiben pflegten, um sie zu trinken. Wegen der Schiden an der Bschung wurde
fortan das Weiden auf der linken Uferseite zwischen der Strafle und dem Fluss verboten. Auf
dem rechten Ufer musste das Vieh wenigstens zwei Ruten (= 7,98 m) Abstand vom Ufer hal-
ten, um das aufgefiillte Land zwischen den Buhnen und dem Ufer vor Schdden zu bewahren.*
Beide Lahnbriicken in Colbe, die an der Grenze zu Wehrda, und die auf der anderen Sei-
te des Dorfes an einer Verzweigung des Flusses im Bereich der Ohm-Miindung gelegene
Briicke an der Colber Miihle lagen so tief, dass Strafien und Wege in diesem Bereich wetter-
bedingt oft iiberschwemmt waren.”> So war der Ort in Hochwasserperioden fiir den Durch-
gangsverkehr zuweilen unzuginglich. Die beschriebene Situation der Briicke an der mit fast
90 Grad abknickenden, mit Pappeln bepflanzten Strafle auf der Wehrdaer Seite ist durch
viele dltere Karten und Risse erwiesen. Die wichtigsten davon sind folgende:
1. Eine Karte der Dorfschaft von 1815.°
2. Risseund Situationspline, von 1820 bis 1822 fiir umfangreiche Wasserbauar-
beiten angelegt."”
3. Situationsplan der projektierten Umgehung der Frankfurter Strafie bei C6lbe
von 1838. Bildet die Strecke mit einer neuen Briicke iber das Tal der Ohm mit
der geplanten Strafle am linken Lahnufer ab.*®
4. Ein Situationsplan zu einer Unfallsituation von 1840 (s. unten Abb. 3).%
5. Handzeichnung von der Frankfurter Strae in der Nihe von Célbe, ausgefer-
tigt nach dem 20. Januar 1841, bearbeitet von Johann Conrad Bromeis (s.un-
ten Abb. 4).* Die zwei geplanten Varianten der Umgehung sind zusitzlich
eingetragen.

12 HStAM, Best. 53 a, Nr.1195. Vgl. unten S.163. Da keiner der benutzten Aktenbénde paginiert ist, ist
zur Wiederauffindung der Belege auf die im Text abgegebenen Tagesdaten zu achten.

13 HStAM, Best. 40 a, Rubr. 23, Nr. 761.

14 HStAM, Best. 53 a, Nr.166 u. 244.

15 Detailliertes Nivellement liber die gesamte Strecke, gezeichnet und in Farbe ausgefithrt: HStAM,
Best. 19 k, Nr. 208. Detail-Nivellement fiir den Straflenabschnitt auf der linken Lahnseite s. Ausschnitt
auf Abb. 3 nach HStAM, Best. 53 a, Nr.1195.

16 Karte der Dorfschaft Célbe, Amts Schonstadt, kopiert 1815 von F. KoppEN. HStAM, Karten P 1111688,
Bl.1, oben links.

17 HStAM, Best. 53 a, Nr. 266.

18 Standort: Bauamt der Gemeinde Célbe.

19 Anlass: Entschérfung der abknickenden Strafle nach dem Kutschenungliick vom 20. Oktober 1840.
HStAM, Best. 53 a, Nr.1195. Siehe unten S.138.

20 Farbig gezeichnete Karte mit beiden Umgehungsstrafien. Beilage in HStAM, Best. 16, Nr.11209. Ent-
wurf hierzu in einer noch nicht mit Titel versehenen Bleistiftzeichnung, auf der die Eintragungen mit
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6. Situationsplan der Umgebung Colbe aus dem Zusammenhang des Baus der
Main-Weser-Bahn mit den Straflenverbindungen im Raum der Kupfermiihle
von Friedrich Wilhelm Hunrath vom 19. Mirz 1849.*

7. Die 1857 gedruckte Karte der Kurhessischen Landesaufnahme 1:25.000, auf-

genommen 1846 durch Johann August Kaupert (Abb. 2).?* Sie wurde in den
Messtischblittern der Preuffischen Landesaufnahme von 1906 (heute: TK 25,
Bl. 5118) sowie in allen Neubearbeitungen bis 1963 fortgefiihrt. Erst die Aus-
gabe von 1969 zeigt den heutigen Zustand im Bereich der Briicke, der 1965
durch den Durchbruch des Hugels »Kupferschmiede« geschaffen wurde.
Zum heutigen Zustand s. Abb. 12.

Dass die Abbiegung von rund 9o Grad vor der engen Briicke Fuhrwerken ausgesproche-
ne Schwierigkeiten bot, zeigt der Unfall einer von Marburg iiber Schonstadt nach Kassel
fahrenden Postkusche am 20. Oktober 1840.% Als der Postillon das vierspannige Geféhrt
in die Rechtskurve lenkte, driickte ein heftiger Windstof3 vom Wald der Kleinen Kupfer-
schmiede ein grof3e Menge Herbstlaubs herunter. Das rechte Vorderpferd scheute daraufhin
derart, dass das Vorderrad auf der gleichen Seite des Wagens gegen den Schreckstein prallte.
Hierdurch gab die Deichsel dem Handstangenpferd auf der rechten Seite vor dem Wagen
einen solchen Ruck, dass es in einer Seitwirtsbewegung iiber die niedrige Mauer der Brii-
cke gedriickt wurde. Am Ende hing dieses Pferd iiber der Lahn in der Schwebe, nur gehal-
ten durch Koppel und Zugstringe. Auch die Deichsel wurde gegen die Mauer gedriickt. Der
Postillon sprang ab. Die Situation unter Kontrolle hatte der Kondukteur, der den Transport
leitende Schaffner. Er 6ffnete rasch den Reisenden den Wagenschlag, damit sie sich in Si-
cherheit brachten, beruhigte die anderen Pferde und schnitt zu guter Letzt die Stricke durch.
Das scheinbar in aussichtsloser Lage hingende Pferd stiirzte in die Lahn, aus der es unver-
letzt in Sicherheit schwamm.

Nach Mitteilung des Postmeisters zu Marburg vom 28. Oktober 1840 hatte nur die geis-
tesgegenwirtige Handlungsweise des Kondukteurs einen Unfall mit schwereren Folgen
verhindert. Als Ursache sah er Bau und Beschaffenheit der Briicke, insbesondere deren Enge
ohne Brustwehr. Nach einem Schreiben des Oberpostrats Sezekorn von der Kurfurstlichen
General-Post-Inspektion zu Kassel an die Oberbaudirektion vom 9. November hatte man
die Pferde des verungliickten Gespanns untersucht und festgestellt, dass das scheuende
Pferd bereits drei Jahre im Dienst war und als ruhig und gut galt, so dass man es weiter-
hin verwenden wollte. Mit anderen Worten: Als ursichlich fiir das Ungliick der Postkutsche
galt hiernach allein die Briicke. Dass diese binnen weniger Wochen zusammenfallen wiirde,
ahnte niemand.

Feder eingesetzt sind. Die Umgehung der linken Seite der Ohm ist angedeutet, noch nicht voll ausge-
fiihrt: HStAM, Best. 53 a, Nr.1195.

21 HStAM, Best.19 k, Nr.208. S. unten S. 158f.

22 Kurfiirstenthum Hessen, Topographische Karte in 112 Bll., Bl. 60, Kassel 1857.

23 TK 5118, zum Vergleich eingesehene Druck-Ausgaben: 1908, 1927, 1942, 1958, 1963, 1969, 1982, 1988,
1994 und 1998 (S. unten Abb. 12). Frau Melanie Miiller-Bering, B. Eng., Hessisches Landesamt fiir ge-
schichtliche Landeskunde, Marburg, ist fiir ihre engagierte Hilfe sehr zu danken.

24 HStAM, Best. 53 e, Nr.1195.
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Abb. 2: Der Raum von Célbe in der Topographischen Karte 1.25.000 von Kurhessen [Historische
Kartenwerke <https://www.lagis-hessen.de/de/subjects/idrec/sn/hkw/id/138>]

Der rechtwinklige Engpass war die Quelle der Gefahr. Der Marburger Landbaumeister
Heinrich Regenbogen (1802-1885)% wollte eine Sicherungsmafinahme einleiten und arbei-
tete am 14. Dezember 1840 einen Situationsplan fiir die gefahrentridchtige Ecke und einem
Léangenprofil der von Marburg kommenden Strale auf dem linken Ufer (Abb. 3) aus.® Ziel
war es, die Briicke durch Bauelemente wie Briistungen zu sichern und die zur Briicke fiih-
rende Strale zu verbreitern und den Bediirfnissen des Verkehrs anzupassen. Das Lingen-
profil zeigte das durch den Unfall vom 20. Oktober erkannte Problem fiir schwere Gespanne,
aus Richtung Marburg auf die Briicke zu kommen. Die Strafle war kurz vor der Briicke so

25 StadtA KS, A 4.415, Nr.1247; HStAM, Best. 275 Marburg, Nr.1897.
26 HStAM, Best. 53 a, Nr.1195.
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Abb. 3: Die Situation an der Briicke im November 1841 mit dem Nivellement der Frankfurter Strafle
auf der Wehrdaer Seite der Lahn [Foto: Willi Schuhmacher; Retusche der Ausschnitte: Verf.]

niedrig gelegen, dass den Zugtieren ein schwerer Anlauf straflenaufwirts abverlangt wurde.
Am Ende ging ihnen die Zugkraft verloren, wenn das Gespann in der Rechtskurve auf die
Briicke zu lenken war. Die veranschlagten Kosten beliefen sich auf 803 Thl. 20 gGr.?” Das
Vorhaben erledigte sich dann erst einmal durch den Totalschaden der Briicke.

27 Wihrungssystem bis 1841: 1 Taler = 24 gute Groschen zu je 16 Heller, ab 1842 nach dem Miinzgesetz
vom 18. Januar 1841 Teilung zu 30 Silbergroschen zu je 12 Heller.
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4. Planungen zur Umgehung der Ortslage Célbe

Im Herbst 1838 leitete die Oberbaudirektion in Kassel umfangreiche Planungsarbeiten
ein, um die Frankfurter Strafle in Colbe um den Ort herumzulegen. Entscheidend fiir die
Uberlegungen, die zu einem Beschluss vom 5. Oktober 1838 fiihrten, waren nach Oberbau-
direktor Johann Conrad Bromeis (1788-1855) der schlechte Zustand des Pflasters in der
Durchfahrt durch Célbe mit gefdhrlichen und steilen Passagen sowie die beiden Lahnbrii-
cken.?® Es ging also nicht nur um die seit langem als gefdhrdet geltende Briicke gegeniiber
Wehrda im Westen, sondern auch um die im Osten an der Miihle. An beiden hafteten Risi-
ken fiir die Frankfurter Strale durch héufige Uberflutungen und Unterspiilungen. Bromeis
leitete von 1831 bis 1849 die aus vier Abteilungen bestehende, als Kollegialbehorde einge-
richtete Oberbaudirektion und stand so dem gesamten staatlichen Bauwesen in Kurhessen
vor.? Er hatte als planender Architekt zuvor wihrend der aktiven Regierungszeit von Kur-
furst Wilhelm II. (1821-1831) wichtige Akzente in den Hofbauten gesetzt. Seine Entwiirfe
zeichneten sich durch hohe kiinstlerische Qualitit aus.?® Die planerischen Arbeiten vor Ort
tibernahm Landbaumeister Regenbogen, mit Beteiligung des fiir die gesamte Provinz Ober-
hessen zustindigen Wasserbaumeisters Theophilus Bauer (1775-1847), eines studierten
Hydrotekten, der seit 1805 in der Wasserbaukommission titig war.3' Als Ergebnis kamen
zwei Alternativstrecken heraus. Beide fithrten den Verkehr auf hoheren Lagen um C6lbe he-
rum und zielten darauf, den Straflenverlauf durch die von Uberschwemmungen bedrohten
Niederungen zu beiden Seiten Célbes ganz oder teilweise aufzugeben.

Die erste Alternative verlagerte die Straf3e mitten im Ort. Sie passierte von Osten her die
Briicke an der Miihle, bog dann in Célbe in nordwestlicher Richtung auf tiberflutungsge-
schiitztem Geldnde ab, passierte den »Heideberg« (Hohe: 296,5 m NHN) auf dessen Siid-
osthang und den Weiflenstein, hinter dem eine kleine Briicke von 16 Fuf§ Breite (= 4,60 m)3?
hitte gebaut werden miissen, und strebte dann tiber Wehrda nach Marburg. Die zweite
Moglichkeit, eine, wenn wir an die heutige, autobahnihnlich ausgebaute B 3 denken, fast
zukunftweisende Kreation, vermied gleich beide problematischen Lahnbriicken.? Sie fiihr-
te die von Bernsdorf kommende Frankfurter Strafle unterhalb des Hohenzuges der Eiben-
hardt mit der Frankenberger Strafle zusammen und lie8 sie mit einer neuen Briicke nicht

28 HStAM, Best. 53 a, Nr.1195. Vorbereitungen im Kreis Marburg durch Landbaumeister Regenbogen:
HStAM, Best. 190 a, Nr. 3014.

29 Diekollegial organisierte Kommission hatte 1839 mit dem Regierungsdirektor der Provinz Niederhes-
sen, Carl August Scheffer (11847), formell einen Ersten Direktor erhalten. Bromeis firmierte aber im
Staatskalender bis 1847 als Zweiter Direktor weiterhin als Chef des gesamten Bauwesens.

30 Johann Conrad Bromeis (1788-1855). Ein kurhessischer Architekt. Ausstellung aus Anlass der
200. Wiederkehr des Geburtstages [...]. Ballhaus am Schloss Wilhelmshéhe, 24. Juli—9. Oktober 1988,
Staatliche Kunstsammlungen Kassel, Kassel 1988.

31 HStAM, Best. 75, Nr. 3266, vgl. HStAM, Findbuch zu Best. 191.

32 1 Ful = 28,77 cm. Mafle nach Christian u. Friedrich Noback: Miinz-, Maf8- und Gewichtsbuch [...],
Leipzig 1858, S. 314 f.

33 Situationsplan der projektierten Umgehung der Frankfurter Strale bei Kélbe (1838). Kopie eines grof3-
formatigen Plans in guter graphischer Gestaltung im Bauamt der Gemeinde Célbe. Original leider nicht
mehr zu ermitteln. Dem Leiter des Bauamts, Herrn Thomas Wagner, ist fiir seine Hilfe sehr zu danken.
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die Lahn, sondern die Ohm kurz vor ihrer Miindung in die Lahn iiberqueren. Zugleich sollte
ein Durchstich die Ohm um eine lingere Schlinge verkiirzen. Die Uberbriickung der weitaus
schwierigeren Lahn war damit entbehrlich. Fiir den Verlauf der Strafe sollte das hoch gele-
gene Westufer der Lahnberge genutzt werden, wo sie unterhalb der Kupferschmiede die alte
Trasse der Frankfurter Strafie erreichte, kurz nachdem von dieser der iiber die noch als er-
halten angesehene Briicke fithrende Nahverkehr aus Colbe in einer Rechtskurve nach Wehr-
da abgeleitet war. Die Chance zur Realisation dieser Projekte stellte sich als dufierst gering
dar, als das Ministerium des Innern am 7. August 1840 der Oberbaudirektion die Pline mit
der Mitteilung zuriickreichte, es gebe keine Riicksicht auf deren Ausfithrung.3* Grof3artig
angelegte Bauplanungen sind eine Sache, die Zustimmung der hoheren Stellen, namentlich
derjenigen, die fiir die Mittel zu sorgen haben, eine andere.

