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Brücken 

Wasser verbindet, Wasser trennt. 
Als Schifffahrtsweg war die Donau schon immer nutzbar und verband die Ulmer mit den 
anderen Donaustädten und –ländern bis hinunter ans Schwarze Meer. 
Andererseits trennte sie die Ulmer von ihren Äckern und Gärten auf der rechten Donauseite, 
verstärkt noch seit 1810, als die Donau Grenze geworden war zwischen Württemberg und 
Bayern. 
Aber immer schon gab es den Wunsch und die Notwendigkeit, die Trennung zu überwinden: 
durch Nutzung einer Furt, durch Fähren, durch Brücken - Ausdruck des Wunsches nach 
friedlichem Handel und Wandel zwischen den Bewohnern auf beiden Seiten des Flusses. 
Trotz der seit dem Mittelalter existierenden Donaubrücke (Herdbrücke, 1240 erstmals erwähnt) 
bestanden die Fährverbindungen zwischen beiden Ufern der Donau fort, teilweise bis in die Zeit 
nach dem 2. Weltkrieg, zeitweise am Steinhäule, vor allem zwischen Friedrichsau und 
Offenhausen, unterhalb der Wilhelmshöhe, an der Ziegellände oberhalb der 1854 eröffneten 
Eisenbahnbrücke, und sogar (zwischen 1947 und 1949) auf Höhe des Metzgerturms. 
Als Ort für eine dringend notwendig gewordene zweite Donaubrücke bot sich 1912 die 
Verbindung zwischen Gänstor auf Ulmer Seite und Augsburger Tor auf Neu-Ulmer Seite an.  
Im Jahr 1928 kam donauaufwärts im Westen der Stadt die Schillerbrücke hinzu, welche 
allerdings in den 50er Jahren abgerissen und ersetzt wurde durch die Ringbrücke (heute: 
Adenauerbrücke) als Teil der vierspurig ausgebauten Bundesstraße (B 28). 
Bereits seit den 1920er Jahren tauchen Überlegungen auf zum Bau einer weiteren Donaubrücke 
donauabwärts im Osten der Stadt, z.B. in Fortsetzung der Böfinger Steige als Teil eines beide 
Städte umfahrenden Außenrings. Seit einiger Zeit ist es aber wieder still geworden um dieses 
Projekt.  
Leichter zu überqueren war die Blau, die anfänglich unterhalb der Königspfalz, aber schon bald 
mitten durch das Stadtgebiet floss. Hier entstanden zahlreiche zumeist hölzerne Brücken und 
Stege, teilweise aus praktischen Bedürfnissen von den dort ansässigen Mühlenbetreibern in 
eigener Initiative errichtet. Großenteils ist die Blau heute im Gebiet der Altstadt vollständig 
überwölbt. Markant sichtbar sind noch die „Häuslesbrücke“ (bei der Gaststätte „Forelle“), die 
„Saubrücke“ (vom „Gerberhaus“ zur „Zill“) und die kaum noch als Brücke wahrgenommene, 
aber durch die gleichnamige Bushaltestelle bis heute in Erinnerung gebliebene „Steinerne 
Brücke“. 
Erwähnt werden sollen auch der Fußgängersteg unterhalb der Adenauer-Brücke und der erst am 
18. März 1976 eröffnete Fußgängersteg, der statt der in den 50er Jahren eingestellten 
Fährverbindung die Friedrichsau mit Offenhausen und dem Steinhäule verbindet.

2 



3 

Material 1: Ulm aus der Vogelschau (Ulmer Museum) 

Gesamtansicht der Stadt um 1597. Der vom Ulmer Stadtmaler Philipp Renlin erstellte Plan ist 
eine Art erster amtlicher Stadtplan. Er besticht durch seine große Detailtreue. 



Material 2: „Steinerne Brücke“ im Jahr 1844. Aquarell von F.X.Lang (StA Ulm, F 3 Ans. 
978) 

Der Name „Steinerne Brücke“, der schon 1361 zum ersten Mal auftaucht, weist darauf hin, 
dass dies die älteste Ulmer Brücke ist, die ganz in Stein gebaut war. Sie ermöglichte in drei 
Bögen den Übergang über die Blau an einer Stelle, wo ursprünglich drei Blauarme 
zusammenliefen und wo eine uralte Ost-West-Handelsverbindung den Fluss kreuzte, die nördlich 
am Pfalzbereich vorbeiführte. 1818 wurde diese Brücke ganz neu gebaut, dreißig Jahre später 
mit einem gusseisernen Gitter versehen. 1841 wurde an dieser Stelle nach den Bedürfnissen der 
vielen dort ansässigen Mühlen die Blau wieder geteilt. Auf dem Aquarell von 1844 erkennt man 
links die Langmühle, in der Mitte den Gasthof „Zum Blanken“.  

