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YVorwort.

Die nachstehenden Beitrige zur Geschichte der Entwickelung
der deutschen Binnenschiffahrt erheben nicht den Anspruch auf
eine erschopfende Darstellung. Dessenungeachtet diirfte dieser
Riickblick auf das bisher auf dem Gebiet der Binnenschiffahrt
Erreichte gentigen, um die ungeheuren wirthschaftlichen Erfolge
derselben erkennen zu lassen und die Gegner der Wasserstrassen
zu dberzeugen, dass nur durch eine weitere gedeihliche Ent-
wickelung der Wasserstrassen in Verbindung mit den Eisenbahnen
die Zukunft Deutschlands sicher gestellt werden kann.

Im Allgemeinen wird Bezug genommen auf die ,Karte der
flossbaren und der schiffbaren Wasserstrassen des Deutschen
Reiches nebst tabellarischen Nachrichten iiber diese* von Victor
Kurs. Verlag von Siemenroth & Troschel, Berlin 1894, sowie
auf den ,Fihrer auf den deutschen Wasserstrassen®, Berlin 1894:
fernere allgemeine Quellen sind: die ersten amtlichen, in der
Zeitschrift fir Bauwesen veroffentlichen Denkschriften tiber die
preussischen Strome, die dariber dem Landtage zugegangenen
Denkschriften; die Zeitschrift fir Bauwesen; das Centralblatt der
Bauverwaltung; die Zeitschrift for Binnenschiffahrt; das Schiff,
die deutsche Bauzeitung u. A.

Allen, welche mich bei dieser Arbeit unterstiitzt haben, ins-
besondere Sr. Excellenz dem Wirklichen Geheimen Rath und
Ober-Baudirektor a. D. Herrn Wiebe in Berlin, sowie Herrn
Generaldirektor Bellingrath in Dresden, kann ich nicht unter-
lassen, meinen verbindlichsten Dank auszusprechen.

Charlottenburg, 1899.
Schwabe,

Geheimer Regierungsrath a. D
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l. Der Rhein.)

Freiheit der Rheinschiffahrt. Die Geschichte der Rhein-
schiffahrt bietet in verschiedenen Bezichungen eine Fille von
Belehrung, und keine Zeit scheint geeigneter, einen Riickblick
darauf zu werfen, als jetzt, wo am Ende des 19. Jahrhunderts
Bestrebungen hervorgetreten sind, das wieder preiszugeben, was
schon die Capitularien der frinkischen Konige gewollt hatten, was
die um die Ausbildung der Reichshoheit kimpfende Gewalt der
deutschen Kaiser vergeblich zu erreichen versucht hatte, und was
endlich nach fast 1oojahrigem Ringen Preussen nach den Erfolgen
von 1866 erreicht hat: die vollstindige Freiheit der Rhein-
schiffahrt.

Rheinzolle. Die Geschichte der Rheinzolle, deren Einfithrung
fir das kommende Jahrhundert wieder angestrebt wird, reicht ein
Jahrtausend weit bis auf die Zeiten Pipins und Karls des Grossen
zuriick; die Zahl der Rheinzollstitten, damals noch gering, nahm
im 12, 13. und 14. Jahrhundert, besonders am Niederrhein, fort-
wihrend zu, sodass schliesslich 62 vorhanden waren. Wenn
schon 1135 reichsstadtische Kaufleute zu Duisburg iiber die Zoll-
bedriickungen des Mainzer Erzbischofs bei dem Kaiser Friedrich L
Klage fithrten, so wurden in den nichsten Jahrhunderten mit der
Vermehrung der Zollstitten die Zustinde immer schlimmer, da
jeder Herr eines an den Rhein grenzenden Gebietes, der am Strom
ein festes Schloss erbauen konnte, sich als Eigenthiimer des Flusses
betrachtete und die Vorbeireisenden zur Zollentrichtung néthigte.

*) Quellen: Der Rheinstrom und seine wichtigsten Nebenfliisse. Berlin.
Ernst & Korn. — Theo Sommerland. Die Rheinzslle im Mittelalter.
Halle 18g4. — Der Rhein von A. Dufourny. Uebersetzt und erginzt von
Dr. J. Landgraf. Berlin 18¢8. Siemenroth & Troschel. — Verhandlungen
des Central-Vereins fiir Hebung der deutschen Fluss- und Kanalschiffahrt.
Neue Werft- und Hafenanlagen zu Koln, Festschrift 1898. — Jahresbericht
der Rheinschiffahrt von Miitze, Regierungs- und Baurath.
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2 Der Rhein.

Besonders arg betrieben diese Ausbeutung im 14. Jahrhundert die
Erzbischofe von Mainz und Koln, sowie die Grafen von Cleve und
Geldern. Die Zolle waren zu jener Zeit so hoch, dass sie
zwischen Bingen und Koblenz etwa */, des Werthes der Waaren
betrugen. Je hoher die Zolle stiegen, desto mehr suchte natiirlich
der Handel sie zu umgehen und begann wieder die Landwege mehr
su benutzen. Aber auch dieser Ausweg wurde dadurch erschwert,
dass schon im Anfange des 15. Jahrhunderts sich die Kurfiirsten
sur Einrichtung von Landzollen, den sogenannten ,Wehrzollen®,
vereinigten.

Alle Versuche, diese Handel und Schiffahrt in hohem Grade
erschwerenden Zolle zu beseitigen, waren vergeblich. Hatten die
Konige selbst nicht vermocht, die Zolle der Fiirsten und Anderer
aufzuheben, und hatten sie selbst kein gutes Beispiel gegeben,
hatten sogar die Pipste seit Anfang des 13. Jahrhunderts ofters,
aber ebenfalls vergeblich versucht, dagegen einzuschreiten, so kann
es nicht Wunder nehmen, dass auch die Selbsthiilfe des Handels
und der Stadte versagte. Weder der 1254 von den Stidten
Worms, Mainz u. A. gegrindete ,Rheinische Bund®, noch der
spitere ,Landfrieden“ hatten Erfolg: eine, wenn auch nur
geringe Abhiilfe trat indessen dadurch ein, dass gegeniiber der
Konige Ohnmacht die vier Kurfirsten das Recht tber die Zolle
an sich rissen, dabei zwar die Schiffahrt vor allen den kleinen
Herren schiitzten, aber in erster Linie ihr eigenes finanzielles
Interesse verfolgten. Dieser Zustand erhielt in der Goldenen Bulle
Sanktion. Ungeachtet der durch die Kurfursten gemeinsam ge-
regelten Zollgesetzgebung horten jedoch die Klagen tber Zoll-
bedritckungen nicht auf. Dabei litt der deutsche Handel ausserdem
unter der mit Beginn der Neuzeit eintretenden Verschiebung der
Handelswege, unter den ungeheuren Verwiistungen des 3ojihrigen
Krieges, sowie unter der Sperrung des Stromes von Seiten
Hollands seit dessen Kampfe mit dem Hause Habsburg. Beim
westfilischen Frieden wurde zwar erklart: ,libera sint inter utrius-
que Rheni ripae incolas commercia et navigatio“ und dieser Grund-
satz kehrt in allen mit Frankreich abgeschlossenen Friedens-
vertrigen, sowie in dem Sonderfriedensschlusse wieder, welchen
Frankreich 1796 mit Baden einging. Aber erst als in Folge des
Lineviller Friedens (1801) das ganze linke Rheinufer der franzo-
sischen Republik einverleibt und durch den Reichsdeputations-
hauptschluss vom Jahre 1803 die Zahl der rechtsrheinischen
Staatsgebiete wesentlich vermindert wurde, war der Zeitpunkt
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gekommen, wo mit der praktischen Verwirklichung dieses Grund-
satzes durch Aufhebung der kiinstlichen Verkehrshemmnisse be-
gonnen werden konnte. Ausser den Eingangsgebtihren (droits
de douane) und dem Octroi wurden alle Zolle aufgehoben, statt
der 30 Zollstitten nur 12 belassen, der Zollsatz ermassigt und
an Stelle der bisher geheim gehaltenen Zollrollen ein Jedermann
zugénglicher Tarif eingefuhrt. Noch immer bestanden jedoch die
hollandischen Rheinzolle fort. Im Pariser Frieden vom 30. Mai 1814
wurde zwar die Freiheit der Rheinschiffahrt bis ins Meer
ausgesprochen und durch die Wiener Kongressakte naher geregelt.
Dessenungeachtet wusste Holland durch eine nicht vorherzusehende
Auslegung der etwas unklaren Bestimmung .jusqu'a la mer® auch
noch fernerhin hohe, den rheinischen Durchgangsverkehr schwer
belastende Abgaben zu erheben, bis endlich, angesichts dieser
offenen Missstinde die 7 Rheinuferstaaten unter dem 31. Marz 1831
die sogenannte ,Rheinschiffahrtsakte* abschlossen, welche
nochmals die Schiffahrt auf dem Rheinstrome in seinem ganzen
Laufe von dem Punkte, wo er schiffbar wird, bis in die See
vollig frei erklirte und die noch bestehenden Umschlagsrechte von
Koéln und Mainz gegen eine Entschidigung beseitigte.

Die Niederlande waren einverstanden, dass als Fortsetzung
des Rheines sowohl die Waal als der Leck anzusehen seien; die
vollstindige Beseitigung der hollindischen Durchgangsgebithren
gelang jedoch noch immer nicht, vielmehr wurde an Stelle der
bisherigen Zolle eine feste Abgabe (droit fixe) eingefiihrt.

Von allgemeiner Bedeutung war die in den 3o0er Jahren zum
Abschluss gelangte zollpolitische Bewegung in den deutschen
Staaten, welche auf Beseitigung der Zollschranken im Innern
Deutschlands, sowie auf die Einfithrung maissiger Schutzzolle nach
aussen hinstrebte und am 1. Januar 1834 den preussisch-
deutschen Zollverein ins Leben rief, der die listigen, den
freien Verkehr im Lande hemmenden Binnenzolle auf immer be-
seitigte und die Grundlage fiir eine nationale deutsche Wirthschafts-
politik schuf. Die ginzliche Befreiung der Schiffahrt von den
bestehenden Lasten wurde jedoch erst durch den Krieg von 1866
erreicht. Nachdem Preussen bereits in den Friedensvertrigen
mit Baden und Hessen das Abkommen getroffen hatte, mit Beginn
des Jahres 1867 die Erhebung von Schiffahrtsabgaben vollstindig
einzustellen, kam durch weitere Verhandlungen zwischen Preussen
und den Rheinuferstaaten die sogenannte ,revidirte Rhein-
schiffahrtsakte“ vom 17. Oktober 1868 zu Stande. Dieselbe

-



4 Der Rhein.

erklarte die vollige Freiheit der Schiffahrt auf dem Rhein und
seinen Ausfliissen von Basel bis in das offene Meer hinein fiir
Fahrzeuge aller Nationen: ferner diirfen Abgaben, welche sich
lediglich auf die Thatsache der Beschiffung begriinden, weder von
den Schiffen oder deren Ladungen, noch von den Flossen
erhoben werden.

Den letzten Abschluss dieser 7 Jahrzehnte hindurch gefithrten
Verhandlungen bildet die Bestimmung im Artikel 54 der Reichs-
verfassung: ,Auf allen natiirlichen Wasserstrassen diirfen
Abgaben nur fir Benutzung besonderer Anstalten, die
zur Erleichterung des Verkehrs bestimmt sind, erhoben
werden.*

Gegentiber den jetzt aufgetretenen Bestrebungen zur Wieder-
aufhebung dieses Artikels der Reichsverfassung bemerkt die bei
Gelegenheit der Eroffnung des Kolner Hafens verdffentlichte Fest-
schrift: ,Nicht nur stehen einer solchen Absicht der genannte
Artikel der Reichsverfassung und die Bestimmungen der inter-
nationalen Rheinschiffahrtsakte als Hinderniss entgegen, das kriftig
aufstrebende westdeutsche Wirthschaftsgebiet hat in unserem
offentlichen Leben Einfluss genug, um einer derartigen Riick-
schraubung in mittelalterliche Zustinde, aus denen sich die Rhein-
schiffahrt im Laufe dieses Jahrhunderts unter grossen Anstren-
gungen endlich befreit hat, mit Aussicht auf Erfolg entgegentreten
zu konnen.

Zustand des Stromes und der Schiffahrt bis zum Ende des
18. Jahrhunderts. Es braucht wohl nicht erst besonders hervor-
gehoben zu werden, dass die Erhebung der Rheinzélle, welche
mit dem Anwachsen der Macht der Firsten immer mehr zur
reinen Finanzquelle geworden waren, weder auf den Verkehr und
die Schiffahrt, noch auf den Zustand des Stromes fordernd ein-
wirken konnte.

Dazu kam noch, dass auch die Schiffahrt von dem alten
Zunftwesen beherrscht war, welches die Austibung des Schiffer-
gewerbes beschrinkte.

Wie wenig in fritherer Zeit unter den Kurfursten fir die
Erleichterung der Schiffahrt und des Verkehrs geschehen war,
zeigt am besten der Zustand des Fahrwassers im Bingerloch.
Wenngleich schon zur Romerzeit, unter Karl dem Grossen, sowie
spater durch den Erzbischof zu Mainz, zur Zeit Heinrichs IV.
einzelne Kopfe auf dem Felsenriffe ,Bingerloch” ausgebrochen sein
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sollen, so blieb doch die Schiffahrt durch dasselbe noch so
wesentlich behindert, dass nur kleinere Fahrzeuge und kleine
Holzflosse zu Thal fahren konnten. Die Bergfahrt musste dagegen
zu Assmannshausen unterbrochen werden, alle Giiter mussten hier
ausgeladen und auf den steilen Bergpfaden des Niederwaldes bis
oberhalb des Riffs transportirt werden, wo sie dann bei Riides-
heim wieder in Schiffe zur Fortsetzung der Bergfahrt verladen
wurden. Am Niederrhein, auf preussischem Gebiet, reichen da-
gegen die Bestrebungen, den Lauf des Stromes zu regeln, bis auf die
Zeiten des grossen Kurfirsten zuriick, und unter Friedrich dem
Grossen wurden bereits umfangreiche Regulirungsarbeiten vorge-
nommen, indem in den Jahren 1771—1785 eine Begradigung des
Stromlaufes des Niederrheines durch den Biidericher, Bislicher
und Bylandt'schen Durchstich ausgefithrt wurde.

Zu jener Zeit scheint iberhaupt wieder ein grosseres Interesse
fir Handel und Schiffahrt erwacht zu sein: Es lisst sich dies
daraus entnehmen, dass im Jahre 1788 die Korporation der Schiffer
nebst dem Handelsstande dem Rathe der Stadt Koln ein Memoriale
wegen Anlage eines Sicherheitshafens tberreichten, dessen Aus-
filhrung jedoch in Folge der kriegerischen Ereignisse erst durch
ein Dekret des Kaisers Napoleon vom 6. Januar 1811 genehmigt
wurde. Der fiir die damaligen Verhiltnisse grossartige Hafen, zu
750000 Fres. veranschlagt, und erst nach mehrfachen Unter-
brechungen 1820 vollendet, war zur Aufnahme von go Schiffen
bestimmt, deren Grosse sich zwischen den Bonner Schiffen von
8o Fuss Lange und 12 Fuss Breite und den grossten hollindischen
Schiffen von 167 Fuss Linge und 26 Fuss Breite bewegte.

Zustand der Verkehrsverhdltnisse bis zur Einfiihrung der
Dampfschiffahrt. In Folge der driickenden Abgaben bewegte sich
jedoch die Schiffahrt immer noch in engen Grenzen: die grosseren
Lastschiffe vermittelten den Verkehr auf weitere Entfernungen,
wihrend die kleineren, sogenannten Marktschiffe, fir die Personen-
beforderung und die Waarenzufuhr nach den Hauptmarktplitzen
dienten. Vornehmlich fiir die Personenbeférderung waren die
sogenannten Wasserdiligencen bestimmt, kleinere mit mancherlei
Bequemlichkeiten ausgestattete Schiffe, welche eine besonders
rasche Fahrt ermoglichten und in jener Zeit fiir den Reiseverkehr
gute Dienste leisteten. Erst mit der, Anfang der 2o0er [ahre, er-
folgten Einfithrung des Dampfschiffbetriebes kann der Beginn der
Grossschiffahrt in unserem heutigen Sinne angesehen werden.
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Es ist dies begreiflich, wenn man die in den Berichten jener Zeit
immer wiederkehrenden Klagen iber die Langsamkeit und Un-
sicherheit der Fahrten, tber das tage- ja wochenlange Stillliegen
bei widrigen Winden u. s. w. verfolgt, wenn man sich ferner ver-
gegenwirtigt, dass z. B. in Koln, der grossten Stadt am Rhein,
am Anfang des Jahrhunderts noch keine Industrie in. unserem
heutigen Sinne bestand, die gewerbliche Thatigkeit innerhalb der
* Stadt eine fast nur handwerksmissige war und nur zur Ver-
sorgung des ortlichen Marktes diente, und wenn man sich endlich
erinnert, dass im Jahre 1800 die Gesammtproduktion des nieder-
rheinisch-westfélischen Bergwerksbezirkes nur 230558 t betrug
(im Jahre 1898 betrug die arbeitstigliche Forderung im Jahres-
durchschnitt 13632 D.-W., = 136320 t), und von einem Massenver-
kehr fir die Schiffahrt mit Ausnahme etwa von Baumaterialien,
Holz u. s. w. tiberhaupt nicht die Rede war. Koln hatte zwar, be-
giinstigt durch das Umschlags- und Stapelrecht der Stadt und
den schon im Jahre 1804 eingerichteten Freihafen, einen fir da-
malige Verhiltnisse lebhaften Speditions- und Kommissionshandel
mit den Seeplitzen Antwerpen, Amsterdam und den tbrigen
hollandischen Pliatzen einerseits und Siiddeutschland, der Schweiz
und dem linksrheinischen Frankreich andererseits, aber der ge-
sammte Handel bestand in der Einfuhr vorzugsweise in Kolonial-
waaren, in der Ausfuhr hauptsichlich in Getreide, Wein und Holz.

Einfiihrung der Dampfschiffahrt. Nach Beseitigung der napo-
leonischen Fremdherrschaft, nach der Einfithrung der preussischen
Verwaltung und mit den nunmehr auch beginnenden ernsteren
Bestrebungen zur Regulirung des Stromes konnte sich die Rhein-
schiffahrt einer ruhigen Entwicklung hingeben, und wenn auch
noch mancherlei Hindernisse iberwunden werden mussten, so war
doch die nun folgende lange Friedenszeit besonders geeignet, die
schlummernden wirthschaftlichen Krifte anzuregen und zu neuem
Schaffen zu ermuthigen, besonders als die Zugkraft der sich auf
den Leinpfaden fortbewegenden Menschen und Pferde durch die An-
wendung des Dampfes ersetzt wurde und dadurch die Schiffahrt
eine ungeahnte Forderung erhielt. Schon im Jahre 1820 wurde
auf der Strecke Rotterdam—Koln durch eine niederlédndische
Dampfschiffahrts-Gesellschaft ein regelmissiger Personen- und
Giiterverkehr eroffnet. Die Bildung der Preussisch-Rheinischen
Dampfschiffahrts -Gesellschaft zu Koln erfolgte Ende 1825, der
Betrieb wurde Anfang Mai 1827 eroffnet, blieb jedoch wihrend
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der ersten 5 Jahre auf die Strecke Koln—Mainz beschrinkt und
wurde erst spidter bis Mannheim und Strassburg ausgedehnt.
Wenige Jahre spiter entstanden weitere Unternehmungen fiir die
Beforderung des Massen- und Stiickgutverkehrs, von denen die
1840 gegrindete und jetzt noch bestehende Kolnische Dampf-
schleppschiffahrts- Gesellschaft eine der ersten deutsehen Unter-
nehmungen dieser Art war.

Die Dampfschiffahrt, die, wie schon erwihnt, bis Strassburg
ausgedehnt worden war, musste 1855 wegen der schlechten
Fahrverhiltnisse, sowie wegen der driickenden Rheinzélle und
Rekognitionsgebiihren als unlohnend wieder aufgegeben werden.
Auch ein zweiter, zu Anfang der joer Jahre unternommener
Versuch, den Dampfschiffbetrieb auf dieser Strecke wieder auf-
zunehmen, hatte trotz der inzwischen erfolgten Verbesserung des
Fahrwassers, sowie der Beseitigung der Zolle und Gebiihren
keinen Erfolg. Erst in neuerer Zeit ist es nach Herstellung einer
grosseren Fahrtiefe und nach Ausfithrung grosserer, schon jetzt
wieder in der Erweiterung begriffener Hafenanlagen in Strass-
burg gelungen, unter Anwendung leistungsfihiger Dampfer einen
regelmissigen Dampfschiffbetrieb bis dorthin wieder aufzunehmen,
sodass nunmehr der Beginn der Grossschiffahrt in Strassburg an-
genommen werden kann,

Weitere Entwicklung des Verkehrs. — Ertffnung der ersten
Eisenbahnen. Mit der im Jahre 1831 nach Abschluss der Rhein-
schiffahrtsakte begonnenen planmissigen Regulirung des Rheines,
insbesondere auf der Strecke von Bingen bis Koblenz; mit den
Fortschritten der Technik, welche in Folge Verbesserung der
Fahirinne die Verwendueg immer stirkerer Fracht- und Schlepp-
dampfer und immer grosserer Kihne gestatteten und die Schiffs-
frachten ermaissigten, sowie mit der Bildung zahlreicher grosser
und kapitalkraftiger Schiffahrtsunternchmungen ist es durch fort-
wihrende Steigerung der Zahl und Leistungsfahigkeit der Schiffe
gelungen, mit der ganz ausserordentlichen Entwicklung des
Verkehrs, insbesondere der Giiterbeférderung, Schritt zu halten.
Zu dieser Entwicklung hat nach Einfihrung der Dampfschiffahrt
eine weitere und bedeutungsvolle Anregung gegeben: die Er-
offnung der ersten Eisenbahnen: Disseldorf — Elberfeld am
3. September 1841, Rheinische am 15. Oktober 1843 spiter
Bonn—Ksln, Kéln—Minden u. A, sowie mit dem Beginn der
Eisenbahnperiode die Steigerung des Steinkohlenbergbaues und
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der Gross-Industrie, insbesondere der Eisen- und Stahl-Industrie,
durch welche die Grundlage fiir die fernere grossgewerbliche
Entfaltung gelegt wurde.

Einfluss der Eisenbahnen. Was die dussere Entwicklung der
Rheinschiffahrt in der zweiten Hilfte unseres Jahrhunderts betrifft,
so ist diese Periode zwar weniger reich an bedeutungsvollen Ereig-
nissen, immerhin galt es noch, das bisher Errungene nach ver-
schiedenen Richtungen weiter zu entwickeln. Es galt insbesondere,
die Rheinzolle weiter zu erméissigen, wobei nunmehr auch Holland,
welches seinen Transitverkehr durch die Eisenbahn Koln—Ant-
werpen gefdhrdet sah, Entgegenkommen zeigte. Diese Erleichte-
rungen wurden von den betheiligten Kreisen um so dankbarer
empfunden, als die Schiffahrt durch den nun bald eintretenden
Wettbewerb der den Rhein entlang fithrenden Eisenbahnen in
eine schwierige Lage gerathen war.

Stromregulirung. Trotz der durch die Beseitigung der Rhein-
zolle erlittenen finanziellen Einbusse haben die betheiligten Ufer-
staaten im Laufe der nun folgenden Zeit wesentliche Verbesserungen
des Fahrwassers, sowie umfangreiche Strombauten vorgenommen,
durch welche der Schiffahrt grosse Vortheile erwachsen sind. Ins-
besondere sind die Rheinuferstaaten durch die Rheinschiffahrtsakte
von 1831 verpflichtet worden, gutes Fahrwasser auf dem ganzen
Rheinstrom herzustellen und zu unterhalten. Im Jahre 1851,
wurde die Rheinstrom-Bauverwaltung zu Koblenz eingesetzt, um
auf der ganzen preussischen Stromstrecke die Stromregulirung in
moglichst einheitlicher Weise vorzunehmen. Es wurde ein Bau-
plan ausgearbeitet, wonach der Schiffahrtsweg oder die Fahrrinne
mit normaler Wassertiefe, zunichst fiir die Stromstrecke vom
Bingerloch excl.—St. Goar 120 m Breite und im Uebrigen durch-
weg eine Breite von 150 m erhalten sollte und eine Wassertiefe
bei Niedrigwasser von mindestens 2 m fiir die Strecke Caub—Kaln
und von 3 m von Koln bis zur niederlindischen Grenze.

Errichtung der Rheinschiffahrts-Kommission. Um Gelegen-
heit zu haben, sich in regelmissiger Folge iiber die Wiinsche und
Ansichten der Interessenten in Rheinschiffahrtsfragen zu unter-
richten, wurde Seitens der preussischen Regierung 1881 die Rhein-
schiffahrts-Kommission geschaffen, an deren alljahrlich stattfinden-
den Strombefahrungen und Berathungen Vertreter der Handels-
kammern und wirthschaftlichen Vereine theilnehmen.
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Gegenwartiger Zustand der Rheinregulirung. Was den gegen-
wirtigen Zustand der Regulirungsarbeiten anbetrifft, so ist derselbe
im Allgemeinen auf den Rheinschiffahrtsvertrag vom 17. Oktbr. 1868
zuriickzufithren, der hauptsichlich die Verbesserung und Unter-
haltung einer den Bedirfnissen der Schiffahrt mit entsprechender
Stromtiefe zum Gegenstand hatte und einen durchgreifenden
Fortschritt anbahnte: in Bezug auf die preussische Stromstrecke
ist dafiir besonders die Denkschrift vom Jahre 1879 bestimmend
gewesen, nach welcher als Ziel der Regulirung des Rheines be-
zeichnet wird:

1. Herstellung einer Wassertiefe bei gemittelten, gewohn-

lichen, niedrigsten Wasserstinden (4 1,50 m am Kolner

Pegel)
a) von Bingen bis St. Goar. . . . . . . 2o00m,
b) von St. Goar bis Kéln . . . . . . . 2350m,

¢) von Koln bis zur niederlindischen Grenze 3,00 m.
Herstellung einer Breite des Fahrwassers von gom be-
ginnend und alsdann im Verhiltniss der Abnahme des
Gefilles und der Zunahme der Wassermenge bis 150 m
steigend.

Fir die Herstellung dieser Schiffahrtsrinne war ein Zeitraum
von 18 Jahren und ein Kostenaufwand von 2z Millionen Mark
angenommen. Das Ziel der Regulirung des Rheines auf der
Strecke von K&ln bis zur Landesgrenze bei Emmerich, nimlich
die Herstellung einer 3 m tiefen, 150 m breiten Fahrrinne ist auch
bis auf einige noch auszufithrende Vervollstindigungen erreicht.
Mit Ricksicht darauf, dass der mittlere Wasserstand am Ké&lner
Pegel 2,0 m betrigt, kann sogar die durchschnittliche Fahrwasser-
tiefe auf dieser Strecke zu 4,40 m angenommen werden. Auch
auf der oberhalb Koln bis Bingen gelegenen Strecke werden die
Ziele der Regulirung voraussichtlich in den nichsten Jahren
erreicht und somit ein Werk zum Abschluss gebracht werden,
das mit ausserordentlichen Schwierigkeiten und Kosten verkniipft
war, da ungefihr ?/, der auf die Regulirung des Rheines ver-
wendeten Mittel auf die Spreng- und Réumungsarbeiten in der
Strecke Bingen—Koblenz entfallen. Im Bingerloch, in welchem
wie schon erwihnt, unter Karl dem Grossen und Heinrich IV. zur
Erleichterung der Schiffahrt Arbeiten ausgefiihrt sein sollen, die
indessen wohl nur in dem Beseitigen einzelner lose liegender
Felsblocke bestanden haben konnen, ist mit den eigentlichen
Sprengungsarbeiten erst Seitens Preussens 1830/32 begonnen

©
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worden, indem der sogenannte Lochstein, d. h. die Felspartie,
welche sich in der Mitte der jetzigen Durchfahrtsoffnung erhob,
durch Sprengen beseitigt wurde. Die seitdem unter Anwendung
aller Fortschritte der Tecknik mit Taucherschacht und Bohr-
maschinen weitergefithrten Sprengungsarbeiten haben vorzugs-
weise den Zweck gehabt, ein zweites Fahrwasser von 2 m Tiefe
und ebenfalls 30 m Breite am linken Ufer fiir die Bergfahrt her-
zustellen. Im Allgemeinen ist erreicht worden, dass nunmehr auf
der Strecke Assmannshausen—St. Goar eine Fahrtiefe von 2 m in
solcher Breite vorhanden ist, dass Berg- und Thalschiffe einander
gefahrlos ausweichen konnen.

Die Rheingauregulirung zwischen Mainz und Bingen ist das
jiingste Strombau-Unternehmen am Rhein. Seit jeher war der Zu-
stand der Wasserstrasse in der Rheingaustrecke Gegenstand von
Klagen der Schiffbautreibenden. In dem Jahre 1860 ist mit der
Regulirung begonnen und die geplante Fahrwassertiefe von 2m im
" Wesentlichen erreicht. Was die Strecke Strassburg—Mannheim
betrifft, so ist dieselbe noch immer das Schmerzenskind der Rhein-
schiffahrt. Auf Grund eines zwischen den Uferstaaten 1817 abge-
schlossenen Uebereinkommens wurden zwar am Oberrhein schon
in den Jahren 1817—1819 umfassende Regulirungsarbeiten aus-
gefithrt, indem zur Geradelegung des Stromes 6 Durchstiche her-
gestellt und bei dem giinstigen Erfolge derselben 1825 16 weitere
Durchstiche projektirt wurden, von denen jedoch in Folge des
Einspruches von Preussen, welches nachtheilige Wirkungen fiir
die unteren Strecken beftrchtete, nur ein Theil zur Ausfithrung kam.
In der spateren Zeit bis 1872 ist der vielfach gekrimmte Strom-
lauf noch weiter geradegelegt und dadurch der Lauf im Ganzen
um 85 km verkiirzt worden. Dies hat aber wieder eine erheb-
liche Verstiarkung des Gefilles zur Folge gehabt; der Fluss hat
sich nach Abkiirzung seines Laufes tiefer in seine Alluvionen ein-
gegraben, dadurch bei niedrigen Wasserstinden zwischen den
Mittelwasserufern starke Windungen gebildet, wobei tiefe Kolke
an den Ufern mit breiten, barrenartigen Kiesbinken abwechseln,
und dadurch die Schiffahrt in hohem Grade erschwert wird.

Ist es nun auch inzwischen gelungen, den Thalweg von der
Schweizer bis zur Hessischen Grenze in die von den Uferstaaten
vereinbarte Strombahn einzufiihren, so schienen doch in Folge der
bisherigen geringen Erfolge die Schwierigkeiten, den Rhein ober-
halb Mannheim den Anforderungen der Grossschiffahrt ent-
sprechend zu reguliren, immerhin noch so gross, dass man sich
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mehrere Jahrzehnte mit dem Projekt beschiftigte, Strassburg
durch einen Kanal mit Speyer bezw. Ludwigshafen zu verbinden.
Nachdem indessen in Folge neuerer Untersuchungen die Frage, ob
es moglich sein wird, trotz des grossen Gefilles und der Beweg-
lichkeit der Geschiebemassen ein nach Lage und Tiefe regel-
missiges Niedrigwasserbett zu bilden und zu erhalten, bejaht
worden ist, hat man von dem vorgenannten Kanalprojekt Ab-
stand genommen und sich nunmehr wieder entschieden der Re-
gulirung des Rheines zugewendet, woftr auch bereits ein Projekt
mit einer Wassertiefe von 2 m bis Strassburg aufgestellt
worden ist.

In welchem Maasse nationale und allgemein wirthschaftliche
. Interessen fiir die Regulirung des Rheines bis Strassburg sprechen,
zeigt u. A. auch die bemerkenswerthe Thatsache, dass nach Ver-
tiefung der elsass-lothringischen und franzosischen Kanidle die
belgische Kohle auf dem Wasserwege: Rhein—Marne-Kanal,
franzosischer Ostkanal, kanalisirte Maas Sedan—Liittich und den
Kanal Luttich— Maastricht—Antwerpen in steigendem Maasse
(1885 = 8780 t, 1890 = 78145 t, 1895 = 157646 t) nach dem
Elsass und der Schweiz vordringt, trotzdem dieser Wasserweg
750 km lang ist und bei Pferdezug 38 Tage in Anspruch nimmt.

In Folge der Verwendung von Dampfern mit stirkeren
Maschinen ist es moglich, die Bergfahrt Mannheim—Strassburg
in etwa 2o Stunden regelmissig zuriickzulegen. Da die Rhein-
schiffahrtsakte den Rhein als ein Ganzes auffasst und es hiernach
wohl nicht zweifelhaft sein kann, dass Bayern und Baden
sich der Pflicht, fur die Unterhaltung des Stromes Sorge
zu tragen, nicht entziehen konnen, tberdies Mannheim und
Ludwigshafen durch eine weitere Korrektion des Rheines nur
einen geringen Theil des Verkehrs verlieren wiirden, der ihnen
bisher durch die Gunst der Verhiltnisse zugefallen ist, so diifrte
es wohl bei energischem Bestreben gelingen, die Schaffung einer
brauchbaren Wasserstrasse bis Strassburg durchzusetzen. Ober-
halb Strassburg bis Basel ist zwar der Rhein ebenfalls noch fiir
kleine Schiffe benutzbar, indessen kann die Strecke Basel—Strass-
burg nur als ein sehr unvollkommener Schiffahrtsweg angesehen
werden, der auch durch den Hiininger und Rhein-Rhone-Kanal
umgangen wird.
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Rhein-See-Segelschiffahrt im Mittelalter. Rhein-See-Dampf-
schiffahrt.”) Obgleich schon vor ungefihr 600 Jahren — zu jener
Zeit, als der Hansabund geschlossen wurde, um dem Handel den
Schutz zu gewihren, den das Reich nicht bieten konnte — ein
unmittelbarer Schiffsverkehr Kolns besonders mit London bestand,
der auch zur Blithe des kolnischen Handels wesentlich bei-
getragen hatte, war dieser Verkehr jedoch seit dem 14. Jahr-
hundert nach und nach wieder ganz zuriickgegangen. Erst 1829
wurde wieder ein neuer Versuch gemacht, Segelschiffe zwischen
Kéln und London fahren zu lassen, aber weder dieser noch ver-
schiedene andere Versuche hatten Erfolg, bis es im Jahre 1885 der
»Rhein- und Seeschiffahrts-Gesellschaft“ gelang, mit zwei
Dampfern eine direkte Verbindung zwischen Koln und London
zu eroffnen. Die giinstigen Erfolge veranlassten schon 1889 die
Dampfschiffahrts-Gesellschaft Neptun“ in Bremen, eine
direkte Verbindung Kéln—Bremen herzustellen und diese Fahrten
demnichst auf Hamburg, Kiel, Lubeck, Stettin, Danzig, Konigs-
berg, Kopenhagen und Riga auszudehnen. Seitdem sind weitere
Unternehmungen gefolgt, sodass nunmehr finf Gesellschaften mit
30 Dampfen in direktem Verkehr zwischen Koln und den vor-
genannten Hafen bestehen. Die Ladefahigkeit der zur Verwendung
kommenden Dampfschiffe betragt 350—1400 t, der Tiefgang
11—13 Fuss.  Der neueste Rheinseedampfer hat sogar eine Trag-
fahigkeit von 1650 t. Ausser den Dampfern dienen dem Rhein-
See-Verkehr eine betrachtliche Anzahl von 120—200 t grossen
Segelschiffen, die meist an der englischen Sid- und Ostkiiste
heimathberechtigt sind. Der Umfang der Kélner Rhein-Seeschiffahrt
betrug 1896 197000 t. Segelschiffe gehen unter Umstinden bis
Remagen und Andernach, um dort Mineralwasser bezw. Trass,
ersteres direkt nach London zu verladen, bei sehr glinstigen
Wasserstanden sogar bis Koblenz bezw. Ehrenbreitenstein zur
Verladung von Selterswasser.

Leider steht unter den Schwierigkeiten, mit welchen die
Rheinschiffahrt zu kampfen hat, noch immer der Umstand obenan,
dass auf hollandischem Gebiete das Fahrwasser®®) trotz immer

¥) Die wirthschaftliche Bedeutung der Rhein - Seeschiffahrt von
Dr. R. van der Borght, Kéln 18g2.

“*) Auf hollandischem Gebiet sind drei Arme des auf deutschem Gebiet
ungetheilten Stromes zu unterscheiden:

1. Der Hauptschiffahrtsweg, die Waal, von der Grenze bis Lowenstein,
dem Einmiindungspunkte der Maas, von Léwenstein bis Dortrecht die Mer-
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wiederkehrender Klagen und Beschwerden der Betheiligten und
entgegen den Vertréigen nicht auf gleicher Tiefe wie auf den
tibrigen Strecken gehalten wird. Wenn daher auch Seitens der
Strombauverwaltung Vorarbeiten im Gange sind fiir die weitere
Vertiefung des Rheins von Koblenz bis Holland fiir die Rhein-
Seeschiffahrt, so wird doch dieses Projekt, abgesehen von der
Kostenfrage, erst dann zur Ausfithrung kommen kénnen, wenn der
Schiffahrtsweg auf der Waal und Mervede in der Weise aus-
gebildet und dauernd erhalten wird, dass bei einem Wasserstande,
welcher demjenigen von 1,5 m am Kolner Pegel entspricht, min-
destens eine Tiefe von 3 m in gentigender Breite vorhanden ist,

Grdsse und Ladefahigkeit der Schiffe. Wie iiberall die Grosse
und Tragfahigkeit der Schiffe in steter Zunahme begriffen ist und
auch jetzt noch nicht abgeschlossen zu sein scheint, so ist dies
auch bei dem Rhein der Fall, nur hier in viel hsherem Maasse,
als bei den tibrigen deutschen Strémen.

Wihrend im Anfange dieses Jahrhunderts die grossten
hollandischen Schiffe 130 Fuss Linge und 26 Fuss Breite hatten
und nur einzelne Schiffe dariiber hinausgingen, die meisten deut-
schen Schiffe dagegen eine Linge von 1ro—112 Fuss und eine
Breite von 16 Fuss hatten, und die Tragfihigkeit der in der ersten
Hilfte dieses Jahrhunderts auf dem Rhein tiblichen holzernen
Schiffe 100, demnichst 200—400 t betrug, sind seit den 6Goer
Jahren tberwiegend eiserne Schiffe mit immer grosseren Ab-
messungen gebaut worden, sodass heute das normale Rheinschiff
eine Ladefahigkeit von 1500 t hat. Die neuesten und grossten
Rhbeinschiffe haben sogar einen Tonnengehalt bis zu 2100 t bei
einer Linge von 94 m und einem Tiefgange von 2,7 m in be-
ladenem Zustande.

Wie schnell diese Aufwirtsbewegung in der Ladefihigkeit
der Schiffe besonders im letzten Jahrzehnt vorgeschritten ist, kann
daraus entnommen werden, dass nach dem Rheinschiffsregister des

vede, den Nord von Dortrecht bis Krimpen und von hier bis Rotterdam die
neune. Maas,

2. Der nordliche Arm, der Niederrhein, von Duurstede ab Leck, ver-
einigt sich bei Krimpen mit dem aus der Mervede sich abzweigenden Nord.

3. Die Yssel, welche jedoch fiir die Grossschiffahrt nicht in Betracht
kommt. Der Mervede-Kanal, welcher sich in Gorkum von der Mervede ab-
zweigt und den Leck in Vreeswyk kreuzt, bildet die Schiffahrtstrasse nach
Amsterdam. Die Verbindung mit Antwerpen wird von der Waal aus durch
die Maas, die Siid-Willemsvaart und den Schelde-Maas-Kanal vermittelt.
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Jahres 1879, dem ersten derartigen Nachschlagebuch, das grosste

vorhandene Schiff laden konnte:
1879 rund 800 t,

1884 , 1075t
1890 , 1400 t,
1892, 1560 t,
1894 , 1740,

1896 , 2070 t.
In Bezug auf die Ausnutzung der Tragfihigkeit kann ange-
nommen werden, dass durchschnittlich
mit voller Ladung wihrend !/, der Betriebszeit,

" :‘/ 4 " " l/ A " "
" 1/ 2 n ” 1/ ] " ”

gefahren werden kann.
Die Zahl der eigentlichen Betriebstage ist dabei zu 270 Tagen
anzunehmen.

Zahl der Schiffe. Mit der Zunahme des Verkehrs hat auch
eine stetige Zunahme der Schiffe, insbesondere der Dampfschiffe,
stattgefunden: z. B. waren vorhanden:

1892 717 Dampfer, 6530 Segelschiffe,
1894 754 " 7091 N
1896 844  ,  764p 4

Zunahme des Dampfschiffverkehrs. [n Folge dessen haben
auch die in Dampfbooten (D.) bezw. Segelschiffen und Schlepp-
kdhnen (S.) beforderten Gitermengen von Jahr zu Jahr zu Gunsten
der Ersteren zugenommen, es betrug nidmlich:

‘ Gesammtverkehr

D S.
184150 . . . . 10,6 °,, 86,4 9,
1851/80 . . . . 133 , 86,7 ,
1861/70 . . . . 182 , 818 ,
1871/80 .. . . . 985 , 715 .
1881/90 . . . . '358 , 642 ,
1891/97 . . . . 343 , 657 ,

Eigenthumsverhéltnisse der Rheinschiffe. Von den 18¢6 die’
niederlandische Grenze passirenden Schiffen fuhren 77 9/, unter
niederlandischer Flagge. Das starke Ueberwiegen der nieder-
landischen Flagge beschrankt sich jedoch auf den Grenzverkehr
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bezw. auf die verhiltnissmissig kurze Strecke unterhalb Ruhrort.
In der langen Strecke oberhalb Ruhrort iiberwiegt die deutsche
Flagge entschieden, beispielsweise waren von den im Hafen zu
Disseldorf verkehrenden Schiffen nur 31 %/, und in Kéln nur 22 9/,
niederldndischer Flagge.

Von den 1894 die hollindische Grenze passirenden Schiffen

fithrten 36 447 = 82,5/, hollindische Flagge,
6 787 = 15,4 , deutsche E,
838 = 19 , belgische R

106 = 0,2 , sonstige "

zusammen: 44 178 Schiffe.

Schleppdampfer. Im Jahre 1842 bildeten sich die ersten
Dampfschleppschiffahrts-Gesellschaften und fanden bald ein solches
Feld der Thatigkeit, dass die Benutzung des Leinpfades von Jahr
zu Jahr geringer wurde und schon seit etwa zwei Jahrzehnten fast
ganz aufgehort hat, mit Ausnahme der Strecke von Assmannshausen
bis Bingerloch, wo meistens gleichzeitig mit dem Zuge durch Dampf-
kraft der vermehrten Kraft und der grésseren Sicherheit wegen auch
noch der Zug mit Pferden angewendet wird. Die Leistung der
Schleppdampfer ist nach und nach so weit gesteigert worden,
dass dieselben bei der Bergfahrt in 4 Kihnen 5000 t Giiter be-
fordern, und zwar mit einer verhéltnissmassig grossen Geschwindig-
keit, z. B. Ruhrort—Koln in 18 Stunden.

Die Rhein- und Seeschiffahrts - Gesellschaft in Koln lasst
wochentlich mehrmals Giiter - Dampfboote zwischen Koln und
Mannheim (260 km) wverkehren, welche keine Zwischenstationen
anlaufen und in Folge dessen die Thalfahrt in einem Tage, also in
etwa 12 Stunden (rund 22 km in der Stunde), die Bergfahrt in etwa
30 Stunden (rund 8,5 km in der Stunde) zuriicklegen. Damit wird
der Guterverkehr der Eisenbahn und selbst der Eilgiiterverkehr
zwischen den beiden grossen rheinischen Handelsstddten an
Schnelligkeit wenn nicht tibertroffen, so doch sicher erreicht.

Die Frachtdampfer im regelmissigen Dienste nach Rotterdam
und Amsterdam fahren mit einer Geschwindigkeit von 1o km in
der Stunde zu Berg, und 15 km zu Thal, und legen tiglich 180
bis zoo km zuriick.

Tauerei. Bei den zeitweise sehr niedrigen Wasserstinden
des Rheines wiirde die Schiffahrt mit noch grosseren Schwierigkeiten
verbunden sein, wenn es nicht der Central-Aktien-Gesellschaft fir
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Tauerei und Schleppschiffahrt in Ruhrort, welche auf der Strecke
Bonn—Bingen die Tauerei mittels eines auf dem Strombett liegenden
120 km langen Kabels betreibt, gelungen wiare, durch ihre dusserst
flach gehenden Tauerboote auf der vorgenannten Strecke, ins-
besondere von St. Goar bis Bingen, den Betrieb vollstandig aut-
recht zu erhalten, wihrend diese letztere Strecke frither immer
zuerst zum Erliegen kam.

Personenverkehr. Wenn auch bei der Rheinschiffahrt der
Giiter-, insbesondere der Massenverkehr von Kohlen, Erzen,
Steinen u. s. w. bei Weitem tiberwiegt, so kann doch nicht uner- .
withnt bleiben, dass auch der Personenverkehr, besonders auf der
Strecke Bonn—DBiebrich wihrend der Sommermonate von Be-
deutung ist.

Umfang des Giiterverkehrs, Wie aus nachstehender Ueber-
sicht hervorgeht, betrug
1. der Gesammtgiiterverkehr in den rheinischen Hifen
1870 4489000 t,
1880 9276 000 t,
1890 19 534 000 t,
1896 30252 000 t,
wovon 20877226 t auf den Verkehr der deutschen Hifen und
9374 774 t auf den Verkehr mit den niederlindischen und bel-
gischen [Hdfen kommen;
2. der Giiterverkehr iiber die preussisch-niederlindische Grenze
1840 415880 t,
1850 573 160 t,
1860 715960 t,
1870 1962900 t,
1875 2 500 000 t,
1885 4 500 000 t,
1890 5849 000 t,
18956 7907 610 t,
1898 11 997 000 t;

3. der Gesammtverkehr auf dem Rhein wuchs seit 1875 auf
das 3!/,fache von

882 Mill. tkm bei 1560000t Umlauf im Jahre 1875 auf

1587 , , . 280000, , , ., 188 ,

3030 , , , bB3000O, 5 1 11896
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4. die Entwicklung des Gﬁterverkehrs der bedeutenderen
Rheinhédfen ist aus umstehender Zusammenstellung ersichtlich.

Dabei betrug der stirkste Umlauf (kilometrischer Verkehr)
ober- und unterhalb Ruhrort und an der hollindischen Grenze
rund 8 Mill. t.

Diese grossartige Verkehrsentwicklung und die, ungeachtet
des Wettbewerbes der den Rhein von der hollindischen bis zur
schweizer Grenze auf jedem Ufer unmittelbar begleitenden, und
verkehrsreichen Bahnen, fortdauernde Zunahme sind ein Beweis
dafir, dass es der Rheinschiffahrt gelungen ist, in Bezug auf
Regelmissigkeit und Schnelligkeit des Verkehrs den Eisenbahnen
nicht wesentlich nachzustehen und dieselben in Betreff der Billig-
keit zu tbertreffen.