Wie bedrohlich die baufillig gewordene Briicke fiir den Verkehr auf der Frankfurter Stra-
e war, zeigte das Winterwetter 1839/40, das der Oberbaudirektion Anlass gab, auf den not-
wendigen Neubau hinzuweisen. Fiir diesen waren in der Variante iiber die Lahnberge bereits
am 2. Juli 1839 56.908 Thl. 4 gGr. 12 Hlr. in den Antrag zum Strafien-Neubau-Etat eingesetzt
worden. Eine griindliche Reparatur der Briicke konne allenfalls die Passage fiir einige Jahre
sichern, wie die Oberbaudirektion dem Ministerium vom 28. Januar 1840 mitteilte.? Ein Be-
richt von Landbaumeister Regenbogen vom 21. Januar 1840 hatte grof3e Befiirchtungen auf-
kommen lassen. Er handelte von einer im letzten Moment verhinderten Bedrohung durch
schweren Eisgang, dessen Blocke vor Erreichen der Briicke zersdgt und aufgetaut werden
mussten, von Schiden wie der Losung von Gewdlbesteinen, der Unterspiilung eines Pfeilers
sowie Unebenheiten der Fahrbahn. Regenbogen machte den Bedarf fiir eine Straflenverle-
gung dringlich. Darauf wies ihn die Oberbaudirektion am 28. Januar an, die Briicke mit allen
Moglichkeiten reparieren zu lassen, damit sie noch einige Jahre hielte, wenn der Neubau in
der soeben angelaufenen dreijahrigen Finanzperiode 1840-1842 nicht erfolgen konne. Als
Mafinahmen kamen die Uberbriickung eines schadhaften Bogens durch eine 3 Zoll (= 7,2 cm)
starke holzerne Pritsche in Betracht, die Verstirkung der Briistung durch Holz, die Verklam-
merung von Gewdlbesteinen liber die ganze Briickenbreite, die Befestigung des Gewdlbes
mit eisernen Zangen, der Schutz des Gewdlbes gegen Feuchtigkeit und Verstarkungen durch
Beton. Teill6sungen im Sinne von Flickwerk hatten also Vorrang.

Die Vorzeichen des spiteren Totalschadens waren erkannt. Doch die Zustindigen im
Staatsbauwesen konnten nur bis zur ndchsten Reparatur handeln. Dabei hatten sie an Nach-
haltigkeit gedacht und entsprechend geplant. Die Verlegung der Frankfurter Strafie in C6lbe
sollte frither als gedacht wieder auf die Tagesordnung kommen. Die Pline zur Verlegung
der Frankfurter Strafle wurden noch in einer Zusammenfassung vom 27. November 1840
gegeniibergestellt. Am 25. Januar 1841 wurden sie mitsamt den Hochwasserereignissen der
Vorwoche dem seit 1837 im Amt stehenden Minister des Innern, Carl Emil Philipp Frhr.
von Hanstein (1772-1861)%, vorgetragen. Aktualititsbedingt blieben sie Nebensache.?” Sie

34 HStAM, Best. 53 a, Nr.1195.

35 HStAM, Best.16, Nr.11209.

36 »Hanstein, Carl Philipp Emil Freiherr von, in: Hessische Biografie <https://www.lagis-hessen.de/
pnd/13372137X> (abgerufen 7.10.2021).

37 HStAM, Best. 53 a, Nr.1195.
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spielten in den Reaktionen auf den Kollaps der Briicke eine Rolle (s.unten Abb. 4)3 und
blieben chancenlos.

5. Die Zerst6rung der Briicke durch das Hochwasser vom Januar 1841

In der Januarmitte des Jahres 1841 fithrte eine ungewdhnliche Wetterlage zu zahlreichen
Uberschwemmungen in Westeuropa bis nach Frankreich, Belgien und den Niederlanden.®
Der Monat zéhlte 29 triibe Tage mit starken Niederschlidgen mit Schnee oder Regen, nur der
10. und der 22. Januar waren relativ heitere Tage. Ein starker Temperaturanstieg mit Unter-
schieden von 16,5 Grad zwischen dem 10. und dem 18. Januar fithrte zu Schneeschmelze und
16ste schwere Abflussereignisse aus. Die Katastrophe kiindigte sich an, als die tief gefrorene
Eisdecke des Rheins, der bei Mainz bis zum 14. Januar 1841 gefahrlos zu Fufl tiberquert wer-
den konnte, zu brechen und mit den Fluten das Rheintal zu iiberschwemmen drohte.* Die
Kasselsche Allgemeine Zeitung brachte von Tag zu Tag neue Nachrichten iiber das drohende
Unbheil. Es zeichnete sich schon dadurch ab, dass die Postldufe, vor allem die aus Richtung
Paris, unterbrochen wurden. Die mitteleuropdische Groflwetterlage traf grofie Teile Kur-
hessens, namentlich durch die zum gr6f3ten Hochwasser des 19. Jahrhunderts anschwellen-
de Fulda. Sie richtete vom 17. bis zum 18. Januar 1841 grofle Verwiistungen in Rotenburg,
Melsungen, Rohrenfurth und Kassel an, denen weitere Schiaden durch extreme Wasserstin-
de bis zur Miindung der Weser in die Nordsee folgten. Auch in den anderen Landesteilen
schufen die durch die Schneeschmelze reiflend gewordenen Fliisse Werra, Diemel, Eder,
Kinzig, Wetter und Lahn &hnliche Situationen. Im Marburger Raum tiberstieg die Lahn die
damals bekannten Héchstmarken um 6 Zoll (= 14,4 cm).

Am 18.Januar stellte Landbaumeister Regenbogen fest, dass der linksseitige Bogen der
Briicke um 1¥2 Fuf} (= 43 cm) eingesackt war und meldete sofort dieses Alarmsignal nach Kas-
sel. Die Lage wurde nach Berichten Regenbogens von Oberbaudirektor Bromeis niher be-
schrieben, der fortan die Katastrophe als Chefsache behandelte. Sofort nach dem Hochwasser
vom 17. auf den 18. November begab er sich nach Nieder- und Oberhessen, um Flutschiden
zu besichtigen. Bereits am 19. Januar hatte die Oberbaudirektion einen Bericht Regenbogens
tiber die Unterbrechung der Strafle zwischen Marburg und Célbe erhalten und diesen ange-
wiesen, eine Interims-Fahrbahn mit holzernen Pritschen iiber die noch stehenden Pfeiler
der Colber Briicke zu legen.* Regenbogen nahm schon am 20. Januar mit den hessen-darm-
stddtischen Kreisbaumeistern in Gieflen Verbindung auf, um schwere Fuhrwerke in Rich-
tung Frankfurt von Bernsdorf iiber Biedenkopf und Gladenbach umzuleiten, leichtere von

38 SieheS.145.

39 Beschrieben unter anderem durch [August] Theodor NaHL: Meteorologische und naturhistorische
Beobachtungen im Januar 1841, in: Kasselsche Allgemeine Zeitung, Nr. 46 vom 15. Februar 1841, nach
S.313, Beilage, S.1-3; ebd., Nr. 53 vom 22. Februar 1841, nach S. 360, Beilage, S.1-3.

40 Vgl. Niklot KLisSENDORF: Das grofite Hochwasser der Fulda im 19. Jahrhundert (1841). Rotenburg —
Melsungen — Rohrenfurth — Kassel, in: ZHG 124, 2019, S. 89—-118, bes. S. 90—92 zu den Methoden.

41 HStAM, Best. 16, Nr.11209. Dazu Berichte Regenbogens an die Oberbaudirektion vom 18., 20., 23. und
26. Januar 1841. HStAM, Best. 19 k, Nr. 208.
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Bernsdorf iber das Dorf Gottingen, Gofifelden, Wehrda und Marburg. Am Weiflenstein hatte
er Steinlager einrichten lassen, um auf Wegeausbesserungen vorbereitet zu sein.

Als Bromeis Colbe am 21. Januar von Osten her erreichte, fand er die Frankfurter Strafle
wenigstens bis zur Briicke an der Miihle in ordentlichem Zustand, doch von Meilenstein
Nr.296 an, mitten in der Ortslage Colbe, stellte er fest, dass der grofite Teil des Pflasters,
der Stiitzmauern und des Unterbaus weggerissen war. Mit Mithe kam er zu Fufl an die Scha-
densstelle. Die zweibogige Briicke von je 75 Fuff Linge (= 21,6 m) war am voraufgehenden
Mittwoch, dem 20. Januar, um 11.30 Uhr wegen Unterspiilung des mittleren Pfeilers einge-
stiirzt, nur einige Reste der Landpfeiler waren stehengeblieben.

Anschlie3end erreichte Bromeis vom Dorf aus mit Hilfe einiger Leute in seinem Fuhr-
werk Marburg. Dabei besah er sich, wozu ihn der Innenminister beauftragt hatte, die Al-
ternativstrecke iilber den Weiflenstein. Er stellte fest, dass diese grofitenteils wasserfrei
war, aber direkt am rechten Lahnufer zerkliiftete Felsen und Bergwinde mit gefihrlichen
Sandrutschen passierte. Sie war 7.146 Fuf} (= 2,06 km) linger als die bisherige Strecke im
Verlauf der Frankfurter Strafle.®* Wegen der unterbrochenen Verbindung zwischen Célbe
und Marburg, fuhr Bromeis fort, hétte der Marburger Landbaumeister auf Bitte von rund
funfzig Kaufleuten, die in den Dorfern rund um Marburg darauf warteten, ihre Giiter tiber
Kassel nach Leipzig transportieren zu kénnen, und um den Kurs des Eilwagens, der fahrplan-
miflig verkehrenden Postkutsche, zu gewihrleisten, den Weg von Marburg nach Gofifelden
aufrdumen lassen. Es ging insbesondere um solche Frachtfuhrwerke, die ihre Ladung we-
nigstens in Partien zu 20 bis 30 Zentnern teilen konnten. Uber diese Notstrecke lief also erst
einmal der Verkehr. Am gleichen Abend besichtigte Bromeis die iiberfluteten Strafien bei der
Marburger Elisabethbriicke, deren Schidden am linksseitigen Bankett nach seiner Einschiit-
zung in einigen Tagen wieder repariert werden konnten. Am nichsten Tag vermerkte er, dass
die Strale in Marburg am Griiner Tor bis zur Post um 4 Fufd (= 1,15 m) tiberschwemmt war.

Am 22. Januar besah sich Bromeis mit Regenbogen und Bauer die Schiaden unterhalb von
Marburg, zunéchst bis zur Nehbriicke bei Argenstein, 8 km siidlich von Marburg, die sich als
im besten Zustand erwies. Die gesamte Strafle von Marburg bis zu dieser Briicke war von
der Flut ausgewaschen, die Fahrbahn auf dem Damm vor der Briicke stark beschidigt, die
Steinvorrite auf einer Linge von tiber 2.000 Fufy (= 575,4 m) fortgerissen, und 100 junge
Pappeln waren vom Eis umgelegt worden. Den Lauf der Allna, die nur 500 Fuff (= 143,9 m)
unterhalb der Nehbriicke bei Flusskilometer 168,5 in die Lahn miindete, hatte die Lahn mit
Kies so versperrt, dass der Nebenfluss Argenstein iiberschwemmte. Dieses Dorf und das
benachbarte Roth waren nur mit Booten zu erreichen.®

Der Bericht zeigt, dass das Unwetter nicht nur in Célbe, sondern in vielen anderen Tei-
len des kurhessischen Lahnabschnitts schwere Schidden hinterlassen hatte. Hierzu gehort
ein Zeugnis aus Roth, von Marburg 9,5 km lahnabwirts beim Flusskilometer 166,0. Meier
Hochster, ein jidischer Einwohner des vollig iiberschwemmten Dorfes, schlug in den Eck-
pfosten seines Fachwerkhauses drei Négel ein und notierte in seiner Familienbibel: Hier

42 HStAM, Best. 16, Nr.11209.
43 Kasselsche Allgemeine Zeitung, Nr.30 vom 30.Januar 1841, S.201 f. Online-Datenbank Wetterge-
schichte Hessen (wie Anm. 6), Eintrag Nr. 3103.
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Abb. 4: Die zwei Alternativen zum Verlauf der Frankfurter Strafle nach dem Einsturz der
Briicke im Januar 1841 [Ausschnitt, Foto: Willi Schuhmacher; Retusche: Verf. ]

schreibe ich ein Denkmahl auf;, das von 17ten auf den 18. das Wasser 1841 so grofs gewesen, als das bei
Mensche Gedenke so keins gewesen ist, an den Ekband habe ich es gezeichnet mit 3 Négel.*

Bromeis stellte die Ergebnisse seiner Bereisung noch in Marburg am 23.Januar 1841
in einem Bericht an den Minister des Innern zusammen und machte erste Vorschldge zur

44 Auf dem Weg zu emanzipierten Biirgern. Jiidische Lebenswelten in und um Marburg. Ausstellung des
Staatsarchivs Marburg [ ...] vom 16. November 2017-18. Mai 2018, Katalog, bearb. von Sandra BAUM-
GARTEN, Andreas HEDWIG, Carsten LIND u. Annegret WENZ-HAUBFLEISCH, Marburg 2017, S. 58.
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Abb. 5: Die Briicke zwei Tage nach ihrem Einsturz, mit angedeuteten Profilen der Bégen in ihrem
fritheren Zustand. Skizze von Johann Conrad Bromeis vom 22. Januar 1841 [Foto: Willi Schuhmacher|

Behebung der Schiden. Von hohem Quellenwert sind die zwei Beilagen, einmal die bereits
erwihnte Ubersichtskarte (Abb. 4),% welche die Halbinselsituation der Gemeinde Colbe
verdeutlicht. Sie liefert die bildliche Grundlage zu den Vorschlégen fiir die kiinftige Fithrung
der Frankfurter Strale durch den Raum von Colbe bis nach Marburg, die Bromeis an den
Schluss seines Berichts stellte. Diese Karte ist bereits farbig ausgefiihrt und geht inhaltlich
tiber einen an anderer Stelle tiberlieferten Entwurf in Bleistift hinaus.

Die zweite Beilage ist eine sonst im (Euvre von Bromeis nicht nachgewiesene Zeich-
nung des Zustands der Briicke.“® Bromeis fertigte sie am 22.Januar 1841 an, unter Andeu-
tung des Verlaufs der zwei eingestiirzten Bogen (Abb. 5). Die durch die an der Briicke wei-
lenden Personen geradezu idyllisch anmutende Skizze in einer Phase der »Ruhe nach dem
Sturm« zeigt das in seinen zwei Bogen beschidigte Bauwerk aus siidlicher Perspektive,
links dahinter den sich nach Norden hinziehenden Hiigel der »Kleinen Kupferschmiede«,
vorn die im rechten Winkel abknickende Strafie nach Marburg. Es ist die einzig bekannte
historische Darstellung dieser neuralgischen Stelle der Frankfurter Strafle aus horizontaler
Perspektive. Sie gibt einen unmittelbaren Eindruck von der Wirkung des Abflussereignisses
vom 17. auf den 18. Januar. Die Fluten der kurz vor C6lbe durch den Zufluss der Ohm ge-
mehrten Lahn hatten nach ihrer Biegung von Westen nach Norden mit elementarer Gewalt
auf die Briicke gedriickt, wohl verstirkt durch mitgefiihrte Eisschollen und Baumstimme,
so dass die Bogen der Briicke am 20. Januar 1841 einstiirzten. Uber diesen Hohepunkt der

45 HStAM, Best. 16, Nr.11209.
46 Frau Dr. Christiane Lukatis, Staatliche Kunstsammlungen Kassel, ist die Fehlanzeige aus der Daten-
bank der Werke von Bromeis zu verdanken.
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Unwetterkatastrophe in Oberhessen berichtete bald die Kasseler Presse, mit dem Zusatz ob
zum Gliick oder zum Ungliick, mag dahin gestellt bleiben.*” Das Ereignis wurde also iiberregional
wahrgenommen.

Der kurzen Dokumentation des Schadens liefl Bromeis konkrete Vorschldge zur Wie-
derherstellung der Verbindung zwischen Célbe und Marburg, also zur Sicherung der Frank-
furter Strafle, folgen.*® Vorerst kiime nur eine holzerne Jochbriicke mit drei Offnungen zu je
24 FuBd (= 6,9 m) in Betracht, iiber die ein starker Belag von Bohlen zu legen sei. Dann miisse
der Damm zwischen dem Dorfund der Briicke wiederhergestellt werden. Fiir die Notbriicke
mit insgesamt 72 Fuf an Profiléffnungen und einer Breite von 16 Fuf} (= 4,6 m), ausreichend
fiir die Passage schwerster Frachtfuhrwerke, veranschlagte Bromeis 2.974 Thl. 19 gGr., fiir
die Wiederherstellung des Damms mit seinem ausgerissenen Bankett* und einen holzer-
nen Notsteg fiir Fufigéinger, den Regenbogen schon am 23.Januar hatte errichten lassen,
noch einmal 1.665 Thl. 12 gGr. 8 Hlr. Die Kosten kamen also auf rund 4.640 Thl.