Im Jahr 1911 wurde hier die Blau teilweise überbaut, wobei die Brücke ihre Westseite einbüßte. 

Seit dem Umbau im Jahr 1958, als die Brücke ihre ursprünglichen Bögen verlor, ist sie als Brücke 
kaum mehr erkennbar. Lediglich der Name der Bushaltestelle erinnert heute noch an die älteste 
„Steinerne Brücke“ in Ulm. 

Übrigens war die Brücke Schauplatz der Ulmer „Brotkrawalle“ vom Jahr 1847, als Teile der 
hungernden Bevölkerung dort das Haus des Langmüllers Georg Wieland stürmten. 
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Material 3: Saubrücke, Bleistiftzeichnung des Hans von Reder von 1862 (StA Ulm, F 3 
Ans. 370) 

Die weiter blauabwärts gelegene „Saubrücke“ ist wahrscheinlich die Brücke, die als aus Stein 
gebaute Brücke im Jahr 1373 erstmals erwähnt wird. Über sie führte der Weg von Westen hoch 
zum Pfalzbereich. In umgekehrter Richtung ging über sie als Ulmer „Seufzerbrücke“ der letzte 
Weg der zum Tode Verurteilten zum Galgenberg außerhalb der Stadt. Die „Saubrücke“  besteht 
aus zwei Teilen: der östliche Teil, seit den 60er Jahren des 20. Jahrhunderts flach in Beton 
gebaut, führt hinüber zum Gasthaus „Zur Zill“. Der westliche Teil beim „Gerberhaus“ zeigt 
noch den ursprünglichen steil ansteigenden und abfallenden Bogen über die Blau und das in 
Backstein gemauerte Geländer. 
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Material 4: Häuslesbrücke 1910, Spottgedicht aus dem „Simplicissimus“: „Die guten 
Gesellen“ (StA Ulm, F 3 Ans. 391) 
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Eine weitere Brücke über die Blau ist die beim Gasthaus „Forelle“ gelegene „Häuslesbrücke“. 
Sie ist ein Teil der ehemaligen Stadtmauer aus dem Jahre 1316, ursprünglich mit vier Bögen 
errichtet. An der Innenseite befand sich der sog. „Eselssteg“, der zur Veltlinsmühle  (auch 
„Eselsmühle“ genannt) führte.  Beim Abriss des dortigen Teils der Stadtmauer im ersten Viertel 
des 17. Jahrhunderts blieb diese Blauüberquerung als Brücke erhalten.  

Neben diesen steinernen Brücken gab es im Laufe der Zeit zahlreiche andere, zumeist hölzerne, 
Übergänge über die Blau, teilweise einfache Bretterstege, die großenteils von Privatleuten 
errichtet worden waren, z.B. von den dort ansässigen Müllern für ihre praktischen Erfordernisse. 
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Material 5: Anblick Ulms in der Schedelschen Weltchronik von 1493 (StA Ulm, F 3 
Ansicht Nr. 1) 

Eine Brücke über die Donau wird erstmals in einer Urkunde von 1240 erwähnt. Ihr Standort ist 
nicht eindeutig geklärt, vermutlich lag er ein kleines Stück donauabwärts von der heutigen 
Brücke etwa in Höhe des späteren Spitalturms. Der Name „Hertprugg“ ist erstmals 1349 nach-
weisbar: Sie mündete in das Herdbrucker Tor und ist auf der Abbildung in Schedels Weltchronik 
von 1493 als hölzerne, auf zwei Pfeilern stehende Konstruktion gut zu erkennen. Der Name 
weist darauf hin, dass über diese Brücke die Ulmer Viehhirten ihre Rinder- und Schweineherden 
auf ihre Weiden am rechten Donauufer trieben. Diese Brücke musste oftmals erneuert werden, 
nachdem sie immer wieder bei Hochwasser Schaden genommen hatte und in Kriegszeiten auch 
vom Rat absichtlich zerstört worden war (z.B. 1552 im sog. „Markgrafenkrieg“).  