Binnenhéfen. Allerdings hat dieses Ziel nur erreicht werden
konnen, dass mit der Verbesserung des Fahrwassers auf Kosten der
Uferstaaten, mit Verbesserung der Schiffahrt durch die Rhedereien
auch die Anlage der Hafen meist auf Kosten der Stidte und ohme
staatliche Unterstiitzung gleichen Schritt gehalten hat. Ausser dem
Rhein besitzt kein anderer Strom eine so grosse Anzahl von
Hafen,*) die sich durch den Umfang des Verkehrs, durch die
Grossartigkeit ihrer Anlage, durch die Reichhaltigkeit der Speicher,
Krahne und aller sonstigen Losch- und Lade-Einrichtungen in so
hohem Maasse auszeichnen. Wenn man nur die grosseren
preussischen Rheinhifen: Ruhrort, Duisburg, Dasseldorf, Neuss,
Uerdingen, Kéln in Betracht zieht und dabei berticksichtigt, dass
allein die Kosten der Hafenanlagen betragen

in Koln . . . . . 20 Mill. M.
» Rubrort. . . . 15 | |
p Diisseldorf. . . 12 ,
y Duisburg . . . 6 ,

dann diirfte sich ergeben, dass die von den stadtischen und kauf-
ménnischen Korperschaften im Interesse der Schiffahrt aufge-
brachten und verwendeten Mittel, den vom preussischen Staat fiir
die Regulirung des Rheines aufgewendeten Betriagen, welche in

*) Langs des Rheines sind etwa 70 Hifen vorhanden, von denen-un-
gefahr ein halbes Hundert far den Verkehr benutzt wird.

Verbands-Schriften No. XLIV, 2
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Zusammenstellung der Entwickelung des Giiterverkehrs der bedeutenderen Rheinhafen:

Strass- l Mann-

| . .
Ludwigs- Gustavs-

| Diissel- Duisburg-J

burg heim hafen burg Mainz Ksln dorf |Hochfeld Ruhrort
Einw. Einw. Einw. Einw. ‘ Einw. Einw. | Einw. Einw. Einw.
Anfang (' 20 565000 18s28| 1511] — | 21000] 45 000| 14400/ — =
(1880) I |
Mitte Jahr- 76 000 22 067 3951| - i 87000 | 100000 36 000 — —
(1855)
Ende Shund"‘”s 140000 124142| 45000 — | 80000| 850000| 200000\ 70287| 11712
t | t t t t \ t \ t t | t
1800 — o - — — — = b —
1810 11965  — L L | — — —_ =z —
1820 2628 — = = =z 336 028 — E = —
1830 1847 123786 L 3 = 447621 T1080| £ & —
(1886) (1831) = 8
1840 11182 122810 — = 196411 | 212950 64889 = % —
185°) 6260 142568 154713 L 218820 | 223873 86468 5 Y —
(1856) | ; (1851) | T 2 Kohlen:
1860 792 | 241887| 856952 — 206 568 | 266585 | 168858 & . 749 297
(1868) | | =38
1870 — 880129 | 106852| HBOUG| 129081 | 216542 | 168856 g @ 1159096
(1877)
1880 — |1078469| 9239658 125882 | 128798| 214367 181412 ~ 1610 664
‘ Gesammt-
verkehr:
1890 11518 2688150 815500 897705, 216079 528 so4| 241011 | 2728 618 | 8446418
(1892)
1896 845812 |4 182482 | 1098597 | 754929 | 283 447 =y e 4092 096 | b 592 221
1598 310558 | 4 FOB 271 | 1 824 497 s 970 966 | 895427 600 086 | 5596 971 | 5 791 296

Ausserdem kommen noch in Betracht von Preussischen Rheinhifen

nach dem Verkehr des Jahres 1898:

278667 t
177749 t
355626 t
61614 t
183988 t

Neuss

Wesel .
Bingerbriick ,
Bonn
Uerdingen

81528 t
183554 t
187159 ¢
826880 t
120524 ¢
108183 t

Miulheim a. Rh.

Oberlahnstein
Alsum .

Schierstein

Biebrich
Koblenz
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den 7z Jahren 1816 —1887 rund 56 Mill. M.#) betragen, nicht
nachstehen, sondern dieselben eher noch ubersteigen.

Seehafen. Der iiberseeische Verkehr der Rheinlande wird
durch die beiden niederlindischen Seehifen Rotterdam und
Amsterdam, sowie durch den belgischen Seehafen Antwerpen
vermittelt, von denen jedoch fiir die Rheinschiffahrt vorzugsweise
Rotterdam in Betracht kommt. Der Verkehr derselben betrug:

Antwerpen Rotterdam Amsterdam
1890 4 506 000 t 4 393 956 t 991 000 t
1898 6414000 ¢t 5680 000 t 1 558 000 t.

Entfernungen. Die Entfernungen von Basel betragen:

bis Strassburg . . . . . . . 1269 km
» Mannheim . . . . . . . 2585 ,
g Mamz .. . o 50 L oS s G
p DIOZER... : . w4 ow . . 8620 .
w Koblenz . . . . . . . | 4229 ,
w KO o - lt oo HISE
» Hollandische Grenze . . . . 6944
» Rotterdam . . . . . . . 8289 ,
» Amsterdam . . . . . . | 8634 ,
= oo —

#) Nach der in der Denkschrift iber die Strome: Rhein, Weser u. s. w.
enthaltenen Zusammenstellung betragen die Kosten, welche in den Jahren
1831/87 zur Unterhaltung und Verbesserung des Fahrwassers des Rheines
von den Uferstaaten aufgewendet worden smd:

Frankreich bezw. Elsass-Lothringen . . 89601 212,88 M,
Baden . oouowow s oo ae o i SESURAREED.
Bayern., ¢ & v oo v n oss e« e A0IEBERTOT S
Heegeh:: - <« i = v o o5 on o d oy 8410 681,61
Preussen: . . . o + « o « « o o« = bOOGBOSIAET

<. . « . . 7308568482
im Ganzen 229 115 871,87 M.
Werden zu dem Betrage von 53053080,37 M. noch die Kosten von
2 576 205,03 M. gerechnet, welche in den Jahren 1816—1830 von Preussen und
assau aufgewendet worden sind, so ergeben sich die Gesammtkosten der in
den 72 Jahren 1816/87 fiir die preussische Rheinstrecke bis zur hollindischen
Grenze ausgefithrten Arbeiten zu 535629 295,30 M.
Wohl niemals ist mit einem so geringen Betrage so Grosses fir die
Hebung des Wohlstandes und der Steuerkraft des Landes erreicht worden,

o

Niederlande .




Il. Die wichtigeren schiffbaren Nebenfliisse des Rheines.

Vorbemerkung.

Die Schiffahrtsverhiltnisse auf den Nebenfliissen des Rheines
haben zwar zum grosseren Theil schon bei Aufstellung der ver-
schiedenen Kanalprojekte eingehende Erorterung gefunden, eigen-
thiimlicher Weise ist jedoch dabei der Einfluss, den die Eisen-
bahnen auf den Rhein und in geradezu vernichtender Weise auf
die meisten seiner Nebenfliisse ausgeiibt haben, weniger in die
Erscheinung getreten. Gegeniiber der vollstindig unbegriindeten
Behauptung, dass die preussischen Staatsbahnen schon lingst von
den Wasserstrassen in ihren Lebensinteressen bedroht seien,
scheint es daher nothwendig, an dieser Stelle darauf hinzuweisen,
dass bei den Nebenflissen des Rheines gerade das Gegentheil
der Fall ist.

Der Rheinstrom selbst ist zwar ebenfalls von dem Wett-
bewerb der Eisenbahnen nicht unberithrt gebliecben, und wieder-
holt, auch in neuester Zeit, sind von den berufenen Kérperschaften
Beschwerden dariiber erhoben worden, dass bei der Ermissigung
der Giitertarife die Rheinschiffahrt besonders benachtheiligt worden
sei. Den Fortschritten in der Verbesserung des IFahrwassers und
in der Technik des Schiffahrsbetriebes, der Energie der Schiffs-
rheder, sowie der fiir die Massenbeforderung werthvollen Ver-
einigung des Kohlenhandels und der Schiffsrhederei ist es bisher
gelungen, dem scharfen Wettbewerb der Eisenbahnen gegeniiber
Stand zu halten, trotzdem die in den letzten Jahren mehrfach vor-
gekommenen, aussergewohnlich niedrigen und dabei lange an-
dauernden Wasserstinde der Schiffahrt ungewohnliche Schwierig-
keiten bereitet haben. Bei den Nebenflissen dagegen, die fast
durchweg unter sehr ungiinstigen Fahrwasserverhiltnissen leiden,
ist der Wettbewerb mit den Eisenbahnen, ohne dass es von dieser
Seite aus besonderer Anstrengungen bedurft hitte, nur von kurzer
Dauer gewesen und hat mit einer mehr oder minder vollstindigen
Niederlage der Schiffahrt auf den meisten Nebenflissen geendigt.
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Um Wiederholungen zu vermeiden, wollen wir hier nur kurz die
eine Thatsache erwihnen, dass die Ruhr, deren Schiffahrtsverkehr
im Jahre 1860 die Hohe von gooooo t erreicht hatte und damit
dem Rheinverkehr an der hollindischen Grenze nur wenig nach-
stand, seit Anfang der joer Jahre den ganzen Verkehr bis auf
einen kaum nennenswerthen Betrag verloren und an die Eisen-
bahnen abgegeben hat.

Gliicklicherweise hat die mit dem geringen Betrag von
55 Mill. M. ausgefithrte Kanalisirung des Mains einen so iiber-
raschenden Erfolg gehabt, dass dadurch wieder der Muth erwacht
ist, auch auf anderen Nebenfliissen des Rheines, zundchst auf der
Lippe, die Schiffahrt von Neuem ins Leben zu rufen. Da dies
letztere Projekt unter Verzicht auf die Beihilfe des Staates als ein
Unternehmen der Provinz ausgefiihrt werden soll, so erscheint die
Hoffnung nicht unberechtigt, dass dieser Weg der Selbsthilfe
weitere Nachahmung finden und demnzchst auch zur Kanalisirung
der Mosel fithren wird.

1. Die Ill.

Bei den schiffbaren Nebenfliissen des Rheines ist die Il nur
aus dem Grunde zu erwihnen, weil der Rhein-Ill-Kanal die Ver-
bindung zwischen dem Rbein und Strassburg, und auf diese Weise
mit den beiden dort miindenden Kandlen, dem Rhein-Rhone- und
Rhein-Marne-Kanal herstellt. Diese Verbindung mit Strassburg
und dem weitverzweigten Kanalnetz, welches in Uebereinstimmung
mit den franzosischen und belgischen Kandlen von 1,70 m auf
2,10 m vertieft werden soll, hat eine erhohte Bedeutung erhalten,
seitdem es bei giinstigen Wasserstinden moglich geworden ist,
die Grossschiffahrt, die im Allgemeinen in Mannheim endigt, auch
bis Strassburg auszudehnen, und seitdem sich in Folge der von
der Stadt Strassburg Anfang der goer Jahre ausgefithrten grosseren
Hafenanlagen die Rheinschiffahrt bis dorthin mehr und mehr hebt.

Im Jahre 1896 betrug der Schiffsverkehr in Strassburg im
Ganzen 345842 t.

2. Der Neckar.

Der Neckar ist zwar von der Miindung in den Rhein bei
Mannheim bis Cannstatt auf eine Linge von 188 km schiffbar,
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fir die Schiffahrt kommt jedoch nur die 114,35 km lange Strecke
von Heilbronn bis zum Rheine in Betracht, auf welcher nach den
1842 zwischen den Uferstaaten getroffenen Vereinbarungen am
meisten fiir die Verbesserung der Fahrwasserverhiltnisse geschehen
ist. Heilbronn, das urspriinglich der Hauptstapelplatz fiir die
Neckarschiffahrt war, sank nach Erbauung des ersten Hafens bei
Mannheim im Jahre 1834 von seiner Bedeutung rasch herab; auch
ist seitdem mit dem fortdauernd in ausserordentlichem Maasse
steigenden Verkehr von Mannheim dieser Hafen mehr und mehr
der Stiitz- und Ausgangspunkt fir die Neckarschiffahrt geworden,
die nach der in den Jahren 1864/73 ausgefithrten Neckarregulirung
einen neuen, wenn auch durch den Wettbewerb der Eisenbahn sehr
erschwerten und zeitweise unterbrochenen Aufschwung nahm.
Derselbe hat eine weitere und dauernde Stiarkung durch die im
Jahre 1878 erfolgte Eroffnung der Kettenschlepp -Schiffahrt von
Mannheim bis Heilbronn und demniichst bis Lauffen auf im Ganzen
127 km Linge erhalten, indem nicht nur die Schiffahrt, die sonst
dem Wettbewerb der Eisenbahnen vielleicht doch erlegen sein
wiirde, zum grossen Vortheil fir Handel und Industrie, Land-
und Forstwirthschaft wieder lebenskriftig wurde, sondern auch
das Unternehmen der Kettenschiffahrt sich als ein giinstiges heraus-
stellte, welches schon im ersten Geschiftsjahre 69/, Dividende
zahlen konnte und auch spiter meist den gleichen Ertrag gewihrte,
sodass die von der Wiirttembergischen Regierung zugesicherte
Zinsgarantie nicht in Anspruch genommen zu werden brauchte.
In Folge dieser giinstigen Ergebnisse, welche eine Zunahme der
Tragfahigkeit der Schiffe von 1oo auf 200—315 t und des Verkehrs

von 143527 t im Jahre 1875

auf 576697 t ,, . 1890

und auf 471226 t |, ., 1896
mit sich fithrten, sind in neuerer Zeit Bestrebungen hervorgetreten,
durch Kanalisirung des Neckars von Mannheim bis Cannstatt einen
Grossschiffahrtsweg mit 2 m Tiefgang fur Schiffe bis zu 6oo t
Tragfihigkeit herzustellen.

3. Der Main.
a) vom Rhein bis zum Anfange des Main-Donau-Kanals.
(390,1 km.)

Die Schiffahrt auf dem Main, welche in Folge der ungiinstigen
[Fahrwasserverhiltnisse dem Wettbewerb der Eisenbahnen in ﬁhn-_
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licher Weise wie auf den meisten Nebenflissen des Rheines fast
vollstandig erlegen war, ist durch die in den Jahren 1883—1886
mit einem Kostenaufwande von s5'/, Mill. M. ausgefiihrte Kanali-
sirung der 38 km langen Strecke vom Rhein bei Kostheim (Mainz-
Castel) bis Frankfurt wieder ins Leben gerufen worden und hat
in Verbindung mit der stadtischen Hafenanlage und dem Lager-
hause in Frankfurt, sowie mit der Eroffnung der Kettenschlepp-
Schiffahrt von Frankfurt bis Wiirzburg einen alle Erwartungen
weit iibersteigenden Aufschwung genommen.
Der Verkehr auf der Strecke Kostheim - Frankfurt betrug
niamlich:
vor der Kanalisation

311586 tkm in den Jahren 1880,82

nach der Kanalisation

15352452 tkm im Jahre 1887

34807411 ,, , ., 1890
38270003 , , ., 1895
57041000 ,, ,, , 1896
49510846 ,, , . 1897

und der kilometrische Verkehr

9442 t in den Jahren 1880/82
494193 t im Jahre 1887
1763799 t ,, , 1896

Als ein besonders erfreuliches Zeichen ist hierbei hervorzu-
heben, dass durch die erstaunliche Entwicklung des Wasserver-
kehrs der Eisenbahnverkehr in keiner Weise beeintriichtigt, sondern,
wie aus nachstehender Nachweisung ersichtlich, in noch héherem
Grade wie der erstere zugenommen hat.

Der gesammte Eisenbahn- und Wasserverkehr von IFrankfurt
ohne Transit- und Flossverkehr betrug namlich:

. Wasser- und Hiervon-wurden befordert:
Durchschnitt Bahnverkehr Wasserverkehr Bahnverkehr
t 1 : ;
1884—1836 l 10560136,8 1524252 898711,6
1887 1373690,8 360062,8 1013628
1896 2663390,3 1024161,3 1639229
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Einschliesslich des Transit-, Durchgangs- und Flossverkehrs
ergeben sich: 1895 1896
Eisenbahnverkehr . . 1737221 t 1639229 t
Wasserverkehr . . . 12865822 t 16931122 t
Gesammtverkehr . . 20938032 t 33323412 t

In Folge dieser tiberraschenden Entwicklung ist bereits in
den Jahren 1891/92—18g4/95 die Vertiefung der Fahrrinne auf
der kanalisirten Strecke von 2 auf 2,5 m, sowie durch Anlage
von je zwei Unterhduptern die Umwandlung der fiinf vorhandenen
Schleusen in Zugschleusen zur Aufnahme eines Schleppzuges mit
drei Paar grossen Kihnen, unter Aufwendung von rund 3 Mill. Mark
zur Ausfiihrung gekommen. Auch ist nicht nur die Fortfuhrung
der Mainkanalisirung von Frankfurt bis Offenbach durch Staats-
vertrag zwischen Preussen und Hessen gesichert, sondern es steht
auch auf Grund der zwischen Preussen und Bayern gepflogenen
Verhandlungen die weitere Fortsetzung bis Aschaffenburg in
sicherer Aussicht, ebenso wie auch die Kettenschiffahrt von Wiirz-
burg bis Kitzingen fortgesetzt werden soll, da nach den bisherigen
Erfahrungen die Kettenschiffahrt eine raschere Beforderung,
kiirzerere und sicherere Lieferzeit, sowie eine Verminderung der
Betriebskosten ermoglicht.

Wihrend die Tragfihigkeit der Schiffe auf der nichtkanali-
sirten Strecke 130—=225 t betragt, haben die Schiffe auf der
kanalisirten Strecke eine Tragfahigkeit bis zu 1ooo t.

Die seitens der preussischen Regierung zum 1. April 1898
beabsichtigt gewesene Einfihrung von Schiffahrtsabgaben auf der
kanalisirten Mainstrecke ist bis auf Weiteres vertagt worden.

b) Der Main-Donau-Kanal.
(136,40 km.)

Wenn auch in den letzten Jahren der Umfang des Verkehrs
auf dem Main etwas von dem ausserordentlichen Aufschwunge
der fritheren Jahre wieder eingebiisst hat, so ist diese Thatsache
doch nicht im Stande gewesen, von der weiteren Verfolgung des
grossartigen Projektes Abstand zu nehmen: den Main-Donau-
Kanal in einen Grossschiffahrtsweg zu verwandeln.

Der Main-Donau- oder Ludwigs-Kanal, der den Main mit der
Altmiihl schiffbar verbindet und dadurch einen ununterbrochenen
526,5 km langen Schiffahrtsweg zwischen Rhein und Donau her-
stellt, wurde auf Anregung Konig Ludwigs I von Bayern 1836
begonnen und neun Jahre spater dem Verkehr dbergeben. In
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seinem Laufe eine Richtung einschlagend, die Jahrhunderte lang
im Volkerverkehr eine Rolle gespielt hat, wire der Main wohl
berufen gewesen, eine wichtige Handelsstrasse zu werden, und
Karl der Grosse hatte auch bereits die Ausfithrung einer Ver-
bindung der Regnitz und Altmiithl unternommen; die iibermissige
Belastung der Schiffahrttreibenden durch Zolle, sowie die vollige
Vernachlassigung der Pflege der Flisse, insbesondere innerhalb
der ehemaligen Furstenthiimer Bamberg und Wiirzburg, haben
jedoch den Schiffsverkehr sich nicht zu grésserer Bedeutung ent-
wickeln lassen. Als durch die Uebereinkommen der Mainufer-
staaten in den Jahren 1845/46 und 1861 eine wesentliche Ver-
minderung der Zolle erreicht war, die jedoch erst 1867 vollstindig
aufgehoben wurden, auch mit der Regulirung des Flusses ernstlich
vorgegangen wurde und dic Verkehrsentwicklung ebenfalls eine
steigende Richtung zeigte, die etwa 1855 ihren lohepunkt er-
reichte, trat jedoch mit der Eroffnung der Eisenbahnen ein dauern-
der Verfall der Schiffahrt ein. Derselbe konnte auch durch Ein-
fithrung der Dampfschiffahrt nicht aufgehalten werden, da dieselbe
schon 1858 vorzugsweise wegen der schlechten Beschaffenheit
der Wasserstrassen ihren Betrieb wieder einstellen musste.

Es zeigte sich immer mehr, dass der Donau-Main-Kanal,
welcher an der Donau bei Kehlheim beginnt, in 32 Schleusen bis
zur Wasserscheide zwischen Donau und Main auf 418 m Meeres-
hohe ansteigt und in 68 Schleusen wieder bis zur Regnitz hinab-
fallt bei der grossen Anzahl der Schleusen, und der, in Folge
der beschrankten Kanalabmessungen, geringen Tragfihigkeit der
Schiffe von 127 t niemals eine, seine Bedeutung als schiffbare
Verbindung zweier michtiger Stromgebiete, entsprechende Be-
nutzung finden wiirde, und zwar um so weniger, als im Laufe
der Zeit die Anforderungen an einen Grossschiffahrtsweg in einem
Maasse gestiegen sind, dem weder der Donau-Main-Kanal noch
der Main in dem bisherigen Zustande entsprechen konnte.

Nach dem Frankfurter Uebereinkommen vom Februar 1846
sollte zwar der Main von Wiirzburg bis Mainz eine von o,60—o0,90 m
steigende Wassertiefe erhalten, der Fortschritt der Regulirungs-
arbeiten war jedoch ein so langsamer, dass 1887 fiir die Voll-
endung der Regulirungsarbeiten noch ein weiterer Zeitraum von
25 Jahren in Anspruch genommen wurde. Wenn nun auch in
der Zwischenzeit fiir die Verbesserung des Fahrwassers mehr
geschehen ist, so bleibt doch auch in dieser Beziehung noch viel
zu thun obrig, und es wird daher umsomehr aller Anstrengungen
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bedirfen, das Projekt eines Grossschiffahrtsweges zwischen Rhein
und Donau zu verwirklichen, als bisher der Bayerische Landtag
nicht einmal die Kosten zu den Vorarbeiten bewilligt hat.

4. Die Lahn.

Die Lahnschiffahrt ist zwar schon alt, der Verkehr war aber
in friherer Zeit sehr gering und der Betrieb durch den ver-
wilderten Zustand des Flusses und die vielen, festen Stauwehre
sehr erschwert. Erst mit der Erschliessung des Bergbaues wurde
das Bedurfniss fiir die Herstellung eines besseren Schiffahrtweges
dringender. Die betheiligten Uferstaaten schlossen daher 1842
einen Staatsvertrag, auf Grund dessen die Regulirung der Lahn
in Angriff genommen und bis 1859 beendet wurde. Zur Ver-
besserung der Schiffahrt sind auf der Strecke von Giessen bis
zur Miindung ausser dem Neubau oder der Erhohung der Wehre
im Ganzen 21 Schleusen erbaut worden, ohne dass es jedoch ge-
lungen ist, die urspringlich angestrebte Wassertiefe, die einem
Tiefgang der Schiffe von 0,94 m entspricht, zu erreichen.

Die Lahn ist zwar vom Rhein bis Giessen auf 140 km Linge
schiffbar, doch hat der Verkehr auf der oberen Lahnstrecke seit
Eroffnung der Deutz - Giessener und Nassauischen Staatsbahn im
Jahre 1862 fast vollstindig aufgehort, so dass als Endpunkt des
regelméassigen Schiffahrtsbetriebes zur Zeit Wetzlar angesehen
werden kann.

Wie aus nachstehender Zusammenstellung ersichtlich, hat der
Verkehr auf der Lahn in Folge des Wettbewerbes der Eisen-
bahnen in der Bergfahrt fast ganz aufgehort und ist auch in der
Thalfahrt in stetem Fallen begriffen; es scheint auch keine Aus-
sicht vorhanden zu sein, dass eine Aenderung dieser Verhaltnisse
eintreten konnte.

Verkehr auf der Lahn
an der Lahnschleuse zu Niederlahnstein:
zu Thal zu Berg zusammen

1840 11 896 5707 17 663
1850 21 008 5 696 26 704
1860 148 041 33 901 181 942
1880 82 816 6 529 89 145
1880 41 613 489 42102
1892 34 200 372 34 615.
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5. Die Mosel.

Die Mosel, schon zu den Zeiten der Romer eine der ersten
Kulturstrassen Deutschlands, hat ihre Bedeutung fiir Handel und
Verkehr wihrend des ganzen Mittelalters und der Neuzeit bis
gegen die Mitte dieses Jahrhunders trotz des hiufig sehr seichten
Fahrwassers und der zeitweisen Einstellung der Schiffahrt be-
halten. Aber obgleich bereits gegen die Mitte dieses Jahrhunderts
die Dampfschiffahrt zuerst zwischen Metz und Trier (116 km),
spater zwischen Trier und Koblenz (189 km) eingefiihrt wurde,
hat in Folge der ungiinstigen Flussverhiltnisse die Moselschiffahrt
um so weniger zur Entwickelung kommen konnen, als nach dem
Bau der Saarbriicken- Trier- Luxemburger, der Eiffelbahn und
insbesondere der Moselbahn der Wettbewerb mit der Eisenbahn
ausgeschlossen war. Wihrend die franzosische Regierung bereits
in den Jahren 1836—1860 eine Regulirung der Mosel von Frouard
bis zur preussischen Grenze unternahm, die jedoch spiter in eine
streckenweise Kanalisirung umgewandelt und nach dem Friedens-
schluss von der Reichsverwaltung beendet worden ist, sollte zwar,
dem Beispiele Frankreichs folgend, auch preussischerseits einer
durchgreifenden Regulirung bezw. Kanalisirung der Mosel niher
getreten werden. Die auf Grund eines Erlasses des preussischen
Finanzministeriums vom 13. April 1838 eingesetzte Kommission
entschied sich jedoch anstatt der Kanalisation fiir eine bessere
Schiffbarmachung im Wege einer systematischen Flusskorrektion,
die aber ungeachtet der darauf verwendeten Mittel nicht den ge-
wiinschten Erfolg gehabt hat. Auch der nach der Denkschriit
von 1880 fir die Regulirung der Mosel in den Jahren 1881/88
verwendete Betrag von 1200000 M., durch welchen in der unteren
Strecke Koblenz-Trarbach (106 km) eine Wassertiefe von 1 m, in
der oberen Strecke Trarbach-Trier (83 km) eine Wassertiefe von
o,70 m erreicht werden sollte, hat nicht vermocht, die Schiffbarkeit
der Mosel wesentlich zu verbessern. Da die erzielten Fahrwasser-
tiefen fur einen grossen durchgehenden Giuiterverkehr um so weniger
geniigen, weil haufig und fiir lingere Dauer niedrige Wasserstinde
eintreten, ausserdem die vielfach vorhandenen starken Gefille den
Betrieb der Bergfahrt sehr erschweren, so hat man sich nicht
langer der Ueberzeugung verschliessen konnen, dass die bisherige
Regulirung mittelst Buhnen und Parallelwerken keinen ausreichen-
den Erfolg sichert, ein solcher vielmehr nur durch eine Kanalisirung
erreicht werden kann.
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Nachdem in neuerer Zeit in Lothringen und Luxemburg die
ungeheuren Eisenerzlager (Minetto), deren Umfang auf 2,4 Milliarden t
geschétzt wird, aufgeschlossen worden sind, und der moglichst
billige Bezug dieser Erze fiir die Rheinisch-Westfilische Eisen-
industrie zur Lebensfrage geworden ist, dieser Zweck aber bei
der gegenwirtigen Hohe der Eisenbahntarife nur durch billige
Wasserfrachten, wie sie bei einer Kanalisirung der Mosel moglich
sein wiirden, erreicht werden kann, wird bereits seit einem Jahr-
zehnt die Ausfuhrung der Moselkanalisirung angestrebt. Leider
sind alle darauf gerichteten Bemiithungen vergeblich gewesen und
deshalb in den letzten Jahren weitere Schritte eingestellt worden.

Was den Giiterverkehr auf der Mosel betrifft, der mit Schiffen
von etwa 160 t Tragfihigkeit bewirkt wird, so ist aus nach-
stehender Zusammenstellung:

Auf der Mosel wurden bei Koblenz und Perl-Schengen
(bezw. vor 1846 Trier) abgefertigt:

Y ‘ Zu Thal ‘ Zu Berg ‘ Zu:.ammen
1834 | 7228 ‘ 4666 18 893
1840 6 565 6 095 12 060
1850 41820 | 106194 | 147514
1853 | 46362 | 49868 | 96230

Mosel und Saar in Trier und Koblenz:

Yahs Zu Thal | Zu Berg Zusammen
t | t g t
1866 77 454 40760 | 119530
1860 71774 33118 | 104892
1870 6 358 8 427 14 785
1880 S 628 11518 | 20 141 i
1890 3113 4761 7874
1896 4218 11519 | 15 817

ersichtlich, dass seit dem Jahre 1870 der Verkehr auf einen kaum
nennenswerthen Umfang zuriickgegangen ist. Auch zeigt die
nachstehende Zusammenstellung der von der Mosel-Dampfschiff-
fahrt-Aktien-Gesellschaft auf der Fahrt zwischen Trier und Koblenz
beforderten Giiter,
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1856 3316 t
1860 4434
1870 4031,
1880 4820,
1890 3466 .,

dass die mit den Dampfschiffen erfolgte Giiterbeforderung fast
ganz unverindert geblieben ist.

6. Die Saar.*)

Die Saar besteht aus zwei Theilen, der kanalisirten Strecke,
und zwar dem 63 km langen Saar-Kohlen-Kanal von der Einmiin-
dung in den Rhein-Marne-Kanal bis Saargemiind, der 26,5 km
langen kanalisirten Saar von Saargemiind bis Ensdorf und der
78 km langen freien Flussstrecke von Ensdorf bis zur Einmiindung
in die Mosel bei Conz, 8 km oberhalb Trier,

Was die Kanalisirung der oberen Saar betrifft, so hatte zwar
schon Napoleon 1. die Absicht, zur leichteren Kohlenbeschaffung
die Wasserverbindung mit dem Saarbriicker Kohlenrevier herzu.
stellen, zu diesem Behufe auch bereits 1806 die speziellen Vor-
arbeiten angeordnet und mit dem Bau beginnen lassen: in Folge
der kriegerischen Ereignisse war jedoch die Bauausfithrung ins
Stocken gerathen und ist erst auf Grund eines am 4. April 1861
zwischen Preussen und Frankreich abgeschlossenen Vertrages im
Jahre 1862 wieder aufgenommen und 1866 bis Louisenthal voll-
endet worden. Die weitere Fortfiihrung der Kanalisirung von
Louisenthal bis Ensdorf ist in den Jahren 1875 bis 1879 erfolgt
und nach und nach eine Vertiefung der kanalisirten Strecke auf
2 m ausgefithrt worden.

Die Regulirung der unterhalb Ensdorf anschliessenden freien
Flussstrecke erfolgte bereits in den Jahren 1840—1850, dessen-
ungeachtet ist jedoch die Saar nur bei mittleren und hoheren
Wasserstinden fiir die Schiffahrt benutzbar, da die mittlere Fahr-
tiefe von 1,2 m in jedem Jahre Monate lang derart vermindert ist,
dass die bis zu 150 t ladenden Saarschiffe oft nur '/ ihrer Trag-
fahigkeit ausnutzen konnen. Bei dieser Beschaffenheit der Fahr-
wasserverhiltnisse und da die frither sehr lebhafte Schiffahrt auf
dieser Strecke seit Erbauung der parallel laufenden Eisenbahn zur

#) Der Saarkanal und seine Verkehrsentwicklung von B. Jordan,
Bergrath. Saarbriicken 1888, Verlag von H. Klingebeil.
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vollstindigen Bedeutungslosigkeit herabgesunken ist, bewegt sich
jedoch der Giiter-, insbesondere Kohlenverkehr ganz tiberwiegend
nach dem Rhein-Marne-Kanal, und zwar betrug der Verkehr der
Kgl. Saarbriicker Kohlengruben, deren Versand mehr als go?,
des Gesammtverkehrs bildet:

in der Richtung

nach dem nach der
Rhein-Marne-Kanal unteren Saar und Mosel

1860 — 73017 t

1865 12 865 t 38 232

1870 343 588 |, 13 184 |,

1880 b31 041 ., 18 032 |,

1886 595 000 ,, 10210 |,

Die durchschnittliche Tragfihigkeit der Kanalschiffe betrigt
235 t. Die Zugkraft wird fast ausschliesslich durch Pferdekraft
ausgeiibt; zum Schleppen der beladenen Schiffe geniigen in der
Regel zwei Pferde, welche das Schiff mit einer mittleren Ge-
schwindigkeit von 1,8 km in der Stunde fortbewegen.

Die vor dem Kriege auf dem Saarkanal sowohl von der
preussischen als auch von der franzosischen Regierung erhobenen
Schiffahrtsabgaben, welche nach dem Kriege fiir Elsass-Lothringen,
im Jahre 1871 fiir die preussische und 1880 auch fir die fran-
zosische Kanalstrecke aufgehoben wurden, sind nach der erfolgten
Vertiefung der Kanile wieder eingefiihrt worden. Schliesslich
diirfte es von Interesse sein, einen Blick auf nachstehende Fracht-
sitze zu werfen, welche sich in den Jahren 1866—86 fiir die Be-
forderung einer Tonne Kohlen vom Saarbriicker Hafen nach Miil-
hausen i Els. auf 265 km Entfernung fiir + km ungeachtet der
ausserordentlich grossen Anzahl von Schleusen ergeben haben
und in diesen zwei Jahrzehnten eine Ermissigung auf fast die
Halfte zeigen:

1866 2,4 Pf. 1877 14 Pf
1887 21 . 1878 1,35
18851, Lif ol 1BTD - 1 16
1869 1,7 ., 1880 1,5
1870 18 . 1881 15
1874 1. 37 4 1882 1,25 |,
1872 2.8 . 1883 1,57 .,
1878 21 . 1884 1,17
1874 16 ., 1885 1,60 |,
1875 15 1886 1,18

1876 1,7
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7. Die Ruhr.%)

Wiihrend Ruhrort schon im 14. Jahrhundert eine Zollstitte
war, datirt die Schiffbarmachung der Ruhr erst vom Jahre 1700.
Der Verkehr auf derselben erreichte jedoch erst mit der Anfang
dieses Jahrhunderts beginnenden Entwicklung des Steinkohlen-
bergbaues, und nachdem 1820 mit der Anlage eines Hafens be-
gonnen war, grissere Bedeutung, um dann Mitte der 6oer Jahre
dem Wettbewerb der Eisenbahnen vollstindig zu unterliegen.

Die Schiffahrt auf der Ruhr war anfinglich mit grossen
Schwierigkeiten verkniipft, theils weil das Flussbett mit natiir-
lichen und kiinstlichen Stauwehren (Schlachten) durchsetzt war,
theils weil die Ufer der Ruhr zu vielen und widerstrebenden
[Landesherren, und zwar von der Miindung der Ruhr in den Rhein
rubraufwirts auf eine Entfernung von zehn Meilen nicht weniger
als funf Souverinen gehorten. Die Kohlen, welche die Haupt-
fracht bildeten, mussten daher, wie es thatsdchlich mehrere Jahre
hindurch geschehen ist, von Schlacht zu Schlacht gefahren und —
i der Regel ro—15 mal — in ein unterhalb derselben liegendes
Schiff umgeladen werden. Natirlich kam bei dieser vorstndfluth--
lichen Transportweise, trotz der schweren Kosten, die Kohle in
pulverisirtem Zustande und mit den grossten Gewichtsverlusten
am Bestimmungsorte an. Eine durchgreifende Aenderung war
also nothwendig und diese bedingte die Anlage von Kammer-
schleusen auf der ganzen zu regulirenden Stromstrecke. Einem
solchen, zuerst als schwindelhaft verschrieenen, noch dazu theuren
Unternehmen widersetzten sich die angrenzenden Reichsfiirsten,
deren Genehmigung zur freien Ruhrfahrt und Mitwirkung beim
Bau nicht zu umgehen war, auf das Heftigste. Nachdem in-
dessen Friedrich der Grosse dem besonders widerspinstigen Abt
der reichsfreien Abtei Werden mit militérischer Exekution gedroht
und auf die anderen mitbetheiligten Reichsstinde theils durch
,douce pression, theils durch Geldbeihilfen erfolgreich eingewirkt
hatte, gelang es endlich nach unsiglichen Schwierigkeiten, die
Genehmigung zur Korrektion des Flusses und zur Anlage einer
Schleuse bei jeder Schlacht durchzusetzen, sodass 1776 mit dem
Bau begonnen und derselbe schon nach vier Jahren vollendet
werden konnte. Die Absicht des grossen Konigs war hierbei,
seine Lande Cleve, Mors und Geldern mit Mérkischen Kohlen

*) Quellen: Der alte Harkort“ von Louis Berger.
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und mit dem Salz der Salinen Unna, Werl und Konigsborn zu
versehen,

Aus der Zeit Friedrichs des Grossen stammt auch die Konig-
lich Preussische Wasser- und Ufer-Ordnung fiir den Ruhrstrom
und die Grafschaft Mark, die sich in jeder Beziehung bewihrt
hat und heute noch in Kraft ist. Mit dem Beginn der Schiffbar-
machung wurde auch der Ruhrschiffahrtstonds gegriindet, und es
verdient besonders hervorgehoben zu werden, dass die Ruhr
wihrend ihres mehr als 100jahrigen Bestehens als Schiffahrtsstrasse
dem Staate, abgesehen von den geringen Beitrdgen zu ihrem Aus-
bau, nichts gekostet hat. Die Abgaben fur die Befahrung des
Stromes und fiir die Benutzung der Schleusen wurden 1803 neu
festgestellt und die in die Ruhrschiffahrtskasse fliessenden Ein-
nahmen ausschliesslich zur Unterhaltung und Verbesserung des
Fahrwassers bestimmt.

In Folge der starken Zunahme des Verkehrs, der bis 38—439,
der gesammten Produktion des Ruhrkohlenreviers betrug und 1860
die ausserordentliche Hshe von gooooc t, darunter 868ooco t Stein-
kohlen, erreichte, wurde in den Jahren 1853—1863 eine Haupt-
regulirung der Ruhr vorgenommen. Dessenungeachtet ging jedoch
die Ruhrschiffahrt, die viele Jahrzehnte hindurch von grossem
Segen fiir die ganze Gegend gewesen und besonders von dem
Oberprisidenten Freiherrn Vincke zu hoher Blithe gebracht
worden war, mit Erbauung der Ruhrthalbahn Witten-Hattingen-
Dahlhausen-Steele-Werden-Miilheim-Oberhausen, und nachdem der
Stollenbetrieb der Ruhrzechen durch Tiefbauanlagen mit Gleis-
anschliissen ersetzt worden war, rasch zuriick, um gegen die
7oer Jahre fast ganz aufzuhoren.

Erst in dem letzten Jahrzehnt sind von Neuem Bestrebungen
aufgetreten, die Ruhr nach den Anforderungen eines Gross-
schiffahrtsweges zu kanalisiren und mit dem Dortmund-Rhein-Kanal
in Verbindung zu bringen.

8. Die Lippe.

Die Lippe gehort zu denjenigen Nebenflissen des Rheines,
deren vor dem Beginn der Eisenbahnperiode verhaltnissmissig
blithende Schiffahrt im Laufe der Zeit ganz zuriickgegangen ist
und nun erst wieder zu neuem Leben erweckt werden soll.

Die Schiffahrt auf der Lippe ist von Alters her betrieben
worden; schon bei den Rémern soll die Lippe zu Kriegs- und
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Handelszwecken befahren worden sein, insbesondere soll nach den
vorhandenen Ueberlieferungen Varus die Lippe auf seinem Zuge
nach dem Teutoburger Walde benutzt haben. Die erste An-
regung zur Verbesserung der Schiffahrtsverhiltnisse scheint jedoch
erst vom Konig Friedrich Wilhelm I. ausgegangen zu sein, der
zu diesem Zweck einen Plan aufstellen liess: doch wurde erst
nach den Freiheitskriegen diese Absicht verwirklicht, indem auf
Anregung des Ministers von Stein durch den um die Hebung
der Lippeschiffahrt sehr verdienten Oberprisidenten Freiherrn
Vincke in den Jahren 182z0—1830 die Anlage von 12 Schiffs-
schleusen zur Umgehung der damals den Fluss versperrenden
und zur Umladung der Schiffe nothigen Mihlenstauwerke zur
Ausfithrung gebracht wurde. Wenn dessenungeachtet die Schiff-
fahrt "immer noch mit grossen Hindernissen zu kampfen hatte,
wie die zahlreichen scharfen Kriimmungen, die haufig eintretenden,
sehr niedrigen Sommerwasserstinde, die bisweilen die vollstandige
Einstellung der Schiffahrt herbeifithrten, die fortschreitende Ver-
sandung der Lippemiindung bei Wesel, so hatte sich doch in der
Mitte unseres Jahrhunderts die Lippeschiffahrt trotz aller Hinder-
nisse so entwickelt, dass sie ein wichtiges Verkehrsmittel fir
Westfalen bildete und das damalige geringe Verkehrsbediirfniss
der von der Lippe durchschnittenen Gegend befriedigte. Die
Zahl der Schiffe, welche zu jener Bliithezeit den Verkehr auf der
Lippe vermittelten, betrug gegen roo Stiick, ihre Tragfihigkeit
7o0—150 t. Die damaligen Schiffsgiiter bestanden iiberwiegend
aus werthvollen Produkten, Kolonialwaaren, Getreide, Eichenholz,
Werksteinen u. A.. Kohlen hatten nur etwa !/,; Antheil an diesem
Verkehr, weil der Bergbau in der Nidhe der Lippe erst im Ent-
stehen begriffen war.

Mit der Eroffnung der Kéln-Mindener Eisenbahn im Jahre
1847 verlor jedoch die Lippe einen grossen Theil des Verkehrs:
die kleinen Schiffsgefisse konnten tberdies den Wettbewerb mit
der Eisenbahn nicht bestehen: es verminderte sich daher der
Verkehr von Jahr zu Jahr, und damit nahm auch die Sorge fiir
die Schiffbarkeit der Lippe mehr und mehr ab.

Wihrend der Verkehr auf der Lippe so weit zuriickgegangen
ist, dass er nicht einmal in den Rheinschiffahrtsberichten E:-
wihnung findet, hat sich die Industrie in der von der Lippe be-
rithrten Gegend in so hohem Maasse entwickelt, insbesondere
hat auch der Steinkohlenbergbau sich bereits soweit der Lippe ge-
nihert, dass mit der Anlage des Dortmund-Ems-Kanals seit etwa

Verbands-Schriften No. XLIV., 3



34 Die Nebenfliisse des Rheines.

emem Jahrzehnt das Bediirfniss hervorgetreten ist, durch Kanali-
sirung der Lippe einen Grossschiffahrtsweg zwischen dem Rhein
bei Wesel und Hamm unter Anschluss an den Dortmund-Ems-
Kanal zu schaffen.

Der energischen Thitigkeit und Umsicht der Verkehrs-
Interessenten ist es gelungen, die Provinzialverwaltung von West-
falen fiir das Projekt der Lippe-Kanalisirung zu gewinnen und auf
diese Weise zu erreichen, dass dies Werk als ein Unternehmen
der Provinz ausgefithrt werden soll.

In einer Zeit, in welcher es bei der ausserordentlichen Ver-
schiedenheit der Interessen mit so grossen Schwierigkeiten ver-
kniipft ist, die Zustimmung der Landesvertretung zur Bewilligung
von Mitteln fiir die Erweiterung und Verbesserung des Wasser-
strassennetzes zu erhalten, kann das Vorgehen der Provinz West-
falen nur mit Genugthuung begriisst und zur Nachahmung em-
pfohlen werden.




lll. Die Ems.

Allgemeine Beschreibung. Emden, nach der nunmehr erfolgten
Eréffnung des Dortmund-Emshéfen-Kanals einem neuen und voraus-
sichtlich grossen Verkehrsaufschwunge entgegengehend, sieht, ob-
gleich jetzt nur eine Stadt von 14500 Einwohnern, auf eine reiche,
wechselvolle und bis ins frithe Mittelalter zuriickreichende Ge-
schichte zuriick, die mit zwei der bedeutendsten Herrscher aus
dem Hohenzollernhause — mit dem Grossen Kurfiirsten und
Friedrich dem Grossen — eng verkniipft ist.

Emden, das 1569 bei etwa 6o0oo Einwohnern 600 eigene
Schiffe®), eigene Post und eigene Miinze hatte, Zolle erhob und
sich eine hollandische Garnison von 6oo Mann hielt, wurde 1683
auf Grund eines mit dem Grossen Kurfiirsten abgeschlossenen
Vertrages von Brandenburgischen Truppen besetzt und demnzchst
auch zur Hauptstation der Brandenburgischen Flotte, sowie zum
Sitz der Admiralitit und der 1682 in Pillau errichteten Afrikani-
schen Handelskompagnie gemacht.

Gleiches Interesse fiir die Entwicklung des Emdener Handels
zeigte Konig Friedrich Wilhelm 1.

In preussischen Besitz kam Ostfriesland 1744 mit Hilfe Emdens.
Aber obgleich der grosse Konig Emden ebenfalls sehr begiinstigte,
es zum Freihafen erklirte und mit wichtigen Handelsprivilegien
ausstattete, sowie schon damals gedachte, unter Benutzung des
in der Anlage begonnenen Max-Clemens-Kanals eine Schiffahrts-
strasse von Westfalen nach Emden zu bauen, ging doch Schiffahrt
und Handel- mehr und mehr zuriick, da die Hafenbucht in Folge
Durchbruches der Ems verschlammte und das Fahrwasser immer
weiter von der Stadt zuriickwich — ein Uebelstand, der bis jetzt
seinen driickenden Einfluss ausgetibt hat und nunmehr erst voll-
stindig beseitigt werden wird.

“) Firbringer, die Stadt Emden in Gegenwart und Vergangenheit.
Emden 18g1.

i

g
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Einen erheblichen, wenn auch nur vorabergehenden Auf-
schwung erfuhr Emden wihrend des nordamerikanischen Freiheits-
krieges, als England an Holland den Krieg erklarte: ebenso als
nach dem Frieden von Basel Preussen seine Neutralitit aussprach.
1799 verkehrten 5533 Seeschiffe im Emdener Hafen. Wenige
Jahre spater verlor jedoch Emden in den Napoleonischen Kriegs-
wirren durch Beschlagnahme Seitens der Franzosen, Englinder
und Hollander fast seine ganze Handelsflotte. 1807 kam Emden
unterhollindische, 181ounter franzésische und 1813 unter preussische
Herrschaft, wurde jedoch auf Betrieb Englands nothgedrungen an
Hannover abgetreten und gelangte erst wieder durch die Ereig-
nisse von 1866 in preussischen Besitz.