Bromeis stellte abschlieflend einen Kostenvergleich fiir drei Losungen der Probleme der
Frankfurter Strafle im Raum Cdélbe auf und verwies auf die im Ministerium vorliegenden
Projektunterlagen zur Verlegung der Strafle.

1. Die sachgerechte und sichere Wiederherstellung der alten Strafle mit Ein-

schluss einer dreibogigen Briicke von 105 Ful (= 30,21 m) lichter Weite an
Stelle der eingestiirzten erforderte 45.623 Thl. Darin war die anstehende Er-
neuerung der zweiten Colber Briicke an der Miihle enthalten.

2. Die Anlage einer neuen Strale vom Markierungsstein Nr.295 an von Colbe

nach Wehrda am rechten Lahnufer iiber den Weiflenstein und dann durch
Wehrda bis nach Marburg war mit 49.105 Thl. 20 gGr. kalkuliert.

3. Die Verlegung der Strale vom Stein Nr. 292 tiber das Ohmtal durch eine mas-
sive dreibogige Briicke von etwa 100 Fuf} (= 28,77 m) lichter Weite, die bis
zum Stein Nr. 301 tiber eine Strale an der Wand des Lahnbergs zu fithren war,
sollte, den Durchstich der Ohm eingerechnet, 56.908 4 gGr. 12 Hlr. kosten.
Der Flusslauf der Ohm sollte zur besseren Wasserabfithrung begradigt und
ihr Bett vom Rand der Eibenhardt nach Siiden an den Rand des Lahnbergs
verlegt werden.°

Bromeis zufolge war die Verlegung der Strafle iiber die Lahnberge die zweckméfligste
Losung, weil dadurch allen bisherigen Ubelstinden sicher entgegengewirkt werde. Diese

47 Kasselsche Allgemeine Zeitung, Nr. 30 vom 30. Januar 1841, S. 201 f; KLUSSENDORF: Hochwasser (wie
Anm. 40), S. 91f. [dort muss es heiflen: Célbe §stlich von Marburg. Verf. hat den Bezug in der Zusam-
menfassung falsch gesetzt, da die Quellen vorrangig die Schiden in Roth und Argenstein behandelten,
und versehentlich eine nicht genordete Karte verwendet].

48 HStAM, Best. 16, Nr.11209.

49 Hier scheint Bromeis die Straflenschédden von Marburg bis zur Nehbriicke miteinzurechnen.

50 Die Wasserbauarbeiten erfolgten unabhingig vom Straflenbau bereits frith, wohl im Zusammenhang
mit dem Bau der Main-Weser-Bahn, deren Trasse bereits die Topographische Karte 1:25.000 von 1857
zeigt (s.oben Abb.2). An den alten Ohmverlauf erinnern seither nur noch kleine Wasser fithrende
Reste. Hinzuweisen ist hier auf die umfangreichen Mafinahmen der Renaturierung, die seit 1992 im
Miindungsgebiet der Ohm im Célber Eck stattgefunden haben. Siehe unter »Ohmmiindung« in <www.
coelbe.de/energie/naturschutzprojekte> (abgerufen 7.10.2021).
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Strecke sei die kiirzeste und werde in der Unterhaltung am wenigsten kosten. Seine Vorstel-
lungen wollte er im Ministerium néher erldutern. Der Bericht ging am 25. Januar in Kassel
ein und wurde am 27. Januar ohne weitere Verfiigung zu den Akten gelegt. Am Vortag hatte
die Oberbaudirektion weitere Informationen des Landbaumeisters mit einem Plan fiir eine
rasch zu erbauende Interimsbriicke aus Holz vorgelegt (s. unten Abb. 8).

6. Prioritit: Aufrechterhaltung des Verkehrs iiber die Briicke

Die Zerstorung der Briicke fithrte dazu, dass die zustdndigen Stellen alle Moglichkeiten
von einem Neubau bis zur Straflenumlegung wenigstens priiften. Die Fiden liefen im Mi-
nisterium des Innern zusammen, das zur Planung die Oberbaudirektion zu Kassel heran-
zog, dem vor Ort die zustindigen Land- und Wasserbaumeister in Marburg zuarbeiteten.
Neue Zwinge setzten nicht nur die verfiigharen Mittel fiir den Straflenbau, sondern auch
die fehlende Zeit fiir einen Neubau oder die Verlegung der Strafle. Als entscheidendes Ver-
bindungsstiick in der Mitte der bedeutenden Frankfurter Staatsstrafle in Kurhessen war die
Briicke das schwiichste Glied in der Kette. Vordringlich wurde es, die Fernverbindung rasch
wieder passierbar zu machen. Die Wiederherstellung erlangte daher Prioritit gegeniiber
langwierigen Neubauten und einer Verlegung der Staatsstrafle, so tiberzeugend die vorlie-
genden Konzeptionen auch sein mochten. Wie im Januar 1840 erhielten Notmafinahmen
den Vorrang vor grundlegenden Anderungen. In der Folge blieb der Verlauf der Frankfurter
Strafle an der Briicke in der kurhessischen Zeit und weit dariiber hinaus unveréndert.

Die Errichtung einer holzernen Notbriicke autorisierte das Ministerium durch Beschluss
vom 30. Januar 1841 — unter Bereitstellung der von Bromeis am 23. Januar genannten Mittel
in Hohe von 4.640 Thl. 7 gGr. 8 Hlr., von denen ein am 25. Januar gezahlter Vorschuss von
1.000 Thl. abzuziehen war. Seit Ende Januar liefen die Arbeiten.

Die zwei unmittelbar betroffenen Landgemeinden, Wehrda und Colbe, reagierten auf
die Betriebsamkeit der staatlichen Stellen im Umfeld der Lahnpassage mit Eingaben an das
Ministerium des Innern. Sie versuchten auf die Behdrden einzuwirken, weil sie ohne Kennt-
nis des Ministerialbeschlusses vom 30. Januar annehmen mussten, die Lage konnte zu einer
Entscheidung tiber eine neue Trasse fithren. Die in Kassel Anfang Februar eingegangenen
Bittschriften wurden am 8. des Monats an die Regierung der Provinz Oberhessen in Mar-
burg iiberwiesen, die das N6tige mit den Baubehérden kliren sollte.s

Das Schreiben von Biirgermeister Schmidt und dem Gemeinderat von Wehrda vom
2. Februar 1841 vertrat die Position, den Feldweg von Marburg iiber Wehrda nach Célbe
zur Kunststrafle auszubauen, also zu chaussieren. Die Gemeinde wollte durch eine neue
Fihrung der Frankfurter Strafle direkten Anschluss an den Fernverkehr gewinnen. Das
rechte Lahnufer bote im Gegensatz zum linken mit seinen hohen Bergwidnden weniger
technische Schwierigkeiten. Zudem entfalle durch diese Route die Notwendigkeit zum
Neubau der Briicke und ihre kiinftige Unterhaltung. Am Weiflenstein finden sich Steinla-
ger, aus denen Material zum Straflenbau geholt werden kénne, und die Fithrung der neuen
Strafle iiber weitgehend ebenes Gelidnde bote dem Verkehr weniger Schwierigkeiten als

51 HStAM, Best.19 k, Nr.248.
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die alte. Selbst wenn der Weg von Wehrda nach Célbe sich um eine halbe Stunde verlin-
gerte, ginge es nach staatswirtschaftlichen Grundsitzen um den Vorteil fur die Gesamtheit
der Untertanen. Damit war wohl an das 6rtliche Gewerbe gedacht, das von Gasthofen bis zu
Hufschmieden und Stellmachern Nutzen aus dem Durchgangsverkehr ziehen sollte. Thr
Votum fiir die neue Strae verband die Gemeinde mit der Zusage, die meist im Gemein-
debesitz stehenden Grundstiicke von Wehrda bis in die C6lber Feldmark ohne Entsché-
digung zum Straflenbau abzutreten und die Eigentiimer betroffener Privatgrundstiicke
ebenfalls dazu zu bewegen.

Wihrend die Gemeinde Wehrda fiir eine Verlegung der Frankfurter Strafle pladierte, die
Colbe wenigsten noch durchquert hitte, ging die Gemeinde Colbe auf diese Verlegungs-
variante gar nicht ein. Sie wehrte sich hingegen vehement gegen die Umgehung ihres Ge-
biets durch die Uberbriickung der Ohm mit der anschlieRend auf dem linken Ufer der Lahn
projektierten, immerhin hochwassergeschiitzten Strae. In ihrem undatierten, am 2. Fe-
bruar eingegangenen Schreiben, das ein professioneller Schreiber konzipiert hatte, bezo-
gen sich Biirgermeister Heinrich Feufiner, die Gemeinderatsmitglieder Andreas Theif und
Hermann Naumann sowie der Ausschussvorsteher Johannes Feuner auf das Geriicht, die
Briicke werde nicht mehr aufgebaut und die Strafle verlegt. Fehle die Landstrafie im Ort, von
der viele Bewohner von jeher ihre Nahrung bezogen hitten, und ohne die Briicke wire die
Gemeinde von der Umwelt abgeschlossen. Man befiirchte sogar, der Staat konne die eben-
falls gefihrdete zweite Briicke in Richtung Kassel aufgeben. Dann konnten die Einwohner
ihre Miihle, ihre Triften und Waldungen nicht mehr erreichen und den Ort mit Fuhrwerken
nicht verlassen. Die Gemeinde unterzog die geplante Chaussee auf dem linken Lahnufer
scharfer Kritik: Der Mangel an Sonne werde sie lange mit Schnee und Eis bedeckt lassen,
fiir Bau und Unterhaltung sei mit den steilen Abhéngen des Lahnbergs zu kdmpfen, es seien
kostspielige Mauern gegen das Nachrutschen von Erdreich an den Bergwéinden notwendig,
desgleichen Schutzgeldnder an der Seite zum Fluss. Sodann sei der Bau der Ohmbriicke mit
den Erh6hungen an beiden Enden besonders teuer, der Durchstich durch die Ohm erforde-
re wegen der dortigen besten und teuren Wiesen ansehnliche Grundentschidigungen und
hitte dennoch fiir Manche unersetzliche Verluste zur Folge.

Im Gefiihl der Bedrohung betonte die Gemeinde die Bereitwilligkeit zu Opfern und Diens-
ten, um die neue Strafle zu verhindern. Fur den Fall, dass die Strafie nicht verlegt werde, bot
sie an, von der Strafle nach Gottingen, heute Ortsteil von Lahntal, bis an das Dorf sowie
auf der anderen Seite vom Dorf bis zur zerstorten Briicke auf jeder Seite 6 Fuf$ (= 1,73 m)
Land, soweit dies Gemeindeeigentum war, unentgeltlich abzutreten. War Privateigentum
betroffen, wollte die Gemeinde dieses beschaffen und abtreten, wenn sie aus der Staats-
kasse einen Zuschuss von 300 Thl. erhielte. So bat sie darum, dass ihre Vorstellungen hohere
und wiirdigende Riicksicht der allverehrten Weisheit und Gerechtigkeit eines Hohen Ministeriums des
Innern finden werden, dessen erleuchtete Einsicht das Wohl einer ganzen Gemeinde gewiss zu priifen und
zu beachten geruht. So zielte der Antrag darauf, die durch die Gemeinde seit undenklichen Zeiten
fiihrende LandstrafSe nicht zu verlegen und die Briicke aufzubauen.

So hatten die zwei Landgemeinden sich gegensitzlich zu den Verlegungsplinen fiir
die Frankfurter Strafle positioniert. Wehrda wollte eine neue Trasse, Colbe die alte unbe-
dingt behalten. Beide versuchten, durch angebotene Abtretungen von Gemeindeland und
Hilfe beim Zukauf von Privatgrundstiicken ihre Vorstellungen bei den staatlichen Stellen
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voranzubringen. Als ihre Eingaben Mitte Mdrz 1841 beantwortet wurden, waren lingst Fak-
ten geschaffen. Nach Abstimmung mit der Oberbaudirektion lief} das Ministerium durch
Beschluss vom 15. Mérz die Regierung in Marburg der Gemeinde Célbe mitteilen, die Ver-
legung der Strafle sei wegen der bereits angelegten hinldnglich festen Notbriicke derzeit nicht
beabsichtigt, so dass das Gesuch erledigt sei.s* Ahnlich wurde Wehrda beschieden. Das
Provisorium mit der inzwischen auf Holzpfahlen errichteten Notbriicke hatte also Vorrang
gegeniiber den Umplanungen erhalten.

Fracht- und Posttransporte hatten wihrend der Unpassierbarkeit der Briicke den steilen,
schmalen und gefihrlichen Notweg tiber die Gof3feldener Briicke und dann am Weiflenstein vor-
bei genutzt, so dass die Baubehorden die Wiederherstellung der alten Verbindung mit Eile
betrieben hatten. Am 23. Februar zeigte die Oberbaudirektion dem Ministerium an, dass
nach einem Bericht des Landbaumeisters eine auf zwei Joche gestiitzte Notbriicke unter
Nutzung der Reste der alten Pfeiler errichtet sei. Am Nachmittag des 19. Februar hatte die
Postkutsche die Strecke befahren. Seit dem 20. Februar konnten Lastfuhrwerke die Briicke
tiberqueren. Damit war der Verlauf der Frankfurter Strafie im Gebiet von Célbe wiederher-
gestellt. Bereits am 26. Februar war man sich in der Oberbaudirektion dariiber einig, dass
eine baldige Verlegung von Briicke und Strafle nicht mehr erforderlich sei.s?

Nachdem die Oberbaudirektion in einem Bericht vom 11. Mai erneut alle Moglichkei-
ten zusammengestellt hatte, stellte sie dem Ministerium zwei Alternativen vor.>* Die erste
war, das Provisorium weiter zu verstirken, um es auf einige Jahre nutzen zu konnen. Dann
wurde vorgeschlagen, eine neue Holzbriicke neben der alten im Laufe des Sommers zu
errichten und dabei nach Moglichkeit das Durchflussprofil an der Briicke von 600 Quad-
ratfufd auf 1.300 Quadratfuf} (= 107,6 m?) zu erhohen. Die Mehrheit der Baubeamten hatte
zunichst diese Losung favorisiert. Am Ende erschien es ihnen jedoch am sinnvollsten, in
einigen Jahren eine neue Briicke mit drei Durchléssen fir etwa 45.000 Thl. vorzusehen.
So sei mit der Notbriicke vorlieb zu nehmen und die darauf errichtete holzerne Pritsche
fiir mehrjéhrigen Gebrauch zu verstirken. Die Straflenverlegung konne dann auf linge-
re Zeit, vielleicht gar fiir immer, ausgesetzt bleiben. Wenigstens sei seit dem Vorjahr das
Pflaster innerorts von Colbe verbessert worden. So riickte die Oberbaudirektion von ihren
Lieblingsplanungen ab. An Kosten fiir den Notbau waren die am 30. Januar bewilligten
4.640 Thl. angefallen.’> Das Ministerium entschied am 18. Mai 1841, den bisherigen Lauf
der Frankfurter Strafie beizubehalten, den Bau einer neuen steinernen Briicke in Aussicht
zu stellen, fiir das Erste aber die Notbriicke so zu verstirken, dass sie auf eine Rethe von
Jahren allen Anforderungen vollstindig gentigte. Zusitzlich wurde eine Zahlung aus dem
Wasserbauetat bewilligt.5

52 HStAM, Best.19 g, Nr.248.

53 HStAM, Best. 53 a, Nr.1195.

54 HStAM, Best. 16, Nr.11209.

55 S.oben S.148.

56 Die erste Ubersicht der Schéiden aus dem Januarhochwasser 1841 wies im Wasserbauetat fiir den ge-
samten Staat Kosten von 20.795 Thl. 14 gGr. 4 Hlr. aus. Davon wurden noch einmal fiir die Célber
Notbriicke zunéchst 960 Thl. an Wasserbauschéden eingesetzt, gezahlt spéter 1.494 Thl. An sonstigen
Kosten im Kreis Marburg wurden 254 Thl. fiir die Sicherung der Nehbriicke und 280 Thl. fiir weitere
Beschidigungen angesetzt. Ubersicht in HStAM, Best. 16, Nr.11200.
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7. Konzeptionen im Widerstreit. Die Briicke in der Konkurrenz
zwischen Strale und Main-Weser-Bahn

Der Einsturz der Briicke hatte iiberregionale Auswirkungen. Er unterbrach den Fernverkehr
auf der Strafle, so dass dieser sich Umwege suchen musste. Einschneidend waren die Fol-
gen fiir die Planung und den Bau von Straflen im Raum 6stlich von Marburg. Die Projekte
zur Umgehung von Célbe fanden nicht nur aus Kostengriinden keine Chance zur Verwirk-
lichung. Die Arbeiten hitten die Fernstrafle zu lange unterbrochen. Der provisorische Zu-
stand hielt an, solange der Neubau der Briicke aufgeschoben blieb. Bei Reparaturen erfolg-
ten fallweise Umleitungen. In der Aktenfiihrung der zustdndigen Stellen waren die Themen
von Straflenplanung und Briickenzustand regelrecht miteinander verwoben. Hier sind diese
getrennt, indem zuerst die Straflenkonzeptionen behandelt werden, bevor auf den Zustand
der Briicke und die Umbauarbeiten eingegangen wird. Querverweise legen die Verkniipfun-
gen der Themen offen.