Material 6: Zerstörung der „Aufziehbrücke“ am 28. Februar 1784 (Ulmer Museum); Foto 
in: StA Ulm, G 7/2.1 Donaufront 

Ein Versuch, die alte Donaubrücke durch eine steinerne Brücke zu ersetzen, war aber im Jahre 
1448 noch fehlgeschlagen. 1488 berichtet der Ulmer Chronist Felix Fabri über den Versuch, die 
hölzerne Brücke durch eine Brücke aus Stein zu ersetzen. Im Jahre 1563 entschloss sich der Rat 
erneut, “die Donaubrück von neuem zu machen“. In drei Etappen wurden ab 1569 nach den 
Plänen der Ulmer Baumeister Laux Hämmerlin und Friedrich Bauhofer die steinernen Pfeiler 
errichtet, 1573 war diese steinerne Brücke vollendet, die Fahrbahn bestand aber weiterhin aus 
Holz. Die Ansicht Ulms aus der Vogelschau vermittelt um 1597 ein Bild vom Aussehen dieser 
Brücke. Allerdings waren auch an dieser Brücke schon bald wieder Reparaturen notwendig 
geworden. Zu ihrer Durchführung bat der Ulmer Rat im Jahr 1627 den bekannten 
württembergischen Baumeister Heinrich Schickardt um ein Gutachten, in welchem dieser von 
einer zweibogigen Brücke abriet. Im 30-jährigen Krieg wurde 1637 der Teil bis zum ersten Pfeiler 
als „Aufzugsbrücke“ umgebaut, nachdem er 1632 abgebrannt war. Beim Hochwasser 1784 
wurde dieser Teil wieder zerstört. Insgesamt stand diese Brücke etwa 250 Jahre lang bis zu 
ihrem Abriss im Jahre 1828.  
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Material 7 - 9: Herdbrücke 
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Bericht über die Grundsteinlegung der Herdbrücke (Ludwig-Wilhelm-Brücke) im „Ulmer 
Intelligenzblatt“ von 29. Oktober 1829 

(StA Ulm, G 5 3 von 1829) 
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Bild der Grundsteinlegung 1829 (StA Ulm, F 5 Chr. Zb. 1829.10.15. Nr. 1) 



Herdbrücke im Jahr 1885 (StA Ulm, G 7/2.1. Donaufront) 

Die Neubaupläne aus Ulms bayerischer Zeit, welche eine Brücke geringfügig donauabwärts 
direkt von der Frauenstraße in grader Linie ans andere Donauufer vorsahen, unter Bewahrung 
des Herdbrucker Tores, scheiterten allerdings am massiven Protest der Geschäftsleute an der 
Herdbrucker Straße und  am Übergang der Stadt Ulm ans Königreich Württemberg. Obwohl 
aber die Donau nun Grenze zwischen Württemberg und Bayern geworden war, war der Neubau 
der Brücke unabweislich geworden, zumal seit dem 1. Juli 1828 durch einen Staatsvertrag die 
Zollbeschränkungen zwischen beiden Ländern aufgehoben worden waren. Zusammen mit der 
alten Brücke wurde nun auch das einstmals schmucke Herdbrucker Tor abgerissen. Für die Zeit 
des Abbruchs und Neubaus war schon 1825 beim Gänstor eine sog. „Interimsbrücke“ 
eingerichtet worden. Die Grundsteinlegung fand mit einem doppelten Festakt auf beiden Seiten 
der wiederum dreibogigen, nunmehr aber vollständig aus Geislinger Kalktuff errichteten Brücke 
am 15. Oktober 1829 statt. Benannt wurde sie nach den Königen der beiden Staaten 
Württemberg und Bayern, welche die Kosten übernommen hatten: „Ludwig-Wilhelm-Brücke“. 

Zur schlichteren Feier der Eröffnung am 9. Juni 1832 begegneten sich auf der Brücke, begleitet 
von Trompetenschall und der Ulmer Bürgergarde zu Pferd und zu Fuß, von Südosten her der 
Frachtwagen eines Augsburger Fuhrmanns namens Baier mit dem Frachtwagen des 
Engelländerwirts Michael Wieland. Fortan verkehrten täglich über die Brücke: der Thurn- und 
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Taxissche Postwagen, diverse Kuriere und Staffettenreiter, der 9-sitzige Augsburger Eilwagen mit 
4 Pferden (brauchte 7 Stunden bei einem Preis von 4 Gulden und 2 Kreuzern), die einfache, 
einspännige Post zwischen Wien über Ulm nach Paris, ebenso der Packwagen zwischen 
Stuttgart über Ulm nach Augsburg. An jedem Ende konnte bis 1890 die Brücke durch Tore von 
geschmiedetem Eisen geschlossen werden. 