Obgleich die Stadt Emden im Jahre 1846 mit grossen Kosten
ein neues Fahrwasser nach der Ems hergestellt und 1853 die
Verbindung mit dem Hinterlande durch Eroffnung der Rheine-
Emdener Eisenbahn stattgefunden hatte, war dessenungeachtet
ein Aufschwung von Handel und Schiffahrt nicht eingetreten.

Erst mit der 1866 erfolgten Wiederinbesitznahme Ostfrieslands
und der Vereinigung mit dem Preussischen Staate, mit der Ver-
besserung der Hafenanlagen, Uebernahme derselben in staatliche
Unterhaltung und Verwaltung, mit der Erweiterung der Eisen-
bahnen, mit dem Bau des Ems-Jade-Kanals u. s. w., hat sich der
Handel in Emden wie in den beiden ebenfalls fiir Seeschiffe zu-
ginglich gemachten Hifen Leer und Papenburg wieder in erfreu-
licher Weise gehoben und geht voraussichtlich nach der nunmehr
erfolgten Eroffnung des Dortmund-Emshifen-Kanals und nach
dem Ausbau von Emden zum H'mplumschldgslnten desselben
einer grossen Zukunft entgegen.

Regulirung der Ems. Der Flusslauf der Ems besteht aus
zwei Theilen, von denen der eine die von Fluth und Ebbe un-
beeinflusste Strecke von Greven bis Papenburg, der andere die
im Fluthgebiet liegende Strecke von Papenburg bis Emden umfasst.

Als Ziel der Regulirung war urspriinglich in Aussicht ge—i
nommen auf dem ersten Flussabschnitte 0,94 m Fahrtiefe bei
kleinstem Wasserstande und auf dem zweiten Flussabschnitte eine
allgemeine Aufbesserung des Fahrwassers fir Seeschiffe. Spéter
ist dieses Ziel dahin erweitert worden, dass bei mittlerem Sommer-
wasserstande in der obersten Strecke von Greven bis Bentlage
eine Wassertiefe von 1,26 m planmissig vorhanden sein soll, so-
dass die dort gebriuchlichen Piinten mit 1,10 m Tiefgang ver-
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kehren konnen. Dies soll bei Hanekenfihr auch bei gemitteltem,
niedrigen Sommerwasser, unterhalb Meppen sogar bei niedrigstem
Stande ermoglicht werden, da auch der Seitenkanal von Haneken-
fahr bis Meppen stets eine Tiefe von 1,26 m auf den Schleusen-
drempeln besitzt,

Die zweite Hauptabtheilung von Papenburg bis Emden soll
so regulirt werden, dass von Papenburg bis Leerort eine Fahrtiefe
von 4 m, von Leerort bis Emden von 5—5,50 m und von Emden
abwirts von 6,50—7 m unter gewdhnlicher Fluth (Fluthnull) er-
reicht wird.

Auf der oberen Strecke bis Hanekenfihr ist das vorerwihnte
Ziel erreicht worden; die Strecke von Hanekenfihr bis Papenburg
ist ein Theil der Wasserstrasse Dortmund-Emshéifen und aus den
dafir bewilligten Mitteln umgebaut worden.

Durch das Gesetz vom g. Juli 1886, betreffend den Bau neuer
Schiffahrtskanidle und die Verbesserung vorhandener Schiffahrts-
strassen wurde die Staatsregierung erméchtgit, fir den Bau
eines Schiffahrtskanals von Dortmund bezw. Herne nach der
unteren Ems u. s. w. einen Betrag von 58400000 M. zu verwenden,
jedoch unter dem Vorbehalt, dass mit der Ausfithrung erst dann
vorzugehen sei, wenn der zum Bau einschliesslich aller Neben-
anlagen erforderliche Grund und Boden unentgeltlich und lasten-
frei tberwiesen, oder die Erstattung aller daftir aufgewendeten
Kosten sichergestellt worden sei. Diese Bedingung erwies sich
jedoch als undurchfithrbar. Es wurde daher der Kostenbetrag fiir
den Dortmund-Emshifen-Kanal auf 59805033 M. erhoht, mit der
Bestimmung, dass mit der Bauausfihrung erst dann vorzugehen
sei, wenn zu den Kosten des Grunderwerbs aus Interessenten-
kreisen der Betrag von 4854967 M. zur Verfiigung gestellt worden
sei, sodass also fiir die Bauausfiihrung im Ganzen 64680000 M.
zur Verfiigung standen. Aber auch dieser Betrag hat nicht
geniigt: es hat noch eines weiteren Zuschusses bedurft, sodass
sich nunmehr das Gesammterforderniss auf 79430000 M. erhoht
hat. Die ganze Liange der Wasserstrasse von Herne nach
Emden betragt . . . Sl o e a1y m
dazu der Zweigkanal Dortmund—Henrichenburﬂ‘ T 7 7L

Zusammen 282,558 km

Die Ausfithrung des Dortmund-Ems-Kanals, dessen obere
102 km lange Strecke Herne-Bevergern mit dem mittleren Theile
des projektirten Rhein-Elbe-Kanals zusammenfallt, ist in den Jahren

1889—1899g erfolgt.
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Der Kanal erstreckt sich von Dortmund bezw. Herne tber
Henrichenburg, Miinster, Bevergern, Lingen, Meppen bis Papenburg,
verfolgt oberhalb Lingen eine kurze Strecke die Ems, dann auf
25 km den erweiterten Hanekenkanal, um bei Meppen wieder in die
Ems zu treten, die bis Herbrum kanalisirt ist. Die von Herbrum
im Flussgebiet liegende Ems, die von Papenburg ab dem See- und
Kanalverkehr dient, ist bis Oldersum durch Begradigung und
Vertiefung ausgebaut. Von Oldersum bis Emden fithrt wieder
ein gegrabener g km langer Seitenkanal die Schiffe in den Hafen
von Emden.

Der Querschnitt des Kanals hat 18 m Breite in der Sohle,
30 m im Wasserspiegel und 2,50 m Tiefe, die Schleusen 67 m
Liange und 8,6 m Breite; die Schleppzugschleusen von Glensen ab-
wirts 165 m Lange bei 1o m Breite und 3 m Tiefe.

Der Kanal ist bestimmt fiir Fahrzeuge, welche je nach der
Tiefe der Eintauchung 6oo—750 t tragen. Der Emdener Binnen-
hafen ist fir Seeschiffe von 6 m zuginglich: der dortige Aussen-
hafen, welcher mit dem Emsstrom in freier Verbindung steht,
wird fiir Schiffe von reichlich 7 m Tiefgang eingerichtet.

Der Umschlagshafen bei Dortmund kostet etwa 6%/, Mill. M.,
von denen 1325000 M. der Staat beitrigt, den Rest die Stadt
Dortmund, die auch den Betrieb tibernimmt,

Grossere Strecken des Kanals werden schon seit dem Jahre
1897 vom Verkehr benutzt, die Verkehrsersffnung in voller Aus-
dehnung®) der neuen Wasserstrasse wird im Laufe des Sommers
1899 erfolgen. Fiir den Grossbetrieb der Schiffahrt auf dem Kanal
hat sich die Westfilische Transport-Aktien-Gesellschaft in Dort-
mund gebildet, die den Verkehr zundchst mit einer Flotte von
30 eisernen Schleppkihnen mit zusammen 27000 t Ladefihigkeit,
sowie vier Schleppern und vier Giiterschraubendampfern aufnehmen
und einen regelmissigen Schiffsverkehr auf dem Dortmund-Ems-
Kanal unterhalten wird. Zu gleichem Zweck hat sich auch dirc
Emskanal-Transport-Gesellschaft in Meppen gebildet, deren Theil-
nehmer hauptsichlich die bisherigen Schiffer auf der Ems sind.

Die Regierung hat mit der Westfalischen Transportgesellschaft
einen Vertrag zundchst auf zehn Jahre abgeschlossen, nach
welchem die letztere verpflichtet ist, nicht allein die im Aussen-
haten herzustellenden, sondern auch die im Binnenhafen befind-

#) Der erste im Mirz 18g9 in den Dortmunder Hafen eingelaufenc
Frachtdampfer wurde von der Ein- und Verkaufs-Genossenschaft des Wesi-
filischen Landwirthsbundes als Riickfracht mit Getreide beladen.
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lichen Verkehrsanlagen (Schuppen, Krahnanlagen, Kohlenkippen,
Elektrizititswerk) fiir ihre Kosten in Betrieb und Unterhaltung
zu nehmen.

Auf Grund zahlreicher Versuche hat sich ergeben, dass fir
die auf dem Dortmund-Ems-Kanal verkehrenden Schiffe bei einer
Geschwindigkeit von 4 km stiindlich eine Tauchtiefe von 2 m zu-
gelassen wird, wihrend bei 1,75 m Tiefgang eine Geschwindig-
keit von hochstens 5 km in der Stunde zuldssig ist.

Ems - Hunte - Kanal, — Ems - Jade - Kanal. An die Wasser
strasse Dortmund - Emshafen schliesst sich in Leer an der
Ems - Hunte - Kanal, welcher eine Verbindung zwischen der Leda
und der Hunte bei Oldenburg und dadurch zwischen Ems
und Weser fiir Fahrzeuge von 200 t Tragfihigkeit herstellt:
sowie ferner in Emden der Ems-Jade-Kanal, welcher von Emden
aus den Dollart mit dem Jadebusen in Wilhelmshaven fiir Schiffe
von 200 t Tragfihigkeit verbindet. Es ist in Aussicht genommen,
den in den 8oer Jahren von der preussischen Regierung im Verein
mit der Reichsregierung ausgefithrten Kanal fiir den Betrieh
grosserer Schiffe von 330 t Tragfahigkeit einzurichten.

Umfang des Verkehrs.

Ortsverkehr Durchgangsverkehr
Mit Schiffen | ot 3T, Mit Schiffen | Mt >ehif
Jahr ange- | ab- | angekom- ; Inlm'chgugrm-
kom- | gegan- |men und ab-l perofahr 1= | gen zusam-
men gen gegangen = fah men
t t t t t t
Leer (Ems-Leda) 1883 |78 086 39 174! 117 210 : i
(11 470 Einwohner) | 1885 [74 986 82682 107 618 '
1890 | 67 648 38 592 101 285
1895 | 62 741 88860 102473
1896 | 77 818| 53 154| 131217 ‘
‘ |
Emden 1883 | 18573| 2617 15990 | 95 869 |T3.'ti:': 1649 434
(Ems) 18856 [20047| 2 102‘ 22 149 | 98542 | T68T0 175412
(14 485 Einwohner) | 1890 |24 356 3576] 27932 ‘
1895 | 19689 2421| 22110
1896 | 15 417| 5323 20740
Emswachtschiff 15390 105 616 | 71 545‘ 177 164
1895 185 550 | 68848 204 398
1896 | 151 909 | 80703 282 612



Die Ems.

40
Uebersicht
iber den Giiterverkehr im Emsgebiet (nach Sympher).
[2 i .‘ Giter Geleistete | Kilometrischer

dnge dei jahr netto- Verkehr
Wasserstrasse angekommen abgegangen tkm (Umlauf)

t t t
270 km 1875 80 000 30 000 3000 000 11 000
280, 1885 50 000 50 000 4 000 000 14 000
210 1895 20 000 40 000 4 000 000 19 000




IV. Die Weser.

Allgemeine Beschreibung. Die Weserschiftahrt — durch den
natiirlichen Zustand des Stromes, besonders in seiner Verbindung mit
dem Meere wenig unterstiitzt, den Verkehr eines Landes vermittelnd,
das weder durch zahlreiche grosse Stidte, noch durch Bergbau oder
Industrie besonders begiinstigt wird — ist in Folge des Zusammen-
treffens dieser Umstidnde, verstirkt durch den Partikularismus der
vielen Uferstaaten und die von denselben erhobenen Schiffahrts-
abgaben, in ihrer Entwicklung lange aufgehalten worden. Erst nach
den Ereignissen von 1866, als durch die Einverleibung von
Hannover und Kurhessen nunmehr Preussen der hauptsichlich be-
theiligte Uferstaat geworden war und seinen ganzen Einfluss
geltend machen konnte, war die Zeit gekommen, eine durch-
greifende Regulirung der Weser nach einheitlichen Gesichtspunkten
in. Angriff zu nehmen.

Wenn in diesen drei Jahrzehnten, mit deren Beginn erst von
der Erofinung einer Weserschiffahrt in unserem heutigen Sinne die
Rede sein kann, das Ziel noch nickt erreicht worden ist, was von
Handel und Schiffahrt verlangt wird, so dirfte doch ein kurzer
Riickblick auf die Vergangenheit den Werth der bisherigen Erfolge
erkennen lassen.

Die Handelsschiffahrt auf der Weser reicht zwar bis zu den
Zeiten des Hansabundes zuriick, war aber stets wegen der vielen
Kriimmungen und Stromschnellen sowie wegen des in der trocknen
Jahreszeit sehr seichten Fahrwassers in hohem Grade beschwerlich
und gefahrvoll. Eine noch grossere Beschwerde stellte sich der
Schiffahrt durch die zahlreichen, theils von den deutschen Kaisern
verlichenen, theils eigenmachtig erhobenen Zolle der angrenzenden
Fursten und Ritter entgegen — Uebelstande, welche noch durch
die einzelnen Stadten verliehenen Stapelrechte, durch die Vorrechte
der Weserschiffahrtsgilden u. s. w. verstiarkt wurden und in ihren
Nachwirkungen noch bis in unsere Zeit fortgedauert haben.
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Noch bis zum Jahre 1866 waren an der Weser sieben Ufer-
staaten vorhanden, nimlich Kurhessen, Hannover, Braun-
schweig, Preussen, Lippe, Bremen und Oldenburg. Die
Grenzen dieser Uferstaaten lagen so durcheinander, dass auf der
schiffbaren Strecke 35 mal die Grenze {iberschritten werden
musste. Durch die Weserschiffahrtsakte vom 10. September 1823
sollte zwar Wandel geschaffen werden, da indessen ausser der
Beseitigung der bisherigen Abgaben und Ersatz derselben durch
einen festen Weserzoll, dessen Aufhebung spiter durch Vertrag
vom 26. Januar 1856 zwischen Preussen, Kurhessen, Hannover
und Bremen angebahnt wurde, die wichtigste Bestimmung der
vorgenannten Schiffahrtsakte — die Beseitigung der im Fahrwasser
derWesersich findenden Schiffahrtshindernisse vondenverschiedenen
Staaten ganz verschieden aufgefasst wurde und u. A. das Kénigreich
Hannoverinden 3oer Jahrendie Schiffahrtshindernisse formlich pflegte,
weil es der Ueberzeugung war, dass die Landzélle mehr einbriachten
als die Wasserzolle, und deshalb auch die beriichtigten Lieben-
auer Steine nicht beseitigte, weil dies angeblich nicht moglich sei,
so ist bis etwa 1838 fir die Verbesserung der Weser im Interesse
der Schiffahrt fast ausschliesslich nur Preussen thitig gewesen,
wihrend von den iibrigen Uferstaaten sehr wenig, von Hannover
garnichts geschehen ist.

Auch eine demnichst errichtete Weserschiffahrts-Revisions-
Kommission, welche 1825 zum ersten Mal in der Absicht zu-
sammentrat, eine Aufsicht iber die Beseitigung der Schiffahrts-
hindernisse auszuiiben, hatte zwar noch keinen durchgreifenden
Erfolg, weil das sehr entwickelte Souverinititsgefiihl sich dagegen
straubte, einer Kommission die Entscheidung zu tberlassen, und
weil einzelne Staaten, namentlich Hannover, garnicht wiinschten,
dass die Weser eine leistungsfihige Wasserstrasse werde. Aber
es wurde doch allmihlich auf eine Verbesserung des Fahrwassers
durch zweckmissige Uferbauten sowie durch Fortriumung der
zahlreichen Schiffahrtshindernisse hingewirkt, auch eine Ueberein-
kunft der Uferstaaten dahin getroffen, dass eine Fahrtiefe von
mindestens 18 Zoll = 0,47 m unter dem niedrigst bekannten
Wasserstande vorhanden sein solle. Ferner erfolgte zwischen
Preussen und Bremen der Abschluss eines Vertrages und spiter
einer Addionalakte, welche wesentliche Vortheile fir die Regu-
lirung des Stromes und fiir die Schiffahrt zur Folge hatte.
Obgleich inzwischen, insbesondere durch die Erfahrungen der
Jahre 1857/1859 mit ihren sehr niedrigen Wasserstinden die
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Ueberzeugung sich Bahn gebrochen hatte, dass eine grossere
Fahrtiefe unbedingt erforderlich sei, trat jedoch thatsichlich
erst mit dem Jahre 1866 ein entschiedener Wechsel in den
Verhiltnissen ein, indem Preussen das hauptsichlichste Schiff-
fahrtshinderniss, die zu enge Schleuse zu Hameln (58 m Weite)
beseitigte und besonders von 1873 an grossere Mittel zur Ver-
besserung des Fahrwassers bewilligte.

Regulirung der Oberweser. Die im Jahre 1871 von der
Handelskammer Hannover zum ersten Mal aufgestellte und
spiter von den Handelskammern Hannover und Minden
mehrfach wiederholte Forderung, das Fahrwasser der Weser
auf mindestens 1 m Tiefe zu bringen, hatte schliesslich den
Erfolg, dass in der Denkschrift vom 3. November 187g, be-
treffend die Regulirung der Weichsel, Oder, Elbe Weser und
des Rheins ein Betrag von 3200000 M. zu dem Zweck vorgesehen
war, um beil Niedrigwasser eine Fahrtiefe von 0,80 m von Miinden
bis Karlshafen (45 km), 1,00 m von Karlshafen bis Minden (139 km),
1,25 m von Minden bis Bremen (149 km) zu erreichen.

Obgleich in der Zwischenzeit noch weitere, wenn auch aller-
dings nur geringe Mittel fir die Regulirungsarbeiten verwendet
worden sind, so ist es doch durch die bisherige Regulirung nicht ge-
lungen, die vorangegebenen Fahrtiefen herzustellen, und nach den
gewonnenen Erfahrungen dirfte dieses Ziel auch auf dem Wege
der Regulirung tiberhaupt nicht zu erreichen sein.

Nachdem daher, um fiir den wesentlich gestiegenen Schiffs-
verkehr auf der oberen Weser den Anschluss nach Kassel zu ge-
winnen, die Kanalisirung der Fulda von Miinden aufwirts bis
Kassel in einer Linge von 28 km unter Anwendung von 7 Schleusen
und mit einem Kostenaufwande von rund 3350000 M. dergestalt
ausgefithrt worden war, dass nunmehr die Maximaltauchtiefe von
0,85 m auf 1,35 m (Fahrwassertiefe 1,50 m) erhoht, dadurch fur
Schiffe von 300 t der Weg von Bremen bis Kassel eroffnet ist,
und in Folge der am 1. August 1895 geschehenen Eroffnung der
Schiffahrt auf der kanalisirten Fulda eine ganz erhebliche Steige-
rung®) des Verkehrs stattgefunden hatte, ist natiirlich immer
dringender das Verlangen hervorgetreten, auch auf den von Miinden
abwirts gelegenen Strecken eine gleich grosse Fahrtiefe zu er-

#) Im Jahre 1896 kamen in dem Kasseler Fuldahafen an 101 Schiffe,
darunter 37 Dampfer. Die im Hafen geldoschte Ladung betrug etwa 1z 6oo0 1.
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reichen. Es sind deshalb im Laufe des letzten Jahrzehnts auf
diesem Theil der Weser noch ausgedehnte Regulirungsarbeiten
zur Ausfithrung gekommen. Insbesondere wurde zur Ausgleichung
der an der Weser hiufiger vorkommenden, vereinzelten starken
Gefélle oberhalb derselben durch Einschrankungswerke auf eine
Senkung der Sohle hingearbeitet und unterhalb die letztere durch
Grundschwellen gehoben.

Durch die ausgefiihrte Regulirung sind nach der dem Land-
tage zugegangenen Denkschrift vom 16. Januar 1894 die erstrebten
Tiefen im Wesentlichen auf der ganzen Stromstrecke erreicht
worden. Die starken Stromschnellen sind tiberall erheblich ge-
bessert, selbst in den gefihrlichsten, den Ladforder Klippen und
bei Beverungen, welche frither bei der Bergfahrt nur mit Hilfe
einer Kette tiberwunden wurden, ist das Gefille wenigstens soweit
erméssigt, dass die Kette nicht mehr benutzt wird.

Ungeachtet dieser Regulirungsarbeiten betrug jedoch die
Minimaltiefe zwischen Miinden und Karlshafen statt 0,80 m nur
0,60 m, zwischen Karlshafen und Minden statt 1+ m nur 0,68 m,
zwischen Minden und Bremen statt 1,25 m stellenweise nur 0,70 m.

Wenn nun auch seitdem die Regulirungsarbeiten fortgesetzt
worden sind, so scheint doch mehr und mehr die Ueberzeugung
Platz zu greifen, dass auf dem Wege der Regulirung allein die
angenommenen Fahrtiefen voraussichtlich nicht zu erreichen sein
werden, es ist daher in Frage gekommen, die Weser von Miinden
ab bis Bremen in ihrem ganzen Laufe zu kanalisiren und dem
Vernehmen nach die Weserstrom-Baudirektion auch bereits mit
der Aufstellung eines allgemeinen Projektes beschiftigt.

Was die Strecke von Minden bis Bremen betrifft, so sind
dartiber Staatsvertrige zwischen Preussen einerseits und Bremen
sowie Braunschweig und Lippe andererseits abgeschlossen und
unter dem 2. Mai d. Js. dem Landtage vorgelegt worden. Nach
§ 1 des zwischen Preussen und Bremen abgeschlossenen Ver-
trages beschliessen beide Staaten, fur den Fall der Erbauung des
Rhein-Elbe-Kanals die Weser von der Einmiindung des Ver-
bindungskanales oberhalb Minden bis zur grossen Weserbriicke
in Bremen in eine dem Rhein-Elbe-Kanal gleichwerthige Wasser-
strasse umzuwandeln und den Fluss zu diesem Zweck zu kanalisiren.

Regulirung der Unterweser. So werthvoll diese Bestrebungen
fur die Verbesserung des Fahrwassers oberhalb Bremens sind, so
gewinnen dieselben jedoch erst dadurch volle Bedeutung, dass es
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gelungen ist, den Seeschiffen ungehinderten Zugang bis Bremen,
dem Ende der Flussschiffahrt zu verschaffen und auf diese Weise
den grossen Uebelstand zu vermeiden, dass die Flussschiffe keinen
direkten Anschluss an die Seeschiffe hatten, da die letzteren bisher
" nicht bis Bremen, die Oberweserfahrzeuge aber nicht weiter als
bis zu dem 15 Seemeilen von Bremerhaven entfernten Brake
gehen konnten und daher zwischen dem See- und Flussverkehr .
noch ein mit doppelter Umladung verbundener Leichtertransport
nothwendig war.

Dies ist durch das von der Stadt Bremen ausgefithrte gross-
artige Unternehmen der Korrektion der Unterweser in Verbindung
mit der Anlage des Kaiserhafens in Bremen erreicht worden.
Wihrend im Jahre 1870 von Bremen abwirts nicht viel mehr als
1 m Fahrtiefe vorhanden war, und nach dem in den Jahren 1883
bis 1886 ausgefithrten Durchstich der nahe unterhalb Bremen ge-
legenen starken Kriimmung, der sogenannten Langen Bucht, bereits
Schiffe von 3 m Tiefgang Bremen erreichen konnten, ging das
von dem Ober-Baudirektor Franzius 1879—1881 aufgestellte
Projekt dahin, Bremen fiir Seeschiffe vom 5 m Tiefgang erreichbar
zu machen. Die Ausfithrung, welche 1886 begonnen wurde, hat
mit dem Durchstich der Langen Bucht 32,4 Mill. M.¥) einschl. des
als Freibezirk dienenden 1888 eroffneten Kaiserhafens 62,4 Mill. M.
gekostet und nicht nur in' jeder Beziechung den gehegten Er-
wartungen entsprochen, sondern auch eine ausserordentliche
Steigerung der Ein- und Ausfuhr zur Folge gehabt.

Inzwischen sind auch die Arbeiten zur Vertiefung der Unter-
weser fortgesetzt worden, sodass jetzt bereits Seeschiffe von 6 m
Tiefgang bei Fluth Bremen erreichen konnen.

Schiffahrt. Was die Weserschiffahrt von Bremen aufwirts bis
Minden betrifft, so besteht dieselbe zwar schon seit Jahrhunderten,
aber noch bis in den dreissiger Jahren besassen die Schiffe nur
eine Tragfahigkeit von 40 t und wurden durch Menschen gezogen.
Erst nach und nach fing man an, die Zugkraft durch Pferde aus-
zuiiben und die Tragfihigkeit der Schiffe bis auf zo0 t zu ver-

*) Durch Reichsgesetz vom 3. April 1886 wird Bremen erméchtigt, von
den die korrigirte Wasserstrasse benutzenden Seeschiffen eine Schiffahrts-
abgabe nach Maassgabe der fiir kiinstliche Wasserstrassen im Art. 54 Abs. 4
der Reichsverfassun% getroffenen Bestimmungen zu erheben, Die lgremische
Schiffahrtsabgabe erbrachte in der Zeit vom 1. April bis 31. Dezember 1898
die Summe von 503655 M. gegen 444637 M. im gleichen Zeitraum des Vor-
jahres. Durch diese Abgaben werden die Kosten der Unterhaltung der
Regulirung der Unterweser und die Betriebskosten gedeckt.
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_grossern. Auch selbst nach Einfithrung der Dampfschiffahrt wurde
die Mehrzahl der Schiffe noch durch Pferde gezogen, da zuerst
nur zwei Schleppdampfer auf der Weser vorhanden waren. In-
zwischen hat sich jedoch die Zahl derselben stetig vermehrt und in
demselben Maasse die Beforderung durch Pferdezug abgenommen.
Obgleich bis zum Anfange der fiinfziger Jahre, ungeachtet aller
Hindernisse und Abgaben die Schiffahrt eine gewisse Bedeutung
erlangt hatte, war jedoch nach Eroffnung der Eisenbahnen der
Wettbewerb mit denselben nicht mehr aufrecht zu erhalten, weil
das Fahrwasser sich in so schlechtem Zustande befand, dass nur
Fahrzeuge von 1oo—i150 t verkehren konnten, weil ferner in Folge
des niedrigen und wechselnden Wasserstandes, der starken
Strémung u. s. w. durchweg Zugkraft — damals Pferdebetrieb ——
erforderlich wurde und daher die Beforderung der Schiffe sehr
kostspielig und langsam war. In Folge aller dieser Umstande war
die Schiffahrt mehr und mehr zuriickgegangen und hatte Mitte der
siebziger Jahre kaum noch Bedeutung.

Nachdem jedoch Preussen durch die Ereignisse von 1866 einen
maassgebenden Einfluss erlangt hatte und die Schiffahrtsabgaben
beseitigt waren, hat auch mit den fortschreitenden Erfolgen der
. Weserregulirung die Schiffahrt wieder einen erfreulichen Auf-
schwung genommen. Insbesondere wurden nunmehr grossere
Schiffe bis zu 400 t, in neuester Zeit sogar bis zu 500 t Trag-
fahigkeit gebaut und dadurch, sowie durch die inzwischen erfolgte
Einfihrung der Dampfschlepp-Schiffahrt die Schiffer in die Lage
versetzt, die Frachten soweit zu ermissigen, dass verschiedene
Giiter, z. B. Steine, die sonst wegen mangelnder Schiffahrt keinen
Absatz mehr gefunden hatten, jetzt wieder auf dem Wasserwege
befordert werden konnten. Man darf daher wohl sagen, dass
seit 1880 bis jetzt der Schiffsverkehr sich entsprechend der Ver-
besserung des Fahrwassers stindig gehoben und die Fracht ver-
billigt hat. Allerdings ist nicht zu verkennen, dass zu diesem
Erfolge wesentlich beigetragen hat das thatkriftige Vorgehen
Bremens in Bezug auf die Korrektion der Unterweser, den 1888
erfolgten Zollanschluss, sowie die Eroffnung des als Freibezirk
dienenden Kaiserhafens, da seitdem ein machtiger Aufschwung
des Verkehrs eingetreten ist.

Fernersindauch dieInteressen der Weserschiffahrtdurch die 1881
errichtete Konigliche Stromschiffahrts-Kommission, welchealle zwei
Jahre Befahrungen der Weser vornimmt, sowie durch die errichtete
Weserstrom-Baudirektion in Hannover wesentlich gefordert worden.
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Umfang des Verkehrs. Die aus nachstehender Uebersicht er-
sichtliche, sehr erfreuliche Zunahme des Schiffahrtsverkehrs auf
der Oberweser, wie insbesondere im Bremer Hafen, dessen Er-
weiterung bereits in Aussicht genommen ist, berechtigen zu der
Erwartung, dass nach der Kanalisirung der Oberweser, wenn auch
zunichst nur bis Minden, eine weitere erhebliche Steigerung des
Verkehrs eintreten wird. Um die Schiffahrt auf der Weser fiir
die von derselben durchschnittenen Gegenden nutzbarer zu
machen, ist allerdings eine Vermehrung der Umschlagplitze
dringend erforderlich.

Ortsverkehr Durchgangsverkehr
. W Mit Schiffen . . Mit
Mit Schiffen und Flossen Mit Schiffen Schi;fen
jahr it ab- angekom- u. Fléssen
o
men und ab-| Bero- Thal- durch-
kom- gegan- 3 o gegangen
men @en Begangen | - fahrt fahrt zuuamrgcn
5 o zusammen 3
Rt t t t t
Karlshafen 189 ¢ 4078 | 11899 15477 — -— —

(1448 Einwohner) 1896 5689 | 19577 | 26 166 —_ - | -
1896 7146 | 21 200| 28846 _—

Hameln 187680 | — — - - — 41 985
(16620 Einwohner) | issoss — — — — bb 884
1836 — — — 83 140

1895 — — — — 195 861

1898 -— —_ — — - 288 474

Minden 1885 | 20514 | 4950 | 84464 | 80542 | 52569 88101

(22821 Einwohner) | 1890 | 44060 | 4540 49670 | 47350 | 63 550|106 680
1895 | 68075 | 7485 72200 | 60825 | 105 530| 167 855
1896 | 89706 | 8935 | 100760 | 84 895 | 119 085 205 690

Ein- und Ausfuhr Ein- und Ausfuhr
auf der Weser zur See
Bremen 18560 1 249 262
(81486 Einwohner) | 1860 — H87 894
1870 132 468 644 645
180 184 986 1 697 459
1890 282 818 7 265 388
18956 380 520 2 968 746
(208 466 Einwohner) | 1898 608 114 3 624 388

Kilometrischer Verkehr nach Sympher

Giter Kilo-
Geleistete metrischer

ane ab- Netto Verkehr
gekommen | gegangen (Umlauf)
t t tkm t

Wesergebiet 1875 220 000 220 000 85 000 000 | 49 000 000
Lange der Wasserstrasse | 1885 170 000 170 000 42 000 000 | 69 000 000
680—710 km 1895 890 000 390 000 76 000 000 | 11000000




V. Die Elbe.

Die Elbe, welche in Melnik die schiffbare Moldau aufnimmt,
tritt bei Herrnskretschen auf deutsches Gebiet, beriihrt die beiden
Haupthafen Dresden und Magdeburg, nimmt oberhalb Barby die
schiffbare Saale und unterhalb Havelberg die Havel auf steht
bei Niegripp durch den Ihle- und bei Parey durch den Plauer-
Kanal mit der Havel, bei Lauenburg durch den Stecknitz-Kanal
(nunmehr ersetzt durch den in der Ausfiihrung begriffenen Elbe-
Trave-Kanal) mit der Ostsee in Verbindung und erreicht 620 km
von der deutsch-osterreichischen Grenze den Seehafen Hamburg.
Etwa 14 km oberhalb Hamburg theilt sich die Elbe in zwei
Arme, in die Norder-(Hamburger) und Stider-(Harburger) Elbe, die
sich unterhalb Hamburg gegenitber Altona wieder vereinigen und
in einem, bei der Fluth im Fahrwasser etwa 7,3 m tiefen Strome
bei Cuxhaven, etwa 140 km von Hamburg entfernt, in einer
Breite von 15 km in die Nordsee miinden.

Die Elbe ist schiffbar von Hamburg aufwirts bis Melnik in
Bohmen auf 725 km, und dort anschliessend die in die Elbe
sich ergiessende Moldau bis Prag auf 52 km, sodass im Ganzen
sich eine schiffbare Stromstrecke von 777 km darbietet. Ein
umfangreicher und stetiger Betrieb erfolgt bisher nur von Ham-
burg bis Aussig — 655 km —, dem hauptsichlichsten Ver-
schiffungsplatz der bohmischen Braunkohlen: eine Erfolg ver-
sprechende Verlingerung dieser Schiffahrtsstrecke von Aussig bis
Prag an der Moldau steht jedoch durch die in der Ausfithrung
begriffene Kanalisirung bevor.

Seeschiffe kommen mit der Fluth die von Cuxhaven 165 km
weit bis Geesthacht steigt und per Cuxhaven 2,83 m, bei Ham-
burg 1,89 m mittlere Hohe erreicht, bis Hamburg und Harburg.

In dhnlicher Weise wie auf den wibrigen Stromen Deutsch-
lands und wie wir es insbesondere bei der Beschreibung der
Rheinschiffahrt nzher angegeben haben, war auch die Schiffahrt
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auf der Elbe seit frithen Zeiten driickenden Lasten und Be-
hinderungen unterworfen.

Der ilteste urkundlich auftretende Elbzoll ist vielleicht der-
jenige zu Magdeburg, welcher von Kaiser Otto dem Grossen am
27. September 937 dem dortigen Mauritiuskloster verlichen
wurde.

Auch auf der Elbe kam es vor, dass die Waaren des hohen
Zolles wegen den Landweg einschlagen mussten. Es trat deshalb
schon 1669 eine Elbkommission in Hamburg zusammen, tber
welche das Theatrum Europaeum wie folgt berichtet*): | Mittler-
weile fanden sich daselbst zu Hamburg Chur-Brandenburg-, Braun-
schweig-Zellische, Mechelnburg-Schwerin- und Giistrowische Herren
Gesandten, um den Punkt des Zolls und der Commercien auff
dem gantzen Elb-Strom, sonderlich aber zu Domitz, Ratzen-
(Boitzen) und Lauenburg zu erledigen und dann etwan ausszu-
finden, welcher gestalt die Wahren, welche wegen des hohen
Zolls auff der Achse fortgehen, wiederumb zu Wasser mochten
versendet werden, und dass dahero sothaner Zoll aller Orten zu
leichtern und zu mindern sei; wesswegen sie tdglich, Vor- und
Nachmittag zu dem bestimbten Ort im Thum fleissig zusammen
kamen, und ihnen das Werck mit allem Ernst angelegen seyn,
auch zu solchem Ende einige auffwertsseglende Schiffer vor sich
kommen und ihre Aussag thun liessen; sonderlich hat man Herrn
Hertzog Christians zu Mechelnburg Abgesandten wegen seines
gnadigen Herrn schweren Aufflagen dissfalls zugeredet, und sich
nit wenig dariiber beschweret;: worauff sie allerseits wieder von
einander gereiset, mit dem schliesslichen Verlass, dass dererhalben
allerseits gnadigste Herren und Principalen sich inner gewissen
Zeit wegen Einstellung der fast iiberhiufften Zoll-Missbrauchen
und Gebrechen zu erkliren, und all solchem bestmdglichst zn
concediren nicht ermangeln wiirden; im widrigen Fall solte die
Cron Schweden, beneben Chur-Brandenburg und Braunschweig-
Lineburg die aufgetragene Execution der Zolle zu Domitz ver-
richten.*

Trotz dieser Androhung verliefen die Verhandlungen erfolg-
los, denn schon 3 Jahre spiter musste eine neue Elbkommission
zusammentreten, um neue Wiinsche und Antridge zu &dussern,

*) Nach einem Vortrage des Generaldirektor Bellingrath im Central-
Verein fiir Hebung der deutschen Fluss- und Kanalschiffahrt. Siehe Ver-
handlungen 1887, Lief. Nr. 4.

Verbands-Schriften No. XLIV, 4
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jedoch mit keinem besseren Erfolge. Die Willkiir der Einzel-
staaten wurde vielmehr immer schlimmer, die Zustinde wurden
unertriglich und die traurige Verfassung des Deutschen Reiches
gab kein Mittel an die Hand, um eine Aenderung hierin zu erzwingen.

Auf der Elbe bestanden auf einer Linge von 725 km
35 Zollamter, welche insgesammt durchschnittlich von einem jeden
Centner Hamburger Gewicht 35 gute Groschen (1 Thir. 13 Sgr.
g Pfg) erhoben. Auf je 20 km entfiel also ein Zollamt. In
diesen Verhaltnissen begann erst dann eine Aenderung sich vor-
subereiten, als auf dem Rastatter Kongress 1798 die franzosischen
Bevollmichtigten die bestimmte Forderung stellten: ,Die Rhein-
schiffahrt wird for beide Nationen frei sein, alle Zolle werden
aufgehoben“ und danach bereits in dem Pariser Frieden, 1814,
dem Wiener Kongress, 1815, die Aufgabe zugewiesen wurde:

,Zu entscheiden, auf welche Weise die fir den Rhein
getroffene Feststellung gleichmassig auszudehnen sel auf alle
Flisse, welche in ihrem schiffbaren Laufe verschiedenen
Staaten gemeinsam sind.“

Mit welchem geringen Eifer die Elbuferstaaten der hier
tibernommenen Verpflichtung nachkamen, geht daraus hervor, dass
die Bevollmichtigten erst nach 4 Jahren, am 18. Juni 1819, in
Dresden zum ersten Male zusammentraten. Inzwischen hatte sich
die giinstige Stimmung des Wiener Kongresses verfliichtigt, und
wenn auch zum Beginn der Verhandlungen noch anerkannt
wurde, dass die Art. 108—116 allein zur Richtschnur zu dienen
hatten, so wagte sich doch nach langem Hinhalten Hannover,
das alle Wohlthaten des Pariser Friedens und des Wiener Kon-
gresses hingenommen hatte, mit offenem Widerspruch hervor, in-
dem es aktenmissig behauptete:

Die Wiener Kongress-Akte konnte und wollte bestimmt
nicht den Handel und die Schiffahrt heben auf Kosten wohl-
erworbener Rechte.“

,Jede Verminderung der bisherigen Zollgefalle ist zu em-
pfangen als ein freiwilliges und mit Dank anzuerkennendes
Opfer von Seiten derjenigen, die es bringen.“

,Hannover konne nur den status quo von 1815 als die
einzige billige Basis fiir die Regulirung der kiinftigen Zoll-
gefdlle anerkennen.®
Dieser Standpunkt, der jedem Uferstaate seine eigenen Auf-

lagen wahrte, fand allmahlich Unterstiitzung bei Dinemark,
Mecklenburg und Anhalt, und da die ubrigen Staaten sich bei
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dem guten Willen der Einzelnen begniigten, so entstand schliess-
lich ein Wettbewerb darin, unter schénen Worten jedem Staate
einen moglichst grossen Antheil von Zollen zu erhalten. Nach
zweijahrigen Verhandlungen kam dann endlich am 23. Juni 1821
ein Kompromiss, die sogenannte Elbschiffahrts-Akte zu Stande,
welche jedoch den im Wiener Kongress festgesetzten Grundsatzen
wenig entsprach.

Es wurde zwar die Schiffahrt Jedermann freigegeben; aus-
schliessliche Berechtigungen, Stapel- und Umschlagsrechte aufge-
hoben, von den bestehenden 35 Erhebungsimtern 21 eingezogen
und fir die wichtigsten Fille eine summarische richterliche Ent-
scheidung festgestellt; auch verpflichteten sich die Staaten, den
Leinpfad in gutem Zustande zu erhalten und im Fahrwasser sich
findende Hindernisse wegriaumen zu lassen.

Dagegen wurden die Schiffahrtsabgaben in der alten, fast
unerschwinglichen Hohe aufrecht erhalten, auch die 1815 thatsich-
lich verhandenen Zolle auf ihre Berechtigung hin garnicht unter-
sucht. Eine Kommission hatte dieselben fiir Hamburg —Melnik
zu durchschnittlich 35 g. Gr. fir den Centner ermittelt und es
sollte nunmehr der Normalzoll 27!/, g. Gr. betragen. Daneben
wurden aber noch Recognitionsgebiihren fiir die Schiffe festgesetzt
und schliesslich die Zolle gegen frither mit grosser Strenge ein-
gezogen. Dabei hatte man den hohen Brunshauser bezw. Stader
Zoll auf den Protest Hannovers hin ganz unberiihrt gelassen, ob-
wohl die Wiener Kongress-Akte die Fliisse vom Beginn ihrer
Schiffbarkeit bis zu ihrer Miindung ihren Bestimmungen unterwarf.

Ferner iibernahm man zwar die Verpflichtung, die im Fahr-
wasser sich findenden Hindernisse wegzurdumen, nicht aber, wie .
es die Kongress-Akte verlangte, diejenigen Arbeiten im Strom-
bette zu iibernehmen, welche zu dem Zweck erforderlich sind,
dass die Schiffahrt nirgend auf Hindernisse stosse.

Eine einheitliche Strompolizei-Ordnung wurde nicht geschaffen.

Es folgten der Dresdner Elbschiffahrts-Kommission von 1819
bis 1821 die erste Revisions-Kommission 1824 zu Hamburg,
welche einige wenige Zollermassigungen beschloss: sodann auf
lebhafte Klagen des Handels- und Schiffahrtsstandes die zweite
Revisions-Kommission 1842--1844 zu Dresden.

Die Letztere dnderte den Normalzoll von 27'/, g. Gr. oder
t Thir. 5 Sgr. 6 Pfg. fir den Hamburger Centner = 1 Thln
2 Sgr. 10 Pfg. fir den Zollcentner, auf 1 Thir. 3 Sgr. 10 Pfg.
fiir den Zollcentner unter Abschaffung der Rekognitions- -

4
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tionsgebiihr fiir Schiffe, erweiterte einigermaassen die bestehenden
Ermissigungen sowie Befreiungen und unterzog schliesslich auch
den Brunshauser Zoll einer Regelung durch die Elbe-Akte.
Besonders wichtig fur die Schiffahrt war es, dass die zweite
Revisions-Kommission in der Additional-Akte, wie die Beschliisse
derselben genannt wurden, unter dem 13. April 1844
1. die Verpflichtung aller Uferstaaten aussprach, ein gutes
Fahrwasser auszubauen, sowie Ladeplitze und Winter-
hiafen anzulegen,
2. die Schiffs- und Schifferpatente zu regeln,
und in einer besonderen Uebereinkunft
3. fir die ganze Elbe einheitliche Schiffahrts- und Strom-
polizei-Vorschriften zur Einfuhrung brachte.

I’s folgte dann die dritte Revisions-Kommission 1850
bis 1854 zu Magdeburg und die vierte Revisions-Kommission
1858 zu Hamburg. Beide brachten jedoch nur ungeniigende Er-
massigungen; noch immer waren 14 Zollstellen vorhanden und die
Zolle fur die Schiffahrt so belastend, dass der Verkehr sehr zurtick-
ging und auf die Eisenbahnen gedringt wurde.

Die Normalzollartikel waren von 1846—1857 zuriickgegangen
von 1306265 Ctr. auf 65286 Ctr., also auf etwa den zwanzigsten
Theil. Kein Wunder, denn der Normalzoll war hoher als die

Eisenbahnfracht. Es betrug z. B. 1858

i g die Eisenbahnfracht
der taritmissige einschl. der

Elbzoll Landtransitzélle

von Hamburg bis Magdeburg 17 Sgr. 4 Pf, 11,1 Sgr.
von Hamburg bis Dresden 29 , 10 , 209

In einer anderen Beziehung ist das Vorgehen der Elbufer-
staaten noch besonders lehrreich. Nach dem Sinne der Wiener
Kongress-Akte sollten die Abgaben, wie auf dem Rheine, nur fiir
Verwaltung und Polizei, und sofern sich Ueberschiisse ergaben,
nur fur den Strombau verwendet werden. Nun wurden aber in
den Jahren 1851—1857 im jahrlichen Durchschnitt mehr vereinnahmt
als verausgabt:

von Anhalt . . . . | . 6 500 M.
» Dinemark. . . . . 160233 |,
» Mecklenburg . . . . 344394
» Hannover . . . . . 1112592

Im Ganzen haben Hannover, Mecklenburg und Dinemark
seit 1821 durch Elbzolle weit tiber 60 Mill. M. mehr erhoben, als
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sie berechtigt waren, und es ist besonders bemerkenswerth, dass
in Bezug auf Stromregulirung diejenigen Staaten, welche die
hochsten Zolle erhoben, am wenigsten leisteten.

Nach Hannovers Emtritt in den Zollverein (1852) und nach
Ablosung des Zolles von Stade (Juni 1862) gegen Zahlung von
2857338 Thirn. bestimmte die fiinfte Revisions - Kommission zu
Hamburg, 4. April 1863, dass fiir sémmtliche Uferstaaten vom
1. Juli 1863 ab nur ein Zoll, und zwar in Wittenberge, erhoben
werden sollte.

Die ginzliche Befreiung des Elbverkehrs von den Fesseln
der Zollerhebung blieb jedoch erst der norddeutschen Bundes-
gesetzgebung (Art. 54 der Verfassung) vorbehalten; nach Zahlung
einer Abfindungssumme von 1 Mill. Thlrn an Mecklenburg, das
hiervon seinen Beitritt zum Bunde abhingig gemacht hatte, und
nach Zahlung von 8so0co Thlrn. an Anhalt wurde der Elbzoll
endlich aufgehoben. Vor 1863 betrug der Zoll fiir Giiter der
Normalklasse von Hamburg bis Magdeburg 0,67 M., bis Bohmen
2,4 M. fir 1 Ctr,, wihrend jetzt die Gesammtfracht 2 M. fiir
Zucker von Bohmen bis Hamburg, etwa o,35-—-0,50 M. fiir den
Centner, betrigt. |

Mit dem 1. Januar 1882 ist die bis dahin zollauslindische
Elbe unterhalb Hamburg bis zur Miindung dem Zollgebiet ein-
verleibt, sodass alle aus See in die Elbe einpassirenden Fahrzeuge,
mit Ausnahme der fiir das Freihafengebiet bestimmten, der Zoll-
kontrolle unterworfen sind.

Die Regulirung des Stromes.”) Bis zum Jahre 1842 war fiir
die Unterhaltung und Verbesserung der Elbe im Interesse der
Schiffahrt wenig geschehen. In Folge zahlreicher, von dem Handels-
und Schifferstande erhobenen Klagen trat im Jahre 1842 in Dresden
eine Revisions-Kommission sdmmtlicher Elbuferstaaten zusammen,
welche in einem Gutachten vom 15. Dezember 1842 behufs Er-
zielung einer geringsten Wassertiefe von 0,78 m unter dem
niedrigsten Wasserstande des Jahres 1842 fiir Fahrzeuge von
3000 Centner Tragfihigkeit die Regulirung des Stromes nach
einheitlichen Grundsitzen in Vorschlag brachte. Dieser Vorschlag
ging in den § 53 der Additional-Akte vom 13. April 1844 iiber.