Langftistig sollte Célbe fiir seine Erschlieffung von der zum 3. April 1850 von Kassel bis
Marburg und am 15. Mai 1852 weiter nach Frankfurt fertiggestellten Main-Weser-Bahn
profitieren.’” Deren Trasse konnte Colbe vor Uberflutungen der Lahn aus siidlicher Richtung
schiitzen. Zum Nachteil wurde, dass der Bahndamm die Uberflutungsgebiete im Siiden und
Siidwesten des Ortes so verkleinerte, dass Wasserdruck und Abflussgeschwindigkeit bei
Hochwasser zunahmen. Entsprechende Auswirkungen hatten die tiefen Ausschachtungen
fiir die Eisenbahnbriicken. Dass deren Bau Vorrang erhielt, liegt auf der Hand. Der Bedarf
an Lahniibergingen fiir das neue Verkehrsmittel im Bereich der Ohm-Miindung gab An-
lass, fiir die alte Briicke und dariiber hinaus zur Verkehrsfithrung von Marburg nach Norden
nach neuen Losungen zu suchen. Die Bauarbeiten fiir die Bahnstrecke, die 1845 zwischen
Kurhessen, dem Grofherzogtum Hessen und der Freien Stadt Frankfurt vereinbart worden
waren, begannen 1846.5® Die Zlige passierten zunichst Colbe, ohne dort zu halten, denn die
Bahnlinie war fiir den Fernverkehr konzipiert. Zwischen Marburg und Gieflen wurden in
kurhessischer Zeit nur zwei Bahnhofe, Fronhausen und Lollar, bedient.?® Der General-Plan
der Main-Weser-Bahn von 1853 sah bereits ein Stationshaus am Colber Eck in der Ndhe
der beiden Briicken vor.%° 1857 wire Célbe von seiner Lage her zwar flir einen Bahnhof an
der Main-Weser-Bahn bei der Kreuzung mit einer nur angedachten Oberlahnbahn geeignet
gewesen, doch dies verstief massiv gegen die Interessen von Marburg.®

57 Hildegard JounN: Die Entwicklung des Eisenbahnnetzes, in: Geschichtlicher Atlas von Hessen (wie
Anm.7),Lfg. 2, Marburg 1961, Karte 2; Kommentar von Armin WEBER: Kommentarband (wie Anm. 7),
S.194-197, bes. S. 209.

58 Ludwig BRAKE: Die ersten Eisenbahnen in Hessen. Eisenbahnpolitik und Eisenbahnbau in Frankfurt,
Hessen-Darmstadt, Kurhessen und Nassau bis 1866 (Veréffentlichungen der Historischen Kommissi-
on fiir Nassau 51), Wiesbaden 1961, S. 105 f.

59 Fahrplan von 1855: HStAM, Slg. 15, Nr.124. Andreas MULLER (Hg.): 150 Jahre Eisenbahn in Marburg.
Impulse der Stadtentwicklung (Marburger Stadtschriften zur Geschichte und Kultur 71), Marburg
2001, S. 20.

60 HStAM, Karten PII, Nr.12747.

61 Hildegard Joun: Die Entwicklung des Eisenbahnnetzes im Raum Marburg und Gieflen, in: Hess-
JbLG 9, 1959, S.179-214, bes. S. 209.
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Nach einer Verfiigung der Oberbaudirektion vom 19. Médrz 1847 sollten sich die Land-,
Straflen- und Wasserbaumeister wegen Flusskorrekturen, Briicken- und Wegedurchldssen
mit den zusténdigen Beamten der Staats-Eisenbahn ins Benehmen setzen. Wegen der auf-
windigen Arbeiten zur Durchquerung des Lahntals mit gleich drei aufwéandigen Bahnbrii-
cken bei Colbe kam die Eisenbahnverwaltung darauf, den Verkehr von Schiene und Strafle
an der Kupferschmiede iiber eine kombinierte Briicke zu fithren und so die Notbriicke ent-
behrlich zu machen. Ein solches Projekt war zu grof3, um es dem »kleinen Dienstweg« der
Beamten vor Ort zu iiberlassen. Daher schrieb die Kurfiirstliche Generaldirektion des Baues
der Staats-Eisenbahnen® am 10. April an die Oberbaudirektion, sie strebe eine gemeinsa-
me Vergabe der Arbeiten an.® Die Kosten fiir die Uberquerung der Lahn fiir die Strafe sei-
en Sache der Straflenbauverwaltung und konnten nicht aus Eisenbahnbaumitteln getragen
werden, die mit den zwei anderen Vertragsstaaten verwaltet wiirden. Sollte sich eine ge-
meinsame Losung als sinnvoll erweisen, schlug die Generaldirektion vor, im Falle fehlen-
der Mittel erst die bendtigten Grundstiicke zu erwerben, um die Straflenkorrekturen spéter
vornehmen zu kénnen.

Die Generaldirektion wollte viel mehr, wie aus ergéinzenden Schreiben des Oberinge-
nieurs Franz Splingard und des zustéindigen Abteilungsingenieurs Georg Philipp Tasch,
der zuvor Landbaumeister in Schmalkalden und Ziegenhain gewesen war, vom 3. und vom
14. Mérz hervorgeht. Hervorgehoben wurde, dass die Strecke der 9. Sektion, 2. Abteilung,
der Main-Weser-Bahn die kostspieligste der gesamten Linie war. Fiir das 1. Los von Bet-
ziesdorf, Biirgeln und Bernsdorf war der Zuschlag zur Bauausfithrung bei 95.000 Thl. erteilt
worden, fur das 2. Los fiir Colbe und Wehrda bei 303.000 Thl. Die immensen Kosten fiir eine
Strecke von 10.000 Fuf8 (= 2,87 km) wurden durch die drei Briicken tiber die Lahn bei Col-
be verursacht. Die Bahnbehorde legte der Oberbaudirektion nahe, sie solle die unwegsame
Frankfurter Strale aus Célbe umlegen und auf einer gemeinsamen Trasse mit der Bahn iiber
die drei Briicken von der Colber Miihle bis zur Kupfermiihle parallel zum Fluss fithren. Man
konne die Strafle tiefer legen, mit Ausnahme der Briicken, auf denen Bahn und Strale durch
Brustwehren zu trennen seien, um die Pferde bei gleichzeitiger Uberquerung nicht scheu
werden zu lassen. Am 25. April tibersandte die Generaldirektion eine lange Liste techni-
scher Daten zu den anstehenden Erdbewegungen, denen eine am 17. April erstellte Kalku-
lation fiir die gemeinschaftliche Briicke enthalten war. Wegen der Umbauten fiir die Strafe
kam sie auf 48.903 Thl. 5 Sgr. 5 Hlr.

Mit diesen Fragen befasste sich der Leiter des Departements des Straflenbaus in der
Oberbaudirektion, der Geheime Oberbaurat Dr. Friedrich Fick (1783-1861)%, in einem

62 Die mit umfangreichen Vollmachten, so durch das Gesetz vom 4. Juli 1845 zur Regelung der Grund-
stiicksrechte (Slg. von Gesetzen fiir Kurhessen 1845, S.33-37) ausgestattete Behorde war am 30. No-
vember 1845 gegriindet worden (ebd., S. 59).

63 HStAM, Best. 53 a, Nr.1195.

64 Dr.Fick, im Dienst bis 1854, zuletzt auflerordentlicher Referent in der Regierung der Provinz Nieder-
hessen (Staatskalender 1854, S.167), war ein erfahrener Fachmann, mit dessen verlisslichem Verwal -
tungsstil der Verf. aus anderen Projekten vertraut ist. Er war durch Schriften zu Eisenbahnfragen expo-
niert: Friedrich Fick: Bemerkungen iiber die Vortheile einer Hanseatisch-Bairischen Eisenbahn durch
Hannover und Cassel, Kassel 1833; DERs.: Die Kurhessischen Eisenbahnen. Ein Vortrag, gehalten am
31.Januar 1838, mit 2 Fortsetzungen, Kassel 1838. Zu der Zeit war er Vorsitzender des »Kurhessischen
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Gutachten vom 4. Mai 1847, das er auf einer Dienstreise nach C6lbe wegen Eilbedarfs noch
von Marburg aus formulierte.® Er hatte sich die Gegend in Begleitung von Regenbogen und
Tasch angesehen und kam zu dem Schluss, dass der Abschnitt der Frankfurter Strafe von
Marburg bis zur Colber Miihle dank der Verbesserungen der letzten Jahre zu den besten der
ganzen Strafle gehorte. Dies galt auch fiir die frither geflirchtete Ortsdurchfahrt Colbe. Ein
Bedarf fiir Veréinderungen bestehe daher nicht. Auf dieser Strafe gebe es, wenn Mittel da-
fiir vorhanden wiren, dringendere Strecken wie die Berge bei Albshausen und Sebbeterode
oder die Passage durch Zwesten. Wenn behauptet werde, die Strale wiirde durch den Bau
der Eisenbahn ihre Rolle fiir den tiberregionalen Verkehr verlieren und zum innerstaatli-
chen Verbindungsweg werden, wire schon dies ein Grund, an kostspielige Straflenumbau-
ten nicht zu denken.

Was die Notbriicke angehe, so sei ihr Ersatz durch einen Neubau in Massivbauweise er-
wiinscht. Wenn das Kapital dafiir zu beschaffen sein sollte, konne man den durchschnitt-
lichen Erhaltungsaufwand ermitteln, ihn mit 5% Zinsen hochrechnen und diesen Betrag
der Eisenbahnverwaltung zum Ausgleich anbieten,®® wenn sie eine Briicke baue, welche
die alte ersetze bzw. einbeziehe. Sollte die Notbriicke beibehalten werden, sei die Bahn ver-
pflichtet, das rechte Ufer der Lahn niedriger zu machen, damit bei Hochwasser die finf
Durchlisse in dem Straflendamm zwischen C6lbe und der Briicke den Abfluss verstirken
konnten (Abb. 6).5” Die Holzbriicke sei durch den Wasserdruck gefihrdet, weil der Bahn-
damm sie von der fritheren Uberflutungszone der Lahn in dem Wiesengrunde, die Biegen
genannt, abschotte.

Korrekturen der Frankfurter Strafle seien, fuhr Dr. Fick fort, zwischen der Célber Miih-
le und der Eibenhardt sinnvoll, zumal dort die Umleitung der Lahn erforderlich sei.®® Da
die Staatsstrafle in gutem Zustand sei und die Umbauten den Zwecken der Bahn dienten,
sollte deren Verwaltung die Lasten tragen. Da auf den zwei neuen Briicken im Célber Eck
der Verkehr tiber gemeinschaftliche Ddmme fiir Strafie und Eisenbahn gefithrt werde, leg-
te Dr. Fick Wert darauf, die Trassen durch Blendschutzmafinahmen voneinander zu tren-
nen. Es ging ihm dabei um die Sicherheit des Strafienverkehrs, da vor allem junge Pferde
bei Begegnung mit einem Zug scheuen, womoéglich gar von einer Trasse auf die andere
springen konnten. Den Pferden solle schon auf einige Hundert Ful Entfernung der An-
blick eines heranbrausenden Zuges entzogen werden. Zur Abhilfe kimen Gartenmauern
oder metallene Blenden in einer Héhe von etwa 10 Fuf§ (= 2,88 m) in Betracht, eventuell
Bepflanzungen mit Baumen.

sanktionirten Vereins fiir Eisenwegebau«, dessen Initiativen der Regierung so im Wege waren, dass
er schon im Oktober seine Arbeit einstellen musste und sich im folgenden Friihjahr aufloste. Volker
RODEL: Kulturdenkmaler in Hessen. Eisenbahnen in Hessen. Teil I: Eisenbahngeschichte und Baugat-
tungen 1829—-1899 (Denkmaltopographie Bundesrepublik Deutschland 26, I), Wiesbaden 2005, S.130
u. 152.

65 HStAM, Best. 16, Nr.11329.

66 Vgl. dazu die Berechnungen von Landbaumeister Regenbogen unten S. 157, 162 f. u. 167f.

67 Vgl. HStAM, Best. 19 k, Nr. 208.

68 Fortgesetzt in HStAM, Best. 16, Nr.11329.
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Abb. 6: Die Situation am Stralendamm zwischen dem Dorf und der Briicke im Jahre 1846 mit
Einzeichnung der Flutbégen im Damm und den 1841 vorgenommenen Randbepflanzungen
durch Weiden vom Dorf bis zum ersten Flutbogen. Anlass waren von dem Tagel6hner
Johannes Stein reklamierte Schiden an seinem Grundstiick, an dem 2 Fuff hohe Steine
zur Abstiitzung gesetzt wurden [Foto: Willi Schuhmacher, Retusche: Verf.|
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Die Eisenbahnverwaltung ging von ca.8.400 Fufl (= 2,42 km) gemeinsamer Strecke
aus.® Dr.Fick hielt es fiir sinnvoller, die beiden Verkehrssysteme zu trennen. So gab er
zu bedenken, man konne auch die Bahntrasse tiefer legen und die Strafle in einem Bogen
um die Kupferschmiede herumfithren. Dann kam er auf den fritheren Plan zur Umgehung
Colbes durch eine Uberbriickung der Ohm und eine Trasse der Frankfurter Strale entlang
der Lahnberge zuriick.” Diese Losung koste womdglich 25 % mehr als die frither kalkulier-
ten 56.908 Thl., auch wenn man von dem 60 Fuf} (= 17,26 m) tiefen Einschnitt in den Berg
fiir die Umlegung der Strale an der Kupfermiihle absihe. Offen bliebe dann der Ubergang
tiber die Lahn bei Marburg, dessen Vermeidung wegen des bedenklichen Zustandes der
Elisabeth-Briicke wiinschenswert bliebe.

Alle Uberlegungen wiirden entbehrlich, wenn man auf Regenbogens Plan zuriickkime
und die Frankfurter Strafle von der Ortsmitte C6lbe am rechten Ufer der Lahn iber Wehrda
nach Marburg leitete. Nach einem neueren Anschlag seien dafiir nur 18.350 Thl. erforder-
lich, von denen sogar die kapitalisierten Unterhaltskosten der Briicke von 2.930 Thl. abgin-
gen, gibe man diese auf. Dadurch wiirden gleich zwei Lahniibergénge, einer in Célbe und
der bei der Elisabethbriicke in Marburg, eingespart. Regenbogens Voranschlag konnte aber
noch héher kommen, da gerade die Preise fiir Eichenholz wegen der hohen Nachfrage fiir
Bahnschwellen zu steigen drohten. Der Umweg von 7.000 Fuf8 (= 2,01 km) sei gerechtfertigt,
da die neue Straflenfithrung weniger Steigungen und geringere Hochwasserrisiken habe,
Briicken- und Unterhaltungskosten entfielen und zudem die Bahnlinie mit ihren Risiken
von Unfillen auf Uberquerungen der Strafle miede.