Die Brücke wurde auf beiden Seiten der Grenze bewacht von bayerischen bzw. 
württembergischen Wachmannschaften, die sich übrigens des öfteren in die Haare gerieten - 
angeblich wegen der Rauflust der altbayerischen Wachsoldaten. Die Grenze wurde noch bis 
1945 durch einen dicken Strich mitten auf der Herdbrücke markiert, wenn auch Schlagbaum 
und Wachhäuschen abgerissen worden waren.  

Die Neu-Ulmer hatten ihre Brücke über die sog. „kleine Donau“ schon ein Jahr vorher 
eingeweiht. Deren für den Betrieb der Straßenbahn ab 1897 notwendig gewordener Neubau 
wurde bereits am 26. November 1892 dem Verkehr übergeben. 



Material 10: Bericht des Dr. Adalbert Wieland über die Sprengung der Ulmer Brücken 
im April 1945 (StA Ulm, B 061/9 Nr. 1.1) 

Es war in der ersten Aprilwoche, als von der Heeresgruppe der Befehl kam, diese Brücken zur 
Sprengung vorzubereiten. Ich entsinne mich noch des Wortlauts: "ein zweiter Fall Remagen darf 
in Ulm auf keinen Fall vorkommen!" Die folgenden Tage waren ausgefüllt mit 
Sonderbefehlen von beiden Generalkommandos, sowohl dem württembergischen wie dem' 
bayerischen, die Brückensprengung betreffend. Diese Befehle gingen unmittelbar an den 
Kommandeur der Pioniere und waren meist so unklar und widersprechend, daß kein Mensch 
sich auskannte. Für Ulm ist wichtig, daß es mir gelungen ist, wenigsten die Brücken 
herauszuhalten, an denen, wie mir bekannt war, das Wiblinger Kraftwerk hängt, denn die 
Sprengung dieser Brücken hätte zur Folge gehabt, daß Ulm ohne Wasser und Strom geworden 
wäre. Die Frage, ob der Kampfkommandant von Ulm die Vorbereitung zur Sprengung der 
Brücken hätte vermeiden können, muß verneint werden. Diese Initiative war ihm völlig aus der 
Hand genommen. An jeder Brücke war befohlen: ein Pionieroffizier mit 4 Pionieren als 
Sprengkommando, außerdem ein weiterer Offizier mit 12 Mann als Brückenkommandant. 
Sowohl der Brückenkommandant wie auch der Sprengoffizier hatten sich schriftlich zur 
Sprengung der Brücke verpflichtet. Der Befehl lautete, daß jede Brücke, auch wenn von höherer 
Stelle - gemeint war Kampfkommandant oder Kommandeut der Pioniere -kein besonderer 
Befehl gegeben worden ist, bei Annäherung von mindestens 2 Panzern sofort selbständig 
gesprengt werden müsse. In einer sehr scharfen Unterredung zwischen Oberst Teichmann und 
dem obenerwähnten Kommandeur der Pioniere der Heeresgruppe mußte Oberst Teichmann 
sich schriftlich verpflichten, keine Brücke unverletzt in die Hand des Feindes fallen zu lassen. 
Diese Unterschrift ist, glaube ich, Oberst Teichmann sehr schwer gefallen und ich bin heute noch 
der Überzeugung, daß Oberst Teichmann alles versucht hat, den Befehl zürn Sprengen der 
Brücken nicht geben zu müssen. 

In dieser Situation, am Morgen des 24. April, habe ich mich bereit erklärt, zusammen mit Herrn 
Karl Eychmüller, dem Leiter der Industrie-und Handelskammer, einen letzten offiziellen Versuch zu 
machen, Oberst Teichmann umzustimmen. Oberst Teichmann legte sich in seiner Antwort nicht 
fest. Wenn er auch, wie ich glaube, die Absicht hatte, es nicht zur Sprengung kommen zu lassen, 
so konnte er dies niemals einem Dritten gegenüber offen aussprechen. 