Die in den nichsten 2 Jahrzehnten ausgeftihrten Regulirungs-
arbeiten hatten jedoch nicht den gewdiinschten Erfolg, namentlich

#) Denkschrift tber die Regulirung der Elbe in der Zeitschrift fiir
Bauwesen.
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aus dem Grunde, weil mit zu geringen Mitteln an die Losung der
gestellten Aufgabe herangetreten war und weil es an einheitlicher
Leitung fehlte. Mit der Einsetzung der Strombauverwaltung fir
die preussische Elbe im Jahre 1866, welcher spiter auch die )
hanndversche und lauenburgische Strecke folgte, trat eine dem
Bediirfniss entsprechende bedeutende Erhchung der Mittel fir Re-
gulirungszwecke ein, sodass mit einem planmissigen Ausbau vor-
gegangen werden konnte.

In der Denkschrift vom 3. November 1879 war als Ziel der
Elbe-Regulirung die Herbeiftihrung einer Wassertiefe von 0,93 m
bei mittlerem Niedrigwasser (6 Zoll mehr als 1842) in dem ganzen
Laufe der Elbe von der sichsischen Grenze bis zur Seeve-Miin-
dung bezeichnet. Wihrend dieses Ziel bis zum Jahre 1889 nahezu
erreicht schien, traten indessen in den Jahren 18g2 und 1893
Wasserstinde ein, wie sie so tief frither nie beobachtet worden
waren. Die ausserordentlichen Erschwernisse, die der sehr leb-
haften Elbschiffahrt aus den ungentigenden Fahrtiefen in den
beiden Jahren erwuchsen, gaben Veranlassung, eine weitere Be-
schrankung des Niedrigfahrwasserflussbettes in Aussicht zu nehmen.

Wassertiefen. Wihrend im Jahre 1842 die geringsten Tiefen
auf der Elbe von der sichsischen Grenze bis zur Havelmiindung
0,30 m und unterhalb der Letzteren o,50 m betrugen, ist es in
Folge der seitdem ausgefiihrten Regulirungsarbeiten, der Beseitigung
der Schiffahrtshindernisse u. s. w. (im Jahre 1842 waren allein auf
der preussischen Elbe noch 89 Schiffsmiihlen vorhanden) gelungen,
bei mittlerem Niedrigwasser folgende Fahrtiefen zu erreichen:
von Leitmeritz bis zur sichsischen Grenze . . . . . o6o m
im Konigreich Sachsen Sibgle s el o e il RO
von der sachsischen Grenze bis zur Miindung der Saale 0,94

von der Saale- bis zur Havelméindung . . . . . . . 116 ,

von der Havelmiindung bis Hamburg . . . . . . . 140 ,

unterhalb Hamburg je nach dem Stande von Ebbe und
Fluth....__.......bi57,3,,

Bei sogenanntem Mittelwasser ist vollschiffiges Wasser, also
mehr als 1,40 m von Aussig bis Hamburg vorhanden.

Damit ist nicht nur der von der Stromschau-Kommission 1869
gemachte und seitdem fiir die Regulirung maassgebende Vorschlag:
fur die Elbe eine solche Fahrwassertiefe zu schaffen, welche selbst
bei den sich ergebenden niedrigsten Wasserstanden einen Tief-
gang der Schiffe von 32 Zoll (0,837 m) ermoglicht, sondern auch
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das weiter angestrebte Ziel der Herstellung einer Fahrwassertiefe
von 0,04 m bei dem eintretenden niedrigsten Wasserstande im
Wesentlichen erreicht worden.

Von diesen aus offiziellen Quellen geschopften Mittheilungen
weichen allerdings die Angaben der Schiffahrtsinteressenten nicht
unwesentlich ab. U. A. theilte Generaldirektor Bellingrath®)
Folgendes mit: ,Von Aussig bis Tetschen sei in trockenen Jahren
oft nur eine Mindesttauchtiefe von 55—356 c¢cm zu finden, von
Tetschen bis Dresden 59 cm, von Dresden bis Magdeburg 65 cm,
von Magdeburg bis zur Havelmiindung 8o cm und von der Havel-
miindung bis Hamburg go—100 em.” Ferner an anderer Stelle
iber die Beschaffenheit des Thalweges: ,Innerhalb der normalen
Uferlinien serpentinirt die Fahrrinne — der Thalweg — hin und
her, sodass dieselbe auf 10 km Linge von Aussig bis Magdeburg
etwa 5—8, von Magdeburg bis Hamburg etwa 8 —12 grossere
oder geringere Windungen macht. Annihernd regelmissig treten
diese Windungen unterhalb der Havelmiindungen auf, und zwar
auf 175 km etwa 180 Ueberginge.”

Auch die Handelskammer in Hamburg erwiihnt in dem Jahres-
bericht von 1896, dass zwischen Magdeburg und Hamburg bei nor-
malem Wasserstande nicht tiberall auf 1 m Tiefgang zu rechnen sei.

Mit Riicksicht auf die in einzelnen Jahren besonders un-
giinstigen Fahrwasserverhiltnisse ist auch Seitens der Staats-
regieruug die Nothwendigkeit von umfangreichen Nachregulirungen,
namentlich einer weiteren Beschrinkung des Niedrigwasserbettes
anerkannt, und in der dem Landtage zugegangenen Denkschrift
vom Dezember 1893 der hierzu erforderliche Geldbetrag von
4230000 M. angegeben worden.

Tragfahigkeit der Schiffe. Die Tragfiahigkeit der Schiffe ist
in Folge der Verbesserung des Fahrwassers innerhalb eines halben
Jahrhunderts auf das 5fache und noch dariiber hinaus gestiegen.

Die Tragfihigkeit betrug

1842 60—150 t
1866  110—250 ,
1880 170—500 .,
1884  200—600 ,
1890 750 |,

#) Verhandlungen des Deutsch-Oesterreichisch-Ungarischen Verbandes
fiir Binnenschiffahrt in Dresden am 21. September 18g6. Zeitschrift fiir
Binnenschiffahrt 18g6, Heft 3.




55 Die Elbe.

In neuerer Zeit hat die Tragfahigkeit der Schiffe noch weiter
bis auf 1100 t zugenommen; auch sind einzelne Schiffe bis
zu 79 m #ussere Lange und 11,5 m &ussere Breite in den Ver-
kehr eingestellt worden. Dabei ist der Leertiefgang nur von
28—30 cm auf 33—36 cm gewachsen.

Ausnutzung der Tragfahigkeit. Die Ausnutzung der Trag-
fahigkeit ist nach den Wasserstinden in den verschiedenen Jahren
eine ausserordentlich verschiedene: sie betrug nach amtlichen
Mittheilungen:

im Jahre 1898 1894 1895 1894
mit voller = Ladung . 57 Tage 1564 Tage 93 Tage 223 Tage
- 3“ ' 4 ? " ? e 34 1" 45 ¥
w = ” it St s 3, 46 42
., nur halber ,, L 158 ,, == — .,
o Ye—a ¥ o188 i 46 ,, 42 | -

im Ganzen Betriebstage 301 Tage 324 Tage 265 Tage 318 Tage

Auf Grund der vom General-Direktor Bellingrath angestellten
Ermittlungen kann nach 3ojdhrigem Durchschnitt die Zahl der
Betriebstage zu 298 Tagen, und die durchschnittliche Ausnutzung
der Ladefihigkeit zu 70°/, angenommen werden.

Betrieb der Schiffahrt. Bis in die soer Jahre gelangten fiir
den Giuterverkehr auf der Elbe fast nur Segelschiffe zur Ver-
wendung, welche streckenweise durch Menschenkrifte mittels des
Leinenzuges stromaufwirts befordert wurden, falls es an giinstigem
Winde fehlte. Der Uebergang von dem Segel- zum Schlepp-
betriecbe und die Fortbewegung der in neuerer Zeit erbauten
grossen Fahrzeuge ist erst durch Einfilhrung der Kettenschlepp-
schiffahrt und demnichst durch Verwendung starker Raddampfer
moglich geworden.

Die ersten Raddampfer fiir die Elbe erbaute im Jahre 1838
die Hamburg-Magdeburger Dampfschiffahrts-Kompagnie. Dieselben
wurden zuerst fiir den Personenverkehr von Dresden nach der
Stichsischen Schweiz, spiter aber, um dem Wettbewerb der Eisen-
bahnen zu begegnen, zum Schleppen der Schiffe benutzt. Die
Dampfschiffahrt wird von Dresden aus aufwirts bis Melnik und
auf der Moldau bis Prag, abwirts bis Hamburg, Harburg, Altona
betrieben.

Die Hauptschiffahrtslinien des Elbgebietes gehen einerseits
von Hamburg nach Berlin und zur unteren Oder, wo sich die
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weiteren Verbindungen nach Stettin und der Weichsel anschliessen,
andererseits {iber Magdeburg nach Sachsen und Bshmen; auch
der Verkehr zur oberen Oder hat nach dem Ausbau des Oder-
Spree-Kanals steigende Bedeutung erlangt. Die Bestrebungen zur
Beschleunigung des Giitertransportes, insbesondere die Einrichtung
des Eilgutverkehrs, u. A. zwischen Magdeburg und Hamburg,
Magdeburg und Dresden, haben zur Forderung des Giiterverkehrs
wesentlich beigetragen,

Tauerei. In den Jahren 1869—74 wurde die Elbe von Ham-
burg bis Aussig in Bohmen in einer Linge von 655 km mit einer
Kette belegt und der Schleppdienst mit insgesammt 33 Schlepp-
dampfern begonnen.®) Dem Unternehmen der Kettenschiffahrt
wurde durch die Konzession, welche sie zur Legung einer Kette
berechtigte, die Pflicht auferlegt, alle Schiffe nach der Reihe ihrer
Anmeldungen und zu festen Tarifen zur Beférderung anzunehmen.
Die Kettenschiffahrt bewirkte dadurch eine vollstindige Umwilzung
‘des ganzen Schiffahrtsbetriebes.

Der Segelbetrieb, wenigstens fir die Bergfahrt, horte aut,
ebenso die Treidelei durch Menschen und Pferde. Ungiinstig wirth-
schaftende Schiffe von 100125 t Tragfiahigkeit wurden nicht
mehr gebaut, die Mannschaft wurde auf die Halfte reduzirt, statt
zwel Reisen wurden jidhrlich sechs bis acht Reisen, oder statt
2500 km jdhrlich bis zu 8ooo km zuriickgelegt. Die Lieferfristen
wurden demgemiss verkiirzt, sodass manche Giiter, welche auf
die Eisenbahnen tibergegangen waren, wieder den billigeren
Wasserweg aufsuchten und der Gesammtverkehr erheblich zunahm.
In dieser Beziechung besonders erwihnenswerth ist der auf der
Elbe eingerichtete Eilgutdienst von Dresden und Oesterreich nach
Hamburg und umgekehrt. Die betreffenden Eildampfer verkehren
fahrplanmissig wie Eisenbahnziige und legen bei halbwegs giin-
stigem Wasserstande die Thalfahrt in drei Tagen, die Bergfahrt
in acht bis neun Tagen zuriick; dabei nehmen die Eildampfer,
welche selbst 125—150 t Eilgiiter laden, noch einen Kahn von
ca. 200 t ins Schlepptau, sodass sie zusammen 300—350 t Eil-
giiter laden, also gleichbedeutend mit einem Eisenbahnzuge von
30—35 Wagen.

*) Die Fortbewegung der Schiffe im Gebiet der Elbe und Oder. Von
Bellingrath, General-Direktor der Gesellschaft , Kette* in Dresden und von
Dieckhoff, Geheimer Baurath. Internationaler Binnenschiffahrts-Kongress
zu Paris,



58 Die Elbe.

Die Kettenschiffahrt bewihrte sich auch in technischer Be-
ziehung und zeigte sich namentlich da iiberlegen, wo der Schiff-
fahrt sich Schwierigkeiten darboten, wie Stromschnellen, starke
Kriimmungen des Thalweges und Untiefen, Die Kettendampfer
hatten nur o50—o0,60 m Tiefgang und vermochten daher den
Verkehr auch bei den niedrigsten Wasserstinden aufrecht zu er-
halten.  Der Kohlenverbrauch war fiir dieselbe Leistung um
etwa */, geringer wie bei den Radschleppdampfern.

Mit der Vermehrung des Verkehrs hielt indessen auch die
Regulirung des Stromes Schritt, die Gefille wurden mehr und
mehr ausgeglichen, die Kriimmungen des Thalweges sowie die
Untiefen vermindert und dadurch auch die Vorziige der Ketten-
schiffahrt verringert.

Dagegen machten die Radschleppdampfer Fortschritte, nicht
nur in Bezug auf den Kohlenverbrauch, sondern auch in Bezug
auf ihre durch die fortschreitende Stromregulirung ermoglichte
Grosse.  Diese Wandlungen hatten zur Folge, dass auf der
Strecke von Hamburg bis Torgau die Radschleppdampfer nun-
mehr wirthschaftlicher arbeiten, wie die Kettendampfer. Oberhalb
Torgau bis zur deutsch-osterreichischen Grenze verschwindet dieser
Vortheil, wihrend in den stirkeren Gefillen oberhalb der Grenze
die Raddampfer derart im Nachtheil sind, dass sie auf den Wett-
bewerb fast vollstindig verzichten.

Die Entfernungen von der sichsisch bshmischen Grenze
betragen

bis Dresden . . . . . . . 55 km
, Barby, Saalemiindung . . 291
w Magdeburg . . . . . . 327 i
, Havelmindung . . . . 431
n Hamburg . . . . . . 620 .

Wichtigere schiffbare Nebenfliisse der Elbe.

1. Die Saale.*) Die Schiffahrt auf der Saale, urkundlich schon
im Jahre 981 erwihnt bei Beférderung der Leiche des Erzbischofs
Adalbert von Frankleben nach Rothenburg und von dort nach
Magdeburg, nahm allméhlich, besonders im 13. und 14. Jahrhundert,
fur die Giterbeforderung zu, bis sie wihrend des 30jdhrigen

*) Nach einem Vortrage des Handelskammer-Sekretirs Dr, Werm ert-
Halle. — Vereinszeitschrift April 1893
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Krieges vollstindig in Verfall gerieth, da selbst die holzernen
Schleusen zerstort wurden. Es ist iibrigens bezeichnend fiir den
Werth, welchen man auf die Saaleschiffahrt legte, dass die
Schleusen binnen wenigen Jahren wiederhergestellt und nach
Besitzergreifung des Landes durch den grossen Kurfiirsten im
Jahre 1608 durch steinerne Schleusen ersetzt wurden, von denen
sich sogar eine, die Bernburger Schleuse, bis auf unsere Zeit er-
halten hat und erst vor Kurzem durch einen zeitgemissen Umbau
ersetzt worden ist.

Ungeachtet des Wettbewerbes der Eisenbahnen hat auch
die Schiffahrt auf der Saale und auf der bei Naumburg ein-
miindenden Unstrut ihre Bedeutung sowohl fiir den Nahverkehr,
als auch fiur den Fernverkehr, insbesondere nach Hamburg,
Stettin und Liibeck behalten; demgemiss ist auch in der Denk-
schrift vom November 1879 als Ziel der Regulirung fiir die zum
grosseren Theile kanalisirte Wasserstrasse der Unstrut und Saale
von Artern bis zur Elstermiindung o,70 m Fahrtiefe bei kleinem
Wasser und von da bis zur Elbe o9o m Fahrtiefe angenommen
und dieses Ziel auch im Allgemeinen erreicht worden. Die in
den Jahren 1892 und 1893 eingetretenen, frither nie beobachteten
aussergewohnlichen, niedrigen Wasserstinde zeigten jedoch, dass
die angestrebten Fahrtiefen mit den bisher veranschlagten Geld-
mitteln nicht tiberall herzustellen sein werden und dass es daher
noch besonderer Aufwendungen bediirfen wird, um das ange-
strebte Ziel vollstindig zu erreichen.

Die Schleusenabmessungen gestatten einen regelmissigen
Verkehr bis Halle mit Kahnen von 300 t, wihrend von Halle
abwirts Fahrzeuge von 375—400 t Tragfahigkeit verkehren.

Eine regelmissige Schleppschiffahrt findet nur von Halle bis

zur Mindung in die Elbe durch Kettendampfer statt. Der Giiter-
verkehr betrug an der Schleuse zu Calbe:

1890 2811 Schiffe mit 305940 t Ladung

1895 2033 " y 236662 t N
1896 2195 , ,, 301511t
Die Entfernungen von der Saalemtindung ab betragen
bis Halle Mih i, o s SIS 0051 Tng
v INSREBBEE ® 21, s a8 s

g AFEERl S o - o o oL 249
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2. Der Plauver- und Ihle-Kanal. Der Plauer- und Ihle-Kanal
werden bei den Miarkischen Wasserstrassen nihere Erwihnung
finden.

3. Der Stecknitz- bezw. Elbe-Trave-Kanal®) Der Stecknitz-
Kanal, welcher die Wasserverbindung zwischen der Elbe bei
[Lauenburg und der Trave bei Luibeck herstellt, und in den
Jahren 1300—1398 von Liibeck erbaut wurde, ist trotz des grossen
Verkehrs, welchen dieser dlteste Kanal Deutschlands besonders
im 15. und 16. Jahrhundert als Hauptverkehrsstrasse ftr den
Giaterversand von der Elbe tiber Liibeck nach der Ostsee und
umgekehrt hatte, fast 500 Jahre lang bis auf geringe Verbesse-
rungen unverindert geblieben. Alle dahin gerichteten Bestrebungen
scheiterten entweder an dem Widerspruche der Nachbarn oder
an der geschwichten Finanzkraft Lubecks. Auch Napoleon war
es nicht vergonnt, den von ihm sogleich nach der Einverleibung
von Liibeck und Lauenburg gefassten und grossartig angelegten
Umbauplan des Stecknitz-Kanals 1813 ins Werk zu setzen.

Thatsichlich findet daher der Kanalbetrieb noch in derselben
Weise statt, wie vor 500 Jahren. Der Regel nach wird bei den
Stauschleusen an jedem zweiten Tage, dem sogenannten Hapfel-
tage, geschleust. Die zu Thal fahrenden Schiffe gleiten auf der
abgelassenen Stauwelle bis zur nédchsten Schleuse hinab, wihrend
die zu Berg fahrenden gleichzeitig gegen den Strom des ab-
fliessenden Stauwassers aufwiirts geschleppt werden miissen, zu
welchem Zwecke die Schiffer auf den mit starkem Abstrom be-
hafteten Kanalstrecken je nach der Grosse der Ladung 2 bis 10
Linienzieher zu Hilfe nehmen. Erreicht ein Schiff nicht rechtzeitig
die nidchste Schleuse, so kann es erst mit der zwei Tage spiter
abgelassenen Stauwelle weiter gelangen und muss bis dahin an
einer tieferen Flussstelle die Ankunft des nichsten Stauwassers
abwarten. Die abfliessende Stauwelle fullt allméhlich das Fluss-
bett, tberschreitet theils die Wiesenufer und kommt dann wieder
langsam zum Sinken. Die Bergfahrt von Liibeck bis Molln
dauert mit einem beladenen Schiffe gewohnlich 5'/,, mit einem
leeren 4 Tage: die Thalfahrt 3 Tage. Die Bergfahrt von Lauen-
burg bis Molln nimmt mit einem beladenen Schiffe gewohnlich 5,
mit einem leeren Schiffe 3 Tage in Anspruch, die Thalfahrt 3 Tage.

#) Der Elbe-Trave-Kanal. Vortrag von Siewert, Syndikus der Handels-
kammer in Halberstadt. Vereinsprotokoll 1891 Nr. 3.
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Im Ganzen rechnet man fiir die Durchfahrt durch den g7,7 km
langen Kanal zwischen Litbeck und Lauenburg mit einem beladenen
Schiffe 8—10 Tage. Die beladene Bergfahrt kommt nur noch selten
vor. Die Kanalschiffe haben 23 m Linge, 4,32 m Breite und
beladen o,60 bis 0,77 m Tiefgang, sie laden 6oo bis hochstens
750 Ztr. Die Ladung thalwiarts besteht fast nur aus Brennholz.

Der Jahresverkehr belauft sich durchschnittlich nach Litbeck
auf 6500 t und von Libeck auf 4o0—500 t.

Diese den heutigen Anforderungen in keiner Weise mehr
entsprechenden Schiffahrtsverhiltnisse und die nach der Ertffnung
des Kaiser Wilhelm - Kanals immer mehr hervortretende Noth-
wendigkeit, zur direkten Verbindung Liibecks mit der Elbe und
dem weiteren Hinterlande den Strecknitz-Kanal in einen Gross-
schiffahrtsweg umzuwandeln, haben endlich zu dem am 4. Juli 1893
abgeschlossenen Staatsvertrage zwischen Litbeck und Preussen
gefithrt, nach welchem sich letzteres an der veranschlagten Bau-
summe von rund 25 Mill. M. mit 7 Mill. M. betheiligt. Der Kanal
erhilt eine Linge von 67,08 km, eine Sohlenbreite von 22 m, eine
Tiefe von 2 m und ist fir Schiffe bis zu 74 m Linge, 106 m
Breite und 8oo t Ladefdhigkeit bestimmt. Die Schleusen erhalten
eine Nutzlinge von 8o m, eine lichte Weite der Kammer von
17 m und eine Thorweite von 12 m bei einer Wassertiefe iiber
dem Drempel von 2,5 m, auf welches Maass bei zunehmendem
Verkehr der ganze Kanal vertieft werden soll.

Nachdem die Grundsteinlegung bereits am 31. Mai 1895
erfolgt ist, sind die Arbeiten zur Ausfithrung des Kanals in regem
Fortgange begriffen, auch ist inzwischen eine weitere Vertiefung
der Trave von Liibeck bis zur Ostsee von 5 auf 8 m und eine
Fahrwasserregulirung mit einem Kostenbetrage von fast 5 Mill. M.
beschlossen worden. Sobald dies, woran nicht zu zweifeln, erreicht
sein wird, steht Litbeck in Bezug auf den Tiefgang der ein-
und auslaufenden Seeschiffe unter allen deutschen Seehifen
in erster Reihe.

Flusshafen. Unter der grossen Anzahl der an der Elbe
gelegenen Flusshifen sind zu nennen auf dsterreichischem Gebiet:
Aussig. Laube, Rosawitz, Schonpriesen, Tetschen; auf deutschem
Gebiet Dresden (Konig Albert-Hafen, Baukosten 4595000 M.),
Riesa, Torgau, Wittenberg, Wallwitzhafen, Aken, Magdeburg
(Stadtischer Hafen, Baukosten rund 8 Mill. M.), Wittenberge,
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Seehaten Hamburg. Da es die Grenzen dieser Arbeit iiber-
schreiten wiirde, auf die Entwickelung von Hamburg naher einzu-
gehen, so mége hier nur kurz erwahnt werden, dass in dem letzten
halben Jahrhundert die Bevélkerung von 211188 auf 653960 Ein-
wohner, der Seeverkehr von 1070541 Tonnen auf 13 Millionen
Tonnen gestiegen ist, und dass die ausserordentliche Verkehrs-
zunahme vom Jahre 1880 bis jetzt, abgesehen von dem allgemeinen
wirthschaftlichen Aufschwunge, den tberaus giinstigen Folgen
des von dem Reichskanzler Fiirsten Bismarck verlangten und trotz
des heftigen Widerspruchs der Bevolkerung durchgefiihrten Zoll-
anschlusses von Hamburg, sowie ferner der am 20./21. Juni 1895
erfolgten Eroffnung des Kaiser Wilhelm-Kanals und endlich der
Erwerbung unserer Kolonien zuzuschreiben ist.

Umfang des Giiterverkehrs. Wie aus nachstehenden statisti-
schen Angaben iiber den Giiterverkehr auf der Elbe zu ersehen
ist, zeigt derselbe eine fast ununterbrochene starke Zunahme. Der
Verkehr im Allgemeinen stieg in den zwei Jahrzehnten
von 1875—1895 auf das 4'/;fache, an den einzelnen Punkten
und zwar an der deutsch-osterreichischen Grenze in
dem halben Jahrhundert 18451896 iiber das 24fache, in
Hamburg, Ober-Elbe in den 45 Jahren von 1851—1896 um
ungefahr das rofache, und im Seeverkehr Hamburgs in
den Jahren 1850—1898 auf ungefihr das 13fache.
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Uebersicht iiber den Giiterverkehr auf der Elbe,
Ortsverkehr Durchgangsverkehr
Jahr TR ‘ = |
kon,:ﬁ::—n |g'eé:?1,:,ren' Zusammen |Bergfahrt ‘ Thalfahrt | snn;mell
£ LIS | t t £ %
Schandau 1845 | 143806
(Oesterreichische | 1850 | 176698
Grenze) 1860 ‘ 487187
1870 566642
1880 1414738
1886 80287, 28316 67603 171667/1473820(1645487
1890 6272:l 13680 99874] 2868052496 662|8072 620
1896 2573 B84l 16317] 3542082606433 2960641
1897 3514600
Dresden 1880 212901
1885 | 851444 127828| 479272| (in der Reichsstatistik
1890 | 448 765‘ 129489 6232569 nicht angegeben)
1896 622643/ 106701| 767882
Magdeburg 1878 640607
1880 1081071
1586 746697 845286 1091983 (in der Reichsstatistik
1890 |1148508 378861| 1559742 nicht angegeben)
(214 897 Einwohner)| 1896 1197528 5564245 17649032 [
Hamburg 1861—60] 212879 270566 488444
Ober-Elbe 1861—70 822093, 837948 660041
187180 477012| 491822 968834
1885 | 1247760/1828827 25671077
1890 i 1688074/15484103239069
1895 | 1940817|1625582 856802569
1896 | 2334882/ 1971694 4323418
Seeverkehr 1850 729148 841893 1070541
(211188 Einwohner)| 1860 |1019260|] nicht er-
1870 [L462285(f mittelt
1880 [2496950/1624839 4121788 |
1485 13163645(1911692| 5075287 Nach vorldufigen Er-
1890 [>006967(2512829 7519296] mittelungen ist der See-
(663960 Einwohner)l 1895 |6369086/2977865| 9846901] verkehr in 1898 auf
1897 [8066661|4192261 12258922 13 Mill. t gestiegen.
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Kilometrischer Verkehr nach Sympher. Der Verkehr auf
der Elbe stieg von 1875 an auf das 4'/,fache, und zwar von
435 Millionen tkm bei 720000 t Umlauf im Jahre 1875
auf 1298 . ' 2A0D000 - L w ., 188D

. 1952 n » 3150000t .

Wasserbauverwaltung. Schliesslich ist noch besonders zu
erwihnen, dass bereits im Jahre 1865 eine Strombauverwaltung
~mit dem Sitz in Magdeburg errichtet wurde, der in den Jahren r868
bezw. 1876 auch die Stromstrecken in der Provinz Hannover und
im Lauenburger Gebiet unterstellt worden sind.

— e



VI. Die mdrkischen Wasserstrassen.*)

Berlin — zwischen den Stromgebieten der Oder und Elbe
belegen und mit diesen beiden Hauptstrassen des Wasserverkehrs
schon seit Jahrhunderten durch ein Netz von natiirlichen und
kiinstlichen Wasserstrassen verbunden — hat den fiir seine Ent-
wicklung bedeutsamen Vorzug, die beiden deutschen Meere —
Ost- und Nordsee bezw. die Sechifen Stettin und Hamburg — auf
dem Wasserwege erreichen zu kénnen. Zu den markischen
Wasserstrassen, welche die Verbindung zwischen Oder und Elbe
herstellen, gehoren in erster Reihe die beiden Fliusse Spree und
Havel. Die Erstere, durch den Miillroser oder Friedrich-Wilhelms-
Kanal und nunmehr durch den Oder-Spree-Kanal mit der Oder
verbunden, bildet die Wasserstrasse fiir Berlin und miindet bei
Spandau in die Havel; die Letztere, an Potsdam, Brandenburg und
Rathenow voriiberfliessend und durch den Sacrow-Paretzer Kanal
wesentlich abgekiirzt, ergiesst sich unterhalb Havelberg in die
Elbe, und ist ausserdem mit der Oder durch die Hohensaaten-
Spandauer Wasserstrasse, mit der Elbe bei Parey durch den
Plauer Kanal und bei Niegripp durch den etwas siidlicher fithrenden
Neuen Plauer oder Ihle-Kanal verbunden.

Bei der grossen Bedeutung, welche die markischen Wasser-
strassen zu allen Zeiten fiir das brandenburgische Stammland und
die Landeshauptstadt hatten, haben sich die Hohenzollern schon
friih der Pflege und Verbesserung dieser Wasserstrassen zugewandt.

Der Finow-Kanal. Der Finow-Kanal bildet jetzt ein Theil-
stiick der grossen Hohensaaten-Spandauer Wasserstrasse, des am
lebhaftesten befahrenen Schiffahrtsweges der Mark Brandenburg,
welcher durch die Schleusenanlage bei Hohensaaten in den Oder-

*) Nach der vom Ober-Baudirektor Wiebe bearbeiteten Abhandlung :
» Wasserstrassen und Hifen in Berlin und seine Bauten®.
Verbands-Schriften No. XLIV. I~
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berger und Lieper See fithrt, von welchem letzteren aus bei Liepe
der eigentliche Finow-Kanal beginnt. Derselbe steigt zunichst in
westlicher Richtung, an Eberswalde vorbeifiihrend, mit 13 Stau-
stufen auf 32 km Lange bis zu seiner bei Zerpenschleuse be-
ginnenden, nahezu 38 m iiber der Oder liegenden Scheitelstrecke.
Bis Grafenbriick, woselbst der Finowfluss einmiindet, liegt der
Kanal im kanalisirten Bette desselben; die 8 km lange Scheitel-
strecke endet nach Aufnahme des Voss-Kanals an den Lieben-
walder Schleusen und féllt von hier aus zur Havel, auf dem linken
Ufer vom Malzer Kanal, auf dem rechten Ufer vom Oranienburger
Kanal begleitet. Von der Einmindung des Letzteren ab bis
Spandau auf 28 km Linge liegt die Wasserstrasse ganz im Bett
der Havel, welche, nachdem sie seitlich den Tegeler See, End-
strecke des Berlin-Spandauer Schiffahrts-Kanals, berithrt und die
Spandauer Seen durchflossen hat, gleich unterhalb der Spandauer
Schleuse die Spree aufnimmt.

Der Finow-Kanal wurde wiahrend der Regierung des Kur-
fiirsten Joachim Friedrich (1598—1608) angelegt. Die sehr unvoll-
kommen ausgefithrten Schleusen wurden aber wihrend des
3ojahrigen Krieges nicht unterhalten, sollen auch theilweise zer-
stort worden sein und verfielen vollstindig. Zu Anfang des
18. Jahrhunderts war von dem Kanal keine Spur mehr vorhanden
und der Kanal selbst in vollstandige Vergessenheit gerathen, sodass -
die von Friedrich dem Grossen in den ersten Jahren seiner
Regierung erfolgte Wiederherstellung des Finow-Kanals einem
Neubau gleichkam. Am 16. Juni 1746 konnte bereits das erste
mit 100 t Salz beladene Schiff die Fahrt von der Havel nach der
Oder zuriicklegen. In der darauf folgenden Zeit bis 1780 durch
Vermehrung der Schleusen und Verbesserung der Verbindung
mit der Havel in seiner Leistungsfahigkeit erhoht, hatte der Finow-
Kanal gegen Ende des vorigen Jahrhunderts einen so bedeutenden
Verkehr, dass schon 1804 beantragt wurde, neben jeder Schleuse
noch eine zweite zu erbauen. Die folgenden Kriegsjahre, die nach
dem Frieden nothwendige grosse Sparsamkeit und die nach Er-
offnung der Berlin-Stettiner Eisenbahn im Jahre 1843 nach und
nach eingetretene Aenderung in der Werthschitzung einer Wasser-
strasse. zwischen Berlin und Stettin verhinderten jedoch die Aus-
fahrung dieses Planes, der auch trotz der mittelst Kabinetsordre
vom 16. Juni 1846 von Friedrich Wilhelm IV. bewilligten Mittel
im Betrage von gegen 3 Mill. M., und trotzdem zu jener Zeit
der Verkehr bereits eine solche Hohe erreicht hatte, dass er nur
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noch durch Ausdehnung des Schleusenbetriebes auf die Nacht
bewiltigt werden konnte, erst in den 7oer und 8oer Jahren zur
Ausfithrung  kam.  Sammtliche Staustufen der Hohensaaten-
Spandauer Wasserstrasse, mit Ausnahme der Spandauer Schleuse,
sind nunmehr mit je 2 nebeneinander liegenden, zweischiffigen
Schleusen versehen. Die zweiten Schleusen von Liebenwalde,
Malz und Pinnow stammen schon aus dlterer Zeit, diejenigen der
iibrigen 14 Staustufen sind jedoch erst in den Jahren 1874—1878
neu erbaut worden. Es ist sehr zu beklagen, dass man dabei
weder auf die zu erwartende Verkehrssteigerung noch auf die
stetig zunehmende Grosse der Schiffsgefisse Riicksicht genommen
hat. So ist es gekommen, dass die neuen Schleusen keine
grosseren Abmessungen erhalten haben, als die alten und dass
auch die spiter vorgenommenen Verbesserungen, fir die u. A.
im Jahre 1879 eine besondere Anleihe bewilligt wurde und welche
vorzugsweise in der Erweiterung zu enger und Geradelegung stark
gekrimmter Strecken sowie in der zweckmissigen Umgestaltung
fast sammtlicher Briicken bestanden, mit diesen kleinen Ab-
messungen rechnen mussten. Nachdem somit alle Mittel, die
Leistungsfahigkeit dieser Wasserstrasse in der bisherigen Weise
zu erhohen, erschopft sind, der Verkehr aber

von 1010287 t . . . im Jahre 1880
anifs L3BT TOBE | o 1n ey L L 1BBE
.y 1870042t . . . 5 4 1890

S 211807t sores 1800

gestiegen ist, beschiftigt sich die Staatsregicrung schon seit einigen
Jahren mit der vollstindigen Umwandlung des Finow-Kanals zu
einem den heutigen Anforderungen entsprechenden Grossschiff-
fahrtswege und wird hierin mit Riicksicht auf die grosse Bedeutung
desselben fiir den Verkehr zwischen der Ostsee und Berlin von
Stadt und Kaufmannschaft von Stettin und Berlin lebhaft unter-
stittzt. Da indessen ein Gegenprojekt fiir eine von der Oberspree
in ostlicher Richtung fithrende Linie aufgestellt worden ist, so
lasst sich zur Zeit noch nicht tibersehen, welches Projekt zur
Ausfithrung kommen wird.

Im Verkehrs - Interesse ist die baldige Herstellung eines
moglichst direkten Schiffahrtsweges zwischen Berlin und Stettin
fir Fahrzeuge von mindestens qoo t Tragfihigkeit als ein drin-
gendes Bediirfniss anzuerkennen, allerdings werden in Verbindung
damit auch die sehr ungiinstigen Fahrwasserverhiltnisse auf der
Oder oberhalb Schwedt, insbesondere auf der Strecke Nieder-

<
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saaten— Nipperwiese, auf welcher die Fahrtiefe bei niedrigem
Wasser nur o,70 m zu betragen pflegt, verbessert werden miissen.”)

Ausser den Segelschiffen befahren die Hohensaaten-Span-
dauer Wasserstrasse eine grossere Anzahl Giterdampfer, welche
zwischen Berlin und Stettin, sowie zwischen Magdeburg und
Stettin verkehren. Die Fortbewegung der Schiffe, sofern sie nicht
durch Dampf oder Segel bewegt.werden, findet tiberwiegend durch
Treideln mit Pferden**) oder Menschen statt. Die obligatorische
Einfithrung des Pferdetreidels ist bisher an dem Widerstande der
Schiffer gescheitert. Es haben sich deshalb in einzelnen Ort-
schaften am Kanal nur lose Verbiande von Pferdetreidlern gebildet.
Diese Verbinde stellen an einzelne Schleusen, wo Pferdewechsel
eintritt, einen Mann, der den Preis mit den Schiffern vereinbart
und der fiir jedes Pferd, ‘welches er zum Schiffszug vermiethet,
eine kleine Entschadigung vom Verbande erhilt. Gebunden ist
keines der Verbandsmitglieder, zu gewissen Zeiten und Stunden
Pferde zu stellen, es bleibt dem Willen und Ermessen jedes ein-
zelnen Mitgliedes iiberlassen, ob es mit seinen Pferden kommen
will oder nicht. In Folge dessen ist zuweilen an den einzelnen
Schleusen ein Ueberfluss an Pferden, wihrend an anderen Stellen
die Pferde fehlen, namentlich macht sich der Mangel an Pferden
bei Eintritt der Dunkelheit fithlbar.

Der von der Firma Siemens & Halske mit Subvention der
Staatsregierung angestellte Versuch, diese den heusigen Verhilt-
nissen nicht mehr entsprechende Betriebsweise durch elektrischen
Schiffszug zu ersetzen, haben auf der 1 km langen mit einer leicht-
gebauten elektrischen Lokomotive betriebenen Versuchsstrecke
allen Anforderungen entsprochen.

Der Miillroser- oder Friedrich Wilhelms-Kanal, jetzt Oder-
Spree-Kanal. Eine zweite Verbindung zwischen Berlin und der
Oder, und zwar in sitdlicher Richtung, wird durch den Muall-
roser- oder Friedrich Wilhelms-Kanal, jetzt Oder-Spree-Kanal
hergestellt.

Nachdem Konig Ferdinand von Bohmen und Kurfurst
Joachim 1I. von Brandenburg 1555 den Schiffahrtsverkehr auf der

*) Die Verbesserung der Wasserverbindung Berlins mit dem Meere.
Von M. Contag, Reg.-Baumeister. Berlin 18gs.

#%) Schiffszug auf der Hohensaaten—Spandauer Wasserstrasse. Von
Thiem, Koénigl. Baurath in Eberswalde.

V. Internationaler Binnenschiftahrts-Kongress, VI. Frage.
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Oder zwischen Frankfurt und Breslau vertragsmissig geregelt
hatten, entstand der Wunsch, zur Vermeidung des Landtransportes
einen direkten Wasserweg von der Oder nach der Elbe zu erdffnen
und zu diesem Zwecke die Oder durch einen Kanal mit der Spree
zu verbinden.

Bereits im Jahre 1556 wurden die Vorarbeiten in Angriff
genommen und 1558 trafen die beiden Landesherren die Verein-
barung, dass der Kanal zwischen Spree und Millrose auf Kaiser-
liche und von hier bis zur Oder auf Kurfiirstliche Kosten aus-
gefithrt werden sollte. Indessen schon 1563 wurden die Arbeiten
nach Aufwendung von 4oooo Reichsthalern wieder eingestellt.
Die Angelegenheit ruhte nun ein volles Jahrhundert, bis 1662 auf
Anregung Kaiser Leopolds I. der Grosse Kurfiirst sich entschloss,
bei der Stadt Millrose von Neuem mit dem Bau des Kanals zu
beginnen. Die Bauleitung lag in der Hand des General-Quartier-
meisters Philipp de Chiese. Sechs Jahre nach Inangriffnahme
des Baues war der Kanal vollendet und am 18. Marz 1669 fuhren
die ersten Oderkihne auf dem Wege nach Berlin durch den
Miillroser- oder Friedrich Wilhelms-Kanal.

Die Schleusen geniigten zur Aufnahme zweier Finowkanal-
Fahrzeuge von je 40,2 m Linge, 4,60 m Breite, 1,25 m Tiefgang
und 150 t Tragfihigkeit.

Nachdem mehr als zwei Jahrhunderte seit Eroffnung des
Kanals vergangen waren und der Verkehr auf demselben mit
der Verbesserung der Fahrwasserverhiltnisse auf der Oder, ins-
besondere aber mit der Beforderung oberschlesischer Kohlen nach
Berlin immer lebhafter geworden war, wurde in den Jahren 1886
bis 18go mit einem Kostenaufwande von 12,6 Mill. M. der Oder-
Spree-Kanal hergestellt, welcher eine leistungsfihigere und fiir das
obere Odergebiet kiirzere Wasserstrasse nach Berlin und weiter
nach der Elbe bildet.

Der Kanal nimmt seinen Anfang 26 km oberhalb Frankfurt
bei Furstenberg a. O., steigt hier sofort mit drei hintereinander
liegenden Schleusen von zusammen rund 13 km Gefille bis zu der
8 km von der Oder beginnenden Scheitelstrecke auf, welche bei
Schlaubenhammer in den Friedrich Wilhelms-Kanal tibergeht und
denselben bis jenseit Mullrose verfolgt. Der vorhandene Kanal
ist hier erweitert und vertieft, zum Theil auch im Wasserspiegel
erheblich gesenkt worden. Die im Ganzen 35 km lange Scheitel-
strecke endigt am Kersdorfer See, woselbst der Kanal mittelst
einer Schleuse zur Spree hinabsteigt, dieselbe bis Gross-Trinke
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benutzt und ven hier aus durch einen 24 km langen Seitenkanal
weitergefiihrt wird, welcher unter Vermittelung des Seddinsees in
die Dahme miindet, nachdem er durch die Wernsdorfer Schleuse
um rund 5 m auf deren Wasserspiegel gesenkt worden ist und
den gleichnamigen See zwischen Dadmmen gekreuzt hat.

Die Gesammtlinge des Kanals betrigt 87 km, er wurde
emstweilen bei 23,20 m Breite im Wasserspiegel mit 14 m Sohlen-
breite und 2z m Wassertiefe angelegt, jedoch ist bei Anordnung
der Bauwerke und beim Grunderwerbe eine spitere Verbreiterung
und Vertiefung des Kanals offen gehalten worden.

In Folge der ausserordentlichen Steigerung des Verkehrs

im ersten Betriebsjahre 629 000 t,

,, finften L 804 000 t, mithin mehr 80 9/,
,, achten - 1 450 000 t, i w145 %,
an der Schleuse 1884 1890 1893
bei Furstenwalde 4762 Schiffe 7176 Schiffe 15 857 Schiffe,
. Wernersdorf — T444 ., 16 272

hat schon die Erweiterung des Kanals von 23,2 auf 27,2 m Wasser-
spiegelbreite zur Ausfithrung gebracht werden miissen, und es
dirfte wohl nur eine Frage der Zeit sein, dass die bereits von
der Handelskammer zu Breslau angeregte Verdoppelung der
Schleusen ebenfalls zur Ausfiihrung kommt.

Die Schiffahrtsverbindungen zwischen Berlin und der Elbe.
Die Schiffahrtsverbindungen zwischen Berlin und der Elbe werden
durch die Havel, sowie durch den Plauer und Ihle-Kanal ge-
bildet. Die Havel, welche sich in Spandau mit der Spree ver-
einigt, hat von Spandau bis Brandenburg den Charakter des
Verbindungsgliedes einer Reihe von Landseen, deren Schiffahrts-
strasse durch den Sacrow-Paretzer Kanal wesentlich abgekiirzt
wird, empfingt unterhalb Brandenburg den Plauer Kanal, der von
der Elbe gespeist wird und durch den Ihle-Kanal ebenfalls mit
der Elbe verbunden ist, und miindet unterhalb Havelberg etwa
gegenitber Werben in die Elbe. Der Plauer Kanal ist unter
Friedrich dem Grossen in den Jahren 17431745, der Ihle-Kanal
in den Jahren 1868—1872 erbaut worden, um den Weg nach
Magdeburg und der oberen Elbe moglichst abzukiirzen. In Folge
der im letzten Jahrzehnt vorgenommenen Regulirungsarbeiten zur
Erweiterung und Vertiefung des Plauer Kanals, sowie zur Regu-
lirung der unteren Havel ist es nunmehr gelungen, die Havel in
threr ganzen Ausdehnung von Spandau bis zur Elbe, sowie auch
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den Plauer und lhle-Kanal fur Fahrzeuge von 4oo t Tragfihigkeit
schiffbar zu machen.

Einen erfreulichen Beweis fiir die in der Verbesserung unserer
Wasserstrassen erreichten Fortschritte giebt die unter personlichem
Kommando des Kaisers (Potsdam—Berlin) erfolgte Fahrt des
Torpedobootes V mit 2 m Tiefgang von Kiel nach Berlin.

Die Wasserstrassen in Berlin. Wie sehr die Entwicklung
der Eisenbahnen Hand in Hand mit der der Wasserstrassen geht,
zeigt Berlin in auffallender Weise:

Jahr Einwohner Giiterverkehr auf den Wasserstrassen®)
1801 - 173 440 oL
1810 1563 070 —
1819 201 138 -
1831 248 682 —
1840 328 692 1178 900 t
1850 419 720 1203545 t
1860 493 400 2127295 t
1870 774 452 23650156 t
1880 1121 378 4280271 t
1890 1578 794 5404 104 t
1848 1 800 000 b 632 398 t.

Seit Eroffnung der ersten Eisenbahnen (Berlin—Potsdam
wurde am 30. Oktober 1838 erdffnet), seit welcher Zeit die Ein-
wohnerzahl Berlins von 328692 im Jahre 1840 auf gegenwirtig
rund 1800000 gestiegen ist, zeigt auch der Giaterverkehr der
Eisenbahnen und Wasserstrassen eine fortdauernde Steigerung,
und zwar bei den Ersteren von 344 170 t im Jahre 1853 auf
4774773 t, d. i. auf das 14fache im Jahre 1893, und bei den
letzteren von 1178900 t im Jahre 1840 auf 5632398 t im Jahre
1898. Entsprechend dieser Zunahme des Schiffahrtsverkehrs um
fast das s5fache in sechs Jahrzehnten haben auch die Wasser-
strassen umfangreiche Erweiterungen und Verbesserungen erfordert.
Der erste und bedeutungsvolle Schritt war die in den Jahren 1845
bis 1849 erfolgte Umwandlung des damals die Stadt im Siiden
begrenzenden sogenannten Landwehrgrabens in einen Schiffahrts-
kanal, welcher an der Oberspree oberhalb der Oberbaumbriicke
beginnt, in Charlottenburg wieder in die Spree einmiindet und

#) In diesen Zahlen ist nur der Giiterverkehr von Berlin enthalten;
tiiber den Schiffsverkehr der Berliner Vororte sind leider noch keine Angaben
vorhanden. . J
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den Zweck hat, die bis dahin einzige, dem Schiffsverkehr nicht
mehr gentigende Wasserverbindung zwischen Ober- und Unter-
Spree zu entlasten.