Da die Bahnverwaltung die Aussicht auf eine spétere Anhaltstation bei der Célber Miihle
in Aussicht gestellt hitte, auf den die Wittgensteiner Strafle von Biedenkopf iiber das Dorf
Gottingen hinfihre, kime dadurch mehr Verkehr in Richtung Célbe. Fur die Bahn werde
dies zum Nachteil, wenn so dicht beim Marburger Bahnhof erneut anzuhalten sei. Daher
spare die Fiihrung der Wittgensteiner Strafle tiber Gofdfelden und Wehrda rund 20.000 Fufy
(= 5,75 km) ein. Fuhrwerke wiirden bereits die Route tiber Gottingen meiden, so dass man
dies fordern konne, indem man die nicht so starke Steigung zwischen Gof3felden und dem
Weiflenstein mit einer festen und glatten Steinlage versehe, also ordentlich pflastere. Die Ver-
kehrsfithrung in Richtung auf ihren Bahnhof kdme der Stadt Marburg mehr zugute, als
wenn sie auf die Célber Miihle hin ausgerichtet werde. Dr. Fick argumentierte so gegen eine
Stralenfiihrung, die der Gemeinde Colbe die Aussicht auf einen zukiinftigen Bahnhof bot.”

Zum Schluss duflerte Dr.Fick Vorbehalte gegen das finanzielle Gebaren der Eisen-
bahnverwaltung, die nach seinem Eindruck unter dem Zeitdruck termingerechter Fertig-
stellung gern aus dem Vollen wirtschaftete und die Arbeiten, die sie gemeinsam mit der

69 Hier wurde offensichtlich von den von der Generaldirektion genannten 10.000 Fuf der nicht strittige
Streckenanteil im Bereich der zwei Briicken nahe dem Colber Eck abgezogen.

70 Eher aus Griinden der Vollsténdigkeit. Chancen zur Verwirklichung hatte das Projekt nicht mehr,

71 Die Vorteile eines Anschlusses an das Bahnnetz kamen Célbe erst viel spéter zugute, anfangs um 1869
mit der »Haltestelle« am Colber Eck. Sie wurde nicht von allen Ziigen bedient. Vgl. den Winterfahrplan
1869 in HStAD, R 2, Nr. 4975. Viel spiter (1883) kam die Endstation der entlang der Lahn gefiihrten
Nebenstrecke von Laasphe hinzu. Vgl. Lutz MUNZER: Vom Kondominat zur Preuflischen Staatseisen-
bahn - aus der Geschichte der Main-Weser-Bahn zwischen 1866 und 1880, in: ZHG 107, 2002, S. 291-
314, bes. S. 304, 310 u. 314.
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Straflenbauabteilung zu vergeben vorschlug, einem Generalunternehmer (Entreprise) iiber-
tragen wollte. Dr. Fick wiinschte sich fiir den Fall, dass ein gemeinsamer Auftrag zustande
kéme, dass die Mittel der StraBenbauverwaltung tiberwiesen wiirden, damit sie die Liefe-
rungen und Arbeiten an die drmsten Anspdnner und Handarbeiter in Verding geben konnte. Die
Bauarbeiten briachten den drmeren Klassen Verdienst, wenn das Geld nicht in die Taschen
von Unternehmern flgsse. Denn diese tiberndhmen grofle Auftrige unter Terminsetzung
zu Festpreisen und kassierten dafiir hohe Betrige, ohne dass die Arbeiten im Detail kont-
rolliert wiirden. Oft konnten die Firmen, besonders solche im Ausland, fiir Pfusch am Bau
nicht in Haftung genommen werden. Als Beispiele wurden aufgefiihrt Fehler bei der Mate-
rialbewirtschaftung, nachtriglich aufgetretene Bauméngel aus der Franzosenzeit, untaug-
liche Beaufsichtigung der Gewerke sowie der Einfluss von Unternehmern, deren Mittel es
ihnen ermoglichten, das kontrollierende untere Staatspersonal fiir sich glinstig zu stimmen,
withrend das hohere nicht dazu kiime, bei der Setzung jedes einzelnen Steins anwesend zu
sein, um nachzumessen.

Dr. Fick plddierte daher fiir die Bevorzugung ortlicher Betriebe. Wenigstens arbeite die
Eisenbahn-Abteilung in Marburg nach diesem Prinzip und kidme zu Einsparungen, die di-
rekt der Baukasse zugutekdmen. Der Generaldirektion des Baues der Staats-Eisenbahnen
riet er daher, fiir den kleinen Verding den Rat der zustindigen Abteilungsingenieure einzu-
holen. Der Geheime Oberbaurat schloss seine fiir einen hoheren Beamten mit Jahresbezii-
gen in der GroB8enordnung von 2.000 Thl. ungewohnlich sozialkritische Philippika mit einer
Bemerkung, mit der er, wie er abmildernd darlegte, keine einzelnen Unternehmer treffen
wollte: Es gehdrt zwar durchaus nicht hierher, und doch kann ich die allgemeine Bemerkung nicht unter-
driicken, daf$ die grofsen Unternehmungsbauten, das Grundiibel unserer bedenklichen Zeit — Anhdufung
des Kapitals bei einzelnen Besitzer[n] — die Clientel des reichen Biirgers iiber seine armen Mitbiirger — und
die bedrohliche Vermehrung des Proletariats und des Pauperismus — nur noch vermehren, anstatt dafs der
Bau im kleinen Verding gerade das Ubel zu mildern geeignet wére. In seiner Fiirsorge fiir kleine Leute
folgte Dr. Fick der Linie eines von ihm im Revolutionsjahr 1831 publizierten Buches.”

Den Vorstellungen der Bahnbehorde zu einer gemeinsamen Trasse im Raum Colbe und
dem Briickenbau an der Kupfermiihle war nach diesem Gutachten keine Chance mehr ein-
gerdumt. Die Gemeinsambkeit beschrinkte sich im Folgenden auf die beiden Briicken bei der
Colber Mithle. Die Oberbaudirektion, unterstellt dem Innenministerium, auflerte sich in
diesem Sinne am 8. Mai in einem von Dr. Fick konzipierten Schreiben an die Generaldirek-
tion des Baues der Staats-Eisenbahnen, die zum Ministerium der Finanzen gehorte. Danach
hatte die Bahn die Kosten der beiden kombinierten Briicken zu tragen, es wurde Blendschutz
fir die Pferde gefordert und die Frankfurter Strafle durch Célbe gentige vollig den gegen-
wartigen und kiinftigen Verhiltnissen. Sie werde daher beibehalten. Werde ihre Verlegung
erforderlich, sei dafiir die Strecke iiber Wehrda vorzuziehen, weil eine Zusammenfithrung
von Schiene und Strafle auf eine so lange Strecke zu bedenklich sei. Mit diesem Vorbehalten
gegen gemeinschaftliche Trassen stellte sich die Oberbaudirektion gegen die vorgeschlage-
ne grofle Losung auf einem Damm vom Colber Eck bis zur Kupfermiihle. Die Vorstellungen
der zwei Direktionen aus unterschiedlichen Ressorts konnten verschiedener nicht sein: die

72 Friedrich Fick: Die Verwaltung des Straflen- und Briickenbaues. Mit Riicksicht auf méglichste Kosten-
Ersparnif3, Wohltitigkeit fiir die &rmeren Volksklassen und Authebung der Frohndienste, Kassel 1831.
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eine arbeitete mit knappsten Ressourcen, die andere konnte aus dem Vollen wirtschaften.
Es gehort zu den Ironien der Geschichte, dass Friedrich Fick, zwischen 1833 und 1838 aus-
gesprochener Verfechter des Eisenbahnbaus in Kurhessen, jetzt den Gegenpart iibernahm.

Der Zustand der Briicke war tiber die Jahre mithsam gesichert worden. Als Landbau-
meister Regenbogen am 22. April 1848 bei der Oberbaudirektion Alarm schlug,” nahm dies
die Oberbaudirektion zum Anlass, sich am 2. Mai 1848 beim Innenministerium fiir die Stra-
Renverlegung einzusetzen.” Sie nahm, unter Beifligung von Regenbogens Bericht, Stellung
zu den bereits verworfenen Plinen einer gemeinsamen Briicke von Bahn und Strale und
plddierte mit finf Punkten fiir die Verlegung der Frankfurter Strafle von innerorts Célbe in
Richtung Wehrda:

1. Die Kosten betrugen nach neuer Berechnung nur 18.350 Thl.,” denen
48.903 Thl. aus den Angaben der Bahnverwaltung fiir eine KombilGsung
gegeniiberstanden.

2. Das gefdhrliche Nebeneinander von Pferdeverkehr und Eisenbahn wurde
vermieden.

3. Fir die Landstrafle entfiel jeder Lahniibergang zwischen Célbe und Marburg.

Dies bedeutete die Absicht zur Aufgabe der hélzernen Notbriicke.

4. Das Interesse der Post an der Frankfurter Strale zwischen Kassel und Mar-
burg werde wegen der Bahnlinie zuriickgehen. Die Verlingerung der Strafle,
jetzt mit 20.000 FuBd (= 5,75 km) eingesetzt, sei fiir den Verkehr mit schweren
Fuhrwerken unerheblich, da diese durch die leichtere Straflenfiihrung das ge-
wénnen, was bei der alten Strecke durch Steigungen und Fahrten durch Ge-
biet mit Hochwassergefahren verloren ginge.

5. Die vielen baufilligen Lahnbriicken mit Einschluss der bedenklichen Elisabeth-
Hauptbriicke vor Marburg machten die Verlegung der gesamten Strafle von
Colbe tiber Wehrda nach Marburg besonders wiinschenswert.

Noch am gleichen Tag gab das Ministerium der Oberbaudirektion die Anlagen und Pl&-
ne zuriick und teilte mit einem auf dem Antrag in finf Zeilen aufgesetzten Beschluss mit,
gegen die Aufnahme des Straf3enbaus in den von ihr einzureichenden Straflenbauetat fiir die
néchste Finanzperiode 1849-1851 sei nichts zu erinnern gefunden. Doch schon am 10. Mai
hatte das Ministerium seine Meinung geéndert und schloss das Thema ab, indem es mit-
teilte, die Verlegung der Frankfurter Strafle werde nicht in den Etat aufgenommen.” Daher
erhielt der Marburger Landbaumeister von der Oberbaudirektion am 16. Mai die Weisung,
er moge die Briicke weiter beobachten, bei Schiden Voranschlige fiir die Reparaturen vor-
legen und in dringenden Fillen sofort handeln. Oberstes Ziel war nun die weitere Sicherung
der Passage tiber die Briicke.

Damit sollte eigentlich der Verlauf der Frankfurter Strafle von Célbe nach dem Hin
und Her zwischen den widerstrebenden Interessen der Verwaltungen von Eisenbahn und

73 HStAM, Best.190 a Marburg, Nr. 3014 (Konzept); Best. 16, Nr. 11329 (Ausf.). Siehe unten S. 163.

74 HStAM, Best. 16, Nr.11329.

75 Ebd. Regenbogens Berechnung vom 4. Mai 1847, mit Priifvermerk von Dr. Fick vom 7. Mai, wurde von
diesem als Anlage zu seiner Promemoria vom 7. Mai 1849 genutzt. Vgl. hierzu unten S. 158-160.

76 HStAM, Best.190 a Marburg, Nr. 3014.
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Stralenbau geklirt sein. Doch im néchsten Jahr trat die durch die Verwaltungsreform von
1848 neugebildete Obere Bezirksbehorde zu Marburg? auf den Plan, weil sie die Verbindung
zwischen Marburg und Kassel durch den maroden Zustand der Briicke gefihrdet sah und
deswegen Verdnderungen im Straflennetz anstrebte. Zum weiteren Grund wurden Verzo-
gerungen im Bau der gemeinschaftlichen Briicke von Bahn und Strafle an der Colber Miihle,
die nach dem Stand der Arbeiten kaum vor Ende 1849 fertig werden konnte. Denn am 15. Ja-
nuar 1849 war die zweite Colber Lahnbriicke mitsamt dem Miithlenwehr einem Hochwasser
zum Opfer gefallen. Auch hier wurde eine holzerne Behelfsbriicke errichtet und der Verkehr
bis zum 7. Februar umgeleitet.”

Bezirksdirektor Siegmund Wilhelm Ungewitter wandte sich am 2. April 1849 mit einem
Bericht iiber den Zustand der Briicke an der Kupfermiihle an das Innenministerium und
duBlerte sich tiber die Planungen rund um Colbe.” Er hatte sich durch ein Gutachten des
Ingenieurs Theodor Heyken vom 13. Mérz und ein nach dessen Eingang eingeholtes Gegen-
gutachten des Marburger Land- und Wasserbaumeisters Wilhelm Heinrich Hunrath vom
19. Mérz kundig gemacht. Darin ging es um den Zustand der Briicke, die Folgen fiir die Was-
serabfithrung bei Hochwasser durch die Eisenbahnbriicke und um die Straflenverlegung.
Ungewitter furchtete, die Briicke an der Kupfermiihle iiberstéinde den nichsten Winter nicht
und verwies darauf, dass durch die SchlieBung des Bahndamms der Druck des Wassers auf
die Briicke zundhme, deren Durchlassprofilen zwei Drittel des Erforderlichen fehlten. Zu-
gleich bezog er Stellung gegen die dlteren Pline der Oberbaudirektion, beide Célber Brii-
cken zu umgehen, da Landwirtschaft und Ortsverkehr diese brauchten. Gegen die Strafle
am rechten Lahnufer fithrte er aus dem letzten Winter schwere Probleme mit Eismassen
auf den niedrigen Passagen zwischen Wehrda und Marburg an. Die gefdhrdete Situation
der Briicke machte es aus Marburger Sicht erforderlich, auf den Ausbau der Verbindung
zwischen Gofifelden und Wehrda iiber den Weilenstein als Alternative zu achten, um die
Verbindung nach Kassel sicherzustellen. Ungewitter ging zum Teil von unrichtigen Voraus-
setzungen der Etats aus und glaubte sogar an die Méglichkeit, die Eisenbahndirektion zu
grofleren Zugestindnissen bewegen zu konnen.

Wieder wurde Dr. Fick in der Sache titig. In einer Promemoria vom 7. Mai 1849 wegen
des Zustandes der Notbriicke von 1841, die an das Innenministerium gehen sollte, setzte er
sich auf Ersuchen der Oberbaukommission, der er selbst nicht angehorte,® erneut mit der

77 KLEIN: Grundrifl (wie Anm. 8), S.30-32.

78 Sachstandsbericht von Dr. Fick vom 29. Januar 1849. HStAM, Best. 16, Nr.11329. Reparaturarbeiten:
Best. 16 k, Nr. 208. Die Konstruktion dieser Notbriicke entspricht nach einer datierten Zeichnung der
aus unserer Abb. 8.

79 HStAM, Best. 16, Nr.11329 (Ausf.), Konzept in Best. 19 k, Nr.208. Der Bericht verweist auf eine von
Hunrath gezeichnete Karte mit Streckenfithrungen von A bis K, die hier wegen ihres Grofiformats von
82,5 x 67 cm und des durch etliche Knicke belasteten konservatorischen Zustands nicht abgebildet
werden kann.

80 Die Oberbaudirektion war Ende 1848 aufgelost worden (Verordnung vom 22. Dezember 1848, Gesetz-
Slg. 1848, S.277-283, §§ 1, 4) und erschien in dem erst am 5. April 1849 publizierten Staatshaushalt fiir
1849 (Gesetz-Slg. 1849, S.23-36, hier S.30) weiter an der gewohnten Position im Innenressort: mit
einer Leerstelle ohne eingesetzte Mittel. Das Innenministerium erhielt fiir sein Ressort einen Baure-
ferenten, ebenso die Bezirksdirektionen, die die Leitung des staatlichen Bauwesens und die Aufsicht
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Verkehrsanbindung im Colber Dreieck auseinander. Dabei ging er nicht nur auf die Vor-
schldge der Marburger Bezirksdirektion vom 2. April ein. Thm lagen die Texte von Heyken
und Hunrath vor,* so dass er die Positionen gegeneinanderstellen konnte.

Dr. Fick bewertete den vom Bezirksdirektor recht unprizise wiedergegebenen Vorschlag
Hunraths, die Frankfurter Strafe in einem sanften Bogen im Stiden um den Fuf des Aus-
laufers der Kupferschmiede herumzuleiten und dann mit einer, in das neue von der Bahn
ausgeschachtete breite Flussbett zu setzenden Holzbriicke in Laves’scher Holzkonstrukti-
on® mit fiinf Offnungen zu jeweils 50 Fuf} (= 14,39 m) die Lahn direkt neben der Eisenbahn
zu Uiberqueren und dabei einen Bahniibergang zu verlegen, als durchfiithrbar. Die Vorteile
wiiren, dass die bisherigen starken Auf- und Abstiege vor der alten Briicke entfielen und die
Frankfurter Strafle sogar merklich verkiirzt wiirde. Dies sei im laufenden Jahre zu schaffen
und wiirde die Besorgnis wegen eines Einsturzes der Notbriicke beseitigen.