Nach dieser Besprechung hatte ich außerhalb der Zimmer des Kommandanten zu tun. Wie die 
Sprengung selbst vor sich ging, entzieht sich deshalb meiner Kenntnis. Ich habe mir jedoch von 
Augenzeugen die Unterlagen hierfür geben lassen. Darnach hat Oberst Teichmann auf 
Drängen der Brückenkommandeure der Schiller- und der Eisenbahnbrücke, als die Panzer 
bereits den Raum in der Nähe der Martin-Luther-Kirche erreicht hatten, den Befehl zum Sprengen 
der Schillerbrücke und Eisenbahnbrücke (also nur dieser beiden Brücken!) gegeben. Auf wessen 
Befehl die anderen Brücken hochgegangen sind, weiß ich nicht. Ich war erschüttert, als ich die 
Detonation der Brückensprengung hörte. Mein einziger Trost war, daß ich wenigstens die 
Wiblinger Brücken sowie die inneren Stadtbrücken (Mohrenköpfle, Blaubeurertorbrücke, Brücke 
zum Kienlesberg und Stuttgarter Straße) vor der Zerstörung retten konnte. 
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Material 11 - 13: Zerstörung und Wiederaufbau der Herdbrücke 

Zerstörte Herdbrücke vor dem Wiederaufbau 1947. (StA Ulm G 7/2.2 Donaufront) 



22 

Feierliche Einweihung der neuen Herdbrücke am Schwörmontag (8. August) 1949 

(StA Ulm, G 7/3.1 1949.8.8. Nr. 18) 



Blick auf die neue Herdbrücke (StA Ulm G 7/3.1 1949) 

Bei Kriegsende wurden noch am Morgen des 24. April 1945 sämtliche Donaubrücken 
nacheinander von der Wehrmacht gesprengt. Dem mutigen Einsatz Ulmer Bürger war es 
immerhin zu verdanken, dass der Ulmer Kampfkommandant auf eine Sprengung der Brücke 
beim Wiblinger Kraftwerk verzichtete und so eine Zerstörung der über diese Brücke führenden, 
für die Stadt lebenswichtigen Strom- und Wasserleitungen verhindert wurde. 

Allerdings wurde noch im Verlauf dieses 24. April die Stadt von der US-Armee besetzt. 

Bis zur Wiedererrichtung der Herdbrücke im Jahre 1948 mussten die Ulmer und Neu-Ulmer an 
dieser Stelle die Donau auf einem notdürftigen Fußgängersteg oder mit einer Fähre in Höhe des 
Metzgerturms überqueren. Am 8. August 1949 wurde die neue, nunmehr freitragende Brücke 
zusammen mit der Brücke über die kleine Donau eingeweiht.  
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Material 14 - 16: Gänstorbrücke 

Gänstor mit alter Fähre, um 1905 (StA Ulm, G 7/2.1 Donaufront) 

Bau der neuen Donaubrücke (Gänstorbrücke), 1912 (StA Ulm, G 7/2.1 Donaufront) 



Neue Donaubrücke (Gänstorbrücke), 1912 (StA Ulm, G 7/2.1 Donaufront) 

Zwischen dem Gänstor und dem Neu-Ulmer Ufer hatte es neben einem regelmäßigen 
Fährverkehr auch immer wieder provisorische Brücken gegeben, so z.B. eine während der 
Reparatur der Herdbrücke 1729 von Zeugwart und Ingenieurhauptmann Johann Matthias von 
Faulhaber konstruierte Pontonbrücke oder eine 1825 während des Abrisses und Neubaus der 
Herdbrücke dort existierende „Interimsbrücke“. 

Dem zunehmenden Güterverkehr zwischen beiden Seiten der Donau - gefördert zunächst durch 
den Wegfall der Zollgrenzen zwischen Württemberg und Bayern am 1. Juli 1828, dann aber vor 
allem als Folge der seit Mitte des 19. Jahrhunderts einsetzenden stürmischen Industrialisierung 
und noch einmal verstärkt durch die Reichsgründung im Jahre 1871 - war die alte Herdbrücke 
schon lange nicht mehr gewachsen. 