Eine weitere wichtige Anlage war die des Berlin-Spandauer
Schiffahrts-Kanals, welcher der unteren vielfach gekrimmten Spree
in ihrer Hauptrichtung parallel laufend, dieselbe von dem grossen
Schiffsverkehr entlasten soll und noch einen Verbindungskanal
mit der Spree erhalten hat. Von grisserer Bedeutung ist endlich
die im Laufe des letzten Jahrzehntes ausgefiihrte Verbesserung
des Spreelaufes in Berlin auf Grund eines am 17. Februar 1888
zwischen Staat und Stadt abgeschlossenen Vertrages, durch
welchen jeder der beiden Theile die Halfte des Kostenbetrage
von 11t Mill. M. triigt, und zwar zu dem Zweck: s

1. die Unterspree zu reguliren,

2. das Fahrwasser bei Niedrigwasser auf 1,5 m zu vertiefen,
eine Tiefe, die noch auf 2 m vergrossert werden kann,

3. bei Charlottenburg ein Stauwerk zur Regulirung des Wasser-
standes innerhalb Berlin anzulegen,

4. eine Schiffahrtstrasse durch den jetzt nicht schiffbaren
Hauptarm direkt nach der Oberspree durch eine bei den
Dammmiihlen anzulegende Schleuse nebst Stauwerk zu
fihren. Die Letztere hat dabei 110 m Liange bei 9,6 m
Breite erhalten, um gleichzeitig zwei der grossten Kihne
mit ihrem Dampfer oder vier Oderkihne durchzuschleusen.

Die vorgenannten Bauten®) sind programmmissig ausgefiihrt

worden und haben auch in jeder Beziehung den gehegten Erwar-
tungen entsprochen. '

Da indessen seit der Aufstellung des vorgenannten Projekts

ein Zeitraum von 12—15 Jahren vergangen ist und in der Zwischen-
zeit der Verkehr, insbesondere in Folge der Eroffnung des Oder-
Spree-Kanals fortdauernd zugenommen \hat, so lasst sich schon
Jetzt erkennen, dass eine weitere Entlastung der Berliner Wasser-
strassen, namentlich fir den Durchgangsverkehr, auf die Dauer
nicht zu umgehen ist und dass dieser Zweck vollstandig nur durch
Anlage eines neuen Kanals zwischen der Oberspree und der
Havel erreicht werden kann, wie dies seit einem Vierteljahrhundert
schon mehrfach, u. A. von Réder, Hartwich u. s. w. projektirt,
wegen Mangels an Interesse aber bisher nicht zur Ausfithrung
gekommen ist. Es darf daher erwartet werden, dass das neuer-

*) Das Projekt hierzu ist vom Ober-Baudirektor Wiebe aufgestellt worden.
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dings vom Kreise Teltow in Aussicht genommene Projekt eines
Schiffahrtskanals von der Oberspree bei Griinau nach der Havel
bei KI. Glienicke allseitige Unterstiitzung, namentlich auch bei der
Stadt Berlin, finden und bald verwirklicht werden moge.

Lésch-, Lade- und Lagerungs-Einrichtungen in Berlin. Die
Stadt Berlin ist bisher in der gliicklichen Lage gewesen, dass
nicht nur alle Eisen- und Strassenbahnen sowie Wasserstrassen
bis auf die neueste Zeit ohne jede Unterstiitzung Seitens der Stadt
angelegt und unterhalten worden sind, sondern dass dieselbe auch
ausser den mittelbaren Vortheilen erhebliche Einnahmen aus dem
Verkehrswesen erzielt, u. A. allein von der Grossen Berliner
Strassenbahn bis einschl. 1898 den Betrag von 55607238 M. als
Gesammtleistung der Gesellschaft im Gemeinde-Interesse erhalten
hat. Bei dem auch nach Anlage des stidtischen Hafens am Urban
noch immer mangelhaften, der Grosse des Verkehrs in keiner
Weise entsprechenden Zustande der Lade-, Losch- und Lagerungs-
Einrichtungen der Berliner Wasserstrassen ist daher schon mehr-
fach die Erwartung ausgesprochen worden, dass die Stadt Berlin
dem Beispiele zahlreicher Stidte folgen moge, welche, wie Frank-
furt a. M., Magdeburg, Koln, Diisseldorf u. s. w., grossartige, allen
Anforderungen der Neuzeit entsprechende Hafenanlagen auf ihre
Kosten ausgefithrt und durch die Beschleunigung im Léschen und
Laden eine Verbilligung des Schiffsverkehrs und in Folge dessen
wieder eine Steigerung desselben hervorgerufen haben.

Leider hat die Stadt Berlin diesen Erwartungen bei Gelegen-
heit des von den Aeltesten der Kaufmannschaft projektirten Lager-
hofs an der Oberspree nicht entsprochen; es bestehen daher die
allerseits anerkannten Uebelstinde nicht nur fort, sondern es ist
auch die grosse Gefahr vorhanden, dass die von den Acltesten
der Kaufmannschaft als nothwendig bezeichnete Anlage je eines
Lagerhofes mit Losch- und Lade-Einrichtungen an der Ober- und
Unterspree zur Unmoglichkeit wird, wenn nicht wenigstens die
dazu erforderlichen Landereien angekauft werden und der noth-
wendige Eisenbahnanschluss sichergestellt wird.

Langen der Wasserwege. Die fiir den Berliner Schiffsverkehr
vorzugsweise in Betracht kommenden Lingen der Wasserwege
sind folgende:

Berlin—Stettin . . 186 km,
Berlin—Hamburg . 378 km,
Berlin—Breslau . 443 km.
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Umfang des Verkehrs. Wie aus den statistischen Angaben
hervorgeht, hat sich der Guterverkehr auf den Berliner Wasser-
strassen (ohne Vororte) in den Jahren 1840—1898 auf fast das
sfache gesteigert, wihrend die geleisteten tkm in den Jahren
18821895 auf das Doppelte gestiegen sind. Auch ist begriindete
Veranlassung zu einer weiteren Zunahme des Verkehrs vorhanden,
wenn erst der Finow-Kanal durch einen Grossschiffahrtsweg ersetzt
sein, der Oder-Spree-Kanal doppelte Schleusen erhalten haben
und die Ausfithrung des Teltow - Kanals zur Entlastung der
Berliner Wasserstrassen und zur Abkiirzung der Schiffahrts-
strasse fur den Durchgangsverkehr zwischen Oder und Elbe
erfolgt sein wird.

Giiterverkehr auf den mairkischen W asserstrassen.

Havel, Rathenower Schleuse:

Mit Schiffen Mit Schiffen und
ah ‘ - Flossen
Jahr Bergfahrt Thalfahrt I Gz s
t t t
1875 = 764 638
1885 369 H46 78 063 447 609
1590 506 754 113 696 680 935
1895 882 523 383 945 1277 993
1896 1 006 956 530 790 1 550 046

Plaue-Kanal, Pareyer Schleuse:

1875 =T | L 66 362
1885 " = £

1890 6100 | 47 995 b4 380
1895 33 600 485 565 519 404
1896 398 702 880 186 1285 222

|

Ihle-Kanal, Niegripper Schleuse:

188b 144 220 306 449 450 669
1890 31 495 633 570 673 215
1895 164 370 138 525 303 800
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Uebersicht i{iber den Verkehr auf den Hauptlinien der mérkischen
W asserstrassen

fiur die Zeit 1882—1895 nach Heubach.

Beforderte Tonnenzahl .
e —| Geleistete
Von der Gesammttransportmenge

Jahr Im Tonnen-

Kilo-
metrischer
Verkehr

_k_oaﬁenwvon der gehen in die
Elbe | Oder Elbe | Oder
1882 |8 162 527 | 7356 126 i 1139832 | 277436 86 730 | 894 900 000 764 000
1885 | 3890628 | 873839 | 1506 868 | 310228 2 480 | 465 900 000 902 000
1890 | 5250716 | 12566 809 | 2062815 | 152221 50037 | 602 200000 | 1 164 000
1895 | 6 142293 | 1507 882 | 22344:8 | 593815 ! 192 577 | 786 800 000 | 1 520 000

Ganzen kilometer

Rentabilitat der markischen Wasserstrassen. In Bezug auf
die Rentabilitit der mirkischen Wasserstrassen ist eine Bemerkung
von hohem Interesse, welche der Finanzminister von Miquel im
Landtage bei der Berathung tiber den Rhein-Weser-Elbe-Kanal
machte. Der Finanzminister bemerkte:

yDer Finow-Kanal rentirt ein Kapital von 1o Mill. M.,
obgleich er sicherlich keine 2 Mill. M. gekostet hat. Auch
die tibrigen mirkischen Wasserstrassen werfen eine annehm-
bare Rente ab.“

L
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Die Oder — der einzige Strom, der in seiner ganzen schiff-
baren Lange von Ratibor bis zur Swinemiindung in Preussen
liegt, der schon mit der Besitzergreifung Schlesiens durch Friedrich
den Grossen im Jahre 1742 unter Preussische Verwaltung kam,
der schon 1750 von den Flusszollen befreit wurde, und somit
das schon Mitte des vorigen Jahrhunderts erreicht hat, was erst
ein Jahrhundert spiter nach Jahrzehnte langem Ringen fiir Elbe,
Weser und Rhein durchgesetzt werden konnte — zeigt dessen-
ungeachtet in Betreff der Schiffahrtsverhaltnisse keinen Vorsprung
vor den anderen Stromen.

Die Erklirung dieser auffallenden Thatsache ist wohl darin
zu suchen, dass der vollstindig verwahrloste Zustand der Oder
bei der Besitzergreifung Schlesiens, die in Folge dessen zur Be-
forderung der Vorfluth nothwendige, unter Friedrich dem Grossen
erfolgte Durchstechung der zahlreichen Flusskriimmungen, die bei
dem tiberaus beweglichen Zustande des Flussbettes sehr schwierige
und kostspielige Regulirung und die zu geringen zur Verfiigung
stehenden Mittel, das Fortschreiten der erst spit angefangenen
Regulirungsarbeiten so lange verzogert haben. Aber wenn auch
die erzielten Erfolge den fortdauernd steigenden Anforderungen
des Verkehrs noch nicht entsprechen, so haben doch die bisherigen
Erfahrungen erkennen lassen, dass sich die angewandte Regulirungs-
methode vollstindig bewdhrt hat und dass bei Aufwendung
grosserer Mittel das Ziel: bei kleinstem Wasserstande eine Fahr-
tiefe von 1 m herzustellen, vollstindig erreicht werden kann.

Handel und Schiffahrt vom 14. Jahrhundert bis 1740. Schon
in den Chroniken des 14. Jahrhunderts wird dariiber geklagt, dass
die Oderschiffahrt durch die vielen Sandbinke sowie durch die
zahlreichen Wehre und Schiitzen sehr erschwert werde. Um

*) Quellen: Amtliche Denkschriften, sowie die in der Verbands-Zeitschrift
fir Binnenschiffahrt enthaltenen Mittheilungen der Stadtbaurithe Krause und
Benduhn in Stettin.
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letzteren Uebelstinden abzuhelfen, hatte Konig Johann von Bshmen
im Jahre 1337 angeordnet, ,alle Wehre in der Oder seien ab-
zuschaffen, der Strom bis auf 16 Ellen und eine Querhand Breite
zu erweitern und also den Schiffern von Brieg bis Krossen ein
freler Gang zu erhalten. Diese und zahlreiche spitere Edikte
hatten jedoch wenig Erfolg. Ausserdem konnte auch die Oder-
schiffahrt schon aus dem Grunde keinen grosseren Aufschwung
nehmen, weil in der Zeit, bevor mit der Besitzergreifung Schlesiens
der ganze Stromlauf der Oder unter das preussische Scepter kam,
in Folge der territorialen Zersplitterung heftige zollpolitische Kampfe
zwischen Brandenburg und Pommern stattfanden, sodass 1572
durch Schliessung des Stettiner Baumes der Oderhandel fiir die
Mark bis 1720 lahmgelegt wurde. Ebenso fand ein lebhafter
Wetthewerb zwischen einzelnen Stidten, insbesondere zwischen
Frankfurt und Breslau statt, sodass sich der Kurfiirst, namentlich
in Folge der Schidigung der Interessen von Frankfurt durch
die osterreichische Politik, 1597 veranlasst sah, die Oder fiir den
Verkehr mit Schlesien fast ganz zu sperren. Mit der Ersffnung
des 1662 von dem Grossen Kurfiirsten in Angriff genommenen
Millroser Kanals trat eine wesentliche Verdnderung der Verhilt-
nisse ein, indem der Verkehr von Frankfurt ganz zuriickging,
dafiir Berlin eintrat und Breslau, das sich zuerst geweigert hatte,
seinen Verkehr durch den neuen Kanal zu leiten, durch Zoll-
begiinstigungen gewonnen wurde. Aber erst mit der Erwerbung
von Vorpommern 1720 und von Schlesien 1742 wurde die Oder-
schiffahrt von diesen Kampfen vollstindig befreit. Diese Ver-
hiltnisse wihrend eines Zeitraumes von fast zwel Jahrhunderten
und die Ohnmacht der exekutiven Regierungsgewalt gegeniiber
den territorialen Missstinden hatten zur Folge, dass trotz aller
landesherrlichen und selbst kaiserlichen Reskripte der Versandung
und Verwilderung des Flussbettes nicht gesteuert, der Strom
vielmehr sich selbst iiberlassen wurde.

Ausser diesen natiirlichen Hindernissen waren noch immer
zahlreiche kiinstliche, als: Wehre, verwahrloste Miihlenginge
sowie schlechte Briicken und die Stérungen des Stromlaufes
durch willkiirliche Einddmmungen vorhanden. In letzterer Beziehung
wird z. B. 1572 von 7 Breslauer Schiffern bei der Schlesischen
Kammer dartiber Beschwerde gefiihrt, dass der Abt von Leubus
ein ganzes Wehr mitten im Oderstrom aufgebaut und die Durch-
fahrt mit der Drohung verboten habe, bei Weiterungen sie ge-
bunden nach Brieg dem Herzog zu schicken.
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Ueberdies waren die Wehre, Briicken und Schleusen meist
noch in sehr schlechtem Zustande und im Falle einer unabwend-
baren Abhilfe mussten sich die Schiffer in der Regel einen Zoll-
aufschlag gefallen lassen.

Unter diesen Umstinden betrug z. B. die Fracht fir die
Beforderung von Leinewand und Garn, in Fissern verpackt, von
Breslau nach Berlin fiir ein 30 Ctr, schweres Leinwandfass 6 Thlr.
und fiir ein 20 Ctr. schweres Garnfass 5 Thir, was mit Riick-
sicht auf den verschiedenen Werth des Geldes etwa das zwei-
bis dreifache der heutigen Sitze betragen wiirde. Zu den Fracht-
kosten kamen natiirlich noch die hohen Zolle. Wihrend Colbert
schon gegen Ende des 17. Jahrhunderts mit eiserner Energie die
Abschaffung der Binnenzolle in Frankreich durchgesetzt hatte,
wurden in Schlesien noch hohe Flusszolle erhoben, z. B. auf der
Strecke Breslau-Berlin 4 Groschen Kahngeld bei allen Wehren:
Zoll zu Gr.-Glogau 2 Heller von jedem Reichsthaler Werth des
Gutes: zu Crossen !/, Reichsthaler pro Fass: zu Fiirstenberg
desgl. 2'/, Rthir.; zu Neuhaus desgl. 1 Rthlr.; in Firstenwalde
8 Groschen und in Berlin 6 Groschen pro Fass. Von allen diesen
Betrigen fielen zu Lasten des Schiffers die Kahnzolle und zum
kleineren Theil bei der Thalfahrt auch die Zolle, den Rest musste
der Kaufmann erlegen, der bei der Bergfahrt tiberhaupt die ge-
sammte Zollsumme, aber nur diese, zu entrichten hatte. Und bei
allen diesen Unkosten konnten beide Theile noch froh sein, wenn
sie Fahrzeug und Ladung heil in den Bestimmungsort einbrachten
und nicht unterwegs auf Sandbidnken sitzen blieben oder an Baum-
stimpfen leck fuhren.

Zu dieser Erschwerung des Schiffsverkehrs traten noch die
von einzelnen Stidten, z. B. Frankfurt a. O. ausgeiibten sogenannten
Stapel- oder Niederlagsrechte, durch welche die Schiffahrt besondere
Nachtheile erlitt, als durch die Eroffnung des ,Neuen Grabens*
(Friedrich Wilhelm-Kanals) 1669 fiir Breslau ein giinstiger Wasser-
weg mit Hamburg erschlossen wurde. Welche Bedeutung fiir
den ganzen Handelsverkehr zu jener Zeit die noch am sichersten
benutzbare Wasserstrasse hatte, ist daraus zu ersehen, dass der
kaiserliche Generalissimus, Wallenstein, im Jahre 1632 ein ener-
gisches Generalpatent an das gesammte kaiserliche Kriegsvolk
erliess, das den freien Handelsverkehr auf der Oder zwischen
Breslau und Frankfurt zu schiitzen bestimmt war.

Erst den Reformen des Grossen Kurfiirsten, den leider die
politischen Wirren allzusehr in seinen Plinen hemmten, noch mehr
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aber seinem Enkel, Konig Friedrich Wilhelm I, war es vorbehalten,
Schritte zur Abhilfe zu thun, indem der Letztere, nachdem er
1720 mit Stettin in den Besitz der Odermiindungen gelangt war,
grundsitzlich fiir eine grossere Handelsfreiheit auf der Oder ein-
trat und durch einen Recess vom Jahre 1723 die Sperrung, die
Frankfurt a. O. tiber den Oderlauf verhingt hatte, bedeutend ein-
schrinkte.

Thatigkeit Friedrichs des Grossen. Mit der Besitzergreifung
Schlesiens war der ganze schiffbare Stromlauf der Oder unter
das preussische Scepter gekommen.

Unter der dsterreichischen Herrschaft war so gut wie nichts
fir die Regulirung der Oder geschehen; es blieb also fiir die
preussische Verwaltung noch alles zu thun tibrig. Friedrich der
Grosse erkannte auch mit scharfem Blick, wo und wie das
schwierige Werk angegriffen werden musste. Bald nach Antritt
seiner Regierung beschiftigte er sich mit dem umfassenden Kanal-
projekt, welches den preussischen Binnenschiffahrtsverkehr durch
eine kiirzere und bequemere Verbindung der Oder, Havel und
Elbe fordern sollte, indem er 1746 den Finow-Kanal wiederherstellen
und in Betrieb setzen liess und den Schiffsverkehr, wie tberhaupt
den ganzen Stromhandel dadurch wesentlich erleichterte, dass mit
dem Jahre 1750 allgemein die vielfachen Flusszolle, konigliche wie
private, fiir aufgehoben erklart wurden — eine bei den damaligen
wirthschaftspolitischen Anschauungen tiberraschend liberale Maass-
regel. Noch mehr bekannt ist das berthmte Regulirungswerk
des Oderbruches, welches bald nach Beendigung des zweiten
schlesischen Krieges in Angriff genommen und so energisch
gefordert wurde, dass sich binnen wenigen Jahren anstatt der
sumpfigen Niederungen fruchtbares Ackerland mit blithenden
Dorfern erhob.  Fur die Oderschiffahrt war allerdings dieses
Regulirungswerk, durch welches der Oderlauf bedeutend abge-
kiirzt, aber in seinem Gefille nicht geregelt und auch nicht ent-
sprechend vertieft wurde, eher nachtheilig als forderlich. Dagegen
bezeichnet die ,Ufer-Ward- und Hegungsordnung fiir Schlesien
und die Grafschaft Glatz vom Jahre 1863 den ersten bahn-
brechenden Schritt zur Besserung der Oderschiffahrt.

Fortdauernd behielt der Kénig trotz aller Kriegswirren die
Firsorge fiir die Oderschiffahrt im Auge und liess noch in den
letzten Jahren seines Lebens, in den Jahren 1781 und 1783 die
ersten Schiffsschleusen zu Brieg und Oblau anlegen, durch welche
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die selbst den damaligen kleinen Fahrzeugen gefihrlichen Schiffs-
durchlisse (Oeffnungen in den Wehren zum Durchziehen der
Schiffe) ersetzt wurden. Leider konnte weder das erschopfte
Schlesien noch die stark in Anspruch genommenen koniglichen
Kassen die zur Ausfihrung der Pline des Konigs erforderlichen
Mittel aufbringen, und so konnte der von ihm zur Hebung der
Oberschlesischen Berg- und Hiitten-Industrie geplante, 45,21 km
lange Klodnitz-Kanal von Kosel bis Gleiwitz erst 1790 in Angriff
genommen und in Folge der kriegerischen Verhiltnisse erst 1812
dem Verkehr tbergeben werden.

Zustande der Oder vom Tode Friedrichs des Grossen bis Mitte des
19. Jahrhunderts. Abgesehen hiervon, trat nach dem Tode des grossen
Konigs ein fast bis zur Mitte dieses Jahrhunderts wahrender Stillstand
in den Regulirungsarbeiten ein. Im Gegensatz zu dem gewaltigen
Eingreifen in die Natur des Stromes unter Friedrich dem Grossen
beschrinkte man sich in der ersten Hailfte dieses Jahrhunderts
darauf, das Bestehende zu erhalten und zu befestigen. Es wurden
die im Strombette vorhandenen Baumstimme so viel als moglich
beseitigt, die zu grosse Breite des Stromes in dringenden Fillen
eingeschriankt und auf diese Weise erreicht, dass die Tragfihigkeit
der Schiffe von 500 bis 600 Centner bei Mittelwasser im Jahre 1816
nach und nach auf rooo —1500 Centner 1842 erhoht werden konnte.

Dessen ungeachtet befanden sich die Fahrwasserverhiltnisse
besonders auf der oberhalb Breslau gelegenen Strecke noch in
einem sehr beklagenswerthen Zustande. In der zur 25jahrigen
Jubelfeier der Oberschlesischen Eisenbahn 1867 herausgegebenen
Festschrift wird dariiber Folgendes erwihnt:

»In wie hohem Grade die Provinz Schlesien an und fiir
sich beziiglich der Wasserstrasse hinter allen anderen Theilen des
preussischen Staates zuriick steht, ergiebt die Erwigung, dass,
wihrend auf je 1 Quadratmeile Fliche im ganzen Staate
0,16 Lagenmeilen Wasserstrasse entfallen, sich die entsprechende
Ziffer fiir Schlesien auf nur 0,08 Meilen und fiir den Regierungs-
bezirk Oppeln auf nur o,12 Meilen herausstellt.

Dazu kam, dass lediglich bei besonders giinstigem Fahr-
wasser Produkte Oberschlesiens nach Breslau geschafft werden
konnten. Selten aber befand sich dieser Wasserweg in giinstiger
Beschaffenheit. Beispielsweise konnte es geschehen, dass ein
Breslauer Handelshaus in Oberschlesien gekaufte Steinkohlen im
November 1834 von Gleiwitz auf dem Klodnitz-Kanal nach Kosel
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verladen und nach Breslau dirigiren liess, welche erst im Herbst
1836 dort ankamen. Die Kohlen mussten namlich 1834 frith ein
Winterlager aufsuchen und konnten auch im ganzen Jahre 1835
bei dem niedrigen Wasserstande die Fahrt nicht vollenden. Der
Schiffer musste mit seiner Ladung yversommern”, die Kohlen
fanden am Oderufer einen Lagerplatz und der Schiffer wanderte
indessen seiner oberschlesischen Heimath zu. Da Frithjahr und
Sommer 1836 besonders trocken waren, so wurden diese Kohlen
auf mehreren kleinen Fahrzeugen nach Breslau geschafft, nachdem
dieselben durch jahrelanges Lagern und Fahren in ihrer Qualitit
sehr gelitten hatten. Dieser Transport ging sonach in einem zwei-
jdhrigen Zeitraume vor sich, in dem man heute bequem mit einem
Dampfer mehrmals die Erde umschiffen kann.*

Aehnliche Verhiltnisse verhinderten auch noch in spaterer
Zeit die Weiterbenutzung des Klodnitz-Kanals, den nach Aus-
fihrung einiger Wiederherstellungsarbeiten vom Jabre 1830 ab, bis
gegen Ende der 6oer Jahre, alle auf der oberen Oder verkehrenden
Schiffe beladen bis Gleiwitz befahren konnten. Der Frachtverkehr
auf dem Kanal, besonders die Kohlen-, Zink- und Eisentransporte
von Gleiwitz nach der Oder zeigten vom Jahre 1830 ab eine er-
freuliche Zunahme und erreichten ihren Hohepunkt 1847 mit
70350 Tonnen, gingen aber in Folge des Wettbewerbes der 1846
bis Myslowitz eroffneten Oberschlesischen Eisenbahn allmahlich
zuriick, so, dass der Verkehr im Jahre 1865 nur noch 4400 Tonnen
betrug. Das vollstindige Aufhéren des Schiffsverkehrs auf dem
Klodnitz-Kanal erfolgte jedoch keineswegs durch schlechte Schiff-
fahrtsverhiltnisse desselben und auch nur theilweise durch den
Wetthewerb der Eisenbahnen, sondern vorzugsweise dadurch, dass
die in Folge der Durchstiche und Regulirungsarbeiten der Oder einge-
tretene Senkung des Niedrig- und Mittel-Wasserspiegels die Einfahrt
beladener Schiffe von der Oder in den Kanal unmoglich machte.

Beginn der Oder-Regulirung. Bei dieser Sachlage, die dadurch
gekennzeichnet wird, dass der Schiffsverkehr in Breslau theils in
Folge der sehr ungiinstigen Wasserverhaltnisse, theils auch in
Folge des Wettbewerbes der Eisenbahnen, von 92500 Tonnen im
Jahre 1851 auf 28250 Tonnen im Jahre 1858 zuriickging, richtete
sich das offentliche Interesse, ermuthigt durch die alle Erwartungen
iibersteigende Entwicklung des Eisenbahn- Giiterverkehrs, von
Neuem und in entschiedener Weise auf eine Verbesserung der

Fahrwasserverhiltnisse und auf eine Wiederbelebung der Oder-
Verbands-Schriften No. XLIV. 6
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schiffahrt. Nachdem die vielfach ausgesprochenen Zweifel,*) ob
der Oderstrom in der bisherigen Weise tiberhaupt regulirt werden
konne und ob nicht fiir die Schiffbarkeit der Oder oberhalb Breslau
die Anlage eines Seitenkanals nothwendig sein werde, durch die
Erfolge mit dem Ausbau einer Versuchsstrecke widerlegt worden
waren, wobei sich allerdings herausgestellt hatte, dass eine gleich-
missige Einschrinkung des Niedrigwasser-Querschnittes erforderlich
sei, um auch bei kleinen Wasserstinden eine fiir die Grossschiff-
fahrt ausreichende Wassertiefe von 1 m herzustellen, wurde aller-
dings erst in den 6oer Jahren mit einer planméssigen Regulirung
der Oder vorgegangen, um insbesondere auch den gesteigerten
Bedirfnissen des Oberschlesischen Bergbaues zu gentigen. Zu
diesem Zweck wurde Ende 1867 dem Landtage eine Denkschrift
vorgelegt, welche zur ginzlichen Regulirung der Oder die Summe
von 11025000 Mark bei einer bis 1875 berechneten Ausfithrung
forderte und, da dieser Betrag nicht gentgte, Ende 1879 einen
weiteren Betrag von 68ooooo Mark zur Regulirung der Oder von
der Neissemiindung bis Schwedt verlangte. Ferner wurde durch
das Gesetz vom 6. Juni 1888 fiir die Verbesserung der Schiffahrts-
strasse der Oder von Breslau aufwirts bis Kosel der Betrag von
23128000 Mark (ausschliesslich 1617000 Mark Zuschuss der
Interessenten zu den Kosten des Grunderwerbs) fur folgende
Bauten genehmigt:

1. Die Anlage eines Liege- und Umschlaghafens bei Cosel
mit Eisenbahnanschluss an den Bahnhof Cosel. :

2, Die Kanalisirung der Oder von Cosel bis zur Neisse-
mindung durch Einlegung von 12 Staustufen.

3. Die Erbauung neuer grosserer Schleusen bei Brieg und
Ohlau.

4. Die Fithrung einer mit grosseren Schleusen versehenen
Wasserstrasse fiir die Grossschiffahrt durch Breslau,

Ausserdem wurden 1120000 M. zur Wiederherstellung des
Klodnitz-Kanals bewilligt. Die Arbeiten sind planmassig ausgefiihrt

*) Welchen Schwierigkeiten die Oder-Regulirung begegnete und wie
man selbst die Moglichkeit derselben in maassgebenden Kreisen bezweifelte,
eht aus einer 1 erschienenen Schrift des Geheimen Oberbaurath Becker
ervor, welcher eine Reihe von Jahren bis 1856 die Bauten an der Oder in
der obersten technischen Instanz leitete und in dieser Schrift die Behauptung
aufstellte, dass nach sojihriger Erfahrung die Regulirung der Oder mittels
Einschrinkungswerke nicht nur fir die %chiff barmachung nutzlos, sondern
sogar flr die Unterhaltung der Ufer verderblich sei. — Eine Behauptung,
die durch den Erfolg der Regulirung widerlegt worden ist.
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und der Coseler Oderhafen, sowie die kanalisirte Oder von Cosel
bis zur Neissemiindung am 18. Oktober 1895 dem Verkehr (ber-
geben worden, so dass nach der Ende 1897 erfolgten Eroffnung
des Grossschiffahrtsweges bei Breslau, Schiffe von o0 t Trag-
fihigkeit den Hafen bei Cosel erreichen kimnen. Auf dem Klodnitz-
Kanal dagegen, dessen frithere Abmessungen auch bei der Wieder-
herstellung beibehalten werden mussten, konnen jedoch nur Fahr-
zeuge von too t Tragfihigkeit bei 1,5 m Fahrwassertiefe verkehren.

Wihrend durch die vorerwihnten Bauausfiihrungen der
Schiffsverkehr sich in unerwarteter Weise gehoben hat und in
Folge dessen bereits die Erweiterung des Coseler Hafens, sowie
der Umbau des Klodnitz-Kanals in einen Grossschiffahrtsweg fiir
100 Tonnenschiffe in Aussicht genommen wird, scheint es bisher
noch nicht gelungen zu sein, die in der Denkschrift vom November
1879 als Ziel der Regulirung angenommene Tiefe von 1 m bei niedrig-
stem Wasserstande fitr die Oder unterhalb der Neissemiindung durch-
weg zu erreichen. Die Griinde dieser auffallenden Erscheinung, dass
esin den 150 Jahren seit der Besitzergreifung Schlesiens nicht gelungen
ist, fir das Fahrwasser eine Tiefe von 1 m zu erreichen, diirften
wohl darauf zuriickzufithren sein, dass, wie schon Eingangs er-
wiihnt, die bisher bewilligten Mittel nicht ausreichend waren, um
die planmassige Regulirung des vollstindig verwahrlosten Stromes
mit seinem iiberaus beweglichen Flussbett und den zahlreichen
Durchstichen zu bewirken, durch welche die Oder ganz bedeutend
abgekiirzt wurde, und in Bezug auf die Steigerung des Gefilles
und die Beschleunigung der Wasserabfithrung aber auch jetzt
noch nicht vollig zum Abschluss gekommen ist.

Ausnutzung der Tragfahigkeit. Wie sehr die Schiffahrt
darunter leidet, dass bisher eine Fahrtiefe von 1 m bei gemitteltem
niedrigsten Wasserstande noch nicht iberall erreicht werden
konnte, zeigt die sehr ungiinstige Ausnutzung der Tragfahigkeit
der Schiffe, besonders im Vergleich mit dem Rhein und der Elbe.
Es betrug zum Beispiel fiir das Jahr 1896

: Rhein Elbe Oder
die Durchschnitts-Tragfahigkeit
der verkehrenden Schiffe . . 450t 800t 190t
die Zahl der wirklichen Be-
triebstage fiir die Schiffahrt 270 Tage 270 Tage 250 Tage

6+
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Rhein Elbe Oder
1596 1894 1895 1896 1897 1898
die Schiffahrt ST Tage
bei voller Ladung. . .. ... 194 195 40 37 885 124 68
w YeLadung . ... ..... 82 88 47 B4 1175 65 67
s Vp und darunter .. ... 52 46 63 18 485 24 29
o R Sl TN 14 22 132 132 445 19 142,

Fortfihrung der Oder-Regulirung. Bei dieser ausserordentlich
ungunstigen Ausnutzung der Tragfahigkeit der Schiffe erscheint
allerdings das Verlangen gerechtfertigt, dass insbesondere bei dem
lebhaften Verkehr, welcher sich nach Ausfihrung der Oder-
Kanalisirung, des Grossschiffahrtsweges bei Breslau und des Oder-
Spree-Kanals nach Berlin und darttber hinaus entwickelt hat,
auf eine weitere Verbesserung des Fahrwassers der Oder nach-
drucklich hingearbeitet wird. Zu diesem Zwecke dirften jedoch
ausser der Verwendung grosserer Mittel fiir die Nachregulirung
des Stromes auch die von der Provinz Schlesien ausgesprochenen
Wiinsche nidher in Betracht zu ziehen sein:

die Kanalisirung der Oder von der Neissemiindung bis
Breslau fortzufithren,

mittels Anlage von Thalsperren den Niedrig-Wasserstand
zu erhdhen.

Oder-Regulirung von Fiirstenberg bis Stettin. [DasVorerwihnte
gilt vorzugsweise fiir den Oderlauf von Cosel bis Firstenberg,
weil hier der Hauptverkehr nach Berlin, Hamburg u.s. w. sich
nach dem Oder-Spree-Kanal abzweigt, wihrend nur der Verkehr
nach der Warthe, Netze, Weichsel und nach Stettin die Oder
weiter verfolgt und somit die Strecke Fiirstenberg—Stettin einen
besonderen, mehr nach Stettin gravitirenden Verkehrsubschnitt
bildet.

Wie schon erwihnt, erfolgte unter Friedrich dems=Grossen
eine Regulirung des Oderbruches und bei dieser Gelegenheit eine
bedeutende Abkiirzung des Oderlaufes, deren Nachtheile fur die
Schiffahrt durch die inzwischen vorgenommenen Regulirungs-
arbeiten; zu denen auch die Beseitigung der Stromgabelung bei
Giistebiese 1832 durch Zuschiittung der alten Oder zu rechnen
ist, noch immer nicht vollstindig behoben werden konnten. In
der dem Landtage zugegangenen Denkschrift vom 13. Januar 1898
wird wenigstens erwihnt, dass die bisherigen Regulirungsarbeiten
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auf dieser Strecke bei den ungunstigen ortlichen Verhiltnissen die
verhiltnissmissig grossten Liicken aufzuweisen hatten.

Auch in Betreff des bedeutsamen Werkes der in den Jahren
1848—1860 erfolgten Regulirung des Nieder-Oderbruchs, durch
Verbesserung der Vorfluth mittels Anlage eines Stauwehres und
eines 24 km langen Vorfluthkanals, ist in neuerer Zeit wieder der
Woaunsch einer weiteren Verbesserung rege geworden,

Bei den zur Regulirung der Vorfluthverhiltnisse an der unteren
Oder auf der Strecke Schwedt —Stettin gegenwirtig angeordneten
speziellen Vorarbeiten, welche zwar in erster Reihe das Landes-
kultur-Interesse und die Verbesserung der Vorfluth der im Strom-
gebiete gelegenen Lindereien zum Gegenstande haben und bis
Hohensaaten ausgedehnt werden sollen, diirften voraussichtlich
auch die auf dieser Strecke noch fur die Schiffahrt vorhandenen
Uebelstinde Beseitigung finden.

Oder-Regulirung in und unterhalb Stettin. Die Stadt Stettin
erhielt bereits im Jahre 1307 durch eine Schenkung des ersten
Herzogs von Stettin, Otto I, ein eigenes Hafengebiet, dessen
Besitz jedoch von seinen Nachfolgern angefochten wurde und zu
einem Prozess beim Reichskammergericht fithrte, der zwar 6o Jahre
dauerte, dessenungeachtet aber ohne Entscheid blieb.

Endlich im Jahre 1612 kam es zwischen dem Herzog Philipp II.
von Pommern und der Stadt Stettin zu einem Vergleich, in welchem
der Stadt das Eigenthumsrecht an dem Hafengebiet und dem
Landesherrn die Ausiibung der Hoheitsrechte zugesprochen wurde.
Aber auch dieser Vergleich wurde im Jahre 1836 von dem
preussischen Fiskus, welcher das Abkommen von 1612 nicht an-
erkannte, von Neuem angefochten. Erst im Jahre 1858 wurde
die Streitfrage zu Gunsten der Stad® entschieden und es kam
1865 ein endgiltiger Vergleich zu Stande, in welchem die Grenzen
des stidtischen Stromgebietes genau festgestellt und die Nutzungs-
rechte der Stadt anerkannt wurden.

Seit der 1720 erfolgten Erwerbung von Vorpommern und
namentlich seit dem Regierungsantritt Friedrichs des Grossen ist
zwar der Verbesserung der Odermiindungen stete Aufmerksamkeit
zugewendet worden, aber-erst die Nothwendigkeit, entsprechend
der fortwahrenden Zunahme der Tragfihigkeit und des Tiefganges
der Seeschiffe, auch das Fahrwasser von der See bis Stettin zu
vertiefen, hat zu den umfassenden Arbeiten gefiihrt, die zum Theil
noch in der Ausfithrung begriffen sind.
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Die Entfernung von Stettin bis Swinemiinde betrigt 68 km,
wovon 11,8 km auf die Oder, 40,9 km auf das sogenannte Papen-
wasser und das Haff, sowie 15,3 km auf die Kaiserfahrt und die
regulirte Swine entfallen. Im Jahre 1840 betrug die Tiefe des
Fahrwassers 4 m, 1846 4,4 m, 1856 5 m und wurde dann durch
weitere Ausbaggerungen auf 58 m gebracht. Im Jahre 1841/42
wurde der die Oder mit dem Dammansch verbindende Durchstich
,Die Konigsfahrt” in einer Breite von 56,5 m hergestellt und 1880
nach sjahriger Bauzeit mit einem Kostenaufwande von 3'/, Mill. M.
yDie Kaiserfahrt”, ein Durchstich vom Haff nach der Swine,
vollendet.

Durch die jetzt in der Ausfithrung begriffenen Regulirungs-
arbeiten, welche mit einem Kostenaufwande von 6400000 M. vom
Staate, der Provinz und der Stadt Stettin®) hergestellt werden,
soll die Schiffahrtsstrasse von Stettin bis ins Meer auf 7 m, im
Haff sogar auf 8 m gebracht werden, bei einer Breite der Fahr-
rinne von 150 m in der Oder und im Haff und von 100 m in
der Swine.

Wihrend bei dem Regierungsantritt Friedrichs des Grossen
an der Swinemiindung eine Fahrtiefe von 6—12 (1,9—3,8 m) vor-
handen war, ist dieselbe somit bis zum Ende dieses Jahrhunderts
auf 7 m, also fast auf das Doppelte gesteigert worden. Ausserdem
ist auch fiir die Schiffahrt eine wesentliche Verbesserung dadurch
eingetreten, dass schon seit 1818 begonnen wurde, den Swine-
strom durch Anlage von Hafendimmen einzuengen und dadurch,
sowie durch Anlage eines Leuchtthurmes die Ein- und Ausfahrt
zu erleichtern.

Schleusen. Die mittlere und untere Oder ist gegenwirtig
von Stauanlagen vollig frei, nachdem bereits in den 50er Jahren
das letzte der friher vorhandenen Wehre bei Beuthen beseitigt
worden ist.

Die in Breslau, Ohlau, Brieg und auf der kanalisirten Strecke
der Grossschiffahrt vorhandenen Schleusen, gewihren bei 55 m
Nutzlinge und 9,6 m Breite in den Thoren und Kammern Raum
fir ein Fahrzeug von 400 t Tragfahigkeit oder ftr zwei Fahrzeuge
mit Finowkanalmaass. Die Einrichtung der Schleusen zur Auf-
nahme von Schleppziigen ist in Aussicht genommen.

#) Auf die Stadt Stettin entfallen hiervon 1,4 Mill. M,, ausserdem muss
dieselbe eine jihrliche Zinsgarantie von 235000 M., und nach Amortisation
des ersten Viertels der Baukosten, von 178000 M. iibernehmen.
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Fluss-Hafenanlagen. Wie die Grossschiffahrt auf der Oder
sich erst in den letzten Jahrzehnten entwickelt hat, so sind auch
die grosseren Hafenanlagen an der Oder erst in neuerer Zeit
entstanden.

Der bedeutendste Binnenhafen, der Hafen bei Cosel, ist erst
bei Kanalisirung der oberen Oder angelegt, 1895 erdffnet worden
und hat bereits einen solchen Verkehr, dass eine Vergrosserung
desselben nicht zu umgehen ist.

Bei Breslau sind bereits Anfang der 8oer Jahre Seitens der
Rechte Oderufer-Eisenbahn in der Nihe des Bahnhofs derselben,
sowie Seitens der Oberschlesischen Eisenbahn und der Frankfurter
Giiterbahn bei Popelwitz Anlagen fiir den Umschlag, insbesondere
Kohlenverkehr (Kohlenkipper), hergestellt worden, ausserdem ist
seitens der Stadt Breslau eine grossere Hafenanlage mit einem
Kostenaufwande von 5'/, Mill. M. in der Ausfithrung begriffen.

Auch in Maltsch fir den Kohlenverkehr des Niederschlesischen
Kohlenreviers, sowie in Neusalz und Frankfurt a. O. sind Anlagen
fir den Umschlagsverkehr vorhanden.

Seehafen. Was die Hafenanlagen in Stettin betrifft, so werden
dieselben durch die Oder und ihre beiden Nebenarme Dunzig und
Parnitz gebildet, die von der Oder innerhalb der Stadt abzweigen
und in den Damm’schen See miinden. Die erste Umschlagsstelle
zwischen Schiff und Eisenbahn wurde 1864—68 beim Bau des
Central-Giiterbahnhofes an der Parnitz angelegt. Eine zweite
Umschlagsstelle wurde am Dunzig hergestellt und 1878 ercffnet.
Aber auch dadurch wurde bei dem steigenden Verkehr dem Be-
dirfniss nicht geniigt und man entschloss sich nunmehr, eine neue
grossartige Hafenanlage mit Freihafeneinrichtung herzustellen, die
einen Kostenaufwand von 10 Mill. M. erfordert hat und am
23. September 1898 ervffnet worden ist.

Schiffahrt. Die Oder ist von Ratibor ab schiffbar, wenn
auch bis Cosel nur in geringem Umfange. Sie hat bis Swine-
miinde eine schiffbare Lange von im Ganzen 765 km. Unterhalb
Schwedt bezw. Greifenhagen verkehren bereits kleinere Seeschiffe,
wihrend nach Stettin demnichst die grossten Seeschiffe bis 7 m
Tiefgang Zugang finden werden. Die Oder umfasst mit ihren
schiffbaren Nebenfliissen in Preussen etwa 1700 km Wasser-
strassen, -deren Schiffahrt noch einer weit grosseren Entwicklung
fahig ist.
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Mit der Verbesserung des Fahrwassers und der Zunahme
des Verkehrs hat auch die Tragfihigkeit der Schiffe zugenommen,.

Es verkehrten
im Jahre 1816 Kihne mit hochstens 30 t Tragfahigkeit

PR |/ - [S—_ . " 75 t
i ” 1874 5 " Y 150 t _'
i 5 1580 - i 5 h5h it o
i B 1887 2 - ” 400 t

Allerdings ist diese Tragfahigkeit, wie schon vorher niher
angegeben ist, nur scheinbar, da z B. in den 3 Jahren 18g4—1896
die volle Tragfihigkeit der Schiffe nur an 40 bezw. 37 bezw.
38,5 Tagen ausgenutzt werden konnte. Es ist dies fir die Schiff-
fahrt um so empfindlicher und vermindert den wirthschaftlichen
Nutzen derselben um so mehr, als mit der Betriebsersffnung der
kanalisirten Oder Schiffahrtsabgaben eingefiihrt worden sind, deren
Sitze die des Dortmund-Ems-Kanals wesentlich iibertreffen.

Die im Jahre 1856 auf der mittleren Oder eingefiihrte Dampf-
schiffahrt, welche bei den ungiinstigen Fahrwasserverhiltnissen
mit grossen Schwierigkeiten zu kdmpfen hatte, findet nach Kanali-
sirung der oberen Oder in der ganzen Ausdehnung des Gross-
schiffahrtsweges allgemeine Anwendung, insbesondere hat seit
1880, in welchem Jahre auf der mittleren Oder der erste Rad-
dampfer in Betrieb gesetzt wurde, der Schleppschiffahrtsverkehr
einen bedeutenden Umfang erreicht, da nicht nur fast sammtliche
mit Ladung stromaufwirts gehenden, sondern zum grossen Theil
auch die leeren Kihne auf der Bergfahrt geschleppt werden. Der
Schleppverkehr hat sich in neuerer Zeit mehr und mehr ausge-
bildet, so dass u. A. ein regelmissiger Schleppverkehr zwischen
Frankfurt a. O. und Hamburg, sowie ein regelmassiger Express-
verkehr zwischen Frankfurt a. O. und Stettin stattfindet.

Lange der Schiffahrtsstrasse.

Gleiwitz—Cosel . . . . . . 4521 km,
Cosel—Breslau . . . . . . 161,—
Breslau—Berlin . . . . | . 443
Breslau—Stettin . . . . . | 495
Breslau—Hamburg . . . . | 87—

Breslau—Magdeburg . . . . 620,—
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Umfang des Verkehrs. Die nachstehenden Angaben reichen
leider nur bis zum Jahre 1880 zuriick, da aus fritherer Zeit regel-
méssige Angaben nicht vorliegen,

Der Schiffsverkehr auf der Oder in Breslau betrug in Tonnen:

Jahr | Bergfahrt [ Thalfahrt | Zusammen
18561 — — 92 500
1858 — 28 250
1880 51 469 73 886 125 355
1890 257 792 982057 | 1219849
1805 329351 | 1080380 | 1409 731
18498 — — 2 018 857
Ortsverkehr Durchganésverkehr
Japr | it Schiffen  [RESHTR T mic Schiffen  [mygihiten
an- ah- angps Berg- Ihal- durch-
gekommen | geganger nkhog;mg?;?g::ﬁ fahrt zii‘?:fﬁ:g
t t 1 t | t t
Kustrin {1873 — \ = = 38397 | 35405, 73802
(Oder) | 1875 - — — 29926 | 41801( 71727
1880 — — - 73011 | 60096 | 133107
1885 8099 ‘ Hh92 | 136886 79625 577060 | 656685
1890| 5202 12796 | 17998 87160 237890 828300
18951 8363 16397 | 24760 | 104950 | 285920 | H39765
1806| 9333 ‘ 16142 ‘ 26475 | 132300 388580| 725019
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Wihrend hiernach der Schiffsverkehr in Breslau in den
Jahren 1880—1898 auf das 16fache gestiegen ist, der Gesammt-
Seeverkehr in Stettin und Swinemiinde in den Jahren 1880—1896
eine Zunahme auf das Doppelte zeigt, hat sich der Verkehr auf
der Oder seit 1875 im Ganzen vervierfacht, namlich

von 154000000 tkm bei 240000 t Umlauf im Jahre 1875
auf 366000000 , , 550000 t 5 it , 188b6
und auf 634000000 , , 950000t , , , 1895,

Oderstrom-Bauverwaltung. Schliesslich ist noch zu erwihnen,
dass zur einheitlichen:Behandlung der im Interesse der Schiffahrt
am Strom vorzunehmenden Arbeiten im Jahre 1874 eine Strom-
Bauverwaltung mit dem Sitz in Breslau errichtet wurde, welcher
die Stromstrecke von der osterreichischen Grenze bis Schwedt
unterstellt worden ist.