Solange aber die Rolle der Wittgensteiner Straf3e, fiir die es zwei Varianten gab, eine iiber
Gof¥felden und den WeiSenstein in Richtung Wehrda, die andere iiber das Dorf Gottingen,
also von der Frankenberger Straf3e kommend, noch unklar war, setzte Dr. Fick weiter auf die
Maoglichkeit, den Neubau der Notbriicke zu vermeiden und die Frankfurter Strafie von in-
nerorts Colbe nach Wehrda zu verlegen. Sie konne dann mit der von Gof3felden kommenden
Strale verbunden werden. Zudem werde die Landstrafie so moglichst weit von der Eisen-
bahntrasse entfernt gelegt. Fiir Marburg sei es von Vorteil, wenn der Hauptweg zum Bahnhof
aus Biedenkopfund Kassel in die Nihe des Elisabeth-Tores mit seinen vier Gasthofen fiihre.
Auch wenn der Bau im laufenden Jahr nicht vollendet werden konne, sei es wiinschenswert,
die Moglichkeit der Strafle von C6lbe nach Marburg iiber Wehrda wenigstens zu behalten.
Bedenken des Bezirksdirektors wegen Gefahren durch Eisstau auf der Verbindung zwischen
Wehrda und Marburg zerstreute er und unterzog dessen Kostenvergleiche fiir die einzelnen
Strecken sachlicher Kritik.

Als grofite Gefahr fur die Briicke sah Dr.Fick nicht ihre Bauméngel, sondern urteilte
ahnlich wie die beiden Gutachter, dass der Druck der Lahn wegen des Eisenbahndamms so
zunahm, dass die C)ffnungen der Notbriicke nicht mehr reichten, das Wasser aus extremen
Hochstdnden abzufiihren. Da der zur Briicke fithrende Straflendamm keine Talsperre bilde,
konne er bei hheren Wasserstinden iiberflutet werden. Zudem verwies er auf fiinf Flutbo-
gen im Damm, die Wasser zur Entlastung der Briicke abfiihren konnten (vgl. oben Abb. 6).53

Der Besorgnis, die Briicke konne den Winter nicht iiberstehen, trat Dr. Fick durch Be-
schreibung ihres Zustands und Schutzmafinahmen, so durch Haltung eines Interimsjochs

iiber die Landbaumeister in den neuen Verwaltungsidmtern iibernahmen (§§ 14 f., 32). Nach 1851 ging
die Aufsicht iiber die Landbaumeister in den Kreisen an die Baureferenten in den Regierungen der Pro-
vinzen (Verordnung vom 7. Juli 1851, §§ 9,15, 26, Gesetz-Slg. 1851, S. 27-31).

81 Sieheunten S. 164 u. 166.

82 1835 erstmals publizierte Konstruktion weitgespannter freiaufliegender Tragbalken aus Holz oder
Eisen, besonders fiir Briicken geeignet, von Dr. Fick schon 1838 in seinen Eisenbahnvortrigen (wie
Anm. 64) mitbehandelt. Vgl. Giinther KOKKELINK: Art. »Georg Ludwig Friedrich Laves (1788-1864)«,
in: NDB 14, Berlin 1985, S. 2 f.

83 Sie sind, dargestellt als gemauerte Einlésse, in einem farbig gezeichneten Langenprofil eingetragen,
das die gesamte Linge der Frankfurter Strafle in der Gemarkung Colbe abdeckt (HStAM, Best.19 k,
Nr.208). Eine verkleinerte Abbildung war im Satzspiegel nicht zu realisieren.
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in Reserve, entgegen. Er betonte, dass die Notbriicke dem schweren Hochwasser mit Eis-
gang, dem die Briicke an der Miihle im Januar zum Opfer gefallen war, standgehalten hatte.
Das Vertrauen auf die Briicke sollte offenbar Zeitgewinn fiir die seit langem in der Straflen-
bauverwaltung bevorzugte Straflenverlegung bringen. Fiir den Fall einer Straflensperrung
durch einen grofieren Schaden sicherte sich Dr. Fick mit dem Vorschlag ab, ein Meldesystem
einzurichten, um mit Hilfe der Postimter, Gasthofe und Zollstellen die Fuhrwerke auf den
Notweg iiber Gofifelden und Wehrda umzuleiten. Im Herbst seien an dem Weg Materialvor-
rite von dem aus der Nihe preiswert zu beschaffenden Sandgestein anzulegen, so dass im
Winter gefihrliche Locher und Vertiefungen beseitigt werden konnten, um dem Umstiirzen
von Fuhrwerken und Beinbriichen der Zugtiere vorzubeugen. Er hoffte, dass davon fiir den
Notweg kein Gebrauch gemacht werden miisse; die Steine konnten kiinftig fiir den Grund-
bau der neuen Strafle unter dem Weiflenstein nach Wehrda verwendet werden.

Am 21. Mai berichtete die Oberbaukommission, die anders die als zu Anfang des Jahres
aufgeloste Oberbaudirektion keine leitende und ausfiithrende, sondern nur beratende Auf-
gaben hatte, dem Ministerium. Sie formulierte einen Kompromiss. in dem sie weiter die Lo-
sung, die Frankfurter Strafie von Célbe nach Marburg tiber Wehrda zu verlegen, vertrat. Nun
argumentierte sie, dass diese mit einem zweiten Projekt, der Verbesserung der Wittgen-
steiner Strafle zwischen Gofifelden und dem Weiflenstein nach Wehrda zusammenfiele. Da
erst vor kurzem die Absicht, an der Kupfermiihle eine gemeinsame Uberfithrung von Bahn
und Strafle zu bauen, aufgegeben sei, miisse man schon wegen der notigen Zeit fiir die Ver-
legung der Strale weiter mit der Notbriicke rechnen. Dieses Votum lief8 die Entscheidung
fiir beide Moglichkeiten offen und wahrte die Existenz der Notbriicke. Die gemeinsame mit
der Eisenbahnverwaltung zu unterhaltende »grofe« Briickenlosung stand nicht mehr auf
der Tagesordnung. Mit dem Kompromiss war nicht bedacht, dass die verfiigharen Mittel
es nicht erlaubten, beide Losungen weiterzuverfolgen. Dies war letztlich ausschlaggebend.

Der Bezirksdirektor kam mit weitergehenden Wiinschen beim Innenministerium nicht
durch, das ihn nach einem erneuten Antrag vom 4. Juni 1849 am 22. Juni darauf verwies, dass
Mittel fiir den Aufwand nicht verfiigbar wiren und dieser daher aus der Bezirkskasse zu tragen
sei.® Eventuell konne ein Antrag fiir den néchsten Staatshaushalt, mithin fiir die 1852 begin-
nende Finanzperiode, gestellt werden, besonders fiir den Fall, dass die Verbindung von Gofifel-
den nach Wehrda unter die Staatsstraflen aufgenommen werde. Dies war freilich nicht sicher.
Der Bezirksdirektor hatte unter dem Thema Sicherstellung der Communication zwischen Marburg
und Cassel versucht, mit Beifligung von Voranschlidgen dieser Strecke Prioritit zu verschaffen.
Begriindet war dies damit, dass die Briicken im Colber Eck bis zum Winter nicht fertig wiirden,
die im Frithjahr errichtete Notbriicke iiber den Miihlgraben den Winter kaum iiberstehe und
die Eisenbahn bis dahin nicht in Betrieb gehe. So skizzierte Ungewitter die Schwierigkeiten der
Frankfurter Strafle anhand der Probleme jenseits von Cilbe als dringende Gefahr fiir die Fern-
verbindung, meinte damit aber zugleich das Problem der Briicke diesseits von Colbe, die im Vor-
dergrund seines Berichts vom 2. April gestanden hatte. Dies war praktisch ein Pliddoyer fiir die
gewiinschte Route durch eine Seitentiir. Das Ministerium erkannte in seinem ersten Bescheid
wenigstens an, dass die Strecke hichst notig sei. Nachdem sich das Ministerium durch einen
Ortstermin seines Baureferenten vom maroden Zustand beider Célber Briicken iiberzeugt

84 HStAM, Best. 16, Nr.11329; Best. 19 k, Nr. 208.
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und die Unsicherheit des Er6ffnungstermins der Bahnlinie anerkannt hatte, gestattete es am
9.Juli, die Arbeiten an den Wegen, eigentlich eine Sache der Kommunen, aus den Mitteln der
Bezirkskasse in Angriff zu nehmen. Es rdumte wenigstens ein, aus dem StrafSenbauverlag einen
Vorschuss zu gewihren, der 1850 von der Bezirkskasse zuriickzuzahlen sei.®s

Sowurde nur eine Losung voll verwirklicht. Die Fortschritte der ndchsten Jahre im Ausbau
der Verbindung von Gof3felden nach Wehrda und am WeifSenstein gehen aus der Topographi-
schen Karte von 1857 (s.oben Abb. 2) hervor. Damit wurde die Strecke der Wittgensteiner
Strafe, die fiir Umleitungen zu nutzen war, wenn die Frankfurter Strafle im Raum Célbe durch
Hochwasser oder Probleme an einer oder beiden Briicken versperrt war, spiirbar verbessert.
Nicht zustande kam die Verlagerung der Frankfurter Strafle von der Ortsmitte Colbe nach
Wehrda auf dem rechten Ufer der Lahn. Sie verlief weiterhin durch C6lbe mit seinen beiden
von Uberflutungen bedrohten Seiten. An der Kupfermiihle wurde die Main-Weser-Bahn rund
200 m stidlich der Notbriicke so iiber die Lahn mit der erst 1850 fertiggestellten fiinfbogi-
gen Briicke gefiihrt, wie die Situation sich bis heute darstellt.” An der Schadenstelle von 1841
blieb die Behelfsbriicke erhalten, wurde umfassend renoviert und mit einer veranderten Kon-
struktion versehen, was die Akten leicht iibertrieben als Neubau bezeichneten.®

Wenn wir die gegensitzlichen Interessen der 1841 durch den Briickeneinsturz betroffe-
nen Gemeinden Colbe und Wehrda dem Straflenzustand von 1857 gegeniiberstellen, so pro-
fitierten am Ende beide von der Entwicklung der 16 Jahre. Cé6lbe behielt seine Frankfurter
Strafle, weil keine der zwei geplanten Umgehungsstrafien verwirklicht wurde. Wehrda ge-
wann von Norden her eine verbesserte Verkehrsanbindung, mit einer ausgebauten Strecke
am Weiflenstein vorbei und konnte daraus Vorteile fiir die ortlichen Gewerbe ziehen. Die
Passage zum Bahnhof der Main-Weser-Bahn in Marburg diirfte diese Effekte noch verstarkt
haben. Nur das kiihne Projekt der Uberbriickung der Ohm bei der Eibenhardt mitsamt der
Verlegung der Frankfurter Strale auf die Lahnberge hatte die Chance zur Verwirklichung
verloren. Dieser waren schon 1841 die Probleme der eingestiirzten Briicke im Wege.

8. Allen Straflenplanungen zum Trotz: Die Notbriicke bleibt eine Dauerl6sung

Das 1841 geschaffene Provisorium blieb erhalten. Der Neubau der Briicke aus Stein, der im
Frithjahr 1841 auf 45.000 Thl. geschitzt worden war, hatte keine Chance, Prioritét im kur-
hessischen Straflenbau zu erlangen. Wihrend die Straflenplanungen und die Grundsatzan-
gelegenheiten um die Briicke im Wesentlichen anhand der Akten des Ministeriums und der
Obere Baubehorde behandelt wurden, beruht die Darstellung zur Unterhaltung der Briicke
bis in die preufSische Zeit auf den Akten der Regierung der Provinz Oberhessen in Marburg.

85 HStAM, Best. 16, Nr.11329.

86 Die Arbeiten sind nicht im Detail zu belegen, da fiir diese Zeit die Straflenbauetats fiir den Marburger
Raum fehlen und die Sachakte zur Wittgensteiner Strafle im Ministerium des Innern nichts dazu ent-
hilt (HStAM, Best. 16, Nr.11326).

87 Kulturdenkmilerin Hessen. Eisenbahnen in Hessen. Teil II: Eisenbahnbauten und Strecken 1839—-1939
(Denkmaltopographie Bundesrepublik Deutschland 26, II, 1. Teilbd.), Wiesbaden 2005, S. 166, Nr. 64,
bei km 101,42, die anderen zwei dhnlichen Briicken in Célbe bei km 99,53 und 99,76.

88 Siehe unten S. 163f. u.166.
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Die wichtigsten Phasen aus der Geschichte der mehrfach umgebauten Holzbriicke, die so
eng gebaut blieb, dass darauf fiir Fahrzeuge Einbahnverkehr nétig war (Abb. 7), werden hier
zusammengestellt, ohne technische Details tiber das Notigste hinaus ausbreiten zu wollen.®

Schon am 25. Januar 1841 hatte Landbaumeister Regenbogen das Holz fiir den Bau der
Notbriicke kalkuliert und bestellt, darunter 32 Jochpfihle von jeweils 24 Fufl (= 6,90 m)
Linge und 18 Zoll (= 43 cm) Dicke. Fast zeitgleich lieferte er einen ersten Entwurf fiir eine
zu erbauende Jochbriicke (Abb. 8), deren Hauptkennzeichen vier Partien von jeweils acht
eingerammten Pfihlen aus Eichenholz waren. In dieser Weise brauchte sie nicht ausgefiihrt
zu werden, so dass am Ende disponible Vorrite an Bauholz iibrig blieben. Am 4. Februar
wurde bei einem niedrigen Wasserstand festgestellt, dass die fritheren Ufermauern an bei-
den Landseiten stehen geblieben und nicht unterspiilt waren. Sie erwiesen sich wider al-
les Erwarten als so dauerhaft, dass sie mitgenutzt werden konnten. Zwischen dem 8. und
10. Februar wurden zwei Mitteljoche mit vier Pfahlen, dazu an den Ufern jeweils zwei Pfahle
als Unterbau eingerammt. Darliber wurden 14 Zoll (= 33,6 cm) starke, aufgediibelte Tannen
in einer Lange von bis zu 73%2 Fuf} (= 21,15 m) in fast freitragender Weise gelegt. Darauf
konnten dann die Bohlen fiir die Uberquerung angebracht werden, bei einer maximalen
Lange von 16Y2 Fufd (= 4,74 m). Am 10. Februar war schon der StraBendamm vom Dorf bis
zur Briicke notdiirftig wiederhergestellt.

Dass die Briicke am 20. Februar 1841, also einen Monat nach ihrem Einsturz wieder voll
fiir den Verkehr zur Verfiigung stand, war eine vorziigliche Leistung aller Beteiligten. Be-
reits im Mai 1841 folgte ein zweiter Vorschlag zum Ausbau der Briicke, der iiber den ersten
Behelf hinauswies, erstellt von Dr. Fick und Oberbaurat Justus Kithnert, seinem Kollegen in
der Oberbaudirektion (Abb. 9). Der Plan, der Aufschliisse iiber die Konstruktion der Fahr-
bahn ermoglicht, hilt sich an die zwei bis dahin eingesetzten Hauptjoche und bezieht in
der Zeichnung die Flutlinie von 1841 ein. Im Mittelstiick ist eine tragende Verstirkung zu
erkennen. Es ist wahrscheinlich, dass dies den Zustand der Briicke bis zum nichsten gro-
Beren Umbau wiedergibt. Am 14. Juni wurden 51 Stimme von Fichten, Buchen und Eichen
geliefert, die erst einmal dazu dienten, den vorgesehenen Briickenausbau abzuschliefien.

Fast in jedem Jahr fielen Reparaturen an der Briicke an, die schon am 1. April 1842 ihre
Widerstandsfihigkeit gegen ein grofleres Hochwasser erwies, das die Flutbégen im Stra-
Bendamm beschidigte und diesen um 8 Zoll (= 19,2 cm) tiberschwemmte. 1844 musste der
obere Bohlenbelag wegen Abnutzung erstmals ausgewechselt werden. 1846 beschidigte ein
Hochwasser die Boschungen des zwischen dem Dorf und der Briicke angelegten und 1841
zur Sicherung mit Weiden bepflanzten Straflendamms, der nun an einer kritischen Stelle
mit 2 Fuf} (= 57 cm) hohen Steinen befestigt wurde (s. oben Abb. 6). 1847 musste nach ei-
nem Eisgang im Winter ein Notjoch angelegt werden, um die Briicke zu stabilisieren. Das
alte war schadhaft geworden.