Verhandlungen über den Bau einer zweiten Donaubrücke gab es spätestens seit den 70er 
Jahren des 19. Jahrhunderts. Nachdem Neu-Ulm im Jahr 1869 zur Stadt erhoben worden war, 
wurden seit Oktober 1876 zwischen beiden Städten Verhandlungen zur Errichtung eines 
eisernen Fußgängerstegs geführt. Die Brücke sollte 40.000 Reichsmark kosten, woran sich Neu-
Ulm zu 1/3 beteiligen sollte. Der 1879 genehmigte Plan wurde allerdings nicht ausgeführt. 
Neben den Fragen der Finanzierung gab es nämlich auf beiden Seiten auch Bedenken, ob sich  
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nicht die veränderten Verkehrsströme ungünstig für die wirtschaftliche Entwicklung der eigenen 
Stadt auswirken würden. Die Ulmer befürchteten eine Abwanderung ihrer Bürger nach Neu-
Ulm, so dass sie 1876 allen auf der bayerischen Seite wohnenden Ulmer Bürgern die Bestattung 
auf ihrem Friedhof verwehrten. Vor allem aber die Neu-Ulmer fürchteten um die Entwicklung 
ihrer neu entstehenden Oststadt. Treibende Kraft waren also eher die Ulmer, welche schon 
1894 beim kgl. Innenministerium Verhandlungen mit Bayern über den Bau einer Fahrbrücke 
beantragt hatten und die Untersuchungen des Untergrunds in den Jahren 1900 und 1902 auch 
aus ihrer eigenen Tasche bezahlten. Das seit 1907 neu entwickelte Brückenbauprojekt sollte 
665.000 Reichsmark kosten, woran sich das Land Bayern mit einem Zuschuss von insgesamt 
90.000 RM, der Kreis Schwaben mit 12.000 RM und das Land Württemberg und die Stadt Ulm 
mit je 281.500 RM beteiligten. Die Neu-Ulmer wiesen allerdings darauf hin, dass auf der 
geplanten Strecke das kgl. Bayerische-Rauhfutter-Magazin sich befinde, über das sie nicht 
verfügen könnten. Nachdem dies aber im August 1907 ein Opfer der Flammen geworden war, 
unfreiwillig entzündet von Indianer spielenden Buben, konnte der Bau im Oktober 1910 nun 
doch begonnen werden, ausgeführt von der Firma Dyckerhoff und Widmann (Karlsruhe/ 
Stuttgart). In einer Bauzeit von 20 Monaten wurde die aus drei massiven Steinbögen gebaute 
Brücke mit dem Beton der Portlandzementwerke Schwenk aus Ulm, der Belag wurde aus 
bayerischem Granit  ausgeführt. Der Kostenvoranschlag wurde insgesamt eingehalten, zu dem 
eigentlichen  Brückenbau  kamen noch 115.000 RM für Ufermauern, Straßen und Kanäle. 
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Material 17 - 18: Bericht aus dem Ulmer Tagblatt über die  Einweihungsfeier mit der 
Rede des Ulmer Oberbürgermeisters Wagner (StA Ulm, G 5 52 vom 2. Juli 1912) 



Eingeweiht wurde die „neue Donaubrücke“ mit einem großen Festakt  am 1. Juli 1912 
gemeinsam vom Ulmer Oberbürgermeister Wagner und Neu-Ulmer Bürgermeister Kollmann. 
Am Vortag hatte vor 20.000 Zuschauern das Fischerstechen stattgefunden. Um 7 Uhr eröffnete 
das Läuten der Schwörglocke vom Ulmer Münster den eigentlichen Festtag, dann folgte um 9 
Uhr der Fischertanz vor dem Neu-Ulmer Rathaus, schließlich um 11 Uhr ein historischer Aufzug 
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vor dem Ulmer Rathaus durch Darsteller der Ulmer Garnison mit Kaiserin Maria Theresia als 
Zentralfigur, von Fanfarenklängen und dem Ulmer Fischermarsch umrahmt. In der Mitte der 
Brücke trafen sich anschließend um 11.30 Uhr die Stadtoberhäupter Wagner aus Ulm und 
Kollmann aus Neu-Ulm und reichten sich die Hände. Mit dem Volksfest in der Au klang der 
Festtag aus. 