VIll. Die Wasserstrasse zwischen Oder und Weichsel.®)

Die Wasserstrasse zwischen Oder und Weichsel besteht,
von Osten angefangen,

1. aus der 13,1 km langen, bei Deutsch-Fordon in die Weichsel
einmiindenden, fiilr Weichselkihne schiffbaren, sogenannten Unteren
Brahe, welche in den Jahren 1877—1879 auf Kosten des Staates
kanalisirt und mit einem 50 ha grossen, auf Kosten der Bromberger
Hafen-Aktien-Gesellschaft ##) ausgefithrten Hafenanlage nebst Hafen-
schleuse, verbunden ist.

Vor der Kanalisirung der unteren Brahe hatte man zur Er-
leichterung der Schiffahrt eine Kettenschleppschiffahrt ins Leben
gerufen. Die Kettenschleppdampfer vermochten jedoch wegen des
stark gekrimmten Fahrwassers nicht gentigend zu leisten und sind
deshalb spiter hauptsdchlich zum Einbringen der Holzer von der
Weichsel in die untere Brahe benutzt worden.

Nach der am 1. Januar 1899 erfolgten Uebereignung des
Bromberger Hafens an den Staat, wodurch gemiss Art. 54 der

#) Quellen: Amtliche Denkschriften, sowie die in der Vereins-Zeitschrift
veroffentlichten Vortriige des Handelskammer-Syndikus Hirschberg-Brom-
berg, und des Handelskammer-Sekretirs Dr. Hampke-Posen.

##) In dem letzten Geschiftsbericht des Berliner Holz-Comptoirs wird
iber die Betriebsergebnisse dieser Aktien-Gesellschaft Folgendes bemerkt:

,Der in unseren fritheren Berichten ausgefiithrte Bestand an Bromberger
Hafen-Aktien ist im Jahre 1898 durch Riickzahlung des Restes von 67000 M.
voll getilgt worden, und zwar 55 Jahre friher als es bei der Grindung des
Hafens vorgesehen war (statt in 75 in 20 Jahren!). Es ist damit die bei der
Griindung vielfach aufgetretene Behauptung, die Anlage sei unrentabel und
das Geld dafiir fortgeworfen, glinzend widerlegt. Das Berliner Holz-Comptoir
betheiligte sich hervorragend an dem Unternehmen und trug somit dazu bei,
dass dem Preussischen Staate am 1. Januar d. J. eine gemeinniitzige schulden-
freie Anlage im Werthe von fast 1%, Mill. M. und ein Effekten- und Baar-
bestand von mehr als Jooooo M. kostenfrei iibergeben werden konnte.

Wir glauben aui7 die aus dem Vorstehenden ersichtlichen glinzenden
Ergebnisse der Hafen-Aktien-Gesellschaft und auf den grossen Gewinn, der
fiir den Staat hieraus erwachsen ist und der es demselben erleichtern wird,
nunmehr an den Umbau des Bromberger Kanals zu gehen, besonders hir-
weisen zu sollen,
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Reichsverfassung der bisherige Tarif hinfallig wurde, ist am 1o. April
1899 ein neuer Tarif verdffentlicht worden, der nicht nur die
berechtigten Forderungen der Interessenten unberiicksichtigt lasst,
sondern den bisherigen Zustand noch ungiinstiger gestaltet.

2. Aus dem 26,7 km langen Bromberger Kanal, welcher mit
der unteren, der sogenannten Stadtschleuse in Bromberg, die
untere Brahe verlassend und die Verbindung zwischen Brahe und
Netze herstellend, mit 7 Schleusen die ostliche Schleusentreppe
bis zur Scheitelstrecke emporsteigt, um unweit der Stadt Nakel
mittels zwei Schleusen zur kanalisirten unteren Netze herabzufallen.

3. Netze. Ls ist wiederum das Verdienst des grossen Konigs,
wenige Monate nach Vereinigung des Netzedistriktes mit Preussen
m Jahre 1772 die Regulirung und Kanalisirung der Netze in Angriff
genommen und in Verbindung hiermit in den Jahren 1773—1774
den Bromberger Kanal mit einem Kostenaufwande von 684471 Thlr.
angelegt zu haben,

4. Warthe. Die weitere Fortsetzung der Wasserstrasse bildet
die sogenannte untere kanalisirte Netze, welche bei Zantoch ober-
halb Landsberg in die Warthe mindet, die bei Pogorzelica die
russisch-preussische Grenze tberschreitend, die ganze Provinz
Posen unter Berthrung der Hauptstadt in einer Lange von 368 km
durchfliesst und sich unterhalb Kiistrin in die Oder ergiesst.

Die Linge der ganzen Wasserstrasse von der Weichsel bis
zur Oder betrigt 3185 km.

Regulirungsarbeiten. Der Bromberger Kanal, im Laufe der
Zeit mehrmals, zuletzt 1889 theilweise umgebaut, ist jedoch in den
Abmessungen der Schleusen unverindert geblieben. Dieselben
haben eine nutzbare Lange von 44,5—45,5 m, eine Thorweite von
497—6,2 m und -grosste Tiefe von 1,25 m. Die grossten
Flussschiffe, welche auf dem Kanal verkehren, haben daher nur
eine Tragfahigkeit von 125 t und diirfen nur einen Tiefgang von
1,05 m haben. Eine bedeutsame, mit einem Kostenaufwande von
4500000 M. ausgefithrte Regulirung hat in den Jahren 1878 bis
1882 im Gebiet der oberen Netze stattgefunden, indem von dem
an der russischen Grenze gelegenen Goplosee, aus dessen nérd-
licher Spitze die Netze tritt, bis zum Bromberger Kanal eine
kanalisirte Wasserstrasse fir Fahrzeuge von 130 t Tragfahigkeit
geschaffen worden ist, welche die Verbindung nach Bromberg
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um etwa 26 km abkiirzt und einen lebhaften Aufschwung der
Landwirthschaft, sowie der verschiedenen industriellen Anlagen
der Umgegend von Inowrazlaw hervorgerufen hat.

Auf den tbrigen Strecken der Netze haben zwar im Laufe
der Zeit a. A. noch Ende der joer Jahre ebenfalls Regulirungen
stattgefunden. ohne jedoch den erwarteten Erfolg herbeizufithren,
da bei mittlerem Wasserstande und 1,1 m Fahrtiefe den Fahr-
zeugen hochstens eine Ladefihigkeit von 125 t gestattet werden
konnte, aber selbst bei dieser geringen Ladung die Kihne in der
Netze wihrend des Sommers oft gezwungen waren, abzuleichtern
und auf Eintritt des Regens zu warten, oder sie wurden bei
plotzlich abfallendem Wasser verhindert, die Reise fortzusetzen.
Erst nachdem es gelungen war, den Widerstand zu besiegen,
welchen die Landwirthschaft tber ein Jahrzehnt gegen die Kanali-
sirung der Netze geleistet hat, die angeblich nur Schiffahrtsinteressen
dienen wiirde, ist es der Staatsregierung gelungen, den Ausbau
der Netze mit Schleusen von den Abmessungen des Oder-Spree-
Kanals durchzufithren, ein Unternehmen, das nach den bisherigen
Erfahrungen, wenn auch die Schiffahrt erleichternd, vorwiegend
den Meliorationszwecken der Landwirthschaft dient. Der Grund
und Boden ist durch die Regulirung der Be- und Entwésserungen
viel ertragreicher und werthvoller geworden und die Adjazenten
bedauern es pun, dass sie nicht schon frither fiir die durch die
Netze-Kanalisirung herbeigefithrte Verbesserung ihrer Lindereien
eingetreten sind.

Eine Verlegung und durchgreifende Regulirung der Ein-
miindung der Netze in die Warthe bei Zantoch ist bereits in den
Jahren 1872 und 1873 ausgefiihrt worden.

Was die Regulirung der Warthe betrifft, so ist in der dem
Landtage am =21. Januar 1882 vorgelegten Denkschrift vom
12. Juni 1881 als Ziel der Regulirung der Warthe die Erreichung
einer durchgehenden Fahrtiefe von 1 m bei niedrigstem Wasser-
stande bezeichnet und nach weiterer Vereinbarung auch der obere
Wartelaut von der russischen Grenze bis Schrimm in den Regu-
lirungsplan aufgenommen. Mit den bisher bewilligten Mitteln ist
es jedoch nicht gelungen, das der Regulirung zu Grunde gelegte
Programm. vollstindig zu verwirklichen. In der Denkschrift vom
20. Januar 1896 wird tiber den Erfolg der Regulirungsarbeiten
Folgendes erwihnt:

2Obwohl durch die ausgefiihrten Nachregulirungen vielfache
ortliche Verbesserungen erreicht worden sind, die auch in dem
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Wachsen des Verkehrs ihren Ausdruck finden, haben diese Arbeiten
bisher doch noch einen zu geringen Umfang gehabt, als dass ein
durchweg befriedigender Zustand hitte erzielt werden konnen.
Es wird daher im Regierungsbezirk Frankfurt mit der Aufwendung
ausserordentlicher Mittel fortgefahren werden miissen. Fiir den
Warthelauf im Regierungsbezirk Bromberg ist hingegen von einer
Nachregulirung in dem gleichen Umfange bis auf Weiteres abge-
sehen worden, da der Verkehr auf dieser Strecke hinter dem-
jenigen des brandenburgischen Flusstheils, welcher den von der
Netze und dem Bromberger Kanal herrithrenden und dorthin
gehenden Verkehr mit zu bewiltigen hat, ganz zuriick tritt. Die
Nacharbeiten auf der Posener Strecke werden deshalb einstweilen
auf eine Erginzung und Vervollstindigung der bereits vorhandenen
Regulirungswerke und die weitere Rdumung des Fahrwassers unter
Verwendung von Mitteln des etatsmassigen Unterhaltungsfonds
beschriankt bleiben. Es darf gehofft werden, auf diese Weise in
naher Zeit einen Zustand herbeizufithren, welcher fiir die Bediirf-
nisse der vorhandenen Schiffahrt, sofern sich diese in der Auswahl
der Schiffsgefisse und der Reisezeit nur einigermaassen den be-
stehenden Verhéltnissen anpasst, vollkommen ausreicht.*

Diese Hoffnung hat sich leider bisher nicht erfiillt, die Wasser-
strasse von der Weichsel bis zur Oder, sowie die Warthe von
der russischen Grenze bis zur Einmiindung der Netze befinden
sich noch immer in einem Zustande, der den berechtigten An-
forderungen der Schiffahrt nicht entspricht und zu wiederholten
Klagen Veranlassung gegeben hat. Insbesondere richten sich die
Bestrebungen der Bromberger Handelskammer dahin, die Wasser-
verbindung zwischen Weichsel und Oder, deren grosse Bedeutung
ausser der Verbilligung des Giiteraustausches zwischen dem Osten
und Westen auch darin besteht, dass auf dieser Wasserstrasse
die grossen Holztransporte aus Russland nach Berlin, Stettin und
Hamburg beférdert werden, durchweg dauernd derart leistungs-
fahig zu gestalten, dass auf derselben ein gesicherter Flosserei-
betrieb und ein einheitlicher, ungehinderter Schiffahrtsverkehr mit
Fahrzeugen von 4oo Tonnen Tragfihigkeit moglich wird, sowie
ferner fir dieses einheitliche und zusammengehérige Wasser-
verkehrsgebiet eine Centralbehorde mit den Befugnissen der Strom-
bau-Verwaltungen zu schaffen. Aehnliche Wiinsche sind auch in
Bezug auf die Verbesserung der Schiffbarkeit der Warthe hervor-
getreten. Nach den Angaben der Schiffahrttreibenden betrigt
ndmlich die Fahrwassertiefe der Warthe bei niedrigstem Wasser-
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stande von der Brandenburg-Posener Grenze bis Schwerin nur
0,60 m, von Schwerin bis Obornik nur o,50 m und von Obornik
bis Posen nur o40 m; dabei machen ausser zahlreichen, scharfen
Krimmungen noch an verschiedenen Stellen vorhandene Steine
und Steinriffe die Schiffahrt besonders schwidbg, die tiberdies
noch durch verschiedene Briicken, sowie durch die grosse Schleuse
bei Posen sehr behindert wird.

Wenn nun auch zugegeben wird, dass ein Theil der vor-
handenen Uebelstinde ihren Grund in der Vernachldssigung des
Flusses auf russischem Gebiet hat, auf welchem thatszchlich nichts
fir die Regulirung des Flusses geschieht, und wenn ferner auch
anerkannt wird, dass die Strombauverwaltung mit den geringen
zu Gebote stehenden Mitteln das Moglichste gethan hat, so er-
scheinen doch die wiederholt ausgesprochenen Wiinsche berechtigt
zu sein, welche im Interesse der wirthschaftlichen Erschliessung
der weder in land- und forstwirthschaftlicher, noch in industrieller
Beziehung besonders begiinstigten Provinz Posen die Ueberweisung
grosserer Mittel zur Verbesserung der Schiffahrt auf den vor-
handenen Wasserstrassen und zur Beseitigung der vorhandenen
Schiffahrtshindernisse, insbesondere der grossen Schleuse bei Posen,
befiirworten.

Allerdings kann nicht unerwzhnt bleiben, dass bisher die
Versuche der Staatsregierung mit der Stadt Posen ein Ueberein-
kommen wegen einer grisseren Bauausfithrung zu treffen, durch
welche die Stadt gegen Ueberschwemmungen geschiitzt, die Schiff-
fahrt innerhalb der Stadt wesentlich verbessert und ein gerdumiger
Hafen angelegt werden sollte, zu einem Ergebniss nicht gefithrt haben.

Schiffahrt.  Wohl nicht mit Unrecht ist tibrigens in dem
Posener Provinzial-Verein die Ansicht ausgesprochen worden, dass
die Schiffahrts-Interessenten in der Provinz Posen es sich in erster
Reihe selbst zuzuschreiben haben, wenn die Schiffahrtsverhiltnisse
noch nicht besser entwickelt sind, als es zur Zeit der Fall ist, da
die Klagen und Wiinsche tiber die Mingel der Warthe-Schiffahrt
bisher keinen geniigenden Ausdruck gefunden haben und noch
nicht zur Kenntniss der Regierung gekommen sind,

Fir die Tragfahigkeit der Fahrzeuge auf der Wasserstrasse
zwischen Weichsel und Oder sind die Schleusenabmessungen des
Bromberger Kanals maassgebend, nach denen die Tragfahigkeit
125 t bei einem Tiefgang der Schiffe von 1,05 m nicht iber-
schreiten darf. Auf der Warthe ist zwar eine Tragfihigkeit von
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175—300 t zulédssig, bei den niedrigen Sommerwasserstanden kann
jedoch bei Weitem nicht auf die volle Ausnutzung der voran-
gegebenen Tragfihigkeit gerechnet werden. Auf der Warthe findet
ein regelmissiger Giiterdienst durch die beiden Posener Dampf-
Schleppschiffahrts-Gesellschaften statt. In neuerer Zeit zeigt der
Frachtverkehr von Hamburg nach Posen eine auffallend schnelle

Zunahme, wihrend dagegen der Frachtverkehr Stettin-Posen einen
Stillstand zeigt.

Mangel an Ladestellen fiir den Umschlagsverkehr. Wenn
die beiden Wasserstrassen die Verbindung zwischen Weichsel
und Oder, sowie die Warthe, welche ausser der Provinz Branden-
burg die Provinz Posen in ihrer ganzen Ausdehnung durchziehen
und deshalb in Verbindung mit den Eisenbahnen ganz besonders
geeignet sind, zur Hebung von Land- und Forstwirthschaft, sowie
der Industrie beizutragen, diesen Zweck bisher nur in geringem
Maasse erfiillt haben, so liegt dies nicht allein in den Uebelstinden,
mit welchen die Schiffahrt zu kampfen hat, sondern auch in dem
Mangel an Ladestellen fiir den Umschlagsverkehr. Es erscheint
daher nicht nur im allgemeinen Verkehrsinteresse, sondern auch
im Interesse der Eisenbahnen, namentlich der Kleinbahnen, von
hoher Wichtigkeit, auf den Anschluss an die Wasserstrassen
Bedacht zu nehmen.

Umfang des Verkehrs. Ueber den Umfang des Verkehrs
geben die nachstehenden statistischen Angaben Auskunft.

Der Verkehr zeigt ungeachtet des mangelhaften Zustandes
der Wasserstrassen und der in Folge dessen schweren Konkurrenz
der Eisenbahnen fast durchweg eine erfreuliche Zunahme. Es ist
dabei noch besonders zu erwihnen, dass von den in Posen auf
der Warthe angekommenen Giitern, namlich

1896 . . . . . B8T00t,
180T . o 4 ... . 74269 t
1898 .o o a o /910000

der grosste Theil der Ladungen aus Zucker nach Hamburg und
Stettin bestand, wihrend im Uebrigen Getreide nach Berlin, Stettin
und Magdeburg, Malz und Mehl nach Hamburg, Spiritus nach
Stettin zur Ausfuhr verschifft wird.
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Giiterverkehr auf der Warthe.
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IX. Die Weichsel.

Allgemeines Gber den Lauf der Weichsel. Die Weichsel,
deren Schiffbarkeit, wenn auch nur fiir kleine Fahrzeuge, in Krakau
beginnt, bildet mit dem schiffbaren Nebenflusse Przemsa auf der
26,4 km langen Strecke von Myslowitz bis Oswiecim die Grenze
zwischen Preussen  und Oesterreich, durchfliesst dann im weiten
Bogen einen Theil von Galizien und das Konigreich Polen, tritt
bei Otloczyn, 15 km oberhalb Thorn, auf preussisches Gebiet,
nimmt auf dem linken Ufer die Brahe auf, welche mit dem Brom-
berger Kanal, der Netze und Warthe eine schiffbare Verbindung
mit der Oder herstellt, und spaltet sich unterhalb Marienwerder,
an der Montauer Spitze, in zwei Arme, links die Weichsel und
rechts die Nogat. Die Letztere, deren frither unmittelbar an der
Montauer Spitze gelegene Ausmiindung mittelst der in den Jahren
18471853, bei gleichzeitiger Absperrung ihres oberen Laufes, aus-
cefithrten Herstellung einer neuen Verbindung zwischen Weichsel und
Nogat, um etwas tiber 4 km weiter stromabwirts bis nach Pieckel
verlegt worden ist, ergiesst sich in mehreren Armen in das Frische
Haff. Weiter nordlich am Danziger Haupt zweigt sich die Elbinger
Weichsel ab, welche nach kurzem Laufe in mehreren Armen
ebenfalls in das Frische Haff miindet, in Folge des Durchbruchs
der Diine bei Neufihr jedoch so stark versandete, dass in den
Jahren 1845—1850 durch den Weichsel-Haff-Kanal eine zweite
Verbindung der getheilten Weichsel mit dem Haff fiir Schiffe von
200 t Tragfihigkeit hergestellt wurde.

Ausser den beiden vorgenannten in das Frische Haff miinden-
den Armen, der Nogat und der Elbinger Weichsel, welche Letztere
in neuerer Zeit fiir grossere Fahrzeuge kanalisirt worden ist, hat
die Weichsel noch drei Ausmiindungen in die Danziger Bucht,
namlich: den Weichsel-Durchstich Siedlersfihr, den Diinendurch-
bruch bei Neufihr und die Miindung der todten Weichsel bei Neu-
fahrwasser.

s
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Regulirungsarbeiten. In den ersten Jahrzehnten dieses Jahr-
hunderts, namentlich bis Ende der zoer Jahre, hatte der Verkehr
auf der Weichsel nur eine geringe Bedeutung. Es lag daher auch
keine gentigende Veranlassung vor, im Schiffahrtsinteresse erheb-
liche Kosten auf die Regulirung des Stromes zu verwenden,
welcher bis dahin nur neben den eingedeichten Niederungen durch
die Deichpflichtigen in gewissen Schranken gehalten wurde,
wihrend derselbe ausserhalb dieser Grenzen seiner Natur tiber-
lassen blieb.

Unter diesen Umstinden konnte es daher nicht befremden,
wenn bei niedrigen Wasserstinden das Fahrwasser auf sehr
vielen Strecken fehlte und oft Hunderte von Stromgefissen und
Flossen wochenlang auf seichten Stellen vor Anker lagen, um
einen hoheren Wasserstand zur Fortsetzung ihrer Fahrt abzuwarten.

In dieser so iiberaus ungiinstigen Lage, wie sie wohl kaum
ein anderer Strom von gleicher Bedeutung in Deutschland zeigte,
befand sich die Weichsel, als im Jahre 1829 ein genereller Regu-
lirungsplan aufgestellt wurde. Das Ziel der Weichselregulirung
war die Herstellung einer durchgingig geringsten Fahrwassertiefe
von 1,67 m bei dem ziemlich niedrigsten Sommerwasserstande von
0,50 m iitber dem Nullpunkt des Pegels zu Kurzebrack. Um dieses
Ziel zu erreichen, wurde geplant, den fast durchweg tibermassig
breiten und an vielen Stellen durch ausgedehnte Sandfelder und
Inseln in mehrere Arme getheilten Strom in ein moglichst einheit-
liches Bett von 375 m Breite bei Mittelwasser einzuschrinken.

Bei diesen ausgedehnten Arbeiten fir die Stromregulirung
konnte jedoch bei den damals sehr geringen Mitteln nur ganz
allmihlich vorgegangen werden, indem mit der Absperrung
einzelner Nebenarme, der Einschrankung tbermassig breiter Strom-
strecken durch Anlage von Buhnen, sowie mit der Beseitigung
der Schiffahrtshindernisse, einzelner Steinriffe und zahlreicher
Baumstimme begonnen wurde. Erst im Jahre 1832 wurde eine
planméssige Regulirung im Regierungsbezirk Marienwerder in
Angriff genommen. Die von diesem Zeitpunkt ab bis Ende
1875 ausgefiihrten Regulirungsbauten hatten jedoch nur den Er-
folg, dass sich die bis dahin vorhanden gewesene geringe Tiefe
um etwa o,20 m vergrossert hatte. Es erschien daher nothwendig,
durch eine energischere und schnellere Fortfiihrung der Regulirung
die erreichte Fahrwassertiefe dauernd zu vergrossern, um die
Entwickelung der Schiffahrt und Flosserei zu fordern.
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Regulirung im Danziger Regierungsbezirk. In gleicher Weise
ist demnichst mit den Regulirungsarbeiten im Regierungsbezirk
Danzig begonnen worden. Auf dieser Strecke der Weichsel, von
der Montauer Spitze abwiirts, hatte, in Folge einer frither all-
mihlich, seit 1840 aber rasch zunehmenden Wendung in den
Verhdltnissen der Stromtheilung an der Montauer Spitze, die
Nogat nach und nach fast das Doppelte der Wassermenge ge-
schopft, welches ihr frither zukam, und dadurch ein starkes Ver-
sanden der Weichsel hervorgerufen. In Folge dessen waren bei
den niedrigen Wasserstinden vor 1853 so geringe Wassertiefen
vorhanden, dass die Schiffahrt in den spiten Sommer- und Herbst-
monaten vollig darniederlag und ebenso wie der Flossereibetrieb
zeitweise ginzlich unterbrochen wurde.

Zur Beseitigung dieser Uebelstinde wurde Anfang der funf-
ziger Jahre, bei Gelegenheit der Briickenbauten tiber die Weichsel
bei Dirschau und tiber die Nogat bei Marienburg, die Nogat in
ihrer bisherigen Miindung geschlossen und zum Ersatz dafir
ungefdhr '/, Meile unterhalb der Montauer Spitze durch Anlage
eines !/, Meile langen Kanals die Stromtheilung in der Weise
geregelt, dass ein Theil des Hochwassers der Nogat und zwei
Theile der Weichsel zugefithrt werden.

Eine weitere hochwichtige Frage fur die Regulirung der
unteren Weichsel bilden die Ausmiindungen in die See:

1. Die alte Ausmiindung bei Neufahrwasser.

2. Der im Jahre 1840 durch eine vollstindige Eisversetzung
erfolgte Durchbruch bei Neuféhr.

Die etwa 15 km lange frithere Endstrecke des Stromes von
Neufihr bis Neufahrwasser, welche bei Plehnendorf durch eine,
mit einer grossen Schiffsschleuse versehene Koupirung abge-
schlossen worden ist, dient seitdem als sogenannte todte Weichsel
nur noch als Schiffahrtskanal bezw. als Schiffs- und Holzhafen.

3. Der in den Jahren 18go—18g95 noch oberhalb des Neu-
fahrer Durchbruchs ausgefithrte neue Durchstich, der insbesondere
den Zweck hat, das Eis direkt von Siedlersfihre nordwirts in
das Meer zu fihren und dadurch die Eisgangsgefahren von der
unteren Weichselniederung, namentlich von der Nogat nach
Maoglichkeit abzuhalten.

Die Ausfithrung dieser durch das Gesetz vom zo. Juni 1888
ausgefithrten Arbeiten, wozu insbesondere auch die umfangreichen
Anlagen bei Siedlersfihre fiir die Schiffahrt zur Verbindung mit
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der Danziger Weichsel gehoren, haben ausser den von den Deich-
verbanden der betheiligten Niederungen geleisteten Betrdgen von
7230000 M. rund 14 Mill. M. erfordert.

Aus dem Vorstehenden ist ersichtlich, dass im Danziger
Regierungsbezirk die Aufgabe der Regulirung weniger in der
Verbesserung des Fahrwassers liegt, als in dem Schutz der Ufer
und Deiche, sowie der den Strom einschliessenden Niederungen
durch Beseitigung der Eisgefahr, durch angemessene Vertheilung
des Hochwassers auf Weichsel und Nogat, durch Aushildung der
unteren Weichsel  zum einheitlichen Strom, sowie durch raschc
Abfithrung des Hochwassers nach der See. Als Ziel der Strom-
regulirung im Allgemeinen ist, wie schon frither erwihnt, dic
Herstellung einer Fahrtiefe von 167 m bei dem niedrigsten
Sommerwasserstande von o,50 m iiber dem Nullpunkt des Pegels
zu Kurzebrack zu Grunde gelegt. Nach der letzten Denkschrift
vom 13. Januar 1898 ist dieses Ziel im Regierungsbezirk Danzig
erreicht; im Regierungsbezirk Marienwerder dagegen haben zwar
die ausgefiihrten Regulirungswerke eine sehr wesentliche Ver-
besserung der Stromverhiltnisse herbeigefiihrt, bei den be-
schrankten Geldmitteln hat jedoch die planmissige Regulirung
des Flussbettes noch nicht in der ganzen Linge erfolgen konnen,
so dass die Wassertiefen noch erheblich gegen das angestrebte
Ziel zuriickbleiben.

Regulirung des Stromes im Interesse der Landwirthschaft.
Die seit einem halben Jahrhundert im Gange befindliche Regulirung
der Stromverhiltnisse der Weichsel und Nogat ist tibrigens immer
noch nicht abgeschlossen. Obgleich schon seit dem Jahre 1881
auf der unteren Weichsel Eisbrechdampfer bei Zertriimmerung der
Eisdecke Verwendung finden, die Zahl der Eisbrechdampfer bereits
bis auf 8 gestiegen und damit die Leistungsfihigkeit derselben so
bedeutend erhoht ist, dass das Brechen der Eisdecke immer weiter
stromaufwirts bis tiber die Montauer Spitze hinaus ausgedehnt
werden kann und dadurch die Eisgefahr mehr und mehr ver-
mindert wird, ist doch die Staatsregierung mit weiteren Maass-
nahmen zur Entlastung der Nogat beschiftigt. Zur Zeit finden
eingehende Untersuchungen iiber die Frage statt, ob eine Ab-
schliessung der Nogat bei Pieckel in Aussicht genommen werden
kann und ob mit der fortschreitenden Weichselregulirung bis
Pieckel die Gefihrdung der Nogatdeiche auch schon vor Ab-
schliessung der Nogat allmihlich vermindert werden wird.
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Wir sind auf das Vorstehende, wenn dasselbe auch nur
mittelbar mit der Binnenschiffahrt in Verbindung steht, naher ein-
gegangen, weil die Verhaltnisse der Weichsel ein beredtes Beispiel
dafar bieten, dass die Regulirung der Strome in erster Reihe
zum Schutz der Ufer sowie der angrenzenden Landereien uncl
erst in zweiter Reihe im Interesse der Schiffahrt erfolgt; denn
obgleich auf der Strecke von der russischen Grenze bis zur Ab-
zweigung der Nogat die planmassige Fahrtiefe noch nicht erreicht,
auf der stromabwirts gelegenen Strecke jedoch mehr als geniigend
vorhanden ist, muss doch der grossere Theil der fiir die Weichsel
verwendeten Betrage fiir die untere Stromstrecke ausgegeben
werden, da hier der Schutz der Ufer und angrenzenden Léndereien
im Vordergrunde steht.

Schiffahrt. Die Weichsel steht zwar in Bezug auf die Aus-
dehnung des Gesammtflussgebietes dem Rhein nur wenig nach
die Entwicklung der Schiffahrt hat sich jedoch bisher nur in sehr
massigen Grenzen gehalten, da der Verkehr tiberwiegend aus land-
und forstwirthschaftlichen Erzeugnissen besteht.

Industrieller Verkehr findet nur auf dem Nebenflusse Przemsa
statt, welcher das oberschlesische Kohlenrevier beriihrt, so dass
die Kohlen ohne weiteren Zwischentransport verschifft werden
konnen. Obgleich die Przemsa regulirt ist, den Schiffen eine
durchschnittliche Tauchung von o,go m gestattet und bei dem
geringen Gefille die Bergfahrt ohne besondere Schwierigkeiten
ausfihrbar ist, besitzen die flachen Fahrzeuge, sogenannte Galeeren,
nur eine Tragfihigkeit von 2o t, die Verfrachtung der Kohlen,
welche einen bedeutenden Umfang erreichen konnte, geht nur
etwa bis Krakau und ist im Jahre 1898 auf die geringe Menge
von 21542 t zuriickgegangen — ein sprechender Beweis von den
wirthschaftlichen Zustinden von Oesterreich-Galizien.

Auf russischem Gebiet wird die Schiffbarkeit durch die
ungiinstigen Stromverhiltnisse sehr beschrankt. Die zu Berg
gehende Schiffahrt ist deshalb eine sehr geringe. Bedeutender ist
dagegen der Verkehr stromabwirts aus dem Innern Russlands.
Holz in zusammenhingenden Flossen und Massen von Getreide
schwimmen zu Thal, letztere in eigenartigen, den Massenverhilt-
nissen angepassten Fahrzeugen, deren Tiefgang etwa o,80 m nicht
iibersteigt und deren Tragfihigkeit ungefihr 75 Tonnen betrigt.
Bei giinstigeren Wasserstdnden kommen durch den Bug auch
Fahirzeuge von 200—230 t Tragfahigkeit. Immerhin aber ist dieser
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Verkehr mit Schwierigkeiten verkniipft und es kommt nicht selten
vor, dass die Frachten wegen mangelnder Wassertiefe bei schnell
ablaufendem Hochwasser irgendwo tiberwintern miissen.

Auf preussischem Gebiete liegen die Schiffahrtsverhaltnisse
ginstiger. Die Regulirung des Stromes, die Verbindung desselben
mit entfernteren Entnahme und Absatzgebieten durch Kanale haben
zur Entwicklung des Verkehrs in den letzten Jahrzehnten wesentlich
beigetragen. -

Auf der rund 250 km langen Strecke der Weichsel von der
Landesgrenze bis zur Ostsee und dem Haff verkehren Personen-
und Frachtdampfer, Schleppdampfer und Schleppkihne, Segelschiffe,
sowie die vorerwihnten aus Russland kommenden Fahrzeuge, welche
mit Getreide beladen stromab schwimmen und nach Entladung
zerschlagen und verkauft werden. Das Holz kommt in grossen,
zusammenhingenden Flossen herab und geht zum Theil nach dem
Bromberger Kanal, zum Theil nach Danzig. Fiur die Schiffahrt
auf der Weichsel ist eine Ladefahigkeit der Fahrzeuge bis zu
300 t zulissig.

Umfang des Flussverkehrs. Da die Weichsel mit Ausnahme
des Nebenflusses Przemsa Bergbaudistrikte und Industriebezirke
nicht berihrt, die russische Ausfuhr auf dem Thalwege fast aus-
schliesslich aus land- und forstwirthschaftlichen Erzeugnissen besteht,
die Einfuhr nach Russland aber tiberwiegend auf dem Eisenbahn-
wege erfolgt, und endlich auf preussischem Gebiet ausser Thorn
und dem grossen Holzhafen an der Brahemiindung grossere Hafen-
anlagen fiir denUmschlagsverkehr zwischen Eisenbahn und Weichsel
nicht vorhanden sind, derartige Anlagen auch dadurch sehr er-
schwert werden, dass die beiden, die Weichsel auf jedem Ufer
begleitenden Eisenbahnen Bromberg-Dirschau-Danzig und Thorn—
Graudenz—Marienburg vom Strom weit entfernt auf der Hohe
liegen, so kann unter diesen Umstinden der Giterverkehr keinen
grossen Umfang erreichen.

Wenn auch in Bezug auf die Hebung des Umschlagsverkehrs
eine Besserung der Verhiltnisse bei dem weiteren Ausbau des
Kleinbahnnetzes durch Heranfihrung der Kleinbahnen an den
Strom zu erwarten ist, so waren bisher keine Aussichten fiir
einen Aufschwung des russischen Verkehrs vorhanden, da nach
der ministeriellen Erklirung im Abgeordnetenhause die russische
Regierung sich bisher unbegreiflicher Weise gegen alle An-
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regungen zur Regulirung der Weichsel auf russischem Gebiet ab-
lehnend verhalten hat.

Da sich indessen in neuester Zeit die russische Regierung
mit dem Riesenprojekt eines Grossschiffahrtsweges zwischen Riga
(Ostsee) und dem schwarzen Meer (Cherson) beschiftigt, so wiirde
mit Ausfithrung dieses Projektes auch eine Verbindung mit der
Weichsel durch den Bug und Pripet hergestellt und dann jeden-
falls auch der preussischen Weichselstrecke bezw. Danzig ein
grosserer Verkehr zugefiihrt werden.

Im Ganzen passirten die Stadt Thorn auf der Thal- und
Bergfahrt

x e 5 - it ei (0
im Jahre Dampfschiffe Segelschiffe Traften "™° €M Mdeen

int
1846 — 1283 2527 —
18566 39 1976 2248
1875 27 2225 3442 1161156
1886 192 1736 1389 684321
1896 im Ganzen 1815 Schiffe 942057
und die Plehndorfer Schleuse
T . T
18756 492 6929 9h4 3167 510578
1882 4772 6398 10756 3181 (1880) H405H78
1887 10744 5208 451 3592 (1885) 582958
1896 im Ganzen 12060 Schiffe 706958

Die Grundsitze, nach denen die Verkehrsstatistik aufgestellt
worden ist, haben leider mehrfach gewechselt, auch sind die An-
gaben in den dem Landtage zugehenden Denkschriften nach
anderen Grundsitzen aufgestellt wie die Reichsstatistik, so dass
sich ein sicheres Urtheil iber die Zu- oder Abnahme des Ver-
kehrs nicht gewinnen lisst.

Wird der Verkehr der von Russland eingefithrten Traften,
deren Werth jéhrlich 30—40 Mill. M. betridgt, an sich berechnet,
so ergiebt sich Folgendes:

. _ 1892 1898 1894 1846 1896
In Thorn angekommen cbm 245385 38 152 8333 27 265 21 334
yw n durchgegangen , 1410480 1274969 978480 1024 252 1813929
» Brahemiinde zu Berg 669169  bbB 951 486809 548694 701 458

Plehnendorf bezw.
Einlage zu Thal < 886766  5H4 017 884 840 3568 626 464 069

”
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Umfang des Seeverkehrs in Danzig. In Danzig, dessen Ver-
bindung mit dem Hafen zu Neufahrwasser durch die todte Weichsel
durch Baggerungen auf reichlich 7 m, Wassertiefe gebracht worden
ist, betrug der Seeverkehr, und zwar nach E. (seewirtigem Ein-
gang) und nach A. (seewirtigem Ausgang) getrennt:

1860 E. 127051 l 5 | 1890 E. 414732 | *
A. 495469 | 9220201 A sononn | 939982t
1870 E. 276217 , 1895 E. 603023
by :
A. 225070 ‘ o A. 592125 ! 1 5
1680 E. 409215 | o, 1898 E. 797784 | ...
A, 45107 | P0349E A gidy | 142218

Gesammtverkehr im Weichselgebiet. Der Gesammtverkehr
im Weichselgebiet betrug nach Sympher:

Giiter Geleistete Netto  Kilometrischer
angekommen abgegangen tkm Verkehr (Umlauf)
1875 490000 240000 170000000 531000
1885 550000 430000 148000000 462000

1895 — — = —

Wihrend sonach der Gesammtverkehr von Danzig mit Aus-
nahme des im Jahre 1870 in Folge der Blockade hervorgerufenen
Riickganges eine fortdauernde Zunahme zeigt und sich seit dem
Jahre 1860 um mehr als das Doppelte erhoht hat, ist sehr er-
freulicher Weise die Einfuhr auf das sechsfache gestiegen; auch hat
sich die Einwohnerzahl in dieser Zeit von 63917 in 1852 auf
125605 in 1895 erhoht. Nach den iiberaus giinstigen Erfahrungen,
welche in Hamburg, Bremen und Stettin mit der Anlage von
Freihifen gemacht worden sind, darf angenommen werden, dass
der am Hafenbecken zu Neufahrwasser angelegte und am 5. April
1899 ervffnete Freihafenbezirk ebenfalls einen giinstigen Einfluss auf
die Verkehrsentwicklung von Danzig ausitben wird, das tiberdies
in Folge der von dem Oberprisidenten von Gossler ausgehenden
Bestrebungen zur Einfithrung industrieller Unternehmungen, An-
lage einer technischen Hochschule u. s. w. einer neuen Blithezeit
entgegensehen diirfte.

Weichselstrom - Bauverwaltung. Schliesslich ist nbch zu er-
wihnen, dass im Jahre 1884 die Weichselstrom - Bauverwaltung
mit dem Sitz in Danzig eingerichtet wurde.

&3 SE®A



X. Ostpreussische Wasserstrassen.*)

1. Der Pregel.

Allgemeine Beschreibung. Der Pregel, dessen Flussgebiet
von 19230 qkm Flacheninhalt ausschliesslich in Preussen liegt
und alle Wasser aufnimmt, die zwischen der Scheschuppe und
Passarge auf dem preussischen Landriicken entspringen, wird bei
Insterburg schiffbar und nimmt an schiffbaren Nebenfliissen bei
Wehlau die Alle auf. Nachdem sich bei Tapiau die die Fluss-
gebiete des Pregels und der Memel verbindende Deime abge-
zweigt hat, miindet er nach einem Lauf von 133 km Linge, 8 km
unterhalb Kénigsberg, in das frische Haff, durch dieses mit Pillau,
dem Vorhafen von Kénigsberg, in Verbindung stehend.

Regulirung des Pregels. Nach der Denkschrift vom 27. Ok-
tober 1880 war fiir das Pregelgebiet als Ziel der Regulirung in
Aussicht genommen:

Pregel oberhalb Tapiau 1,10 m, unterhalb Tapiau in Ueber-
einstimmung mit der Deime 1,50 m Fahrtiefe beim durchschnittlich
niedrigsten Wasserstande.

Nach der dem Landtage zugegangenen Denkschrift vom
12. Januar 1893 waren zwar die zum Ausbau des Pregels und
seiner Nebenfliisse urspriinglich vorgesehenen Bauten fast sammt-
lich ausgefiihrt worden. Inzwischen hatte sich aber herausgestellt,
dass an zahlreichen Stellen die hergestellten Werke noch der

#) Quellen: Amtliche Denkschriften sowie die in der Vereins-Zeitschrift
enthaltenen Vortrige des Stadtbaurath Frihling in Kénigsberg, des Handels-
Sekretir Simon-Konigsberg und des Dr. Skowronnek-Berlin.
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Erginzung bediirfen und dass an anderen Stellen, an welchen ur-
springlich  besondere Regulirungswerke nicht erforderlich er-
schienen, solche nachtriglich noch nothwendig geworden sind.

Mit Riicksicht hierauf kann daher der Pregel nur in seinem
Unterlauf — unterhalb Wehlau — als eine fir einen regen und
grosseren Verkehr geeignete Wasserstrasse fir Schiffe von 300 t
und mehr bezeichnet werden, da auf derselben von Tapiau ab-
wirts bis Konigsberg auch bei durchschnittlich niedrigstem Wasser-
stande eine Fahrwassertiefe von 1,5 m vorhanden ist, die in den
meisten Jahren sogar noch erheblich iiberschritten wird. Kurz
oberhalb Konigsberg erreicht der Strom, dessen Breite von 45,2 m
bei Tapiau auf 56,5 m bei Konigsberg und von dort bis zur Miin-
dung auf roo—18o m wichst, eine gentgende Tiefe auch fiir
Seeschiffe — zwischen 4—6 m an der Mindung. In einem bei
weitem weniger giinstigen Zustande befindet sich der Pregel ober-
halb Wehlau. Die durchschnittlich vorhandene Fahrtiefe betragt
zwar auch hier zeitweise im Frithjahr 1—1,5 m, und zu dieser
Zeit konnen auch grossere Fahrzeuge bis Insterburg verkehren,
gewohnlich ist jedoch dieser ginstige Wasserstand nur kurze
Zeit vorhanden und sinkt dann auf 0,80—o,50 m herab. In Folge
dessen koénnen dann auch nur Fahrzeuge von 40t den oberen
Pregel befahren, und zwar nur bis Gr.-Bubainen, 12 km unterhalb
Insterburg: vor der Beseitigung des Miihlenstaues und der Schleuse
dortselbst konnten Schiffe, wenn sie leichterten, nur noch mit 1o t
Ladung weiterfahren. Da ein Verkehr mit Dampfern nicht statt-
finden kann, so ist die Schiffahrt auf dem oberen Pregel in Folge
der zahlreichen und starken Kriimmungen, der lebhaften Stromung
und der ungiinstigen Fahrwasserverhiltnisse, die sogar das Flossen
des Holzes sehr erschweren und den seit 1860 eingetretenen
Wettbewerb mit der Eisenbahn unméglich machen, zur Bedeutungs-
losigkeit herabgesunken.

Unter diesen Umstdnden ist es erklarlich, dass sich die
Wiinsche der vom oberen Pregel durchschnittenen Gegend, ins-
besondere die Bestrebungen der Insterburger Handelskammer)

*) Die Insterburger Handelskammer schreibt 1896: Die Hoffnung, dass
Seitens der Regierung irgend welche Versuche gemacht werden wiirden,
uns die Wasserstrasse nach Koénigsberg wiederzugeben, die uns seiner Zeit
durch die Beseitigung des Bubainer Staues genommen ist, hat sich nicht be-
stitigt. Der Oberpregel versandet von gahr zu Jahr mehr, die bei Beseiti-
gung der Staue vor 1z Jahren Seitens der Strombauverwaltung ausgesprochene
Ansicht, der Pregel werde sich durch seine eigene Strémung von selber
schiffbar machen, hat sich nicht bestitigt.
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dahin richten, zur Verbilligung des Gitertransportes, Einfiihrung
neuer Industriezweige, wie tiberhaupt zur Hebung der wirthschaft-
lichen und industriellen Entwicklung Ostpreussens die in der
Denkschrift vom 27. Oktober 1880 festgesetzte Fahrtiefe von 1,10 m
auf dem oberen Pregel bis Insterburg durchzuftihren.

Masurischer Schiffahrtskanal. Ein anderes wichtiges Projekt
fir die industrielle und wirthschaftliche Entwicklung Ostpreussens
ist die schon seit zwei Jahrhunderten geplante Verbindung des
masurischen, 330 qkm grossen Seengebietes mit dem Pregel durch
einen Schiffahrtskanal. Bereits 1681 liess der Grosse Kurfiirst
einen Plan zur besseren Verbindung zwischen Mauer- und Spirding-
see aufstellen und sein Nachfolger Friedrich [. verfolgte den Plan,
den Mauersee durch einen Kanal mit der Alle und auf diese Weise
mit Konigsberg zu verbinden. Die Ausfiihrung, welche 350000 Thir.
kosten sollte, unterblieb aber wegen Geldmangels: dagegen wurde
nach Beendigung des siebenjihrigen Krieges im Jahre 1764 mit
einer Verbesserung der Verbindung der verschiedenen Seen
begonnen, so dass die 150 km lange Wasserstrasse auf denselben
sich in einem fahrbaren Zustande befand. Die ausgefithrten Regu-
lirungsarbeiten hatten jedoch nicht den gewiinschten Erfolg, nach
vielfachen vergeblichen Versuchen musste die Flosserei aufge-
geben werden.

Nachdem in spiterer Zeit die steigenden- Holzpreise zur
Wiederaufnahme der Flosserei Veranlassung gegeben hatten und
der Werth dieser Schiffahrtsverbindung mehr erkannt wurde,
erhielt 1824 Hagen, der Altmeister des Wasserbaues, den Auftrag,
zu untersuchen, in welcher Weise die masurischen Seen am
zweckmissigsten mit dem Pregel durch die Alle in schiffbare
Verbindung gesetzt werden konnten. Aber erst in den Jahren
18621864 erfolgte die Aufstellung des Projektes und erst 1874
Seitens des Landtages die Bewilligung der ersten Baurate von
soo000 Thirmn. zur Ausfihrung des auf 3040000 Thir. veran-
schlagten Kanalprojektes,

Da indessen auf eine Geneigtheit der Kreise zur unentgelt-
lichen Hergabe des erforderlichen Grund und Bodens nicht zu
rechnen war, an der Erfiillung dieser Bedingung aber Seitens der
Staatsregierung festgehalten wurde, so ist die Ausfithrung dieses,
seit zwei Jahrhunderten geplanten, fiir Ostpreussen iiberaus wich-
tigen Unternehmens unterblieben und die bewilligte Baurate zum
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Ausbau des Pillaver Hafens verwendet worden. Neuerdings ist
das Projekt des masurischen Schiffahrtskanals in Verbindung mit
der Ausnutzung der dabei zu gewinnenden Wasserkrifte fiir land-
wirthschaftliche und industrielle Zwecke von verschiedenen Seiten
wieder angeregt worden. Aber abgesehen davon, dass bei den
ungiinstigen wirthschaftlichen Verhiltnissen Ostpreussens auf die
Ausfithrung nur dann zu rechnen ist, wenn von der Staatsregierung
auf die unentgeltliche Hergabe des Grund und Bodens verzichtet
wird, ist dort in Folge des Arbeitermangels eine neue Schwierigkeit
in Betreff der Ausfithrung aller 6ffentlichen Arbeiten eingetreten.