Eine neue Situation brachten die Bauarbeiten fiir die Main-Weser-Bahn. Die unte-
ren Baubehorden mussten sich Verdnderungen stellen. Da die Bahnlinie den Raum Col-
be beriihrte, wurden Kostenrechnungen fiir Verhandlungen mit der Bahnverwaltung
benétigt. Fiir den Fall einer gemeinsamen Baumafinahme ging es darum, den von der

89 HStAM, Best. 19 k, Nr.208 [Laufzeit: 1841-1850], mit zahlreichen Skizzen und Plinen, Nr. 209 [Lauf-
zeit: 1850-1870].
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Straflenbauverwaltung  zu
bestreitenden Anteil zu er-
mitteln. Uberlegungen, die
Frankfurter Strafle im Bereich
der Kupferschmiede iiber ein
gemeinsames Bauwerk fiir
Bahn und Strale iiber die
Lahn zu fithren, stellten die
Existenz der Notbriicke in
Frage.”® Regenbogen kalku-
lierte vor diesem Hintergrund
diejahrlichen Unterhaltungs-
kosten auf 146 Thl. 16 Sgr. 9
Hlr. und stellte sie am 29. Ap-
ril 1847 gegen die 3.125 Thl. 11
Sgr. fiir einen Neubau.” Die
errechneten Betrige sollten
mit 5% Zinsen auf ein Ka-
pital von 2.930 Thl. 27 Sgr.
6 Hlr. [!] kommen. Dieses
wollte die Oberbaudirektion
der Bahnbehorde fiir den Fall,

dass ein gemeinsamer Brii- s e R
Ckenl?au die Notbriicke e'nt— Abb. 7: Der einzige Fahrstreifen auf der Stra3e tiber
behrlich machte, als Kapita- die Briicke. Ausschnitt aus der mehrteiligen Bauskizze
lisierung der im Straflenbau (Abb. 10) von 1859 [Foto: Willi Schuhmacher]

eingesparten Unterhaltskos-
ten anbieten.

Als die Situation der Briicke wegen des Eisenbahnbaus offen war, nutzte Regenbogen
die Gelegenheit, am 22. April 1848 in einem Bericht die Oberbaudirektion auf die Dringlich-
keit einer Verdnderung hinzuweisen.?> Mit einem erprobten Mittel nachgeordneter Stellen,
eine hohere Instanz zum Handeln zu veranlassen, nahm er Bezug auf seine fritheren Berichte
vom 7. Oktober 1842, 28. Februar 1844, 10. Juni 1844, 22. Juli 1844, 19. August 1844 und vom
18. Februar 1846, in denen er darauf hingewiesen hatte, die holzerne Notl6sung miisse durch
eine neugebaute feste Briicke ersetzt werden. Da keine Entscheidung gefallen war, formu-
lierte er [...] daher ich jetzt bei der immer mehr zunehmenden Gebrechlichkeit der Kilber Notbriicke
auf den Bau einer neuen festen Briicke bestehen muf, wenn es nicht vorgezogen werden sollte, diese Brii-
ckenstelle zu verlassen und die Fahrbahn der StrafSe mit der kaum 100 Schritt neu aufgefiihrt werdenden
Eisenbahnbriicke zu vereinigen, welches mir, falls die Chaussee nicht iiber Wehrda gefiihrt werden sollte,

90 Siehe oben S. 150-153 u.155.

91 HStAM, Best. 53 a, Nr.1195.

92 HStAM, Best. 16, Nr.11329. Das erwihnte Schreiben vom Juli 1844 liegt vor, doch mit dem Datum des
22.Juli. HStAM, Best. 19 k, Nr. 208. Die anderen fiinf Berichte konnten nicht mehr ermittelt werden.
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Abb. 8: Entwurf von Heinrich Regenbogen zu einer Jochbriicke zum kurzfristigen Ersatz der eingestiirzten
steinernen Briicke von Ende Januar 1841[Ausschnitt; Foto: Willi Schuhmacher, Retusche: Verf.]

notwendig erscheint, damit nicht spdter vom Publikum tiber die in zu naher Entfernung liegenden Briicken
iibel geurteilt werden kann. Da jenseits von Colbe zwei Briicken in doppelter Breite fiir Strafle
und Eisenbahn entstiinden, die alte Briicke bei der Miithle beibehalten und iiber die Lahn
diesseits von Colbe die Bahnbriicke gebaut werde,? kime dies mit der Notbriicke auf sieben
Lahniibergiinge. Daher miisse, schloss Regenbogen, Letztere wegfallen. Es sei an der Zeit,
dies zu bedenken, da gerade die Fundamente der Briicke ausgehoben wiirden.

Regenbogen zielte auf mehr, indem er auf die fast zehn Jahre alten Pldne zur Umlegung
der Frankfurter Strafle zuriickkam. Er suchte, die Losung auf dem rechten Lahnufer iiber
Wehrda in die Uberlegungen einzufideln. Der Oberbaudirektion kam diese Position so zu-
statten, dass sie Regenbogens Bericht sofort dem Innenministerium vorlegte.®* Da keine
Stralenverlegung zustande kam, musste die Briicke weiter in Betrieb gehalten werden. In
Anbetracht der vielen Beschwerden iiber ihren Zustand war sie belastbarer als angenom-
men. Zu einer Zeit, als die Eisenbahnbriicken noch nicht fertig waren, wurde 1848 sogar
eine Lokomotive iiber die Briicke in Richtung Kassel geschafft.%

Der Umbau der Verwaltung durch die 1851 zuriickgenommene Auflésung der Provinzen
und die Einrichtung der Bezirksdirektion zu Marburg hatte 1848 in den Marburger Baube-
horden personelle Wechsel zur Folge. Regenbogen erhielt die Abteilung Hochbau; seit 1848
hatte er Friedrich Wilhelm Hunrath als Wasser- und Straflenbaumeister zur Seite, in dessen

93 Hier wurde die neue Eisenbahnbriicke nur einfach gezihlt. Man ging so davon aus, dass die Kombina-
tion von Schiene und Strafie entfallen wiirde. Auf jeden Fall war die Konzentration dreier aufwindiger
Briicken innerhalb zweier Bahnkilometer ungew6hnlich. S. oben S. 151-155.

94 HStAM, Best. 16, Nr.11329.

95 HStAM, Best.19 k, Nr. 208, im Bericht des Ingenieurs Heyken vom 13. Mérz 1849 sowie in Best.19 k,
Nr. 208, bei Vorlage des Kostenvoranschlags fiir den Neubau der Briicke vom 3. Mai 1859. Die Firma
Henschel in Kassel produzierte seit 1848 Lokomotiven und scheint hier ein Muster empfangen zu ha-
ben. Vgl. Thomas VOLLMER: Artikel »Henschel & Sohn, in: Kassel-Lexikon, Bd. 1, Kassel, S. 256-259.



Der Einsturz der Briicke von C6lbe im Hochwasser von 1841 165

Cotiin g cimer Mljernen._Gtisinsobiienc

wcler dle Lok ey

20

; L e
s =

& g T O LT, o

Abb. 9: Entwurf von Friedrich Fick und Justus Kithnert von Anfang Mai 1841 zum
Ausbau der Notbriicke [Ausschnitt; Foto: Willi Schuhmacher, Retusche: Verf. ]

Zustindigkeit die Colber Briicke tiberging. Nach Auflésung der Bezirksdirektion und Wie-
derherstellung der alten Verwaltungsstrukturen von Provinz und Kreis ging Regenbogen
1853 als Landbaumeister in den benachbarten Kreis Kirchhain, bis er 1855 durch Tausch der
Stelle mit Hunrath wieder auf seinen fritheren Posten nach Marburg zuriickkehrte.

Am 7.Februar 1849 ging bei der Bezirksdirektion Marburg ein Schreiben der General-
Post-Direktion aus Kassel ein, die sich auf eine Beschwerde des Oberpostamts wegen des
Zustands der Briicke bezog und darum bat, entweder die Briicke instandzusetzen oder eine
neue bauen zu lassen.®® Darauthin wurde der Sektionsingenieur der Eisenbahn Heyken, der
in Colbe wohnte, mit einem Gutachten zu drei Fragen betraut. Die erste betraf den Zustand
der Briicke und die von ihr ausgehende Gefahr und schloss ein, was dringend zu unterneh-
men sei, bei welchen Kosten. Sodann sollte Heyken die Schlieffung des Flusstales durch den
Eisenbahndamm behandeln und kliren, ob die Abfiihrung der Fluten geféihrdet sei, wenn bei

96 HStAM, Best.16 k, Nr.208.
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Hochwasser das Profil der Briicke dem verstirkten Wasserdruck nicht gewachsen sei. Drit-
tens war zu klédren, ob eine Verlegung der Strafe von Colbe iiber Wehrda im laufenden Jahr
sinnvoll sei.

Da die dritte Frage schon im Zusammenhang der Straflenverlegung mitbehandelt wurde,
kommt es hier auf die Einschitzung Heykens zum Zustand der Briicke an. In seinem Gutach-
ten vom 13. Mérz fiihrte er aus, die Briicke biete keine Probleme fiir das Passieren mit leich-
tem Fuhrwerk. Beide Mitteljoche und Oberlagebalken seien in gutem Zustand, und Letzte-
re wiirden durch das in der Mitte angebrachte Hingwerk getragen. Die fehlerhafte Auflage
der Balken auf beiden Seiten werde durch deren Gleichgewicht aus der Mitte gehalten. Fiir
Fuhrwerke von tiber 160 Zentner Gewicht sei die Briicke gefihrlich, weil die Auflagen aus Bu-
chenholz stockig und faul seien. Selbst die Jochpféhle waren stockig und zum Teil vom Eis
angegriffen, so dass sie die Tragfahigkeit von stehendem Holz nicht mehr besidflen. Bei dem
Transport einer Lokomotive im Vorjahr habe man daher einen Unterschlag unter die Briicke
gesetzt. Der Bohlenbelag sei so abgenutzt, dass er entweder erneuert oder mit einem Deck-
schlag, wohl einer Lage Bretter, zu verstirken sei. Die Reparaturen hatte Heyken mit 150 Thl. 4
Sgr. 3 Hlr. kalkuliert, dabei die beschidigten Eisbrecher nicht aufgenommen. Er sah die Brii-
cke durch den Druck des Wassers in dem kiinftig verengten Lahnabschnitt als gefihrdet an,
besonders durch Eisstopfung im Winter. So hielt er eine Straflenverlegung fiir erforderlich.
Fiir den Fall, dass solche wegen der groflen Umwege und der Kosten nicht vorgezogen werden
konnte, schlug er vor, etwa 200 Fuf} (= 57,54 m) oberhalb der alten eine neue Strafenbriicke in
einer Holzkonstruktion zu errichten, etwa in den Dimensionen der neuen Eisenbahnbriicke.

Landbaumeister Hunrath fiihrte in seinem Gegengutachten vom 19. Mérz an, die schad-
hafte Briicke sei aus der Unterhaltungsvorlage fiir 1849 zu reparieren, wofiir das Notige
veranlasst sei. Thr Zustand reiche nach den Reparaturen aus und kénne bei weiteren Un-
terhaltungsmafinahmen mehrere Jahre andauern. Nur die Nutzung fiir schwere Fuhrwerke
sei bedenklich. Im kommenden Herbst drohe durch die SchlieBung des Flusstales durch die
Bahnanlangen der Einsturz, da das Durchgangsprofil der Briicke um zwei Drittel zu nied-
rig sei. Um Unterbrechungen der Strecke zu verhindern, seien Umplanungen erforderlich.
Hunrath stellte die Alternativen im regionalen Straflennetz auf dem rechten Lahnufer vor,
skizzierte Entfernungen und Kosten und bezog Stellung dafiir, die Frankfurter Strafle be-
reits auf der Ostseite von Colbe iiber Gof3felden nach Wehrda umzuleiten. Marburg hitte
dann am Ende eine direkte Zufahrt zu seinem Bahnhof und ein Stationshaus jenseits Célbe,
mithin bei der Miihle, werde dann unnétig. Fiir diese Streckenfithrung sprach in Goffelden
der einzige Lahniibergang tiber jene solide massive Briicke, welche schon ¥z Jahrhundert allen Injurien
getrotzt hat und noch ganz unversehrt ist.

Allen Bedenken zum Trotz iiberstand die Briicke den Winter. Im Mérz 1850 kam der Be-
zirksvorstand auf die Angelegenheit zuriick und legte dem Ministerium Pléne vor, die von
der Oberbaukommission ein Gutachten erhielten, dass der Zustand der Briicke einen ziigi-
gen Neubau erforderte.” Im folgenden Juni waren die Schiden so uniibersehbar, dass sogar
das Ministerium riet, die notigen Arbeiten vor dem Winter durchzufithren.®® Am 2. Juli 1850
genehmigte es 1.700 Thl. zu einem Neubau, der diese Bezeichnung nur begrenzt verdiente.

97 HStAM, Best. 16, Nr.11329.
98 HStAM, Best.19 k, Nr.209.
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Immerhin wurde jetzt an den Ufern zu den Seiten an Befestigungen gearbeitet, namentlich
durch Einbeziehung der Fliche in dem rechten Winkel auf der Wehrdaer Seite. Fiir den Er-
werb des Eigentums verstrich die Zeit bis zum Frithjahr 1851.9 Die unter Leitung Hunraths
stehenden Arbeiten zogen sich bis 1852 hin. Die relativ geringen Kosten des Baus im Ver-
gleich zu denen einer Steinbriicke zeigen, wie glinstig Holzbauten letztlich waren, bei denen
etliche Balken wahrscheinlich wiederverwendet werden konnten. Die Briicke wurde jetzt
nur noch iiber ein Joch in der Flussmitte gefiihrt.

1854 war der Bohlenbelag auf der Fahrbahn durch Faulnis so schadhaft geworden, dass
er ersetzt werden musste. Nicht einmal die 280 Thl. fiir die kalkulierte Reparatur waren
im Etat fiir Unterhaltung der Briicken im Kreis Marburg vorhanden, so dass die Regierung
der Provinz Oberhessen beim Innenministerium am 28. Oktober den Antrag stellte, dem
Landbaumeister den Betrag aus der Staatskasse zu gewéhren. 256 Thl. 24 Sgr. wurden nach
Vorlage der Rechnung bewilligt.**® Dass fiir einen Betrag in dieser Hohe keine disponiblen
Mittel in den 6rtlichen Kassen verflighar waren, sondern dass dafiir eine Entscheidung der
obersten Dienstbehorde erforderlich war, zeigt die Finanzsituation in den Jahren nach der
Revolution von 1848, in der Steuerausfille und erhdhte Ausgaben die 6ffentlichen Haushal-
te stark in Mitleidenschaft gezogen hatten.

Groflerer Reparaturbedarf zeigte sich 1859 an. Am 18. Mirz meldeten die Marburger
Polizeidirektion und Landbaumeister Regenbogen der Regierung der Provinz den Bruch
zweier gespannter Triger.” Schwere Fuhrwerke mussten wieder iiber Gofifelden und
Wehrda umgeleitet werden. Zwei grof3e Tannen, die zur unmittelbaren Gefahrenabwehr
tiber die Briicke gelegt werden sollten, um die Trager daran zu befestigen, reichten nicht,
da die Untersuchungen weitere Schiden zeigten. Zudem verzogerten Schwierigkeiten bei
der Beschaffung des Holzes die Ausfithrung der Arbeiten, so dass die Briicke im Mai nur
voriibergehend passierbar war. Polizeidirektion und Landbaumeister setzten auf eine um-
fangreiche Restaurierung und legten am 3. Mai 1859 einen Kostenvoranschlag iiber 820 Thl.
mitsamt einer Skizze der Briicke vor (Abb. 10). Die Regierung reagierte am 26. Mai nur mit
der Empfehlung, anstelle eines Umbaus solle die Briicke sorgfiltig unterhalten werden, un-
ter anderem durch Anstrich des Holzes mit fettem Teer und Verstreichung der Fugen sowie
gehorigem Anziehen der Schrauben an den die Verspannung sichernden Bolzen.