Schon in der ersten Gemeinderatssitzung nach der Eröffnung der Brücke tauchten aber am 4. 
Juli 1912 Befürchtungen auf, die neue Verkehrsverbindung könne auch Nachteile mit sich 
bringen: Zahlreiche Bewohner der Heimstraße hatte eine Eingabe an den Gemeinderat 
eingereicht, in welcher sie sich über den zunehmenden Lärm in dieser doch als 
„Promenadenstraße“ angelegten Straße beklagten und durch die neue Brücke eine „gewaltige 
Steigerung“ befürchteten. Verursacht werde er vor allem durch die Metzgerburschen, die 
entgegen den Vorschriften (nur „Handwagen und einspännige gefederte Wagen“) schon vor 7 
Uhr in der Frühe mit ungefederten Wagen und in „starkem Trapp und Galopp“ unterwegs 
seien. Es wurde eingewandt, dass eine Schließung der Heimstraße das Problem nur in die 
Olgastraße verlagere. Die Sache wurde an den „Polizeiausschuss“ verwiesen.  

Während des 2. Weltkriegs stand auf der Brücke ein Flakstand, der aber schon bald nicht mehr 
benützt wurde. Durch eine Luftmine und Bordwaffenbeschuss wurde diese Brücke als einzige 
der Ulmer Donaubrücken im Dezember 1944 beschädigt. Allerdings wurde auch die „neue 
Donaubrücke“ am Morgen des 24. April 1945 kurz vor dem Einmarsch der US-Armee von der 
Deutschen Wehrmacht gesprengt.  
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Material 19 - 21: Wiederaufbau der Gänstorbrücke 

Provisorische Gänstorbrücke ca 1946 (StA Ulm, G 7/3.1 4600 Nr. 14) 

Wiederaufbau der Gänstorbrücke, ca. 1950 (StA Ulm, G 7/2.2 Donaufront) 



Gänstorbrücke nach dem Wiederaufbau (StA Ulm, G 7/2.2 Donaufront) 

Vorübergehend entstand hier in den ersten Nachkriegsjahren eine von zahlreichen Pfeilern 
gestützte Notbrücke. Die neue, nunmehr „Gänstorbrücke“ genannte Brücke, konnte zwischen 
dem 9. April und dem 11. Dezember 1950 fertiggestellt werden. Die Bauzeit war deshalb recht 
kurz, weil beide Widerlager an den Ufern die Zerstörungen überstanden hatten. Ausgeführt 
wurde die Brücke für insgesamt 0,86 Millionen DM in einem einzigen Bogen über 81,20 m 
hinweg in Spannbetonbauweise. Allerdings waren die ungewohnten Schwingungen der Brücke 
den Ulmern so wenig geheuer, dass es noch zu wochenlangen heftigen Auseinandersetzungen 
in der Tagespresse kam. Eingeweiht worden war die Brücke mit einem schlichten Festakt: drei 
als Gänsehirten verkleidete Bauarbeiter trieben eine Schar Gänse über die Brücke. 
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Material 22 - 24: Schillerbrücke 

Schillerbrücke im Bau 1927 (StA Ulm, G 7/2.1 Donaufront) 

Schillerbrücke im Jahr 1943 (StA Ulm, G 7/2.1 Donaufront) 

Um die Verkehrsverhältnisse im Ulmer/Neu-Ulmer Westen über den „Langen Steg“ (=Wiblinger 
Straße) nach dem Vorort Wiblingen zu verbessern, wurde am 18. Dezember 1928 zwischen den 

 

32 



33 

beiden Städten in Verlängerung der Schillerstraße der Bau einer dritten Donaubrücke vereinbart. 
Auf steinernen Pfeilern ruhend, war die Brücke in Holz konstruiert.  

Schillerbrücke mit O-Bus, 1951 (StA Ulm G 7/3.1 1951.7.31) 

Auch diese Brücke wurde am 24. April 1945 von der Deutschen Wehrmacht gesprengt, von der 
US-Armee aber rasch durch eine Pontonbrücke ersetzt. Die wieder aufgebaute Brücke wurde 
bald darauf endgültig aufgegeben zugunsten der neuen „Ringbrücke“.   
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Material 25: Die “Ringbrücke“ im Bau April 1954 (StA Ulm, G 7/2.2 Donaufront) 

Als Ersatz für die Schillerbrücke wurde am 17. Dezember 1954 die neue „Ringbrücke“, später 
„Adenauerbrücke“ genannt, zusammen mit dem ersten Teilstück der Neuen Straße dem 
Verkehr übergeben. Als Teil des Westrings war sie auch Teil des gemeinsamen Verkehrskonzepts 
beider Donaustädte. Die neue Bauweise ohne Vorbau, d.h. freitragend ohne Lehrgerüst, 
ermöglichte eine bemerkenswert kurze Bauzeit von 9 Monaten. 
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Material 26 - 27: Planungen über eine fünfte Donaubrücke 
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Brief des Ulmer Oberbürgermeisters Förster an das Innenministerium zum Bau der 
Fünften Donaubrücke (StA Ulm, B 611/32 Nr. 3) 