Bei den ernsten Bestrebungen, welche jedoch Seitens der
Staatsregierung auf die Verbesserung der wirthschaftlichen Ver-:
héltnisse der ostlichen Provinzen gerichtet sind, darf wohl ange-
nommen werden, dass es gelingen wird, den Plan des masurischen
Schiffahrtskanals, dessen Kosten nunmehr allerdings zu 17 Mill. M.
veranschlagt sind, endlich zu verwirklichen.

Kénigsberger Seekanal., Als die wichtigere Verkehrslinie des
Pregel- und Memelgebietes ist die Verbindung vom frischen Haft
durch den unteren Pregel und die Deime zum kurischen Haff oder
durch den grossen Friedrichsgraben zum Nemonin und Memelstrom
zu betrachten, welche von Danzig, Elbing und Pillau einerseits
nach dem inneren Russland und nach Memel andererseits fiihrt.
Fir diesen Verkehr bildet Konigsberg den wichtigsten Hafenplatz,
der aber von seinem Vorhafen Pillau etwa 4o km entfernt liegt.
Die Wasserverbindung zwischen beiden Plitzen vermittelt auf
etwa 8 km Linge bis zum frischen Haff bei Holstein der Pregel,
die tibrige Strecke muss von den Schiffen auf dem frischen Haft
zurlickgelegt werden, in welchem nach einem Bericht der Kauf-
mannschaft vom Jahre 1879 die Wassertiefe der Haffrinne durch
Baggerung eben nur auf dem bisherigen Stande von 10—12/ =
3,13—3,76 m erhalten werden konnte. Die grosse Erschwerung
des Honigsberger Handels, welche dadurch erwichst, dass alle
Seeschiffe mit grosserem Tiefgange in Pillau einen Theil ihrer
Ladung in Leichterfahrzeuge tiberladen und mit denselben zusammen
den Weg (iber das Haff nach Konigsberg antreten missen, hat
zur Herstellung eines zuerst auf 5 m Tiefe angenommenen, bei
der Ausfithrung aber auf 6,5 m vertieften Seekanals zwischen dem
Pregel und dem Ostseehafen Pillau auf Kosten der Kaufmannschaft
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mit Unterstiitzung der Staatsregierung Veranlassung gegeben. Der
Anfang der goer Jahre begonnene Kanal geht nunmehr seiner
Vollendung entgegen.

Der Oberlandische Kanal. Zu den ostpreussischen Wasser-
strassen, wenn auch mit denselben in gar keinem Zusammenhange
stehend, muss der Elbing-Oberldndische Kanal gerechnet werden,
welcher eine schiffbare Verbindung fiir Schiffe von 50 t Trag-
fahigkeit zwischen den fast ganz auf ostpreussischem Gebiet
liegenden Oberlindischen Seen und dem Frischen Haff unweit
Elbing herstellt. Wenn auch dieser 1844 begonnene und 1860
vollendete Kanal fiir die Schiffahrt keine grosse Bedeutung hat
und fast ausschliesslich fiir land- und forstwirthschaftliche Zwecke
benutzt wird, so verdient er doch insofern Erwihnung, weil hier
zum ersten Male in Europa zur Ueberwindung grosserer Hohen-
unterschiede nach amerikanischem Muster geneigte Ebenen fir
den Schiffsbetrieb zur Anwendung gekommen sind.

Umfang des Verkehrs. Wie aus den nachfolgenden statisti-
schen Angaben ersichtlich ist, zeigt zwar der kilometrische Ver-
kehr nach den Angaben von Sympher eine nicht unwesentliche Zu-
nahme, bei Labiau und Konigsberg ist jedoch, wenn man das
einen ausnahmsweise grossen Verkehr aufweisende Jahr 18go0
ausnimmt, eine besonders steigende Richtung nicht zu erkennen,
wihrend der Schiffsverkehr von Insterburg fast ganz auf die
Eisenbahn tibergegangen ist.
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Ortsverkehr

Durchgangsverkehr

Mit Schiffen

Mit Schiffen | Mit Schiffen |3 Fiossen
Jahr ange- | ab- ot durch-
kom- | gegan- | SamMimen Bergfahrt Thal- gegangen
men gen | fabrt | usammen
t t t t ‘ t ‘ t
Pillau 1876 | 92 44U| 65622h| 157665 — - | —
(Frisches Haff) | 1883 | 84274 | 68494, 152768 — —_ =
(3189 Einwohner) | 1885 | 914356 58420 1498565 — — —_
1890 | 62780 58787 180908 — - —
1896 | 56191 96497 152488 — - —=
[Mit Schiffen
lund Fltssen
angekom-
men und ab-
gegangen | 1
t | l
Kénigsberg 1883 |5444H66/115981) 660487 5049 | 26007 31146
(17275) 1886 |400845| 107603 508418 1928 |29109 | 31037
(Pregel) 1890 |298010(104842 694736 6040 | 77231 | 100837
{172 768 Einwohner) | 1896 |321066/102485 641424 18085 | 38218 I 77647
|
Labiau 1883 — - — hOT 98T | 88427 546414
(Deime) 1885 — — — 473728 | 80828 504566
o) [ (NS £ 160935 | 41116 6883018
(4506 Einwohner) | 1896 — —_ — 156134 | 43388, 592572
Insterburg 1857 — — - == 17000 e
1861 —_ — - — 20000 -
1868 — — - = 12000 —
1871 — — — — 9000 —
876 | — | — - - ‘ 1000  —
1879 — - — — | 3500 —
1880 — - — — 2500 —
(22227 Einwohner) | 1890 - = — —

‘ 1668 —.
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Kilometrischer Verkehr nach Sympher.

Mit Schiffen _ Kilo-
b Geleistete |petrischer
Jahr ay- Bie Netto Verkehr
gekommen | gegangen (Umlauf)
t t thkm t

Pregelgebiet  |1g75( 120000 | 20000 | 15000000 56000
(Lange derWasser- | 15451 390000 | 60000 |35000000| 103000
Hifaesd 1895 600000 | 200000 |48000000| 141000
270—340 km) |
|

2. Die Memel.

Allgemeine Beschreibung. Die Memel, innerhalb des russi-
schen Gebietes Njemen genannt, entspringt, wie der Dnjepr, die
Wolga und Diina, auf der etwa 300 m tiber dem Meere liegenden
Hochebene des mittleren Russlands, erreicht die preussische Grenze
bei Schmaleningken und theilt sich bei Schanzerkrug in zwei Arme,
welche zwar beide in das Frische Haff minden, aber in ihrer
Eigenschaft als Schiffahrtsstrassen in weiterer Fortsetzung bei
Memel und Pillau die Ostsee erreichen. Von diesen beiden Armen
wird der nérdliche gebildet durch den Russstrom, den Athmath-
strom, welcher in das Kurische Haff unterhalb Russ eintritt und
durch dieses in schiffbarer Verbindung mit dem Ostseehafen
Memel steht, sowie ferner durch die zum Theil kanalisirte Minge
und den Konig-Wilhelms-Kanal, so eine zweite schiffbare Ver-
bindung mit Memel herstellend, welche vorzugsweise von den die
Fahrt tber das Haff meidenden Flossen und nicht hafftiichtigen
Segelkahnen benutzt wird. Der sudliche Arm stellt dagegen

durch die Gilge, den Seckenburger Kanal, den Nemonien-Russ,
Verbands-Schriften No. XLIV. 5
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den Grossen Friedrichsgraben und die Deime die Verbindung
mit dem Pregel bei Tapiau her. Der Pregel miindet unter-
halb Konigsberg in das Frische Haff, welches die weitere Ver-
bindung mit dem Ostseehafen Pillau vermittelt.

Ausser den vorerwihnten Wasserstrassen bestehen auf
russischem Gebiet kiinstliche Schiffahrtsverbiridungen mit der
Weichsel und mit dem Dnjepr. Da jedoch far die Unterhaltung
und Verbesserung des Njemen wenig geschieht, so ist bis jetzt
ein durchgehender Schiffsverkehr nur bei giinstigem Frahjahrs-
wasserstande und im Uebrigen nur far kleinere Schiffsgefasse
und den ausgedehnten Flossereibetrieb moglich.

Das Stromgebiet der Memel hat zwar die ungeheure Grosse
von 112000 qkm; davon entfallen jedoch auf Preussen nur 3500 gkm:
ebenso betriagt auch die Stromlidnge auf preussischem Gebiet nur
112 km.

Stromregulirung. Schon in friheren Jahrhunderten sind ver-
einzelte Bestrebungen, den Strom als Wasserstrasse nutzbar zu
machen, aufgetreten: so in den Jahren 1613—1616 durch die
Stadt Konigsberg. Die planmissige Regulirung des Stromes be-
ginnt jedoch erst mit dem Jahre 1840 und ldsst sich in zwei Zeit-
abschnitte eintheilen:

1. Von den 4oer Jahren bis Mitte der joer Jahre, in welcher
Zeit der Stromlauf da, wo das Bedirfniss am dringendsten war,
durch Einschrinkung der Breite, Koupirung der Nebenarme,
Deckung der Ufer u.s. w. bereits erheblich verbessert wurde.

2. Von der Mitte der joer Jahre bis jetzt, in welcher Zeit
die noch ungeregelten Strecken unter Zugrundelegung bestimmter
Ziele einheitlich ausgebaut bezw. die bereits verbesserten Strecken
nachregulirt wurden.

Als Ziel der Regulirung war eine Fahrwassertiefe angenommen
worden:

fir den Memel- und Russstrom bis Memel von . 1,40 m
fiir den in das Kurische Haff mindenden Athmath-

strom von . . St A0
und fiir die Vmbmduncr mlt dun Ptcoel durch
die Gilge von . . . . . . . et it o YA

Diese Ziele der Regulirung sind im Wesentllchun erreicht,
nur in der Gilge konnten die angestrebten Tiefen auf die Dauer
nicht ganz erzielt werden.
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Schiffahrt. Wihrend noch in der Denkschrift vom Jahre 1861
erwiahnt wurde, dass der Dampfschiffbetrieb wieder eingestellt
worden sei, und als charakteristisch fiir den Zustand der Schiffahrt
bezeichnet wurde: ,Mitunter helfen sich die Schiffer, sobald sie
zu Mehreren eine flache Stelle nicht passiren konnen, auch da-
durch, dass sie ihre Kihne in einer Doppelreihe nebeneinander
festlegen und dadurch zwischen denselben eine Strémung er-
zeugen, durch welche sich die nothige Fahrtiefe in verhiltniss-
missig kurzer Zeit einstellt, hat sich doch im Laufe der Zeit ein
verhiltnissmissig reger Verkehr, namentlich auf der Gilge, ent-
wickelt, wihrend der Verkehr mit Russland durch die von der
russischen Regierung angeordneten Zollerhthungen und sonstige
Erschwernisse behindert wird und bei Weitem nicht der Aus-
dehnung des Hinterlandes entspricht.

In welchem Zustande sich der russische Njemen befindet,
wird in dem vom Kaiserlichen Statistischen Amte herausgegebenen
Werke: ,Die Stromgebiete des Deutschen Reiches® wie folgt be-
schrieben: ,Zahlreiche mit Strauchwerk bewachsene Inseln sowie
quer durchsetzende Steinbinke und fortgewilzte einzelne Blocke
machen die Schiffahrt gefihrlich, ja in den Sommermonaten, wenn
die Wassertiefe auf o,5m sinkt, fast unmoglich. Am hinder-
lichsten ist der etwa 22,6 km oberhalb Kowno wehrartig im Flusse
gelagerte Teufelsdamm, eine natiirliche Anhdufung grosser Steine,
die trotz ausgefithrter bedeutender Sprengungen und R#umungen
nur mit grosser Mithe zu passiren ist. Deutsche Fahrzeuge gehen
daher in der Regel nur bis Kowno.

Der Hauptverkehr des Memelgebietes fithrt ausser der
Schiffahrt von Memel tiber das Haff nach der Deime und Konigs-
berg, welche mehr der Kiistenschiffahrt angehort, einerseits von
Russland durch Russ und Konig Wilhelms-Kanal nach Memel,
andererseits von Tilsit durch Gilge und Deime nach Kénigsberg,
bezw. weiter nach Danzig.

Die Segelschiffahrt ist, obgleich ihr von Seiten der Dampf-
schiffahrt empfindlicher Abbruch geschieht, immer noch iber-
wiegend. Die hauptsédchlichsten Dampfschifflinien sind Tilsit-
Schmaleningken, Tilsit-Memel und Tilsit-Konigsberg. Die grosste
Tragfahigkeit der Schiffe betrégt 300 t: die jahrliche Schiffahrtzeit
in giinstigen Jahren bis zu 275 Tage, in anderen Jahren bis
hochstens 240 Tage.
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Verkehr. Den Kern des auf dem Memelstrom sich be-
wegenden Verkehrs bildet der Holzhandel. Die Menge des ge-
flossten Holzes ist dem Werthe nach fast die Hilfte des gesammten
Waarenverkehrs, dem Gewichte nach sogar etwa ?/,, Ausserdem
sind von den zu Thal gehenden Giitern zu nennen: Getreide,
Leinsaat, Muhlenerzeugnisse und Ziegeleiwaaren, von den zu Berg
gehenden Giitern vorzugsweise: Steinkohlen, Diingemittel, Kalk,
Cement, Eisen, Kolonial- und Manufakturwaaren.

Uebersicht ttber den Schiffsverkehr,

Ortsverkehr Durchgangsverkelir
, .
Mit Schiffen Mit Schiffent *Mit Schiffen | (Mt
Jahr ange- J ab- | u:ug._.kos,:t 5 ange- ab- ;I.;f] "i"“t'”'
kom- gegan- |men undab-| kom- gegan- muﬁrnf:;;:
men gen gegangen nen gen gegaongen
t t t t t | t
Schmaleningken | 1883 | — = — 18 587 | 701 726| 720 B13
(Russische Zollgrenze)| 1886 — — - 82149 | 666 604 674 823
(Memel) 1891 = — — 4629 | 625089 682 718
1896 = —_ — 7725 | 508 483| 816 208
Tilsit 1876 | — — - 42 853 | 363 '_'.-')UI 406 103
1880 .- — - 24405 | 411 685] 436 099
1888 | 61540 8981| 70621 — — —
1885 | 100242 12628 | 112870 | — = —
1890 | 51454| 18804 | 118208 | 34367 | 95 947 130 814
(85000 Einwohner) | 1896 | 51808| 24 889 | 187 032 11564 | 90950| 102 514
Memel 1883 | 407 641| 60424 | 468065 - - —

1885 | 306 879| 59 673 366552 | — = —
1880 | 77485| 55559 | 515477 | — = —_
(19204 Einwohner) | 1896 | 77410 54534 | 482782 | _— - | =

Kilometrischer Verkehr nach Sympher.

Geleistete Kilometrischer
Netto- Verkehr (Umlauf)
thm £
Memelgebiet 1875 | 450 000] 140 000 96 000 00O 211 000
(Linge der Wasser- | 1885 | 500000/ 90000 124 000 000 400 000
strassen 310 km) | 1895 | 660000] 410000 112 000 000 361000




XI. Die Donau.

Obgleich die Donau in der Ausdehnung ihres Stromgebietes
(817100 gkm) den Rhein (224400 qkm) fast um das Vierfache iiber-
trifft und auch in der Ausdehnung des zu Deutschland gehorenden
Stromgebietes (rund 117000 qkm) dem Rhein (113700 qkm), der
Oder (108952 gkm), sowie allen tibrigen deutschen Strémen voran-
steht; obgleich die Donau fruchtbare, wohl angebaute und bevilkerte
Gegenden durchfliesst, die, abgesehen vom Bergbau, reich an land-
und forstwirthschaftlichen sowie industriellen Erzeugnissen sind,
steht doch die Donau in Bezug auf den Umfang des Schiffsverkehrs
allen deutschen Strémen, mit Ausnahme der Ems, nach. Die Denau
zeigt sogar die bei den tibrigen deutschen Stromen nicht wieder
vorkommende Erscheinung, dass der Verkehr an der deutsch-
osterreichischen Grenze in Passau in den letzten 50 Jahren, abge-
sehen von verschiedenen grossen Schwankungen auf fast unver-
dnderter Hohe geblieben und in den beiden Jahrzehnten 1875 bis
1895 der kilometrische Verkehr nach Sympher sogar auf die
Hélfte zuriickgegangen ist. Es wiirde zu weit fithren, auf die
Grtnde niher einzugehen, die zum Stillstand der Donauschiffahrt
wiéhrend eines halben Jahrhunderts gefithrt haben. Wir glauben
um so mehr darauf verzichten zu kénnen, als nunmehr alle Donau-
Uferstaaten, insbesondere Bayern, Oesterreich und Ungarn sich
der Ziele voll bewusst sind, welche zur Herstellung eines leistungs-
fahigen Grossschiffahrtsweges erreicht werden miissen, als bereits
mit der Beseitigung der grossen, diesem Ziel entgegenstehenden
Hindernisse begonnen worden ist und ein weiteres energisches
Fortschreiten in dieser Richtung um so mehr geboten erscheint,
weil sonst auf die Ausfiihrung der grossen Projekte des Donau-
Main-, Donau-Elbe- und Donau-Oder-Kanals nicht zu rechnen
sein wiirde.
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Schiffbarkeit der Donau auf deutschem Gebiet. Was zunichst
die der Schiffbarkeit des Stromes entgegenstehenden Hindernisse be-
trifft, so bestehen dieselben auf deutschem Gebiet, d. h.erst auf dem bei
Regensburg beginnenden Grossschiffahrtswege in der Regensburger
altehrwiirdigen, steinernen Briicke, welche mit ihren kleinen Durch-
lassoffnungen und dicken Pfeilern den Schleppschiffen und damit
der besseren Schiffbarmachung der Donau von Regensburg bis
Ulm ein nicht leicht zu tiberwindendes Hinderniss entgegen stellt:
ferner im Kachlet, d. i. der Strecke mit felsiger Sohle zwischen
Wilshofen und Passau, auf welcher Strecke nur eine Fahrwasser-
tiefe von 1,170 m vorhanden ist, so dass bei Niedrigwasser nur
Schleppschiffe mit einer Tauchtiefe von 0,85 m und einer Ladung
von etwa 200 t befordert werden konnen. Die Schiffahrtsperiode
betragt im Durchschnitt jihrlich 257—310 Tage, an durchschnittlich
37 Tagen muss die Schiffahrt theils wegen Hochwasser, theils
wegen Niedrigwasser eingestellt werden.

Schiffbarkeit der Donau auf &sterreichischem Gebiet. In Bezug
auf den Zustand der Donau auf osterreichischem Gebiet dirfte es
von Interesse sein, ein Urtheil zu horen, welches der k. k. Ober-
bergrath A. Ricker in seiner Festrede bei der Feier des 50jéhrigen
Bestehens des Oesterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereins
am 18. Mirz 1899 in folgender Weise aussprach:

,Die Donau hatte sich in fritheren Zeiten dieser Sorgfalt nicht
zu erfreuen. Sie ist leider innerhalb Oesterreichs ein Gebirgsstrom
par excellence mit grossen Gefillen und sehr wechselnden Wasser-
stinden:; der meist unregulirte Zustand und lokale Hindernisse
haben der Schiffahrt stets grosse Schwierigkeiten bereitet. In
Oberosterreich hat man erst vor 8 Jahren das boseste Hinderniss,
den Struden, mit nicht ausreichenden Mitteln, daher in nur unge-
niigendem Maasse beseitigt und die Regulirung bis Linz durchgefiihrt.
In Niederssterreich ist man seit etwa zo Jahren etwas energischer
vorgegangen und hat namentlich den Durchstich bei Wien, aller-
dings mehr zum Nutzen der Stadt als im Interesse der Schiff-
fahrt ausgefiihrt.”

Nach den amtlichen Angaben soll die Mindesttiefe von Passau
bis Gonyd 1,80 m und von dort bis zu den Katarakten 2,30 m
betragen, so dass eine durchgehende Tauchtiefe von 2,10 m als
erreichbar hingestellt werden kann. Nach den auf Mittheilungen
der Schiffahrts-Interessenten sich stiitzenden Angaben des General-
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direktor Bellingrath®) kann dagegen die Mindesttauchtiefe auf
der Strecke Passau —Linz nur zu 1,30—1,15 m, auf der Strecke
Linz—Wien — Gonyd — die Strecke Wien—Gonyd ist in Bezug auf
Fahrtiefen als die ungiinstigste Donaustrecke zu bezeichnen — nur
zu 1,20 m angenommen werden, so dass fiir die ganze Strecke
Passau—Gonyo die mittlere Tauchtiefe, auf welche ein Schiffspark
eingerichtet werden konnte, nur angegeben werden kann auf
1,40 m, fur die Strecke von Goényd bis zu den Katarakten auf
1,50—1,60 m, welche jedoch zeitweise auf 1,30 m herunter geht:
von der ruménischen Grenze bis Braila auf 1,80—2,50 m.

Es kann nur sehr erwiinscht sein, wenn die osterreichischer-
seits ausgesprochene Hoffnung, die Fahrwassertiefe der Donau auf
2,5 m zu bringen, sich erfillen sollte; jedenfalls werden zur Er-
reichung dieses Zieles bei dem gegenwirtigen Zustande des Fahr-
wassers noch bedeutende Summen auf eine ansehnliche Reihe von
Jahren erforderlich sein.*¥)

Schiffbarkeit der Donau auf ungarischem Gebiet. Die Haupt-
hindernisse fiir die Donauschiffahrt auf ungarischem Gebiet be-
standen bisher in den Stromschnellen am eisernen Thor und in
dem zwischen Alt-Moldawa und Turn-Severin liegenden Fels-
Defilé von 140 km Lange. Diese Schiffahrtshindernisse sind jedoch
durch die grossen Arbeiten beseitigt, welche 1882 auf go Mill
Gulden festgesetzt worden waren, 1895 jedoch um 18 Mill. Gulden
erhoht werden mussten, in Folge der grossen Schwierigkeiten und
der Erweiterung der Aufgaben, die sich die ungarische Regierung
dabei gestellt hatte.

Leider haben die ausgefithrten Arbeiten am eisernen Thor
seit der am 27. September 1896 erfolgten feierlichen Eroffnung den
gehegten Erwartungen nicht vollstindig entsprochen. Es hat sich
die Nothwendigkeit herausgestellt, zur Ueberwindung der starken
Stromung besondere Drahtseilschiffe bauen zu lassen, welche im
Stande sind, auf der Bergfahrt zwei der grossten Donau-Schlepp-
schiffe mit voller Ladung den Kanal am eisernen Thor hinauf
zu befordern.

#) Siehe Verbands-Schriften Nr. V. Das Donau-Moldau-Elbe-Kanalprojekt.

##) Verbands-Schriften Nr. XLII. Die Donau von Kehlheim bis Passau
als Grossschiffahrtsweg. Von Bauamtmann Hensel-Degendorf.
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Entwickelung des Verkehrs. Ausserdem hat die ungarische
Regierung fiir die regulirte Donaustrasse Turn-Severin—Orsova—
Moldawa die Erhebung so hoher Schiffahrtsabgaben in Aussicht
genommen, dass dadurch eine schwere, die Entwicklung des
Verkehrs jedenfalls sehr hemmende Belastung der Schiffahrt hervor-
gerufen wird. Unter diesen Umstinden und da die Frachten auf
der Donau, auf welcher bisher keine Schiffahrtsabgaben erhoben
wurden — trotzdem sowohl die k. k. priviligirte Donau-Dampf-
schiffahrts-Gesellschaft, wie auch die neu gegriindete ungarische
Gesellschaft sehr bedeutende staatliche Subventionen bekommen
und keine oder geringe Dividenden vertheilen —, meist mehr wie
doppelt so hoch sind als auf den deutschen Stromen, wird es
aller Anstrengungen bediirfen, um durch erhebliche Verbilligung
der Schiffsfrachten den Verkehr zu heben und den fast unglaub-
lichen Zustand zu beseitigen, dass dsterreichische, nach der Levante
bestimmte Giiter mittelst des Levantetarifs iiber Hamburg und auf
dem Seewege billiger nach der Levante als mittelst der Donau-
schiffahrt beférdert werden konnen.

Soviel auch in neuerer Zeit tiber die Donauschiffabrt und
tiber die damit in Verbindung stehenden grossen Kanalprojekte
gesprochen und geschrieben worden ist, auf die Vorbedingung
jeder Weiterentwicklung des Donauverkehrs durch Verbilligung
der Schiffsfrachten ist bisher nur wenig Werth gelegt worden.

Umfang des Verkehrs. Der Umfang des Verkehrs ist aus
Nachstehendem ersichtlich:
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Uebersicht tiber den Schiffsverkehr.

Ortsverkehr Durchgangsverkehr
Mit Schiffen :E:td ?‘lrﬁt; Mit Schiffen | mit senifren
_]ahr ange- und Flossen
ange- | abge- kommen Berg- | Thal- durch-
K | RN s | gt | tihre |
men gen zusammen
¢ Hlode t e t
| | |
Ulm 1883 | 18750 715 14 525 — ‘ 2625 2625
(Donau) 1885 | 14835 | 157 16 427 — 15900 15 900
1800 | — | 1956 | 1986 | — | — 3817
1895 | — | 920 920 L 2 n!
1896 | — | 1205 | 1208 | — | — -
[ 3,
Regensburg 1808 o - | ?b o84 i = T
(Donau) 1880 — - BR 931 — — -
1885 | 76128 | 24415 | 100543 == =N =
1890 | 288763 | 84719 269817 == = =
1895 | — = 84 682 — = —
1896 | 154 744 | 24519 | 179290 s — e
|
Passau 1850 x— - | = 4489 241617 | 246 106
(Zollgrenze) | 1860 — — — 56 605 (248089 | 299 641
(Donau) B0l = | = | = 48452 | 230480 | 278932
1880 | — e | = 56 864 | 72708 | 129072
1890 | — ‘ — —  |s06408| 44058 366884
1895 | — i — 117869 | 89099 | 156 958
106 | — | — — 250111 868616 286727
{
|
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Kilometrischer Verkehr nach Sympher.
Giter . Kilo-
Geleistete metrischer
Jahr an- Netto- Verkehr
gekommen | gegangen (Umlauf)
t | tkm t
Donaugebiet |[1875] 330000 | 330000 |44 000000| 43000
womge der 11885| 260000 | 180000 |32000000( 37000
Vasserstrassen
870—1020 km 1 1895| 250000 | 170000 |24 000000 22000

g e~




Schlusshemerkungen.”)

1. Ausdehnung der Wasserstrassen in Deutschland. Das
Deutsche Reich besitzt nach Victor Kurs:

a) natiirliche Wasserstrassen rd. . . . . 7125 km
dazu die mehr der Kiisten- und Seasch1fiahrt
dienenden Haffe und Aussen-Fahrwasser-
streckenmif rd: .~ '% . < Te e oW oo, 1§25 L

zusammen 83850 km
b) kinstliche Binnen - Schiffahrts-

strassen rd. . . . . . . . . b496 km
dazu Moorkandle . . . . . . 598 ,
flEte gt 0 [ ey 1T |t bt d T v

zusammen 6199

Im Ganzen 15049 km.

Auf Preussen kommen nach dem Fiihrer auf den deutschen
Wasserstrassen im Ganzen =253 schiffbare Wasserwege, wovon

7237 km freie Flisse
1787 , Kanile
995 , kanalisirte Flisse

zusammen 10919 km.

Bei einem Fliacheninhalt von 348437 qkm entfallen hiernach
auf je 1oo gkm 288 km Wasserstrassen, wihrend bei einer
Gesammtlidnge der vollspurigen Eisenbahnen in Preussen von
28135,30 km auf je roo gkm 8,07 km, d. i. fast das Dreifache der
Wasserstrassen, kommen.

) Quellen: Sympher. Der Verkehr auf deutschen Wasserstrassen
in den Jahren 1875 und 1885. Berlin 1891. Sympher. Die wirthschaftliche
Bedeutung des Rheln Elbe-Kanals. Berlin 1899.

Eve: Die Binnenschiffahrt in Europa und Nord-Amerika. Berlin 189g.



124 Schlussbemerkungen.

2. Ausfiihrung der kiinstlichen Wasserstrassen. Im Laufe der
Jahrhunderte vollzog sich nach Kurs der Ausbau der kiinstlichen
Wasserstrassen Deutschlands etwa in dem durch die nachstehende
Uebersicht gegebenen Verhiltniss:

- . Kan#lle, |Schiffahrts-| . Im
An Ll.inst.llcheu Begradi- | kanalartig | 20 Koust- | o |
< | Binnenschiffahrts- | 1 en |ansgebildete| lichen o 4 oo
=] gungen, i Schiffahris- kiinst- k1
= strassen Durclistiche,| , Wd mit i I8 = Z | Bemer-
o ; Aquaduk | Schiffahrts- | strassen liche etf...__“ o
o, (ausschliessl. der _ﬂ”ﬂ ukte, schleusen gehirige Schiff. = o kungen
S | Moorkanale u. Tiefe) | See-Ver- | vercehene | EAMAT= T e
3 bindungs- Fluss Binrlen- fahrts t*
N s | Fluss- v - @
\Vurden gebaut Stl'clTkl‘ll S“’t‘:kt‘n Su'el-k(’ﬂ Strasb—en
: 1 hres-
1| Bis 1685 5450 | 82070 | 1450 | sesz0 | g [ Janres
2| Von 1688—1786 | 288,90 | 26540 | 164,60 | 71890 | 55 | 7,8 km
8|, 1786—1886 | 116,88 | 625,67 - 742,— | 62 | 148 ,
4|, 1s36—1870 | 897,64 | 89240 80,88 | 87942 | 142 | 251
Al 1870—1808 | 444,60 | 782,56 | 14597 | 137812 | 82 | 455
Bis 1894 im
Reichsland 895,60 17,80 2,70 415,60 | 205
Ausserdem mit
nicht sicher be-
kannter Aus-
filhrungszeit . 144,90 883,70 160,30 | 1188,90 83 C—
=4 ' )

Aus dem Vorstehenden ergiebt sich die tiberaus erfreuliche
Thatsache, dass die Ausdehnung der kiinstlichen Wasserstrassen
eine fortdauernde Zunahme zeigt und im Jahresdurchschnitt bei
jeder der 4 Zeitperioden 2—5 fast auf das Doppelte der vorher-
gehenden Periode gestiegen ist, namlich von 7,3 km auf 14,8,
25,1 und 45,5 km.

3. Baukosten der Wasserstrassen in Preussen. Die auf die
Strome Memel seit 1885, Weichsel seit 1832, Oder seit 1816, Elbe
seit 1859, Weser seit 1840 und Rhein seit 1831 bis zum Jahre
1885 verwandten Neubaukosten sind auf Grund der amtlichen
Denkschrift vom Jahre 1888 mit Hilfe einiger Schitzungen von
Sympher zu 189 Mill. M. berechnet, davon kommen 69 Mill. M.
auf das Jahrzehnt 1876—1885.
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Jahrliche Jahrliche ausser-
In dem Jahrzehnt ordentliche Aus- |ordentliche Aus-
1 . ; gaben fiir gaben fiir wesent-
\on_[881——1890 I u?deu i Linge Unterhaltung, Ver- | liche Erneuerung,
die deutschen Binnen- waltung und Verbesserung und
wasserstrassen verwendet Abgabcnerhebung Neubau
km M. M.
in Preussen 8110 8 261 000 11 000 000
im {ibrigen Deutschland | 2 890 4 239 000 2 500 000
11 000 12 500 000 13 500 000
Fiar 1 km rund — 1150 1250

Far die Binnenwasserstrassen Preussens wurden hiernach

verwendet:

_ -~ ] ___Ed;zlahe A—ussejam_entlicher
Ausgaben Ausgaben
M. M.
Von 1881—1890 . o _p 82610000 110000000
Hierzu kommen vom 1. April 1891
bis dahin 1897 fir Flasse. 57097000 92000000
fiur Kanile 3574000 53500000
Im Ganzen fur 16 Jahre 143281000 265500000
398781000
Fur km und Jahr rund 1100 1970

4. Unterhaltungskosten der Wasserstrassen in Preussen. Die
gewohnliche Unterhaltung von Kanilen und kanalisirten Fluss-
strecken hat durchschnittlich in der Zeit von 1892—18g7 jahrlich
fir eine Auswahl von 510 km Hauptwasserstrassen mit 62 Schleusen

im Ganzen vk e 938480 M.
fir 1 km . 1830

und von 556 km Nebenwasserstrassen mit 36 Schleusen
im Ganzen 580000 M.
fir 1 km . 1043

und fur 1 km Haupt- und Nebenwasserstrassen im Durchschnitt
1420 M. gekostet.
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5. Regulirung der schiffbaren Stréme in Preussen. Nach den
dem Landtage zugegangenen Denkschriften aus den Jahren 1879,
1880 und 188z verfolgte die Regulirung der wichtigeren schiff-
baren Strome Preussens ausser dem Schutz der Ufer und an-
grenzenden Lindereien den Zweck, im Interesse der Schiffahrt
folgende Fahrtiefen zu gewinnen:

fir den Rhein:

2 m zwischen Bingen und St. Goar,
2,5 » " St. Goar und Kaoln,
g ' g Koln und der holldndischen Grenze:

fiir die Mosel von o,85—0,94 m;

fir die Weser:

0,80 m von Miinden bis Karlshafen,
r,00 , , Karlshafen bis Minden,
1,25 , , Minden bis Bremen;

fir die Elbe von 0,03 m bei niedrigstem Wasserstande;

fiir die Oder von 1,0ombei gemitteltem niedrigsten Wasserstande:

fiir die Warthe bei 1 m niedrigstem Wasserstande:

fir die Weichsel von 1,67 m geringster Fahrwassertiefe:

fiir den Pregel von 1,50 m.

Abgesehen von der Mosel, bei welcher die erzielten Fahr-
wassertiefen fiir einen grossen durchgehenden Giiterverkehr nicht
geniigen und zu diesem Zweck mit Riicksicht auf die vielfach
vorhandenen starken Gefille eine Kanalisirung der Mosel nicht zu
umgehen ist, und abgesehen von der Oder, in Betreff deren Seitens
der Staatsregierung bei der Berathung der Mittelland-Kanalvorlage
anerkannt worden ist, dass eine weitere umfassende Regulirung
der Oder, sei es mittelst Anlage von Stauweihern oder in anderer
Weise erforderlich sei, sind die Ziele des vorstehenden Regulirungs-
planes im Wesentlichen erreicht worden.

Gleichwohl war schon in einer Denkschrift vom Dezember
1803, betreffend die fir die Vollendung der planmissigen Regu-
lirung der grosseren schiffbaren Strome und Flisse erforderlichen
weiteren Aufwendungen die Summe von 21247000 M., wovon
allein 11960000 M. fiir die Weichsel, fiir die Ausfiihrung der noth-
wendigen Nachregulirungen als erforderlich nachgewiesen. Fur
die Vollendung derselben wurden bestimmte Fristen nicht in
Aussicht genommen, die Arbeiten sollten vielmehr nach Maass-
gabe der alljahrlich zur Verfiigung stehenden Mittel zur Aus-
fithrung gelangen.
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In dieser Beziehung wird in einer Denkschrift vom Jahre 1896
bemerkt:

,Der verhiltnissmissig langsameFortgang der Nachregulirungs-
arbeiten hat aber auch zur Folge, dass die Unterhaltungskosten auf
denjenigen Strecken, die noch erhebliche Liicken in den Gruppen
der Regulirungswerke aufweisen, sich erhéhen miissen, weil die
Werke durch den Angriff der Stromung und des Eises mehr zu
leiden haben, als wenn sie, in geringen Abstinden von einander
liegend, sich gegenseitig schiitzen konnen. Vom Standpunkt
einer moglichst zweckmdissigen und wirthschaftlichen
Verwendung der Geldmittel erscheint daher eine kraf-
tige Forderung der Nachregulirungsarbeiten dringend
erwiinscht.“

6. Anlage von Stauweihern. Es liegt nahe, dass bei den
bisher bewilligten verhiltnissmissig geringen Mitteln und unter
Beibehaltung der bisherigen Regulirungsmethoden die stellenweise
sehr umfangreichen Nachregulirungen wohl erst in ferner Zeit zu
vollenden sein werden, wenn nicht die Fortschritte der Technik
in der Anlage von Stauweihern ein wirksames Mittel geboten
hatten, durch Erhohung des Niedrigwassers eine grossere Fahr-
tiefe fiir die Schiffahrt zu erreichen. Schon vor mehreren Jahren
ist in der Provinz Schlesien, wenn wir nicht irren, zuerst von dem
verstorbenen Geheimen Kommerzienrath Schéller auf den grossen
Werth der Anlage von Stauweihern

1. zur Verminderung der Hochwassergefahr,

2. fiir die Landwirthschaft,

3. fir die Industrie und das Miithlengewerbe, sowie

4. insbesondere auch fiir die Schiffahrt auf der Oder
hingewiesen und der Anlage von Stauweihern niher getreten
worden. In weiterer Folge sind bei den von der Staatsregierung
aufgestellten Projekten fiir den Ausbau der schlesischen Gebirgs-
flisse im Gebiet des Bobers ausser der Flussregulirung 19 Sammel-
becken in Aussicht genommen, von deren Wirksamkeit u. A. auch
eine wesentliche Hebung des Niedrigwassers der Oder erwartet
wird. Hierauf gestiitzt hat bereits die Breslaner Handelskammer
als Entschadigung fiir die nachtheilige Einwirkung des Mittelland-
Kanals auf die wirthschaftlichen Verhiltnisse Schlesiens u. A. als
nothwendig bezeichnet:

Aufhohung des Wasserstandes der Oder von der Neisse-
miindung ab aus Sammelweihern (Thalsperren) um 35 cm bei
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Niedrigwasser, so dass eine nutzbare Fahrtiefe von mindestens
1,40 m erreicht wird; die Anlagen sollen dabei so bemessen werden,
dass der Zuschuss wahrend 40 auf einander folgender Tage gewihr-
leistet ist. Es mag dahin gestellt bleiben, ob es gelingen wird,
diese dem Anschein nach etwas hochgespannten Erwartungen in
vollem Umfange zu erfiillen: in jedem Falle ist aber der Gedanke,
durch Anlage von Sammelbecken, ausser den sonstigen Zwecken
auch durch Erhshung des Niedrigwassers die Schiffahrt zu fordern,
als ein tiberaus fruchtbarer und bedeutungsvoller zu bezeichnen,
auf dessen Durchfithrung im Bereich der Provinz Schlesien auch
im Interesse der Oderschiffahrt ganz besonderer Werth zu legen ist.

Von den tbrigen deutschen Strémen diirfen in erster Reihe
der Rhein wegen der fast alljihrlich wiederkehrenden lingeren
Perioden niedrigen Wasserstandes und der mit Einschrinkung
bezw. Einstellung der Schiffahrt verbundenen grossen Nachtheile,
sowie wegen der zahlreichen Gelegenheiten, welche die Seiten-
thiler des Rheines zur Anlage von Stauweihern bieten, zu einer
ernsten Prifung dieser Frage auffordern.

7. Schleusenabmessungen der deutschen Wasserstrassen. Im
Anschluss an die im Vorhergehenden gegebene Uebersicht
der fur die verschiedenen Strome bestimmten Fahrtiefen folgt
nachstehende dem |, Mittelland'schen Kanalboten® entnommene
Zusammenstellung  der Schleusenabmessungen der deutschen
W asserstrassen:

Bezeichnung Geringste Schleusen
Nr. der Fahrtiefe T
Wasserstrasse Zahl Linge Breite
m m m
TLLIPPE: & o w2 won o g 2 2 0,6 7 88,3 6,43
2 PREe e L L 0,62 9 38,12 b,5
8 | Mosel-Kanal (Metz) . . AL 2,0 1 35,0 6.0
4 | Saar (untere) o5 e Ty it 2,0 b 40,8 6,6
5 » (obere) und Saar-Kanal . 1,8 18 34,5 5,2
ST . o e 1,0 ] 36,6 5,3
7 | Main (kanalisirter) . . . . . 2,1 b 120,0 10,5
8 » bei Wirzburg. . . . . 0,6 1 46,7 6,4
9 g g e ST LT VD AU s ey 0,6 1 896 5,7
10 w w» Bischberg . . . ., . 0,9 1 56,0 8,6
11 | Main-Donau-Kanal . . , . |, 0,95 100 84,0 4,67
12 | Neckar bis Heilbronn . . . |, 0,75 1 485 7,0
13 b s Cannstatt . . . | 0,5 6 | 895 4,68
I
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Bezeichnung Geringste Schleusen
Nr. . der Fahrtiefe Cka T

Wasserstrasse Zahl Lange | Breite
m | m m
14 | Rhein-Marne-Kanal 1,6 G4 84,6 5,2
15 » Rhone- 1,6 4 | 845 5.3
16 | Ems-Jade-Kanal S 2,0 5 38,0 6,5
17 | derselbe bei Wilhelmshaven 2,0 1 50,0 7,6
18 | Dortmund-Emshéfen . 2,6 12 67,0 8,6
19 | desgl. kanalisirte Ems . 2,5 6 | 1650 10,0
19af ,  Oldersum-Emden 2.5 2 | 1000 10,0
20 | Weser . 1,0 1 54,0 11,0
21 | Leine 0,7 2 44,0 5,2
22 | Fulda 1,0 7 60,0 8,6
28 | Havel 1,25 1 78,7 5,6
24| 1,6 1 65,0 8,6

25 = 1,5 /] 75,0 7,28
26 | Finow-Kanal . 1,6 12 41,07 9.6
27 | Neuer Plauer-Kanal . 2,0 3 65,0 7,7
28 | Alter - nl e 20 1 65,0 8,0
29 | Spree (Charlottenburg) . : 2,8 1 )86,22 9.6
(Doppelschleuse) 4,98 !
80 »  (Berlin) , 1 ; 1 1148 9,6

31 | Landwehr-Kanal 1,6 1 50,22 7,61
65,0 8,6
82 | Spree (obere) . 2,0 1 10,2 8,6
83 | Oder-Spree-Kanal B0 2,0 6 55,0 8,6
84 | Friedrich Wilhelms-Kanal . 1,5 ] 40,4 5,2

85 | Saale (untere) . 0,95 1 56,0 6,12

36 w  (obere) 0,7 10 47,0 5,66
87 | Oder (obere) 1,5 12 65,0 9,6
88 (Breslau) 038 2 b 5,3
i d : 1408 :

89 | Netze g 1,25 2 429 9,16

40 | Bromberger Kanal 1,35 9 45,0 9,12
41 | Netze (kanalisirte) . 1,85 7 42,0 8,0
45,6 6,2

42 | Brahe 1,6 8 65,0 6,09
64,5 9,0
43 | Weichsel . o 2,5 1 65,08 | 125

44 | Weichsel-Haff-Kanal . 1,6 1 40,3 6,28
45 | Kraffohl-Kanal (Elbingfluss) . 12 1 32;3 11,9

)

46 | Alle bei Allenburg i. O. 14 1 32,0 6,6
47 | Masurische Wasserstrasse 1,8 1 35,0 7,0
48 | Mittelland-Kanal (Ems-Elbe b 4 67,0 8,6

Verbands-Schriften No. XLIV.
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Grosste Schiffe:

Rhein . . . . . . 850 x 12.0 m (1600 t) von Koln abwirts,
80,0 x 9,0 m (1100 t) bis Lauterburg,
70,0 % 8,6 m (800 t) bis Strassburg.

Maim .« . = . o « 11D > 10,0:m (1000:t):
Weser . . . . . - 48b X B1bm (350 t).
Elbe ' o o sl e L TR0 A5 1 {B00:E):
Oder . . & s v o BBO T4 m: (450 1).
Weichsel . . . . . 486 X 6,0 m (300 t).

Finow-Kanal-Maass . 40,2 X 46 m (1560—170 t).

8. Binnenhifen und Umschlagplatze. Nach dem Giiterverkehr
des Jahres 1898 geordnet folgen sich die bedeutenderen Binnen-
hifen Deutschlands in nachstehender Reihenfolge:

1. Berlin und Umgebung (1897) . . . 6431000

5 ohne A (1898) . . . 58632398
2 Rahrbrb. o L o e & - a om s - BY91208
3. Duisburg, Hochfeld u.s.w. . . . 5596971
4. Mannheim . &+ + + + 2« a 0w » 4508271
b. Ludwigshafen . . . . . . . . 1324497
(o1 1T I S W S8R (LSS e B R
7. Frankfurt a. M. . . . . . . . . 1088924
B Kbln., 1 o & oo ba oo te e (TEBBARY
9. Cosel, Oderhafen . . . . . .. = ‘799000
10. Magdebarg . . . . . « . . . 780008
i Passeldorts & i ok wtew e 4w b BOGOSE
e e . o o RS TERRE | 535 30b
13. Alsum (Emschery . . . . . . . 325880
14. Strassburg . .. - e e 31056563

Im Ganzen 29427527

Wie aus der vorstehenden Uebersicht zu ersehen, ist ausser
dem Rhein die Zahl der grosseren Binnenhifen Deutschlands sehr
gering, auch sind ausser dem Rhein und der Elbe die Umschlag-
platze nur in ungentigender Anzahl vorhanden sowie mangelhaft
ausgestattet, wie {iberhaupt die Anlage und Ausgestaltung der-
selben nicht gleichen Schritt mit der ausserordentlichen Ent-
wickelung des Wasserverkehrs gehalten hat. Ebenso wie die
Leistungsfahigkeit der Eisenbahnen in Bezug auf den Giiterverkehr
weniger von der Zahl der auf der freien Bahn verkehrenden
Giiterziige als von der Leistungsfihigkeit der Bahnhofe in Bezug
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auf das Rangiren, Be- und Entladen der Wagen abhangt, so ist
dies in noch hoherem Grade bei der Schiffahrt der Fall Das
Zuriickbleiben der Wasserstrassen auf diesem wichtigen Gebiet ist
daher von grossem Einfluss auf die Leistung und die Rentabilitit der
Schiffahrt und wird sich mit der allgemein verlangten Ermissigung
der Eisenbahn-Giitertarife und dem dadurch bevorstehenden Wett-
bewérb der Eisenbahnen immer mehr fiihlbar machen,

Was durch Vermehrung und bessere Ausgestaltung  der
Binnenhéfen und Umschlagplitze zu erreichen ist, zeigt am deut-
lichsten ein Vergleich zwischen See- und Flussschiffahrt.