Am 9.]Juni stellte sich heraus, dass sich die Briicke aufgrund ihrer Laves’schen Konst-
ruktion inzwischen um bis zu 22 Fuf (= 71,9 cm) gegentiber ihrer unmittelbar nach dem
Zusammenbruch von 1841 errichteten Vorgéngerin gesenkte hatte. Die Prognose ergab,
dass jeder schwere Eisgang eine h6here Gefdhrdung bringen wiirde. Regenbogens Antrag
auf eine Anhebung um wenigstens 1 Fufl wurde abgelehnt. Im Grundsatz wurden die Repa-
raturen am 8. Juli genehmigt. Sie zogen sich in die Lange, einmal wegen Schwierigkeiten bei

99 Kartenskizze zur Erweiterung vom 19.Juli 1850. HStAM, Best.19 k, Nr.209. Durch die tiefen Aus-
schachtungen fiir die Eisenbahnbriicke war das Ufer zum Teil instabil geworden. Ahnliches erfolgte
bei den Eisenbahnbriicken bei der Colber Miihle, wo Ausschachtungen zur Materialgewinnung das
Flussprofil so veridndert hatten, dass kleine Inseln entstanden, die das Finanzministerium sofort zur
Verpachtung reklamierte (1859). HStAM, Best. 16, Nr.11329.

100 HStAM, Best. 16, Nr.11329.

101 HStAM, Best. 19 k, Nr. 209.
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der Holzbeschaffung, zum anderen, weil der Baureferent der Marburger Regierung, Baurat
Adolph Sezekorn, mehrfach mit Detailanweisungen in Regenbogens Mafinahmen eingriff.
Die Meinungsverschiedenheiten zwischen den beiden Ménnern gingen soweit, dass Seze-
korn am 18.Juli Regenbogen die Arbeit an der Briicke entziehen lassen wollte. Soweit kam
es am Ende doch nicht. Am 2. Dezember zeigte die Regierung dem Innenministerium den
Abschluss der Reparaturen mit Kosten von 732 Thl. 23 Sgr. 4 Hlr. an, die das Ministerium
am 9. Dezember 1859 genehmigte.

Provisorien haftet der Ruf an, dass sie leicht zum Dauerzustand werden. Allen vagen
Absichtserklarungen zum Trotz, die steinerne Briicke aufzubauen, hat es der kurhessische
Staat bis zu seinem Ende im Jahre 1866 nicht geschafft, die Frankfurter Strafle an dieser
wichtigen Passage wieder vollwertig auszustatten. Bei Schiden durch Hochwasser oder
Verschleify wurde eilends repariert, zum Teil geplant, ohne den Behelf von 1841 grundlegend
zuverdndern. Die Holzbriicke hatte ein Vierteljahrhundert nach dem Prinzip des Flickwerks
uiberstanden, als das Kurfiirstentum Hessen nach der Niederlage im Deutschen Krieg des
Jahres 1866 seine Unabhingigkeit verlor und am Ende zu einem Regierungsbezirk in der
Provinz Hessen-Nassau des Konigreichs Preuf3en wurde.

9. Nachwort: Vom Neubau unter preuflischer Herrschaft bis zum heutigen Zustand

Nach der Annexion Kurhessens durch Preufien wurde der Zustand der Briicke zusehends
erbarmlicher. Im Juli 1867 wurde festgestellt, dass mit einer Ausnahme alle holzernen Tré-
ger der Bogen verfault waren, so dass die Briicke erst einmal fiir schwere Fuhrwerke ge-
sperrt werden musste. Den Postwagen wurde wieder der iibliche Umweg iiber Gofifelden
empfohlen. Nachdem die Konigliche Administration fiir Kurhessen am 17. September 1867
1.000 Thl. fiir Reparaturen bewilligt hatte, liefen die Arbeiten an. Nachts wurde aus Sicher-
heitsgriinden fiir Wachen und Beleuchtung gesorgt. Erst am 16. November war die Briicke
wieder so befahrbar, dass der Postverkehr seine iibliche Route nehmen konnte.** Als im
1869 verfaulte Triger auszutauschen waren, musste die Briicke im Dezember des Jahres fiir
den Verkehr gesperrt werden.'*

Es wurde offensichtlich, dass fiir die Lahniiberquerung der Frankfurter Strafie trotz der
parallel zu ihr verlaufenden Bahntrasse die Praxis, die am Anfang nur als Behelf gedachte
Holzbriicke durch Reparaturen in Betrieb zu halten, nicht reichte. Das Prinzip des Flick-
werks war nicht mehr zeitgemifs. So kam es zu einem umfassenden Neubau in Massivbau-
weise, fiir den erste Arbeiten im Mai 1875 einsetzten, welche die Gemeinde Célbe durch
Abtretung gemeindeeigener Grundstiicke férderte.’ Am 12. Juni 1876 autorisierte ein Ko-
niglicher Erlass die Enteignung von Grundstiicken im Baugebiet, die benotigt wurden, aber

102 HStAM, Best. 190 a Marburg, Nr. 3066.

103 HStAM, Best.19 k, Nr.209; Best.190 a Marburg, Nr.3067. Anzeige zur Sperre: Marburger Kreisbl.
1869, Nr. 268, 270 u. 272.

104 HStAM, Best.180 Marburg, Nr. 5046. Dariiber hinaus wurde der Verlauf der Frankfurter Strafle seit
1871 innerhalb der Ortslage von Célbe veréindert, um sie dem steigenden Verkehrsauftkommen anzu-
passen. Zu Grundstiicksenteignungen und -umlegungen vgl. HStAM, Best. 180 Marburg, Nr. A 462.
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Abb. 10: Skizze der Briicke von Heinrich Regenbogen aus Anlass des Reparaturbedarfs
vom Frithjahr 1859. Zu beachten sind die zahlreichen metallenen Verklammerungen
[Foto: Willi Schuhmacher, Retusche des Ausschnitts: Verf.]

nicht freihdndig zu erwerben waren. Die Verfahren mit Einschluss umfangreicher Vermes-
sungsarbeiten zogen sich bis 1877 hin und schufen die Grundlage fiir den Neubau.'*

Das neue Kapitel in der Geschichte der Briicke wurde 1878 mit dem neuen Sandstein-
unterbau von finf Bogen mit je 16,38 m Weite und einer dem modernen Verkehr mit zwei
Fahrstreifen angemessenen Breite und Fulwegen gesetzt. Diese Struktur hat sich im We-
sentlichen bis heute erhalten.”*® Heinrich Regenbogen, der sich tiber Jahrzehnte hindurch
so fiir diese Lahniiberquerung eingesetzt hatte, war 1874, am Ende zum Koniglichen Baurat
befordert, in den Ruhestand getreten und nach Kassel umgezogen.'” Die Briicke schloss sich
wie ihre Vorgéngerinnen an die auf einem Damm vom Dorf her herangefiihrte Strafle an.
Diese Stralenfiihrung war vor dem Zweiten Weltkrieg eindeutig zu erkennen und zudem als
Baumallee gestaltet, die sogar prigend fiir das Ortsbild vom Westen aus wurde (Abb. 11).2°8
Im Laufe der Wiederaufbaujahre riickte, wie auf allen Ausgaben des Messtischblatts bzw.
der TK 25, Bl. 5118, zu ersehen, die Bebauung Célbes niher an die Briicke heran, vor allem
auf der Nordseite der Strafle. Die meisten Unterhaltungsmafinahmen galten seit dieser Zeit

105 HStAM, Best. 235 Marburg, Nr. 71.

106 S. oben Anm. 4. Dem Briickenausbau folgte wohl ein Ausgleich der Hohenverhiltnisse in der Strafle auf
Wehrdaer Seite, um die Gefahrensituation zu entschéirfen. Eine Datierung ist hier nicht moglich.

107 1872 noch Kreisbaumeister, 1872 Inspektor. Konigl. Preufi. Staatsdienstkalender fiir den Regierungs-
bezirk Cassel auf das Jahr 1872 [desgl. 1873, 1874], S. 99.

108 Bildzitat: Aufhahme im Zustand vor dem Zweiten Weltkrieg, bezogen tiber das Bauamt der Gemeinde
Colbe. Gegeniiber allen bekannten Darstellungen auf élteren Postkarten, die meist nur einen Briicken-
bogen zeigen, gibt nur dieses Bild die Situation voll wieder. Trotz erheblicher Mithen konnte der Name
des Fotografen nicht ermittelt werden. Der Verf. bittet ihn bzw. seine Familie um Kontaktaufnahme.
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Abb. 11: Die Briicke mit dem von der Ortslage Célbe fithrenden Damm, in einem
Winter vor dem Zweiten Weltkrieg, aufgenommen von Siidwesten, etwa aus der
Nihe des Wohnplatzes Kupferschmiede [Foto iiber Gemeinde Célbe]

der Fahrbahn, abgesehen von den seit 1947 vorgenommenen Beseitigungen der Schiden
aus dem Zweiten Weltkrieg. Deren Spuren scheinen noch heute an der unterschiedlichen
Fiarbung der Sandsteinblocke erkennbar zu sein. In Colbe gehorten zu den insgesamt 8o
zerstorten Briicken im Regierungsbezirk Kassel auf der Reichsstrafle 3 die Lahnbriicke ge-
geniiber Wehrda und die Mithlgrabenbriicke. Die Schidden waren Folge wiederholter Bom-
benabwiirfe und des Einsatzes von Sprengkommandos beim Riickzug der Wehrmacht Ende
Mairz 1945.* Ansonsten wurde nach dem Durchbruch der Kleinen Kupferschmiede von
1965 und der lingst tiberfilligen Beseitigung des rechten Winkels in der Fahrtrichtung der
damaligen B 3 in Richtung Marburg im Folgejahr der Belag der Fahrbahn neu aufgetragen.
So kann hier auf die einleitende Beschreibung der heutigen Situation verwiesen werden.
Die alte B 3 wurde zum Fuf3- und Radweg riickgebaut. Doch die Briicke wurde in jiings-
ter Zeit auch ohne den rechten Winkel der Strafle, an dem sich 1840 das Postkutschenun-
gliick abspielte, zum Schauplatz eines nicht minder spektakulédren Unfalls. Der Fahrer eines

109 HHStAW, Abt. 507, Nr. 7505. Bericht des Landeshauptmanns in Kassel an den Hessischen Minister fiir
Wirtschaft und Verkehr vom 5. Dezember 1947. Kosten der Schadenbeseitigung in C6lbe im Bereich der
Reichsstraflen 3 und 62 nach Voranschlag vom 5. Januar 1948: 145.000 Reichsmark, gezahlt am 20. Fe-
bruar 1948. Die Auskiinfte werden Herrn Michael Ries vom Hauptstaatsarchiv verdankt, der dem Verf.
damit zu Corona-Zeiten eine Archivreise ersparte.
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Sattelschleppers von 40 Tonnen tiberfuhr am 4. Juli 2019 auf der Fahrt in Richtung Marburg
einen Bordstein, verlor die Kontrolle tiber das Fahrzeug, das durch das Gelidnder der Briicke
brach und genau dort, wo die Kutsche gehangen haben diirfte, in der Lahn landete, in der
eine Sperre gegen auslaufendes Ol errichtet werden musste.”™

Die Briicke hat die Geschicke von Colbe iiber Jahrhunderte mitbestimmt und hat bis
heute eine bedeutende Funktion fiir die Verbindung der Gemeinde in das Oberzentrum
Marburg. Thr Einsturz im Jahre 1841 wurde sofort als Katastrophe mit iiberregionaler Aus-
wirkung wahrgenommen und kam dann zu Folgen bis in die Gegenwart. Diese lassen sich
auf drei zeitlichen Ebenen in die Geschichte einordnen:

1. Auf kurze Sicht war dies die der Bedeutung der Frankfurter Straf3e geschul-

dete rasche Wiederinbetriebnahme der Fernverbindung durch die holzerne
Behelfsbriicke von 1841, die durch kontinuierliche Reparaturen in Betrieb ge-
halten wurde.

2. Auf mittlere Sicht war dies der mit der Frist von einigen Jahren in Aussicht
gestellte Neubau der Briicke, der nach 27 Jahren Laufzeit des Provisoriums
erfolgte.

3. Auf lange Sicht erreichte die neue Briicke von 1878 aus Sandstein eine Be-
triebsdauer, die bis in das 21. Jahrhundert reicht.

Zum verbindenden Element zwischen diesen Ebenen wurde der Rollenwechsel der Brii-
cke. Von einer Schnittstelle des iiberregionalen Verkehrs wechselte sie durch den Bau der
modernen Umgehungsstraien von Célbe in eine eher lokale Funktion, die man schon um
1841 fiir sie angedacht hatte. Der Rollenwechsel ging mit einer Straflenplanung einher, fiir
welche Parallelen zwischen dem wegweisenden Plan von 1838 mit einer Ohmiiberquerung
und dem Grofivorhaben der achtziger Jahre des 20. Jahrhunderts aufgezeigt wurden.

Kaum jemand, der heute Célbe auf den Bundesstrafien 3 und 62 umfihrt (Abb.12),
dabei die in beide Richtungen mit jeweils zwei Fahrstreifen ausgebaute Route entlang der
Lahnberge nimmt und die Ohm in Richtung Lahntal-Gottingen auf der Briicke im unteren
Bereich der Eibenhardt iiberquert und sich iiber die ziigige Passage freut, ahnt, dass diese
Stralenfithrung eine Vorgeschichte von fast 1%z Jahrhunderten hat. Ob die alten Planun-
gen als Vorlagen bei den modernen tiberhaupt eine Rolle spielten, ist nicht erwiesen. So-
weit Planfeststellungsbeschliisse einsehbar waren, war dies daraus nicht zu entnehmen.™*
Entscheidend fiir die abschlieflende Bewertung ist nicht die Frage von Vorbild und Nach-
empfindung. Die Briicke fiir die B 62 wurde im Vergleich zu den Planungen von 1838 knapp
200 m weiter dstlich iiber die Ohm gefiihrt und entsprechend den verbesserten technischen
Moglichkeiten im Straflen- und Briickenbau hoher auf dem Rand der Eibenhardt angelegt.
Die Kongruenz in den Konzeptionen spricht fiir die Qualitit der Arbeit der Straflenplaner
aus beiden Jahrhunderten. Sie folgten mit der Anpassung der Straflen an die natiirlichen Ge-
gebenheiten des Gelédndes, namentlich die Héhenlinien, einem wichtigen Prinzip ihrer pro-
fessionellen Arbeit. Die weitgehende Kongruenz der Konzeptionen im Straflenbau gehort zu
den spannendsten Ergebnissen, die uns die Quellen lieferten. Es war die Rolle der Briicke

110 Oberhessische Presse, Marburg, 5.Juli 2019, S.1u. 11; 6. Juli 2019, S. 10; 28. August 2019, S.11.
111 So enthilt die Planfeststellung zur Briicke im StadtA MR, Best. 8 H, Nr. 233, erwartungsgemif keine
Hinweise auf die Situation von 1838/41.
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Abb. 12: Der Raum Célbe zu Ende des 20. Jahrhunderts, Ausschnitt entsprechend Abb 2:
TK 25 Bl. 5118, Ausgabe 1998 [Scan: Hessische Verwaltung fiir Bodenmanagement und
Geoinformation, iiber <www.hlgl.de>, Ortsartikel »Célbe« im Historischen Ortslexikon]

fiir die Gemeinde Colbe in Vergangenheit und Gegenwart, die am Ende dazu fiihrte, diese
Parallelen aufzudecken.

*kk

Zur Zeit der Drucklegung dieses Beitrags, am 1. Oktober 2021, wurden zu beiden Seiten der
Briicke mit farbigen Wappen ausgefithrte Tafeln mit der Bezeichnung »Most Partnerstzwa
bzw. Partnerschaftsbriicke Célbe — KoScierzyna, in einem Festakt angebracht.> Damit
wirdigte die Gemeinde Colbe ihre dreiffigjihrige kommunale Freundschaftsbeziehung zu
Koscierzyna in der Kaschubischen Schweiz in Polen. Die Bedeutung der Briicke fiir Célbe
hat durch diese europiischen Dimensionen eine weitere Bestétigung gefunden.

112 Oberhessische Presse, Marburg, 5. Oktober 2021, S. 8.