Seit Beginn der dreißiger Jahre des 20. Jh. gab es konkrete Pläne für eine weitere Donaubrücke, 
welche den zunehmenden Fahrverkehr zwischen Stuttgart und München am Kern der Stadt Ulm 
östlich vorbeileiten sollte. Über den ungefähren Straßenverlauf war man sich in den beiden 
Städten einig, bloß nicht über die genaue Lage der Brücke. Sie hätte in Fortsetzung des 
Staufenrings etwas oberhalb des heutigen HaLo-Sportzentrums die Donau gekreuzt. Vom Ulmer 
Oberbürgermeister Förster wurden diese Pläne intensiv verfochten, während die Stadt Neu-Ulm 
eher zögerlich war. 

Gleichzeitig existierten noch weitergehende Pläne, welche eine breite Straße als geradlinige 
Fortsetzung der Karlstraße vorsahen, die unmittelbar südlich entlang der Bahnlinie nach Aalen 
verlaufend quer durch die Friedrichsau die Donau kreuzen sollte. 

Mit dem Bau der Autobahn zwischen Stuttgart und München und dem Ausbruch des Krieges 
waren diese Pläne hinfällig geworden. 

In jüngerer Zeit war eher die Rede von einer Überquerung der Donau am östlichen Ende der 
Friedrichsau als Fortsetzung der Böfinger Steige und Teil des sich schließenden äußeren Rings 
(Nord-Tangente). Seit einiger Zeit ist es um diese Pläne aber auch wieder still geworden. Die 
Verkehrsverhältnisse am Gänstorknoten werden derzeit offenbar nicht in dem Maße als 
gravierend empfunden, als dass die Bevölkerung an der genannten Stelle einen weiteren Eingriff 
in die Natur und die Landschaft hingenommen hätte. 
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Stadtplan mit der geplanten fünften Donaubrücke aus dem Jahr 1936 

(StA Ulm, B 611/32 Nr.3) 



40 

Material 28 - 29: Eisenbahnbrücke 

Ulmer Eisenbahnbrücke nach Westen gesehen, um 1870 (StA Ulm F 3 Ans. 354/1) 



Ulmer Eisenbahnbrücke um 1900 (StA Ulm G 7/2.1 Donaufront) 

Im Jahr 1850 wurde die Eisenbahnstrecke zwischen Stuttgart und Ulm eröffnet. Die Fortsetzung 
nach Friedrichshafen verläuft konsequent auf  württembergischen Gebiet und überquert die 
Donau bei Erbach, ehe sie nach Süden abbiegt. Auf bayerischer Seite gab es zwischen München 
und Augsburg bereits seit 1840 eine Eisenbahnverbindung. Die Fortsetzung nach Neu-Ulm, zum 
Anschluss an die geplante und 1862 eröffnete „Illerbahn“ nach Kempten, wurde zwar 1853 
fertiggestellt, endete aber zunächst im Neu-Ulmer Kopfbahnhof, denn der über die Planungen 
entscheidende bayerische König Ludwig I. hatte keine Eisenbahnverbindung ins 
württembergische „Ausland“ gewollt. Wer nach Stuttgart weiterreiste, musste sich also mit der 
Pferdedroschke (oder zu Fuß) über die Herdbrücke zum Ulmer Bahnhof bequemen. Allerdings 
wurde unter Ludwigs Nachfolger schon bald darauf die siebenbogige Eisenbahnbrücke im 
spätklassizistischen Stil errichtet und am 1. Mai 1854 eingeweiht.  

Die Strecke, welche weitgehend innerhalb der gleichzeitig entstehenden Bundesfestung verlief, 
erforderte an den Toren besondere Sicherheitseinrichtungen. So war auch die Brücke auf beiden 
Seiten durch eiserne Tore zu verschließen.  

Ulm wurde auch dank dem Zollabkommen von 1853 zwischen dem Zollverein und Österreich 
wieder zum wichtigen Handelsplatz und zum süddeutschen Handelszentrum für Getreide, Holz, 
Käse und Bier. 
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