Wihrend wir, wie der Rheder Slomann bei einem Vergleich
zwischen dem See- und Elbverkehr ausfiihrt, mit unseren grossen
Seedampfern nach England 25 Reisen jahrlich, die Kohlenschiffe
50 Reisen und nach New-York mit den grossen Frachtschiffen
6—7 Reisen bequem zuriicklegen kénnen, ist bei der Flussschiff-
fahrt die Zahl der jahrlich zuriickgelegten Reisen verhiltnissmassig
gering. Kinerseits betrigt die Zahl der Schiffahrtstage im Jahre
nur 250—270, von diesen Tagen kann nur ginstigen Falles an
etwa 213 derselben mit voller Ladung gefahren werden, wahrend
wieder von den Betriebstagen !/,—1!/, auf die Fahrt kommen,
*li—"*/3 also fur das Loschen und Laden, das Warten auf Ladung
oder auf Abnehmen derselben verloren gehen und dadurch natirlich
die Schiffsfrachten entsprechend vertheuert werden. Wenn es
daher fiir alle Schiffahrts-Interessenten als eine der wichtigsten
Aufgaben angesehen werden muss, durch Vermehrung der Hifen
und Umschlagplitze, sowie durch bessere, allen Anforderungen
der Neuzeit entsprechende Losch-, Lade- und Lagerungs-Ein-
richtungen, wie dies in neuester Zeit wohl in vollkommenster
Weise in Koln geschehen ist, die Verzigerungen in- der Schiffahrt
moglichst einzuschrianken, sowie das Loschen und Laden moglichst
zu beschleunigen, so ist allerdings nicht zu tibersehen, dass dazu
meist bedeutende Mittel gehoren, die in den ostlichen Provinzen
ohne die Unterstiitzung des Staates schwer zu beschaffen sind.
Nun hat aber die Staatsregierung die Grundsitze, wie sie aus dem
unten mitgetheilten Erlass#) des Eisenbahnministers von Maybach

*) yAbweichend von der Seitens der Privat-EisenbahmVerwa[mngen
meist befolgten Praxis, Eisenbahn-Verbindungen mit den vorhandenen Schiff-
fahrtsstrassen nur da zu férdern bezw, herzustellen, wo dadurch eine Ver-
mehrung der Transporte auf der eigenen Bahn erhofft werden konnte, aber
fern zu halten, sobald davon eine Beeintrichtizung ihrer finanziellen Spezial-
Interessen zu befiirchten war, ist es als ein Grundsatz der Verwaltung der
Staatseisenbahnen anzusehen, diese Verbindungen iiberall da zu suchen, wo

9:;:
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ersichtlich sind, noch vor ihrer Anwendung wieder aufgegeben
und sich der Praxis der fritheren Privateisenbahn-Verwaltungen
angeschlossen, so dass bei der Anlage von Umschlagplidtzen nur
ausnahmsweise eine Subvention der Staatseisenbahn-Verwaltung
stattfindet. Erst in neuerer Zeit mit dem weiteren Ausbau der
Kleinbahnen sind dieselben von dem Bestreben geleitet, dadurch
eine Vermehrung der Transporte auf der eigenen Bahn herbeizu-
fuhren, bereits in verschiedenen Fillen zur Anlage von Umschlag-
plitzen an den offentlichen Wasserstrassen iibergegangen, so dass
auf diese Weise zu hoffen ist, dass das Versdumte einigermaassen
nachgeholt werden wird und dass es dadurch gelingt, die Land-
wirthschaft noch mehr als bisher an den Vortheilen des Wasser-
verkehrs theilnehmen zu lassen.

von derartigen Einrichtungen eine Férderung des allgemeinen Verkehrs er-
wartet werden darf. Es wird sich hierbei namentlich um solche Fille handeln,
in welchen, wie z. B. in Hoxter und Celle, eine Schiffahrtsstrasse, deren
Verkehrsgebiet auf lingeren Strecken durch eine Eisenbahn noch nicht er-
schlossen ist, die letztere erreicht und durch eine Verbindung dieser beiden
Verkehrsstrassen die an der Schiffahrtsstrasse liegenden Orte mittelbar der
Vortheile der Eisenbahn theilhaftig gemacht werden kénnen.

Ich veranlasse die Konigl. Eisenbahn-Direktion, unter Angabe der
Eisenbahnstationen des dortigen Verwaltungsbezirkes, die, zugleich an einer
Schiffahrtstrasse liegend, einer Eisenbahnverbindung mit letzterer entbehren,
und unter Darlegung der beziiglichen Verkehrsverhiltnisse, dariiber Bericht
zu erstatten, ob bezw. an welchen dieser Stationen von dem vorbezeichneten
Gesichtspunkte aus im allgemeinen Verkehrsinteresse es sich empfehlen
mé&chte, derartige Eisenbahnanschliisse herzustellen, welche Kosten nach iiber-
schliglicher Berechnung dadurch entstehen wiirden und ob eventl. in welchem
Umfange auf Zuschiisse zu den Anlage- und Unterhaltungskosten Seitens der
interessirten Kommunalverbande zu rechnen sein diirfte. Der Minister der
offentlichen Arbeiten. gez. Maybach.®
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Uebersicht

iiber den seewirts ein- und ausgehenden Giiterverkehr der fiir Deutschland vorzugsweise

in Betracht kommenden Seehifen.
B 5 — g |
Ciiterveikshr. Bremen Hamburg Libeck Stettin Danzig Konigsberg
Einw. | Finw. Einw. Einw. Einw. Einw,
Mitte | des jabr-| 81486 | 211188 | 29000 = 63917 | 70198
Ende \ hunderts 203465 653960 75000 140731 126600 183695
t t t t t ’ t
1850 249262 — — - — 200000
1860 587394 1019260 — — 622520 350000
(Einfuhr)
1870 644645 1462285 415418 = 501287 426769 ,
(Einfuhr)
1875 1040179 2720966 825525 = 821788 780637
(Ein-u. Ausf.)
1880 1597459 4121789 1066405 1338874 926 349 648957
1885 1599120 5075237 1137661 156556097 1018113 936952
1890 2265388 75619296 1482464 2042937 39932 899573
1895 2068746 9346901 1517878 2431027 1195148 1064128
1898 3624388 12258922 1762303 3178711 i 1442231 1171117
(1897) I |

‘UIJRYIIS
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9. Seehdfen. Wie aus der vorstehenden Uebersicht ersicht-
lich, ist der seewirts ein- und ausgehende Giiterverkehr der in
Rede stehenden Hiafen in Folge der Entwicklung der Eisenbahnen
in noch hoherem Grade gewachsen, wie der Binnenschiffahrts-
verkehr, in Hamburg z. B. der Erstere auf ungefihr das 12fache,
der Letztere auf das gfache; in Bremen der Seeverkehr auf das
14'/;fache, wihrend der Flussverkehr in der Zeit von 1870 ab
(fur die frihere Zeit sind keine Angaben vorhanden) noch nicht
ganz auf das sfache gestiegen ist. Ferner ist aus dieser Ueber-
sicht zu ersehen, dass die Aufwirtsbewegung des Seehafenverkehrs
mit der Wiederaufrichtung des Deutschen Reiches begormen hat,
durch den Zollanschluss der Hansestadte und die Einrichtung von
Freihafen, fur Hamburg namentlich durch den Bau des Kaiser
Wilhelm-Kanals weiter gefordert worden ist und besonders in den
letzten Jahren durch die anhaltend giinstige Lage des gesammten
wirthschaftlichen Lebens in Deutschland eine michtige Unter-
stiitzung gefunden hat.

Allerdings ist anzuerkennen, dass die Seehafenstidte ausser
der Ausfiihrung der dem grossartigen Verkehr entsprechenden
und mit den zweckmaéssigsten Losch-, Lade- und Lagerungs-Ein-
richtungen ausgestatteten Hafenanlagen bemiiht gewesen sind,
unter Aufwendung grosser Kosten den Seeverkehr durch Ver-
tiefung des Fahrwassers mit der See zu verbessern. Nachdem
Bremen mit der seit 1886 in umfassender Weise ausgefiihrten
Korrektion der Unterweser vorangegangen ist und den grossen
Erfolg erreicht hat, die Weser auf der 70 km langen Strecke von
der Miindung bis Bremen zuerst auf 5 m und demnzchst auf 6 m
zu vertiefen, zur Zeit auch damit beschaftigt ist, das Fahrwasser
in der Aussenweser derart zu vertiefen, dass Schiffe von 8 m
Tiefgang bei Niedrigwasser mit Sicherheit bis zur Bremerhavener
Rhede fahren konnen, ist die Mehrzahl der grosseren Seehafen
Deutschlands dem Beispiel von Bremen gefolgt. Stettin vor allen
ist bereits seit mehr als einem halben Jahrhundert bemiiht, das
Fahrwasser, welches 1840 nur 4 m betrug, fortdauernd zu ver-
tiefen und ist jetzt beschaftigt, mit einem Kostenaufwande von
6,4 Mill. M. die 68 km lange Schiffahrtsstrasse bis ins Meer auf
7 m, im Haff sogar auf 8 m zu vertiefen; wihrend ferner der
Hafen zu Neufahrwasser und die todte Weichsel bis Danzig
hinauf durch Baggerungen auf reichlich 7 m Wassertiefe gebracht
worden sind, wird Seitens der Stadt Konigsberg nach dem 40 km
entfernten Vorhafen Pillau ein zuerst auf 5,5 m, demnichst aber auf
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6,5 m Fahrtiefe bei mittlerem Wasserstande bemessener Seekanal
durch das frische Haff hergestellt.

Aehnliche Fahrwasserverhiltnisse hat Emden, dessen Binnen-
hafen von Schiffen mit 6—6,5 m Tiefgang erreicht werden kann.

Alle deutschen Seehifen sind indessen in neuester Zeit durch
Liibeck tiberfligelt worden, welches im Anschluss an den Elbe-
Trave-Kanal die Mittel bewilligt hat zur Regulirung der Trave
und zur Vertiefung des Fahrwassers auf 85 m.

So bedeutsam bei den nachstehenden Seehifen

Hamburg-Cuxhaven . . . . . . 105 km
Bremen-Bremerhaven . . . . . 70 ,
Stettin-Swinemiinde . . . . . . 68
Konigsberg-Pillau . . . . 40

in Folge der soweit landeinwirts statrﬁndenden Lage der Ab-
kiirzung und Verbilligung der Giiterbeforderung fiir die Ein- und
Ausfuhr ist, so wird doch dieses Verhiltniss noch bei Weitem
tibertroffen durch die Rhein-Seeschiffahrt, bei welcher die See-
schiffe das von dem Seehafen Rotterdam 308,5 km entfernte Koln,
bei besonders giinstigem Wasserstande sogar das 404 km von
Rotterdam entfernte Koblenz erreichen.

10. Frachtsatze. In dem vom Preuss. Ministerium der &ffent-
lichen Arbeiten herausgegebenen Fithrer auf den deutschen Schiff-
fahrtsstrassen sind die geringsten, mittleren und hochsten Fracht-
satze fur die wichtigeren Giiter und die hauptsichlich in Betracht
kommenden Verkehrsbezichungen enthalten, auch erfolgt in neuerer
Zeit auf Anregung der Staatsregierung die periodische Versffent-
lichung der Schiffsfrachten fiir verschiedene Stréme. Mit Riicksicht
hierauf und da tiberdies die Schwankungen in den Frachtsitzen
fir die verschiedenen Strome je nach der Jahreszeit, nach dem
Wasserstande, nach dem Angebot des Kahnraumes, sowohl im
Allgemeinen als auch fiir die einzelnen Giiter so verschieden und
in so hohem Grade von der augenblicklichen Konjunktur abhingig
sind, glauben wir von einem niheren Eingehen darauf Abstand
nehmen zu konnen. Ueberdies sind die Schiffsfrachten in den
meisten Fillen von den Eisenbahntarifen abhingig und kénnen
einen erfolgreichen Wettbewerb nur durch eine wesentliche Unter-
schreitung der Eisenbahntarife aufnehmen.

In welchem Verhiltniss die Letzteren in der Zeit von der
Eroffnung der Eisenbahnen bis jetzt, also wihrend des letzten
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halben Jahrhunderts, ermissigt worden sind, geht aus folgender
Zusammenstellung#) hervor:

Darnach verhalten sich die Tarifsdtze fir die Beférderung
von Kohlen fiir 1 km

vom Jahre 1878 1861 1858 i—gg% Eis:zgai:l;eit

12 P 22 P 225 Pf. 11,1 Pf. 40 PE
wie 1 11,83 11,87 19,25 £ 33:8
oder mit anderen Worten: der niedrigste Ausnahmetarifsatz betragt
ungefihr den 33ten Theil der vor der Eisenbahnzeit auf den
Landstrassen {iblichen Frachtsitze.

1. Schiffsabmessungen. Wie schon bei der Beschreibung
der einzelnen Fliisse hervorgehoben wurde, haben die mit der
fortschreitenden Regulirung zunehmenden Fahrtiefen auch
eine fortdauernde Zunahme der Grosse und Tragfihigkeit der
Schiffe hervorgerufen, die auch jetzt noch nicht zum Abschluss
gekommen zu sein scheint, obgleich z. B. bei der Elbe sich ge- -
wichtige Stimmen aus Rhederkreisen gegen eine weitere Steigerung
der Grosse und Tragfihigkeit der Schiffe ausgesprochen haben.

Die grossten Schiffe, welche zur Zeit auf den deutschen
Stromen verkehren, haben auf dem Rhein eine Tragfihigkeit von
2100 t, auf der Elbe von 1100 t. In Folge dieser Steigerung der
Schiffsgréssen hatte der Preussische Minister der offentlichen
Arbeiten unter dem 19. Januar 1895 Veranlassung genommen, den
Central-Verein fiir Hebung der deutschen Fluss- und Kanalschiff-
fahrt um Abgabe eines Gutachtens iiber die Zweckmassigkeit der
Feststellung hochst zuldssiger Abmessungen fiir Schiffsgefisse auf
den Binnenwasserstrassen zu ersuchen.

Nach dem vom Vereinsvorstande abgegebenen, in den Ver-
handlungen 1895 verdffentlichten Gutachten sprechen sich die
Schiffahrts-Interessenten des Rheins und seiner Nebenfliisse tiber-
einstimmend dahin aus, dass es sich nicht empfiehlt, fiir den Rhein
und seine Nebenfliisse durch polizeiliche Regelung eine Be-
schrinkung der Schiffsgrossen auf hochst zuldssige Abmessungen
herbeizufiihren. :

In dhnlicher Weise haben sich auch die Schiffahrts-Interessenten
der Elbe und ihrer Nebenfliisse, der Weichsel mit der Verbindung

*) Aus , Geschichilicher Riickblick auf die ersten 50 Jahre des Preussischen
Eisenbahnwesens. Von H. Schwabe, Geheimer Regierungsrath a. D.
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nach der Oder und der ostpreussisehen Wasserstrassen gedussert,
withrend fir die Ems, Weser, die mérkischen Wasserstrassen und
die Oder die anschliessenden Kanalstrecken, bezw. die Abmessungen
des projektirten Rhein-Weser-Elbe-Kanals bestimmend sind. Mit
Bezug hierauf werden in dem Gutachten als zweckmissig normale
Abmessungen nach dem Stande der zur Zeit vorhandenen und im
Ausbau begriffenen Kanile empfohlen:

Nutzbare Lange der Schleusen . . . . 67,0 m
o Breite | o R 1l
Wassertiefe tiber dem Drempel bei mitt-
lerem Wasserstande . . . . . . . 30 ,
Tiefe der Kanalwasserstrasse . . . . . 256
Kanal-Sohlenbreite . ... « . « + . . .. 180,

Die zulassigen Schiffsmaasse fiir Kanidle und kanalisirte
Flusse ergeben sich darnach zu 65 m Linge, 8,20 m Breite tiber
Scheuerleisten, 1,75 m Tiefgang, Tragfahigkeit 600 t.

12. Bauart der Schiffe. Die Bauart der Schiffe ist sehr ver-
schieden und insbesondere bei den Holzschiffen hinsichtlich der
Ausnutzung des Laderaumes vielfach noch wenig entsprechend.
Die durch den Wettbewerb im Jahre 18go empfohlene zweck-
massigere Bauart der Schiffe hat bis jetzt auch nur wenig Be-
achtung gefunden, obgleich die Anwendung dieser Bauart vor-
aussichtlich nicht nur fiir den Schiffseigenthiimer Vortheile mit sich
bringen, sondern auch die Leistungsfahigkeit der Wasserstrassen
erhéhen wiirde.

13. Fortbewegung der Schiffe. Die Fortbewegung der Schiffe
geschicht noch immer von den Kleinschiffern in ausgedehntem
Maasse durch Ruderschiffahrt, unterstiitzt durch streckenweises
Treideln mittelst Menschen- oder Pferdezug. Indessen kommt au
den grosseren, verkehrsreichen Stromen, besonders auf Rhein,
Elbe, Oder die Dampf-Schleppschiffahrt, auf dem Rhein mit
streckenweisem Tauereibetrieb, auf der Elbe mit ausgedehnter
Dampf-Schleppkettenschiffahrt immer mehr zu allgemeiner An-
wendung. Leider ist der elektrische Schiffszug fir die Gter-
beforderung ausser dem erwihnten, von der Firma Siemens
& Halske auf dem Finow-Kanal ausgefithrten Versuche noch
nicht zur Einfithrung gekommen.
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14. Bestand der deutschen Flussschiffe.

Schlussbemerkungen.

deutschen Flussschiffe betrug:
17763 davon 570 Dampfschiffe
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t
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Der Bestand der

Auf die verschiedenen Stromgebiete kommen an Schiffen

12

096

3494

2
1

1877
1882 18716
1887 20390
1892 22848 1530
1897 22664 1953
Die Tragfahigkeit der Flussschiffe betrug:
1877 1,36 Mill.
1882 1,68
1887 206 |,
1892 2,09 |,
1886 8271 ,,
Elbe
Rhein
Oder - —rll
Ostpreussische Gewisser
Weichsel
Weser
Ems R
Ostfriesische Kanile
Donau

Im Konigreich Preussen wurden gezihlt
davon kommen allein auf Brandenburg

Hamburg hat dagegen .

980
058
679
474
460
453
141

18

"

"

14 212 Schiffe,
4749
477

15. Giiterverkehr auf den deutschen Binnenwasserstrassen.

e il Ge Kil Mittl
der Zu- b2 Zu- ome-| 4. ittlere
bwwkthfh nahme DriR | A !lmslete nahme | trischer | nahme | Trans-
Jahr esrt:lilizﬁ:en geg':n kﬂ[lli’ﬂcu; Kﬂ.ng"(:t! N.Elto-tvkln gegen Verkehr g‘:g"u port-Ent-
fakirts i:lﬂ?)? | in Mill. 5:18—‘;? (Umlauf) .18—5, fﬁ‘l'l‘ll.lllg
strassen i g thm 3 et
in Mill. tkm
km b t km
1876 10000 — 11,0 9.8 2900 — 290 000 —_ 280
18856| 10000 -— 145 | 13,1 4800 66 480 000 66 350
1856 10000 - 25,8 | 20,9 7600 159 750000 | 159 320
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Die Transportleistung der Wasserstrassen hat sich demnach
in 2o Jahren von 2,9 Mill. tkm auf 7,5 Mill. tkm, also um 1599,
erhoht, ohne dass die Lange der wirklich befahrenen Wasser-
strassen sich vermehrt hitte,

16. Giiterverkehr auf den deutschen Eisenbahnen.

Linge | G
Cisen- liter
iRy S Ge- |, [Kilome- | ,, | Mitttere
fiir Gliter-| nahme anve || e leistete nahme | trischer | nahme | Trans-
Jahr | verkehr | gegen | incen Netto-tkm| gegen | Verkehr | gezen [ port-Ent-
imJahres- 875 (777717 ") in Ml | %5 | (Umlauf )| ®5 | fernung
dl.lr'(.‘l}- in 9, thrn in %, in 9, =
schnitt in Mill, tkm
km t km
1876 | 26 500 — 88,6 88,5 10900 — 410 000 — 126
18856 | 87 000 40 100,0 | 100,01 16 600 b2 450 000 10 166
1895 44 800 G4 164,0 | 167,01 26 600 143 h90 000 44 160
|

17. Vergleich zwischen Wasserstrassen und Eisenbahnen. Ein
Vergleich zwischen dem Giiterverkehr der Wasserstrassen und
Eisenbahnen zeigt, dass der Erstere, wenn auch in Betreff der
geleisteten tkm um mehr als das 3'/,fache von den Eisenbahnen
tibertroffen, doch in hoherem Maasse gestiegen ist, als der Verkehr
auf den Letzteren, trotzdem die Linge der Wasserstrassen nicht
zugenommen hat, die der Eisenbahnen dagegen um 69 9/, ge-
wachsen ist.

Im Jahre 1875 wurden auf 26 500 km Eisenbahnen 10 goo Mill.
tkm bewegt, auf 10000 km Wasserwegen 2goo Mill. tkm.

Demnach entfielen von dem Gesammtgiiterverkehr Deutschlands

219/, auf Wasserstrassen
799/, auf Eisenbahnen.

Der kilometrische Verkehr, der zutreffendste Maassstab fiir
die Beurtheiluug des Werthes eines Transportweges, stellte sich
bei den .

Wasserstrassen auf . . . . . 200000 t
Eisenbahnen auf . . . . . . 410000 t

und die mittlere Transportentfernung bei ersteren auf 280 km,
bei letzteren auf 125 km.
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Der durchschnittliche Umlauf auf den Wasserstrassen war
demnach ein erheblicher, aber doch geringer als bei den Eisen-
bahnen und zwar nach dem ungefihren Verhiltniss von 10 : 14;
wihrend die mittlere Transportlinge bei den Wasserstrassen mit
280 km mehr als doppelt so gross ist, als die der Eisenbahnen
mit 125 km. In den Jahren 1885 und 1895 dagegen wurden auf
den um 40"/, bezw. 69%, vermehrten Eisenbahnen 16600 bezw.
26 500 Mill. tkm geleistet, auf den unverdnderten langen Wasser-
strassen dagegen 4800 bezw. 7500 Mill. tkm.

Darnach entfallen von dem Gesammtverkehr

. 5 | 22°/, auf Wasserstrassen
in den Jahren 1885 und 1895 {7891, nf Fisenbahnen.

Der kilometrische Verkehr stellt sich bei den

1885 1895
Wasserstrassen auf . . . 480000 t 750 000 t
Eisenbahnen auf . . . . 450000 t 590 000 t.

Bereits im Jahre 1885 ubertraf der Umlauf auf den Wasser-
strassen denjenigen auf den Eisenbahnen und vermehrte sich bis
zum Jahre 1895 sogar bis zu dem Verhiltniss 5 (Wasserstrassen)
zu 4 (Eisenbahnen).

Vergleicht man die mittleren Transportentfernungen bei den

Wasserstrassen Eisenbahnen

: 1875. . 280 km 125 km
1885. . 350 166
1896 . . 320 160

so begegnet man der eigenthiimlichen Erscheinung, dass bei
beiden Verkehrswegen die mittlere Transportentfernung im ersten
Jahrzehnt bis 1885 gestiegen, von da ab jedoch wieder theilweise
zuriickgegangen ist, so dass nunmehr die mittlere Transportlinge
bei den Wasserstrassen genau doppelt so gross wie bei den
Eisenbahnen ist.

Bei vorstehendem Vergleich ist zu beachten, dass einerseits
die neu hinzugekommenen Eisenbahnen (in Preussen ungefihr
!/, Nebenbahnen) nur einen verhiltnissmissig geringen Verkehr
haben, den Durchschnittssatz des Eisenbahn-Umlaufs daher hinab-
driicken; -dass aber auch andererseits der grosste Theil der
1oooo km Wasserstrassen kaum noch als neuzeitlicher Verkehr
anzusehen ist und daher nur missige Steigerungen oder gar Ab-
nahme der ohnehin geringen Transportmengen aufzuweisen hat.
Die wirklich leistungsfihigen Wasserstrassen zeigen einen noch
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erheblich grosseren Schiffahrtsaufschwung als der Durchschnitt,
ja fast die ganze, seit 1875 zu verzeichnende Verkehrsvermehrung
entfallt auf die Hauptstrome, sowie auf die neueren, in grossen
Abmessungen angelegten Kanile, vor Allem aber auf die Elbe
mit einer 4!/, fachen Verkehrssteigerung in den beiden Jahr-
zehnten 1885—18g5, auf die Oder mit einer 4 fachen und auf den
Rhein mit einer 3/, fachen Verkehrssteigerung.

Der stirkste Jahres-Umlauf (kilometrische Verkehr) betrug 1895
auf der Oder oberhalb Stettin und unterhalb Breslau 1400 000 t

auf der Elbe an der Havelmtindung . . . . . . 4000000t
auf dem Rhein oberhalb und unterhalb Ruhrort und
an der hollindischen Grenze . . . . . . . 8000000t.

Die Zahlen des Rheins werden auf keinem Binnenwasser-
wege Europas auch nur annihernd erreicht und nur tibertroffen
von dem riesigen Verkehr auf den grossen Binnenseen Nord-
amerikas. Hierbei ist noch zu bemerken, dass das Jahr 1895 ein
fir die Schiffahrt ungtinstiges war: die Verkehrszahlen von 1894
sind bereits wesentlich hoher als die von 1895, und diejenigen der
folgenden Jahre weisen eine ganz ausserordentliche Steigerung
gegen 1895 auf, so dass z. B. im Jahre 1898 der Rheinverkehr an
der hollindischen Grenze fast genau 12 Mill. t betrug. Einen ver-
hiltnissmassig mindestens gleichen Aufschwung zeigen indessen
auch die wenigen, in grosseren Abmessungen hergestellten Kanile
und kanalisirten Fliisse. So ist der kilometrische Verkehr ge-
stiegen auf dem Plauer Kanal

von 272000 t in 1876
auf 824000t in 1895,

d. h. auf das 3fache:

auf dem ostlichen Ende des Friedrich Wilhelm- bezw. Oder-Spree-

Kanals
von 145000t in 1875

auf 1047000 t in 1895,
d. h. auf das 7fache:

auf dem Main bei Frankfurt (einschl. Flossholz)
von 382000t in 1875
auf 1048 000 t in 1895,
d. h. auf das 3fache.

Das Frankfurter Beispiel spricht umsomehr dafiir, dass es
unbedingt nothwendig ist, den Zustand alter Wasserstrassen zu
verbessern und die Tragfahigkeit der Schiffe zu erhthen, denn
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von 1875 bis 1885 verlor der unkanalisirte Main immer mehr an
Verkehr, wihrend er sofort nach der Kanalisirung im Jahre 1887
einen grossartigen Aufschwung zu verzeichnen hatte.

Die ausserordentliche Verkehrszunahme auf den deutschen
Wasserstrassen wurde unterstiitzt durch den allgemeinen Auf-
schwung des wirthschaftlichen Lebens, durch die Fiirsorge, welche
die deutschen Staaten, insbesondere Preussen, den frither wenig
beachteten natiirlichen und kiinstlichen Wasserstrassen neuerdings
zugewendet haben, ferner durch die bis dahin gewihrte Abgaben-
freiheit und zuletzt, aber nicht am wenigsten, durch die zahl-
reichen und zum Theil tberaus grossartigen Hafenanlagen, welche
fast ausschliesslich ohne Unterstiitzung des Staates, durch stadtische,
kaufmannische, industrielle Korperschaften und Aktiengesellschaften
zur Hebung des Wasser-, insbesondere Umschlagverkehrs an-
gelegt worden sind.

Die Entlastung von Flusszollen hat umsomehr zur Hebung
des Verkehrs beigetragen, als die Schiffahrt auf den Strémen mit
fast alleiniger Ausnahme des Rheins (von Mannheim abwirts)
trotz der vorgenommenen Flussregulirungen mit mehr oder minder
grossen Schwierigkeiten zu kdmpfen hat.

18. Allgemeiner wirthschaftlicher Werth der deutschen Wasser-
strassen. Nach den vom Regierungs- und Baurath Sympher
angestellten Berechnungen bringen die deutschen Wasserstrassen
lediglich nach dem Stande von 1885 als Verkehrsweg volkswirth-
schaftlich einen Nutzen von jahrlich

1,09 481%%000 000 = 49,4 Mill. Mark,
stellen also mit dem 2ofachen Betrage kapitalisirt, einen mit 59,
sich verzinsenden Werth dar von rund
1 Milliarde Mark.

Bei dhnlichen Voraussetzungen wie fiir 1885, dass das tkm
der auf den Eisenbahnen nach Spezialtarif Il und nach den noch
billigere Ausnahmetarife zahlenden Massengiitern auf den Wasser-
strassen um 1,3 Pf. fir 1 tkm billiger als anf der Eisenbahn ge-
fahren wird, berechnet Sympher die gesammte durch die Wasser-
strassen gebotene jdhrliche Transportkostenersparniss zu

LFL 75?80000 000 _ und 100 Mill. Mark
und diejenige fiir den seit 1885 stattgehabten Zuwachsverkehr
L3 - 2790 000000 _ 35 Mill. Mark.
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Zieht man hiervon die Aufwendungen des Staates fiir die
Wasserstrassen ab, und zwar an Unterhaltungskosten und Ver-
zinsung der nachweislich bis 1895 aufgewendeten Baukosten nach
tiberschliaglicher Berechnung o,4 Pf. fiir 1 tkm, so betrdgt der
reine Transportgewinn bei Benutzung der Wasserstrassen rund
0,9 Pf. fitr 1 tkm, im Jahre 18g5 also 67,5 Mill. Mark.

Behilt man nach Sympher, um einen Vergleich mit den
sich durchschnittlich noch hoher verzinsenden Eisenbahnen zu
ermoglichen, ebenso wie fiir 1885, die Annahme bei, dass jene an
Transportkosten ersparten 67,5 Mill. M. die 5°,igen des Werth-
kapitals unserer Wasserstrassen darstellen, so betrug das Letztere
im Jahre 1895 = 1,35 Milliarden M., war also in dem Jahrzehnt
1885—1895 um 350 Mill. M. gestiegen, wihrend die gesammten
Aufwendungen Deutschlands fiir Neubauten und iiber die gewihn-
liche Unterhaltung hinausgehenden Verbesserungs-Anlagen an den
Binnenschiffahrtsstrassen — abgesehen von dem Kaiser Wilhelm-
See-Kanal und von den stddtischen Hafen — in diesem Jahrzehnt
etwa 200 Mill. M. betragen diirften.

Wenn auch die vorstehenden Erwigungen bei der ganz
ausserordentlichen Mannigfaltigkeit der je nach dem Gut, der
Entfernung, dem Wasserstande, dem Angebot von Kahnraum u. s. w.
stattfindenden Unterschiede zwischen Schiffs- und Eisenbahn-Giiter-
tarifen keinen Anspruch auf Genauigkeit machen, so geben sie
doch ein ungefihres Bild und lassen um so mehr erkennen, dass
die staatlicherseits fiir Wasserstrassen verausgabten Gelder gut
angelegt sind, als der weitaus grosste Theil der fiir Kanile ent-
standenen Baukosten (fiir den Dortmund-Ems-Kanal und die Oder-
kanalisirung der oberen Oder allein tber 1oo Mill. M.) ihren
giinstigen Einfluss auf die Verkehrsentwicklung noch nicht aus-
ithben konnte.

19. Verhéltniss der Eisenbahnen zu den Wasserstrassen. Die
Befiirchtung, dass mit der Eroffnung der Eisenbahnen die Be-
deutung der Wasserstrassen ganz zuriickgehen werde, hat sich
zwar in einzelnen Fillen, z. B. bei der Ruhr- und Lippeschiffahrt
vollstindig bestatigt, im Allgemeinen ist jedoch, insbesondere mit
der ausgedehnteren Einfithrung der Dampfschiffahrt, diese Be-
furchtung durch die Thatsachen widerlegt worden. Mit nur wenigen
Ausnahmen ist fast tberall ein Aufschwung des Verkehrs einge-
treten, der auf die Erfolge der Flussregulirung, auf die vorer-
wihnte Verwendung des Dampfes an die Stelle menschlicher oder
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thierischer Zugkraft, auf die Veranstaltung eines geregelten Schlepp-
dienstes, auf die Einfilhrung von fahrplanmissigen Schiffsziigen,
auf die Einrichtung ausreichender und zweckmissiger Hafenanlagen
mit vollkommenen Losch-, Lade- und Lagerungs-Einrichtungen,
endlich auf eine sichere, moglichst schnelle und pinktliche, sowie
erheblich billigere Beforderung der Giiter, insbesondere auf weitere
Entfernungen zurtickzufithren ist. Wie der Minister der offent-
lichen Arbeiten, Thielen, bei Gelegenheit des 25jahrigen Stiftungs-
festes des Central-Vereins fiir Hebung der deutschen Fluss- und
Kanalschiffahrt mit nachstehenden treffenden Worten aussprach:
»Gegenwirtig hat sich in den 25 Jahren der Verkehr auf unseren
heimathlichen Schiffahrtsstrassen, auf den Fliissen und Kanilen
vermehrt in einer Weise und in Dimensionen, die ja vielfach
gepriesen und angestaunt werden, die kleinen Seelen aber auch
zu Besorgnissen Veranlassung gegeben haben,“ haben die wirth-
schaftlichen Erfolge der Binnenschiffahrt nicht allein bei der Staats-
regierung, sondern auch bei dem iiberwiegenden Theil aller Verkehrs-
interessenten zu der Ueberzeugung gefithrt, dass es Aufgabe der
Eisenbahnen und Wasserstrassen ist, mit einander vereint, sich
gegenseitig erginzend und unterstiitzend, den immer mehr ins
Riesenhafte wachsenden Verkehr zu bewiltigen, leider aber auch,
insbesondere durch die Schrift von Ulrich ,Staffeltarife und
Wasserstrassen, sowie durch die weitere Agitation zu einer Be-
kdmpfung der Schiffahrtsstrassen, und zwar in einer Weise gefiihrt,
die wohl schwerlich mit dem Staatsinteresse vereinbar ist.

20. Verhiltniss der Landwirthschaft zu den Wasserstrassen.
Als eine Folge dieser Agitation ist es auch anzusehen, dass die
Landwirthschaft in den letzten Jahren eine so feindselige Haltung
gegen die Wasserstrassen angenommen hat und dass in voll-
stindiger Verkennung der Thatsachen nicht nur der ungeheure
Nutzen, welchen die Wasserstrassen durch die Transportverbilligung
der land- und forstwirthschaftlichen Erzeugnisse herbeifiihren, be-
stritten, sondern sogar behauptet wird, dass die deutschen Strome
der Landwirthschaft mehr schaden als niitzen.

Es ist das Verdienst des Major Kurs,*) durch eingehende
Untersuchungen den unwiderleglichen, zahlenmissigen Beweis ge-

*) Ueber die Beziehungen zwischen der deutschen Binnenschiffahrt
und der deutschen Landwirthschaft. Vortrag von Majora. D. Kurs. Vereins-
zeitschrift Heft 5, Jahrg. 1899
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fithrt zu haben, dass diese Behauptung vollstindig unzutreffend ist.
Die Ergebnisse dieser Untersuchung, die sich auf alle Strome,
ausser dem Rhein, erstreckt, sind folgende:

Antheil der Fluss-chiffahrt an

Einfuhr- Ausfuhr-
Handel Handel
von See nach See
in Prozenten nach
Memel: Memel Menge Werth Menge Werth
Verzehrungsgegenstinde . . 247 8,6 36,8 56,5
Ueberhaupt . . . 45,1 16,4 86,6 82,3
Kénigsberg-Pillau: Plegel
Verzehrungsgegenstinde . . 4,1 2.4 7,0 10,8
Ueberhaupt . . . . . . . 131 2,7 26,7 12,5
Danzig: Weichsel
Verzehrungsgegenstinde . . 20-2b 20—-2b 356—40 25—30
Ueberhaupt . . .o = . o 343 31.b 50,3 31,3
Stettin: Oder
Verzehrungsgegenstinde . . 30,7 222 48,9 36,3
Uebiethaupt .. v« o o - 436 27,0 489 30,7
Swinemiinde: Swine
Verzehrungsgegenstinde . . 16,2 6,8 34.9 54,7
Lieberhaupt . .. « .+ . . 760 44,6 62,8 56,3
Hamburg: Elbe
Verzehrungsgegenstinde . . 56,2 37,6 82,4 75,3
Ueberhaupt . . - « . . . 40b 40,8 66,7 423
Bremen: Oberweser
Verzehrungsgegenstiande . . 2332 14,1 48 2 38,9
Ueberhaupt . . . -~ - . . 134 5,0 21,4 4,1
Brake: Unter-Weser
Verzehrungsgegenstinde . . 402 40,4 92,7 95,0
Ueberhaupt . . . . . . . 451 42 8 28,1 57,0

An osterreichischem Zucker sind 1895 und 1896 auf der
Elbe nach See gegangen hochstens rund 487000 t gegen 1058000 t
deutschen Zuckers. Der Werth des Letzteren, also nur des
deutschen Zuckers, hat betragen rund 258 cooooo M., wogegen
die Elbe nach binnenwirts gebracht hat an grosstentheils frem-
dem Getreide fiir r11000000 M. Aus vorstehender Tabelle folgt:
Die deutschen Strome dienen prozentualiter mehr der Ausfuhr
der deutschen Hifen nach See als deren Einfuhr zur See, ganz
besonders aber dienen sie dabei der Ausfulir landwirthschaftlicher
Produkte nach See weit mehr als der Einfuhr solcher von See.
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21, Die Wichtigkeit der Wasserstrassen im Kriege. Der
Werth und die Wichtigkeit der Wasserstrassen im Kriege ist
bisher militarischerseits offentlich nicht anerkannt worden. Der
Verfasser hatte daher zuerst in einem 1892 gehaltenen Vortrage®)
tiber die Nothwendigkeit der baldigen Ausfihrung der Mosel-
Kanalisirung und des Dortmund-Rhein-Kanals darauf hingewiesen,
dass ausser den Vortheilen, welche im Kriegsfalle die Benutzung
der Wasserstrassen fiir die Beforderung von Proviant, Munition,
Belagerungsgeschiitzen und sonstigen Heeresbediirfnissen, sowie
eventl. auch fur die Beforderung von Kranken und Verwundeten
bietet, die Wasserstrassen im Fall eines Krieges eine um so
grossere Bedeutung in wirthschaftlicher Beziehung haben, da
wihrend der Inanspruchnahme simmtlicher Eisenbahnen durch
Militirtransporte die gesammte Giiter-, insbesondere Kohlen-
beforderung auf Wasser- und Landstrassen angewiesen ist und
daher ohne vollstandige Ausnutzung der Ersteren die wirthschaft-
liche Thatigkeit des Landes fast ganz lahm gelegt sein wiirde.

Dieser Hinweis hatte jedoch keine Beachtung gefunden, ob-
gleich die Erfahrungen beim franzosischen in Feindesland gefiihrten
Kriege schon einigermaassen hitten zur Lehre dienen konnen.
Erst bei den Berathungen der Kanal-Kommission fiir den Rhein-
Elbe-Kanal ist Seitens der Militar-Verwaltung, insbesondere Seitens
des Oberst Budde, Chef der Eisenbahn-Abtheilung des Grossen
Generalstabes, der hohe militidrische und wirthschaftliche Werth
der Wasserstrassen im Kriege anerkannt worden.

Es wurde darauf hingewiesen, dass in der Zeit, wahrend
die Eisenbahnen die Mobilmachung und den Aufmarsch
der Armee vermitteln und fiir den Gutertransport gesperrt
sind, die Transporte fiir Verpflegung, Munition, Artillerie- und
Ingenieurmaterial, Bekleidung, Lazarethbediirfnisse u. s. w. unter
Benutzung der Schiffahrtsstrassen der Operationsbasis wihrend
der Aufmarschbewegung zufliessen kénnen, um von dort nach
Sichtung und Ordnung in den grossen Sammelmagazinen nach
Bedarf taglich der Armee zugefithrt zu werden. Ebenso werden
auch die Schiffahrtsstrassen als Abfluss dienen von Allem, was
die Armee ausscheidet: Kranke, Verwundete, Gefangene, Beute-
material u. s. w. werden auf dem Wasserwege mit Nutzen be-
fordert werden konnen. Auf solche Weise kann die 1870/71 ein-
getretene Ueberlastung der Eisenbahnen vermieden werden.

¥) Vereins-Protokolle, Jahrg. 18g2, Lief. 2.
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Es wurde ferner hervorgehoben, dass bei dem Versagen der
Eisenbahnen wegen Zerstorungen, Unfillen, Betriebsstorungen,
Kohlen-, Personal- oder Materialmangel die Heeresverwaltung sich
auf Land- und Wasserstrassen stiitzen muss, die ibrigens auch
fortlaufend die Schienenwege entlasten und ergédnzen sollen, so-
weit es ihre Eigenart zulisst. Endlich wurde militdrischerseits
anerkannt, dass in Folge der Entlastung der Eisenbahnen durch
die Wasserstrassen die Ersteren in grosserem Umfange dem
Privatverkehr zur Verfigung gestellt werden konnen, der er-
fahrungsmiissig withrend des Krieges durch Verschiebung aller
wirthschaftlichen Verhiltnisse theilweise eine lebhafte Steigerung
und vielfache Reibungen erfihrt.

Auch werden viele Werke der Industrie und der Landwirth-
schaft durch die Schiffahrt vor dem Stillstande bewahrt werden,
wihrend die Eisenbahnen durch den Kriegsverkehr voll oder
grosstentheils in Anspruch genommen sind. Die Schiffahrt hat
daher namentlich wihrend des Krieges eine grosse volkswirth-
schaftliche Bedeutung. Hoffentlich werden diese Erklirungen
der Militirverwaltung dazu beitragen, den Werth der Wasser-
strassen in den Augen der offentlichen Meinung zu erhodhen und
den militdrischerseits zu stellenden Anforderungen mit derselben
Bereitwilligkeit zu entsprechen, wie es bisher in Betreff der Eisen-
bahnen geschehen ist.

22. Erhebung von Schiffahrtsabgaben. Wie der Ministerial-
Direktor Schulz als Vertreter des Ministers der offentlichen Ar-
beiten, Thielen, in der Budget - Kommission des Abgeordneten-
Hauses bm 12. Februar 1896 erklirte, ist die Priifung der auf das
Binnenschiffahrts - Gebithrenwesen beziiglichen Fragen seit dem
Uebergange dieses Verwaltungszweiges auf die Bauverwaltung
kraftig gefordert werden. Der Erfolg dieser Priifung und Férde-
rung ist dahin aufzufassen, das mit Ausnahme der kleineren, kiinst-
lichen Wasserstrassen, auf denen die ohnedies meist im Riick-
gange begriffene Schiffahrt dringend der Schonung bedarf, eine
Erhthung der Schiffahrtsabgaben auf den vorhandenen kiinstlichen
Wasserstrassen bereits stattgefunden hat oder noch in Aussicht
steht und dass auf allen neu eréffneten Kanilen oder kanalisirten
Flussstrecken Schiffahrtsabgaben in einer Hohe eingefihrt worden
sind, die ebenso wie die Art der Erhebung nach der Ladefihig-
keit und nicht nach der wirklichen Beladung zu vielfachen Klagen
Seitens der Interessenten Veranlassung gegeben hat.

10%
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Was ferner die Einfihrung von Schiffahrtsabgaben auf den
natiirlichen Wasserstrassen tiber die jetzt geltenden Grenzen
hinaus durch eine Aenderung der Verbotsvorschrift des Art. 54
der Reichsverfassung betrifft, so scheint diese Frage tber ein-
gehende Erorterungen der betheiligten preussischen Ministerien
noch nicht hinaus gekommen zu sein, da sich der beabsichtigten
Maassregel grosse Schwierigkeiten formeller und materieller Art
entgegenstellen, insbesondere die volkerrechtlichen Vertrige mit
den Niederlanden und Oesterreich in Betracht kommen, welche
die Erhebung eigentlicher Schiffahrtsabgaben auf dem Rhein und
der Elbe ausschliessen und nur durch ein neues Uebereinkommen
mit den betreffenden Staaten wieder gelost werden konnen.

Wir sind bei der Beschreibung der einzelnen Fliisse aut die
ungeheueren Missstinde, welche vor der Aufhebung der Fluss-
zolle bestanden, in der Voraussetzung niher eingegangen, dass
die Erinnerung an diese mittelalterlichen Zustinde uns vor der
Wiederbelebung derselben bewahren wird.

23. Statistik der Wasserstrassen. Die in weiten Kreisen herr-
schende Unkenntniss iiber den wirthschaftlichen Werth der Wasser-
strassen und die in Folge dessen besonders bei den Vertretern der
Landwirthschaft kundgegebene feindliche Stimmung gegen dieselben
ist zum nicht geringen Theil dem Umstande zuzuschreiben, dass die
Statistik es der Oeffentlichkeit gegeniiber verabsaumt hat, die Vor-
theile der Wasserstrassen gebiihrend hervorzuheben. Es tritt dies
besonders hervor, wenn man die dirftige Statistik der Wasserstrassen
mit der umfangreichen und tberaus reichhaltigen der Eisenbahnen
vergleicht, wenn man erwigt, dass im Vergleich zu den dem
Landtage alljahrlich zugehenden umfassenden Denkschriften iiber
den Etat und die Betriebsergebnisse der Eisenbahnen, sowie iiber
die Bauausfithrungen und Beschaffungen der Eisenbahnverwaltung
dem Landtage Seitens der Wasserbauverwaltung jihrlich nur eine
kurze Nachweisung der auszufthrenden Bauten, sowie der dafiir
erforderlichen Mittel und nur alle zwei Jahre ein ebenfalls nur
sehr knapper Bericht tiber die Unterhaltung der Wasserstrassen
und dber den Verkehr derselben zugeht. Wenn nun auch die
Handelskammern und wirthschaftlichen Korperschaften, insbesondere
am Rhein, durch ihre Veroffentlichungen tiber den Verkehr der
Héfen u. s w. einigermassen Ersatz dafiir bieten, so scheint es
doch im Interesse der Weiterentwicklung unserer Wasserstrassen
dringend erwinscht, dass die Wasserbauverwaltung, dem Beispiel
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der Eisenbahnverwaltung folgend, durch ausfiihrliche Versftent-
lichungen itber den Verkehr die wirthschaftlichen Erfolge der
Wasserstrassen das offentliche Interesse dafir anzuregen sucht,
wie dies bisher fast ausschliesslich nur durch die sehr verdienst-
vollen Arbeiten des Regierungs- und Baurath Sympher ge-
schehen ist.

24. Errichtung von Strombau-Direktionen. Der giinstige Ein-
fluss, welchen die Errichtung von Strombau-Direktionen zuerst
fir den Rhein, dann fur Elbe, Oder und Weichsel, und zuletzt
fir die Weser auf eine einheitliche Regulirung dieser Strome, aut
die Forderung der Schiffahrt und aller sonstigen wirthschaftlichen
Interessen ausgetibt hat, weist darauf hin, diese mit so geringen
Kosten zu erreichenden Vortheile auch den mirkischen Wasser-
strassen, den Wasserstrassen zwischen Oder und Weichsel und
den ostpreussischen Wasserstrassen durch Errichtung besonderer
Strombau-Direktionen zu Theil werden zu lassen. Besonders fiir
die weitverzweigten markischen Wasserstrassen mit ihrem gross-
artigen Verkehr erscheint es von besonderem Werth, die jetzt
vorhandenen verschiedenen Behorden durch eine einzige Strombau-
Direktion zu ersetzen.
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Mittheilungen,
welche erst wihrend des Druckes eingegangen sind.
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